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OBOWIAZEK STOSOWANIA
NAJLEPSZE] DOSTEPNE] TECHNOLOGII
W OCHRONIE SRODOWISKA MORSKIEGO

Abstrakt

Obowigzek stosowania najlepszej dostepnej technologii w ochronie $rodowiska
wyrazony jest w wielu traktatach miedzynarodowych. Jest to obowiazek nie tylko
prawny, lecz takze moralny. Traktaty zawarte pod auspicjami IMO, ktérych celem jest
ochrona $§rodowiska i zapobieganie zanieczyszczaniu morza przez statki opieraja sie na
zasadzie przezornosci, ktérej waznym elementem jest obowigzek stosowania najlepszej
dostepnej technologii. O ile wiele z tych traktatéw w istocie uwzglednia postep
technologiczny, a nawet go wymusza, to nie wszystkie wprowadzane standardy oparte s3
na najnowszych i najlepszych rozwigzaniach. Debata nad wskaznikiem efektywno$ci
energetycznej statkow obrazuje $cieranie si¢ intereséw politycznych i ekonomicznych,
jakie brane s3 pod uwage podczas przyjmowania standardéw $rodowiskowych. Wstepna
strategia IMO w sprawie redukcji emisji gazéw cieplarnianych zaklada osiagniecie
celow, zwanych ambicjami, zgodnych z Porozumieniem Paryskim w sprawie zmian
klimatu. W globalnej zegludze morskiej bedzie to mozliwe wylacznie poprzez wpro-
wadzenie standardéw opartych na najlepszej dostepnej technologii.

Stowa kluczowe: najlepsza dostepna technologia, najwyzsze praktyczne standardy,
ochrona $rodowiska, wskaznik efektywnosci energetycznej statkow, redukcja emisji
gazow cieplarnianych
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WPROWADZENIE

Mialam to ogromne szczescie i zaszczyt, ze w roku 1996 napisalam, pod
kierunkiem Profesora Zdzistawa Brodeckiego, prace magisterska poswiecona
zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki. Bylo to na rok przed przy-
jeciem przez Miedzynarodowa Organizacje Morska (IMO) Protokotu z 1997 r.
do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki, ktory to Protokét dodal do Konwencji Zafacznik VI - Zapobieganie
zanieczyszczaniu powietrza przez statki (dalej Zalacznik VI).! Profesor Brodecki
zwracal wowczas szczegblng uwage na obowigzek stosowania najlepszej
dostepnej technologii (best available technology — BAT) w ochronie §rodowiska
jako nie tylko obowigzek prawny, ale przede wszystkim obowigzek moralny,
ktdry cigzy w szczegélnosci na przemysle, ale dotyczy catej ludzkosci.

Nie jest zadaniem tego artykulu doglebna analiza zasady stosowania najlepszej
dostepnej technologii w celu ochrony $rodowiska w instrumentach przyjetych
przez IMO, lecz raczej przedstawienie kilku osobistych refleksji autorki na temat
najnowszych postepéw IMO w zapobieganiu zanieczyszczaniu powietrza przez
statki, 25 lat po dyskusjach na ten temat z Profesorem Zdzistawem Brodeckim.>

1. ZASADA STOSOWANIA
NAJLEPSZE] DOSTEPNE] TECHNIKI/TECHNOLOGII

Zasada stosowania najlepszej dostepnej techniki/technologii (best available
technique/technology — BAT) zaklada stosowanie najlepszej dostepnej wiedzy,
techniki czy tez technologii w jakiej$ dziedzinie, w celu osiagniecia zamierzo-
nych rezultatéw. Co prawda nie ma jednej, globalnie ustalonej definicji BAT,
niemniej jednak warto zwréci¢ uwage na definicje zawarta w dyrektywie
Parlamentu Europejskiego i Rady 2010/75/UE z dnia 24 listopada 2010 r.
w sprawie emisji przemystowych?, ktéra stanowi, ze najlepsze dostepne techniki
oznaczaja najbardziej efektywny i zaawansowany etap rozwoju i metod prowa-
dzenia danej dzialalnosci, ktéry wskazuje mozliwe wykorzystanie poszczegdl-

! Miedzynarodowa Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki —
MARPOL 73/78 (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships) wraz
z zalacznikami I-V oraz Protokét z 1978 r. dotyczacy tej konwencji, wraz z zalgcznikiem I,
sporzadzony w Londynie 17.2.1978 r. (Dz.U. z 1987 r. Nr 17, poz. 101) oraz Protokot z 1997 r.
uzupelniajacy Miedzynarodowa Konwencje o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki,
1973, zmodyfikowang przynaleznym do niej protokétem z 1978 r. (Dz.U. z 2005 r. Nr 202, poz.
1679) (t.j. Dz. U. z 2016 r. poz. 761, 773).

? Opinie przedstawione w tym artykule s3 osobistymi pogladami autorki.

? Dz. Urz. UE L 334, 17.12.2010, s. 17-119.
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nych technik jako podstawy przy ustalaniu dopuszczalnych wielkoéci emisji
i innych warunkéw pozwolenia majacych na celu zapobieganie powstawaniu,
a jezeli nie jest to mozliwe, ograniczenie emisji i oddzialywania na srodowisko
jako calo$¢, gdzie techniki obejmuja zaréwno stosowane technologie, jak
i sposob, w jaki dana instalacja jest projektowana, budowana, utrzymywana,
eksploatowana i wycofywana z eksploatacji; dostepne techniki oznaczaja
techniki o takim stopniu rozwoju, ktéry pozwala na ich wdrozenie w danym
sektorze przemystu, zgodnie z istniejacymi warunkami ekonomicznymi
i technicznymi, z uwzglednieniem kosztéow i korzysci, nawet jezeli techniki te
nie sg wykorzystywane lub nie zostaly opracowane w danym panstwie czlon-
kowskim, o ile s3 one dostepne dla operatora; najlepsze oznacza najbardziej
efektywne w osigganiu wysokiego ogélnego poziomu ochrony $rodowiska jako
catosci.*

W dziedzinie ochrony $rodowiska morskiego zasada ta zostala po raz pierw-
szy sformalizowana w Konwencji OSPAR z 1992 r. jako element zasady
przezornosci (precautionary approach).” W art. 2 dotyczacym zobowigzan ogél-
nych, umawiajace si¢ strony zobowiazaly sie przedsigwzig¢ stosowanie naj-
lepszych dostepnych technik i najlepszej praktyki ekologicznej przy wprowa-
dzaniu programoéw i srodkéw w celu wykonania postanowien Konwengji.

