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ZUZANNA PEPLOWSKA-DABROWSKA

ODPOWIEDZIALNOSC ZA SZKODY
WYRZADZONE KATASTROFA STATKU , . ERIKA”
(ORZECZNICTWO FRANCUSKIE)

12.12.1999 r. tankowiec ,, Erika” (pod banderg maltanskq) ulegt katastrofie w wylgcznej stre-
fie ekonomicznej Francji. Do wod morskich dostato sie prawie 20 tysiecy ton ropy naftowej, ktora
zanieczyscita 400 km linii brzegowej tego panstwa.

16.01.2008 r. sqd karny w Paryzu orzekl o winie oskarzonych o nieumysine spowodowanie
zanieczyszczenia. 30.03.2010 r. wyrok wydal sqd apelacyjny, a sqd kasacyjny wydatl orzeczenie
25.09.2012 r. Autorka artykutu analizuje wskazane wyroki.

Sqdy francuskie zajmowaly si¢ migdzynarodowymi konwencjami: o odpowiedzialnosci cywil-
nej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami z 1992 r. i o utworzeniu Migdzynarodo-
wego Funduszu za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami oraz ustawq francuskq
2 5.07.1983 r. Spotykaly si¢ z zarzutami o braku jurysdykcji sqdow francuskich oraz krytykq kon-
cepcji kanalizowania odpowiedzialnosci. Podnoszono przed nimi, ze sqdy karne nie mogq orzekaé
o0 odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejowym.

Autorka artykutu porusza tez kontrowersyjng kwestie odpowiedzialnosci towarzystwa klasyfi-
kacyjnego za wydanie certyfikatu statkowi nienadajgcemu si¢ do zeglugi.

WSTEP

12.12.1999 r. przewozacy 31 tys. ton ropy naftowej tankowiec ,,Erika”
W bardzo trudnych warunkach pogodowych przetamat si¢ na dwie czesci w od-
legtosci 40 mil morskich od potudniowych wybrzezy Bretanii, na obszarze wy-
facznej strefy ekonomicznej Francji. Statek ptywajacy pod bandera maltanska
zostat dopuszczony do zeglugi na podstawie swiadectwa klasy wydanego przez
wloskie towarzystwo klasyfikacyjne RINA. Wszyscy cztonkowie zalogi zostali
uratowani przez francuskie stuzby ratownicze, ale w wyniku katastrofy do wod
dostato si¢ 19,8 tys. ton ropy, zanieczyszczajac 400 km linii brzegowej Francji.
Usuwanie oleju trwato do roku 2001 wilacznie. Byla to jedna z najwiekszych
katastrof olejowych na morzu, powodujaca m.in. $mier¢ setek tysiecy ptakow
morskich oraz ogromne straty wielu podmiotow opierajacych swoja dziatalnosé
zarobkowg na $rodowisku morskim.
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W ramach migdzynarodowego systemu kompensacji szkéd spowodowanych
zanieczyszczeniem olejami ze statkow, na ktory sktada si¢ konwencja o odpo-
wiedzialnoéci z 1992 r. (CLC 92)" oraz konwencja o funduszu odszkodowan
21992 r. (FUND 92)°, gwarant whasciciela statku (Steamship Mutual) oraz
Fundusz z 1992 r. pokryli roszczenia poszkodowanych do wysokosci 129,7 mi-
lionow euro®,

W 2007 r. wszczgto przed sadem karnym w Paryzu postgpowanie przeciwko
oskarzonym o nieumyS$lne spowodowanie zanieczyszczenia. Jednocze$nie do
postepowania karnego wilaczyto sig, jako tzw. partie civile, 114 poszkodowa-
nych, domagajac ustalenia odpowiedzialnosci cywilnej oskarzonych za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem.

1. WYROK SADU PIERWSZEJ INSTANCIJI

W pierwszej instancji o odpowiedzialno$ci karnej wielu podmiotéw orzekat
sad karny w Paryzu. Nalezeli do nich przede wszystkim: prezes Tevere Shipping,
jednostatkowej spolki zarejestrowanej na Malcie, ktora byta wiascicielem statku,
prezes Panship, przedsi¢biorstwa zarzadzajgcego statkiem, towarzystwo klasyfi-
kacyjne Registro Italiano Navale (RINA) oraz Total SA, spolka macierzysta
w grupie kompanii olejowych, ktora byta wiascicielem oleju. W orzeczeniu wy-
danym 16.01.2008 r.* sad przesadzit rowniez o odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody spowodowane wyciekiem oleju ze statku w stosunku do 114 poszkodo-
wanych, w tym wobec panstwa francuskiego oraz 65 jednostek administracyj-
nych. Poszkodowani domagali si¢ zasadzenia tytulem odszkodowania oraz za-
dos$cuczynienia facznie kwoty 400 milionéw euro.

Stosujac przepisy ustawy z 5.07.1983 r.°, sad uznat powyzszych oskarzo-
nych za winnych nieumys$lnego spowodowania zanieczyszczenia. Zdaniem sadu
przedstawiciel wihasciciela statku oraz prezes przedsigbiorstwa zarzadzajacego
byli winni braku wlasciwego utrzymania tankowca, co doprowadzito do jego
korozji i ostatecznie katastrofy. Kazdemu z nich sagd wymierzyt kar¢ grzywny
po 75 tys. euro. Towarzystwo klasyfikacyjne RINA dziatato nicostroznie, wyda-
jac swiadectwo klasy statkowi, ktory nie powinien by¢ dopuszczony do zeglugi.
Total SA byl nieostrozny, wybierajac tankowiec ,,Erika” do transportu niebez-
piecznej substancji. Wedtug sadu, gdyby Total SA dziatal w sposob staranny,

! Migdzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz-
czeniem olejami z 1992 r. (Dz.U. z 2001 r., Nr 136, poz. 1527).

