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DROITS DE L'ETAT DU PAVILLON SUR LES EPAVES' DES
NAVIRES DE GUERRE ET DES AUTRES NAVIRES D’ETAT

UTILISES A DES FINS NON COMMERCIALES
Janusz SYMONIDES' y Michal SYMONIDES”™

Para citar este articulo puede utilizarse el siguiente formato:

Janusz Symonides y Michal Symonides  (2012): “Droits de I'Etat du pavillon sur les épaves
des navires de guerre et des autres navires d’Etat utilisés a des fins non commerciales”, en
Revista europea de derecho de la navegacion maritima y aeronautica, n.° 28 (octubre 2011),
pp. 1-17. Ver http://www.eumed.net/revirednma/28/jsms.pdf en linea.

RESUME: La thése principale de cet article est que les titres et les droits de I'Etat du pavillon
sur les épaves des navires sont largement respectés en droit international. La Convention sur
le droit de la mer (1982) et la Convention sur la haute mer (1958) prévoient que les navires
de guerre, les navires auxiliaires ainsi que les autres navires appartenant a, et exploités par,
un Etat et utilisés uniquement a des fins gouvernementales et non commerciales sont définis
comme navires étatiques disposant de limmunité souveraine. Conformément au droit
international qui ne reconnait pas la prescription extinctive, il y a seulement trois facons par
lesquelles les droits de propriété d'un navire de guerre ou d'Etat peuvent étre transférés : a)
si un navire de guerre est — avant le naufrage — capturé ou entouré au cours d’'une bataille ;
b) par un accord international ; ou c) par un acte exprés d'abandon, de don ou de vente
conformément aux principes du droit international et du droit de I'état du pavillon. Les navires
de guerre coulés sont fréquemment des sépultures de guerre, sont susceptibles d'étre
dangereux a cause du pétrole gu’ils renferment ainsi que des munitions ou matiéres nocives
et dangereuses a bord. Parfois, ils transportent une cargaison précieuse qui était la propriété
d'un Etat lorsquils ont coulé. Ces épaves peuvent-elles sujettes & une extraction sans
l'autorisation de I'Etat du pavillon et sans celle de I'Etat cotier? L'Etat cotier n'acquiert aucun
droit de propriété sur une épave d’un navire ou d’un aéronef en raison de sa localisation sur
les terres ou les fonds marins sur lesquelles il exerce sa souveraineté ou sa juridiction.
L'acces a ces navires de guerre et autres navires ainsi qu'a leurs cargaisons situés dans des
eaux archipélagiques étrangéres, des mers territoriales ou des zones contigués, est soumis
au contrdle de I'Etat cotier conformément au droit international. C'est la politique de la plupart
des gouvernements d'honorer les demandes des Etats souverains en respectant ces navires
et aéronefs coulés ou en autorisant leurs visites. L'accés aux navires d’Etat et aéronefs
coulés ainsi qu’a leurs cargaisons situés ou incorporés dans le plateau continental a 24 miles
de la ligne de base est soumis au controle de I'Etat du pavillon en coopération avec I'Etat
cotier. Cette position a été prise en 2003 par de nombreux Etats maritimes : I'’Allemagne,
'Espagne, la Fédération de Russie, le Japon, le Royaume-Uni, dans des notes diplomatiques
adressées au département d’Etat des Etats-Unis. La partie XIV de la loi adoptée par les
Etats-Unis en 2004 (loi publique n° 108-375), préserve le statut souverain des navires
militaires américains coulés en codifiant leur statut souverain protégé et leur droit de
propriété permanent aux Etats-Unis quel que soit le temps écoulé. Le but de cette partie est
de protéger les navires et les aéronefs militaires coulés et les restes de leurs équipages
contre toute perturbation. Il prévoit des permis de recherche archéologique et des mesures
d'exécution civiles, y compris des amendes considérables, afin d'éviter les actions non
autorisées.

MoTs-CLEs: Conventions de 1958, Convention de 1982, Droit coutumier, Epaves, Etat du
pavillon, Etat cétier, Navire de guerre, Navire d’Etat, Immunité souveraine.

ABSTRACT: The main thesis of this paper is that respect for perpetual title and rights of the flag
State to wrecks of its vessels is deeply embedded and broadly respected in international law.
The Law of the Sea Convention (1982) and the High Seas Convention (1958) provide that

;Professeur de I’Académie Sociale des Sciences, Université de Varsovie (Pologne).
Doctorant de I'Université de Grenoble (France).
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warships, naval auxiliaries and other vessels owned and operated by a State and used only
on governmental non-commercial service are defined as States vessels entitled to sovereign
immunity. In accordance with international law which does not recognize extinctive
prescription there are only three ways through which ownerships of a warship or state vessel
can be transferred: a) if a warship is — prior to sinking — captured or surrounded during battle;
b) by international agreement; or c) by an express act of abandonment, gift or sale in
accordance with principles of international law and the law of flag State. Sunken warships are
frequently war graves, are likely to be dangerous because of oil, unexploded ordnance or
hazardous or noxious material on board. Sometimes they carried valuable cargo. They were
government property when they sank. Are they subject to salvage without the permission of
the flag State? Without the permission of the coastal State? A coastal State does not acquire
any right of ownership to a sunken State vessel or aircraft by reason of its being located on or
embedded in land or the seabed over which it exercises sovereignty or jurisdiction. Access to
such warships and vessels and their associated artifacts located on or embedded in the
seabed of foreign archipelagic waters, territorial seas or contiguous zones, is subject to
coastal State control in accordance with international law. It is the policy of most governments
to honor requests from sovereign States to respect, or to authorize visits to, such sunken
vessels and aircraft. Access to sunken State vessels and aircraft and their associated
artifacts located or embedded in the continental shelf seaward of 24 miles from the baseline
is subject to flag State control in cooperation with coastal State. Such a position was taken in
2003 by many maritime States: Germany, Japan, Russian Federation, Spain, the United
Kingdom in diplomatic notes addressed to the US Department of State. Title XIV of the Act
adopted by the United States in 2004 (Public Law Number 108-375), preserves the sovereign
status of sunken US military vessels by codifying both their protected sovereign status and
permanent US ownership regardless of the passage of time. The purpose of this title is to
protect sunken military vessels and aircraft and the remains of their crews from any
disturbance. It provides for archeological research permits and civil enforcement measures,
including substantial fines, to prevent unauthorized actions.

Key WoRDS: Key words: Conventions of 1958, Convention of 1982, Customary law, Flag
State, Sovereignh immunity, State vessel, Sunken ships, Warship.

1. Nécessité de réglementer le statut juridique des épaves des navires de
guerre

C’est un lieu commun que de dire qu’au fond des eaux mondiales se trouvent
des milliers d'épaves des navires de guerre du temps de la Premiere et
Seconde Guerres mondiales et des autres conflits armés. Ces navires n’ont pas
uniqguement sombré du fait de leur destruction par des navires et aéronefs
ennemis, mais aussi en raison de fortes tempétes, avaries et erreurs de
navigation. Les navires coulés ont souvent une trés grande valeur
archéologique et/ou historique. D’ailleurs, un grand nombre d’épaves
retrouvées jusqu’aujourd’hui, proviennent des XVII® et XVIII® siécles ; leurs
cales cachent souvent une précieuse cargaison.

Toutefois, les navires et les batiments coulés constituent également une
grave menace pour l'environnement marin. Il suffit de noter que, dans le
Pacifique seulement, se trouvent 1080 épaves de navires de guerre sur les
3800 coulées au cours de la Seconde Guerre mondiale. Les fuites des
carburants et d’autres substances dangereuses constituent une grave menace,
en particulier pour le milieu marin des pays situés dans sa partie Sud. Si plus
de 300 pétroliers ont sombré dans les mers mondiales, cette menace n'est
certainement pas sur-évaluée. Ainsi, par exemple les fuites de I'USS Missinewa
menacent régulierement la Fédération de Micronésie, alors que 'USS Neosho,
un autre super-tanker coulé, contient encore 19 millions de litres de carburant
dans ses réservoirs. La grande barriere de corail, au large de I'Australie,
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considérée comme patrimoine culturel mondial est menacée par deux épaves
americaines qui ont sombrées, en 1944, lors d'une bataille navale en mer de
Corail'. L'océan Atlantique Nord, la mer du Nord, la Méditerranée et la Baltique
sont aussi sérieusement menacés. La corrosion des munitions et les produits
chimiques encore présents sur de nombreuses épaves créent également un
véritable danger pour la vie, la santé et I'environnement. Certaines d'entre elles,
situées a la profondeur de plusieurs métres ou plusieurs dizaines de meétres,
sont de sérieux obstacles pour la navigation internationale. La situation
nécessite une véritable coopération régionale. Selon les derniéres évaluations
environ 5000 épaves de navires, d'aéronefs et d'autres installations militaires,
provenant principalement de la période de la Premiere et Seconde Guerres
mondiales, se trouvent dans la Baltique. Certaines épaves sont d’'une valeur
archéologique considérable, tels que le navire suédois Vasa, construit en 1628,
et extrait de I'eau en 1961, ou encore le navire russe Rusalka qui coula lors
d’une tempéte, en 1893, au large des cotes estoniennes et finlandaises?.

Il faut également garder a l'esprit que de nombreux navires eurent été
détruits et auraient coulés avec une partie ou I'ensemble de leur équipage ; ces
épaves maritimes forment donc des cimetiéres meéritant une véritable protection
et respect.

La nécessité de coopération et de protection des épaves des navires de
guerre est également une conséquence de I'énorme progrés de la science et de
la technologie, qui permettent d’'une part, de localiser relativement facilement
ces navires dans le fond marin et d’autre part, des plongées a plus grande
profondeur. Cela crée de nouvelles opportunités pour les personnes non
autorisées a la pénétration ou méme au pillage de ces épaves.

Les nouvelles menaces et possibilités dacces ont conduit a une
augmentation de l'intérét porté aux épaves des navires de guerre mais aussi a
prendre des mesures pour réguler leur statut juridigue. Ceci s'est averé
nécessaire en l'absence de dispositions claires de la Convention sur le droit de
la mer de 1982, relative au titre et aux droits des Etats du pavillon, conduisant
dans un certain sens, les pays a prendre des mesures en vue de déterminer
leur situation en droit international par la pratique®.

2. Définition du navire de guerre et du navire d’Etat utilisé a des fins
commerciales

Le probleme de définition du navire de guerre a été soulevé, pour la premiére
fois, a la fin du XIX® siécle, dans les résolutions de I'Institut de droit international
en 1898. Une premiere définition a été formulée dans la septieme Convention
de La Haye en juillet 1907, concernant la conversion de navires marchands en
navires de guerre.

' Nous pouvons voire World War Il Shipwrecks turning into Pacific environmental threat,
http://www.thingsasian.com/stories-photos/2158.

? La faible profondeur de la Baltigue donne un acces facile aux épaves. En méme temps, les
épaves des navires en bois y sont relativement bien conservées grace a sa faible salinité. Baltic
Sea Awash In Shipwrecks, CBS News, http://www.cbsnews.com/stories/2004/02/03.

® Les normes coutumiéres traitent de la méme maniére du statut des épaves des navires et des
aéronefs militaires, que des navires et des aéronefs étatiques utilisés a des fins non
commerciales.
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Dans l'article 3-6, la Convention précise que le commandant d'un navire de
guerre doit étre au service de I'Etat et étre diment habilité par les autorités
compétentes, son nom devant figurer sur la liste des officiers de la marine.
L'équipage doit étre soumis a la discipline militaire. Cette définition a été reprise
et Ilégerement élargie dans l'art. 8 de la Convention de Geneve sur la haute mer
de 1958: « Aux fins des présents articles, I'expression « navire de guerre »
désigne un navire appartenant a la marine de guerre d’'un Etat et portant les
signes extérieurs distinctifs des navires de guerre de sa nationalité. Le
commandant doit étre au service de I'Etat, son nom doit figurer sur la liste des
officiers de la flotte militaire, et I'équipage doit étre soumis aux régles de la
discipline militaire. » La définition est maintenant largement acceptée et a été
intégrée dans la législation de la plupart des Etats. Elle se trouve également
reprise dans l'art. 29 de la Convention sur le droit de la mer de 1982.

Toujours est-il que la Convention ne donne pas de définition des navires
d’Etat utilisés a des fins non commerciales. L'exemple de la Conférence de
Genéve de 1958 a montré que combler cette lacune, s'est avéré une tache
difficile. 1l est vrai que le rapport de la Commission du droit international, de
1954, difféerenciait entre certains types de navires qui effectuent des fonctions
non commerciales, mais la liste était loin d’étre compléete. La Commission du
droit international cite les yachts d’Etat, les vedettes de garde-cotes, les
navires-hopitaux, les navires de secours, de ravitailement et autres
appartenant ou exploités par I'Etat et qui sont exclusivement destinés a des
services gouvernementaux et non commerciaux. Pourtant, en raison de
l'abandon de la distinction entre les navires d’Etat non commerciaux et
commerciaux en haute mer, la Commission n'a pu élaborer aucune proposition
définitive*. Déja au cours de la Conférence de Genéve de 1958, la Grande-
Bretagne a présenté une proposition a cet égard, mais de nouveau,
I'’énumération était incompléte. La proposition britannique® présentait trois (mais
au juste plutét deux) catégories : 1) les yachts, les navires de patrouille, les
navires-hépitaux, les navires auxiliaires ; 2) les batiments de pose-cables,
météorologiques, de recherche scientifigue, de garde-péche et 3) les navires
utilisés pour des services a caractére analogue aux points 1 et 2.

Dans le contexte des discussions sur le statut juridique des épaves de
navires de guerre, il faut rappeler, que la définition du navire de guerre avait été
seulement adoptée en 1907. Ceci ouvre un débat sur les fondements et les
criteres, selon lesquels les épaves antérieures peuvent étre considérées
comme des épaves de navires de guerre. Les difficultés de qualification des
épaves de navires d'Etat non commerciaux sont dues a l'absence d'une
définition précise de cette catégorie de navires.

Le manque d'une définition explicite des épaves des navires de guerre est
donc a relever. Certaines indications pourraient étre trouvées, per analogiam,
dans la Convention internationale de Nairobi, du 18 mai 2007, sur I'enlévement
des épaves. Dans son art. 4, la Convention estime qu’une épave signifie un
navire coulé ou abandonné pour une quelconque sienne partie ou un objet
perdu par lui. Il semblerait qu’en ce qui est des épaves des navires de guerre,
un élément essentiel serait aussi la radiation d’un batiment du répertoire officiel
des navires composant les forces maritimes d’un Etat donné.

* Doc. AICN.4/79, p. 12.
® Official Records, t. IV, p. 97-100.
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3. Immunité des navires de guerre et des navires d'Etat

Il est incontestable que le principe, selon lequel les navires de guerre et les
navires d'Etat non commerciaux bénéficient d’une immunité compléte de
juridiction d'un autre pays est entierement reconnu en droit international. Il se
trouve énoncé dans plusieures dispositions de la Convention sur le droit de la
mer de 1982, qui reprend la formulation précédente de la Convention de
Genéve de 1958, dont l'art. 95 qui stipule en effet que « Les navires de guerre
jouissent en haute mer de l'immunité complete de juridiction vis-a-vis de tout
Etat autre que I'Etat du pavillon. » ; l'art. 96, relatif aux navires utilisés
exclusivement pour un service public non commercial, dit également qu’ils
bénéficient « [...] de limmunité compléte de juridiction vis-a-vis de tout Etat
autre que I'Etat du pavillon. »

L'immunité est accordée aux navires de guerre et aux navires d’Etat non
seulement en haute mer, mais aussi lors de l'exercice du droit de passage
inoffensif dans la mer territoriale, lors du passage en transit par les détroits
servant a la navigation internationale et le droit de passage sur les voies
maritimes archipélagiques.

Pour sa part, le chapitre 3 de la Convention sur le droit de passage inoffensif
met en relief dans un certain nombre d'articles, des régles relatives aux navires
de guerre et aux navires d'Etat. L’art. 32 explique que, bien que I'Etat cotier ait
le droit de modifier sa Iégislation sur les questions liées au passage inoffensif, a
la modification des voies maritimes ou a la délimitation des systémes de
circulation, ces modifications ne sauraient porter atteinte a l'immunité des
navires de guerre et autres navires d'Etat utilisés a des fins non commerciales.
Ainsi, au moment du passage inoffensif, 'Etat cotier ne peut pas exercer de
juridiction pénale ou civile contre le navire de guerre. Il ne peut pas détenir le
navire et n'a pas le droit d'arréter une personne quelconque ou de procéder a
un abordage.

Si le navire ne se conforme pas aux lois et réglements de I'Etat cétier, sur le
passage dans la mer territoriale et néglige l'appel a s’y conformer, I'Etat cétier
peut exiger qu'il quitte immédiatement la mer territoriale®. L'Etat du pavillon a la
responsabilité internationale pour toute perte ou dommage causés a I'Etat
cétier, par un navire de guerre ou un autre navire d’Etat, si celui-ci ne respecte
pas les lois et reglements de ce dernier, les dispositions de la Convention sur le
droit de la mer et les autres normes applicables du droit international.

Pour asseoir le fondement de l'immunité des navires de guerre et des
navires d'Etat, la Convention sur le droit de la mer stipule, dans son art. 236,
qu’il s’agit d’'une immunité souveraine, en expliquant que les dispositions
relatives a la protection et a la conservation du milieu marin ne s'appliquent pas
« aux navires de guerre ou navires auxiliaires, ni aux autres navires ou aux
aéronefs appartenant a un Etat ou exploités par lui lorsque celui-ci les utilise, au
moment considéré, exclusivement a des fins de service public non
commerciales. »

En utilisant I'analogie au droit diplomatique, il est loisible de remarquer que
les sources des immunités et des privileges sont liées dans la doctrine, soit au

® La question soulevée dans la littérature, qui n'est pas régie par la Convention, est le droit de
recourir a la force, en cas de refus du navire de guerre de répondre a la demande de quitter la
mer territoriale par I'Etat cétier.
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principe d'extraterritorialité, qui considére les navires et les batiments d'Etat
comme un « territoire flottant de I'Etat », soit & la représentation — qui fait d’un
navire un organe représentant I'Etat, ou bien encore, a la théorie fonctionnelle
qui considere que les privileges et immunités constituent une condition
préalable a I'exercice des fonctions et des taches que le droit international
confére aux navires et batiments d'Etat.

Actuellement, l'idée d'un « territoire flottant » est impossible a envisager.
Cette fiction conduirait, dans la pratique, a la mise en doute de I'obligation de
respecter, dans les ports, les eaux intérieures, la mer territoriale et la zone
contigie, les lois et réglements de I'Etat cotier ou/et permettrait d'accorder le
droit d'asile sur les navires. A I'heure actuelle, il semble que I'immunité des
navires et des batiments d'Etat provient du fait qu'ils représentent I'Etat a
I'extérieur, effectuent des visites et fonctionnent comme un organe étatique. lls
remplissent également une fonction importante dans le maintien de l'ordre et de
la sécurité et protégeant les intéréts et les droits de I'Etat dans ses zones
maritimes. Mais de surcroit ils agissent aussi en tant qu’'organe de la
communauté internationale, en assurant le respect des regles applicables en
haute mer. Les navires de guerre et les navires d’Etat non commerciaux (les
navires de garde-cotes, de police et de douanes) assurent la protection des
frontiéres, le respect des lois et des réglements de I'Etat cotier, en garantissant
le respect de ses droits souverains et de sa juridiction. L'immunité est une
condition indispensable pour I'exercice du droit de poursuite par des navires de
guerre et des navires d'Etat, mais aussi pour en exclure I'utilisation & leur
encontre.

Le droit de I'Etat cotier d'engager des poursuites et d'arréter un navire d'un
pavillon étranger, en haute mer, qui aurait commis une infraction aux lois en
vigueur dans les eaux intérieures et dans la mer territoriale, s’est développé en
tant qu’une norme coutumiére au cours du XIX® siécle. La justification de cette
exception a la regle, selon laquelle un navire en haute mer n’est soumis qu’a
l'autorité de son pays de pavillon, est la supposition qu'il est nécessaire
d'étendre la compétence de I'Etat cotier, acquise au moment ol le navire a
commis le délit. Il a été mis en avant également, que si la poursuite avait
commenceé dans les eaux territoriales, sa continuation en haute mer doit éviter
la fuite du navire. Le droit de poursuite est donc une condition juste et
nécessaire a l'exercice effectif de la souveraineté.

Conformément a la Convention sur le droit de la mer la poursuite peut étre
engagée par des navires et des aéronefs militaires ou par les navires et
aéronefs au service de I'Etat possédant une autorisation appropriée. Elle peut
débuter dans les eaux intérieures, la mer territoriale, la zone contiglie ainsi que
le cas échéant dans sa zone économique et sur son plateau. Il n'est pas
nécessaire que le navire, qui commence la poursuite soit également situé dans
la mer territoriale ou dans la zone contigtie. La poursuite peut uniquement étre
engagée aprés avoir donné un signal optigue ou sonore, ordonnant l'arrét du
navire, et pouvant étre vu ou entendu du bord du navire poursuivi. La poursuite
doit continuer sans interruption. Elle se termine au moment de l'arrestation du
navire poursuivi, quand celui-ci entre dans la mer territoriale de son propre pays
ou bien d’un pays tiers.

Les navires de guerre fonctionnent comme des organes de la communauté
internationale en exercant le droit de visite et d’inspection en haute mer. Les
navires et les batiments qui battent le pavillon d'un Etat en haute mer sont
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uniquement soumis a la juridiction et & lautorité de ce méme Etat. Cette
autorité est exercée par les navires de guerre de cet Etat. Toutefois, il existe
trois exceptions a ce principe, prévues par la Convention de Geneve sur la
haute mer, de 1958. Un navire de guerre d’'un pays tiers a le droit de visite et
d’inspection, s’il existe des motifs raisonnables de soupconner que le navire
étranger s’occupe : a) de la piraterie; b) de la traite d’esclaves ou bien c ), en
dépit du pavillon hissé ou le refus de hisser son propre pavillon, il appartient en
fait au méme Etat que le navire de guerre. Cette autorisation d'accomplir des
actes d’autorité ne peut pas étre utilisée a I'encontre de batiments bénéficiant
de l'immunité, c’'est-a-dire a I'encontre des navires de guerre et des navires
d’Etat utilisés a des fins non commerciales.

La Convention sur le droit de la mer de 1982, donne, en plus, le droit de
visite sur les navires militaires, quand ils sont soupconnées d’'une part, de
n’'avoir aucune appartenance et de l'autre, de diffuser des programmes de radio
et de télévision interdits, a partir de la haute mer. Dans ce dernier cas,
I'exercice de la juridiction pénale est prevue en plus du droit de saisie.

Les navires de guerre peuvent également fonctionner comme des organes
de la communauté internationale sur la base des décisions du Conseil de
Sécurité prises en vertu du Chapitre VIl de la Charte qui prévoit, dans ses art.
41 et 42, la possibilité d'appliquer des sanctions ; le nouveau domaine potentiel
de leur action est la lutte contre le terrorisme international et contre la
prolifération des armes de destruction massive.

L'utilisation de l'immunité est justifiee quand les navires et les batiments
d’Etat fonctionnent en tant qu'organe de I'Etat ou de la communauté
internationale ; néanmoins la question qui se pose est celle de savoir si, dans le
cas des épaves, qui ne revétent pas a de telles fonctions, I'immunité persiste ;
en d'autres termes si malgré la contestation de I'existence de l'immunité apres
le naufrage des navires, les épaves ne cessent pas d'étre la propriété de I'Etat
et continuent ainsi d'étre exclues de la juridiction d’autres Etats.

4. Statut juridique des épaves des navires de guerre et des navires d'Etat en
droit conventionnel

4.1. Accords multilatéraux

Ni les Conventions de Genéeve de 1958, ni la Convention sur le droit de la
mer de 1982, ne contiennent de dispositions claires sur les épaves des navires
de guerre et des navires d'Etat. L’art. 303 de la Convention sur le droit de la
mer indique globalement que les Etats ont I'obligation de protéger les objets de
nature archéologique et historique trouvées en mer et de coopérer a cette fin.
Ensuite, cet article prévoit que le déplacement de ces objets du fond de la mer
dans la zone adjacente sans le consentement de I'Etat cétier est une violation
des lois et réglements pris par I'Etat cotier. Le postulat de coopération en
matiere de protection d’objets archéologiques n’est pas contesté, mais nul ne
peut définir précisément sur cette seule base quels sont le titre et les droits de
I'Etat du pavillon sur les épaves des navires de guerre par rapport a ceux de
I'Etat cotier.

Bien que les Conventions de Genéve et de Montego Bay n’explicitent pas la
différence de situation des épaves des navires de guerre et des navires d’Etat
utiisés a des fins non commerciales de celle des épaves de navires
marchands, la question est soulevée par des conventions relatives aux navires
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marchands, lesquelles statuent expressément que leurs dispositions ne
s'appliquent pas aux épaves des navires de guerre et des navires d'Etat. Cette
exemption est présente dans les conventions internationales sur le sauvetage
de 1910 et de 1989. La Convention internationale de Nairobi sur I'enlevement
des épaves, du 18 mai 2007, indique également, dans son art. 4, que ses
dispositions ne s'appliquent a aucun navire ou batiment appartenant ou utilisé
par I'Etat & des fins non commerciales’.

L'adoption par 'UNESCO de la Convention sur la protection du patrimoine
culturel subaquatique en 2001°, conduit & la question de savoir si ses
dispositions comprennent les épaves des navires de guerre ou pas. Dans le
projet de Convention, adopté en 1994 par la session pléniére de I'Association
de droit international, une telle exemption existe. Au cours des négociations au
sein de I'UNESCO, les deux parties ont été représentées. D'un c6té, celle qui
pronait I'exclusion d’'une telle application aux navires de guerre et, de l'autre,
celle qui insistait sur la nécessité d'indiquer clairement que les épaves des
navires de guerre et des navires d’Etat jouissent de I'immunité souveraine. En
définitive, aucune de ces propositions n'a été acceptée ce qui a amené les
Etats disposant de flotte de guerre d’'importance a voter contre son adoption (&
I'exception de I'Espagne). La Convention est finalement entrée en vigueur, en
janvier 2009, apreés sa ratification par 20 Etats®.

Il est important de noter que l'art. 1 de la Convention de I'UNESCO définit
tres largement le « patrimoine culturel subaquatique » en tant que toute trace
de l'existence humaine présentant un intérét culturel, historique ou
archéologique partiellement ou entierement sous I'eau, périodiquement ou en
permanence, depuis 100 ans au moins. Pour écarter les motifs de contestation
ou de réclamation des revendications de la souveraineté ou de la juridiction
d'un Etat, 'art. 3 prévoit que la convention doit étre interprétée et appliquée
conformément au droit international, y compris a la Convention sur le droit de la
mer. Il est donc loisible d’admettre qu’elle ne s'applique pas aux épaves des
navires de guerre et d'Etat.

4.2.Accords sur le plan régional

Bien qu'il n'y ait pas encore d’accord international multilatéral a vocation
universelle régissant la question des épaves des navires de guerre et des
navires utilisés a des fins non commerciales, un certain nombre des mesures
ont été prises dans ce sens dans la région du Pacifique Sud. Ceci est illustré
par l'adoption, par les pays de cette région'®, appartenant au programme
régional de protection de I'environnement, du « Protocole sur la coopération en

" Dans le point 3 de cet article, la Convention prévoit cependant la possibilité d'étendre
volontairement l'application de ses dispositions aux épaves des navires de guerre et des
navires d'Etat par I'Etat du pavillon, mais pas par I'Etat cotier.

® De maniére plus large sur cette question J. Symonides, « Miedzynarodowa ochrona
podwodnego dziedzictwa kulturowego » (Protection international du patrimoine culturel
subaquatique), Stosunki Miedzynarodowe, International Relations, n°1-2, 2003, p. 51.

° La Convention a été ratifiée par la Barbade, la Bulgarie, le Cambodge, Cuba, la Croatie,
I'Equateur, 'Espagne, le Liban, la Lituanie, la Lybie, le Mexique, le Monténégro, le Nigéria, le
Panama, le Paraguay, le Portugal, la Roumanie, Saint-Louis, la Slovénie et I'Ukraine.

19 Ces pays sont : les Fidji, les Tles Cook, les Kiribati, la Micronésie, Nauru, Niue, les Palaos, la
Papouasie-Nouvelle-Guinée, les Salomon, les Samoa, le Tonga, les Tuvalu, le Vanuatu et les
territoires dépendants.
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matiére de lutte contre la pollution par des substances potentiellement
dangereuses dans la région du Pacifigue Sud ». En plus de ce Protocole, ces
Etats ont convenu d'une stratégie régionale qui comprend la reconnaissance et
la confirmation des normes du droit international concernant les épaves des
navires de guerre et des navires d'Etat.

La stratégie préconise, entre autres, que I'Etat cétier n'acquiére pas de
contréle sur I'épave du navire d’Etat du seul fait que celui-ci se trouve sur le sol
ou dans la mer, ou I'Etat cotier exerce sa souveraineté ou juridiction.
Cependant l'accés aux épaves, se trouvant dans les eaux archipélagiques, la
mer territoriale ou la zone contigiie, est soumis au contrdle de I'Etat cétier, en
conformité au droit international. Par contre, I'acceés a ces épaves, se trouvant
en-dehors des zones maritimes sus-citées, est soumis au controle de I'Etat du
pavillon, y compris en ce qui concerne la zone économique exclusive.

Les pays de la région déclarent aussi, qu’aucune personne ou pays ne peut
sauver ou tenter d'extraire le navire coulé, quelque soit sa localisation, si un
consentement exprés de I'Etat du pavillon n’est pas diment obtenu. Les navires
d’Etat coulés, sur lesquels se trouvent les sépultures et des restes de
I'équipage, ont un titre pour un respect particulier et ne doivent pas étre
inquiétés, sans le consentement exprés de I'Etat du pavillon.

Sur la base de I'analyse du droit international coutumier, mais également des
précédents du droit international, ces Etats reconnaissent comme évident, que
les actions qui troublent la paix des navires d'Etat ne peuvent pas étre entre
prises sans le consentement de I'Etat du pavillon.

4.3.Accords bilatéraux

Les questions relatives a la coopération entre I'Etat du pavillon de I'épave du
navire de guerre et I'Etat cotier sur les problémes de protection, de sauvetage
ou d'extraction ont fait I'objet de plusieurs accords bilatéraux. Ainsi, I'accord
sous forme d'échange de notes, a été conclu, le 6 novembre 1952, entre les
gouvernements britannique et italien, a propos du secours de |'épave du navire
britannigue HMS Spartan, coulé en janvier 1944, dans les eaux italiennes du
Golfe d’Anzio™. Le gouvernement britannique a conclu un accord similaire avec
le gouvernement d’Afrique du Sud, le 27 septembre 1989, portant sur I'épave
du navire de sauvetage britanniqgue HMS Birkenhead, sombré en février 1852,
au large des cotes d'Afrique du Sud, alors une colonie britannique®?.

Un exemple intéressant d’'une coopération a caractere culturel est fourni par
I'accord établi entre le Gouvernement de la France et le Gouvernement des
Etats-Unis, le 3 octobre 19892 ; portant sur le navire Alabama coulé & distance
de sept milles de Cherbourg, en juin 1864, au cours de la guerre de Sécession
americaine, par le navire USS Kearsarge. Le CSS Alabama, reposant sur le
fond de la mer territoriale francaise se trouve sous l'autorité et sous la
protection de I'Association francaise CSS Alabama, agissant sous les auspices
du Ministére francais de la culture. Le titre des Etats-Unis sur cette épave a été
reconnu, par le gouvernement francais, dans une note verbale, en octobre
1991, et confirmé dans un accord ultérieur entre les deux pays, en 1995. L'un

1 United Nations Treaty Series, t. 158, 1952, p. 432.
'2 United Nations Treaty Series, n°3, 1990, p. 672.
'3 United Nations, Law of the Sea Bulletin, n°20, 19 92, p. 26.
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des derniers accords bilatéraux a été signé entre les Etats-Unis et la France,
portant sur le navire La Belle, le 31 mars 2003, & Washington'*. Ce navire,
battant pavillon francais, fut coulé dans le Golfe du Mexique. L'accord prévoit
gue I'épave de La Belle restera au Texas sur la base d’'un accord de bail a long
terme.

5. Droit coutumier

Le droit de la mer est une subdivision du droit international ou les normes
coutumiéres continuent a jouer un réle important, a la fois pour celles
développées antérieurement et pour celles qui sont en train de se développer
actuellement. Ceci explique le fait que la Convention sur le droit de la mer de
1982, laquelle peut étre considérée comme la Constitution des mers et des
océans™, n'a pas réglementé et n'est pas en mesure de régler toutes les
questions juridiques liées a l'utilisation de I'océan mondial par la communauté
internationale. Comme déja indiqué, le statut juridiqgue des épaves des navires
de guerre fait partie des questions omises par la Convention sur le droit de la
mer. Est-ce que ce vide se trouve comblé par les normes coutumieres ?
Autrement dit, existe-t-il une pratique internationale a caractere universel qui
aurait force obligatoire ? Pour répondre a ces questions, on se doit d’examiner
tout d'abord les positions prises et déclarées dans ce domaine par les Etats.
Compte tenu du fait que la jurisprudence et la doctrine sont des sources
auxiliaires pour déterminer l'existence de normes de droit international, comme
I'indique I'art. 38 du Statut de la Cour internationale de justice, il faut également
étudier le point de vue des tribunaux internationaux, nationaux et des « experts
sur le droit des gens ».