Zgodnie z Dodatkiem Pierwszym, pojecie ,najlepsze dostepne techniki”
oznacza najnowszy etap rozwoju (stan techniki) proceséw, urzadzen lub metod
dzialania, ktére wskazuja na przydatnos¢ w praktyce danego srodka stuzacego
do ograniczenia zrzutéw, emisji i odpadéw. Przy ustalaniu, czy zespdt procesow,
urzadzen i metod dziatania stanowi najlepsza dostepng technike, w przypadkach
ogolnych lub indywidualnych, nalezy szczegdlnie wziag¢ pod uwage: poréwny-
walne procesy, urzadzenia i metody dzialania, jakie ostatnio z powodzeniem
wyprébowywano; postep technologiczny i zmiany w wiedzy naukowej i $wia-
domosci; gospodarcze mozliwosci wprowadzania takich technik; terminy insta-
lacji zar6wno w nowych, jak i istniejacych zaktadach; charakter oraz wielkos¢
danych zrzutéw i emisji.

Konwencja OSPAR zaklada, ze pojecie najlepszej dostepnej techniki w przy-
padku danego procesu, bedzie z czasem ulegalo zmianie w $wietle postepu
technologicznego, czynnikéw ekonomicznych i spotecznych, jak réwniez zmian

* Obszernie na temat zawarcia obowiazku stosowania najlepszej dostepnej technologii w pan-
stwach OECD patrz: Report on OECD project on best available techniques for preventing and con-
trolling industrial chemical pollution; https://www.oecd.org/chemicalsafety/risk-management/
policies-on-best-available-techniques-or-similar-concepts-around-the-world.pdf [dostep 6.08.2021].

> Konwencja o ochronie $rodowiska morskiego obszaru Pétnocno-Wschodniego Atlantyku
sporzadzona w Paryzu w dniu 22 wrze$nia 1992 r., Dz. Urz. UE L 104, 03.04.1998, s. 2-21.

® R. Wang, The precautionary principle in maritime affairs, WMU ] Marit Affairs (2011)
10:143-165, s. 147.


https://www.oecd.org/chemicalsafety/risk-management/policies-on-best-available-techniques-or-similar-concepts-around-the-world.pdf
https://www.oecd.org/chemicalsafety/risk-management/policies-on-best-available-techniques-or-similar-concepts-around-the-world.pdf
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w zakresie wiedzy i rozumienia naukowego. Wynika to z faktu, zZe stosowanie
najlepszej dostepnej techniki jest koncepcja dynamiczng, bioraca pod uwage
fakt, ze nauka i technologia stale si¢ rozwijaja i wdrazane s3 nowe procesy
technologiczne w réznych branzach gospodarki.”

2. BAT W KONWENC]I
O MIEDZYNARODOWE] ORGANIZAC]JI MORSKIE]

Przyjeta w 1948 r. Konwencja powolujaca do zycia Miedzynarodowa Orga-
nizacje Morska (IMO) nie przewidywala, aby Organizacja rozstrzygata sprawy
dotyczace ochrony $rodowiska, ani nie zawierala zasady najlepszej dostepnej
techniki. Niemniej jednak, juz w 1948 r. Konwencja zaktadala, ze najwazniejsza
funkcja Organizacji bedzie zapewnienie mechanizmu wspdtpracy pomiedzy
rzadami w zakresie regulacji i praktyk dotyczacych spraw technicznych
majacych wplyw na zegluge miedzynarodows; oraz zachecanie do ogdlnego
przyjmowania najwyzszych praktycznych standardow w sprawach dotyczacych
bezpieczenstwa morskiego i efektywnosci zeglugi. Z. Brodecki zwraca uwage, ze
sektor morski od poczatku swego istnienia byl istotny w rozwoju technologii ze
wzgledu na bardzo wysokie standardy bezpieczenstwa, jakie musialy spelnia¢
statki.® Na mocy zmian wprowadzonych do Konwencji o IMO w roku 1975 oraz
1977 kompetencje Organizacji rozszerzono o zagadnienia dotyczace ochrony
srodowiska morskiego, a ponadto powotano nowy organ - Komitet Ochrony
Srodowiska Morskiego (Marine Environment Protection Committee - MEPC).

Jezeli chodzi o interpretacje traktatéw miedzynarodowych, powszechne sa
dwie opinie: pierwsza zaklada, ze traktat powinien by¢ interpretowany biorac
pod uwage intencje umawiajacych sie stron w czasie zawierania tego traktatu.
Druga opinia argumentuje, ze traktatowi nalezy nada¢ takie znaczenie, jakie
powinien on mie¢ w chwili dokonywania jego interpretacji. Konwencja Wie-
denska o prawie traktatéw z 1969 r. stanowi w art. 31 ust. 3 lit. ¢, ze w inter-
pretacji traktatu powinno si¢ bra¢ pod uwage réwniez inne stosowne przepisy
prawa miedzynarodowego majace zastosowanie miedzy stronami.”