% Miedzynarodowa konwencja o utworzeniu Migdzynarodowego Funduszu Odszkodowan za Szko-
dy Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami z 1992 r. (Dz.U. z 2001 r., Nr 135, poz. 1530).

° IOPC/APR13/3/3, s. 2.

* Tribunal de Grande Instance de Paris, 11éme chambre — 4éme section, N°9934895010,
16.01.2008 r.

® La loin"83-583 du 5 juillet 1983.
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nie zgodzilby si¢ na czarter 23-letniego statku, ktory ptywat dotad pod trzema
réznymi flagami, zmieniajac o§miokrotnie nazwe. Te okoliczno$ci wskazywaty
na wielokrotne zmiany wiascicieli statku oraz towarzystw klasyfikacyjnych, co
z kolei $wiadczyto o braku ciggtosci w prawidlowym utrzymaniu tankowca.
Zdaniem sadu, cho¢ ryzyko wpisane jest w relacje przewozu morskiego, to staje
si¢ przestgpstwem, gdy niebezpieczenstwo wynikajace z eksploatacji tankowca,
nawet posiadajacego wszelkie wymagane certyfikaty, jest zwickszone przez
wiek statku, brak regularnego nadzoru technicznego oraz niebezpieczny charak-
ter przewozonego fadunku. Kazda z tych okoliczno$ci wyraznie naruszata bez-
pieczenstwo przewozu, czego Total SA w chwili wyboru statku nie mogt nie
wiedzie¢. Sad stwierdzil, ze: ,,[Powyzsze] okolicznosci wzigte razem powinny
byly zosta¢ uznane za wykluczajace przewoz tadunku niebezpiecznego, jakim
sa produkty olejowe, tzw. czarne produkty, takie jak olej napedowy nr 27°.
Ustawa z 5.07.1983 r. wymaga dla pociagni¢cia do odpowiedzialno$ci za prze-
stepstwo ustalenia faktycznej lub formalnej kontroli, lub kierownictwa nad za-
rzadem albo eksploatacja statku’. Wedlug sadu Total SA posiadat taki stopien
kontroli nad statkiem, ktory pozwalal mu na zaakceptowanie tankowca do
przewozu oleju. Uznany winnym Total miat zaptaci¢ grzywne w wymiarze
375 tys. euro.

Do ustalenia odpowiedzialno$ci cywilnej zastosowanie miala wspomniana
wcze$niej CLC 92, ktora Francja ratyfikowata w 1994 r. Konwencja wprowadza
mechanizm zwany powszechnie kanalizowaniem odpowiedzialno$ci (channe-
ling of liability)®. Polega on z jednej strony na skupieniu odpowiedzialnosci na
wybranym podmiocie oraz wykluczeniu roszczen wobec wielu innych, ktore nie
daja gwarancji pokrycia zobowiazania z tytutu szkody olejowej’. Z drugiej stro-
ny kanalizowanie odpowiedzialno$ci zaktada wylgczenie mozliwo$ci pozywa-
nia podmiotu odpowiedzialnego na innej podstawie prawnej niz konwencja.
Zgodnie z CLC 92 podmiotem odpowiedzialnym za szkodg olejowa jest wiasciciel

® Wyrok z 16.01.2008 r., 5. 217.

7 Art. 8 de la loi n°83-583 du 5 juillet 1983: Les peines prévues a I’alinéaci-dessus sont applicables
soit au propriétaire, soit a [’exploitant ou a leur représentantes légal au dirigeants de fait s’il s’agit
d’une personne morale, soit a toute autre personne que le capitaine ou le responsable a bord exercant,
en droi ou en fait, un pouvoir de contréle de direction dans la gestion ou la marche du navire...

8 Odwolujac sie do poprzedniej konwencji o odpowiedzialnosci z 1969 r. (CLC 69), J. Lopuski
(Prawo morskie, t. Il cz. 2, Bydgoszcz—Torun 2000, s. 172) wskazuje, ze nazywanie skupienia odpo-
wiedzialnosci na gruncie CLC jej kanalizowaniem nie jest precyzyjne. Zdaniem Autora, z kanalizowa-
niem odpowiedzialno$ci mamy do czynienia w konwencji brukselskiej z 1962 r. w sprawie odpowie-
dzialno$ci armatoréow statkow o napgdzie jadrowym. Tam bowiem osobom odpowiedzialnym na
gruncie konwencji nie przystuguje prawo regresu do podmiotow, ktore faktycznie szkode wyrzadzity.
Obie wersje CLC nie naruszajg przystugujacego wiascicielowi statku prawa regresu wobec 0sob trze-
cich, w tym do 0sob, wobec ktorych poszkodowani nie mogg wystepowac z roszczeniami.

°Z.Brodecki, Odpowiedzialnosé za szkode jqdrowg w stosunkach miedzynarodowych, Sprawy
Migdzynarodowe 1987, nr 10, s. 70.



26 Zuzanna Peptowska-Dabrowska

statku, wobec ktorego mozna wystapi¢ z roszczeniami wylacznie na gruncie
konwencji. Wylaczona jest natomiast odpowiedzialno§¢ m.in.:
o agentow lub podwladnych wiasciciela statku (art. III 4 (@) CLC 92),
e czarterujacego, armatora lub zarzadcy statku (art. 111 4 (¢c) CLC 92),
e ich podwladnych lub agentow (art. 111 4 (f) CLC 92),
e pilota lub kazdej innej osoby, ktora nie bedac cztonkiem zatogi, $wiadczy
ustugi na rzecz statku (art. 111 4 (b) CLC 92).