5.1. Pratique internationale

Les positions des différents pays doivent étre formulées dans les
déclarations officielles, les notes et les communiqués. Elles se retrouvent
également dans la Iégislation et dans les actes d’application interne, établissant
les regles de la protection des épaves des navires de guerre. Des sanctions et
des amendes y sont également prévues si des recherches sont établies sans
I'autorisation et le consentement de I'Etat du pavillon, ainsi que dans le cas de
I'extraction ou de la saisie du matériel et des marchandises de I'épave.

Les Etats-Unis sont sans aucun doute fortement engagés par le maintien des
droits de I'Etat du pavillon sur les épaves des navires de guerre,
indépendamment du lieu et du moment de leur naufrage. Ceci est souligné
dans la littérature ; la situation demeure inchangée depuis le XIX® siécle, et
cette position s’est largement confirmée au XX° et début XXI°.

Dans sa déclaration du 19 Janvier 2001, sur la position des Etats-Unis
quant a la protection des épaves des navires d'Etat, le Président Bill Clinton a

“us Departament of State, US-France La Belle Agreement Signed, Media Note, Office of the
Spokesman, 1°" avril 2003.

i) Symonides, « Konstytucja morz i oceanow — refleksje w dziesieciolecie wejscia w zycie
konwencji o prawie morza » (La Constitution des mers et des océans — réflexions sur la
décennie de I'entrée en vigueur de la Convention sur le droit de la mer), Prawo Morskie, t. XX,
2004, p. 165.

10 Weekly Compilation of Presidential Documents, vol. 37, n°3, p, 195-196, voir Public Papers
of President William J. Clinton, vol. 111, p. 2956.
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déclaré que des milliers de navires gouvernementaux américains, d'aéronefs et
d’engins spatiaux, ainsi que des navires de pays étrangers, reposent dans les
eaux de la mer territoriale et des zones cotieres adjacentes, ainsi qu’en-dehors
des frontieres de I'Etat. DOs aux récents progrés de la science et de la
technologie, beaucoup de ces navires d’Etat, d'aéronefs et d'engins spatiaux
sont devenus plus accessibles aux sauveteurs, chercheurs de trésors et autres.
Les violations ou lI'extraction des épaves des navires d’Etat, ainsi que des
restes de leurs équipages et passagers, préoccupent de plus en plus les Etats-
Unis et la communauté internationale. Ces navires d’Etat coulés sont dignes
d'un traitement spécial en tant que lieu de dernier repos. lls peuvent aussi
contenir des objets d'intérét particulier du point de vue de la sécurité nationale,
d’'importance archéologique ou historique. Souvent, des munitions qui n’ont pas
explosé se trouvent a leur bord, ce qui peut également causer des risques a la
santé humaine et a l'environnement marin. D'autres substances comme les
carburants ou d’autres liquides dangereux peuvent, dans le cas d'une fuite,
poser un grave danger.

La déclaration stipule également que ceux qui prennent des mesures sans
autorisation quant aux épaves des navires d'Etat doivent savoir qu'une telle
mesure illicite ou de sauvetage ne peut pas avoir lieu sans le consentement
exprés de |'Etat souverain et peut seulement étre effectuée conformément aux
normes professionnelles et scientifiques, avec le plus grand respect pour les
restes humains.

Les principes proclamés lors de la déclaration présidentielle de 2001 ont été
transposés dans la Iégislation américaine. Le Congres américain ayant adopte,
le 8 octobre 2004, la loi sur les autorisations de dépenses en matiere de
défense nationale pour 2005, signée par le Président G. Bush, le 28 octobre
2004, dont la partie XIV s’intitule — « Les navires de guerre coulés. »'’ Cette
section commence par l'affirmation que les droits, le titre ainsi que les intéréts
des Etats-Unis envers tout navire coulé de I'armée américaine : 1. ne prendrait
pas fin, a moins qu'il ne s’agisse d’'une perte patente de ce titre ou d’'un tel titre
par les Etats-Unis et 2. ne prendrait pas fin avec le temps, indépendamment du
moment quand le navire militaire ait été coulé. Tout cela équivaut a la
confirmation du principe du « titre durable de la souveraineté », aussi reconnu
par la jurisprudence américaine.

La loi définit également les « navires de guerre coulés » en tant qu’ensemble
ou toute partie coulée du navire de guerre, d’'un navire auxiliaire ou un d’autre
navire, qui appartient ou a été exploité par le gouvernement a des fins militaires
non commerciales jusqu'au moment du naufrage. La définition s'applique
également aux aéronefs et engins spatiaux.

Toutes les actions menées a I'encontre du navire de guerre coulé, qui portent
atteinte a celui-ci, actions qui peuvent mener a supprimer ou endommager le
navire, a l'exception de celles résultant d’'une autorisation, sont interdites. Ceux
qui transgressent cette interdiction sont soumis a des amendes allant jusqu’a
100.000 dollars pour chaque jour de violation. lls peuvent également étre
soumis a des sanctions pénales. Le Congres a renoncé a l'application, dans le
cas des épaves des navires de guerre, de deux principes du droit de la mer - le

7 Le texte de la partie XIV est donné comme annexe n? dans larticle R. R. Pixa, dans
« Defense of Perpetual Title to Sovereign Wrecks », www.hnsa.org/conf2004/papers/pixa.htm,
p. 6-8.
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droit a la compensation ou de récompense au titre de localiser le navire et pour
les activités liees au sauvetage.

La partie XIV prévoit également I'application de ses dispositions aux épaves
des navires de guerre étrangers se trouvant dans les eaux ameéricaines, a la
demande de leur Etat du pavillon. Le Secrétaire d'Etat, en consultation avec le
Secrétaire de la Défense, a été encouragé a négocier et conclure des accords
bilatéraux et multilatéraux sur les épaves des navires militaires conformément
aux dispositions de cette section.

En 2003, le Département d'Etat américain a appelé les pays ayant les plus
grandes marines de guerre a soumettre leur position officielle sur le statut
juridique des épaves des navires et des autres batiments d'Etat, utilisés a des
fins non commerciales. Les gouvernements de I'Allemagne, de I'Espagne, de la
France, du Japon, du Royaume-Uni et de la Russie ont répondu a cette
invitation.

Le Ministére des affaires étrangéres de la France® a souligné que,
conformément a la Convention de I'Organisation des Nations Unies de 1982 (en
particulier ses art. 32 et 236), chaque navire d’Etat (navire, bateau auxiliaire ou
un autre batiment, aéronef ou vaisseau spatial appartenant ou utilisé par I'Etat)
bénéficie de limmunité, qui trouve sa source dans la souveraineté, quel que
soit le lieu et le temps de son naufrage. Le titre de propriété est intangible et
inaliénable. Aucune action ne peut étre engagée sur un navire d'Etat francais,
sans le consentement expres de la République francaise, sauf s'il elt été repris
par un autre Etat antérieurement au naufrage.

L'Allemagne a constaté®® que, conformément au droit international, les
navires et autres batiments ou aéronefs, appartenant ou utilisés au service du
gouvernement a des fins non commerciales, continue a bénéficier de I'immunité
souveraine apres le naufrage, indépendamment des lieux ou il se trouve. La
Républiqgue fédérale conserve la propriété des navires d’Etat qui lui
appartenaient ou appartenant au Reich allemand au moment du naufrage. Le
Ministére de la RFA a également ajouté que, de nombreux navires et aéronefs
sont également des lieux de sépultures marines, auxquels on doit le respect.
Aucune action a I'égard de batiment allemands ne peut étre entreprise sans le
consentement exprés préalable du gouvernement allemand.

La méme position a été prise par le Royaume-Uni?®°, qui indiquait que,
conformément au droit international, les navires et autres batiments
gouvernementaux utilisés a des fins non commerciales bénéficient de
I'immunité souveraine. lls l'utilisent, méme aprés leur naufrage, a moins qu'ils
aient été acquis par un autre Etat avant leur naufrage, ou que I'Etat du pavillon
ait clairement transféré ses droits. Le Royaume-Uni a également souligné que
la plupart des navires constituaient des cimetieres marins qui doivent étre
respectés. Aucune action a lI'encontre des navires bénéficiant de l'immunité
souveraine des navires ne peut pas étre engagée sans le consentement expres
du Royaume-Uni.

Dans les réponses de I'Espagne, du Japon et de la Russie, la question de la
propiété a été soulignée. Ainsi, le gouvernement du Japon®* a déclaré que,
conformément au droit international, les navires d’Etat coulés, tels les navires

'® Note du ministére des affaires étrangéres francais du 28 novembre 2003.
19 position donnée par le ministére des affaires étrangére le 30 octobre 2003.
%% Note du gouvernement de la Grande-Bretagne du 4 juillet 2003.

! Réponse du gouvernement japonais du 13 septembre 2003.
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de guerre et les navires en service national, quel que soit le lieu et le moment
du naufrage, demeurent la propriété de I'Etat auquel ils appartinrent au moment
du naufrage, & moins qu’une renonciation au titre de propriété ait été effectuée.
Tout comme ['Allemagne et le Royaume-Uni, le Japon a souligné que les
navires coulés doivent étre respectés en tant que lieu du dernier repos et ne
doivent étre I'objet d’actions de sauvetage, sans le consentement exprés du
gouvernement japonais.

La Russie® a déclaré que, conformément au droit international, les navires
de guerre et aéronefs coulés restent la propriété de I'Etat du pavillon. La Russie
a souligné ses droits en vertu de la succession, en indiquant qu'elle entend
conserver la propriété d'un navire coulé qu'il ait appartenu a I'Empire russe, ou
a I'Union soviétique et quel que fat le moment de son naufrage. Les navires
coulés sont considérés comme lieux de protection spéciale par le
gouvernement et aucune mesure ne saurait étre prise a leur encontre, sans une
autorisation spéciale de la Fédération de Russie.

Se référant & son histoire, I'Espagne a déclaré® qu’elle conserve la propriété
et autres droits sur les épaves des navires en service du Royaume d'Espagne
et/ou transportant des biens appartenant au Royaume, conformément a son
droit interne et au droit international. Les activités visant a I'extraction de ces
navires ou troublant la paix des épaves, ces dernieres étant le lieu du dernier
repos de marins ou de civils, ne peuvent pas étre entreprises sans le
consentement exprés d'un représentant du Royaume d'Espagne.

5.2. Jurisprudence des tribunaux américains

Est-ce que des principes du droit international ont été dégagés dans la
jurisprudence des Tribunaux ? Dans I'affirmative, lesquels ? Bien que ni la Cour
internationale de Justice, ni le Tribunal international du droit de la mer n’aient
examiné de différend concernant les épaves des navires d'Etat, des questions
relatives a la propriété des épaves des navires de guerre ont fait, a maintes
reprises, l'objet des procédures devant les tribunaux américains.

La premiére instance, le statut des épaves des navires de guerre a été
discuté, est le cas Hatteras inc. v. 'USS Hatteras, examiné en 1981%*. La
société, créée pour extraire I'épave Hatteras, a interjeté appel contre
I'interdiction de le faire, en faisant valoir que les autorités américaines avaient
négligé depuis plus de cent ans ledit navire, lequel a sombré en 1863, et que
ceci devrait étre considéeré comme une déréliction et donnait de la sorte le
pouvoir de mettre en oeuvre la procédure de sauvetage. Le tribunal a rejeté ces
allégations, en affirmant que le titre de propriété des Etats-Unis ne peut devenir
caduc pour cause de négligence, retard, erreur ou action illégale des
fonctionnaires de rang inférieur, tout en déclarant également que la propriété
publique ne peut étre aliénée ou offerte, que dans les formes prescrites par le
Congres.

Au début des années 1990, I'affaire Etats-Unis c. Steinmetz, concernait la
cloche provenant de |'épave du CSS Alabama, acquise par l'antiquaire
Steinmetz. Le navire CSS Alabama, au service des Conféedérés fut coulé en
1864. La cloche extraite a été mise aux encheres en 1990, ce qui a été releve

2 Note du gouvernement de la Fédération russe du 3 octobre 2003.
3 Note de 'ambassade d'Espagne aux Etats-Unis, n°1 28, 19 décembre 2003.
** Donné R. R. Pixa, op. cit., p. 2.
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par la marine américaine. L'antiquaire refusant de rendre la cloche alléguant de
son titre de propriétaire, 'affaire a été portée devant un tribunal. Celui-ci a jugé
que les Etats-Unis sont le successeur de la Confédération, et ont donc son droit
ainsi que son titre de propriété sur I'épave ; la cloche faisant partie intégrante
de I'épave, qui n'a pas été abandonnée. Le possesseur est tenu a rendre la
cloche au propriétaire®.

Dans les affaires citées, le tribunal américain traite de l'existence des droits
et du titre des Etats-Unis sur les navires américains coulés; avec peu
d’incidence sur la détermination de I'existence des régles coutumieres a l'égard
du statut juridique des épaves historiques. Les jugements qui ont joué le role de
précédents, sont représentés par les arréts rendus par des tribunaux des Etats-
Unis concernant les épaves des frégates espagnoles, La Galga et Juno : ces
décisions concernent le titre de propriété envers des vieilles frégates du XVIII®
siécle, se trouvant aujourd’hui dans la mer territoriale des Etats-Unis®®. En
1999, le tribunal de district de Norfolk (Virginie) a examiné la demande de
I'Espagne quant aux débris des navires La Galga et Juno, qui avaient coulé,
respectivement, en 1750 et en 1802. Les deux frégates coulérent lors d’'une
tempéte au large des coOtes de la Virginie, prés de l'lle Assateague. L'affaire a
été portée devant le tribunal par 'Espagne®’, du fait que la société spécialisée
dans la localisation et I'extraction des épaves, la Sea Hunt Inc., avait obtenu
une licence lui donnant le droit d’exploitation des épaves au large des cotes de
la Virginie, en 1998, de la part de la Virginia Marine Resources Commission. A
la suite de ses recherches, Sea Hunt a rencontré les débris de La Galga et
Juno. Cette entreprise a cherché alors a obtenir une décision du tribunal de
district, statuant que c’est la Virginie, et non pas I'Espagne, qui possede le titre
sur les deux épaves. L’Espagne, soutenue par le Département de la Justice des
Etats-Unis, fit une déclaration opposée, revendiquant pour elle son titre de
propriété. Le Tribunal de district a reconnu les droits de I'Espagne sur Juno. En
ce qui concerne I'épave de La Galga, il a jugé que I'Espagne eut abandonné
son titre de propriété sur ce navire de par l'art. XX du traité de paix de 1763
entre I'Espagne, la France et la Grande-Bretagne, cet article prévoyant la
cession des possessions et des biens espagnols a la Grande-Bretagne. Le juge
a considéré que ceci prenait également en compte I'épave de La Galga.
L'Espagne fit appel de cette décision devant la Cour d'appel a Norfolk, en
prouvant son titre envers I'ensemble des navires de guerre coulés, & moins
gu’ils n'aient été abandonnés ou cédés d'une maniere claire et patente. La
position de I'Espagne a été soutenue par la Grande-Bretagne, cette derniére
fansant valoir que l'art. XX du traité de 1763, ne comprenait pas ni avait trait a
'épave de La Galga. La Cour tint compte de cet appel, en admettant que
I'Espagne n'ait pas renoncé a son titre envers I'épave de facon claire, et que
I'art. XX du traité ne parlait que de la cession des possessions sur le continent
d'’Amérique du Nord. Elle a également tenu compte du fait que les deux parties
- 'Espagne et le Royaume-Uni - ont donné une interprétation concordante des

% A. J. Roach, « France Concedes United States his Title to CSS Alabama », American Journal
of International Law, n°® 85, 1991, p. 381.

% M. Rose, A. M. H. Schuster, Key Shipwreck Actions in Norfolk, Publication of the
Archeological Institute of America, www.archeology.org/online/news/ships.html.

' Officiellement, l'affaire a été portée par le Département de la Justice des Etats-Unis, qui
représente I'Espagne sur la base du traité de 1902 sur I'amitié entre ces pays, qui a été
contesté pour des raisons de procédure.
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dispositions données par l'art. XX du traité ; étant alléguée par les deux parties,
celle-ci n'a pas pu de l'ores étre mise en doute par la Cour. La Cour Supréme
confirma cette décision de la Cour d’appel®®.

Les jugements des tribunaux des Etats-Unis, concernant La Galga et Juno,
ont fait l'objet de nombreux commentaires®® ayant conduit & une
reconnaissance claire des droits et du titre de I'Etat du pavillon envers les
épaves de navires historiques, sous réserve d'un abandon ou d’'une cession
clair et confirmé par une action affirmative. Subséquente ces jugements sont
également intéressants du fait que la position de I'Espagne y a été fortement
soutenue par les Etats-Unis et le Royaume-Uni. Le jugement a été d’une
importance cruciale pour ces deux pays pour le maintien et la confirmation de
leur titre sur les épaves de leurs propres navires de guerre historiques. Il
convient aussi de noter, qu'avec ces revendications quant aux épaves
historiques, le Royaume d'Espagne est revenu a une position plus prudente sur
la question, face aux fréquentes accusations de ses anciennes colonies gque les
navires de guerre espagnols auraient pillé et saccagé le continent américain.
Dans ce contexte, il est a noter que I'Espagne n’'a pas pris de mesures pour
récupérer les biens de valeur se trouvant sur ces épaves (0,5 milliards de
USD), ayant décidé de protéger ces dernieres comme cimetieres marins et de
les laisser sur place.

6. Statut juridique des épaves des navires de guerre dans la doctrine du droit
international

Traditionnellement, le droit international portait grande attention a la question
du statut juridique des navires de guerre pendant les conflits armés ; a savoir le
blocus, le droit des prises, le droit de la protection des blessés et des malades
en mer et les regles en temps de guerre maritime. Actuellement, ce sont plutét
des questions liées a la définition des navires de guerre et des navires d’Etat
d'usage non commercial, a la liberté de navigation, au droit de passage
inoffensif, au droit de poursuite, de visite et d'inspection, qui y sont plus a
I'étude, avec les nouvelles préoccupations concernant l'utilisation des navires
de guerre dans le contexte des décisions du Conseil de Sécurité sur des
sanctions, la lutte contre le terrorisme et de la prévention de la propagation des
armes de destruction massive.

Longtemps, la question du statut juridique des épaves des navires de guerre
ne rencontrait point d’attention particuliere de la doctrine. La bibliographie du
droit de la mer pour la période 1968-1988°°, établie par la division des affaires
maritimes et du droit de la mer de 'ONU, ne contient que deux publications (LC

). Wesley, US Courts Speak on Ownership of Sunken Stuff. Spanish Wrecks in America,
http://marineculturheritage.blogspot.com/2006/10/us-courts-speak-on-ownerhip-of, 26 juin 2007.
? Les auteurs écrivant a ce sujet sont entre autre : P. Fletcher-Tomenius, M. Williams,
« Historic Wreck dans International Waters : Conflict Or Consensus », Marine Policy, January
2000, p. 1; S. D. Murphy, « Ownership of Sunken Spanish Warships », American Journal of
International Law, t. 94 (4), January 2000, p. 125-127; G. Stemm, « The Claims of Spain —
death knell for shipwreck exploration? », Under-Water Magazine, novembre-décembre 2000, p.
104-105.; M. White, « Sea Hunt Inc. v Unidentified Shipwrecked Vessel or Vessels », American
Journal of International Law, t. 95 (3), juillet 2001, p. 678.

% The Office for Ocean Affairs and the Law of the Sea, The Law of the Sea, A Bibliography on
the Law of the Sea, United Nations, New York, 1991.

15



Revista europea de derecho de la navegacion maritima y aeronautica

Caflisch 1982 et L. Migliorino 1985) consacrés aux navires de guerre coulés>’.
Cet état des choses s'explique par la reconnaissance universelle du droit de
I'Etat du pavillon sur les épaves de ses navires de guerre. L'intérét pour ce
probléme a augmenté a la fin du XX°® et au début du XXI® siécle, a la
découverte des épaves historiques qui, en raison de l'introduction de nouvelles
meéthodes d'exploration et d'équipements de pointe, avaient ouvert le fond de
'océan mondial et des eaux maritimes aux archéologues et historiens
maritimes, mais aussi aux sauveteurs et aux chercheurs de trésors, a une
échelle sans précédent. La jurisprudence des tribunaux des Etats-Unis, la forte
position des plus grandes puissances maritimes, la discussion sur la protection
du patrimoine culturel subaquatique a I'UNESCO et la Convention sur la
question en 2001 ont intensifié le débat sur les trois aspects principaux : a) les
droits et le titre de [I'Etat du pavillon sur les épaves historiques,
indépendamment du temps qui passe, b) les fondements de ce titre - de
I'immunité souveraine ou des droits de propriété, c) la justification de la
necéssité de protéger les épaves des navires du fait de la présence de restes
humains.

Tenant compte des normes conventionnelles existantes, des normes
coutumiéres, de la pratique internationale et de la jurisprudence, la plus grande
partie de la doctrine du droit international apporte la réponse suivante a ces
questions : le titre de I'Etat du pavillon sur les épaves des navires de guerre est
un titre permanent, indépendant de ['écoulement du temps. Le droit
international, & 'opposé de la Iégislation nationale, ne connait point d'institution
de la prescription des réclamations aprés une certaine période de temps. Les
droits et le titre peuvent y étre périmés seulement: a) si le navire a été conquis
ou s’était rendu avant son naufrage, b) a la suite d'un accord international, c)
par un acte explicite d'abandon, de transfert ou de vente par le souverain,
conforme au droit international et au droit de I'Etat du pavillon.

L'Etat cotier n’acquiert pas des droits de propriété sur I'épave du navire de
guerre du seul fait qu'il se trouve sur le fond ou dans les eaux, sur lesquels cet
Etat exerce sa souveraineté (eaux intérieures, mer territoriale, eaux
archipélagiques et, dans une certaine mesure, la zone contiglie). L'acces a
I'épave est soumis au contrdle de I'Etat cotier en conformité avec le droit
international. La plupart des Etats remplissent la demande de I'Etat du pavillon
d’assurer la protection ou de consentir de la visite de ces épaves. L'acces aux
navires et aéronefs coulés, situés dans la zone économique exclusive et sur le
plateau continental de [I'Etat coOtier ne doit pas étre subordonné au
consentement de I'Etat cétier, méme lorsque celui-ci est nécessaire a tout
forage dans le fond ou a l'importation d'installations par I'Etat du pavillon. Les
droits souverains et la juridiction exercés sont également tenus a étre
respectés.

Est-ce que les épaves des navires de guerre continuent a bénéficier de
I'immunité résultant de la souveraineté ? Il semble que cette thése va trop loin.
Les critiques de cette these, Caflisch et Migliorino, indiquent que I'épave ne
satisfait plus aux criteres nécessaires afin de continuer a étre toujours
considérée comme navire de guerre. Formellement, il s'agit d'une bonne

%L L. C. Caflisch, « Submarine Antiquities and the International Law of the Sea », Netherlands
Yearbook of International Law, t. 13, 1982, p. 3; L. Migliorino, « The Recovery of Sunken
Warships in International Law » dans B. Vukas (red.), Essays on the New Law of the Sea,
Zagreb, 1985, p. 244,
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observation, mais il semble qu'il y ait un autre argument important. Le
fondement de I'immunité procede du fait que le navire fonctionne en tant qu’un
organe d'Etat et de la communauté internationale. L'immunité, en conformité a
la théorie fonctionnelle, est une condition indispensable pour l'efficacité de
I'exécution de ses taches, or il est évident qu'une épave ne fonctionne plus
comme un organe de I'Etat et de la communauté internationale. Une raison
suffisante du titre de I'Etat du pavillon sur I'épave qui demeure, est ce qu'il reste
sa propriété. L’adoption de l'immunité, en préférence a la propriété, comme
fondement des droits et du titre de I'Etat du pavillon, a des conséquences non
négligeables. En effet, 'immunité fonde le principe de l'inviolabilité de I'objet qui
s’en réclame ; notamment par exemple l'interdiction de monter a bord du navire,
sans le consentement de |'Etat concerné.

L'adoption de la propriété comme fondement du titre de I'Etat du pavillon sur
les épaves peut étre considérée comme une garantie suffisante pour la
protection de ses droits et de ses intéréts, tandis que le concept de l'immunité
et donc, de « l'inviolabilité » de I'épave va trop loin et restreint, de maniéere
injustifiée, les droits de I'Etat cotier.

Le développement des droits de I'hnomme et du droit humanitaire est au coeur
de la définition de la notion de la protection des épaves, considérées comme le
lieu du dernier repos. La thése selon laquelle I'Etat cotier a la responsabilité de
protéger les cimetieres marins, les restes des marins, qui ont péri avec le navire
de guerre sur lequel ils remplissaient leur service militaire, parait acceptable. Le
probléme actuel pour la doctrine, est celui de savoir si l'existence des
cimetiéres marins est acceptée en droit international®’. On peut actuellement
souscrire a la thése que les principes de protection se retrouvent en processus
de consolidation. Le titre de I'Etat du pavillon sur I'épave lui donne le droit de
demander la protection de la paix des restes humains et d'interdire une action
guelconque sur I'épave sans son consentement.

Il semble que les questions relatives a la protection des cimetiéres marins
exigent également la coopération et I'entente entre I'Etat cotier et I'Etat du
pavillon. Cependant l'obligation de protéger la paix des restes humains n’a pas
de priorité absolue sur toute autre activité et nécessité relevant de la protection
des intéréts de I'Etat cotier. Ceci tient a la nécessité méme d'assurer la liberté
de navigation, de la protection de I'environnement marin, de I'exploitation des
ressources vivantes et minérales. Toutefois, tous ces domaines nécessitent la
consultation et la coopération avec I'Etat du pavillon.

Recibido el 20 de agosto de 2011 y aceptado el 1 de junio de 2012.

%2 3. Klabbers, Les cimetiéres marins sont-ils établis comme des régimes objectifs ?, Collection
espaces et ressources maritimes, n°11, 1977, p. 121, J. R. Harris, « The Protection of Sunken
Warships as Gravesites at Sea », Ocean and Coastal Law Journal, vol. 7, 2001, p. 75.
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ABSTRACT: The INCOTERMS rules of the ICC — Paris on the use of domestic and
international trade terms facilitate the conduct of global trade. Reference to an INCOTERMS
2010 rule in a sale contract clearly defines the parties’ respective obligations and reduces the
risk of legal complications and legal deals. The INCOTERMS rules describe mainly the tasks,
costs and risks involved in the delivery of goods from sellers to buyers. The chosen
INCOTERMS rule needs to be appropriate to the goods, to the means of transport and to
whether the parties intend to put additional obligations, for example the obligation to organize
carriage or insurance. INCOTERMS rules do say which party to the sale contract has the
obligation to make carriage or insurance arrangements, when the seller delivers the goods to
the buyer and which costs each party is responsible for. But they do not establish anything
about the price or about the method of payment, neither about the transfer of ownership of
the goods or the consequences of a breach of contract. All these matters are arranged in the
contract or in the law governing the contract. The number of INCOTERMS rules has been
reduced from 13 to 11. Two new rules — DAT and DAP — have replaced the 2000 rules DAF,
DES, DEQ and DDU. Under both new rules delivery occurs at a named destination: in
DAT...delivered at terminal — at the buyer’s disposal unloaded from the arriving vehicle (as
under the former DEQ rule); in DAP...delivered at place, likewise at the buyer’s disposal, but
ready for unloading (as under the former DAF, DES and DDU rules). The 11 INCOTERMS
2010 rules are presented in two distinct classes: | class — Rules for any mode or modes of
transport: EXW — Ex works, FCA — Free carrier, CPT — carriage paid to, CIP — carriage and
insurance paid to, DAT — delivered at terminal, DAP — delivered at place and DDP — delivered
duty paid. In the second class the rules are as follows: Rules for sea and inland waterway
transport — FAS — Free alongside ship, FOB — Free on Board, CFR — Cost and freight and
CIF — Cost, insurance and freight. INCOTERMS rules have traditionally been used in
international sale contracts. But in various areas of the world trade blocs, like the European
Union, have made borders formalities less significant. Consequently, the subtitle of the
INCOTERMS 2010 rules formally recognizes that they are available for application to both
international and domestic sale contracts. Previous versions of INCOTERMS rules have
specified those documents that could be replaced by EDI messages. INCOTERMS 2010
rules give electronic means of communication the same effect as paper communications. The
INCOTERMS 2010 rules clarify the sale’s parties’ obligations in the regard of insurance. The
new rules represent more information about the security in the movement of goods and the
terminal handing charges. INCOTERMS 2010 recommend also the rules about so named
“string sales” where cargo is frequently sold several times during transit “down a string”. As in
the INCOTERMS 2000 rules, the seller's and buyer's obligations are presented in mirror
fashion, reflecting under column A the seller’s obligations and under column B the buyer's
obligations.

KEY woRDS: INCOTERMS, International sale, Goods, ICC- Paris, Delivery, Cost, risk, Seller's
obligations, Buyer’s obligations, Carriage, Insurance, e-commerce.

" International private law professor at the Law faculty of University of national and world
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PE3KOME: NPABUNATA MHKOTEPMC HA MTK — MAPW)X OTHOCHO MU3MON3BAHETO HA
BbTPEWHUTE U MEXAYHAPOOHWUTE THLPITOBCKWM TEPMWHU YNECHABAT PA3BUTUETO
HA CBETOBHATA THbPrOBMWA. MO3OBABAHETO HA MPABUNO MHKOTEPMC B LOrOBOP
3A NMPOJAXBA OMPEAENA ACHO 3AABLMKEHUATA HA CTPAHUTE U HAMANSABA PUCKA
OT YCNOXHEHWSA W TMPABHM CMOPOBE. TMPABWUNATA WHKOTEPMC YPEXAOAT
OCHOBHO 3AOBMKEHUATA, PASXOOUTE W PUCKOBETE, CBbP3AHM C NOCTABKATA
HA CTOKUTE OT MPOOABAYA HA KYMNYBAYA. WM3BEPAHOTO WMHKOTEPMC TMPABUIO
TPABBA OA BbJE NMOAXOAAWO C OrMEL HA CTOKWUTE, HAYMHUTE HA MPEBO3 U C
TOBA [OANMW CTPAHWUTE WMAT HAMEPEHWE [A TOCTABAT [OOMbIHUTENHM
3AOBMKEHNA, HAMNP. SAOBLMKEHWMETO [OA CE OPFAHUM3WPA TPEBO3A WM
3ACTPAXOBKA. MPABUIIATA UHKOTEPMC YCTAHOBSABAT KOA CTPAHA MO [JOrOBOPA
3A MPOOAXBA WMMA 3ALBIXXEHWE OA OCUIYPU MPEBO3A UMW 3ACTPAXOBKATA,
KOrATO MPOAABAYBLT NOCTABA CTOKUTE HA KYMYBAUA W KAKBU CA PA3XOOUTE 3A
BCAKA OT CTPAHUTE. HO WHKOTEPMC HE YPEXOAT LEHATA, HUTO HAYMHA HA
NNAWAHE, HUTO NPEXBBLPNAHETO HA COBCTBEHOCTTA BBLPXY CTOKWUTE WA
NOCNEANUMTE OT HAPYLWABAHETO HA [JOFOBOPA. BCUYKW TE3W BBMPOCU CE
YPEX[OAT B [IOTOBOPA UM B MPUNOXWMOTO KbM JJOTOBOPA MPABO.

BPOAT HA HOBWTE WHKOTEPMC MPABUINIA E HAMAMNEH OT 13 HA 11. OBE HOBW
NMABWUNA — DAT U DAP 3AMEHAT MABWNATA OT 2000 r. — DAF, DES, DEQ M DDU.
CbrnmACHO OBETE HOBW MPABUIIA, JOCTABKATA CE W3BBPLWBA MO OMNPELENEHO
MECTOHA3HAUYEHMUE: NPU DAT...0OCTABEHO OT TEPMUHAJNl — HA PA3MONOXEHUE
HA KYMYBAYA, PABTOBAPEHO OT MPUCTUTALLOTO NMPEBO3HO CPEACTBO (KAKTO MO
NPEOVIIHOTO MPABUNO DEQ); nMPM DAP...OCTABEHO HA MSCTO, CbllO HA
PASMOMOXEHME HA KYMYBAYA, HO TFOTOBO B3A PA3TOBAPBAHE (KAKTO MO
NPEOVIUHUTE NPABUNA DAF , DES n DDU). 11-TE nPABUNA MHKOTEPMMUC
2010 CA PA3[OENEHW HA OABE TPYNU: | TPYMA — MPABUNA 3A BCAKAKBLB BUL UMUK

BMOOBE MNPEBO3; EXW - O®PAHKO 3ABOOA; FCA - ®PAHKO MNPEBO3BAUYA;
CPT...OCHOBEH NPEBO3 MNATEH [0O...; CIP...TTIPEBO3 N 3ACTPAXOBKA MIATEHW
no...; DAT..[JOCTABEHO HA TEPMWHAN...; DAP...JOCTABEHO HA MACTO..."