7 Stosowanie najlepszej dostepnej technologii przewiduja takze Konwencja Paryska w sprawie
zapobiegania zanieczyszaniu morza ze zrédet ladowych i Swiatowa Karta Przyrody, D. Bodansky,
Deconstructing the precautionary principle: zob szerzej: D. D. Caron and H. N. Scheiber (red.),
Bringing New Law to Ocean Waters, Koninklijke Brill N.V. P 2004, s. 381-91.

8 7. Brodecki, Kosmos i morze — prawo w eksterytorialnej przestrzeni, Prawo Morskie 2018,
t. XXXIV, s. 129.

M. Fitzmaurice i P. Merkouris szeroko zajmuja si¢ pojeciem ewolucji traktatéw w czasie
i argumentuja, ze interpretacja traktatu moze si¢ zmienia¢ w zaleznosci od zmiany okolicznosci;
M. Fitzmaurice, P. Merkouris, Treaties in Motion. The Evolution of Treaties from Formation to
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Powstaje zatem pytanie, czy Konwencje o IMO mozna interpretowa¢ w ten
sposob, aby twierdzi¢, ze podstawowym zadaniem Organizacji jest zachecanie
Rzadéw i ulatwianie przyjmowania najwyzszych praktycznych standardow
w zakresie bezpieczenstwa morskiego, efektywnosci zeglugi oraz zapobieganiu
i kontroli zanieczyszczen morza przez statki? Od czasu przyjecia Konwencji
o IMO w 1948 r. oraz jej dalszych zmian, szczegélnie w latach 70. ubieglego
wieku, pod auspicjami Organizacji przyjeto okoto 20 innych mi¢dzynarodowych
traktatow regulujacych rézne aspekty ochrony $rodowiska morskiego.

Obecnie, ochrona $rodowiska morskiego jest najwazniejszym tematem,
jakim IMO si¢ zajmuje, a gtéwnym celem Organizacji jest przyjmowanie
najwyzszych praktycznych standardéw w celu ochrony srodowiska przed zanie-
czyszczeniami pochodzacymi ze statkéw. Nie jest to co prawda identyczne
z obowigzkiem stosowania najlepszej dostepnej techniki czy technologii, jednak
te dwa pojecia na pewno sobie nie przecza i zmierzaja do osiggnigcia tego
samego celu, jakim jest bezpieczenstwo i ochrona $rodowiska morskiego. To,
w jaki sposob panstwa czlonkowskie IMO rozumiejg i wypelniaja obowiagzek
przyjmowania najwyzszych praktycznych standardéw przedstawie na wybra-
nych przepisach Zalgcznika VI do Konwencji MARPOL.

3. NAJLEPSZE DOSTEPNE TECHNOLOGIE I NAJWYZSZE AMBICJE
W ZALACZNIKU VI DO KONWENCJ]I MARPOL

Konwencja MARPOL 73/78 nie zawiera zasady stosowania najlepszej dos-
tepnej technologii w ochronie $rodowiska morskiego, nie powoluje sie w ogéle
na zadne zasady, odwolujac si¢ jedynie do potrzeby ochrony srodowiska
w ogole, a w szczegolnosci do ochrony $rodowiska morskiego.

Protokét z 1997 r., ktéry dodat Zalacznik VI do MARPOL, zostal zawarty
w czasie, gdy globalna debata na temat ochrony $rodowiska i zmian klimatycz-
nych byla powszechna i zaawansowana.'® W 1994 r. weszla w zycie Ramowa
konwencja Narodéw Zjednoczonych w sprawie zmian klimatu (UNFCCC)'!,

Termination, Cambridge Studies in International and Comparative Law, Cambridge University
Press, 2020, s. 127. Patrz takze: D. Moeckli, N.D. White, Treaties as “Living Instruments”,
[w:] Conceptual and Contextual Perspectives on the Modern Law of Treaties, (red.) M.J. Bowman,
D. Kritsiotis, Cambridge University Press, s. 136-171.

1% Wiecej na temat treéci Zatacznika VI patrz: M. Fitzmaurice, The International Convention
for the Prevention of Pollution from Ships (MARPOL), [w:] red. gen. D. Joseph Attard, red. tomu
M. Fitzmaurice, N. A. Martinez Gutiérrez, R. Hamza, IMLI Manual on International Maritime
Law, vol. III Marine Environmental Law and Maritime Security Law, Oxford University Press
2016, s. 55-63.

"' Dz. U. z 1996 r. Nr 53, poz. 238.
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a w 1997 r. zostal przyjety Protokét z Kioto'”. Na mocy tego Protokotu, IMO
uzyskala mandat do przyjecia standardéow technicznych i operacyjnych
majacych na celu redukcje emisji gazéw cieplarnianych ze statkéw.'> Wezesniej
jednak, w 1992 r. zostata przyjeta Deklaracja z Rio'* i to wtasnie na nig i zawarta
w niej zasade przezornosci (precautionary approach) powoluje sie Zalacz-
nik VI."°

Pomimo, ze Protokét z 1997 r. nie odwoluje sie do innych zasad dotyczacych
ochrony s$rodowiska, ktére w czasie jego przyjmowania byly powszechnie
uznawane i stosowane (takie jak np. zasada ,zanieczyszczajacy placi”), to jednak
zawiera on pewna furtke umozliwiajacg jego szeroka interpretacje. Jest to
przepis prawidla 11.6, ktéry stanowi, ze prawo migdzynarodowe dotyczace
ochrony, zmniejszania i kontroli zanieczyszczen morskich ze statkow, wiaczajac
w to prawo dotyczace jego wdrazania i przestrzegania, bedacego w mocy
w chwili zastosowania lub interpretacji Zatacznika VI, ma zastosowanie, mutatis
mutandis, do regul i standardow przewidzianych w tym Zalaczniku. Zatem,
mimo, ze troche ukryta w tekscie, niewyodrebniona jako nadrzedna zasada to
jednak Zalacznik VI uznaje istnienie regul i standardéw dotyczacych ochrony
srodowiska, ktore s3 zawarte w innych traktatach miedzynarodowych.