CLC 92 stanowi, ze mozna kierowa¢ roszczenia do powyzszych podmiotow
wylacznie, gdy szkoda powstala z ich osobistego dziatania lub zaniechania
z zamiarem wywotania takiej szkody albo wskutek niedbalstwa i ze $wiadomo-
$cig prawdopodobienstwa powstania takiej szkody (wina wtasna niewybaczalna,
willful misconduct)™®. Tym samym immunitet wyzej wymienionych podmiotow
upada tylko wtedy, gdy poszkodowanemu uda si¢ udowodni¢, ze szkoda wyni-
kta z ich wlasnego dziatania lub zaniechania. Wina niewybaczalna ich pod-
wladnych, agentow etc. nie bedzie skutkowata odpowiedzialno$cig. Ponadto
konieczng przestanka jest umyslnosé lub $wiadomos¢ niewlasciwego postepo-
wania osoby. Powyzsze wymogi czynig przetamanie kanalizowania odpowie-
dzialnosci praktycznie niemozliwym. Zazwyczaj bowiem szkoda spowodowana
zanieczyszczeniem olejowym jest wynikiem niedotozenia nalezytej starannosci
czy nawet razgcego niedbalstwa. Jednak podmiot odpowiedzialny zwykle nie
przewiduje katastrofalnych konsekwencji swojego dziatania. Tym bardziej, ze
szkody olejowe nie powstajg z powodu dziatania umyslnego. W efekcie CLC 92
praktycznie gwarantuje, ze wymienione podmioty nie bedg odpowiedzialne wo-
bec poszkodowanych za szkode spowodowang zanieczyszczeniem olejowym.

Zaletg tego podejscia jest skierowanie odpowiedzialnosci do podmiotu,
ktory bedzie w stanie jg udzwigngé, oraz wyrazne wskazanie poszkodowa-
nym, do kogo moga kierowac roszczenia. Priorytetem jest wigc zapewnienie
realno$ci wynagrodzenia szkody spowodowanej zanieczyszczeniem olejo-
wym. Kanalizowanie odpowiedzialnosci ma jednak wielu krytykow. Wskazu-
ja oni, ze mechanizm prowadzi do wylaczenia odpowiedzialno$ci osob, ktére
spowodowaly lub przyczynily si¢ do powstania szkody. Podwaza to efekt
prewencyjny odpowiedzialno$ci cywilnej, wystepujacy wtedy, gdy ci¢zar od-
powiedzialnosci spoczywa na tych, ktorzy poprzez zachowanie nalezytej sta-
rannosci oraz stosowanie odpowiednich standardow bezpieczenstwa moga
zmniejszy¢ prawdopodobienstwo szkody. Podczas gdy na gruncie CLC 92,
dzieki kanalizowaniu odpowiedzialnos$ci, podmioty, w ktorych rekach spo-
czywa kontrola nad statkiem, majg zapewniony swoisty immunitet. Kanalizo-
wanie jest jednoczesnie sprzeczne z podstawowa zasada prawa ochrony $ro-
dowiska ,,ptaci zanieczyszczajacy” (polluter pays principle), wedlug ktorej

% 1bidem.
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koszt zwigzany z kontrolg i prewencja przed zanieczyszczeniem srodowiska
powinien spoczywaé na tym, kto je zanieczyszcza™.

Krytyka kanalizowania odpowiedzialnosci na gruncie CLC 92 nasilifa si¢ po
wycieku z tankowca ,,Erika”. Z postulatem o zmian¢ powyzszego mechanizmu
wystapita Komisja Europejska, proponujac przyjecie szerszej przestanki prowa-
dzacej do utraty prawa kanalizowania odpowiedzialno$ci. Jednak prawdopodo-
bienstwo zmiany regulacji CLC 92 nalezy uzna¢ za niewielkie. Powotana na
forum IMO w 2000 r., czyli po katastrofie ,,Eriki”, IIT Miedzysesyjna Grupa
Robocza ds. oceny skutecznosci i adekwatnosci konwencyjnego systemu odpo-
wiedzialno$ci za szkody olejowe opowiedziata si¢ za utrzymaniem status quo.

Orzekajac o odpowiedzialno$ci cywilnej po katastrofie tankowca ,,Erika”,
sad francuski I instancji uznat, ze powyzsze przepisy o kanalizowaniu odpowie-
dzialno$ci nie chronig oskarzonych. Po pierwsze, sad przyjat, ze art. III 4 (b)
CLC 92 nie wylacza odpowiedzialno$ci towarzystwa klasyfikacyjnego RINA.
Zdaniem sadu przepisy o kanalizowaniu nalezy interpretowa¢ wasko. Sad fran-
cuski wskazat, ze zestawienie w art. III 4 (b) CLC 92 pojecia ,.kazda inna oso-
ba, ktora nie bedac czlonkiem zalogi...” obok ,,pilota” wskazuje na zakaz po-
zywania ograniczonej kategorii ,,innych osob”. Takich, ktore w sposob podobny
do pilota $wiadczg ushugi na rzecz statku. Wedtug sadu chodzi tu wigc o osoby,
ktore, podobnie jak pilot, biora bezposredni udzial w nawigacji statku ™.
Towarzystwa klasyfikacyjne, cho¢ swiadczg ustugi na rzecz statku, nie sg bez-
posrednio zaangazowane w zegluge morska™. Przyjmujac, ze mechanizm kana-
lizowania odpowiedzialnosci z CLC 92 nie chroni RINA, sad orzekt o odpo-
wiedzialno$ci towarzystwa na podstawie prawa francuskiego. Zdaniem sgadu
dziatato ono niedbale, dopuszczajac tankowiec ,,Erika”, skoro stan wraku tan-
kowca wskazywal, ze w chwili kontroli statku przez RINA korozja poszycia
wymagata wycofania go z zeglugi.

Podobnie sad orzekl, ze Total SA nie mogt skorzysta¢ z przywileju kanali-
zowania odpowiedzialno$ci. Spotka nie byta ani armatorem, ani czarterujacym
statek, ktorzy zgodnie z art. 11T 4 (c) CLC 92 sa chronieni przed roszczeniami
poszkodowanych®. W rzeczywistosci to nie Total SA zawarl umowe czarteru
statku na podré6z, ale formalnym czarterujacym tankowiec byt odrebny podmiot
prawa — Total Transport Corporation (TTC). Stosujac prawo francuskie, sad
orzekt o odpowiedzialnosci Total SA za niedbalstwo przy wyborze niewlasci-
wego statku do przewozu oleju.