DDU...JOCTABEHO, MUTO MNATEHO. Il rTPYNA — MPABUNA 3A MOPCKW MPEBO3 U
MPEBO3 MO BBbTPEWEH BOOEH MbT — FAS...®PAHKO MPOTEXEHWUE HA KOPABA;
FCA...®PAHKO BOPAA...; CFR...CTOMHOCT W HABJNO...; CIF...CTONHOCT,
3ACTPAXOBKA W HABNO... T[PABUIATA WHKOTEPMC TPAOVMLWMOHHO CE
M3MON3BAT B NOrOBOPUTE 3A MEXOYHAPOOHA MPOOAXBA. HO B PASNWNYHUTE
PAVOHU HA OCBHLECTBABAHE HA MEXAYHAPOLHA TbPrOBUSA B CBETA, KATO HAMP.
B EC, rPAHUYHUTE ®OPMANHOCTU CA BCE MO-HE3HAYMTENHU N PONATA HA TE3U
NMPABUIIA BCE MOBEYE CE YBENWYABA. [MPABUNATA MHKOTEPMC W3PUYHO
YCTAHOBSABAT, YE TE CE OTHACAT KAKTO 3A MEXAYHAPOOHWTE, TAKA U 3A
BbTPEWHWUTE MPOJAXBWU. T[PEOXOOHWUTE PEOAKUMM HA WHKOTEPMC cA
OMPEAENANN OOKYMEHTUTE, KOMTO MOTFAT [JA BbIOAT 3AMEHSHU C ENEKTPOHHU
OOKYMEHTU, HAMP. ENEKTPOHHATA BA3A-JAHHU EDI . 3A PA3MNUKA OT THAX
NPABUIATA MHKOTEPMC 2010 OABAT HA ENIEKTPOHHWUTE LOKYMEHTW CBbLUATA
CUNA, KATO HA XAPTWEHWA UM AHANOT. T[PABUNATA MHKOTEPMC 2010
LOWN3ACHSABAT 3A0BIIKEHUATA HA CTPAHUTE MO OTHOLWEHWE HA 3ACTPAXOBKATA.
HOBWTE NMPABUNA NMPEAOCTABAT WU MOBEYE MHOGOPMALIMA OTHOCHO CUTYPHOCTTA
NP [OBWXKEHWETO HA CTOKM W OTHOCHO PA3XOOUTE HA TEPMUHANA.
MHKOTEPMC 2010 ONPEAENAT CbWO MNPABUNATA OTHOCHO T.HAP. “BEPWXHWU
NMPOOAXEN”, MPU KOUTO TOBAPBLT YECTO CE MPOAABA HAKOMNKO MbTW MO BPEME
HA TMPEBO3A MO BEPWUFATA. KAKTO NP UMHKOTEPMC 2000, TAKA W NPU
MHKOTEPMC 2010 S3AOBbIXKEHUATA HA TPOOABAYA U KYMNYBAUYA CA
NMPELCTABEHW OMNEQANHO, KATO B KOTOHA A CA MOCTABEHW 3MAOBMKEHUATA HA
MPOJABAYA, A B KONOHA B — 3AOBNKEHUATA HA KYMNYBAUA.

Knwouosu gymn: MHKOTEPMC, MEXAYHAPOOHA TbPTOBCKA MPOJOAXEBA, CTOKM,
MTK — TIAPMX, OOCTABKA, CTOMHOCT, PWUCK, 3AABIDKEHUA HA MPOAABAUYA,
3AOBIKEHUA HA KYMYBAUYA, MPEBO3, 3ACTPAXOBKA, ENEKTPOHHA TbProBus (U-
TbProBus).
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1. Obwu nonoxeHus
1.1. HeobxogmmocT oT HoBaTa peaakums Ha MHKOTEPMC 2010.

MHKOTEPMC ca npegHasHa4eHn ga NOAKPENST NpemMaxBaHEeTO Ha NpeydknTe
n gucnpornopunmnTe npeq  MexayHapoaHata TbproBus U uHBecTUuuun. Te
nonynapusnpat ceobogHaTa cTonaHcka uHnMynaTnea n csobogHaTa MKOHOMUKA,
OCHOBaHW Ha nNpuHUMNUTE Ha cBoGOAHA W YeCTHa KOHKYpPEeHUMs Mexay
OTAEenHUTE TbProsckn npeanpuatus. NpasunaTta cnomarat 3a UKOHOMUYECKUS
pas3TeX KakTO Ha pa3BUTUTE MKOHOMMWKM B CBETa, Taka U Ha HOBOBb3HMKBALLMTE
NKOHOMMKMW.

HapacTtBaHeTo Ha obema 1 cnoxHocTTa Ha rnobanHutTe npoaaxobu Boan Ao
yBenuyaBaHe Ha pucka OT HepasbupaTencrtea U CKbMOCTPyBaliM CMNOpPOBE,
KkoraTo OOroBopuTe 3a MexayHapodHa nogaxba Ha CTOKM He ca M3psagHo
N3roTBEHM.

B Ttasn cutyauma MHKOTEPMC - npasunata Ha MTK — [lapwx 3a
TbIIKyBaHEe Ha TbProBCKUTE TEPMWHW OTHOCHO [OroBopa 3a MexayHapogHa
npogaxba Ha CTOKW, ynecHsBaTt rnobanHata Tbprosud. BknouBaHeTo MM B
KOHKpPEeTHWSA OOroBop 3a MexayHapoAHa npogaxba sAcHo onpefens npasarta u
3a4bl/DKEHUATA Ha CTpaHWTe Mo JOoroBopa M Hamandsa puUcka OT MNpaBHU
cropose.

Mpomenute Ha otgenHute pepakumm Ha WMHKOTEPMC ce Hanarat ot
nosBata Ha HOBW 6€3MUTHM 30HU, YBENMYABAHETO Ha €NeKTPOHHaTa TbProBus,
HeobxogMMOCTTa OT NO-rofisiMa CUrypHOCT Ha CBOBGOAHOTO ABMXEHME HA CTOKU
N NPOMEHUTE B YCIOBUATA Ha NPeBO3uTe. Te3an ca U OCHOBHUTE MPUYMHM 3a
nosiBaTa Ha nocregHaTa, Hau-HoBa pefakumsa Ha npasunata MHKOTEPMC ot
2010r.

CnepBa pa ce nogyepTae, ye CTpaHuTe MO [OroBopa 3a MexayHapogHa
npogaxba Ha cTokm TpsibBa ga B3emat npeaBung OOCTOATENCTBOTO, 4e
MMMEPATUBHUTE MECTHM 3aKOHOBM pasnopendu moraTt ga OTMEHAT BCsika
OOroBopHa kraysa, BknoumtenHo n nsbpaHoto MHKOTEPMC npasuno. Tosa
BaXu 1 3a npasunara ot nocnegHata pegakumna Ha MHKOTEPMC.

1.2. Obwa xapaktepuctuka Ha msaMmeHeHusita B npasunata MHKOTEPMC
2010.

MocnegHata pepakuna Ha WMHKOTEPMC ot 2010 r. aktyanuaupa w
KOHCOonMaupa CbllecTByBalLMTE MpaBuna, HaTo Hamansea obwus nm Gpon B
cpaBHeHWe ¢ npeaxogHute ase pegakumm (ot 1990 r. n ot 2000 r.) ot 13 Ha 11
npasuna v npeanara no-onpocTeHO N ACHO NPeACTaBsHEe Ha BCUYKKU Npasuna.

Ose HoBun WHKOTEPMC npasuna — “DAT - delivered at terminal’
(JoctaBseHo Ha TepmuHan) u “DAP — delivered at place” (JoctaBeHO Ha MSACTO)
— 3ameHAaT MHKOTEPMC 2000 npasunata DAF, DES, DEQ n DDU. CbkrnacHo
OBeTe HOBW MpaBuna [ocTaBkaTa Ha CTokaTa Ce cyMTa 3a OCbluecTBeHa B
NOCOYEHOTO MecToHa3HadeHue. Npu npasunoTo “DAT” goctaBkaTa ce cumTa 3a
M3BbpPLLEHA, KoraTo cTokaTa e JoCTaBeHa Ha pasnonoXeHne Ha Kyrnysada cnep
pa3ToBapBaHeTO M OT MNPEBO3HOTO CpeAcTBO (KakTo e npu npeauHoTOo
npasuno “DEQ”), a npu npaBunaTo “DAP” gocTaBkaTa ce cuMTa 3a U3BbpLUEHA,
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KoraTo cTokaTa € [OoCTaBeHa Ha pasnofioXeHue Ha Kynyeada, HO 6e3 fga e
pa3ToBapeHa (KakTo e npu npeguwHute npasuna “DAF”, “DES” n “DDU”).

lMocoyeHuaT TepmuHan B npaesunoTto “DAT” moxe ga 6bae n npuctaHuule, a
NPEeBO3HOTO CPeAcTBO Moxe aga 6bae wm kopab. AHaANOrM4YHO, CbrnacHoO
npasunoto “DAP” mMeCTOHa3HBa4YeHMETO MOXe fa Obae WM npucTaHuwe, a
NPEeBO3HOTO CPeAcTBO — M kopab.

Mpv Te3n [OBe HOBM MpaBuna, KakTto W Mpu NpeaxodHuTe, KOUTO ce
3amecTBaT OT TsiX, MPOAaBayYbT Moema BCUMYKM pasxoam, OCBEH pasxoaute,
CBBP3aHN C MATHUYECKO 0cBOBOX/AaBaHE 3a BHOC, KbAeTO TOBa € NPUMOXUMO™.
MpoaaBayYybT HOCK pucka Mo BPpEME Ha NpeBo3a A0 MEeCTOHa3Ha4YeHUEeTo.

Mpu Tasnm cutyaums npeguwHute npasuna DAF, DES, DEQ wn DDU,
ycTtaHoBeHu B pepakummte Ha WHKOTEPMC ot 1990 r. u 2000 r. crasat
N3NNLLHWN.

Mpasunata MHKOTEPMC 2010 ca npeacraBeHv B ABe OTAENHWN rPynu:
— npaBuna 3a BCAKaKbB BUA, U BUOOBE NPeBO3;

—— npasBuna 3a NpeBo3 N0 MOpPEe UNN BbTPELLEH BOAEH NbT.
lMpaBunaTa 3a BCSAKakbB B UM BUOOBE NPEBO3 Ca CNeaHUTe:
- “EXW” — ®paHko 3aBoAa;

- “FCA” — ®paHko npeBo3Bava;

- “CPT” — OcHoBeH npeBo3 nrnaTteH Jo...;

- “CIP” — OcHOBeH NpeBoO3 1 3acTpaxoBKa nnaTeHu go...;

-  “DAT” — [locTtaBeHO Ha TepMUHan...;

- “DAP” — [loctaBeHO Ha MACTO...;

-  “DDP” — [lJoctaBeHO MUTO NNaTeHo...

MpaBunaTa 3a NpeBo3 Mo MOpe UK BbTPeLLEeH BoAeH NbT (kaboTax)? ca
cnegHuTe:

- “FAS” — ®paHko npoTexeHue Ha kopaba...;
- “FOB” — ®paHko bopaa...;

- “CFR” — CTOWHOCT 1 HaBno...;

- “CIF” — CTOMHOCT, 3acTpaxoBKa 1 HaBrlo...

MbpBaTa rpyna BKritoyBa ceagem rnpasuiia, KOMTo ce n3nosfi3BaTt 3a BCUYKAU
BMOOBE MNMpeBO3 N BCAKakBU NMpeBO3HN CpencTBa. BaxHoTO, KOeTo crnegBa ga ce
nogvyeprtae B Cliydad €, 4e BCUYKM Te3N npasusia morat ga ce un3norn3eat U
KOraTo ce n3sbpLuBa npeBso3 C Kopa6 n3uano nnn 3a 4act OT nNpeBo3a.

! M3pasbT “KbaeTo ToBa e Npunoxmnmo” ce usnonaea B HoBaTa pefakumsa Ha MHKOTEPMC ot
2010 r. MHOrokpaTHO Npu OMWCaHWETO Ha BCHAKO OT npaBwunaTta, 3a Ja ce nogyeprae, ye
npogaxbute, Npu KOUTO Ce M3NON3BaT Npasunarta, Moxe Aa 6baat u BbTpewHn. O4eBnaHo €,
Ye pasxoguTe 3a MUTHMYecKO ocBoboxdaBaHe 3a BHOC M 3a W3HOC Ce OTHacAT camo 3a
[oroBopuTe 3a MexayHapogHa npogaxba Ha CTOKM.

2 ABTOpUTE Ha Haul-HoBaTa pepakuma Ha MHKOTEPMC ot 2010 r. cuuTat 3a WOEHTUYHU
NOHATUATA “BbTPELUEH BOAEH NMbT” U “kaboTax”, KOETO MO MOe MHeHue € norpelHo. MNMopagu
Tasu npuyMHa no-HaTaTbK B U3JTOXEHMETO Ce roBOpM CaMo 3a “BbTpeLleH BOL4EH NMbT”.
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3a BTOpaTa rpyna npasuna e xapakTepHo, 4e U MsICTOTO Ha NpeaaBaHeTo Ha
cToKaTa 3a NpeB03, U MEeCTOHa3Ha4YeHWEeTO Ha CcTokaTa € npucTtaHuwe. [Mpu
npasunata “FOB”, “CFR” u “CIF” ce cuyuTa, Yye gocTaBkaTta € OCbluecTBeHa
e[Ba KoraTo CTOKUTE ca Ha 6opaa Ha kopaba, a He kakTo belle B npeaxogHUTe
€OHOMMEHHM npaBuna — nNpu npeMvHaBaHe Ha Kopabhusi Gopg. Tosa
N3MEHEHNe oTpassiBa NO-TOYHO M MO-SICHO CbBPEMEHHATa TbProBCKa NpaKkTuKa.

Mpasunata MHKOTEPMC TpaguuuoHHO ce wu3nonssaTt B [JOroBopu 3a
MexagyHapoaHa npogaxba, npu KOUTO CTOKUTE NpemMuHaBaT HauuMOHanHuTe
rpaHuum. B cbBpemMeHHus CBAT cbllecTByBaT M 0OEANHEHUS OT AbpKaBW, U
apyrm abpxasonofgobHn obpasyBaHus, kaTo Hanpumep EBponenckuaT cbios,
NpWY KOUTO FPaHNYHUTE POPMASTHOCTU ca 3Ha4YUTENHO obnekyeHu. MNMopagun Tasm
npuYnHa noasarnasvMeTo Ha HoBaTa, nocrnegHa pegakumsa Ha MHKOTEPMC ot
2010 r. odwmumanHo noco4yBa, 4Ye Te MoraT Aa ce npunaraT KakTo KbM
AO0roBOpuTE 3a MexayHapoaHa npogaxba Ha CTOKM, Taka U KbM AOroBOpuUTE 3a
BbTpelwHa npogaxba. B pegakummte Ha oToenHUTE npaBuiia HEKOSKOKPATHO
Ce MNOSICHSAHA, Ye 3a4bJ/TKEHMETO 3a chnasBaHe Ha (hopMasiHOCTUTE 3a BHOC WU
M3HOC CblUEeCTBYyBa, OOKOMKOTO € npunoxummo. W npu HoBaTa pefakums Ha
MHKOTEPMC npaktukata Ha TbprosBuuMte € B Tasm Hacoka. Hapen c ToBa,
HAKOW ObpxaBu, kato Hanpumep CALL, npegnounTaT Te3u npaBuna npeg
yCrioBusiTa N0 BbTPELUHOTO UM NpaBo (Hanp. yCrioBMUsiTa Ha A0CTaBKa CbrlacHO
EnHoobpasHusa Toproscku kogekc (ETK) Ha CALL).

MpeonwHute pepakuyun Ha MHKOTEPMC noco4ysaTt kou OOKyMeHTW morat
Aa 6baaTt 3aMeHeHu C enekTpoHHU cboblleHns. B nocnegHaTta pegakuust ot
2010 r. Ha eneKkTpoHHUTE CLOOLLEHNSA BeYe ce npuaaBa cbliata cuna KaTo Ha
OOKYMEHTUTE Ha XapTUeH HOCUTES, JOKOSMKOTO CTpaHUTE ca ce YyroBOpuIiv Taka

Wnn kboeTo ToBa e obmyanHo. Tasu bopMynmpoBKa ynecHsBa esonouuaTa
Ha HOBUTE ENeKTPOHHM npoueaypu 3a cpoka Ha AeWcTBMe Ha npasunarta
MHKOTEPMC 2010.

Han-HoBata pepakums Ha WMHKOTEPMC e nbpBaTta, KOATO MOCTaBsA
3a4bikeHns 3a MHdopmaums, CBbp3aHa CbC 3acTpaxoBKUTE. YcnoBusiTa Ha
3aCTpaxoBKUTe ca MPEMECTEeHN OT MO-ObLNUTE YCNOBUS, KAaTO € MPOMEHEH U
N3KasbT C Len No-ACHO hopMynMpaHe Ha 3agbIPKEHMATA Ha CTpaHUTe.

Ypenbarta, cBbp3aHa C npoBepkuTe 3a 6Ge3onacHOCT Npu OBUXEHUETO Ha
CTOKMTE, CbLIO € W3MEeHeHa, KaTo e pjajeHa no-getannuanpaHa npasHa
ypepba. Llenta e pa ce wm3BbpwBaT MO-NpeuMsHM NPOBEPKU, 3a da ce
yCTaHOBMW, 4e CTOKATE He npeacTaBnaBaT 3annaxa 3a XueoTa unu
MMYLLECTBOTO MO MPUYMHKU, PasfMyHM OT THAXHATa CBOMCTBEHa Mpupoaa.
MHKOTEPMC 2010 onpefensaTt 3agbibkeHuUs npofdaBadvybT M KynyBaybT ga
okasBaT WNnu norny4vyaBaT CbAeWCTBME MNPWU MNOSlydaBaHETO Ha [AOKYMEHTWU 3a
npemuvHaTa npoBepka 3a 6esonacHocT (Hanpumep UWHgopMauus 3a
XPOHOMOrMsiTa Ha 4OCTaBKuTe).

M3meHeHnss ca Hanuue n npu TakcuTe Ha TepmuHana 3a obpaboTka Ha
ctokute. CvrnacHo MHKOTEPMC npasunata CPT, CIP, CFR, CIF, DAT, DAP
n DDP npogaBaybT cneaBa ga ocuUrypu npeso3a Ha CTOKUTE OO0 YrOBOPEHOTO
MeCTOHa3HadYeHne. Makap HaBnoTO Aa ce 3annawia oT npogasava, TO peariHo
ce 3annawa OT KynyBaya, TbM KaTto npogaBaybT OOMKHOBEHO BKIO4YBa
pa3HOCKMTE 3a HaBso B obLiata npogaxHa ueHa. LleHaTta Ha npeBo3a noHsikora
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BKITOYBA Pa3HOCKUTE 3a NpPeHacsiHe Ha CTOKMTE B PaMKUTE Ha MPUCTAHULLETO
WM KOHTEMHEPHUS TEpMUHAaN, HO TMpPeBO3BayYbT WM  onepaTopbT Ha
TepMMHaNa MoXe CbLLO Aa Ha4yuCnAT Te3n pas3HOCKM Ha KynyBada. [pu Tesu
obcTosTencTea, KynyBaybT 61 npeanoyen ga usberHe OBOMHOTO niallaHe 3a
e[Ha n cblua ycrnyra: BeAHbX Ha NpogaBava KaTo 4acT OT LeHaTa U BTOpU MbT
- Ha npeBo3Bada WnM onepaTtopa Ha TepMmuHana. Hoata pepakumst Ha
MHKOTEPMC e cbobpaseHa ¢ ToBa M ce CTpemMu ga ce usberHat nogobHu
CUTyauun, KaTto ICHO ce pa3npenenaT pasHOCKUTE Ha CTpaHUTe No AoroBopa 3a
npogaxoba.

M3meHeHnss ca HacTbnunum 1 c orneq ypegbata Ha T.Hap. BEPWKHWU UK
TpaH3uTHWM npogaxbu. 3a no-ronsma dacHota npasunata MHKOTEPMC 2010
BKIMOYBAT 3adb/DKEeHMeTo “Oa ce OoCUrypu HaToBapeHa CToka” KaTto
anTepHaTMBa Ha 3a4b/PKEHMETO 3a HaTOBapBaHe Ha CToKa MO CbOTBETHUTE
MHKOTEPMC npaBsuna. ToBa nsmeHeHve e yMeCcTHO, TbW KaTto npogasayuTte
Nno cpepata Ha BepuraTa npu BepPWKHUTE Npogaxbw He TOBapsAT CToKaTta,
3awWoTo T4 Beve e Guna HaToBapeHa OT MbpPBUA NpoAaBau.

M3BecTHM npomeHM e npeTbpnsana wn ypegbara Ha [JOKYMEHTUTE 3a
JoctaBka. ToBa ca [JOKYMEHTM 3a [dOoKasBaHe Ha M3BbplleHaTa focTaBka. B
noBevyeTo cnyyvyaum OOKYMEHTbLbT 3a [JOCTaBka € [MPEBO3HUAT LOKYMEHT WNu
CbOTBETCTBALLMAT MYy ernekTpoHeH 3anuc. [pu npasunata EXW, FCA, FAS un
FOB OOKyMeHTBT 3a foCTaBka MOXe fa 6bae caMo KBUTaHUMA. [JOKYMEHTHT 3a
AO0CTaBKa MOXe Aa OCbLUecTBsiBa M Apyrn yHKUMK, Hanpumep aa 6bae yact
OT MexaHu3ama 3a nnawaHe. No HosuTe npasuna MHKOTEPMC 2010 e ypeaeH
No-4EeTannHO €NEKTPOHHUAT 3anuc unu npoueaypa kato o6em ot nHgopmaums,
CbCTOALL, Ce OT edHO WM MoBevYe eneKkTpoHHM cbobuieHns. Tom e
JYHKUMOHAITHO eKBMBANEHTEH Ha CbOTBETHUA XapTUEH JOKYMEHT, KbAETO TOBa
€ NPUNOXUMO.

B HacToAwWOTO Wu3NOXeHMe LWe Cce YTOYHAT CaMO M3MEHeHusTa W
ocobeHoCTUTE, HacTbNUNM npu ypeabata Ha npasunata ot 2010 r. [lo-
noapobHo we 6baaT aHanuanpaHn camo aBeTe HoBu npasuna DAT u DAP,
KOUTO He ca CblUuecTByBanM MO nNpeaxogHUTe pedakuunm U 3amectsaT
npasunaTta DAF, DEQ, DES v DDU.

2. Mpasurna 3a ecskakbe 8ud unu 8udose npesos’
2.1. EXW — ®paHko 3aBoja...yroBOpeHO MACTO 3a AoCTaBka

MpaBunoto EXW — ®paHko 3aBoja...yroBOPeHO MSACTO 3a poctaBska’ He e
NpeTbpnsano CbLECTBEHNM U3MEHEHMs B nocrnegHata pejakuus  Ha
MHKOTEPMC ot 2010 r., HO C orfeq Ha cucTemMaTvkata Ha U3MOXEHMEeTO TO
cnefsa ga 6bae NoCOYEHO B HACTOSALWOTO M3MOXKEHWE, U TO B HA4anoTo. Toea e
HeobxoOuMO, TbW KatTo U MO HOBUTE nNpaBuna TO CbAbpXa MUHMMAIHU

3 Tyk ce Hanara ytouyHeHue, 4ve npasunata MHKOTEPMC 2010, kakto v npegxogHwute

pedakuun, He ce OTHAcAT 3a [A0roBopa 3a NpeBo3, a 3a [oroeopa 3a npopaxba Ha CTOKW.
MpeBoObT MOXe Aa AoBede A0 ABYCMUCIUSA U HETOYHOCTU B TOBA OTHOLLEHME. Tean npoaaxkou
Ce U3NbMHABAT Ypes BCAKaKbB BU UNW BUOOBE NPEeBo3.

* Tyk ca MOCOYEHM U aHanM3MpaHU CamMO M3MEHEHUSITa U OCOBEHOCTUTE, HacTLMUMU C
nocrnenHaTa pefakuus. CuctematukaTa Ha M3noxeHueTo obave M3McKBa [a ce nocodar
OTOenHUTe Npasuna.
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3aOQb/KEHMs 3a NMpoJdaBava M MakcMManHu — 3a KynyBada. W B nocnegHata
pefakuus ToBa NMpaBuno 3aema MbpBO MSCTO U MMa CbLLOTO 3HaYeHue KaTo B
npeaxoaHuTe pedakumun. MNMoapeaeHo e B HayanoTo Ha rpynarta oT npasuna,
KOMUTO Ce U3Non3BaT Npu AoroBopuTe 3a npoaaxba, n3BbpLUBaHM NOCPEaCTBOM
BCSIKaKbB BUA NPeBo3. ToBa NpaBuio e NoaxodsLwo U 3a BbTpeLUuHM npoaaxou.

Mpn wn3nonssaHe Ha npasBunoTo “®paHKo 3aBoga” cregBa da ce uma
npegsua, Yye npodaBadvybT HAMA 3adbiKeHue 3a HaTtoBapBaHe Ha cTokaTa, a
ako ro n3BbpLUM, TOBA Le 6bae 3a CMeTKa U Ha PUCK Ha KynyBaya. [NpogaBaybT
He e ANbXeH Ja ocBoboXdaBa cTokaTa 3a U3HOC.

Kakto 6e noco4eHo no-rope, B cpaBHeHune ¢ npasunata MHKOTEPMC 2000,
cnegea ga ce nocouyu, Ye B HoBaTa pefakums B npaBunoto “PpaHko 3aBoga” e
YyCTaHOBEHO, Y€ BCEKM OOKYMEHT (Hanp. TbproBcka paktypa), moxe fa bvae
3aMEeHEH C eKBMBalNeHTEeH efneKkTPOHEH 3annc unu npoueaypa, ako CTpaHuTe no
A0roBopa ca ce yroBopunun Taka unm toBa € 06U4anHUAT HaunH.

Mopaan akTa, Ye ToOBa MPaBWUIIO YECTO Ce W3MOoN3Ba U MPU BbTPELLUHUTE
npoaaxou, HaBCcSAKbAE B HOBaTa peaakuUus ce NocoyBa n3pasbT “KbAeTo ToBa €
NPUNOXMMO”, 0coBEHO KoraTo cTaBa BbMNPOC 3a 0CBOOOXAaBaHe Ha CTOKUTE 3a
M3HOC MNK 3a BHOC.

2.2. FCA — ®paHko npeBo3Ba4a...yroBOpeHO MACTO 3a AoCTaBka

MpaBunoto FCA — ®paHKO npeBoO3Baya...yroBOPEHO MSCTO 3a [OCTaBKa
CblLO HEe € NPeTbpnAno CbLECTBEHN U3MEHEHNSA B CPaBHEHWE C NpeaxogHuTe
pegakumm Ha WHKOTEPMC. W Tyk npaBu BnevatneHne U3pU4HOTO
nogvyeptaBaHe Ha Bb3MOXHOCTTA BCEKM W3NCKYeM [OOKYyMeHT pfa O6bae
€KBMBaNEeHTEeH eneKkTPOHEeH 3anuc unu npouenypa, ako CTpaHuTe ca ce
YyroBOPUIIN UK TOBa € OBUYANHUAT HauH.

MpogaBaybT € ANbXeEH Aa nNpedade cTokaTa Ha NpeBo3Bay Unu apyro nuue,
MOCOYEHO OT KynyBaya B YrOBOPEHWUsI MyHKT, Ha MOCOYEHOTO MSICTO, Ha
yroBopeHaTa garta unuv B paMKuTe Ha YroBOPEHUS CPOK.

MpoaaBaybT HOCKM puUCKa OT MOrMBaHe UMM MNOBPEeX[daHe Ha cTokata Ao
MOMEHTA Ha [JocTaBkaTa, KOATO OOMKHOBEHO Ce W3BbpLUBA Ha MbPBUS
NpeBo3Bay WM Ha YroBOPEHO OT CTpaHWTe Mo AoroBopa nuue. ToBa e U
MOMEHTBT, CInef KOMTO pasHOCKMTE MpemMuHaBaT oOT npoJasBada BbpXy
KynyBauva.

2.3. CPT —[lpeBo3 nnaTeH J0... yroBOPEHO MACTO B MECTOHA3HAYEHNETO

CobrnacHo ToBa npasuyio npodaBadvybT € WU3MNbIIHUIT 3abJDKEHNMETO CU 3a
OOCTaBKa, KoraTto npegage Crtokata Ha V|36paH OT HEero npeso3Ba4 M 3annatun
pa3HocKu1TE 3a npeso3a A0 NoCO4YEeHOTO MeCTOHAa3HaA4YeHne.

M ToBa npaBuno He € NPeTbPnAno CbLECTBEHN U3MEHEHMS B HaW-HOBaTa
pegakuus Ha npasunata MHKOTEPMC.

CnepgBa pa ce otbenexu ycTaHOBeHaTa B HOBaTa pefakuus U3puyHa
3abenexka, 4e korato ce wmanonseaT npasunata CPT, CIP, CFR u CIF, ce
cyuTa, Ye npofaBadybT € U3NbIHUA 3a0b/PKEHMETO CUM 3a [OoCTaBKa, KoraTto
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npegage Crtokata Ha nnpeBo3Bady, a He Korato CTtokata AOOCTUrHe
MeCTOHa3Ha4YeHUeTo.

MpaBunoto CPT cbabpxa [OBa CbLUEeCTBEHW MOMEHTa, TbW KaTo
NnpPeMMHaBaHETO Ha pUCKa U NPEXBBLPMAHETO Ha TEXeCTTa Ha PasHOCKUTE ce
M3BbPLLBA Ha pasnNUYHM MecTa. Ha cTpaHuTe no gorosopa ce npenopbysBa ga
nocoyaT TOYHO MACTOTO 3a NpefaBaHe, KbAEeTO PUCKBLT MPeMuHaBa BbpXy
KynyBaya, KakTO M MeCTOHas3HayeHMeTo, A0 KOeTO npoaaBadvbT Tpsbea ga
[0roBOpU 1 3annaTt Nnpeso3sa.

2.4. CIP — TlpeBo3 n 3acTpaxoBka nnaTeHu [O...yTOBOPEHO MSACTO B
MeCTOHa3Ha4YeHneTo.

Mo ToBa npaBumo NpogaBaybT € U3MbIHMI 3a4bIPKEHMETO CU 3a JOCTaBKa,
koraTto npegage crtokata Ha NpeBO3Bad WM Ha ApYro nvue, n3bpaHo oT Hero,
Ha YroBOPEHO MSCTO, KaKTO W [a CKM4YM AOroBop 3a MPeBO3 WM [AOroBop 3a
3acTpaxoBKa CpeLly pucka Ha KynyBaya OT MorvBaHe Wnu noBpexaaHe Ha
cToKaTa Mo BpemMe Ha npeBo3a. KynyBaubT crnegsa ga uma npegsua, 4e no
TOBa MpaBWio MpodaBaybT € ANbXEH [a OCUrypyu 3acTpaxoBka CaMo C
MWUHMMAIrHO MOKpUTUE. AKO KynyBaybT NpeanoynTa 3acTpaxoBka C MO-LUMPOKO
NnoKpuTUe, TON crnegsa Ny Aa ce yroBopu C nNpofaBaya 3a ToBa, Wiv cam aa
CKIOYM OOMbIHUTENEH JOFOBOP 3a 3aCTPaxoBKa.

N Tyk cnegBa pa ce oTbenexu WM3pUYHOTO noavepTtaBaHe B HoBaTta
pegakums Ha MHKOTEPMC, 4ye npogaBaybT M3NbIHSABA 3a4b/MKEHMETO CU 3a
JOCTaBKa, KoraTo npegage crokata Ha MpeBo3Bay, a He KoraTto cTokaTa
OOCTUrHe MecToHasHayeHuneTo. Nopaan Tasn nNpuynHa cTpaHuTe No gOroBopa
cnegea ga nocoyaTt M3pPMYHO U TOYHO MSICTOTO 3a NpedaBaHe, KbAeTO PUCKBLT
npeMvHaBa BbpXy KynyBada, U MeCTOHas3HayeHuMeTo, OO0 KOeTO npojaBadbT
TpsibBa ga 4OroBopu NpeBo3a.

Ha cTpaHuTe no goroeopa ce npenopbyBa Aa nocovaT Bb3MOXHO Hal-TOYHO
MyHKTa B JOFOBOPEHOTO MeCTOHa3HayeHue, 3all0TO PasHOCKUTE 0 TO3W MYyHKT
ca 3a cMeTKa Ha npogasava.

2.5. DAT — [ocTtaBeHO Ha TepMuHar...yroBopeH TepMuHan B NPUCTaHNLLETO
NN MeCTOHa3Ha4YeHMeTo

2.5.1. OO6uwa xapakTepucTuka

MpaBunoto DAT - [locTaBeHO Ha TepMuHan...yroBopeH TepMuHan B
NPUCTAHULLETO WU MECTOHA3HA4YEHMETO € HOBO UM 3a NbpBM NMbT Cce
ycTaHoBsiBa B nocnegHata pegakuma Ha MHKOTEPMC ot 2010 r. To moxe ga
ce u3nonsea 3a npogaxbuTe, OCbLECTBSABAHM Ype3 BCUMYKM BUOOBE MNPEBO3,
KaKTO M B criydauTte, npu KOUTO MMa noBeye OT €4ANH HAaYMHU Ha TpaHCnopT.

MpaBunoto DAT o3HavaBa, Ye npodaBaybT € U3NbIIHWMN AoCcTaBKkaTa, Korato
cToKaTa cref pasToBapBaHe ce MOCTaBuM Ha pas3nofioXeHue Ha Kynysada B
YroBOpEHUA TepMUHan, B YTOBOPEHOTO NPUCTaHULLE U B YTOBOPEHOTO MSACTO
B MECTOHa3HayeHueTo.