W chwili podpisywania Protokolu z 1997 r., umawiajace si¢ Panstwa braly
pod uwage traktaty zawarte pod auspicjami innych organizacji W tym
kontekscie nalezy zwrdci¢ uwage na Rezolucje 8 przyjeta podczas Konferencji
w sprawie zanieczyszczenia powietrza (Air Pollution Conference), ktora uznaje
fakt, ze Zalacznik VI nie reguluje emisji dwutlenku wegla ze statkéw, mimo, ze
emisje takie majg negatywny wptyw na srodowisko. Odwotujac sie do UNFCCC,
rezolucja wzywa Sekretarza Generalnego IMO do wspdlpracy z Sekretarzem
UNFCCC oraz wzywa Organizacj¢ do przeprowadzenia badan nad emisja
dwutlenku wegla ze statkéw. Ponadto rezolucja wzywa MEPC do rozwazenia
strategii zmniejszenia emisji dwutlenku wegla oraz innych substancji zanieczy-
szczajacych powietrze. W nastepstwie przyjecia tej rezolucji, w 2000 r. zostal
opublikowany pierwszy raport dotyczacy emisji gazdw cieplarnianych, ktdry
twierdzil, ze zegluga morska jest zrodlem 1.8% $wiatowych emisji dwutlenku
wegla.

W roku 2003, Zgromadzenie IMO uchwalito rezolucje, w ktorej przed-
stawione s3 polityka i priorytety dotczyace redukcji gazéw cieplarnianych ze

2 Dz. U. z 2005 r. Nr 203, poz.1684.

3 D. Py¢, Techniczne i operacyjne srodki efektywnosci energetycznej dla statkéw morskich,
Prawo Morskie, 2019, t. XXXVII, s. 107.

' https://libr.sejm.gov.pl/tek01/txt/inne/1992.html [dostep 25.07.2021].

!> David A. Wirth, The Rio Declaration on Environment and Development: Two Steps Forward
and One Back, or Vice Versa, Georgia Law Review 1995, vol. 29, No. 3, https://ssrn.com/
abstract=2634707 [dostep 22.07.2021].


https://ssrn.com/abstract=2634707
https://ssrn.com/abstract=2634707
https://ssrn.com/abstract=2634707
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statkéw.'® Rezolucja ta szeroko odwotuje si¢ do prawa miedzynarodowego
dotyczacego ochrony $rodowiska i walki ze zmianami klimatycznymi. Przy-
woluje ona, miedzy innymi, art. 212 Konwencji Narodéw Zjednoczonych
o prawie morza'’, UNFCCC i Protokét z Kioto oraz wytyczne Miedzyrzado-
wego Panelu do spraw zmian klimatu. Rezolucja wzywa MEPC do podjecia
konkretnych dziatan w celu przyjecia mechanizméw redukujacych emisje gazow
cieplarnianych ze statkéw, w tym przyjecia wskaznika efektywnosci energetycz-
nej statkow.

Zalacznik VI do Konwencji MARPOL (podobnie jak Protokét z Kioto)
wszedl w zycie w 2005 r. Pomimo tego, producenci silnikéow instalowanych na
statkach stosowali technologie przewidziang w prawidle 13 Zafacznika VI do-
tyczacym zawartos$ci tlenkoéw azotu juz od 2000 r. W celu wykazania zgodnosci
z nowymi standardami, administracje dobrowolnie wystawialy certyfikaty
zgodnodci (Statements of Compliance), jak to zarekomendowano w wytycznych
dotyczacych stosowania kodeksu technicznego NOx (Interim Guidelines for the
Application of NOx Technical Code). Potwierdzenia zgodnosci byly wowczas
wystawiane zgodnie z procedura dotyczaca wystawiana certyfikatow.

W kwietniu 2005 r., a zatem miesigc przed wejsciem w zycie Zalgcznika VI,
grupa Panstw (Finlandia, Niemcy, Wlochy, Holandia, Szwecja i Wielka Bry-
tania) zaproponowata, aby MEPC juz rozpoczal prace nad poprawkami w celu
zapewnienia dalszej redukcji zanieczyszczen powietrza przez statki. Panstwa te
zwracaly uwage, ze Rezolucja 3 przyjeta przez Konferencje w sprawie za-
nieczyszczenia powietrza zakladata rewizje Zalacznika VI po 5 latach od dnia
wejscia w zycie, jednak postep technologiczny oraz fakt, ze producenci silnikow
instalowanych na statkach spelniali standardy Zafacznika VI duzo wczesniej,
uzasadnia jego natychmiastowe zmiany.'®

Dyskusja na temat zmian do Zalacznika VI nie schodzita z agendy MEPC
i tak jest do dzis. Zalacznik VI byl wielokrotnie zmieniany, a pierwsze poprawki
zostaly przyjete juz w 2008 r. na 58 sesji MEPC." Jak wiele kontrowersji
wywotywaly i caly czas wywoluja postanowienia tego traktatu obrazuje ilo$¢
dokumentéw skladanych na kazde posiedzenie Komitetu. Jak wspomniano
wyzej, niektére sektory przemystu morskiego, na przyktad producenci silnikéw,
byli przygotowani i spetniali nowe standardy. Czy zatem byly one naprawde
ambitne? Czy w istocie Zalacznik VI odzwierciedlal istniejgce technologiczne
mozliwoéci? Sledzac dyskusje dotyczace réznych aspektéw redukcji emisji
zanieczyszczen powietrza ze statkéow widaé, ze jest grupa panstw, ktore ta

16 Rezolucja A.963(23) przyjeta 5 grudnia 2003 r. IMO policies and practices related to the
reduction of greenhouse gas emissions from ships.

7 Dz. U. 2 2000 r. Nr 59, poz. 543.

'® Dokument MEPC 53/4/4.