1 Zasada ,.placi zanieczyszczajacy” przyjeta zostala w 1972 r. przez panstwa OECD, a nastgpnie
m.in. przez Traktat o Unii Europejskiej z Maastricht; A. Kiss, D. Shelton, Manual of European
Environmental Law, Cambridge 1997, s. 43.

2 \Wyrok z 16.01.2008 r., s. 235.

BW tym zakresie wyrok jest calkowicie sprzeczny z orzeczeniem wydanym przez sad federalny
w Nowym Jorku po wycieku z tankowca ,,Prestige”, Reino de Esparia v. the American Bureau of Ship-
ping, 1:03-cv-03573 (LTS) (RLE), 2.01.2008 r.

“ Wyrok z 16.01.2008 ., s. 235.
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Prezes Tevere Shipping nie zostal uznany ani za wiasciciela statku, ani za
agenta wlasciciela, ktoérego chroni mechanizm kanalizowania odpowiedzialno-
sci na gruncie CLC 92. Oskarzony podnosit przed sadem, ze petnit rolg
armatora tankowca®™. Gdyby sad tak przyjat, to zgodnie z art. III 4 (c) CLC 92
powinien wylgczy¢é mozliwos¢ kierowania przeciwko niemu roszczen o odszko-
dowanie spowodowane zanieczyszczeniem olejowym. Tak si¢ nie stato.

Sad uznal, Ze rowniez prezes Panship nie jest agentem ani podwladnym wia-
Sciciela statku na gruncie art. 111 4 (a) CLC 92. Nie wziat jednak pod uwagg, ze
mechanizm kanalizowania odpowiedzialnoSci chroni réwniez agentéw i pod-
wiladnych zarzadcy statku (art. 111 4 (f) CLC 92).

Ostatecznie sad przyjat solidarng odpowiedzialno$¢ wszystkich czterech
oskarzonych podmiotow.

Reasumujac powyzsze orzeczenie sgdu pierwszej instancji, nalezy zwroci¢
uwage na waska interpretacje przepisoOw o kanalizowaniu odpowiedzialnosci.
Jej efektem jest dopuszczenie powddztw cywilnych w stosunku do podmiotow,
ktore zwykle bytyby chronione przepisami o kanalizowaniu odpOwiedzialnosci.
Zdawa¢ si¢ moze, ze sad byt zdeterminowany odej$¢ od zastosowania CLC 92
na rzecz prawa francuskiego'®. Na pewno takie rozwiazanie jest znacznie bar-
dziej korzystne dla poszkodowanych, ktorzy poza odszkodowaniem od gwaran-
ta whasciciela statku oraz Funduszu z 1992 r. mogg domagac¢ sie kompensacji od
kolejnych podmiotéw, w dodatku bez mozliwosci powotania si¢ przez nich na
kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci. Ponadto takie rozwigzanie pozwolito
na przyznanie odszkodowania za szkode w srodowisku.

Pod pojeciem szkody w srodowisku (tzw. czystej szkody w $srodowisku)
nalezy rozumie¢ szkode w faunie i florze, ktora jest niezalezna od intereséw
majatkowych podmiotéw korzystajacych ze $rodowiska'’. W ramach rezimu
konwencyjnego roszczenia o naprawienie tej postaci szkody ograniczono do
rozsadnych kosztow przywrocenia srodowiska do stanu sprzed zanieczysz-
czenia®®. Podyktowane bylo to wzgledami praktycznymi. Uznano, ze jedy-
nym wymiernym wyznacznikiem szkody w $rodowisku sg koszty ponie-
sione w celu jego oczyszczenia'®. Zamiarem bylo wykluczenie roszczen
opartych na abstrakcyjnym szacowaniu rozmiaru szkody za pomoca mode-
li matematycznych (np. 2 ruble za zanieczyszczony metr szescienny wO-

5 |bidem, s. 105.

W. Hui, Civil Liability for Marine Oil Pollution Damage, Kluwer Law International 2011,
s. 361.

YM.Rémond-Gouilloud, The Future of the Compensation System as Established by the In-
ternational Conventions, [w:] Liability for Damage to the Marine Environment, ed. C.de la Rue,
London 1993, s. 92.

® Art. 1.6 CLC 92.

Bz p eptowska-Dabrowska, Konwencyjny system odpowiedzialnosci za szkody spowodo-
wane zanieczyszczeniem olejami a amerykaniski Oil Pollution Act, Prawo Morskie 2011, t. XXVII,
s. 122.
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dy)®. Powyzsze rozwigzanie uniemozliwia kompensacje utraconych war-
tosci, jakie spetiato dane $rodowisko wobec spotecznosci tego regionu
przed zanieczyszczeniem (np. niemozliwosci rekreacyjnego zeglowania
czy wedkowania). Wyjecie oskarzonych spod mechanizmu kanalizowania
odpowiedzialnosci pozwolilo na orzeczenie o ich odpowiedzialno$ci cy-
wilnej na gruncie prawa francuskiego, ktore nie przewiduje ograniczenia
odpowiedzialnosci za szkode w srodowisku, jak czyni to CLC 92. Oskar-
zeni zostali zobowigzani do wynagrodzenia szkody ekologicznej wobec
wladz lokalnych departamentu Morbihan, ktéremu udato si¢ udowodni¢ roz-
miar zniszczen we wrazliwych elementach fauny i flory srodowiska morskie-
go znajdujacego si¢ w granicach departamentu. Sad uznal, Ze legitymacja
czynna wiladz lokalnych wynika z kompetencji, jakie spoczywaja na nich
w zakresie kontroli i ochrony $rodowiska naturalnego wystepujacego na tere-
nie jednostek administracyjnych. Wysoko$¢ odszkodowania oszacowano na
podstawie rozmiaru podatku lokalnego od obszarow naturalnych szczegdlnie
wrazliwych, ktory stanowi 1 proc. lokalnego podatku od wyposazenia. Ponad-
to sad zasadzil na rzecz departamentu zado$¢uczynienie z tytutu utraty reputa-
cji spowodowanej zniszczeniem waloréw srodowiska naturalnego. Zados$c¢-
uczynienie oraz odszkodowanie zasadzone zostalo réwniez na rzecz
organizacji zajmujgcej sie ochrong ptakéw — LPO (fr. la Ligue pour la protec-
tion des oiseaux). Legitymacja czynna organizacji pozarzadowych, ktére zaj-
muja si¢ ochrong $rodowiska, wynika z ich roli ,,straznika” zbiorowych inte-
resOw spoteczenstwa. Zasgdzone odszkodowanie obejmowalo straty
poniesione przez organizacj¢ w celu podjecia akcji ratowania zanieczyszczo-
nych ropa ptakéw. Zadoséuczynienie natomiast miato wynagradzaé straty mo-
ralne wynikajace z faktu, ze wyciek zniszczyt wieloletnig prace organizacji na
rzecz ratowania ptakéw morskich.