“TepmuHan” e BCAKO MSACTO, MOKPUTO UMM He, KaTo Hanpumep Ken, cknag,
KOHTENHEepEeH TepMUHar Unn nNbT, XXenes3onbTeH TepMuHan n ap.
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MNpogaBaybT HOCM pucka, CBbp3aH C [OKapBaHETO Ha cTokata U
pa3ToBapBaHeTO I Ha TepMuHana B YroBOPEHOTO MPUCTaHWLLIE WNU B
YrOBOPEHOTO MSICTO B MECTOHa3HaYeHMETO.

CTpaHuTe No goroBopa credsa Aa nocoyaTt TOYHO U SACHO TepMuHana v no
Bb3MOXXHOCT — KOHKPETHOTO MSICTO B TepMUHarna B YroBOPEHOTO MpUCTaHULLE
MMM MeCTOHa3HauyeHue, Tbi KaTo PUCKbT OO0 ToBa MSCTO € 3a npogasava, a
cnep ToBa — 3a KynyBsava.

MpaBunoto DAT u3nMckBa OT npogaBada ga ocBoboam cTtokata 3a WM3HOC,
KbOeTO TOBa € npunoxmmo (T.e. Korato cTaBa BBLMNPOC 3a [JOroBop 3a
MexayHapoaHa npogaxba Ha CTOKW, a He 3a BbTpeLLHa npogaxota).

MpopaBaybT HAMa 3aabikeHWe Aa ocBoboau cTokaTa 3a BHOC, Aa nnaTu
MWUTO 3@ BHOC UK Aa ypean MUTHUYEeCKUTe hopMarnHoCcTh 3a BHOC.

2.5.2. 3agbimkeHus Ha npogaBaya

MpomaBaybT € ANbXeH Aa [AoCTaBM cTokaTta WM TbproBckata dakTypa
CcbrnacHo Oorosopa 3a npogaxba, KakTo M BCAKO OPYro [oKas3aTericTBO 3a
CbOTBETCTBME.

Bcekn OokyMeHT Moxe Oa ObAe eKBMBANEHTEH ENEeKTPOHEH 3anuc unu
npoueaypa.

Kboeto ToBa € npunoXxumo, npogaBayvybT € ANbXeH a OCUrypu Ha CBOU
Pa3HOCKM N PUCK BCUYKN paspeLLeHNs 3a U3HOC N ApYrn odpuLManiHn JOKYMEHTU
M Oa ypeou BCUYKUM MUTHUYECKM hopManHOCTWU, Heobxoaumum 3a M3Hoca Ha
cTokarta v npeso3a 1 npes3 Apyr1 AbpxKasu Npean npefasaHe.

MpoaaBaybT € ANTbXeH [a CKIoYM 3a CBOS CMeTKa [J0roBop 3a npeBo3 Ha
cTokata [0 YroBOpPEHUs TepMuHan B YrOBOPEHOTO MPUCTaHWULLE UNK
MEeCTOHa3Ha4eHue.

AKO B [0roBopa He € MOCOYEH WM He e OonpedeneH oT npakTukaTa
KOHKpeTeH TepMuHar, npoaaBayYybT MOXe Aa n3bepe TepMuHana B yroBOPEHOTO
NPUCTaHULLIE UNN MSACTO B MECTOHA3HayYeHMeTo, KOUTO Hal-nobpe oTroBaps Ha
HeroBuTe LIenu.

MpogaBaybT € OANbXEH [a pasToBapu cTokata U Aa s npedage, kato s
MOCTaBM Ha pPas3nofiOXXeHNWe Ha KyrnyBaya B YrOBOPEHUS TepMuHan B
NPUCTAHMLLETO UM B MSICTOTO B MECTOHA3Ha4YeHWeTo, Ha yroBopeHaTa gaTta
NN B paMKUTE Ha YTOBOPEHNSI CPOK.

MpoaaBaybT HOCKM puUCKa OT MOrMBaHe UMW MNOBPEX[daHe Ha cTokata Ao
MOMEHTa Ha [JocTaBkaTa W Ha YroBopeHus TepmuHan. [o To3W MOMEHT
npoaaBayYybT € ANTbXKEH Aa 3annaTti U BCUYKN Pa3HOCKMU.

lMpogaBaybT € ANbXEH Aa 3annaTn OHe3u onepaunn 3a npoeepka (NpoBepka
Ha Ka4yeCTBOTO Ha CTOKaTa, u3MepBaHe, npeTternsHe, npebposBaHe), KOUTO ca
Heobxoaumu, 3a Aa 6bae npefageHa cTtokaTta B CbOTBETCTBME C JOrOBOPEHUTE
N3NCKBAHWUS, KakTO U C U3NCKBaHMATa Ha ToBa npasuno ot MHKOTEPMC. 3a
CMeTKka Ha npojaBada Cca W pas3HOCKATE 3a 3adbliPKuTenHa npoBepka —
WMHCNEKUMs npeauM HaToBapBaHe, HaroXeHa OT BracTute B ObpXaBaTa Ha
N3Hoca.
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MpodaBaybT € ANbXEH Aa OCUTYpU 3a CBOSi CMETKa onakoBkaTa Ha cTokaTa,
OCBEH aKO B KOHKPETHWs cryyaili e obuyaliHo cTokata fJa ce npeBo3Ba
HeomnakoBaHa.

Han-ceTHe, NpogaBaybT € ANbXeH CBOEBPEMEHHO [1a OKaXe CbAenCcTBue 3a
nony4YaBaHeETO Ha CToKaTa OT KynyBada, KakToO M 3a noryvyaBaHeTo Ha
AOKYMEHTU 1 uHpopmaums (Hanpumep 3a 6e3onacHocT).

2.5.3. 3agbmkeHus Ha KynyBaya

KynyBaubT € ANbXEeH fa nnaTu LeHaTa Ha CcTokaTa, KakTo € npeaBuaeHo B
[orosopa 3a npogaxoa.

Bcekn OokymMeHT Moxe ga GbJe eKBMBANEHTEH ENeKTPOHEH 3anvuc Wnu
npouenypa.

OT kynyBa4a 3aBuCU [a Mosy4yn, Ha CBOM PUCK M Pa3HOCKU, paspeLleHne 3a
BHOC MMM Opyro oduuManHo paspelleHve n ga ypeau BCUYKA METHUYECKU
dropmariHoCTu 3a BHOC Ha CToKaTa.

KynyBaqu € ONnbXeH Oa npunemMe AOoCTaBKaTa Ha CTOKaTa, Korato T4 €
npegageHa B CbOTBEeTCTBME C [OOroBOPHUTE U3UCKBAHUA, KAKTO W C
M3NCKBaAHNATA NO HACTOALLOTO NpaBuIio.

KynyBaqu HOCU pPUCKa OT NnormBaHe WM noBpexaaHe Ha CToKaTta OT
MOMEHTa Ha gocTaBkaTa M No HagnexHusa HadnH. OT TO3M MOMEHT KynyBaybT
noema 1 BCUYKMN pa3HOCKM NO Aoroesopa.

KynyBaubT Ob/MKM M BCUYKM PA3HOCKM 3a ypexaaHe Ha MUTHUYEecKuTe
dopmarnHoCTh, AdaHbuW, Takcu W Opyrn pasxoau, nnatmMuv npu BHOCa Ha
ctokata. /I B pepakuusita Ha ToBa MpaBuro ce nogdepTraBa, 4Ye MNoAoOHM
pa3xoanm MOXe Oa He ce ObiikaTt, KaTo ce B3emMa npeasua, Ye npopaxbarta
MOXe Aa Obae BbTpeluHa.

KynyBaqu ObIXN N BCUYKU AOONBJIHUTENTHM Pa3HOCKM Ha npodgaBada, B
cnyqal7| Yye KynyBadbT HE U3MBJTHN 3aAbJDKEHUATA CU.

AKO cM e 3anasun npaBOTO Aa onpeaeny MOMEHTa 3a u3npallaHe Ha
cTokaTa B paMKUTe Ha YroBOPEH CPOK U/Uin NYHKT 3a NpeAaBaHe B YrOBOPEHUS
TepMuHar, KynyBaybT € ONbXeH Aa Aafde Ha NpofaBaya HaBPEMEHHO M TOYHO
n3BecTue 3a TaX.

KynyBauybT umMa W 3aOQbiKeHWsl, CBbpP3aHM C MHCMEKUMS Ha cTokaTa,
cbaencTene ¢ MHopMaumsa 3a npoaaBaya C ornef Ha pasnuMyHU U3UCKBaHUS
(3a 6e3onacHOCT Ha cTokaTa, 3a nofny4yaBaHe Ha JOKYMEHTU 1 ap.).

2.6. DAP — [locTtaBeHO Ha MSACTO...yrOBOPEHO MSICTO B MECTOHA3Ha4YeHNEeTo
2.6.1. Obwa xapakTepuctuka

MpaBunoto “DAP” — [octaBeHO Ha MSACTO...yTOBOPEHO MSCTO B
MeCTOHa3Ha4YeHMEeTO € BTOPOTO HOBO MpaBuio, KOETO € YCTaHOBEHO 3a MbpBU
nbT B HoBaTa pegakums Ha MHKOTEPMC ot 2010 r. /I ToBa npaBusio, KakTo u
no-rope aHanuampaHoto npasuno “DAT” moxe ga ce 1M3non3ea 3a npogaxowm,
OCbLLIECTBABAHN Ype3 BCUYKM BUOOBE NPEBO3, KAKTO U B Criydaun, Npu KOUTo uma
noseye OT eQMH BN NPeBO3.

28



Revista europea de derecho de la navegacion maritima y aeronautica

MpaBunoTo “DAP” 03HavaBa, 4Ye npogaBaybT € U3NbIIHWUIN 3a4b/MKEHNETO CU
3a gocTaBka, koraTo ctokaTa 6bae AocTaBeHa Ha pPa3nosfioKeHMe Ha KynyBada
Ha NPUCTMralloToO NPEBO3HO CPEACTBO, rOTOBA 3a pa3ToBapBaHe B yrOBOPEHOTO
MSICTO B MECTOHA3HA4YEHUETO.

MpoaoaBaybT HOCU BCUMYKM PUCKOBE, CBbP3aHW C NpeBo3a Ha cTokata o
YyroBopeHoTo msicto. CTpaHuTe no JoroBopa credsa Aa nocoyat siCHO U TOYHO
MyHKTa B YrOBOPEHOTO MECTOHa3HaYeHue, Tbil KaTo PUCKLT A0 TOBa MSACTO € 3a
cMeTKka Ha npogaBaya. AKO MpoJaBaybT HanpaBu PasHOCKW, CBbpP3aHU C
pa3ToBapBaHe B YroBOPEHOTO MSICTO B MECTOHa3Ha4YeHWeTo, TOW HAMa NpaBo
[a cKa Bb3CTaHOBSIBaHE Ha Te3n Pas3HOCKM OT KyrnyBaya, OCBEH aKo CTpaHuTe
He ca YyroBOpwmnun Apyro.

Mpaeunoto “DAP” mn3auckea npopgaBaybT ga ocBoboam cTokaTta 3a WM3HOC,
KbAETO ToBa € MNpunoxummo (T.e. Korato npopaxbata e MexagyHapogHa).
MpopaBaubT obave HsaMa 3agbipkeHMe Aa ocBoboau cTokata 3a BHOC, Aa
nnaTtm BHOCHO MUTO 1 Aa ypeau MeTHUYeckuTe hopmMariHOCTh 3a BHOC.

2.6.2. 3agbimKeHna Ha npogaBaya

MpogaBaybT € ANbXeH [a AOoCTaBM cTokaTa W TbproBckata dakTtypa B
CbOTBETCTBME C [OroBopa, KakTO W BCAKO APYro [okasaTesfcTBO 3a
CbOTBETCTBME, KOETO MOXE [a Ce U3NCKBa OT 0roBopa.

Bcekn OokymMeHT Moxe ga GbJe eKBMBANEHTEH ENeKTPOHEH 3anvc Wnu
npouenypa.

MpopaBaybT € ONbXEeH Ja OCUrypu Ha CBOW PUCK M Pa3HOCKM BCUYKK
paspeLlueHns 3a U3HOC U Apyrn oduumantii MbIHOMOLLHM U A ypeau BCUYKK
MUTHUYECKN POPManHoCcT1, Heobxoaumm 3a M3HOCa Ha CToKaTa U npeBo3a W
npe3 opyru obpxaBu npeaun gocTaBkaTa W.

Flpo,u,aBaqu € ANnbXXeH Oa CKIMH4YKM 3a CBOA CMEeTKa OOroBop 3a npeBoO3 Ha
CTOKaTa A0 YyroBopeHOoTO MACTO B MECTOHA3Ha4YeHNETO.

MpoaaBaybT [OOCTaBA CToKaTa, Karto s MOCTaBA Ha pasnonoXeHue Ha
KynyBaya Ha MpUCTUraljoTo NpeBO3HO CpeacTBO, roToBa 3a pasToBapBaHe B
YroBOpPEHMS MYHKT B MECTOHa3HaAYeHMETOo, Ha yroBopeHaTa JaTa Unm B paMKknTe
Ha YyroBOpPEHMUs CPOK.

MpogaBadybT HOCKM pucKa OT MNOrMBaHe WM MOBPEXOdaHe Ha cTokaTta Oo
MOMEHTa Ha gocTaBKaTa W.

OcTaHanute 3aabibKeHusl, CBbp3aHuM C pasnpeferieHMeTo Ha pasHOCKuUTe,
yBelOMABaHe Ha KynyBada 3a [MpuemaHe Ha CcTokaTta, [OOKyMeHTUTe 3a
[OCTaBKa, NpoBepKaTa Ha onakoBKaTta U MapKMpoBKaTa, KakTo U 3a4bJ/HKEHUETO
3a MH(opmaumsa U CBbp3aHUTE C TOBA Pas3HOCKM, Ca KaTto Mo aHanmM3npaHoTo
no-rope npasuno “DAT".

2.6.3. 3agbmkeHus Ha KynyBaya

KynyBaubT € ANbXeH ga nnaTu LeHaTa Ha CcTokaTa, KakTo € npeaBuaeHo B
[oroBopa 3a npogaxoba.

Bcekn OokymeHT mMoxe ga 6bae ekBMBaNeHTEH eneKTPOHEH 3anuc Wnu
npoueaypa, ako CTpaHUTe ca ce YroBopunuM Taka WnM ToBa € obuyamHuaT
HauUH.
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OT KynyBaya 3aBUCKU [a MOSy4n Ha CBOW PUCK M PasHOCKM paspelleHue 3a
BHOC WM OPYro oduuManHo paspelleHne U Aa ypeam BCUYKM MUTHUYECKM
dhopManHocTh 3a BHOC Ha cTokaTa.

KynyBauybT e OnbXeH Aa npueme [ocTaBkaTta Ha CTokarta, Korato Ta e
npefageHa B CbOTBETCTBME C U3MCKBaHMSATA Ha OOroBopa M Ha CNOMEHaToTO
npasuno ot MHKOTEPMC.

KynyBaybT HOCWM pucka OT MOrMBaHe WNU MNOBpeXaaHe Ha cTokaTta oT
MOMEHTa Ha goctaBaHeTO 1. OT TO3M MOMEHT TON OAbIMKN U BCUYKN PA3HOCKMU,
CBbp3aHM CbC CToKaTa. ToBa Ca BCUMYKM pPa3HOCKM 3a pasToBapBaHe,
Heob6xoauMn 3a NpMeMaHeTO Ha cTokaTa OT MPUCTUrawoTO NPEBO3HO CPeEACTBO
B MOCOYEHOTO MECTOHa3Ha4YeHne, OCBEH ako crnoped AoroBopa 3a NpeBo3 Tesu
pa3HOCKM Cca 3a CMeTKa Ha npogaBava.

KynyBaqu ObJXKN N BCUYKKU OOMBITHUTENTHN pPa3HOCKK, HanpaBeHWU OT
npoaaBaYa, ako KynyBaybT NponyCcHe Aa U3NbJiHM 3aAbllKeHUnATa CU.

KynyBaubT Ob/km pasHOCKMTE 3a ypexgaHe Ha  MUTHUYEecKuTe
dopmanHocTu, AaHbuW, TakCcM W Opyrn pasxoau, nnaTuMmu npuv BHOca Ha
CToKaTa (koraTo TakuBa ce obrnkar).

KynyBaybT e ANbXeH, B Crnyyanm 4Ye cu e 3arnasun npasoTo Ja onpegenv
MOMEHT B paMKUTE Ha YrOBOPEH CPOK W/MNWN MYHKT B MECTOHa3Ha4yeHueTo, Aa
fage Ha npogaBavya HaBpPEMEHHO N3BECTUE 3a THX.

3agbKkeHndaTa 3a npMemMaHe Ha NpeBO3HMS [OKYMEHT 3a [OCTaBKa, 3a
MHCMEKLMS Ha CTOKaTa, KakTo 1 3a CbaencTBme ¢ nHpopmauma 3a 6e3onacHocT
Ha CToKaTa, ca KakKTo npuv no-rope aHanuanpaHoTo npasuno “DAT”.

2.7. bDDP - [octaBeHO MWTO  NNAaTEHO...yrOBOPEHO MACTO B
MeCTOHa3Ha4YeHNeTo

ToBa npaBunNoO € eauvHCTBEHOTO, OcTaHano oT rpyna D Ha npaBunaTta
MHKOTEPMC o1 1990 r. n ot 2000 r. To cblO MOXe Aa ce u3nonssa 3a
npoaaxoun, N3BbLPLLUBAHM Ype3 BCAKAKbB BUA UM BUAOBE NPEBO3.

MpaBunoto “DDP” o3HayaBa, 4Ye npoJaBaybT € W3NbMHWI JOoCTaBKaTa,
KoraTo cTokaTa 6be nocTaBeHa Ha pasnosioXeHne Ha KynyBaya, ocBoboaeHa
3a BHOC Ha MpUCTUraljoTo NPeBO3HO CPeacTBO, roTOBa 3a pa3ToBapBaHe B
YroBOpPEHOTO MACTO B MECTOHa3Ha4YeHUeTo.

MpopaBaybT NOEmMa BCUYKM Pa3HOCKM M HOCKM BCUYKU PUCKOBE, CBBbP3aHU C
NPeBO3BaHETO Ha CTokata [0 MOCOYEHOTO MeCTOHa3HavyeHne, u uma
3agbikeHve ga ocsBobogu cTtokata He camMoO 3a WM3HOC, HO M 3a BHOC, Ada
3annatM MUMTO 3a M3HOC W 3a BHOC, KaKTO M Ja ypeaun BCUYKU MUTHUYECKM
doopmarnHocTu.

“DDP” e npaBunoTo, KOETO Ce XapakTepuauvpa C Han-rofieMmm, MakcumarsnHu
3a4biDKeHUs Ha npoadaBaya. ToBa e xapakTepHo 3a npasunoto “DDP” u no
npeaxogHute pegakuun Ha MHKOTEPMC.

Ha cTpaHuTe no goroBopa ce npenopbyBa Aa MocodyaT TOYHO MyHKTa B
[IOTOBOPEHOTO MeCToHa3HayeHue, Tbil KaTo pas3HOCKUTE M PUCKLT A0 TO3M
MYHKT ca 3a CMeTKa Ha npoaasava.

30



Revista europea de derecho de la navegacion maritima y aeronautica

3. MpaBuna 3a NpeBo3 No MOPe UMK BbTPELLEH BOAEH MbT.

3.1. FAS — ®paHko npoTexeHume Ha Kopaba...yroBOpeHO MpucTaHuwe 3a
HaToBapBaHe

ToBa e NbpBOTO NPaBUIIO, KOETO MOXE Aa Ce MU3non3Ba caMo Npu npoaaxou,
KOMTO Ce OCbLLUECTBABAT Ype3 NPeBo3 No Mope UMM Mo BbTPELLUEH BOAEH MbT.
To cbuwectsyBa u npu npeaxogHute pegakumm Ha WMHKOTEPMC u He e
NpPeTbpNAno 3HAYNTESTHU N3MEHEHMUS.

MpaBunoto “FAS” o3HayaBa, 4e npoAdaBaybT € WU3MbIAHWN [OocCTaBKaTa,
KoraTo NocTaBu cToKaTta MO NpoTexeHue Ha kopab (Hanpumep Ha Ken unu
BbpXy LWnen), MNOCOMEH OT KynyBada B YroBOPEHOTO nNpuUCTaHulle 3a
HaToBapBaHe. PUCKbT OT NormeaHe unv noBpexnaHe Ha ctokaTa npeMuHasa oT
npoAaBaya BbpXy KynyBaua, KOraTto ctokaTa € no npotexeHue Ha kopaba. Ot
TO31 MOMEHT B TEXECT Ha KyrnyBada ca U BCUYKN pa3HOCKMU.

CTpaHuTe no forosopa criefiBa Aa nocoyaT TOYHO NMyHKTa 3a HaToBapBaHe B
MOCOYEHOTO NpUCTaHuLLE. PUCKBT 1 pasHOCKMTE OO TO3M MYHKT ca 3a CMeTKa Ha
npogaeaya. PasxoauTe M TakcuTe 3a MpeHacsiHe Moxe Aa BapupaT cropeg
NpakTMKaTa Ha NPUCTaHULLETO.

MpopaBaubT TpsAbBa unNu ga npefage crokata No NpoTexeHue Ha kopaba,
Unn ga ocurypu Taka npefajeHa Bede CToka 3a HatoBapBaHe. M3pasbT “Oa
ocuUrypu Taka npegagdeHa Beye CToka® ce OoTHacda 3a cnyYauTe Ha T.Hap.
“BEpPMXKHK Npoaaxbu”, KOUTO YECTO Ce cpellaT Npu TbProBusitTa CbC CTOKKU 3a
LWMpPOKO noTpebnexwne.

Korato cTtokaTta e B KOHTEMHepW, NpoaBadybT A nNpefaBa Ha npeso3Baya Ha
TepMuHan, a He No NpoTexeHue Ha kopaba. Npu Te3n cnyvan npasunoTo “FAS”
He e Nnoaxo4saulo, a crieasa ga ce manosisea npasunoto “FCA”.

MpaBunoto “FAS” nauckea npogaBaybT Aa OcBOOOAM CTOKaTa 3a WM3HOC,
KbAeTo ToBa e npunoxumo. [lpogaBavybT HAMaA 3agbimkeHne ga ocsoboaum
CcToKaTta 3a BHOC, Aa nnatu MWUTO 3a BHOC WUNKM Oda ypeau MUTHUYECKUTE
dopmManHocTn 3a BHOC.

3.2. FOB — ®paHko 6bopaa ...yroBOpeHO NpucTaHuLLe 3a HaToBapBaHe

MpaBunoto FOB - ®paHko 6Gopaa ...yroBOPEHO npuUCTaHuwe 3a
HaToBapBaHe € BTOPOTO NpPaBWUMO, KOETO MOXe Ja Ce M3nonssa camo npu
npoaaxbun, KOMTO Ce OCbLUEeCTBABAT Ype3 NpPeBo3 NoO MOpPE UMM NO BbTpeLleH
BOAEH MbT.

MpaBunoTo “FOB” 03Ha4aBa, 4Ye npogaBayvybT € U3NbIIHUI 3a4b/DKEHNATA CU
3a OQocCTaBKa, korato cTokaTa € Ha bopaa Ha nnaBaTenHust CbA, MOCOYEH OT
KynyBada B YroBOPEHOTO MpUCTaHWLE Ha HaToBapBaHeE WM OCUTypuU Taka
npegageHa Beye crToka. M3pasbT “ocurypu Taka npefazeHa Beye CToka” e
HOBOBbBEZEHNEe B NpaBunoTo cred nocriegHata pegakums Ha MHKOTEPMC um
ce OTHaca 3a BepWwKHUTe npoaaxodw, npu KOUTO CToKaTa Beve € Ouna
HaToBapeHa OT NbpPBUA NpogaBau.
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PUCKbT OT MorvBaHe WM MNOBpEXOaHe Ha cTokata npemuHaea, KoraTo
cTokaTa e Ha Gopaa Ha nnaBaTenHus cbh. Bcvukn pa3HOCKM OT TO3M MOMEHT
ca 3a cMeTKa Ha Kynysaua.

MpaBunoto FOB MOXe Oa ce okaxe Henoaxoasawlo, Korato crokata ce
npefaesa Ha npeBo3Badva, npeau ga 6bae Ha 6opaa Ha nnaBaTenHWsa Cbp,
HanNpuUMep CToKa B KOHTENHEPU, KOATO OOMKHOBEHO Ce NpeaaBa Ha TEPMUHAn.

“FOB” nauckea ot npogasava ga ocsobogm crokata 3a U3HOC, KbAEeTO TOBa €
npunoxunmo. MNpogaBaybT HAMA 3agbimkeHne ga oceBoboam cTokaTta 3a BHOC, Aa
naaTtm MATO 3a BHOC UNK a ypeau MUTHUYECKUTE dOPManHoCcTu 3a BHOC.

3.3. CFR — CTOMHOCT ¥  HaBMo...yrOBOPEHO MpuUcTaHuwe B
MeCTOHa3Ha4YeHMeTo

ToBa npaBunO CbLIO € npegHasHavyeHo camo 3a npoaaxbu, Kouto ce
M3BbPLUBAT 4Ype3 MNpeBo3 MO MOpPe unM No BbTPEWweH BOAeH MbT. To
cbliectByBa M npu npeaxogHute pegakumm Ha WMHKOTEPMC un He e
NPeTbpPNANO CbLLECTBEHN UBMEHEHNS.

MNpaBunoto “CFR” o3HayaBa, 4ye npogaBaybT € U3MbITHUIT 3a0bIMKEHNETO CU
3a JocTaBka, koraTo CTokata e Ha 6opaa Ha nnaBaTenHus CbA UM OCUTypwm
Taka npegageHa Bede CToka.

PuckbT OT norMBaHe wnyM noBpeXxAaHe Ha cTokaTa npeMuHaBa, Korato
cTOKaTa e Ha bopaa Ha nnaBaTenHus Cba.

Flpop,aBaqu € AnbXeH Oa YyroBopun wn nnatn pa3HOCKUTE U HaBIIOTO,
Heobxoaumn 3a npeso3a Ha CTOKaTa OO YroBOpeHOTO nMNpucCctaHulie B
MeCTOHa3Ha4YeHUeTo.

BaxHo n3ameHeHne e, 4ye koraTo ce wuanonasat npasunarta “CPT”, “CIP”,
“CFR” n “CIF”, npogaBaybT € n3nbIIHUN 3a0bI/HKEHMETO CU 3a JOCTaBKa, Korato
npefage crokata Ha NpeBo3Bay NO HayMHa, NOCoYeH B M3bpaHOTO NpaBwuno, a
He KoraTo cTokaTa OOCTUrHe O MeCTOHa3HayYeHMeTo.

ToBa npaBuno cbabpXa [gBa CbLECTBEHM MOMEHTa, TbW  KaTo
NnpPeMMHaBaHETO Ha pUCKa U NPEXBBLPMAHETO Ha TEXeCTTa Ha PasHOCKUTE ce
N3BbPLUBAT HA pPas3fnyHK MecTa.

[loroBopbT BUHArK NocoyBa NPUCTAHMLLETO MO MECTOHA3HAYEHUETO, HO He
BMHary nocoyvsa MPUCTaHMLLETO MO HaTOBapBaHe, KbAETO PUCKLT NpemMuHaBa
BbPXY KynyBaya.

CTpaHVITe no AgoroBopa crnegsa Aa noco4art TOYHO NyHKTa B YroBOPEHOTO
npuctaHuie B MeCToHa3Ha4YeHUNETO, Tbi KaTo pa3HOCKNTE OO0 TO3U MYHKT Ca 3a
CMETKa Ha rnpoaasava.

MpopaBaubT TpssbBa MnNu ga npegage crtokata Ha bopaa Ha nnaBaTenHus
CbA, UnNn ga ocurypu Taka npegageHa sedye ctoka. OT npogaBadva ce n3nckea
WM Aa CKA4YM OOroBop 3a MNpeBO3, UM Aa ocurypu Takbe gorosop. U npu
TOBa nNpaBuno mM3pasbT “Aa ocurypu” ce OTHaca 3a crnyvYauTe Ha BEepPUKHU
npoaaxbu, KOMTO YecTo ce cpeLuar.

MNpaBsunoto “CFR” MOXe ga He e noaxoasuwo, koraTo cTokaTa ce npegasa Ha
npeBo3Bava npean ga 6vae Ha 6opaa Ha NnaBaTenHUs CbA, HAaNpMMep CTOKa B
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KOHTENHEpPU, KOATO OOMKHOBEHO ce npedaBa Ha TepMmuHan. B Tesm cnydaum
TpsibBa aa ce nsnonaea npasunoto “CPT”, aHanuaupaHo no-rope.

Mpasunoto “CFR” nanckea ot npogasava ga ocsoboamn ctokaTa 3a BHOC, fa
nnaTyv MUTO 3a BHOC UNn fa ypeaum MUTHUYecKkuTe oopmMarHoCTU 3a BHOC.

3.4. CIF — CTOMHOCT, 3acTpaxoBKa W HaBIIO... YTOBOPEHO NPUCTaHULLE B
MeCTOHa3Ha4YeHneTo

ToBa e nocnegHoTO Npasuno ot HoBaTta pegakums Ha MHKOTEPMC ot 2010
r., KOETO MOXe Aa ce M3rnonssa caMo npu npodaxbun, KOUTO ce oCbLleCcTBsBaT
ypes npeBo3 MO Mope wunuM BbTpeweH BoaeH nbT. [lpaBunoto “CIF”
cbluecTByBa M No npeaxoaHute pegakumm Ha MHKOTEPMC v npu ToBa e eaHo
OT Han-4eCTO N3NOM3BaHUTE OT TbpProBuUUTE.

MpaBunoTo “CIF” o3HayaBa, 4ye npoaaBaybT € U3MbIHUM 3a4b/DKEHNETO CU
3a JocTaBka, KoraTo CTokata e Ha 6opaa Ha nnaBaTenHus CbA UM OCUTypwm
Taka npeganeHa Bede CToka.

PuckbT OT norMBaHe wnuM noBpeXxaaHe Ha cTokaTa npeMuHaBa, Korato
cTOKaTa e Ha bopaa Ha nnaBaTenHus Cba.

Flpop,aBaqu € OnbXeH Oa nrnatn pa3HOCKUTE U HaBJI1OTO, Heobxoaoumn 3a
npeso3a Ha CToKaTa OO yroBopeHOTO npuctaHuniuie B MeCtoHa3Ha4YeHUEeTO.

[MpogaBaybT CKIOYBA 3a4bIMKMTENHO JOroBOP 3a 3acTpaxoBKa CpeLly pucka
Ha KyrnyBada OT norMBaHe unuv noBpexaaHe Ha CTokaTa Mo BpemMe Ha npesBo3a.
ToBa e egHa oT ocobeHocTuTe Ha npasunoTo “CIF”. KynyBadubT obGaye cneasa
na wuma npegeua, 4e npu “CIF” oT npogaBada ce M3UCKBA [a oOcurypu
3acTpaxoBka CamMO C MMHMMArNHO MOKpUTME. AKO KynyBaybT UCKa Aa uma
3awmrTa C no-lwmMpoKo NoKpuTMe, Tom unu TpsibBa ga ce yroBopu 3a ToBa C
npogasada, Unn cam ga CKIouM JONMbiHUTENEH AOroBOP 3a 3acTpaxoBKa.

N Tyk cnegBa pa ce nogdvepTae, 4e CbrnacHO HoBaTta pefakuma Ha
MHKOTEPMC ot 2010 r., koraTo ce usnonaeat npasunata “CPT”, “CIP”, “CFR”
n “CIF’, npogaBaybT M3NbIMHABA 3abJ/PKEHMETO CW 3a [ocCTaBka, KoraTto
npegage ctokata Ha nMpPeBO3BOY, a He Korato cTokata [OOCTUrHe
MEeCTOHa3Ha4YeHMeTo.

N ToBa npasuno cCbabpXa [OBa CbLWEeCTBEHNM MOMEHTAa, TbW KaTo
npemMmmHaBaHeTo Ha puUcka U NOHacAHETO Ha PAa3HOCKUTE Ce OCbLUueCTBABAT HA
pas3nn4yHn MecTta.

[oroBopbT BMHArK MOcCoYBa MPUCTAHULLETO Ha MECTOHa3HA4YeHWUeTo, HO
HeBMHary ycTaHoBsIBa MPUCTaAHULLETO Ha HaTOBapBaHETO, KbAEeTo NpemMuHaBa
PUCKBLT BbPXY KynyBaya. [Mopaau Tasu npuymnHa cTpaHuTe Mno Jorosopa crnensa
Aa nocoyaTt M MpUCTaHWULLETO MO HaToBapBaHe Ha ctokata. Ha cTpaHuTe no
Joroopa 3a npodaxba ce npenopbyBa fAa nocoYaT TOYHO MNyHKTA B
YroBOPEHOTO MPUCTaHWLLE B MECTOHA3HAYEHNETO, 3aL0TO PasHOCKUTE A0 TO3U
MYHKT ca 3a cMeTka Ha npoaaBava.

MpogaBauybT TpsAOBa MNM Aa npefage crtokata Ha 6opaa Ha nnaBaTenHus
cbA, UK ia OcUrypy Taka npeganeHa Bede crtoka. MNpoaaeaybT cneasa vnuv aa
CKNIOYM [OroBOp 3a MpeBO3, MMM [Aa OCUrypu TakbB Aorosop. M Tyk, npu
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npasunoTo “CIF”, n3pasbT “Oa ocurypu TakbB LJOroBOpP” ce OTHacs 3a criydauTe
Ha BEPWXHM Npoaaxow.