' Dokument MEPC 58/5.
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dyskusje napedzajg i stawiaja ambitne cele, wspierane przez czg$¢ sektora mor-
skiego i proekologiczne organizacje pozarzadowe. Jest tez i grupa panstw
o odmiennych interesach, wspierana gléwnie przez przemyst olejowy, ktéra
stara si¢ hamowa¢ ambitny postep.

4. DYSKUSJA O WSKAZNIKU EFEKTYWNOSCI
ENERGETYCZNE] STATKOW (EEDI)

Wprowadzenie wskaznika efektywnosci energetycznej jest jednym ze
sposobdw osiagniecia redukcji emisji gazdw cieplarnianych przez statki. Podczas
61 posiedzenia MEPC, w roku 2010, Komitet rozwazal wprowadzenie zmian do
Zalacznika VI poprzez uregulowanie w nim EEDI oraz Ship Energy Efficiency
Plan (SEEMP). Wigkszos¢ Panstw Stron Zalacznika uwazala, ze jest to pra-
widlowy mechanizm wprowadzenia obowiagzkowego wskaznika energetycznego.
Jednakze byly tez glosy przeciwne. Podczas 62 posiedzenia Komitetu panstwa
takie jak Chiny, Arabia Saudyjska, Afryka Potudniowa, Indie, Peru czy Brazylia
stanowczo sprzeciwily si¢ nowym rozwigzaniom.*’

Wprowadzenie obowigzkowego przestrzegania wskaznika efektywnosci ener-
getycznej poprzez dodanie nowego rozdzialu do Zalacznika VI zostalo formalnie
zaproponowane przez Australie, Belgie, Kanade, Niemcy, Japonie, Norwegie,
Liberie oraz Wielka Brytanie. Stosownie do art. 16 Konwencji MARPOL zostaly
one przedstawione 6 miesiecy przed ich rozwazeniem i przyjeciem na 62 sesji
Komitetu.® W chwili przyjmowania zmian, w roku 2011, 64 panstwa byly
stronami Zalacznika VI. Zgodnie ze wspomnianym artykulem 16, zapropono-
wane zmiany podlegaly dyskusji na Komitecie, w ktorym uczestnicza wszystkie
panstwa cztonkowskie Organizacji, jak rdwniez organizacje rzadowe i pozarza-
dowe. Jednakze przyjmowane sa one wylacznie przez strony konwencji.

Panstwa, ktére sprzeciwialy si¢ wprowadzeniu zmian do Konwencji
MARPOL argumentowaly miedzy innymi, ze ich przyjecie byloby sprzeczne
z treScig art. 16 oraz z praktyka Organizacji, ktéora wymagala, by przed
ostatecznym przyjeciem zmiany zostaly najpierw zatwierdzone.”” W istocie jest
to prawda, ze zazwyczaj proponowane zmiany s3 dyskutowane na kilku sesjach
Komitetu, sg one zatwierdzane i Komitet zleca Sekretarzowi Generalnemu ich
rozeslanie na 6 miesigcy przed kolejng sesja, na ktdrej sa one ostatecznie
przyjete. Praktyka ta jednak odbiega nieco od dostownego brzmienia art. 16,

** Dokument MEPC 62/5/10. Wystapienia delegacji Indii, Brazylii i Peru zawarte sa
w zalgczniku 8 do protokotu z posiedzenia Komitetu, dokument MEPC 62/24.

! Circular Letter 3128.

*? Opinia Biura Prawnego IMO na temat zgodnoéci okdlnika 3128 z art. 16 Konwencji
MARPOL zawarta jest w paragrafie 6.43 dokumentu MEPC 62/24.
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ktéry nie przewiduje, aby poprawki musialy by¢ wczesniej zatwierdzone by
mogly by¢ przyjete. W tym przypadku, poprawki nalezycie ogloszono i przyjeto.
Zatem argument proceduralny zostal obalony.*?

Podnoszono réwniez, ze proponowane zmiany sa sprzeczne z UNFCC i Pro-
tokolem z Kioto, albowiem nie s3 spojne z zasada wspolnej, lecz zréznicowanej
odpowiedzialnosci, a zastosowanie do nich bedzie miala zasada réwnego
traktowania wszystkich statkéw. W istocie, podstawowa zasada, na ktdrej oparte
s3 wszystkie traktaty przyjmowane pod auspicjami IMO, jest zasada réwnego
traktowania wszystkich statkow. Jest to zasada, ktéra nie tylko stanowi
o globalnym sukcesie regulacji przyjmowanych przez IMO, ale jedyna, ktéra
ma sens w przemysle zeglugowym. Traktaty zawierane s3 miedzy panstwami
i nakladajg na nie obowigzek ich wykonania. Jednakze w wiekszosci przypadkow
adresatem tych traktatow sg armatorzy, ktoérzy maja zapewni¢, aby ich statki
spelnialy wymogi konstrukcyjne i wyposazenia a zaloga — wyszkolenia. Panstwa
majg zapewnié, ze prawo krajowe bedzie dostosowane do wiazacych je trak-
tatow, a podmioty, na ktére poszczegélne obowigzki sa nalozone, beda
odpowiednio kontrolowane. Dzigki zasadzie réwnego traktowania wszystkie
statki muszg spelnia¢ te same wymogi. Wiadomo, jak tatwo w dzisiejszych cza-
sach zmieni¢ bandere i przerejestrowa¢ statek. Gdyby niektére rejestry mialy
uprzywilejowang pozycje i nie musialy spelnia¢ powszechnie obowigzujacych
standardow, wigkszo$¢ statkow bylaby tam zarejestrowana, co oczywiscie
sprzeczne byloby nie tylko z Konwencja MARPOL, ale ze wszystkimi kon-
wencjami, w tym UNFCCC, ktére maja na celu ochrone srodowiska.