2. WYROK SADU APELACYJNEGO

Od powyzszego wyroku odwotat si¢ Total SA, ktéry podnosit miedzy inny-
mi, ze wybor statku do czarteru na rok przed katastrofa nie mogt by¢ powodem
jego zatonigcia. Ponadto Total kwestionowat niedbalstwo w procedurze wyboru

? przykiad zaczerpnicty z roszczenia ZSRR wobec Funduszu Odszkodowan z 1971 r. po wycicku
Z tankowca ,,Antonio Gramsci”. ZSRR domagalo si¢ wynagrodzenia szkody w srodowisku w wymiarze
0szacowanym na podstawie matematycznego wzoru zamieszczonego w ustawie radzieckiej Metodika;
zob. Z. BrodecKki, Zmiany w miedzynarodowym systemie odpowiedzialnosci za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem morza olejami, Prawo Morskie 1986, t. 1, s. 128, przyp. 11.
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statku. Twierdzit, ze dokonal go na podstawie certyfikatow stwierdzajacych
zdatno$¢ do zeglugi®.

30.03.2010 r. sad apelacyjny w Paryzu podtrzymal wyrok skazujacy oskar-
zonych za przestepstwo na gruncie ustawy z 5.07.1983 r.”2. W zakresie odpo-
wiedzialno$ci cywilnej, inaczej niz sad pierwszej instancji, uznat, ze CLC 92
chroni przed roszczeniami poszkodowanych prezesa Tevere Shipping, ktory
pelni role wymienionego w art. Il 4 (a) CLC 92 agenta wlasciciela statku. Jed-
nak jego zachowanie prowadzace do zaniedbania Stanu technicznego tankowca
przesadzito o jego winie niewybaczalnej. Ostatecznie wiec, podobnie jak na
gruncie zaskarzonego wyroku, prezes Tevere Shipping mogt by¢ pozwany przez
poszkodowanych poza granicami CLC 92. Sad podtrzymat réwniez wyrok
w zakresie ustalenia odpowiedzialno$ci cywilnej prezesa Panship, uznajac, ze
byt on agentem spotki, ktora nie bedac czlonkiem zatogi, swiadczy ustugi na
rzecz statku. Osoba taka nie jest chroniona kanalizowaniem odpowiedzialno$ci
na gruncie CLC 92. Rowniez odno$nie do RINA potwierdzono, ze towarzystwo
klasyfikacyjne nie moze powotywaé si¢ na definicje¢ kanalizowania z CLC 92.
Odmienno$¢ wyroku sadu apelacyjnego dotyczy przede wszystkim glownego
oskarzonego — Total SA. Sad uznal, Zze byl on czarterujacym statek de facto
i dlatego, zgodnie z CLC 92, nie moze ponosi¢ odpowiedzialnosci cywilnej za
szkode spowodowang zanieczyszczeniem, chyba ze dziatat z wing umyslng lub
wing wlasng niewybaczalng. Wedlug sadu wybdr tankowca mimo $wiadomosci
jego zlego stanu technicznego byl niedbalstwem, jednak nie urastal do winy
niewybaczalnej. Przedstawiciele Total nie zdawali sobie sprawy, ze poprzez
wyczarterowanie ,,Eriki” mogg spowodowaé katastrofe ekologiczng. Tym sa-
mym mechanizm kanalizowania nie zostal obalony. Zarazem uznano, ze kwoty
dobrowolnie uiszczone przez Total SA na rzecz poszkodowanych po orzeczeniu
w 2008 1. (ok. 190 milionéw euro) nie podlegaja zwrotowi.

Sad apelacyjny podtrzymal natomiast inng kontrowersyjna czg§¢ zaskarzo-
nego wyroku, dotyczaca odpowiedzialnosci za szkodg w srodowisku®. Okreslit
ja jako ,.kazda znacza szkode w Ssrodowisku naturalnym, ktore oznacza powie-
trze, atmosfere, wodg, ziemig, krajobraz, naturalne plenery, bioréznorodnosé
oraz polagczenia tych elementow, ktore nie wptywaja na zaden konkretny interes
ekonomiczny jednostki, ale majg znaczenie dla uzasadnionego interesu publicz-
nego™®. Ze wzgledu na wspotzaleznosé¢ cztowieka i natury kazda szkoda w §ro-
dowisku stanowi szkode ludzkosci i musi by¢ wynagrodzona, skoro koncowym
poszkodowanym jest cztowiek?.

2 Total SA: Understanding the Erika appeal, broszura zamieszczona na: http://www.total.com
/MEDIAS/MEDIAS_INFOS/2875/EN/brochure_presse_Erika_VA.pdf/.