MpasunoTto “CIF” uM3nckBa OT npogaBaya Ja OCUrypu cTokaTa 3a M3HOC,
KbAETO TOBa € NPUIIOXMMO, HO HAMa 3aabihkeHne ga ocBoboau cTokaTta 3a
BHOC, Aa nnatm MUTO 3a BHOC Unv Aa ypean MUTHUYecKuTe popmariHocTu 3a
BHOC.

MpooaBaybT € ObXEeH Ha CBOWM pas3HOCKM [a OCUrypu 3acTpaxoBka Ha
cTokaTa (“Kapro” 3acTpaxoBka) NnoHe 3a MUMHUMAarHOTO NOKpUTUE, NpeaBuaeHoO B
“UHcTuTyTCKMTE Kapro knaysn” (LMA/UA) wnu pgpyrm nogoGHM  knaysu.
3acTpaxoBkata TpsbBa ga Obae CckA4YEeHa CbC 3acTpaxoBaTen wunu
3acTpaxoBaTesiHO APYKeCTBO C A0Bpo MMme, Taka Ye KynyBaybT Unu gpyro nuue
CbC 3acTpaxoBaTesfieH UHTepec KbM CTOKaTa, Aa MOXe Aa npeasBu Npsk UCK
KbM 3acTpaxoBatens. MwuHumanHaTta 3acTpaxoBka TpsibBa pga nokpuBa
CTOWHOCTTa, npeaBuaeHa B gorosopa, nntoc 10 % (T.e. 110 %) n ga 6bae
CKNtoYeHa BbB BanytaTa Ha [oroBopa. 3acTpaxoBkaTa MOKpMBa CTOKUTE OT
MyHKTa Ha npegaBaHe MNOHe A0  MOCOYMEHOTO  MpUCTaHuWwe B
MecCToHa3HadeHueTo. [lpogaBaybT TpsibBa [[a npegocTaBM Ha KynyBada
3acTpaxoBaTeniHata nonvua unuM Apyro gokKas3aTeNicTBO 3a 3acTpaxOoBaTeslHO
nokputne. Hapepq c ToBa, npoaaBaybT € ANMbXKEH NpU MOMCKBaAHE, HA PUCK N Ha
pa3HOCKM Ha KynyBaya, Aa npeaocTaBM Ha nocrnegHus uMHopmauus 3a
ocurypsiBaHe Ha AOMblHUTENHA 3acTpaxoBKa.

| Recibido el 13 de septiembre de 2011 y aceptado el 14 de abril de 2012.
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SUMMARY: The Ranging and Integrity Monitoring Station (RIMS) as a part of the European
Geostationary Navigation Overlay Service (EGNOS). The RIMS station is a significant
element of European infrastructure using to purpose of air transport as a navigation
instrument to improve air navigation on the whole. These RIMS stations measure the
positions of each EGNOS satellite and compare accurate measurements of the positions of
each GPS and GLONASS satellite with measurements obtained from the satellites’ signals.

Key WoRDS: The RIMS a station, EGNOS, Air transport navigation, GPS, GLONASS.

RESUMEN: Las estaciones terrestres de telemetria y control de la integridad (también
llamadas RIMS, por sus siglas en inglés) son parte del Servicio europeo de superposicion
para la navegacion geoestacionaria (EGNOS). Las estaciones RIMS son de gran importancia
para la infraestructura europea, concretamente para el transporte por aire, pues suponen un
instrumento de navegacién para mejorar aquella de tipo aéreo en su conjunto. Las
estaciones RIMS calculan la posicion de cada satélite EGNOS y comparan las mediciones
precisas ofrecidas por cada satélite GLONASS y GPS aquellas obtenidas de las sefiales de
los satélites.

PALABRAS CLAVE: Estaciones RIMS, EGNOS, Navegacién aérea, GPS, GLONASS.

1. According to the Agreement both of the European Space Agency (ESA) —
composed of 15 Member-States, and the Centre for Space Research of the
Polish Academy of Sciences-under direction Professor in International Law
Zbigniew Kitos, and thanks financial support by the Polish Committee of
Scientific Research, has been established within the above Centre in Warsaw,
the Ranging and Integrity Monitoring Station (RIMS) as a part of the European
Geostationary Navigation Overlay Service (EGNOS). This one is the first unit of
global satellite navigation system GALILEO?', as have been build by European
Union. The Warsaw RIMS station will cover all Central and East European
Countries. In 27" September 2004 took place the opening ceremony of this
station, as ESA initiative.

Mr Dominique DETAIN, representing Communication Direction of European
Union and ESA, delivered occasional speech, while opening the Warsaw RIMS
Station. This station is real example turning to account satellite technique also
to economy purposes and to meet demands of public needs. The RIMS station
iIs a significant element of European infrastructure using to purpose of air
transport as a navigation instrument to improve air navigation on the whole.

" Professor of International Public Law. University of Warsaw (Poland).
! See: GALILEO, The European Programme for Global Navigation Services, eesa, BR — 186,2™
impression European Commission, Nordwijk, The Netherland, March 2003.
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2. Galileo comprises a group of 30 satellites divided between three circular
orbits at an altitude of around 24 000 km to cover the Earth’s entire surface.
They will be supported by a worldly network of ground stations. There are two
radio navigation satellite networks: the US GPS and the Russian Glonass
systems, both designed for military purposes. Galileo offers an alternative to the
GPS and US industry?.

Satellite transmission is now using in aviation and shipping and in other
areas. Applications open to the Galileo system is varied. The financial support
to aviation and shipping operators alone is estimated at some EUR 15 billion
between 2008 and 2020. This includes savings generated by more direct
aircraft through better air traffic management, more efficient ground control,
fewer flight delays and a single global multipurpose navigation system. Similar
support can be expected for shipping®. Galileo is valuable tool for emergency
services as e.g. sea rescue, and to protecting the environment, and also in the
event of an aviation accident or an oil tanker wreck.

Sometimes GPS signal interruptions can have disastrous consequences,
especially as there is no warning and no immediate information about errors®.

A Canadian research body examined the case of an aircraft affected by an
unannounced signal interruption of more than 80 minutes, aggravated by an
initial positioning error of 200 km when contact was again established. Also the
Icelandic aviation authorities reported several transatlantic flights their control
zone similarly disturbed. Civil aircraft suffered 20-minutr signal interruptions in
three US states. Airline captains have reported the same phenomenon over the
Mediterranean. Therefore the European Union decided, in close co-operation
with the European Space Agency, to develop a system of its own that meets the
criteria for accuracy, reliability and security®. Galileo offers constant accuracy
thanks to the structure of its satellite and ground relay system and Guaranted
accuracy to 1 m is necessary for such applications as entering a sea port.

Some legal aspects should be also here shown. As significant feature is that:
Galileo is adopting an innovative legal structure to establish public-private
partnership®. An original form of company provided for in Article 171 of the
Treaty establishing the European Community has been set up: a Joint
Undertaking. Its founder members are the EU and ESA. The European
Investment Bank and firms subscribing a minimum of EUR million (EUR 250
000 for Small- and Medium-sized Enterprises. This is designed to encourage
the private sector to become involved.

To the space sector, which is accustomed to benefiting from the EU’s
research programmes, the foundations for public-private partnership must be
laid with a wide range of firms. Public funds cannot be expected to cover all of
the costs involved. But it is the responsibility of the public sector to carry out
forward their development — as with Ariane and Airbus — it is also necessary for
large firms, if they want to survive in the face of world competition.

% Ibidem, p. 7
® Ibidem, p. 8
* Ibidem, p.7
> Ibidem, p. 8.
® Ibidem, p. 10.
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Galileo will enable Europe to acquire technological independence, as it did
with the Ariane’ and Airbus initiatives. Europe should be included in one of the
main industrial sectors of the 21 century®.

In the context of Galileo system should be to mention here other one as
useful comparison.The Global Transmission Services (GTS)° experiment is
designed to investigate the possibilities of transmitting a time signal from the
International Space Station to synchronise clocks on the ground. GTS is the first
commercial experiment aboard the International Space Station. GTS
broadcasts the Station’s current orbital position and its main scientific objectives
are inter alia: to verify the performance and accuracy of a time signal broadcast
to Earth from low orbit under real space operational conditions and to measure
disturbing effects such as Doppler shifts, multi-path reflections, shadowing and
elevation effects. GTS consists of two major elements in the Station’s Russian
Zvezda module: the Electronics Unit (AU). The EU accommodates all the
elements for the experiment, signal generation and signal distribution.

Zvezda and the AU were launched into orbit in July 2000.

The GTS signal was received at an investigation station in Stuttgart
(Germany) in February 2002, while the Station was flying in the favourable
Earth- pointing attitude. The encrypted signal was received and decoded,
achieving the operational use of cryptographic modulation.

This modulation prevents the unauthorised use of signals. It is of interest to
services such as the navigation signals of Galileo.

3. EGNOS as a joint project of the European Space Agency (ESA), the
European Commission (EC) and Eurocontrol, the European Organisation for the
Safety of Air Navigation, is Europe’s contribution to the first stage of the global
navigation satellite system (GNSS) and is a precursor to Galileo, the full global
satellite navigation system under development in Europe™®.

EGOS is in Europe first venture into satellite navigation. It will augment two
military satellite navigation systems now operating the US GPS and Russian
GLONASS systems, to make them suitable for safety critical applications such
as flying aircraft or navigating ships through narrow channels.

Recibido el 12 de junio de 2012 y aceptado el 5 de octubre de 2012.

" Mireille Couston, “Espace ou nuit noire?”, Revue francaise de droit aérien et spatial, Vol. 227 —
N° 3 — Juillet — Septembre 2003 — Publication trimestrielle, pp. 247-248.

® Ibidem, p. 9.

° See: F.M. Huber, J.D. Schiemann, “Transmitting from Space. The glonal transmission services
experiment, on station”, The Newsletter of the Directoriate of Human Spacelight, eesa, no. 16,
March 2004, pp. 18-20.

% See: esa paper entiteld: EGNOS. European Geostationary Navigation Overlay Service,
delivered to the Polish Centre for Space Research in September 2004.
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AIR CARRIER LIABILITY IN THE PASSENGERS TRANSPORT
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(ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKOW LOTNICZYCH W PRZEWOZIE
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ABSTRACT: This article discusses some key issues concerning the liability concept of air
carriers for the damages in the international air transport of passengers. The author referred
to the Convention for the Unification of Certain Rules Relating to International Carriage by Air
(hereinafter: the Warsaw Convention), signed at Warsaw on 12 October 1929 with all
amendments and to the Convention for the Unification of Certain Rules for International
Carriage by Air (hereinafter: the Montreal Convention), signed at Montreal on 28 May 1999,
which amended the Warsaw Convention rules. The author marked also the European
legislation concerning this issue, in particular the Council Regulation (EC) No 2027/97 on air
carrier liability in the event of accidents (updated by the Regulation (EC) No 889/2002 of the
European Parliament and of the Council of 13 May 2002 amending Council Regulation No
2027/97) and the Regulation No 261/2004 of the European Parliament and of the Council of
11 February 2004 establishing common rules on compensation and assistance to passengers
in the event of denied boarding and of cancellation or long delay of flights. In the end the
author reflects to the last amendments of ICAO to the liability system concerning the
damages caused by the aircraft to the third parties also in the event of the acts of terrorism
(Montreal Convention 2009). The conclusion is that the system of protection of air passenger
is very strict in the international law, but it is not the same everywhere, because of more strict
regulations in the UE. Therefore, it is so difficult to say about one united system of passenger
rights used worldwide.

KEY WORDS: Air carrier liability, Transportation, Protection of rights.

STRESZCZENIE: Artykut dotyczy koncepcji odpowiedzialnosci cywilnej popetnionej za szkody w
miedzynarodowym przewozie pasazerOw. Autorka pisze o konwencji warszawskiej
podpisanej w dniu 12 pazdziernika 1929 r. ze zmianami oraz Rozporzgdzeniu Rady nr
2027/97 dotyczgcym odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego w razie wypadkow
(zmienionym Rozporzgdzeniem nr 889/2002 i 261/2004 ustanawiajgcymi wspoélne przepisy
odnosnie odszkodowan za niezabranie pasazeréw na pokiad, odwotanie rejsu albo diugich
opo6znien). Na koncu artykutu autorka porusza temat ostatnich zmian ICAO zwigzanych ze
szkodami popetnionymi na powierzchni ziemi wzgledem stron trzecich w przypadku
terroryzmu lotniczego (konwencja montrealska 2009). W konkluzji mozna stwierdzi¢, iz
system ochrony pasazera jest bardzo restrykcyjny w prawie miedzynarodowym, ale nie jest
wszedzie taki sam z uwagi na bardziej restrykcyjne przepisy w UE. Stad trudno powiedzie¢
czy istnieje zunifikowany system praw pasazera uzywany wszedzie na swiecie.

StowA KLUCZOWE: Odpowiedzialnos¢ przewoznikdw lotniczych, Przewozie pasazerow,
Ochrona ich praw.

" PhD, Works with the Civil Aviation Office as a Legal Adviser. She has authored several
publications on Air Law (International, European, public, private). She lectures at some Polish
universities International and Aviation Law.
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1. Wprowadzenie

Zagadnienia prawa cywilnego staly sie przedmiotem regulacji
miedzynarodowych w skali sSwiatowe] (system warszawski i montrealski
dotyczgcy odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego) i skali
regionalnej (rozporzgdzenia unijne). Regulacje znalazly tez wyraz w prawie
polskim (polska ustawa Prawo lotnicze z 3 lipca 2002 r.* odsyta do prawa
miedzynarodowego?). Artykut dotyczy ogélnych kierunkéw i ewolucji rozwigzan
przyjetych w zakresie odpowiedzialnosci cywilnej przewoznikéw lotniczych na
ptaszczyznie miedzynarodowej. Porusza tez kwestie zwigzane z ochrong praw
pasazera zarOwno w przepisach miedzynarodowych, jak i europejskich.

2. Poczagtki systemu warszawskiego

System odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego zaczat sie
ksztaltowaé na konferencji w Warszawie w 1929 r. od proby pogodzenia
postulatow ochrony praw pasazeréw, z postulatami ochrony rozwijajgcego sie
dopiero lotnictwa. Chodzito tu o pogodzenie réznych koncepcji wystepujgcych w
prawach krajowych, od koncepcji liberalizmu (gtoszgcego catkowitg swobode
umow) do koncepcji surowej odpowiedzialnosci przewoznika; od koncepcji
ograniczonej do zasady nieograniczonej kwotowo odpowiedzialnosci.
Kluczowym wiec stalo sie znalezienie kompromisu umozliwiajgcego
ujednolicenie odnosnych zasad w przewozie miedzynarodowym. To
ujednolicenie przybralo forme zasady domniemanej odpowiedzialnosci
przewoznika i kwotowego ograniczenia tej odpowiedzialnosci. Byt to kompromis
miedzy zasadami odpowiedzialno$ci z tytutu winy i z tytutu ryzyka, ograniczonej
przez umowe stron i nieograniczonej. Delegaci na konferencji w Warszawie
staneli na strazy odpowiedzialnosci ograniczonej limitami, chociaz z wyjgtkami®.

3. Osiggniety kompromis w konwencji warszawskiej

Konwencja warszawska z 12 pazdziernika 1929 r. o ujednostajnieniu
niektorych prawidet dotyczgcych miedzynarodowego przewozu lotniczego4
chronita klientow przewoznika lotniczego, nie zawsze zabezpieczonych w
ramach ustaw krajowych w nastepujgcy sposob:

! Ustawa Prawo lotnicze z 3 lipca 2002 r. (Dz. U z 2002 r. Nr 130, poz. 1112, z p6zn. zm.)

2 Art. 3 (4) ,Dla zwiekszenia bezpieczenstwa i efektywnosci dziatania lotnictwa cywilnego
minister wilasciwy do spraw transportu moze, w drodze rozporzadzenia, wprowadzi¢ do
stosowania wymagania miedzynarodowe o charakterze specjalistycznym, w tym dotyczgce
bezpieczenstwa lotnictwa, budowy i eksploatacji statkbw powietrznych oraz urzgdzen
infrastruktury naziemnej, ustanawiane w szczego6lnosci przez:

1) Organizacje Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego (ICAQ); 2) Europejskg Konferencje
Lotnictwa Cywilnego (ECAC), w tym Zrzeszenie Wiadz Lotniczych (JAA); 3) Europejskg
Organizacje do Spraw Bezpieczenstwa Zeglugi Powietrznej (EUROCONTROL); 4) Europejskg
Agencje Bezpieczenstwa Lotniczego (EASA)".

® A. Tobolewski, Monetary limitations of liability in Air Law, Legal, economic and sociopolitical
aspects, Montreal, 1986, s. 22-26.

* Konwencja o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu
powietrznego z 12 pazdziernika 1929 r. (Dz. U z 1933 r. Nr 8, poz. 49, z p6zn. zm.)
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Ustanawiata odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody w przewozie
lotniczym opartg na domniemaniu jego winy. Zgodnie z ta konstrukcjg nie
przesgdza sie ostatecznie odpowiedzialnosci przewoznika, ktory moze sie od
niej uwolni¢ dowodem braku winy. Przerzuca jednak na przewoznika ciezar
przeprowadzenia dowodu, jest wiec dla poszkodowanych korzystniejsza od
przewazajgcej w oOwczesnych ustawodawstwach zasady odpowiedzialnosci
uwarunkowanej udowodnieniem winy przewoznika lub okreslonej w kontrakcie,
a takze od stosowanej w niektorych krajach, (np. w Stanach Zjednoczonych)
zasady ,res ipsa loquitur” (powaga rzeczy osgdzonej);

a) Przewidywata sytuacje nieograniczonej odpowiedzialnosci przewoznika
lotniczego w okreslonych przypadkach;

b) Uznawata niewazno$¢ postanowien umownych zmierzajgcych do
uchylenia lub ztagodzenia odpowiedzialnosci przewoznika okreslonej przez
konwencje;

c) Pozostawiatla poszkodowanemu mozliwos¢é wyboru sgdu w roznych
panstwach bedgcych stronami konwencjis.

d) Przewidywata sporzgdzanie regulaminéw przewoznikow lotniczych i tzw.
Ogolnych Warunkéw Przewozu, informujgcych pasazeréw o zasadach
odpowiedzialnosci cywilne;j.

Dzieki rozwigzaniem kompromisowym konwencja warszawska uzyskata
szybka akceptacje panstw. Kompromis ten nie byt jednak do utrzymania na
diuzszg mete. Przewoznicy lotniczy nie wymagali juz takiej ochrony jak
poczatkowo. Natomiast wzrastaly roszczenia i oczekiwania zainteresowanych
pasazerow, gdy chodzi o ochrone i mozliwosci uzyskiwania odszkodowan. Z
tych dwoch przestanek (ochrona przewoznikbw mniejszych oraz coraz wyzsze
oczekiwania wiekszych) wynikty kolejne prognozy zmian systemu
warszawskiego.

4. Zmiany systemu warszawskiego

Od czasu podpisania konwencji warszawskiej nastgpity przemiany, ktore
spowodowaty koniecznos¢ zrewidowania niektorych jej postanowien. Juz w
drugiej potowie lat trzydziestych, pomimo wzrostu intensywnosci korzystania z
komunikacji lotniczej, nastgpito zmniejszenie ryzyka wypadkow i szkdd. Jednak
z uwagi na wyzsze koszty utrzymania i wyzszy poziom zycia w panstwach,
zarowno w Stanach Zjednoczonych, jak i w Wielkiej Brytanii pojawity sie
poglady zmierzajgce do rewizji ustalonych przez konwencje warszawskg limitow
odszkodowan.

5. Protokét haski

Protokot zmieniaj%cy konwencje warszawskg sporzgdzony w Hadze 28
wrzesnia 1955 roku®. Protokot haski dotyczyt gtownie zmian w konwencji
warszawskiej w kwestiach limitbw odpowiedzialnosci i definicji przewoznika,

®> M. Polkowska, “Some Observations on Civil Air Carrier Liability in International Air Carriage —
‘Accident’, ‘Damage’ and Jurisdiction”, Uniform Law Review, vol. XV, 2010-1, s. 109-131.

® Protokét zmieniajagcy Konwencje o ujednostajnieniu niektorych prawidet dotyczacych
miedzynarodowego przewozu lotniczego podpisang w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 r.
(28 wrzesnia 1955 r., Haga), Dz. U. z 1965 r., Nr 25, poz. 167
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jego pracownikow lub przedstawicieli. Najwazniejsze zmiany wprowadzone tym
protokétem do konwencji to uproszczenie postanowien o dokumentach
przewozowych oraz zmodyfikowanie niektérych postanowien dotyczacych
odpowiedzialnosci przewoznika, zwlaszcza podwojenie gérnej granicy
odszkodowan w odniesieniu do szkod pasazeréw. Zastosowanie ograniczen
kwotowych odpowiedzialnosci rozciggnieto na pracownikdéw i przedstawicieli
przewoznika, przeciwko ktorym mogtyby by¢ wniesione roszczenia, o ile dziatali
w dobrej wierze.

6. Konwencja guadalajarska

Dalszym etapem unifikacji prawa w dziedzinie miedzynarodowego przewozu
lotniczego i kwestii odpowiedzialnosci przewoznika lotniczego byto opracowanie
konwencji uzupetniajgcych konwencje warszawskg w odniesieniu do sytuacji, w
ktorych przewoznik lotniczy zawierajgcy umowe o przewdz korzysta ze statkow
powietrznych, personelu i ustug innych przewoznikéw lotniczych (Konwencja z
Guadalajary z 18 wrzesnia 1961 r.)’.

Gtownym celem konwencji bylo uregulowanie stosunkéw prawnych
powstajgcych w przypadku, gdy przewoznik lotniczy, ktéry zawart umowe
przewozu (przewoznik umowny), powierzyt wykonanie przewozu innemu
przewoznikowi lotniczemu, z ktérym pasazer lub nadawca towaru nie pozostaje
w bezposrednim stosunku umownym (przewoznik faktyczny).

7. Tymczasowe Porozumienie Montrealskie

Zawarte w roku 1966 Tymczasowe Porozumienie Montrealskie, cho¢ nie ma
charakteru umowy miedzynarodowej, jest zaliczane do elementéw systemu
warszawskiego. Powstalo ono w oparciu o art. 22(1) konwencji warszawskiej
jako umowa specjalna pomiedzy 34 przewoznikami korzystajgcymi z
przestrzeni powietrznej Stanéw Zjednoczonych; wkrétce potem do grupy tej
dotgczyli inni przewoznicy, miedzy innymi Polskie Linie Lotnicze ,LOT”. W mysl
porozumienia, limit odpowiedzialnosci na pasazera w przypadku smierci,
Zranienia czy innego uszkodzenia ciata zostat podwyzszony do 75 tys. USD,
lagcznie z kosztami dochodzenia roszczen, lub 58 tys. USD plus koszty
dochodzenia roszczen. RoOwnoczesnie przewoznicy bedacy stronami
porozumienia zobowigzali sie nie korzysta¢ z mozliwosci przewidzianej w art.
20(1) konwencji warszawskiej, to jest uwolnienia sie od odpowiedzialnosci
przez wykazanie braku swojej winy. W ten spos6b przyjeto zasade
odpowiedzialnosci obiektywnej — niezaleznej od winy przewoznika.

! Konwencja, uzupetniajaca Konwencje Warszawskg, o ujednostajnieniu niektérych prawidet
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego przez osobe inng niz
Erzewoinik umowny, Dz. U z 1971 r. Nr 15, poz. 147

J. C. Long, “The Warsaw Convention liability scheme: what it covers, attempts to waive it and
why the waivers should not be enforced until the airlines are financially stable”, Journal of Air
Law and Commerce, Vol. 69, nr 1, s. 83 i nast.
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8. Protokot gwatemalski

W Gwatemali 8 marca 1971 roku zostat podpisany protokét zmieniajagcy
konwencje warszawska w jej nowej wersji, przyjetej w Hadze w 1955 r.
Dokument ten miat wejsS¢ w zycie po ratyfikowaniu go przez 30 panstw, w tym
przez co najmniej 5 panstw, ktérych tgczne lotnicze regularne przewozy
miedzynarodowe (liczone w pasazerokilometrach) w 1970 roku wynosity co
najmniej 40% lotniczych regularnych przewozow miedzynarodowych panstw-
cztonkdw Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa Cywilnego -ICAO.
Praktycznie oznaczato to, ze protokot nie wejdzie w zycie, jezeli nie zostanie
ratyfikowany przez Stany Zjednoczone. Protokdt gwatemalski proponowat wiele
dalszych zmian w konwencji warszawskiej. Wymogi odnosnie dokumentow dla
przewozu pasazeréw i bagazu zarejestrowanego zostaty uproszczone i
pozwalaty na ich wystawienie przy zastosowaniu elektronicznych systemow
przetwarzania danych. Uznano, ze w wypadku $mierci lub uszkodzenia ciata
pasazera oraz uszkodzenia, zniszczenia lub utraty bagazu odpowiedzialnos¢
przewoznika lotniczego jest obiektywna — to znaczy niezalezna od jego winy;
jedynie w razie szkody, do powstania ktérej przyczynit sie poszkodowany,
przewoznik moze by¢é w catosci badz czesciowo uwolniony od
odpowiedzialnosci. Protokét gwatemalski nie wszedt w zycie i pozostat jedynie
martwa literg prawa.

9. Cztery protokoty montrealskie

W 1975 roku zostaly przygotowane cztery protokoly montrealskie,
zmieniajgce konwencje warszawskg w jej Dbrzmieniu pierwotnym, z
uwzglednieniem poprawek dokonanych po roku 1929'°. Choé mialy one za
zadanie udoskonali¢ istniejgcy system, w rzeczywistosci nie odegraty zadnej
znaczgcej roli. W dokumentach tych wskazano na obliczanie odszkodowan nie
we frankach francuskich w ztocie, lecz w nowej jednostce monetarnej,
okreslonej przez Miedzynarodowy Fundusz Walutowy jako Specjalne Prawa
Ciggnienia (Special Drawing Rights — SDR). Protokét nr 4 dodatkowo zmienia
postanowienia konwencji warszawskiej, dotyczgce przewozow towarowych i
listbw przewozowych, uwzgledniajgc nowe techniki przetwarzania danych.
Protokoly zostaly jednak ratyfikowane przez bardzo malg liczbe panstw.
Unifikacja systemu warszawskiego i tym razem sie nie powiodta.

10. System warszawski do roku 1999

Niepowodzenie protokotdbw montrealskich postawito pod znakiem zapytania
dalsze istnienie systemu warszawskiego w dotychczasowej formie. Najbardziej
rozwiniete panstwa byty zainteresowane podwyzszeniem limitdw odszkodowan,
natomiast wiekszos¢ panstw majgcych mniejszych przewoznikdw obawiata sie

°  Protokot zmieniajgcy konwencje o ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczacych

miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisang w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 r.
i zmieniong przez protokdét sporzadzony w Hadze dnia 28 wrze$nia 1955 r. (8 marca 1971 r.),
ICAO, Doc. No 8932

19 Dodatkowe protokoty montrealskie nr 1, 2, 3 i 4 z 25 wrzesnia 1975 r. zmieniajace konwencje
0 ujednostajnieniu niektérych prawidet dotyczgcych miedzynarodowego przewozu lotniczego,
podpisang w Warszawie dnia 12 pazdziernika 1929 roku, ICAO Doc. No. 9145-9148
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takiej reformy. Rdézne przeciwstawne trendy dominowaly niemal przez cale
nastepne cwieréwiecze, gdyz panstwa wyznawaty przeciwstawne doktryny. W
1995 roku z inicjatywy Zrzeszenia Miedzynarodowego Transportu Lotniczego
(IATA) przewoznicy podpisali umowe w Kuala Lumpur, umowe, ktéra nie byta
traktatem miedzynarodowym, a jedynie porozumieniem przewoznikdw
lotniczych zrzeszonych w IATA. Tu po raz pierwszy stworzono dwustopniowy
system odpowiedzialnosci: ponizej 100 tys. SDR odpowiedzialnosci obiektywnej
I drugi — powyzej 100 tys. SDR, oparty na domniemanej ograniczonej
odpowiedzialnosci, na gruncie ktorej stata konwencja warszawska. Niektorzy
badacze wuznajg, iz przelom w ujednoliceniu systemu warszawskiego
zapoczatkowata IATA w Kuala Lumpur, a ICAO w cztery lata pozniej przejeto jej
postanowienia w nowej konwencji.

11. Konwencja montrealska z 1999 r.

Okazato sie jednak wkrotce, iz wszystkie zmiany w systemie warszawskim
byly nie do przyjecia dla panstw najbardziej rozwinietych i przyjeta zostata
konwencja montrealska, ktéra w szczegollnosci przyjeta zasade obiektywnej
odpowiedzialnosci przewoznika w zasadzie bez mozliwosci uchylenia sie od
niej do wysokosci 100 tys. SDR z bardzo matymi mozliwo$ciami uchylenia sie
od odpowiedzialnosci powyzej 100 tys. SDR. Konwencja zniosta limit
odszkodowan. Konwencja montrealska zostata przyjeta tylko przez czes¢ stron
konwencji warszawskiej (zadne panstwo do tej pory nie wypowiedziato
konwencji warszawskiej) w zwigzku z czym wspotistniejg dwa rezimy prawne: w
tym jeden niejednolity konwencja warszawska ze zmianami), co pozostawia
pole dla licznych konfliktow prawa i powoduje trudnosci w ustaleniu prawa
wlasciwego w tym zakresie. Poza tym, iz konwencja zaostrzyta zasady
odpowiedzialnosci i zniosta limity, wprowadzita obowigzek ubezpieczeh oraz
wyplaty zaliczek oraz piata jurysdykcje™”.

12. Zmiany dokonane w konwencji montrealskiej

Konwencja montrealska oprocz tytutu przejeta tez ogolng strukture i tres¢
wiekszosci artykutdbw konwencji warszawskiej i protokotéw jg zmieniajgcych,
calg tres¢ konwencji guadalajarskiej wraz kilkoma nowymi artykutami. Mozna
wiec mowi¢ o kontynuacji systemu, a nawet nazwac¢ go systemem warszawsko-
montrealskim.

Nowg konwencje (sporzadzong w 6 jezykach) podpisali na konferencji w
Montrealu (z udziatem delegacji polskie)) przedstawiciele 53 panstw. Akt
koncowy zawiera miedzy innymi uchwate zalecajgcg przewoznikom wyptacanie
zaliczek na poczet odszkodowan, a panstwom — wydanie odpowiednich
przepisow. W nowej konwencji nie znalazt sie przepis zobowigzujgcy panstwa
przyjmujgce jg do wypowiedzenia konwencji warszawskiej, chociaz takie
wypowiedzenie nie jest wykluczone. Konwencja montrealska z 1999 roku
weszta w zycie 4 listopada 2003 roku.

Konwencja montrealska miata za zadanie uporzgdkowac istniejgce rezimy
prawne w zakresie odpowiedzialnosci. Zastosowanie obowigzujgcej nadal (z

1 M. Polkowska, . Szymajda, Konwencja montrealska komentarz- odpowiedzialno$¢ cywilna
przewoznika lotniczego, Warszawa, 2004 r., s. 15 i nast.
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pozniejszymi zmianami) konwencji warszawskiej w jej oryginalnym tekscie, albo
zmienionym przez jeden czy wiecej protokotow, zalezy bowiem od tego, ktorym
Z nich jest zwigzane dane panstwo, bez koniecznosci uznania go przez inne
panstwo i jego sady. A poniewaz zastosowanie kazdego z tych dokumentéw
dalej zalezy od trasy wskazanej w dokumentach przewozowych (miejsce
wylotu, przeznaczenia i w niektorych przypadkach miejsca postojow),
niezaleznie od faktycznej trasy i narodowosci przewoznika czy pasazera, rozni
pasazerowie w tym samym samolocie mogg by¢ podmiotem réznych rezimow
odpowiedzialnosci przewoznika i réznych limitow. Stagd z tak wielkg nadziejg
patrzono na kompromis, ktory miat zosta¢ wypracowany w ramach ICAO — czyli
konwencje montrealskg. Tworcy konwencji zachowali w niej wiekszos¢
elementow systemu warszawskiego, co zapewnia pewng ciggtos¢ rezimu
prawnego. Nowej konwencji zarzuca sie jednak to, ze nie objeta swoimi
postanowieniami na przyktad portow lotniczych, organéw zarzgdzania ruchem
lotniczym, czy agentéw ustug obstugi naziemnej. Najwazniejsze z punktu
widzenia praw pasazera sg dwa artykuty: 21 i 22.

Postanowienia art. 21 (odszkodowania w razie $mierci, uszkodzenia ciata lub
rozstroju zdrowia pasazera) oznaczajg duze wzmochienie ochrony intereséw
0s6b poszkodowanych w zakresie szkdd na osobie pasazera, poprzez:

1) wprowadzenie dla roszczen do wysokosci 100 tys. SDR rezimu
odpowiedzialnosci obiektywnej (to jest niezaleznej od stopnia winy
przewoznika);

2) utrzymanie tylko w odniesieniu do roszczen wyzszych, w czesci
przewyzszajgcej wymieniong kwote, mozliwosci uwolnienia sie przewoznika od
odpowiedzialnosci przez udowodnienie braku winy po jego stronie, a takze
przez udowodnienie winy osoby trzeciej*.

W obu przypadkach przewoznik jednak moze uwolni¢ sie od
odpowiedzialnosci. Jest to wyrazne odstepstwo od tradycyjnej zasady, w mysl|
ktOrej na powodzie spoczywa ciezar dowodu zgodnie z tacinskg ,paremig actori
incumbit probatio” (dowdd obcigza powoda), w sytuacji ,[...] kiedy szkode
spowodowato lub przyczynito sie do niej niedbalstwo albo inne niewtasciwe
dzieltganie lub zaniedbanie osoby dochodzgcej odszkodowania [...]" (patrz art.
20)™.