Zasada wspdlnej, lecz zréznicowanej odpowiedzialnosci zaklada, ze panstwa
rozwiniete maja wigksza odpowiedzialno$¢ w zwalczaniu zmian klimatycznych
i ze interesy malych rozwijajacych sie panstw wyspiarskich (SIDS) oraz panstw
najmniej rozwinietych (LDC) powinny by¢ szczegdlnie chronione. Ci, ktérzy
podnoszg argument, by konwencje IMO stosowaly zasade wspdlnej, lecz
zroznicowanej odpowiedzialnosci zdaja si¢ nie zauwaza¢é, gdzie zarejestrowane
sg statki. Drugim najwigkszym rejestrem na $wiecie jest Liberia, ktora nalezy do
grupy panstw LDC. Wyspy Marshalla, Bahamy oraz Singapur to z kolei panstwa
z grupy SIDS.** Gdyby statki podnoszace bandery tych panstw nie musialy

* Inny argument sugerowal, ze wskaznik efektywnoéci energetycznej nie powinien by¢
uregulowany w Zalaczniku VI, lecz w oddzielnym instrumencie prawnym, co oczywiscie znacznie
opdzniloby jego wprowadzenie. Opine prawng potwierdzajaca prawidtowo$¢ wprowadzenia do
Zalacznika VI przepiséw o EEDI w drodze milczacej zgody wydalo Biuro Prawne IMO, ktéra
przedstawiona jest w paragrafie 4.33 dokumentu MEPC 60/22.

** Pomimo, ze konwencje IMO oparte s3 na zasadzie rownego traktowania wszystkich
statkdw, nie oznacza to, ze panstwa rozwijajace si¢ pozbawione sa pomocy przy zastosowaniu
innych mechanizméw niz zasada wspdlnej, lecz zrdznicowanej odpowiedzialnosci. Unia
Europejska i jej panstwa czlonkowskie co roku przeznaczajg miliardy euro na pomoc panstwom
rozwijajagcym sie w podejmowaniu dziatann zmierzajacych do walki ze zmianami klimatycznymi.
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spetnia¢ tych samych norm ochrony srodowiska, ktére musza spelnia¢ statki
podnoszace bandery panstw rozwinigtych, dziataloby to na ich szkode, gdyz
wlagnie panstwa z grupy SIDS oraz LDC s3 najbardziej narazone na zmiany
klimatyczne. Byloby to réwniez sprzeczne z postanowieniami UNFCCC,
Protokotu z Kioto i Porozumienia Paryskiego.*’

Kolejnym argumentem przeciwnikéw wprowadzenia obowigzkowego stoso-
wania wskaznika efektywnosci energetycznej byl fakt, ze tylko grupa panstw,
tych ktore byly stronami Zalacznika VI decyduje o tym, co bedzie stanowilo
$wiatowy standard. Jak wspomnialam wyzej, w chwili przyjmowania zmian,
64 panstwa byly stronami Zalacznika VI. Z uwagi na stanowczy sprzeciw wielu
panstw, doszto do gtosowania nad zmianami do konwencji, ktére w IMO, jako
organizacji opartej na konsensusie, zdarza si¢ niezwykle rzadko. Tyle, ze
panstwa, ktére sprzeciwialy sie wprowadzeniu zmian, nie byly stronami Za-
facznika, a zatem nie mialy prawa glosu. Sposrod 64 panstw stron, obecnych
bylo 59. 49 panstw glosowalo za, 5 przeciw, 2 panstwa wstrzymaly sie od gltosu
a 3 nie oddaly glosu.

Panstwa sprzeciwiajace si¢ wprowadzeniu EEDI nie zlozyly broni i podniosty
te kwesti¢ na 27 sesji Zgromadzenia IMO, w listopadzie 2011 r., powtarzajac
wszystkie argumenty przytoczone podczas obrad Komitetu MEPC.*® Biuro
Prawne IMO wyjasnito wowczas, ze poprawki do Zalacznika VI zostaly przyjete
przez strony tej konwencji, i Ze Zgromadzenie nie jest kompetentne do zmiany
decyzji stron traktatu. Z opinig ta nie zgodzily si¢ Indie, Brazylia i Chiny stojac
na stanowisku, ze Zgromadzenie jako najwyzszy organ Organizacji ma mandat
to tego, aby wyda¢ instrukcje komitetowi w zakresie podejmowanych decyzji.
Delegacje te zignorowaly fakt, ze komitet jest jedynie forum, na ktérym sig
dyskutuje projekty zmian do traktatéw, ktore sg ostatecznie przyjmowane tylko
przez ich strony.”’

Wigcej na ten temat w Sprawozdaniu Komisji dla Parlamentu Europejskiego, Rady, Europejskiego
Komitetu Spoleczno-Ekonomicznego i Komitetu Regionéw, Poczatek drogi do osiagnigcia
neutralno$ci klimatycznej w Europie do 2050 r., Sprawozdanie z postepéw dzialan UE na rzecz
klimatu za 2020 r. Bruksela, 30.11.2020, COM(2020)777 final, s. 31.

5 Stanowiska panstw podnoszacych argumenty przeciw wprowadzeniu EEDI zawarte sg
w zalgczniku 17 do raportu 62 sesji MEPC, dokument MEPC 62/24/Add.1.

%6 Stanowiska panstw na temat wprowadzenia EEDI do Zalacznika VI wyrazone podczas
27 sesji Zgromadzenia ujete s3 w dokumencie A27/SR.7, s. 7-12.