2 Paris, pole 4, 11° ch., 30.03.2010, RG n° 08/02278.

® Procés en appel de l'Erika: confirmation des responsabilités et reconnaissance du préjudice

écologique, 15.04.2010, http://actu.dalloz-etudiant.fr/a-la-une/b/21/article/proces-en-appel-de-lerika-
confirmation-des-responsabilites-et-reconnaissance-du-prejudice-eco//h/0a8f41f035.html.

* |OPC/IAPR13/3/3, s. 5.

% |bidem, s. 7.
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Zwolnienie Total SA z odpowiedzialnosci cywilnej wzbudzito duze kontro-
wersje. W literaturze wskazywano, ze wybor ,Eriki”, starego tankowca
0 bardzo zlym stanie technicznym, do przewozu ladunku olejowego wzdhz
niebezpiecznych wybrzezy Bretanii jest czym$ wigcej niz zwyklym niedbal-
stwem. Takim zachowaniem bytby przew6z dwoch galonéw benzyny, ale nie
tysiecy ton oleju®. Autorka artykutlu zgadza si¢ z Moréteau, ze powyzsze dzia-
tanie nosi znamiona razacego niedbalstwa lub lekkomyslnosci”’. Nalezy jednak
pamigtaé, ze nawet taki stopien zawinienia nie b¢dzie pozwalal na pociggnigcie
do odpowiedzialnosci cywilnej Total SA. Konwencja CLC 92 uchyla bowiem
,ochronny parasol” kanalizowania odpowiedzialnosci znad czarterujacego sta-
tek, wylacznie gdy szkoda spowodowana zostata z jego wlasnej niewybaczalnej
winy. Dlatego w celu pociggnigcia go do odpowiedzialno$ci nalezatoby udo-
wodnié, ze chciat on spowodowaé szkode albo miat swiadomos¢ jej mozliwego
powstania i byl na nig oboj¢tny, decydujgc si¢ mimo wszystko na wadliwe dzia-
tanie”®. Ponadto art. Il 4 CLC 92 wymaga dowodu $wiadomosci wyrzadzenia
,takiej” szkody. Nie wystarczy dowod swiadomosci spowodowania jakiejkol-
wiek szkody po stronie czarterujacego. Dla jego odpowiedzialnosci nalezy
udowodnié, ze chcial on spowodowac lub posiadat swiadomo$¢ o prawdo-
podobienstwie wywolania konkretnej szkody spowodowanej zanieczyszcze-
niem. Omawiany warunek dodatkowo utrudnia pozycje poszkodowanego
I praktycznie gwarantuje korzystne dla czarterujacego kanalizowanie odpo-
wiedzialnosci®.

3. WYROK SADU KASACYJINEGO

Ostatecznie sprawa trafita do sadu kasacyjnego, ktoéry wydal orzeczenie
25.09.2012 r.**. Sad kasacyjny rozpoczal od ustalenia, czy sady francuskie
W ogoéle maja jurysdykcje do rozpatrzenia sprawy. ,,Erika” zatongta bowiem nie
na morzu terytorialnym, gdzie rozciaga si¢ jurysdykcja panstwa nadbrzeznego,
ale w wylacznej strefie ekonomicznej. W swojej opinii dla sadu kasacyjnego
Rzecznik Generalny (fr. Avocatr Générale) wnosit o kasacj¢ (bez zwrocenia wy-
roku do sadu nizszej instancji) z powodu braku jurysdykcji sadow francuskich.
Jego zdaniem kompetencja do rozpatrzenia sprawy nalezala do sadow panstwa

%0.Moréteau, CA Paris, 30 March 2010, no 08-02278: The Sinking of the Tanker Erika, Cul-

pa L2e7vi§ gr Culpa Lata?, European Tort Law 2010, eds. H. Koziol, B.C. Steininger,s. 195.
Ibidem.

% Goldman v. Thai Airways International Ltd (1983), 1 WLR 1186.

ZM.N. Tsimplis, Marine pollution from shipping activities, Journal of Maritime Law 2008, vol.
14, s. 114. Autor omawial przeslanke winy wlasnej niewybaczalnej na tle utraty prawa do kwotowego
ograniczenia odpowiedzialno$ci z CLC 92.

%0 Arrét n° 3439 du 25 septembre 2012 (10-82.938), Cour de cassation, Chambre criminelle.
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bandery, czyli do Malty®. Sad kasacyjny nie zgodzit si¢ z powyzszym. Uzasad-
niajac jurysdykcje sadoéw francuskich, powotat si¢ na Konwencj¢ Narodow
Zjednoczonych o prawie morza (UNCLOS)¥, w szczegolnosci art. 220 i 228.
Zgodnie z pierwszym z nich, w przypadkach, gdy istnieja wyrazne dowody, ze
statek ptynacy w wylacznej strefie ekonomicznej lub po morzu terytorialnym
panstwa dopuscit si¢ zanieczyszczenia powodujacego powazng szkode lub za-
grozenie powazng szkodg dla panstwa nadbrzeznego, moze ono wszczaé poste-
powanie (...) zgodnie ze swoim prawem wewngtrznym. Natomiast wedtug art.
228 UNCLOS panstwo nadbrzezne, ktore wszczelo postepowanie w celu wy-
mierzenia kary za przestepstwo popelnione przez obcy statek poza morzem te-
rytorialnym tego panstwa, zmuszone jest zawiesi¢ to postgpowanie, jesli zostato
ono réwniez wszczgte przez panstwo bandery. Sad kasacyjny przyjat, ze skoro
panstwo bandery milczy, sady francuskie maja kompetencje do rozpatrzenia
sprawy®. Wedtug sadu: ,,Poprzez laczne zastosowanie art. 220 i 228, gdy
w panstwie nadbrzeznym zostalo wszczete postepowanie w sprawie ewentual-
nego natozenia kar za naruszenie mi¢dzynarodowych norm i standardéow w za-
kresie zapobiegania, zmniejszania i kontroli zanieczyszczenia ze statkow, ktore
popetione zostalo poza jego morzem terytorialnym przez obcy statek, panstwo
to ma jurysdykcje, gdy postepowanie dotyczy powaznej szkody”*.