12 Konwencja warszawska uznawata tylko odpowiedzialnos¢ przewoznika, ktdéry mogt mieé
wzgledem tej osoby regres, ale w ramach ustalonych limitow.

Na konferencji w Montrealu w kwestii podniesienia bgdz zniesienia konkretnych limitow
odszkodowawczych wypowiadaly sie rézne panstwa i organizacje. Tak na przyktad
Miedzynarodowa Unia Ubezpieczycieli Lotniczych (IUAI) wypowiedziala sie za ustaleniem
konkretnie i jasno okreslonych limitdbw odszkodowan. W innym przypadku ubezpieczyciele
mogg przerzucac¢ ciezar dowodu na pasazera, przez co wzrastajg koszty ubezpieczenia. W
zwigzku z tym zaproponowano wprowadzenie trzyetapowego systemu odpowiedzialnosci,
zgodnie z ktérym:

1) przewoznik bedzie odpowiedzialny w pierwszym etapie za roszczenia do 100 tys. SDR;
bedzie to odpowiedzialno$¢ obiektywna (absolutna);

2) dla szkéd przekraczajgcych sume 100 tys. SDR w drugim etapie za roszczenia do 500 tys.
SDR odpowiedzialnos¢ przewoznika bedzie oparta na zasadzie domniemanej
odpowiedzialnosci, to znaczy przewoznik bedzie moégt uwolnié sie od odpowiedzialnosci
(udowodnic, ze jest niewinny);

3) dla roszczen przekraczajgcych w trzecim etapie 500 tys. SDR odpowiedzialno$¢ przewoznika
bedzie oparta na winie, bez kwotowego limitu odpowiedzialnosci (przewoznikowi bedzie trzeba
wine udowodnic).
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Art. 22 ust. 1, ustanawia limit odpowiedzialnosci przewoznika w wysokosci
4150 SDR (ok. 5600 USD) dla kazdego pasazera w przypadku szkdd
spowodowanych przez opdznienie w przewozie pasazeréw (art. 19).** Nalezy
pamietac o tym, iz opdznienie nie zostalo zdefiniowane w konwenciji.
Odpowiedzialnos¢ nieograniczona przewoznika wystepuje w przypadku jego
winy umysinej. Konwencja nie reguluje tez sytuacji, w ktorej pasazer z wazng
rezerwacjg na rejs nie zostat zabrany na poktad samolotu, zwanej denied
boarding. Denied boarding mozna traktowa¢ jako jeden z rodzajow opdznienia
(pasazer moze zosta¢ zabrany nastepnym rejsem np. za 5 godzin) lub jako
niewywigzanie sie przewoznika z umowy. W zwigzku z tym moze nastgpic
zbieg przepiséw o odpowiedzialnosci przewoznika za opoéznienia i denied
boarding, przez co pasazer moze domaga¢ sie w jednym przypadku
odszkodowania z dwoch réznych tytutdw prawnych. Szerzej na temat denied
boarding bedzie mowa w dalszej czesci artykutu.

Konwencja staneta na stanowisku dalszego uproszczenia dokumentéw
przewozowych i uznata forme elektronicznego przetwarzania danych. Do
najwazniejszych kwestii nalezalo niewatpliwie zniesienie kwotowego limitu
odszkodowan odnosnie szkdéd na osobie pasazera i ustanowienie
dwustopniowego rezimu odpowiedzialnosci, ustalenie szkdéd na osobie
pasazera z ewentualnym powigzaniem szkod polegajgcych na uposledzeniu
czynnosci psychicznych, postanowienie o wyptatach zaliczek na poczet
odszkodowan, a takze ustanowienie pigtej jurysdykcji (sgdu wiasciwego ze
wzgledu na miejsce zamieszkania pasazera). Regulacje, zwlaszcza dotyczgce
zmian w zasadach odpowiedzialnosci przewoznika za szkody na osobie, stalty
sie przyczyng wielu kontrowersji delegatow, szczegolnie z panstw rozwijajgcych
sie.

13. Cele konwencji montrealskiej

Cele konwencji z 1999 roku, jakimi byly modernizacja i konsolidacja systemu
warszawskiego, zostaty osiggniete.

Za gtébwne korzysci wynikajgce z konwencji montrealskiej z 1999 roku
uznano przede wszystkim:

4 30 grudnia 2009 weszly w zycie nowe wyzsze limity odpowiedzialnosci przewoznikdéw
lotniczych z tytulu przewozu pasazerow, bagazu, towaréw oraz opOznien okreslone w art. 22
konwencji montrealskie;.

Przeprowadzona w ramach prac ICAO rewizja limitow (ICAO Doc. C- WP/13478, 07/10/2009)
Zwigzana jest z art. 24 wspomnianej konwencji. Zgodnie z tym artykutem okreslone w konwencji
granice odpowiedzialnosci przewoznika podlegajg rewizji co pie¢ lat o wskaznik inflacji, jezeli
wskaznik ten przekroczyt 10% liczac od daty poprzedniej rewizji.

W wyniku obecnej rewizji granice odpowiedzialnosci przewoznika wzrosng w poréwnaniu z
dotychczasowymi o 13,1%:

1) w przypadku szkody wynikiej z op6znienia w przewozie oséb — z 4 150 SDR do 4 694 SDR
na kazdego pasazera;

2) w przypadku zniszczenia, utraty, uszkodzenia lub opéznienia w przewozie bagazu — z 1 000
SDR do 1 131 SDR na kazdego pasazera;

3) w przypadku zniszczenia, utraty, uszkodzenia lub opéznienia w przewozie tadunku — z 17
SDR do 19 SDR za kilogram;

4) w przypadku szkody wyniklej w razie Smierci lub uszkodzenia ciata pasazera nie
podlegajgcej wytaczeniu lub ograniczeniu odpowiedzialnosci przewoznika — z 100 000 SDR do
113 100 SDR na kazdego pasazera.
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1) zapewnienie mozliwosci kontynuacji systemu warszawskiego;

2) ujednolicenie i konsolidacje przepiséw w zakresie odpowiedzialnosci
cywilnej przewoznika lotniczego;

3) wzrost ochrony pasazeréw,;

4) sprawniejsze uzyskiwanie odszkodowan;

5) wprowadzenie wymogu obowigzkowych ubezpieczen;
6) ufatwienie i modernizacje dokumentéw przewozowych;
7) probe osiggniecia rownowagi interesow.

14. Ocena i perspektywy konferencji montrealskiej

Konferencje mozna oceniaé¢ réznie, jednak najwazniejszym kryterium jest
osiggniety rezultat, czyli uzgodnienie ostatecznego tekstu konwencji. Sam fakt,
ze konferencja sie odbyla, stanowi wyraz checi osiggniecia kompromisu,
gtebokiego zrozumienia przez panstwa potrzeby rewizji istniejgcego ponad 70
lat systemu warszawskiego. Konferencja mimo przeciwstawnych interesow
panstw i przewoznikbw a przede wszystkim konsumentéw doprowadzita do
podpisania konwencji, ktora juz weszta w zycie.

Obecnie miedzynarodowy przewdz lotniczy zostat na dlugie lata poddany
kilku rezimom, na przykfad:

1) konwencji warszawskiej w postaci niezmienionej,
2) konwencji warszawskiej zmienionej protokétem haskim,
3) konwencji montrealskiej™.

System warszawski bedzie istniat rownolegle, gdyz nowa konwencja nie
wymusza na sygnatariuszach koniecznosci wypowiedzenia konwencji
warszawskiej.

15. Uzupetnienia systemu warszawsko- montrealskiego

Rozwigzania konwencji montrealskiej zostaly poprzedzone umowami
przewoznikOw IATA, w tym umowg tzw. ILA (IATA Intercarrier Agreement on
Passenger Liability) oraz uzupetniajgce je porozumienie MIA- (Agreement on
Measures to Implement the IATA Intercarrier Agreement), dobrowolnie
znoszgcymi warszawskie limity odszkodowan. Zgodnie z art. 22 ust. 1
konwencji warszawskiej indywidualni przewoznicy lotniczy zamieszczajg w
swych warunkach przewozu klauzule rozszerzajgce ich odpowiedzialno$¢ za
szkody na osobie pasazera®®.

16. Legislacja europejska dotyczgca odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika
lotniczego i ochrony praw pasazera

* M. Zylicz, “Nowe prawo miedzynarodowego przewozu lotniczego (system warszawsko-
montrealski)”, Panstwo i Prawo, Warszawa, wrzesien 1999 r., s. 30-31
o\, Zylicz, Prawo lotnicze miedzynarodowe, europejskie i krajowe, Warszawa, 2011 r., s. 73
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16.1. Rozporzadzenie nr 2027/1997 ze zm.

Uzupetnieniem systemu warszawskiego zajeto sie tez prawo Unii
Europejskiej. W rozporzadzeniu nr 2027/1997*" o odpowiedzialnosci
przewoznika lotniczego w razie wypadku zmienionego juz po powstaniu
konwencji montrealskiej rozporzadzeniem nr 889/2002'8 znalazly sie przepisy,
ktore pozniej powtdrzyta konwencja montrealska (np. te dotyczgce wyptaty
zaliczek na poczet odszkodowan dla poszkodowanych, badz ich rodzin oraz
obowigzek ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej dla przewoznikow
lotniczych. Zgodnie z Art. 5.2 rozporzadzenia nr 889/2002, zaliczka w razie
Smierci pasazera nie bedzie nizsza niz ekwiwalent w euro odpowiadajagcy 16
tys. SDR (Rozporzadzenie w wersji z 1997 r. przewidywato 15 tys. SDR).*

Wyptata zaliczki nie stanowi w zadnym wypadku uznania odpowiedzialnosci i
moze by¢é potrgcona z pOzniejszych kwot wplaconych z  tytulu
odpowiedzialnosci przewoznikow Wspolnoty. Jest jednak bezzwrotna, z
wyjatkiem przypadkow wymienionych w art. 20 konwencji montrealskiej, ktory
stanowi, ze ,ezeli przewoznik udowodnit, ze szkode spowodowato Iub
przyczynito sie do niej niedbalstwo albo inne niewlasciwe dziatanie lub
zaniechanie osoby dochodzgcej odszkodowania lub osoby, od ktorej wywodzi
ona swe prawa, przewoznik jest zwolniony od odpowiedzialnosci wobec tej
osoby w catosci lub w czesci w zakresie, w jakim takie niedbalstwo albo inne
niewtasciwe dziatanie lub zaniechanie spowodowato szkode lub przyczynito sie
do niej. Jezeli odszkodowania z powodu $mierci, uszkodzenia ciata lub rozstroju
zdrowia pasazera dochodzi osoba inna niz pasazer, przewoznik jest tak samo
zwolniony od odpowiedzialnosci w catosci lub czesci w zakresie, w jakim
udowodnit, ze szkode spowodowato lub przyczynito sie do niej niedbalstwo albo
inne niewtasciwe dziatanie lub zaniechanie pasazera”.

Zaliczka moze byc¢ takze bezzwrotna w okolicznosciach, w ktérych pozniej
zostato udowodnione, ze osoba, ktéra otrzymata rekompensate z
wyprzedzeniem czasowym, spowodowata wypadek lub przyczynita sie w jakims
stopniu do wypadku, lub nie byta osobg upowazniong do odszkodowania (art.
5.3).

16.2. Rozporzadzenie nr 785/2004 ze zm.

Scislejsze uregulowanie dotyczgce obowigzku ubezpieczenia lotniczego
zrealizowano w rozporzgdzeniu nr 785/2004 r. w sprawie wymogéw w zakresie
ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikow lotniczych i operatoréw statkow
powietrznych®®. Przewoznik musi ubezpieczyé sie na takg sume, aby w
przypadku zaistnienia szkody, o ktorej stanowi art. 22 konwencji montrealskiej
(np. w przypadku uszkodzenia ciata pasazera, bgdz opOznienia w dostawie
bagazu) mégt wyptaci¢ pasazerowi stosowne odszkodowanie oraz w przypadku

" Rozporzadzenie Rady WE z 9 pazdziernika 1997 r. nr 2027/1997 o odpowiedzialnosci
Przewoinika lotniczego w razie wypadku (Dz. Urz. WE Nr L 285, 17.10. 1997)

8 Rozporzadzenie Rady i Parlamentu Europejskiego WE z 13 maja 2002 r. nr 889/2002
zmieniajgce Rozporzadzenie Rady WE nr 2027/97 w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznika
lotniczego w razie wypadku, Dz. Urz. WE nr L 140, 30.05. 2002

¥ M. Polkowska, Umowa przewozu i odpowiedzialnos¢ przewoznika w miedzynarodowym
transporcie lotniczym, Warszawa, 2003 r., s. 204-208.

% Rozporzadzenie Parlamentu i Rady WE z 21 kwietnia 2004 r. nr 785/2004 w sprawie
wymagan dotyczacych ubezpieczen przewoznikéw i uzytkownikéw statkéw powietrznych Dz.
Urz. WE Nr L 138/L z 30.04.2004.
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szkody na osobie zaliczke na poczet odszkodowan?'. Istnieje mozliwosé
doubezpieczenia pasazera/bagazu ponad sume odszkodowania, o ktorym
stanowig przepisy miedzynarodowe i unijne (art. 6 ust. 2 Rozporzgdzenia nr
889/2002 r.). Niektorzy przewoznicy w ramach swojej dziatalnosci przewozowej
moga Swiadczy¢ takg ustuge.

Rozporzadzenie nr 785/2004 zostato zmienione Rozporzgdzeniem Komisiji
(UE) nr 285/2010 z dnia 6 kwietnia 2010 r.*> Wprowadza ono wyzsze limity
obowigzkowego ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej dla przewoznikéw
lotniczych z tytutu przewozu bagazu oraz towaru. Zgodnie z nowymi wymogami
minimalna suma gwarancyjna ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej wynosi
w operacjach handlowych w odniesieniu do bagazu 1 131 SDR na pasazera, a
w odniesieniu do tadunku 19 SDR za kilogram. Zmiana rozporzgdzenia wynika
z wejscia w zycie z dniem 30 grudnia 2009 r. nowych, wyzszych limitow
odpowiedzialnosci okreslonych w konwencji montrealskiej z 1999 r. Zgodnie z
art. 50 tej konwencji, panstwa bedace jej sygnatariuszami zobowigzane sg do
wymagania utrzymywania przez przewoznikOw lotniczych stosownego
ubezpieczenia pokrywajgcego ich odpowiedzialnos¢ okreslong w konwenciji.
Poniewaz dotychczas obowigzujgce okreslone w rozporzgadzeniu nr 785/2004
wymogi ubezpieczenia byty nizsze niz nowe, obowigzujgce od 30 grudnia 2009
r., limity odpowiedzialnosci okreslone w konwencji, niezbednym stato sie
dokonanie stosownej zmiany w tresci tego rozporzgdzenia.

16. 3. Rozporzgdzenie nr 259/1991 ze zm.

Niezaleznie od powyzszych uregulowan uzupetniajgcych prawo przyjete w
skali globalnej, prawo unijne poszio znacznie dalej gwarantujgc pasazerom
lotniczym opieke i Swiadczenia nie wynikajgce i nie objete konwencjg
montrealskg (rozporzadzenie nr 259/1991% oraz nr 261/2004** ustanawiajgce
wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazerow w przypadku odmowy
przyjecia na pokiad, odwotania lub duzego opéOznienia lotow). W takich
sytuacjach oferuje sie poszkodowanym odszkodowania pieniezne oraz inne
dodatkowe Swiadczenia (np. nocleg w hotelu, positek, rezerwacje miejsca w
samolocie na inny rejs). Kwestie zwigzane z odszkodowaniami (ang.
compensation) dla pasazerow panstw czionkowskich UE w przypadku
niezabrania ich na poktad samolotu (denied boarding) z uwagi na brak miejsc
pomimo waznego biletu podrézy (ang. overbooking) staly sie przedmiotem
zainteresowania ustawodawcy unijnego jeszcze w 1991 roku. Praktyki
stosowania overbookingu znane juz byly wtedy zaréwno na Swiecie, jak i w
panstwach zjednoczonej Europy. Zasady te nie podlegaly jednak pod rezim
miedzynarodowej odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego, ktéry

L Art. 5 Rozporzadzenia WE nr 889/2002 .

> Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 285/2010 z dnia 6 kwietnia 2010 r. zmieniajgce
rozporzgdzenie (WE) nr 785/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady w sprawie wymogoéw w
zakresie ubezpieczenia w odniesieniu do przewoznikéw lotniczych i operatoréw statkow
E)owietrznych Dz. Urz. NrL 87/19 2 7.04.2010 r.

3 Rozporzgdzenie Rady WE nr 295/1991 z 4 lutego 1991 r. ustanawiajgce wspolne zasady
systemu odszkodowan dla pasazeréw, ktérym odmowiono przyjecia na poktad w regularnych
E)rzewozach lotniczych. Dz. Urz. WE Nr L 158, 23.06.1990.

4 Rozporzgdzenie (WE) nr 261/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 11 lutego 2004 r.
ustanawiajgce wspolne zasady odszkodowania i pomocy dla pasazeréw w przypadku odmowy
przyjecia na poktad albo odwotania lub duzego opdéznienia lotdéw, uchylajgce rozporzadzenie
(EWG) nr 295/91 (Dz. Urz. UE L 46 z 17.02.2004).
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ustalita konwencja warszawska z 1929 r. i konwencja montrealska z 1999 r. W
zwigzku z brakiem odpowiednich przepisow miedzynarodowych, panstwa unijne
postanowity  uregulowaé te  kwestie w drodze rozporzadzenia
zabezpieczajgcego interesy pasazerow.

Liczba miejsc w samolocie na dany lot w praktyce czesto przewyzszata
liczbe pasazerow z wykupionymi biletami i potwierdzong rezerwacjg. Aby
unikng¢ strat, przewoznicy zaczeli sprzedawa¢ wiecej miejsc pasazerom na
dany rejs niz jest dostepne w samolocie, majgc na uwadze mozliwos¢ nie
stawienia sie na rejs pewnej liczby oséb (ang. no shows). W przypadku, kiedy
wszyscy pasazerowie stawili sie na dany rejs (co w praktyce nie zdarza sie zbyt
czesto) czes¢ z nich, za uprzednio wyrazong zgodg, otrzymywata od
przewoznika odszkodowanie pieniezne oraz inne dodatkowe swiadczenia (np.
nocleg w hotelu, positek oraz rezerwacje miejsca w samolocie na inny rejs).
System ten nazwano dobrowolnym, gdyz pasazer musiat wyrazi¢ zgode na
udziat w takim systemie quasi odszkodowawczym.

Rozporzadzenie nr 261/2004., stanowi znaczny krok w kierunku poprawy
ochrony unijnego pasazera lotniczego. Z jednej strony miato ono na celu
wzmochienie praw pasazerow, z drugiej zapewnienie przewoznikom lotniczym
prowadzenia dziatalnosci w ujednoliconych warunkach na zliberalizowanym
rynku lotniczym. Przepisy rozporzgdzenia obowigzujg zaréwno pasazerow
lotdow regularnych (rozktadowych), jak i nieregularnych (czarterowych).
Rozporzgdzenie dotyczy wszystkich przewoznikdéw lotniczych, w tym i takich,
ktorzy oddali swoje statki powietrzne w leasing: z zatogg (ang. wet lease) badz
bez niej (ang. dry lease). Rozporzgdzenie nr 261/2004 stosuje sie, zgodnie z
art. 3, do:

1) pasazerdéw odlatujgcych z lotniska znajdujgcego sie na terytorium panstwa
cztonkowskiego;

2) pasazeréw odlatujgcych z lotniska znajdujgcego sie w kraju trzecim i
lgdujgcych na lotnisku w panstwie cztonkowskim, chyba Zze otrzymali oni
odszkodowanie oraz udzielono im opieki w tym kraju, jezeli przewoznik lotniczy
obstugujacy dany lot jest przewoznikiem wspdélnotowym.

Warunkiem zastosowania rozporzgdzenia jest potwierdzona przez pasazera
rezerwacja na dany lot (z wyjgtkiem przypadku odwotania lotu) oraz stawienie
sie na odprawe pasazeréow w okreslonym czasie (zgodnie z wymogami
okreslonymi w formie pisemnej).

16. 4. Rozporzgdzenie nr 1107/2006

Przedstawione zasady odszkodowan zostaty dodatkowo uzupetnione wobec
pg\ssaZeréw 0 ograniczonej sprawnosci ruchowej (rozporzgdzenie nr 1107/2006
r.=>).

Cele regulacji obejmujg trzy obszary:

rowne traktowanie o0so6b dotknietych ograniczong sprawnoscig ruchowa
(przewoznik lotniczy, jego przedstawiciel lub organizator wycieczki nie mogg ze
wzgledu na niepetnosprawnos¢ lub ograniczong sprawnos$¢ ruchowg odmaéwié
przyjecia rezerwacji na lot rozpoczynajgcy lub konczacy sie w porcie lotniczym
potozonym na terytorium Unii Europejskiej oraz zabrania na pokiad osoby

?® Rozporzadzenie (WE) nr 1107/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 5 lipca 2006 r.
w sprawie 0s6b niepetnosprawnych oraz oséb o0 ograniczonej sprawnosci ruchowej
podrézujacych drogg lotniczg Dz. Urz. WE nr L 204, 26.07.2006.
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niepetnosprawnej lub osoby o ograniczonej sprawnosci ruchowej w takim porcie
lotniczym, pod warunkiem ze osoba ta posiada wazny bilet i rezerwacje na dany
rejs. Jedynymi wyjgtkami od tych zasad sg sytuacje, w ktdérych odmowa jest
spowodowana: wymogami bezpieczehstwa, rozmiarami samolotu lub jego
drzwi, ktore czynig fizycznie niemozliwym wprowadzenie na poktad lub przewoz
osoby niepetnosprawnej lub osoby o ograniczone]j sprawnosci ruchowe,.
Powinna by¢ zapewniona bezptatna opieka i Swiadczenie okreslonych ustug we
wszystkich portach lotniczych Unii Europejskiej. Przepisy art. 3 i 4
rozporzgdzenia weszty w zycie w lipcu 2007 r.;

1) bezptatnos¢ ustug we wszystkich portach Unii Europejskiej;

2) asysta na poktadzie samolotu (na lotach z portéw Unii Europejskiej,
przewoznicy bedg zobligowani do bezptatnego swiadczenia pewnych ustug,
takich jak przewoz wozkow inwalidzkich, psow przewodnikéw).

Panstwa cztonkowskie Unii Europejskiej ze swojej strony majg ustanowic
organy nadzorujgce wypetnianie zobowigzania panstw do spetniania wymogow
zawartych w rozporzadzeniu nr 1107 (art. 14). Kazda osoba niepetnosprawna,
ktéra uzna, iz jej prawa nhie sg respektowane, moze zwrQci¢ uwage
zarzadzajgcemu portem lotniczym albo samemu przewoznikowi. W przypadku
niezadowalajgcej odpowiedzi, niepetnosprawny pasazer moze wnie$¢ skarge o
odszkodowanie do organu nadzorujgcego przestrzeganie przepisow
rozporzadzenia nr 1107/2006 w kazdym panstwie czionkowskim Unii
Europejskiej (art. 15). Panstwa cztonkowskie okreslajg sankcje za
nieprzestrzeganie przepisbw rozporzgdzenia. Muszg by¢é skuteczne,
proporcjonalne i odstraszajgce (art. 16). Kroétki przewodnik dla o0s6b
niepetnosprawnych i osdb o ograniczonej sprawnosci ruchowej podrozujgcych
drogg lotniczg (opis kolejnych etapdéw podrdzy lotniczej — przed podrézg
lotniczg, rezerwacja, przybycie na lotnisko, odprawa biletowo- bagazowa,
kontrola bezpieczenstwa, przemieszczanie sie po porcie lotniczym, wejscie na
poktad, na pokiladzie, opuszczenie pokiadu) zostat zamieszczony na stronie
internetowej Urzedu Lotnictwa Cywilnego; stanowi tlumaczenie informacji
opracowanych przez brytyjskg Komisje ds. Rownosci i Praw Cziowieka
(Equality and Human Rights Commission)- ,Your rights to fly — what you need
to knov;/é A step by step guide for disabled and less mobile passengers, July
2008 .

16.5. Rozporzadzenie nr 2111/2005 ze zm.

.Czarna lista” przewoznikbw lotniczych to wykaz przewoznikow
podlegajgcych zakazowi wykonywania przewozéw w ramach Wspdlnoty, ktérzy
nie spetniajg wymaganych przepiséw bezpieczenstwa i nie zapewniajg przez to
wystarczajgcej ochrony pasazerom unijnym.

Podstawg do opublikowania przez Komisje Europejskg "czarnej listy" jest
rozporzgdzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2111/2005 z dnia 14
grudnia 2005 r. w sprawie ustanowienia wspolnotowego wykazu przewoznikéw
lotniczych podlegajgcych zakazowi wykonywania przewozow w ramach
Wspolnoty i informowania pasazerow korzystajgcych z transportu lotniczego o
tozsamosci przewoznika lotniczego wykonujacego przew6z.%’

26 http://www.equalityhumanrights.com/your-rights/rights-in-different-settings/air-travel/

2" Dz. Urz. WE L 344 z 27.12.2005 r. Patrz tez Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 473/2006 z
dnia 22 marca 2006 r. ustanawiajgce przepisy wykonawcze dotyczgce wspolnotowego wykazu
przewoznikdéw lotniczych podlegajacych zakazowi wykonywania przewozéw w ramach
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Kazde panstwo czionkowskie zostato zobowigzane do przekazania Komisiji
Europejskiej danych dotyczgcych przewoznikow lotniczych podlegajgcych
zakazowi wykonywania przewozOw na jego terytorium wraz z uzasadnieniem
powodOw natozenia takich zakazow (art. 3). Specjalny Komitet dziatajgcy przy
Komisji Europejskiej - w oparciu o wspolne kryteria - miat za zadanie utworzy¢
wykaz przewoznikdéw lotniczych, ktorzy nie bedg mogli wykonywac¢ operacii
lotniczych w catej Unii Europejskiej. Lista ta podlega statej aktualizacji (art. 4).
Przepisy dotyczgce obowigzku informowania pasazerow o0 tozsamosci
przewoznika faktycznie wykonujacego przewéz weszly w zycie 16 lipca 2006r.%2

17. Nowe problemy dotyczgce ryzyka szkdéd z aktdéw terrorystycznych i
konwencja montrealska z 2009 r.

Wydarzenia zwigzane z atakiem terrorystycznym w USA z 11 wrzesnia 2001
r. sprawity, iz ICAO zintensyfikowatlo prace nad opracowaniem systemu
odszkodowan lotniczych powstatych w wyniku wypadkéw spowodowanych
aktami bezprawnej ingerencji (UIC)*® oraz odszkodowan za szkody popetnione
na stronach trzecich z tzw. ryzyk ogélnych (GRC*®). W maju 2009 r. ICAO
przedstawito panstwo cztonkowskim do podpisu dwie konwencje dotyczgce
szkdd popetnionych na powierzchni ziemi powstatych m.in. w wyniku takich
aktow.

Konwencja UIC przewiduje zasade absolutnej odpowiedzialnosci operatora
statku powietrznego, bez mozliwosci wystepowania z regresem do innych
podmiotéw np. producentow statkbw powietrznych. Konwencja przewidziata
wysokie limity odszkodowan w zaleznosci od wagi statku powietrznego.
Utworzono w niej mechanizm kompensacyjny odpowiedzialny za organizacje
poboru skladek od panstw za udziat w systemie i wyptacanie odszkodowan
ofiarom. Mechanizm ma dziata¢ w ramach ICAO i ma do dyspozycji organ
ustawodawczy tzw. konferencje stron.

Konwencja UIC staneta na strazy idei zachowania réwnowagi pomiedzy
interesami przemystu lotniczego, a 0s6b poszkodowanych. Szereg przepisow
konwencji z 2009 r. zasiegnieto z konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika lotniczego z 1999 r., w tym te dotyczgce zaliczek i obowigzku
ubezpieczenia przewoznika. Jedynym forum dla poszkodowanych do
wnoszenia skarg byt sgd miejsca zdarzenia.

Konwencja jest otwarta do podpisu dla panstw stron ICAO i nie weszia
jeszcze w zycie®.

Wspdlnoty okreslonemu w rozdziale Il rozporzadzenia (WE) nr 2111/2005 Parlamentu
Europejskiego i Rady (Dz. Urz. WE L84/8 z 23.3.2006 r.) oraz rozporzgdzenia zmieniajgce
rozporzgdzenie (WE) nr 474/2006, tj. Rozporzadzenie Komisji (WE) nr 715/2008 z dnia 24 lipca
2008 r. oraz Rozporzgdzenie Komisji (WE) 298/2009 z dnia 8 kwietnia 2009 r.

*% patrz www.ulc.gov.pl

29 | C/33-WP/3-24Draft convention on compensation for damage to third parties, resulting from
act of unlawful interference involving aircraft.

%0 | C/33-WP/3-25 z 1maja 2008 r. Draft convention on compensation for damage caused by
aircraft to third parties.

%1 M. Polkowska, “Prace (ICAO) nad modernizacjg konwencji’, Jurysta, nr 3, grudzien 2010 . s.
48-54
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18. Podsumowanie

Na podstawie przedstawionych konwencji miedzynarodowych wida¢, iz ICAO
dazy do jak najwiekszego ujednolicenia zasad odpowiedzialnosci cywilnej
przewoznika lotniczego. Wejscie w zycie konwencji montrealskiej z 1999 r.
oznacza dla pasazeréw lotniczych w zasadzie kompromis, ale ograniczony do
zaspokojenia interesOw mniejszej liczby panstw (chociaz reprezentujgcych
wiekszos¢ sSwiatowych przewozow lotniczych) tzn. panstw najbogatszych i
bardziej rozwinietych. Nalezaloby sie zastanowi¢, czy taki ograniczony
kompromis zapewni tak szerokie przyjecie konwencji montrealskiej, jak to miato
miejsce w przypadku konwencji warszawskiej.

Dodatkowo nalezy zauwazy¢, iz prawa pasazeréw wedtug rozporzgdzen Unii
Europejskiej w przewozie miedzynarodowym i krajowym sg duzo bardziej
chronione, niz pasazeréw z innych regionéw swiata. Trudno tu wiec méwié¢ o
ujednoliceniu ochrony praw pasazeréw w skali Swiatowe;j.

| Recibido el 27 de agosto de 2011 y aceptado el 15 de mayo de 2012.
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ABSTRACT: Land management is one of the most important attributes of an entity which
manages a seaport or port complex. Before the social, economic and system transformations
took place in Poland in 1989 each major seaport (as regards the ports of Szczecin and
Swinoujécie they were considered a seaport complex) had had one state-owned enterprise
called Zarzad Portu (Seaport Authority). Not only was it an administrator of the seaport land,
but it was the only entity which provided operating services including transshipment and
storage on the seaport land. However, it did not control the whole area within the limits of a
seaport. Some enclaves of the seaport land were controlled by other state-owned enterprises
including shipbuilding industry companies, deep-sea fishing enterprises or industrial plants
which used inexpensive raw materials transported by sea. The article presents how the
background of European experience and the major national determinants influenced on
development in Polish ports models of cooperation between the port management and
investors interested in locating his business in the port areas.

KEY WORDS: Land management, Port strategy, Port development.

STRESZCZENIE: Prowadzenie gospodarki gruntami portowymi nalezy do najwazniejszych
atrybutéw podmiotu zarzadzajgcego danym portem lub zespotem portowym. W Polsce do
okresu rozpoczecia przemian ustrojowych i spoteczno — gospodarczych w 1989 r. w kazdym
duzym porcie (a w przypadku portéw w Szczecinie i Swinoujsciu zespole portowym)
funkcjonowalo jedno przedsiebiorstwo panstwowe noszgce nazwe Zarzad Portu, ktére pehito
zaréwno role gospodarza terendw portowych, jak i jedynego podmiotu realizujgcego na tych
gruntach dziatalno$¢ eksploatacyjng (przetadunkowo - skiadowg). Jego witadztwo nie
rozciggato sie jednak na catos¢ terenéw w granicach administracyjnych poszczeg6inych
portow morskich. Wydzielone enklawy terenéw portowych znajdowaty sie w gestii innych
przedsiebiorstw panstwowych (m.in. przemystu stoczniowego, przedsiebiorstw potowéw
dalekomorskich, czy zaktadéw przemystowych wykorzystujacych w swojej produkcji tanie
surowce przewozone drogg morska). Artykut ukazuje jak na tle doswiadczen europejskich
oraz gtdwnych uwarunkowan krajowych wypracowano w polskich portach modele wspétpracy
miedzy zarzgdem portu a inwestorami zainteresowanymi lokowaniem swojej dziatalnosci
gospodarczej na terenach portowych.
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1. Introduction

The changes in Poland which took place in the early 90's had their impact on
the Polish seaports. The primary goal was to adjust the seaport land
management to the systems used in the ports of Western Europe.