*” Wiecej na temat procesu podejmowania decyzji w ramach organizacji miedzynarodowych:
H.G. Schermers, N.M. Blokker, International Institutional Law, Martinus Nijhoff Publishers, 2003,
s. 491- 598. Proces przyjmowania poprawek do Konwencji MARPOL opisata D. Lost-Sieminska,
The International Maritime Organization, Conceptual and Contextual Perspectives on the Modern
Law of Treaties, (red.) M.]. Bowman, D. Kritsiotis, Cambridge University Press 2018, s. 919-924.
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5. WSTEPNA STRATEGIA IMO
W SPRAWIE REDUKCJI EMISJI GAZOW CIEPLARNIANYCH

Dyskusje te miaty miejsce 10 lat temu, i dzis, podczas obrad nad wskaz-
nikiem efektywnos$ci energetycznej statkow, jako jednym z gléwnych instru-
mentéw krétkoterminowych Wstepnej strategii IMO w sprawie redukcji emisji
gazéw cieplarnianych, te same panstwa podnosza podobne argumenty.*®
W chwili przyjmowania strategii, grupa panstw, w tym Komisja Europejska,
staly na stanowisku, ze wymogi dotyczace EEDI maja pobudza¢ innowacje
i majg by¢ na tyle ambitne, aby osiagna¢ rzeczywista poprawe efektywnosci
energetycznej. IACS zwracal uwage, ze innowacyjne technologie nie s3
wykorzystywane do uzyskania efektywnosci energetycznej statkow i ze nale-
zaloby podda¢ ponownej analizie definicje ,,innowacyjnej technologii’. Clean
Shipping Coalition argumentowala, ze w istocie nowe technologie nie s3
wykorzystywane w takim stopniu w jakim powinny, natomiast Chiny i Brazylia
zajely stanowisko przeciwne i twierdzily, ze statki nie s3 gotowe na sprostanie
nowym wymogom.*’

Wstepna strategia odwoluje sie¢ do UNFCCC i do Protokotu z Kioto oraz
powtarza zasade przezorno$ci. Potwierdza, Ze zastosowanie ma takze zasada
réwnego traktowania i Ze wszystkie statki muszg spelnia¢ obowigzkowe
standardy, aby strategia byla efektywna. W strategii wymieniona jest tez zasada
wspolnej, lecz zréznicowanej odpowiedzialnoéci, cho¢ nie jest jasne, jak ta
zasada bedzie stosowana. Niestety, w strategii nie ma zapisu o obowigzku sto-
sowania najlepszej dostepnej technologii w celu redukcji emisji gazow
cieplarnianych.

Cele Wstepnej strategii okreslane s3 ambicjami i obejmuja zmniejszenie
emisji o co najmniej 50% do 2050 r. w poréwnaniu z poziomem z 2008 r.
Strategia zostanie zaktualizowania w 2023 r., biorgc pod uwage praktyczne
doswiadczenia z pierwszej fazy. Strategia identyfikuje potencjalne instrumenty
krotkoterminowe na lata 2018-2023, srednioterminowe na lata 2023-2030, oraz
dlugoterminowe, poza rok 2030. Do gléwnych instrumentéw majacych
zapewni¢ osiggniecie celow strategii nalezy dalsza poprawa efektywnosci
energetycznej statkow, ograniczanie ich predkosci, redukcja emisji metanu
i lotnych zwigzkéw organicznych, opracowanie krajowych planéw zmniejszania
emisji gazow cieplarnianych z zeglugi, wspieranie rozwoju portéw pod katem
lepszej dostepnosci paliw alternatywnych i niskoweglowych, oraz wprowadzenie
innowacyjnych mechanizmoéw redukcji emisji obejmujacych srodki rynkowe.

% Wstepna strategia IMO w sprawie redukcji emisji gazow cieplarnianych (Initial IMO
Strategy on Reduction of GHG Emissions from Ships), rezolucja MEPC.304(72), przyjeta 13 kwiet-
nia 2018 r.

* Dokument MEPC 72/INF.12.
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Strategia jest jedynie polityczng deklaracja i za nig musza zostaé przyjete
konkretne zmiany do Konwencji MARPOL, ktére beda stanowity obowiazki
prawno-traktatowe. Prace nad przyjmowaniem kolejnych konkretnych roz-
wigzan caly czas si¢ tocza i s3 dyskutowane na sesjach Komitetu i na spot-
kaniach miedzysesyjnej grupy roboczej do spraw redukcji emisji gazow
cieplarnianych ze statkdw. Podczas ostatniej, 75 sesji Komitetu MEPC, przyjeto
zmiany do Zalacznika VI, ktére wprowadzaja procedury weryfikacji zawartosci
siarki w paliwach oraz nowe wskazniki EEDI. Zmiany te wejda w zycie 1 kwiet-
nia 2022 r. Stosownie do zalozen strategii, planowane jest tez wprowadzenie
zmian do Zalacznika VI majacych zapewni¢ stopniowa dekarbonizacje zeglugi
miedzynarodowej. Wszystkie te kroki sa z pewnos$cia niezbedne, ale czy sa
wystarczajace? Jak wskazano w Czwartym badaniu IMO dotyczacym redukcji
gazoéw cieplarnianych, emisje pochodzace ze statkdw wzrosly w latach 2012-
-2018 0 9.3%, udzial emisji ze statkéw w emisjach globalnych wzrést w tym
czasie z 2.76% do 2.89%.%° Przy takim tempie wzrostu emisji i przy wzroscie
liczby statkéw operujacych globalnie, nie uda sie osiagna¢ ani ambicji Wstepnej
strategii, ani zalozen Porozumienia Paryskiego. Problem polega na tym, ze
ocena wplywu dzialania $rodkéw krétkoterminowych na gospodarki réznych
panstw wykazuje, ze te panstwa, ktdre sa najbardziej narazone na zmiany
klimatyczne, takze najbardziej negatywnie odczuja skutki ekonomiczne
wprowadzania rozwigzan prosrodowiskowych, jak na przyktad wzrost cen
transportu.”’ I tak Zle, i tak niedobrze. Jednak panstwa, ktére naleza do grupy
najbardziej narazonej na negatywne ekonomiczne skutki przyjecia instrumen-
tow krotko terminowych nadal postuluja, by je przyjmowad, i aby nie podej-
mowaé pochopnych decyzji w sprawie wyjatkéw i wylaczen.>>