Kwestionujac kompetencje sadu, kilkoro oskarzonych podnosito, ze sady
karne nie majg jurysdykcji do orzekania o odpowiedzialnosci cywilnej za szko-
de spowodowang zanieczyszczeniem olejowym wedlug CLC 92. Sad nie zgo-
dzit si¢ z powyzszymi twierdzeniami. Jurysdykcja sadow karnych wynika
z samej CLC 92, ktora stanowi, ze panstwa bedace stronami konwencji maja
obowiazek zapewnié, ze ich sady posiadaja jurysdykcj¢ do rozpatrzenia rosz-
czen o odszkodowanie®.

W zakresie odpowiedzialno$ci karnej sad kasacyjny musial wypowiedzie¢
si¢ na temat ewentualnej sprzecznosci prawa z 5.07.1983 r. z miedzynarodo-
wym rezimem ustalonym w konwencji MARPOL 73/78%. Otéz prawo francu-
skie za przestepstwo uznaje nieumys$lne spowodowanie zanieczyszczenia $ro-
dowiska. Taki czyn zarzucany byl czterem oskarzonym. Z kolei MARPOL
73/78 przyjmuje, ze zabronione jest umy$lne wypuszczenie oleju do morza.
Odpowiedzialno$¢ za wyciek spowodowany nieumys$lnie poniosa kapitan statku
lub jego armator, ale tylko w pewnych szczegdlnych przypadkach: gdy nie pod-
jeli rozsadnych dziatan w celu zapobiezenia lub zmniejszenia wycieku badz gdy

* JOPC/APR13/3/3, s. 3.

® Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza, sporzadzona w Montego Bay 10.12.1982 r.
(Dz.U. 22002 r., Nr 59, poz. 543).

®¥p Delebec que, L'arrét «kERIKA» : un grand arrét de droit pénal, maritime ou de droit civil?,
Racueil Dalloz 22.11.2012, n° 40, s. 2713.

¥ \Wyrok z 25.09.2012 1., s. 107.

% Art. IX. 2 CLC 92.

% Migdzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, podpisana
w Londynie 2.11.1973r. (Dz.U. z 1987 r., Nr 17, poz. 101).



Odpowiedzialno$¢ za szkody wyrzadzone katastrofa... 33

spowodowali wyciek z zamiarem spowodowania szkody, albo nierozwaznie i ze
$wiadomoscia, ze szkoda prawdopodobnie nastapi®’. Poréwnanie powyzszych
przestanek odpowiedzialno$ci zdaje si¢ wskazywac, ze prawo francuskie stoi
W sprzecznosci z ratyfikowang przez Francj¢ konwencja miedzynarodowa. Sad
kasacyjny byt jednak innego zdania. Uznat, ze¢ MARPOL 73/78 nie zawiera
zadnej normy, ktéra odbierataby panstwom suwerenno$¢ w zakresie przyjecia
przepiséw surowszych w ich prawach krajowych®®. W szczegolnosci konwencja
nie zawiera zamknigtego katalogu podmiotow, ktore mogg by¢ odpowiedzialne
karnie za zanieczyszczenie wod morskich.

W zakresie odpowiedzialno$ci karnej sad kasacyjny podtrzymat wyrok ska-
zujacy czterech oskarzonych, uznajgc ich winnymi nieumys$lnego spowodowa-
nia zanieczyszczenia.

Orzekajac o odpowiedzialnosci cywilnej poszczegolnych oskarzonych, sad
podtrzymal wyrok sadu apelacyjnego odnosnie do odpowiedzialnosci prezesa
Tevere Shipping (jednostatkowej spolki, wlasciciela ,,Eriki”). Sad kasacyjny
uznat go za agenta wlasciciela statku, chronionego przepisami o kanalizowaniu
odpowiedzialnosci na gruncie art. IIT 4 (a) CLC 92, ktory to jednak utracit ten
przywilej ze wzgledu na jego wlasng niewybaczalng wing. Oskarzonego obcig-
zat brak jakichkolwiek prac renowacyjnych tankowca oraz kontroli nad stanem
technicznym statku. Przez oddanie w czarter uszkodzonego tankowca $§wiado-
mie podjat ryzyko wystgpienia katastrofy. Dziatat lekkomyslnie, w dodatku
zdawal sobie sprawe, ze nagminny brak napraw musi prowadzi¢ do korozji stat-
ku, ktéra wkrotce zmieni go we wrak®™.

Podobnie, odnosnie do prezesa Panship, spotki zarzadzajgcej statkiem, sad
kasacyjny wskazal, ze obejmuje go kanalizowanie odpowiedzialnosci ha grun-
cie konwencji. Petnit on bowiem rol¢ agenta zarzadcy statku (art. IIT 4 (f) CLC
92). Natomiast oskarzony utracit powyzsza ochrone, bo jego zachowanie nosito
znamiona winy wlasnej niewybaczalnej®.

Sad kasacyjny musiat zaja¢ réwniez stanowisko w kontrowersyjnej kwestii
odpowiedzialno$ci towarzystwa klasyfikacyjnego, ktore wydato certyfikat stat-
kowi nienadajgcemu si¢ do zeglugi. Zaréwno orzecznictwo, jak i doktryna nie
wskazuja definitywnie na whasciwe rozwiazanie tego problemu*’. Glos najwyz-
szego sadu francuskiego stanowi wiec istotny wklad w rozwiagzanie problema-
tycznej kwestii. A sad kasacyjny, odmiennie niz apelacyjny, rozciagnat ochrone
kanalizowania odpowiedzialno$ci na RINA. Uznal, Zze poprzez umowe z wia-
Scicielem statku, w ktorej wyniku RINA wydalo certyfikat klasy, towarzystwo

% prawidlo 11 zalacznika 1 do MARPOL 73/78.

®p Delebecque, op cit., s. 2714.

¥ \Wyrok z 25.09.2012 1., s. 214.

“* |bidem, s. 220.