The ports of Western Europe have very complex organizational structures.
They are often based on different systems of ownership, management and
organization. Interrelated private enterprises and public organizations take part
in port operations. However, most of the Western European ports have their
land controlled by port authorities whose tasks include port infrastructure
management which includes granting a lease to business entities. Port
infrastructure is typically regarded as:

-port entrance infrastructure including sea access canals, port entrance,
breakwaters, locks, navigation signs, hydraulic and meteorological systems

-internal port infrastructure including quays and piers, internal port canals,
utilities such as electricity infrastructure, water and sewage systems, roads,
railways

-mainland access port infrastructure including roads and railways

In most of the European ports the scope of operation is narrowed down to
the internal port infrastructure located within the limits of the port. The main
source of income for seaport authorities includes fees charged for passive
vessel services such as tonnage and harbour fees and the ones related to the
long-term lease or rent of the seaport land. The policy affecting leaseholders
has its influence on the seaport authorities’ income. It is then in the interest of
seaport authorities to attract investors generating port transshipment, which
results in a bigger number of vessels that the services are provided for, and
thus a higher income derived from tonnage fees is earned. In numerous cases
this relation results in the seaport authorities giving their consent to a lower
income derived from lease fees unless it is compensated by the increased port
cargo handling. Bearing in mind the fact that the volume of transshipment, and
especially its dynamics as well as its share in other ports of the region, is one of
the primary indicators of a seaport ranking position, the port policy with regard
to their land lease and infrastructure can be one of the most important factors
contributing to its competitiveness with other port regions. Each European port
has its own policy in this respect. This chapter explores the conditions for
seaport land lease in two European ports, i.e. the ports of Rotterdam and
Antwerp.

2. Land management in the selected ports of Western Europe
2.1. Port of Rotterdam

The port of Rotterdam is a municipal port. The municipality of Rotterdam has
granted the Port of Rotterdam Authority the right to manage the port land. By
virtue of that right the Port of Rotterdam Authority can grant a lease to legal
entities which comply with some specific conditions (purchase of the port land is
forbidden). Principally, the Port Authority grant a lease of undeveloped land and
it is the leaseholder who has to prepare the land for their use. Since there is a
limited area of undeveloped land it occurs more and more often that a lease is
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granted for the land which is fully developed with its infrastructure and primary
suprastructure including warehouses, etc.

In the port of Rotterdam there are two forms of lending land, i.e. lease and
rent. Lease is connected with the right to use the port land in all respects. The
leaseholder has got the right to lease the entire land or its part to other entities,
establish a mortgage for the port land which is leased, transfer the right of use
onto a third party as well as divide the right of use. In each case the leaseholder
has to be given the port authority's consent.

Unlike land lease, rent does not grant the right to establish a mortgage for
the property. As it is in the case of lease, the one who rents can let the property
to a third party. However, their rent is fixed on an individual basis and cannot be
transferred onto a subletting company without the port authority's consent. The
lease and rent fees are relative to:

—function of the land and what sort of activity is intended
-quality, location and the area available
-level of land development.

The price is not relative to the form of land use transferred by the port
authority.

The duration of rent or lease agreement is relative to the costs of investment
- the higher they are the longer the duration of rent or lease. In the port of
Rotterdam the land can be leased for a period of up to 25 years. This period is
up to 50 years for large-scale investments. In both cases it is possible to extend
the lease period. If the lease agreement includes a stipulation that this period
can be extended, the lessee is obliged to inform about their intention to do so
one year before the lease agreement expires or if it is not under the agreement
they are obliged to do so two years before the agreement expires. The lease
fee includes payment for using the land and water areas, wharf, quay and pier
and is annually adjusted for inflation (see Table 1).

Description Lease Rent
leased by other entities (optionally) yes yes
transferring the right of use onto a yes yes/rent  fixed
third party on an individual
basis
mortgage establishment (optionally) yes no
the land used in all respects yes no

Table 1. A description of the primary forms of transferring the port land for use in the port of
Rotterdam™.

! Resources: Own work based on: General terms of rights of use havenbedrijv Rotterdam N.V.
2004, [Online: http://www.portofrotterdam.com].
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On the day of agreement expiry or after 25 years of its duration the two
parties of the agreement, i.e. the port authority and a lessee, can demand
changes applying to the terms of the contract - lease fee. The amount of a new
fee is based on the agreements concluded within the last year between the port
authority and other leaseholders. While determining a new lease fee the
operational function, size and conditions of both properties are taken into
account. If the parties reach no agreement with regard to the new lease fee, its
amount is determined by outside experts. If the port authority does not sign any
lease contract within the last year, the experts determine the new fee as the
primary fee by taking into account changes in the property value and the rate of
inflation.

The user who leases a quay or pier is obliged to pay the harbour fee. While
determining its amount the following factors are taken into account:

-depth and length of the quay
—a possibility to moor at the quay

It is the port authority's responsibility to maintain appropriate depths at the
quay and provide technical maintenance of the quay. In the event of damages
resulting from the so called 'regular use' the repair costs are covered by the port
authority. However, it they result from misconduct in operation they are covered
by the lessee.

Investment work on the leased land should start within two years after the
lease contract is signed. The investment plan has to be agreed upon with the
port authority and should include the basic components of a terminal
infrastructure and suprastructure, vehicle park and line infrastructure for road
vehicles operating at the terminal. It is also the lessee’s obligation to maintain
and modernize buildings located on the leased land. After the lease period
expires the lessee should return the land they received in the condition it was
received from the port authority. If the lessee is granted the port authority's
permission, they can return the land with its buildings, but without entitlement to
compensation thereof.

2.2. Port of Antwerp

The Antwerp Port Authority manages the land of 350 hectares located within
the limits of the port according to the decree signed on 2nd March 1999. In
order to start a business on the port land one has to be granted a concession.
The procedure of granting a concession is started with a press and online
advertisement on the port's website which says that a port land is let to be
leased. At the same time the port authority collects information about the
companies which can take part in the tender. The candidates submit an
application form to the port authority. The form has to include the following:

a) company details such as a company name, names of the shareholders,
contact persons, annual account of the past two years, information whether or
not the company is quoted on the stock exchange (if yes, listed where?);

b) project information, i.e.
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-description of the activities to be executed on the concession ground:
production (chemistry/petro-chemistry/others), storage and transshipment
(dangerous goods, chilled goods, etc.)

-storage method (tanks, containers, warehouses, open air yards)

—description of dangerous goods according to the IMDG code in the case of
activities implying their storage and transshipment.

If the concession period exceeds one year the following are also required:
a) technical and financial clarification of the planned investments

b) expected employment

c) environmental impact: odour, sound and dust emission

d) expected transport method of the products (by road, rail or water) and
guantities per modus;

e) information whether or not specific permissions are required for the
planned activities (if yes, which ones are they and which have already been
granted?);

f) requirements pertaining to the concession ground: surface, requested land
description, its efficiency, preferred location, whether or not direct access to the
water is absolutely necessary, type of quay;

g) a period of time the concession is granted for;

h) other requirements such as access to the concession ground and certain
means of transport.

The following factors determine whether or not a concession is granted to a
candidate concessionary:

—-the scope of activities performed by the company - the chief asset is a
business related to port services

-the amount of funds the investor intends to spend on their investment
-number of expected workplaces.?
The final offer is approved by the port authority.

The concession period is mainly relative to the scale of investment which is
determined as an 'investment rate’, i.e. the value of investment calculated by 1
m2. The higher the rate the longer the concession period is.

? Information Form Candidate-Concessionary, Port of Antwerp, [Online: we can see:

http://www.portofantwerp.com/ en/concession-policy]
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Investment work Term
(extension)

Investment >= 375 EUR/m?2 built-on area 40 years (5)
225 EUR <= investment < 375 EUR/m2 built-on area 35 years (5)
175 EUR <= investment < 225 EUR/m? built-on area 30 years (5)
150 EUR <= investment < 175 EUR/m? built-on area 25 years (5)
125 EUR <= investment < 150 EUR/m?2 built-on area 20 years (5)
100 EUR <= investment < 125 EUR/m? built-on area 15 years (5)
25 EUR/m2 <= investment < 100 EUR/m? built-on area 10 years (3)
0 EUR/m2 <= investment < 25 EUR/m?2 built-on area Quarter (0)

Table 2. Lease period/investment rate interrelation®.

The concession period should not go over 40 years in the event of
investments relating to port activities and generating transshipment and 30
years for other investments relating to port services. Bearing in mind the fact
that the value of an investment carried out in the direct vicinity of a quay is
usually lower than at the back located at a further distance from the quay the
following factors are taken into account while selecting a concessionary:

—generating dedicated workplaces

—creating an added value

—kind of business activity: transshipment, other port services, production
—efficiency in use of the concession ground.

The rate of fees for granting a concession is determined by the port authority
and is relative to the three parameters:

—ground location, distance from the quay - charges at the quay are usually
higher than at the back

—kind, quality and condition of the infrastructure placed on the ground -
charges are normally higher for the developed land

—kind of planned business activity - lower charges are for the activity
generating port transshipment.

In the port of Antwerp the following activities are allowed:

® Resources: General Terms And Conditions For Concessions In The Antwerp Port Area,
Antwerp Port Authority, July, 1% 2011, [http://www.portofantwerp.com/sites/portofantwerpl/files/
General% 20Conditions%20Concessions.pdf]
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a) generating cargo handling: transshipment, storage and cargo distribution

in sea-mainland handling, i.e.

—general cargo: big bags, coils, bags, pallets, steel products

—containers

—ro-ro cargo

—dry bulk: aggregates, coal, cement, etc.

—liquid bulk: crude oil and oil products, etc.

b) services related to loads and means of transport taking part in port cargo

handling

a

—hire and repair of port equipment and machinery

—repair of containers

—cleaning vessel holds and tank containers

—collection of waste, water and oil from vessels

—transportation of semi-trailers

—forwarding and ship husbandry services

—bunkering

—-vessel repairs

—vessel painting

¢) industrial activity: vehicle assembly, chemical industry, refineries, etc.

d) other services strictly related to port and maritime activity such as running
laboratory for analysis of load samples, providing accommodation for

seafarers, etc.*

Although there are slight differences in selecting the leaseholder, determining

the lease fee or its duration both examples are characterized by similar primary
principles pertaining to port land management (see Table 3).

port Rotterdam Antwerp
Management - -
municipal municipal
system
The way the concession, concessionary

lease or rent

land is used selected by tender

purchase  of

port land no no
(optional)

* Info by Antwerp Port Authority [Online: http://www.portofantwerp.com]
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is relative to the overall

is relative to the investment

which determine
the lease fee

quality, location and
accessibility, level of land
development.

Land lease | investment outlay; 25-50 | rate; 40 years for

duration years and can be | transshipment services and
prolonged optionally 30 years for other services

what is the land used for land location, distance from

The factors | and kind of planned activity, | a quay, kind, quality and

condition of the infrastructure
placed on the land, kind of
planned activity

A possibility to
grant a lease to a

yes, with the Port

no data

third party Authority's consent

Table 3. Terms and conditions of land lease in the European ports we focused our research on®

In each port these entrepreneurs who generate port transshipment are
especially encouraged to invest, which significantly influences how the ports are
viewed in terms of competitiveness. In these ports a kind of business activity a
future investor intends to perform also plays an important role. If it is not going
to generate transshipment it should be connected with maritime economy and
additionally it should have a minimal environmental impact and have a
beneficial influence on the local community and generate an added value.

3. Port land management systems in Polish seaports

The transformation of Poland into a free-market economy had also its
influence on the Polish seaport sector. The authors of the act had to face a key
challenge of meeting a demand for establishing one administrator over the
entire area of the seaport land.

However, this demand was not met after the Act amending the act of 29
September 1990 on Land Management and Expropriation of Real Property had
become law®. In accordance with Article 2 of this legal act the land belonging to
State Treasury, a municipality or municipal corporation which on the day the act
came into force was in the hands of state legal persons different from State
Treasury became on that day their object of perpetual usufruct as of right. The
buildings, facilities and establishments located on the land became property of
the above mentioned legal persons.

As a result property rights were given to numerous enterprises operating
within the limits of seaports. For example, at the turn of 20th and 21st century
the land within Port of Szczecin was owned by 35 entities! Consequently, the

® Resources: Own work based on: General Terms And Conditions For Concessions In The
Antwerp  Port  Area, Antwerp  Port  Authority,  July, 1st 2011, [Online:
http://www.portofantwerp.com/sites/portofantwerp/files/General%20Conditions%20Concession]
and General terms of rights of use havenbedrijv Rotterdam N.V. 2004, [Online:
http://www.portofrotterdam.com].

® Dz. U. [Journal of Laws] of 1990 No. 79, item 464
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management of seaport land became extremely difficult. The fees for perpetual
usufruct are statutory. Therefore one is not allowed to use prohibition rents to
eradicate the seaport land users and replace them with the new ones who may
use the land in a more effective way.

The Act of 29 December 1996 on Seaports and Harbours has not altered the
situation in this respect.” Since it could not violate the acquired rights, it did not
state that one owner of the entire area of land belonging to the seaports and
seaport complexes should be established. However, it needs to be stressed
that by establishing separate and independent entities managing seaports
(seaport complexes) the act said that their main tasks included seaport land
management and new land acquisition for the development of seaports. In
order to reduce negative consequences of the seaport land ownership
fragmentation the Act on Seaports and Harbours gave an entity which manages
a seaport (seaport complex) the pre-emptive right to sell or transfer perpetual
usufruct (release for perpetual usufruct) with regard to the land located within
the limits of a seaport. However, so far the seaport authorities have rarely
exercised the pre-emptive right with regard to the seaport lands, which mainly
results from their limited financial resources. An attempt to prevent further
ownership fragmentation and uncontrolled trade in the seaport land was the
amendment to the Act on Seaports and Harbours which gives State Treasury
the pre-emptive right with regard to the seaport land unless an entity which
manages a seaport exercises it°. This provision, however, has not resulted in a
substantial change that would affect the complex ownership situation in the
Polish seaports. The legislators have also failed to make the provision
demanded in 'Strategia rozwoju portow morskich do 2015 roku' ['A strategy
towards development of seaports by 20157 become law. The provision
demanded that a dedicated reserve for purchasing a seaport property be
established in the budget of Ministry of Marine Economy (now Ministry of
Transport, Construction and Maritime Economy)®. After the Act on Seaports and
Harbours came into force ten years ago the situation with regard to the seaport
land ownership is as follows:

21.5% of the entire seaport area within the largest Polish seaports is
controlled by the managing entities,

48.5% of the area controlled by the seaport managing entities is used for
commercial purposes.

Although the Act on Seaports and Harbours and subsequent amendments to
it became law, part of the seaport land is managed by other entities and not a
Seaport Authority. These entities are both seaport land managing entities and
companies running operating services in order to maximize their profit. It is
especially worth noticing that not only do the seaport industry plants, which very
often control a large area of a seaport, manage seaports and run operating
services but they also tend to extend the range of their production activities by:

1) providing transshipment and storage services for external entities,

2) creating an opportunity for external entities to realize investments on their
land.

"Dz. U. [Journal of Laws] of 1997 No. 9, item 44.

®Dz. U. [Journal of Laws] of 2004 No. 281, item 2782

° A strategy towards development of seaports by 2015; Ministry of Marine Economy, Warsaw
2007, p. 32
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It is also visible that industrial activity is being completely replaced with such
services as transshipment, storage and specific trading services. The services
are provided in order to meet the needs of an owner, who very often has their
industrial plants located at a distance from the coast, or at the external entity's
request (the flow of transshipment is guaranteed by contractual duties).

The complex ownership situation of the seaport land has not excluded the
managing entities from performing the tasks related to seaport land
management. Similarly to what is happening in numerous ports of Western
Europe® the two activity directions in this respect are followed, i.e.:

1) new seaport land development,

2) restructuring (revitalization) of the land which has been previously used for
the purposes of a port.

In this respect the cooperation of a managing entity (Seaport Authority) with
investors who are interested in running their businesses on the seaport land
can be based on one of the following concepts.

3.1. Private initiative - one external investor

The concept of one private investor making an investment in a port
infrastructure is the most advantageous for the Seaport Authority. The investor
is totally responsible for the accomplishment of their investment. Apart from
providing equipment for the terminal the investor's venture includes
infrastructure investments which by virtue of the Act is the managing entity's
responsibility. By signing a lease agreement, which typically covers a period of
30 years with an extension option, the investor can be obliged to perform
infrastructure investments such as road paving, building a wharf or supplying
utilities for the area where a future terminal is to be located and also provide
additional seaport infrastructure improvements such as:

1) utilities at the terminal

2) terminal- hinterland connection, for example by building roads and a
railway within the limits of a seaport.

The exact investment plan is agreed upon on an individual basis in relation to
the existing level of land development and range of facilities. Apart from that the
investor is obliged to realize this part of investment which by virtue of the Act is
their contractual responsibility. It includes building storage yards and
warehouses, all the other components of the ground terminal infrastructure and
providing necessary suprastructure equipment for the terminal. In return for the
infrastructure investments the Seaport Authority reduces the ground rent within
the return on investment period.

1 p. Amato, “Port planning and port/city relations”, The Dock & Harbour Authority,

July/December, 1999.
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Figure 1: One external investor strategy - private initiative™™.

The main income of the Seaport Authority includes tonnage fees collected
from shipowners and a reduced land lease. The leaseholder's income, however,
includes transshipment and storage fees received from a shipowner and/or
cargo carrier (depending on the terms and conditions of a particular contract
and means of sailing) as well as harbour fees.

DCT Gdansk Container Terminal is an example of the investment completed
according to the strategy in question. The North Port land, which covers
approximately 30 ha, has been leased to a British investor for 30 years. The
lease agreement can be optionally prolonged for another 30 years. Deepwater
Container Terminal Gdansk SA is a British consortium which was set up
especially for the completion of this investment. The company is registered in
Poland. In its major part it is owned by Global Infrastructure Fund (GIF) - a
special fund managed by Macquaire Bank Group headquartered in Australia.
The investment carried out by the company included building a pier covering an
area of 21 hectares, a wharf (650 m in length and 315 in width), two vessel
guays - one which is 265 m in length and 13.5 m deep and the second one
which is 385 m in length and 16.5 m deep as well as a Ro-Ro ramp. The
terminal is equipped with 5 post-panamax ship-to-shore gantry cranes, 58
tonnes load capacity and 13 rubber-tyred gantry cranes. After the investment
was completed the British consortium retained its ownership of the wharves.
Therefore it still imposes quay charges. Additionally, the company covered the
costs of building the access road and therefore its ground rent amount is
reduced until the outlay is recouped.*?

Deepwater Container Terminal Gdansk started to perform its operating
services on 1 June 2007. In January 2010 it started to provide its services for

! Resources: own work.
12 Info by Gdansk Port Authority [Online: www.port.gdansk.pl]
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the first ocean service AE10 Asia—Europe—Asia on the Baltic sea. At its first
stage the terminal reached its annual handling capacity of 500,000 TEU. The
final 1e3xpansion plans foresee its handling capacity at the level of 4,000,000
TEU.

3.2. Public/private initiative - one external investor

Public/private initiative is an investment strategy based on a financial
involvement of one external investor and the Seaport Authority. The Seaport
Authority's responsibility is to prepare the land for an investor, provide facilities,
pave the terrain, build a railway and access roads as well as develop a wharf
for future transshipment operations. It is the private investor's responsibility to
equip the terminal with all the technical equipment, prepare storage yards,
warehouses and port suprastructure as well as provide facilities at the terminal.

The Seaport Authority's income includes a primary ground rent and harbour
and tonnage fees for the passive services provided for a vessel (Figure 2). The
leaseholder's income is primarily from the fees for transshipment services.
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Figure 2: One external investor strategy - public/private initiative.**

This investment strategy can be employed in two possible formulations. In
the first strategy the investment by the Seaport Authority is realized after an
agreement has been signed with a future operator. This strategy formulation is
beneficial for both parties. On one hand the kind and range of investment are
agreed upon with a future operator, which excludes possible expenditures

3 Info by Deepwater Container Terminal, [Online: http://www.dctgdansk.com]
“ Resources: own work.
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relating to the adjustment of infrastructure to the needs of a particular operator,
but on the other hand the Seaport Authority is certain that the investment is
purposeful and that the port activity will be performed while the investment is
being realized. The drawback of this solution is a long period of investment
accomplishment.

In the second formulation the Seaport Authority builds a seaport
infrastructure in accordance with the research data relating to the existing and
predicted demand for seaport services. It is only after the investment has been
accomplished that the procedure of finding an investor for operating services is
employed. For the Seaport Authority this solution involves a greater investment
risk related to a possibility of unmet needs of the future investors and difficulty
in finding investors. The advantage of this solution is a shorter period of
investment preparation for port operations beginning the day the agreement
between an operator and the Seaport Authority has been concluded.

An example of investment which is now being realized according to the
public/private strategy is a container terminal at Ostréw Grabowski in the port of
Szczecin. The investment preparations involved groundwork of the quay back
on the area of 10 hectares. A surcharge embankment was built for the road and
railway. The groundwork cost of 20 million PLN was financed by Szczecin and
Swinoujécie Seaports Authority S.A. At the next stage the Seaports Authority
built the Finskie Quay of 240 m long with a ro-ro ramp and a must-have
connecting quay at a cost of 70 million ztotys. The terminal can handle vessels
of 9.15 m draught and 30,000 tonnes of load capacity.

The land prepared this way was leased to PCC Port Szczecin in 2008.
Originally, the agreement between the Seaports Authority and PCC Port
Szczecin stated that the Fihskie Quay should be leased for a period of 10
years. The lease period was extended with the consent granted by the Minister
of Treasury and is now 30 years. In 2009 PCC Rail- PCC Port Szczecin was
taken over by Deutsche Bahn Schenker. As a result a new enterprise called DB
Port Szczecin was established. Officially, the container terminal at Ostrow
Grabowski was opened in April 2012.

The terminal is equipped with two STS gantry cranes of 45 tonnes load
capacity and 6 RTG gantry cranes of 35-40 tonnes load capacity. By 2014 the
open-air storage yards at the back of Finskie Quay should have been
completed. They will consist of two blocks of 336 TEU each. There will have
been 6 blocks of this kind built at the completion of the project. As a result the
terminal will be able to handle 120,000 TEU annually.

This formulation includes a possibility of leasing the seaport land to other
entities. After the land development operations are performed the terminal
operator, who is the main leaseholder, can let part of the storage space to
enterprises running a distribution-logistic or trading activity (Figure 3).
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Figure 3: One external investor and numerous users strategy - public/private initiative™>.

In this case the additional income of the main leaseholder/operator is the
ground rent collected from the above mentioned enterprises. It is normally much
higher than the primary fee the Seaport Authority is paid. Taking into account a
possibility of such circumstances a lease agreement between the managing
entity and the operator (main leaseholder) normally includes a clause under
which a written agreement given by the Seaport Authority is necessary for
transferring the seaport land use to another entity by the operator.

The situation in which a private entity is granted a lease of land from the port
operator has been in the port of Szczecin on the ground belonging to Bulk
Cargo. A forwarding company Dan Shipping which provides full service for bulk
cargo loads such as limestone, dolomite, carbamide and chemical fertilizers has
been Bulk Cargo's client for many years. The company's activity includes
transshipment and storage arrangement in the port of Szczecin. Bulk Cargo
gave Dan Shipping access to warehouses which can store 6,000 tonnes of
cargo and storage yards for about 8,000 tonnes of cargo, which did not meet
demands of the company at the time of accumulated transshipment. In 2007
Dan Shipping made a decision to build their own warehouse on the port land. In
order to do that Dan Shipping and Bulk Cargo signed a long-term lease contract
pertaining to a future warehouse. A warehouse for storing fertilizers was built at
the Noteckie Quay. Its storage capacity is 5,000 tonnes. It is the operator's
responsibility to give access to the quays and provide appropriate service,
equipment and machinery. It is to the companies' mutual benefit. Dan Shipping
is guaranteed access to the roofed storage area which can be offered at
competitive prices to the clients and at the same time the operator is

!> Resources: own work.
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guaranteed proper income derived from transshipment and other services
relating to cargo transportation and storage performed for Dan Shipping.

3.3. Public/private and private initiative - numerous external investors

The third strategy which can be applied to the seaports is a public/private
and private initiative in which a public entity (Seaport Authority and two or more
private investors) is involved. As previously, it is the Seaport Authority's
responsibility to build the terminal infrastructure which includes providing
facilities, land development and building a quay. At a later stage the terminal is
leased to a transshipping operator. Apart from the quay a minimum area
necessary for transshipping operations is leased to the operator. It is the
operator's responsibility to equip the terminal with the necessary transshipment
suprastructure. The operator does not have their own warehouse-storage space
(Figure 4).
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Figure 4: Numerous external investors strategy - public/private and private initiative™®

The remaining part of the seaport land is leased by the Seaport Authority to
the enterprises which run various businesses such as:

1) storage-warehousing or distribution-logistic activity,

2) production,

3) trade.

The prior lease condition for the above mentioned investors is to run a
business activity which generates port transshipment operations. The
transshipment operations are performed by the operator who becomes the
wharf leaseholder by virtue of a separate agreement.

'® Resources: own work.
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It is the private investors' responsibility to provide equipment for the land,
build warehouses, storage yards, production plants, etc. The ground rent for
those leaseholders should be higher than for the operator and dependant on:

1) generated transshipment volume at the terminal which corresponds to the
income of the Seaport Authority' in connection with tonnage and harbour fees

2) expected number of employed people

3) investment ratio (invested amount in relation to the leased land).

This solution is often used when the Seaport Authority has no free seaport
land. New enterprises which offer a broad range of services including industrial,
logistic and trading services are located on the land belonging to the existing
transshipment companies. The Seaport Authority excludes this land from lease
by those companies and offers it at a higher rate to new investors. In order to
compensate the new investors are obliged to generate shipment and use
transshipment services provided by the seaport companies whose land is used
for the enterprise's premises.

The same principles applied until 2007 for the cooperation of Fast Terminals
with Drobnica Port Szczecin - transshipment operator. Fast Terminals was set
up in December 1990. Its shareholders included: Fast Shipping and Port of
Szczecin-Swinoujscie Authority SA.Y" In May 1991 Port of Szczecin-Swinoujscie
Authority and Fast Terminals signed an agreement pertaining to granting a
lease of the land located in the port of Szczecin. By virtue of the agreement
Szczecin and Swinoujscie Seaports Authority granted a 28-year lease of the
land which covered 5 hectares in total to Fast Terminals. The land included the
following quays: Polskie 2, Holenderskie, Luksemburskie and Belgijskie of 567
m in total, storage yards, railway and crane and gantry crane rails. After the
agreement had been signed Fast Terminals started to build a warehouse of
8,000 m2.'® The agreement included a clause which said that transshipment
services for Fast Terminals should be performed by an operator agreed upon
with Szczecin and Swinoujécie Seaports Authority. The operator in question
was ‘tasztownia' — after the port enterprises had merged the terminal was
operated by PUP Drobnica Port Szczecin - whose task was to provide enough
employees, transshipment equipment and machinery for handling cargo meant
for Fast Terminals. This strategy of cooperation was in use until 2007. The
significant increase in transshipment charges by about 60 to 100% persuaded
Fast Terminals to terminate the agreement pertaining to operation and their
employees and buy necessary transshipment equipment. At present the
company's equipment includes rubber-tyred gantry cranes: a Multidocker — load
capacity 16 tonnes and a Liebherr — load capacity 40 tonnes for ship-to-shore
handling.

4. Summary

As it was said before, part of the land belonging to the ports is not managed
by port authorities but by some other entities. These entities are both seaport
land managing entities and companies running operating services in order to
maximize their profit. It is worth noticing that not only do the seaport industry

In 2006 Port of Szczecin-Swinoujécie Authority sold their shares in the company.
® The company has also a warehouse of 2,000 m2 with a retractable roof, storage yards of
20,000 m2 in total.
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plants, which very often control a large area of a seaport, manage seaports and
run operating services but they also tend to extend the range of their production
activities by:

1) providing transshipment and storage services for external entities,

2) creating an opportunity for external entities to realize investments on their
land.

It is also visible that industrial activity is being totally replaced with services
such as transshipment, storage and specific trading services. The services are
provided in order to meet the needs of an owner, who very often has their
industrial plants located at a distance from the coast, or at the external entity's
request (the flow of transshipment is guaranteed by contractual duties). The
presented changes can significantly influence the port land management in the
future.

5. Conclusions

1. The land within the limits of Polish seaports has a complex ownership
situation.

2. The Seaport Authorities which have been established by virtue of the Act
on Seaports and Harbours have the biggest share in the ownership of the land.
One of their main tasks is land management.

3. The owner of this seaport land which has been separated in terms of
property ownership (outside of the Seaport Authority's direct control) makes
functional changes and thus creates their own land management including
establishment of external investors on the land in question.

4. The Seaport Authorities have the pre-emptive right to buy the seaport land
which is for sale. However, in practice it is difficult to exercise this right as it is
necessary to set aside the appropriate amount of financial resources. The
attempt to implement tools supporting the use of pre-emptive right by the
seaport managing entities has ended in failure.

5. Land management in the Polish seaports is not much different from the
solutions implemented in Western Europe (new seaport land development,
revitalization of the existing seaport land).

6. In the ports of Western Europe the amount of lease fee is to a great extent
relative to a kind of activity performed by a future investor. The lower fees are
paid by these investors who generate port transshipment and the lease duration
is relative to the invested funds.

7. The Seaport Authorities and investors can adopt one of the strategies in
their cooperation: (1) private initiative - one external investor, (2) public/private
initiative - one external investor, (3) public/private and private initiative -
numerous external investors.

8. It is impossible to assess accurately which of the above mentioned
strategies is the most efficient solution for the Seaport Authorities and operators
since they are selected in relation to numerous external factors. The most
important factors relating to what investment strategy is selected include:
accessibility to the wundeveloped seaport land, seaport infrastructure
development for suprastructure investments and its functionality, the investors'
expectations with regard to the existing infrastructure related to their business
activity, acceptable financial contribution of the private investor towards
infrastructure investments or a scheduled date for starting their business
activity.
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9. It is expected that there will be more private capital financing seaport
infrastructure investments in the future.
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ABSTRACT: Rising sea level and wasteful desertification are considered the most significant
consequences of climate change, which may affect the everyday life of many citizens of our
planet in the near future. Despite the alarming reports rising sea level to this date has not been
a major social problem. Economic loses and displacements associated with natural disasters
are definitely more visible global problems. The aim of this article is dilemnas of the public
international law and intergovernmanetal cooperation associated with rising sea level. Opening
deliberations are focused on the brief analysis of potential scale of rising sea level in the future.
Next part highlights the existing gaps in public international law, hindering response to the
potential threats. The particularly discussed problems are controvercies over responsibility for
irreversible climate change. According to the AOSIS states well-developed countries such as
the U.S. playing the role of so-called environmental agressors. The article devotes much
attention to the impact of climatic deterritorialization of the country to the continuity of state and
connected international law institutions (e.g. citizenship). | present the most significant points of
view concerning the measures of legal protection of persons forced to leave their country as a
result of climate change.

KEY woRDS: Climate change, Sea level rise, Public international law, Human rights, International
migration and refugee law, Environmentally-induced displacement, Environmental refugees,
Climate change refugees.

STRESZCZENIE: W$rdd nastepstw zmian klimatycznych o szczeg6lnie duzych konsekwencjach
spotecznych wymienia sie podnoszenie poziomu oceanow i pustynnienie gleb. Pomimo
alarmujgcych raportéw wzrost poziomu oceandéw nie stat sie dotychczas znaczgcym problemem
spotecznym. Nie oznacza jednak, ze bedzie tak réwniez w przysziosci. W artykule
przedstawione zostaty najwazniejsze dylematy prawa i wspOtpracy miedzynarodowej zwigzane
z prognozowang dynamikg efektu cieplarnianego. Rozwazania otwiera zwiezia analiza
obecnego i przewidywanego wzrostu poziomu oceandw i wywotanych tym przeobrazen
spotecznych. W nastepnej czesci artykutlu zwracam uwage na istniejgce w prawie
miedzynarodowym luki, utrudniajgce odpowiedz na potencjalne zagrozenia. Pierwszym
zagadnieniem sg kontrowersje wokot okreslenia podmiotéw odpowiedzialnych za wzrost
poziomu oceanéw. Duzo uwagi poswiecam oddziatywaniu klimatycznej deterytorializacji
panstwa na problem kontynuacji panstwowosci i zwigzanej z tym instytucji obywatelstwa.
Przedstawiam takze najwazniejsze debaty wokét sSrodkéw ochrony prawnej oséb zmuszonych
do opuszczenia panstwa w nastepstwie zmian klimatycznych. Bazujgca na kategoriach
politycznych Konwencja Genewska nie przewiduje bowiem uchodzstwa niezwigzanego z
dziatalnoscia czlowieka. Juz dzisiaj mowi sie o koniecznosci modyfikacji systemu uchodzczego
poprzez rozszerzenie katalogu jego przyczyn o czynniki srodowiskowe (spontaniczne kleski
zywiotowe lub zmiany klimatyczne o bardziej diugotrwatym charakterze).

" Assistant profesor at Faculty of Economics and Transport Engineering, Maritime University of
Szczecin (Poland).
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StOWA KLUCZOWE: Zmiany klimatyczne, podnoszenie poziomu oceanéw, Prawo
miedzynarodowe publiczne, Prawa cziowieka, Uchodzstwo, Migracje, Wysiedlenia, Migranci
Srodowiskowi, UchodZcy klimatyczni.