Zanieczyszczenie powietrza i efektywno$¢ energetyczna to staly temat w po-
rzadku obrad Komitetu MEPC. Analiza licznych dokumentéw przedktadanych
na posiedzenia po przyjeciu Wstepnej strategii IMO, w szczegoélnosci raportow
grup roboczych i korespondencyjnych wskazujg, ze grupa panstw i organizacji
pozarzadowych popiera wprowadzanie wysokich standardéw majacych zapew-
ni¢ efektywnos$¢ energetyczna i zmniejszy¢ emisje zanieczyszczen, jednakze
spotyka sie to z silnym sprzeciwem oponentéw.”> W dokumencie MEPC 74/
INF.11 Komisja Europejska zwraca uwage, ze standardy redukcji EEDI
w pierwszych fazach zostaly osiggniete bez uzycia nowych technologii. Zatem
wywnioskowa¢ mozna, ze gdyby nowe, najlepsze technologie zostaly uzyte

*® Dokument MEPC 75/7/15.

3! Wszechstronna ocena wplywu instrumentéw krotkoterminowych zawarta jest w dokumen-
cie MEPC 76/INF.68/Add.1, a jej streszczenie przedstawione jest w dokukmencie MEPC 76/7/13.

32 Dokument 76/7/62 przedlozony przez Wyspy Salomona.

33 Dokumenty MEPC 73/5/2, MEPC 73/INF. 11, MEPC 74/INF.11 (stanowisko Komisji
Europejskiej s. 12).
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i wprowadzone jako obowigzkowe standardy, mozna by o wiele skuteczniej
zmniejszy¢ emisje zanieczyszczen ze statkow. Niestety, dyskusja o tym, jakie
technologie bylyby najlepsze dla poprawy jakosci $rodowiska bardzo czgsto
zdominowana jest przez polityke. Podczas nadchodzacej 76 sesji MEPC
rozwazana bedzie propozycja przyjecia planu dziatania w sprawie instrumentow
$rednio i dlugo terminowych. Aby w 2023 r. Wstepna strategia mogta zostaé
zweryfikowana, konkretny plan musi by¢ przyjety juz teraz. Miejmy nadziejg, ze
rzady reprezentowane na forum IMO beda na tyle ambitne, aby przyja¢ plan
akcji zapewniajacy wypelnienie zobowigzan ze Wstepnej strategii i z Porozu-
mienia Paryskiego.

O tym, jak wazna jest technologia w pracach IMO s$wiadczy fakt, ze nowe
technologie na rzecz zielonej zeglugi beda tematem przewodnim Organizacji na
rok 2022. Sekretarz Generalny zlozyl propozycje do Rady IMO, aby przy-
szloroczny Swiatowy Dzien Morza obchodzony byl pod hastem ,New
technologies for greener shipping”. Temat ten zwigzany jest z misjg Organizacji
»bezpieczna zegluga po czystych oceanach” oraz 13 i 14 celem zréwnowazonego
rozwoju. Mozna zatem si¢ spodziewa¢, ze w kolejnych latach wdrazanie nowych
technologii w celu ochrony $rodowiska stanie si¢ priorytetem Organizacji.

WNIOSKI

W tych krotkich refleksjach na temat obowiazku stosowania najlepszych
dostepnych technik i technologii w ochronie srodowiska staralam si¢ wykaza¢,
ze niezaleznie od tego, ze obowigzek ten nie jest wyraznie nalozony w kon-
wencjach przyjetych pod auspicjami IMO, to jednak Organizacja nie dziala
w prozni. Sama Konwencja o IMO przewiduje przyjmowanie najwyzszych
praktycznych standardéw w zakresie bezpieczenstwa morskiego i ochrony
srodowiska. Konwencje i inne instrumenty dotyczace ochrony srodowiska
przyjmowane na forum IMO odwoluja si¢ do Ramowej konwencji w sprawie
zmian klimatu, do Deklaracji z Rio czy Porozumienia Paryskiego. Sq przyklady
takich traktatéw, jak na przyklad Konwencja o wodach balastowych®®, ktéra
wyprzedzila i napedzila rozwéj technologiczny. Konwencja ta mogla wejs¢
w zycie dopiero wdéwczas, gdy na rynku bylo dostepne wyposazenie prze-
widziane jej postanowieniami. Pozostaje wierzy¢, ze i tym razem, przy przyj-
mowaniu instrumentéw zmierzajacych do redukcji zanieczyszczen powietrza ze
statkdw, stanie si¢ podobnie.

** Miedzynarodowa konwencja o kontroli i postepowaniu ze statkowymi wodami
balastowymi i osadami, sporzagdzona w Londynie 13 lutego 2004 r., Dz. U. z 2020 r. poz. 1800.
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OBLIGATION TO USE THE BEST AVAILABLE TECHNOLOGY
IN THE PROTECTION OF THE MARINE ENVIRONMENT

Keywords: best available technology, best practicable standards, protection of the
environment, energy efficiency design index, reduction of greenhouse gases emissions

Abstract

Obligation to use the best available technology (BAT) in the protection of the
environment is envisaged in many international treaties. It is not only legal, but also
moral obligation. Treaties concluded under the auspices of the International Maritime
Organization (IMO) that aim at the protection of the environment and the prevention
of pollution from ships, enshrine the precautionary principle which encompasses the
obligation to use the best available technology. Many IMO treaties consider
technological development, some of them even drive it, however, not all standards
are based on the best and the newest solutions. The discussion at the IMO’s Marine
Environment Protection Committee regarding the energy efficiency design index
demonstrates the impact of political and economic interests on the text of adopted
standards. The Initial IMO strategy on the reduction of greenhouse gas emissions from
ships identifies levels of ambitions consistent with the Paris Agreement. In the shipping
industry this will be achieved, if the adopted standards were based on the best available
technology.
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