* Sad apelacyjny w omawianym wyroku z 30.03.2010 r. orzekl, ze mozliwe jest pozywanie towa-
rzystw klasyfikacyjnych, natomiast federalny sad amerykanski w orzeczeniu wydanym w sprawie kata-
strofy tankoweca ,,Prestige" nie dopuscit takich pozwoéw; zob. przyp. 13.
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klasyfikacyjne petito role osoby, ktora nie bedac cztonkiem zatogi, §wiadczy
ustugi na rzecz statku (art. 111 4 (b) CLC 92).

W literaturze przedmiotu wskazuje si¢ na watpliwosci zwigzane z tak szero-
kim rozumieniem przepiséw CLC 92. Delebecque zastanawia sie, czy zamia-
rem sadu bylo rozciagnigcie kanalizowania odpowiedzialno$ci na podmioty ta-
kie jak stocznie budujgce lub naprawiajace statki. Autor sugeruje, ze wydajac
taka decyzje, sad kasacyjny zdawat sobie sprawe z krytyki, jaka moze wzbu-
dzi¢. Dlatego tym tatwiej orzekt, ze RINA jednak utracito immunitet przez fakt
dopuszczenia si¢ wlasnej niewybaczalnej winy™.

Ostatni z oskarzonych — Total SA zostat uznany za ,,faktycznego czarteruja-
cego” (fr. affréteur veéritable), mimo ze umowa czarteru zostata zawarta przez
TTC, osobny od Total podmiot prawa. Rowniez w przypadku Total sad orzekt
0 utracie immunitetu przyznanego przez kanalizowanie odpowiedzialnosci.
Gdyby przed wyborem statku przeprowadzit on inspekcje tankowca nalezycie,
staloby si¢ jasne, ze ,,Erika” nie nadawala si¢ do zeglugi po Atlantyku
W okresach sztormu. Sad apelacyjny uznat powyzsze zachowanie za nieumysl-
nos$¢. Natomiast sad kasacyjny na podstawie powyzszych faktow przyjal, ze
przedstawiciele Total SA mieli $§wiadomo$¢ prawdopodobnego wystgpienia
szkody i dobrowolnie godzili sie wzia¢ na siebie to ryzyko®. Dlatego z powodu
wlasnej niewybaczalnej winy Total utracit ochrong kanalizowania odpowie-
dzialnosci.

Po stwierdzeniu, ze kanalizowanie odpowiedzialnosci z CLC 92 nie obejmu-
je oskarzonych, sad kasacyjny orzekl o ich odpowiedzialnosci cywilnej na
gruncie prawa francuskiego. Przyjal, Zze sg oni solidarnie odpowiedzialni za
szkode spowodowana zanieczyszczeniem*. Zgodnie z wyrokiem szkoda ta
obejmuje rowniez czysta szkode w srodowisku. Sad kasacyjny nie uchylit wy-
roku nizszej instancji w zakresie przyznania odszkodowania oraz zado$cuczy-
nienia za szkody majatkowe i moralne wtadz lokalnych zanieczyszczonych re-
giondw oraz organizacji zajmujacych si¢ ochrong srodowiska. Wskazuje sie, ze
w powyzszym wyroku sad kasacyjny po raz pierwszy rozpoznat nowa postac
szkody w prawie francuskim, i.e. szkod¢ ekologiczng (fr. le préjudice écolo-
gique)®™. Na kanwie powyzszego wyroku rozpoczeto we Francji prace nad pro-
jektem ustawy, wprowadzajacym do prawa francuskiego koncept szkody w $ro-
dowisku*.

“p Delebecque, op.cit., s. 2715.

* \Wyrok z 25.09.2012 1., s. 316.

*“ Ibidem.

“p.Delebecque, op.cit., s. 2716 ; Erika: la Cour de cassation confirme les condamnations,
http://www.liberation.fr/terre/2012/09/25/1a-cour-de-cassation-confirme-les-condamnations-dans-le-pro
ces-de-l-erika_848712.

#16.05.2013 . odbylo si¢ w Zgromadzeniu Narodowym (izba nizsza parlamentu francuskiego)
pierwsze czytanie projektu ustawy wniesionego przez senatora B. Retailleau.
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PODSUMOWANIE

Bez watpienia opisane wyroki sadow francuskich sg istotne z punktu widze-
nia funkcjonowania migdzynarodowego systemu kompensacji szkod olejowych.
Sa przyktadem, ze sady niektérych panstw bedacych stronami konwencji sa
sktonne interpretowa¢ jej przepisy, np. o kanalizowaniu odpowiedzialno$ci,
w taki sposéb, aby odejs¢ od rezimu migdzynarodowego na rzecz prawa krajo-
wego. To ostatnie bowiem nie wyklucza kompensacji czystej szkody w $rodo-
wisku, jak czyni to CLC 92. Przyszlo$¢ pokaze, czy sady innych panstw beda
sktonne podazy¢ za rozwigzaniem przyjetym we Francji.

ZUZANNA PEPLOWSKA-DABROWSKA

LIABILITY FOR DAMAGE RELATED

TO ERICA DISASTER IN FRENCH JURISPRUDENCE
(Summary)

In 1999 tanker Erica, flying Maltese flag, sank in French exclusive economic
zone, spilling 20 000 tones of oil into the sea and polluting 400 km of French
shore. In 2008 French court held the defendants liable for reckless negligence
in criminal proceedings, with appellate and cassation courts ruling in 2010 and
2012 respectively. The author discusses those judgments.

The courts have considered the International Convention on Civil Liability
for QOil Pollution Damage (1992), the International Convention on the Estab-
lishment of an International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage
(1971) and French Law No. 83-583 of 5 July 1983. The rulings have met consi-
derable criticism with respect to issues of French jurisdiction and channelling
of liability. It was argued that criminal courts cannot give verdicts on civil lia-
bility for oil pollution damage.

The article also covers classification societies’ liability for certifying ship’s
seaworthiness.