Poczatki wysitkdw spotecznosci miedzynarodowej na rzecz przeciwdziatania
zmianom klimatycznym datowa¢ mozemy na wczesne lata siedemdziesigte XX
wieku. Zwrécono wowczas uwage, ze nieodwracalne przeobrazenia Srodowiska
sg jedng z przyczyn spadku liczby zasobow, co w potgczeniu z przyrostem
demograficznym stanowi egzystencjalne zagrozenie dla funkcjonowania wielu
milionéw mieszkancéw najbiedniejszych czeséci $wiata’. Juz w latach
trzydziestych analizowano co prawda demograficzny kontekst klesk
zywiotowych (Dust bowl), czy migracje wywotane degradacjg gleby i
spadajgcym bezpieczenstwem na danym terytorium (por. ksigzke W. Vogta
Road to survival). Dopiero boom populacyjny w krajach "trzeciego swiata" stat
sie preludium do szerszych debat klimatycznych w kolejnych dekadach.
Rosngce zaludnienie wybrzezy spowodowato, ze obserwowane w ich rejonach
kleski zywiotowe o podtozu naturalnym staly sie coraz wiekszym problemem
spotecznym?. Odpowiedzig na katastrofy naturalne i problemy populacyjne w
regionie Azji stalo sie powotanie w 1972 roku Programu Srodowiskowego
Organizacji Narodow Zjednoczonych (UNEP). Juz od samego poczagtku
instytucja ta sporo uwagi poswiecata zagrozeniom Srodowiskowym o
diugotrwalym badz nieodwracalnym charakterze. Zainicjowane wodwczas
badania szczego6towe zaowocowaly wzrostem politycznego znaczenia tematu w
kolejnej dekadzie.

Problemy $rodowiskowe lat osiemdziesigtych staly sie przyczyng coraz
wiekszego zainteresowania ze strony instytucji uniwersalnych. Dtugotrwate
susze i kleska gtodu w regionie Sahelu okazata sie prawdziwym sprawdzianem
miedzynarodowej solidarnosci w niesieniu pomocy humanitarnej. Rownie
istotne znaczenie odegraly takze jej nastepstwa dla sfery wspotpracy
miedzyrzgdowej i prawa miedzynarodowego publicznego. Pochodzgca z 1985
roku publikacja UNEP Environmental Refugees autorstwa Essama El-
Hinnawiego wyznaczyta poczatek dyskusji nad srodkami opieki i wsparcia osob
zmuszonych do opuszczenia domow w wyniku klesk zywiotowych badz
diugotrwatych przeobrazen $érodowiska®. Zapoczatkowane pézniej prace
doprowadzity do przyjecia w latach dziewieédziesigtych trzech konwenciji
srodowiskowych NzZ: 1. Konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie
Przeciwdziatania Pustynnieniu Gleb w Panstwach Doswiadczajgcych
Powaznych Susz i/lub Pustynnienia, Zwitaszcza w Afryce (UNCCD), 2.
Ramowej Konwencji Narodow Zjednoczonych w sprawie Zmian Klimatu

' L. Brown, P. Mcgrath, B. Stokes, Twenty two dimensions of the population problem,

Worldwatch Paper No. 5, Worldwatch Institute, 1976.

2 G. McGranaham, "The rising tide. Assessing the risks of climate change and human
settlements in low elevation coastal zones", Environment & Urbanization, Vol. 19, No. 1, 2007,
s. 17-37.

® E. El-Hinnawi, Environmental Refugees, UNEP, Nairobi, 1988; J.L. Jacobson, Environmental
Refugees: A Yardstick of Hability, Worldwatch Institute, 1988; C. Boano, R. Zetter, T. Morris,
Environmentally Displaced People: Understanding the Linkages Between Environmental
Change, Livelihood and Forced Migration, University of Oxford, Refugee Studies Centre, 2008.
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(UNFCCC), oraz 3. Konwencji o Bioréznorodnosci (CBD)*. Istotne znaczenie
dla wzmocnienia wspotpracy miedzynarodowej odegrat zwotany w dwudziestg
rocznice konferencji sztokholmskiej tzw. Szczyt Ziemi w Rio de Janeiro (3-12
czerwca 1992 r.) i towarzyszgce mu forum organizacji pozarzgdowych. Duzo
bardziej znaczgce z punktu widzenia interesujgcego nas zagadnienia stato sie
utworzenie w 1988 roku z inicjatywy UNEP i WMO Miedzyrzgdowego Zespotu
ds. Zmian Klimatu (IPCC)°. Publikowane przez instytucje raporty na temat
zmian klimatu, pomimo swej kontrowersyjnosci, stanowig niezwykle cenny
asumpt dla bardziej rozwinietych badan szczegotowych.

Apogeum  zainteresowania  wspolnoty  miedzynarodowej dynamikg
przeobrazen Kklimatycznych przypada na potowe lat dziewiecdziesigtych.
Konsekwencjg upadku bipolarnego tadu miedzynarodowego staly sie nadzieje
na czesciowg przynajmniej rewitalizacje aktywnosci ONZ i odejscie od
pojmowania  bezpieczenstwa w  kategoriach  rywalizacji  militarnej.
Pozimnowojenna architektura bezpieczenstwa miata zatem podkresli¢
znaczenie oddzialujgcych na cziowieka egzystencjalnych zagrozen przy
jednoczesnym upodmiotowieniu aktorow spotecznych rdéznego szczebla.
Odzwierciedleniem wspomnianego faktu statlo sie rozwoj kilku wptywowych
konceptow badawczych: koncepcji zréwnowazonego rozwoju (por. raport
Brundtland, 1987), bezpieczenstwa ludzkiego (UNDP Development Report,
1994) i rozwoju ludzkiego (ktory A. Sen przedstawit juz w 1989 roku krytykujgc
éwczesne ujecia rozwoju  gospodarczego)®.  Pozimnowojenne  plany
uspotecznienia stosunkdéw miedzynarodowych i zwrOGcenia uwagi ha
pozamilitarne zagrozenia dla bezpieczenstwa zbyt szybko przeszlty jednak
miazdzgcg weryfikacje za sprawg wielkich konfliktdw etnicznych na Potwyspie
Batkanskim i w regionie wielkich Jezior. Pomimo wspomnianego faktu badania
nad spotecznymi nastepstwami zmian klimatycznych i efektu cieplarnianego
rozwijaty sie bardzo dobrze. Badania podjete w koncu lat osiemdziesigtych w
ramach kopenhaskiej szkoty stosunkéw miedzynarodowych doprowadzity do
ugruntowania  kategorii  bezpieczenstwa  srodowiskowego, czesciowo
wchtonietej pdzniej przez human security.

Uwolnienie wspotpracy miedzynarodowej od zimnowojennych stygmatéw
powtornie zwiekszyto zainteresowanie problemami Azji. Wolna od uprzedzen
wspotpraca badawcza zaowocowala coraz wiekszg iloscig danych
szczegoOtowych na temat skali i potencjalnych nastepstw efektu cieplarnianego.
Wraz z rosngcg dynamikg wspoipracy naukowej obserwowaliSmy coraz
wiekszg polaryzacje stanowisk badawczych, zamykajgcg sie w konflikcie
pomiedzy obozami minimalistow i maksymalistow. Zdaniem pierwszego z nich
zmiany klimatyczne nie sg jeszcze problemem o znaczgcym oddziatywaniu na
poziom bezpieczenstwa ludzkiego czy przeobrazenia demograficzne panstw
Afryki i Azji. Duzo wieksze zagrozenia wigzali oni z rosngcg skalg klesk
zywiotowych o podiozu atmosferycznym czy sejsmicznym. Zwréémy uwage, ze
katastrofy naturalne sg obecnie przyczyng najwiekszej liczby przesiedlen

* M. Lobley, M. Winter, What is Land For? The Food, Fuel and Climate Change Debate,
Earthscan, 2012.

® J. Church, P.L. Woodworth, A.S. Wilson, Understanding Sea-Level Rise and Variability, John
Wiley & Sons, 2012.

® Na temat wspomnianych uje¢ badawczych w kontekscie interpretaciji migracji Srodowiskowych
por. UNU-EHS (2008), Human Security, Climate Change and Environmentally Induced
Migration, Bonn: United Nations University-Institute for Environment and Human Security.
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wewnetrznych, oraz kategorig zjawisk o szczegoélnie duzym potencjale strat
ekonomicznych. Zgodnie z szacunkami Internal Displacement Monitoring
Centre i Norwegian Refugee Council kleski zywiotowe doprowadzity do
przymusowego wysiedlenia 36 milionédw oséb w 2008 roku, 16 milionéw w
2009, 42 milionéw w 2010 roku i ponad 14 milionéw w rok pézniej’. Diugotrwate
zmiany Kklimatu sg przyczyng wielokrotnie mniejszej skali wysiedlen
wewnetrznych i catlkowicie znikomym czynnikiem tych o transnarodowym
charakterze. Zdaniem przedstawicieli nurtu maksymalistycznego zmiany
klimatyczne juz w nieodlegtej przysztosci stang sie przyczyng zalania obszaréw
nadbrzeznych Potudniowej Azji, Zatoki Gwinejskiej, a nawet erozji linii
brzegowej Ameryki Péinocnej. Poza przeobrazeniami politycznymi i stratami
ekonomicznymi stanie sie to przyczyng ekspansji biedy i wielomilionowej skali
przymusowych migracji. Pochodzgce z 1995 roku opracowanie Normana
Myersa wspominato o okoto 50 milionach uchodzcow klimatycznych w 2010
roku, oraz przynajmniej 250 milionach oséb zmuszonych do ucieczki w wyniku
erozji linii brzegowej Azji, Afryki czy Meksyku w kolejnych latach®. Stojgce na
gruncie neomaltuzjanizmu i statycznej teorii zasobow fatalistyczne prognozy nie
znalazty jednak potwierdzenia w rzeczywistosci. Pustynnienie gleb i
podnoszenie poziomu oceanOw cechuje oczywiscie duzy potencjat
przymusowych migracji. Pamietajmy bowiem, ze prawie 60 procent powierzchni
ziemi zagrozonej jest dezertyfikacjg, a wedtug dominujgcych prognoz globalny
poziom oceanOw zwiekszy sie w obecnym stuleciu o 19-80 centymetrow.
Pomimo wspomnianego faktu konsekwencje zmian klimatycznych jedynie w
ograniczonym stopniu wptywajg na dynamike przymusowej mobilnosci.
Migracje sg jedng z wielu strategii adaptacyjnych stosowanych przez osoby
doswiadczone pustynnieniem gleb, diugotrwatymi suszami i kleskg gtodu.
Bezposrednie oddziatywanie podnoszenia poziomu oceandw na dynamike
przymusowej mobilnosci ogranicza sie de facto do skromnych ilosciowo
przypadkow z Bangladeszu i kilku krajéw Oceanii (Bhola, Carteret, Tuvalu i
Vanuatu)®. Takze tutaj przypadki tego rodzaju trudno rozdzieli¢ od klesk
zywiotowych o podtozu atmosferycznym czy sejsmicznym.

Dyskurs klimatyczny i wspoétpraca instytucjonalna lat dziewieédziesigtych
odcisnetly istotny wplyw na sfere prawa miedzynarodowego publicznego.
Raporty ICPP na temat prognozowanego wzrostu poziomu oceanOw wymusity
debaty nad metodami interpretacji prawnej ich nastepstw. Druga potowa lat
dziewiecdziesigtych byla okresem coraz wiekszego upolitycznienia
zagadnienia. Najlepszg ilustracjg wspomnianego faktu staty sie spory wokét
problemu emisji gazéw cieplarnianych (Protok6t z Kioto), oraz bardziej
0golnego zagadnienia  okre$lenia  podmiotowe] i przedmiotowej
odpowiedzialnoéci za zmiany klimatyczne'®. Zagrozone podnoszeniem
oceanow kraje wyspiarskie (AOSIS) podjety problem finansowych rekompensat
za dotykajgce ich problemy ze strony podmiotéw w najwiekszym stopniu

" M. Yenotani, Displacement due to Natural Hazard-Induced Disasters: Global Estimates for
2009 and 2010, IDMC-NRC, Oslo, 2010.

®N. Myers, and Kent J (1995), Environmental Exodus: An Emergent Crisis in the Global Arena,
Washington D.C: The Climate Institute.

ON. Hoing, J. Razzaque, "Unacknowledged and unwanted? Environmental Refugees in Search
of Legal Status", Journal of Global Ethics, Vol. 8, Issue 1, 2012, s. 19-40.

19 3.T. Roberts, "Global inequality and climate change”, Society & Natural Resources: An
International Journal, 2010, s. 501-509.
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odpowiedzialnych za zmiany $rodowiska’. Przyczyniajace sie do efektu
cieplarnianego gospodarki swiata powinny wzig¢ na siebie odpowiedzialnos¢ za
straty ekonomiczne i degradacje biosfery wywotane rosngcg temperaturg i
podnoszeniem poziomu oceandw. Datowany wéwczas antagonizm pomiedzy
tzw. "agresorami srodowiskowymi" a ich ofiarami utrzymuje sie w przyblizonej
postaci do dnia dzisiejszego. Przyjmujgc za podstawe obecne ramy prawa
miedzynarodowego nie da sie jednak okresli¢ podmiotéw odpowiedzialnych za
przeobrazenia klimatyczne. Fakt ten wydaje sie zaréwno konsekwencjg sporow
na temat katalogu ich przyczyn jak i braku mechanizméw pozwalajgcych na
podmiotowe wskazanie aktoréw odpowiedzialnych za te problemy (panstw badz
korporaciji transnarodowych).

Rownie istotnym pytaniem badawczym jest oddziatywanie zmian
klimatycznych na ksztatt najbardziej fundamentalnych instytucji prawa
miedzynarodowego publicznego: panstwowosci (sukcesji i kontynuacji panstwa
na nowym terytorium), wkadzy terytorialnej i obywatelstwa. Wedtug najbardziej
pesymistycznych prognoz konsekwencjg wzrostu poziomu mérz stanie sie nie
tylko erozja linii brzegowej kilkunastu krajéw, lecz takze nieodwracalna
deterytorializacja najbardziej zagrozonych mikropanstw archipelagowych
Oceanii*?>. Pozbawienie sktadnika terytorialnego okaze sie ogromnym
wzywaniem nie tylko dla zmuszonych do migracji ludzi, lecz takze instytucji
prawa miedzynarodowego. Rozwigzanie tego problemu wymaga politycznego
konsensusu na szczeblu regionalnym jak rowniez modyfikacji, lub nawet
fundamentalnej przebudowy, prawnomiedzynarodowego pojmowania
panstwowosci. Biorgc pod uwage krotkg historie suwerennosci krajow Oceanii
kontynuacja ich prawnomiedzynarodowej podmiotowosci wcale nie wydaje mi
sie taka oczywista. Watpliwe takze by wieksze panstwa regionu zgodzity sie na
minimalne choéby odstgpienie wladztwa terytorialnego nad swoim obszarze. W
czasach gdy problemem okazujg sie nawet porozumienia w sprawie imigracji
kilku tysiecy mieszkancow Tuvalu do ogromnej terytorialnie Australii trudno
wyobrazi¢ sobie peilng kontynuacje jakiejs formy panstwowosci na innym
obszarze. Najbardziej prawdopodobne wydaje sie zatem wchioniecie
zagrozonych spotecznosci przez panstwa o wyzszym poziomie bezpieczenstwa
Srodowiskowego i towarzyszgce temu procesowi wirtualne formy panstwowosci,
zblizone do znanej nam z okresu drugiej wojny Swiatowej instytucji rzgdu na
uchodzstwie®®,

Pochodng kontrowersji wokét prawnomiedzynarodowej  kontynuaciji
panstwowosci jest zmiana nasze] percepcji instytucji obywatelstwa.
Przewidywane przez Myersa zalanie wybrzezy wielkich terytorialnie panstw w
rodzaju Bangladeszu i Chin spowoduje oczywiscie ogromne konsekwencje
spoteczne. Typowo wewnetrzny charakter wymuszonych tym wysiedlen nie
zmusza nas jednak do debat na gruncie miedzynarodowego prawa
cudzoziemcédw. Duzo bardziej kontrowersyjny okazaé sie moze status
mieszkancow matych panstw Oceanii, zmuszonych do ucieczki w wyniku
deterytorializacji ich dawnych ojczyzn. Podstawowym czynnikiem kreujgcym ich

R ) Linnerooth-Bayer, R. Mechler, "Insurance for assisting adaptation to climate change in
developing countries. A proposed strategy”, Climate Policy, Vol. 6, Issue 6, s. 621-636.

2D, Culley, "Global Warming, Sea Level Rise and Tort", Ocean and Coastal Law Journal, Vol.
8, No. 91, 2002-2003.

% por. J. McAdam, Climate Change, Forced Migration and International Law, Oxford University
Press, 2012.
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potozenie prawne okazg sie adekwatne rozwigzania dotyczgce kontynuacji
panstwowosci. W przypadku braku konsensusu w tym zakresie zalanie catego
terytorium doprowadzi jednak do upadku panstwa, utraty komponenty
terytorialnej 1 zwigzanej z tym niemoznosci kontynuowania jego
prawnomiedzynarodowej podmiotowosci. Juz dzisiaj nalezy zastanowi¢ sie
zatem nad modyfikacjg polityk imigracyjno-azylowych duzych panstw regionu w
kierunku przeciwdziatania tego rodzaju problemom. Wedtlug Jane McAdam
mieszkancy krajow archipelagowych w skrajnym wypadku mogg stac sie zatem
bezpanstwowcami**. Odzwierciedlajgca realia rywalizacji miedzyblokowe;
Konwencja Genewska nie uwzglednia klimatycznych przyczyn uchodzstwa, a
dos¢é pozytywnie rozwijajgcy sie system wsparcia IDPs juz z samej nazwy
ogranicza sie wytgcznie do przestrzeni wewnetrznej. W miedzynarodowym
prawie cudzoziemcOw istnieje zatem normatywna luka dotyczgca statusu,
ochrony i $rodkéw wsparcia 0s6b zmuszonych do migracji w wyniku
przeobrazen klimatu. Jedynie prawodawstwo kilku krajéow Skandynawskich
wymienia niemoznos¢ powrotu do kraju pochodzenia w wyniku klesk
zywiotowych wsrod przestanek ubiegania sie o azyl i dorazne wsparcie na ich
terytorium. Ochrona przymusowych migrantow srodowiskowych jest dzisiaj
mozaikg kreowanych spontanicznie rozwigzan. Najczesciej uzaleznione sg one
od dynamiki i stopnia odwracalnosci zagrozen srodowiskowych. Osoby
uciekajgce na todziach w rezultacie degradacji gleby i gtodu duzo tatwiej
postrzega¢ w kategoriach uchodzcéw, anizeli osoby zmuszone do opuszczenia
kraju w wyniku degradacji gleby. Przyczyng wewnetrznych czy
transnarodowych migracji tego rodzaju zawsze jest jednak spadek wydolnosci
srodowiska ponizej poziomu zapewniajgcego minimalne  potrzeby
egzystencjalne a co za tym idzie erozja fundamentalnych sktadnikow
bezpieczenstwa ludzkiego (ang. human security) w obszarze dotychczasowego
zamieszkania.

Prezentowany artykut koncentruje sie zatem na trzech podstawowych
zagadnieniach. W czesci pierwsze] zwracam uwage ha prognozowang skale
wzrostu poziomu oceandw, oraz potencjalne nastepstwa spoteczne tego
problemu. Zgodnie z raportami IPCC w biezgcym stuleciu mozemy by¢
Swiadkami wzrostu poziomu oceanu nawet o kilkadziesigt centymetrow. Nie we
wszystkich regionach proces ten przyjmie rownomierny charakter. Przystepujgc
do szczegotowych rozwazan prawnych musimy mie¢ na uwadze realia
spoteczno-demograficzne i specyfike przestrzeni politycznej szczegdlnie
zagrozonych regionéw swiata. Odlegta na szczescie i pozostajgca jedynie w
sferze przypuszczen deterytorializacja Oceanii nie zmieni zapewne
prawnomiedzynarodowej percepcji panstwowosci. Znaczgca ilos¢ przypadkow
tego rodzaju moze jednak wymusi¢ uelastycznienie percepcji panstwowosci,
sukcesji w ramach zmienionego obszaru czy uznania podmiotow
nieposiadajgcych rzeczywistego terytorium. Z wyjgtkami tego rodzaju mielismy
juz do czynienia w kontekscie wojennej instytucji rzadu na uchodzstwie czy
podmiotowego statusu Zakonu Kawaleréw Maltanskich. Pochodng kontrowersiji
wokot panstwowosci jest obywatelstwo i status ludnosci zmuszonej do migracji
Zz panstwa pochodzenia. Status ludnosci krajow Oceanii w duzym stopniu
zaleze¢ bedzie od dobrej woli duzych terytorialnie panstw regionu cechujgcych
sie nizszym poziomem zagrozen srodowiskowych, oraz kierunkbw zmiennosci

% |bidem.
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samego prawa miedzynarodowego. W ostatnich fragmentach artykutu zajme
sie problemem prawnomiedzynarodowe] odpowiedzialnosci za zmiany
klimatyczne, pomystem ubezpieczenia przed negatywnymi przeobrazeniami
srodowiska, oraz interpretacjg podnoszenia poziomu oceandéw w ramach
miedzynarodowego prawa morza.

Wedtug opublikowanych w 2007 roku prognoz ICPP poziom oceanow
wzrosnie w biezgcym stuleciu o 18-59 centymetrow. Biorgc pod uwage
dynamike zjawiska w poprzednim stuleciu (20 cm), wzrost globalnego poziomu
oceandw o kilkanascie-kilkadziesigt centymetréow uzna¢ nalezy za jak
najbardziej prawdopodobny®. Nawet tak drastyczna skala problemu nie
powinna jednak zagrozi¢ panstwowosci wiekszosci duzych terytorialnie krajow.
Obawy specjalistow koncentrujg sie raczej na oddzialywaniu problemu na
wysoko zaludnione wybrzeza Potudniowej Azji, oraz kontynuacje istnienia
archipelagowych mikropanstw Oceanii. Obszary przybrzezne potozone ponizej
10 metréw n.p.m. stanowig jedynie dwa procent powierzchni ziemi.
Zamieszkuje je jednak ponad dziesie¢ procent globalnej populacji, w tym
trzynascie procent mieszkancow miast. Wedtug pochodzgcego z 2007 roku
raportu Environment and Urbanizations az 634 miliony mieszkancow globu
zamieszkuje regiony wybrzezy potozone ponizej 9 m.n.p.m. Ponad
szescdziesigt procent miast zamieszkiwanych przez ponad pieé¢ milionéw
mieszkancow znajduje sie na wybrzezach (w tym 11 sposréd 15 najwiekszych
miast swiata).

Najbardziej zagrozone demograficznymi konsekwencjami podnoszenia
poziomu oceandéw sg wysoko zaludnione wybrzeza Bangladeszu, Wietnamu,
Chin, Tajlandii, Nigerii, Ghany i Egiptu. Podniesienie poziomu oceanu 0
czterdziesci centymetréw doprowadzi¢é moze do zalania 11 procent linii
brzegowej Bangladeszu i wysiedlenia dziesieciu miliondw o0so6b. Z punktu
widzenia rozwazan prawnych duzo istotniejsza wydaje sie sytuacja
mikropanstw zagrozonych catkowitym zniknieciem. Wsréd krajow tego rodzaju
wymieni¢é mozemy Tuvalu, Malewidiwy, Vanuatu, Nauru, Kiribati, Wyspy
Marshalla i Salomona. Dwa pierwsze sposroéd wspomnianych krajow cechujg
sie najnizszg na swiecie srednig wysokoscig terenu (nie przekracza ona 1,5
m.n.p.m.)*°.

Aktualne oddziatywanie podnoszenia poziomu oceandw nha dynamike
przymusowych migracji nie jest jednak znaczgce. Wsréd obszarow dotknietych
tym problemem wymienia sie co prawda nalezacy do Papui Nowe] Gwinei
archipelag Carteret, wyspe Bhola u wybrzezy Bangladeszu, nalezacg do
Vanuatu wyspe Tegua, bgdz mniej oczywiste dla mnie przyktady z Tuwalu i
Malediwéw. Pamietajmy jednak, ze przyczyng nagtosnionych tam przypadkow
"uchodzstwa klimatycznego" sg najczesciej nastepstwa katastrof naturalnych o
podiozu atmosferycznym. Zjawiska w rodzaju erozji linii brzegowej w wyniku
nastepstw tropikalnego cyklonu towarzyszg ludzkosci od tysiecy lat i nie
koniecznie wigza¢ sie muszg z nastepstwami efektu cieplarnianego. Nie
oznacza to jednak, ze bedzie tak rowniez w przysziosci.

Potencjalne znikniecie catosci terytorium panstwowego rodzi trudne do
przewidzenia skutki w obszarze prawa miedzynarodowego publicznego.

> B. Terminski, Environmentally-Induced Displacement. Theoretical Frameworks and Current
Challenges, CEDEM Working Paper, Université de Liége, 2012.
' Ibidem.
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Najwazniejsze z nich dotyczg twardego fundamentu prawa miedzynarodowego
czyli panstwowosci i jej kontynuacji w zmienionych warunkach przestrzennych.
Zgodnie z tradycyjng definicjg Georga Jellinka (1851-1911) trzy podstawowe
komponenty panstwowosci obejmujg ludnos¢, terytorium i wiadze najwyzsza.
Terytorium panstwa jest jednak przede wszystkim obszarem realizacji
stosunkéw  spotecznych i niekoniecznie musi determinowa¢ jego
miedzynarodowego uznania, co stanowi juz inng kwestie. Przed przystgpieniem
do bardziej szczego6towych rozwazan warto zadac¢ pytanie: czy kontynuacja
prawnomiedzynarodowej podmiotowosci w warunkach braku skiadnika
terytorialnego jest w ogole zasadna? Pamietajmy, Zze w czasach
samostanowienia narodow i kategorii etnicznych panstwa tworzg przede
wszystkim ludzie. Znaczenie terytorium jako czynnika panstwowosci znaczgco
spadio, co ukazuje chocby schytek tradycyjnie rozumianych wojen o
przestrzen'’. W przypadku silnego poziomu spéjnosci narodowej zasadne
wydajg sie "jakies" formy kontynuacji panstwowosci o kreacyjnym wptywie na
kategorie obywatelstwa.

Pomijajgc  legendarng Atlantyde wspdlnota miedzynarodowa nie
doswiadczyta sytuacji upadku panstwowosci w rezultacie zaniku terytorium.
Prawo miedzynarodowe jest zatem catkowicie nieprzygotowane na tego rodzaju
zjawiska. Podobnie jak ten artykut wszystkie dyskusje bazujg zatem na probie
interpretacji obecnych ram prawa miedzynarodowego w kontekscie
prognozowanych zjawisk.

Do chwili catkowitego i nieodwracalnego zalania catosci obszaru panstwa
(wszystkich wysp archipelagu) nalezy uznac, ze posiada ono terytorium.
Podstawowym kryterium wydaje sie bowiem wiladza nad okreslong
przestrzenig, a nie zakres jej uzytkowania przez obywateli panstwa. Zdaniem
niektorych specjalistow kryteria panstwowosci speinic moze nawet skalny
czubek goérujgcy nad oceanem, czy wyspa zalana przez wiekszg czesc¢ roku
przez wody oceanu. Przypadek imigrantow ukazuje, ze obywatele nie muszg
wykazywacC nieprzerwanego zwigzku z terytorium zamieszkania. Mozemy
zatem (choc¢ z trudem) wyobrazi¢ sobie niezamieszkane terytorium panstwowe
zespolone wiezami prawnymi z ludnoscig w catosci przebywajgcg gdzie indziej
(w dalszym ciggu wystepujg bowiem wszystkie komponenty panstwa- cho¢ w
nieco innej konfiguracji). Jego kontynuacja powinna raczej zaleze¢ od sp6jnosci
narodowej i woli politycznej mieszkancow.

Bardziej skomplikowana wydaje sie sytuacja panstwa catkowicie i
diugotrwale pozbawionego terytorium. Zwigzek obywateli z dawng macierzg i
pragnienie wirtualnej choc¢by kontynuacji jej podmiotowosci odgrywa¢ moze
znaczenie w uzasadnieniu specyficznych form kontynuacji
prawnomiedzynarodowej panstwa. Kazus Zakonu Kawalerow Maltanskich
ukazuje nam podmiot, ktérego zwigzek przestrzenny z dawnym terytorium

" Pozimnowojenne konflikty zbrojne ukazujg transformacje klasycznie rozumianych wojen o
dominacje w kierunku konfliktéw o egzystencjalne zasoby (wode, dostep do zywnosci, ziemie
uprawng, nieskazone srodowisko) lub szczegélnie pozgdane surowce. Odzwierciedleniem tego
faktu jest spadek konfliktéw transnarodowych na rzecz antagonizméw pomiedzy innymi
kategoriami aktorébw (ludnoscig tubylcza a osrodkami wiladzy lub korporacjami
transnarodowymi, mniejszosciami etnicznymi, religijnymi, itp.), oraz sugerowane juz przez
niektérych autoréw prognozy o tak zwanych wojnach klimatycznych w przysziosci. Spadajace
znaczenie terytorium ukazuje obserwowane wiasciwie na catym $Swiecie porzucanie mniej
atrakcyjnych terytoriéw w oparciu o stricte ekonomiczny rachunek zyskéw i strat, lub w wyniku
doswiadczanych zagrozen srodowiska (skazenia wody, ziemi i powietrza).
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uznac¢ nalezy za wygasty, a z tym na ktorym znajduje sie obecnie- za czysto
iluzoryczny. Etycznym  uzasadnieniem prawa do miedzynarodowej
podmiotowosci moze by¢ zatem silny poziom spoéjnosci i etniczno-narodowej
integracji (ludnos¢ matych panstw archipelagowych), badz historyczne
wytworzenie sie specyficznej tozsamosci innego rodzaju (Zakon Kawalerow
Maltanskich). Wspomniane wyzej uzasadnienia etyczne zderzajg sie jednak z
dosé¢ sztywnymi zasadami kontynuacji, sukcesji i uznania panstwa w prawie
miedzynarodowym.

Catkowita deterytorializacja panstwa moze stanowi¢ przestanke cofniecia
jego uznania przez inne kraje. Nieodwracalna utrata terytorium uniemozliwia
bowiem sprawowanie kontroli nad obywatelami. Faktycznie przenosi zatem
czes¢ dotychczasowych kompetencji wkadczych panstwa na innych aktoréw-
panstwa bagdz organizacje miedzynarodowe. (Zmuszeni do ucieczki
dotychczasowi obywatele stajg sie w tej sytuacji bezpanstwowcami). Prawo
miedzynarodowe zna co prawda instytucje uznania rzgdu na uchodzstwie.
Rzady tego rodzaju pretendujg jednak do teoretycznej przynajmniej kontroli nad
przestrzenig i ludnoscig. Wspoiczesne placowki dyplomatyczne nie majg
eksterytorialnego charakteru. Zakres ewentualnej kontynuacji zatopionych
panstw zaleze¢ zatem bedzie od dobrej woli krajow przyjmujgcych imigrantow i
elastycznosci wspdélnoty miedzynarodowe;.

Wiadze panstw archipelagowych rozwazato w ostatnich latach zakup ziemi
na Fidzi, w Australi czy w Nowej Zelandii. W sytuacji faktycznej
deterytorializacji stuzytaby ona potrzebom wysiedlonych, dajgc iluzoryczne
szanse utrzymania dotychczasowych relacji spotecznych. Panstwa
dysponujgce mozliwosciami i zapleczem sprzetowym powinny w razie
bezposredniego zagrozenia klimatycznego udzielic pomocy mieszkancom
krajow archipelagowych. Mam tu na mysli zwlaszcza ewakuacje mieszkancow
w sytuacji potencjalnej kleski zywiotowej (cyklonu, tsunami), czy
nieodwracalnego wzrostu poziomu oceanow. Niepisang role podmiotu
politycznego reagujgcego w tego rodzaju sytuacjach petnig w regionie Australia
i Nowa Zelandia. Spontaniczna pomoc humanitarna nie oznacza jednak
konsensusu w sprawie kontynuacji panstwowosci na innym terenie.

Obowigzujgce wspoiczesnie zasady kontynuacji i sukcesji panstw opierajg
sie na czynnikach politycznych. Interpretacja kontynuacji panstwowosci obszaru
nieodwracalnie pozbawionego terytorium jest zatem bardzo trudna. Duze
znaczenie odgrywa tu zatem polityczny konsensus w ramach wspdéinoty
miedzynarodowej. Nowa Zelandia nie wykazuje obecnie zainteresowania
wsparciem migrantéw srodowiskowych z Tuvalu. Watpliwe zatem, by w sytuacji
zagrozenia panstwowosci kraje Oceanii mogty liczy¢ na daleko idgcg pomoc w
zakresie kontynuacji podmiotowosci. Wykluczona wydaje sie oczywiscie cesja
terytorium przez inne panstwo. Bardziej realna okaza¢ sie moze jakas forma
przejsciowej ochrony obywateli i powolne wchioniecie wysiedlonych
spotecznosci przez panstwa cechujgce sie wiekszym terytorium i bardziej
stabilnym poziom bezpieczenstwa srodowiskowego. Innym sugerowanym
rozwigzaniem jest "wirtualna” forma kontynuacji panstwowosci, zblizona do
rozwigzan cechujgcych wojenne rzady na uchodzstwie czy status Zakonu
Kawalerow Maltanskich. Spoteczno$¢ miedzynarodowa moze jednak przystac
na to rozwigzanie bardzo niechetnie. W sytuacji matej liczby ludnosci i
skromnych nadziei na odzyskanie terytorium oczywista wydaje sie przeciez
koncowa dezintegracja tych bardzo matych spotecznosci. Krétka historia i
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proporcjonalne do liczby mieszkancéw znaczenie miedzynarodowe to czynniki
sprzyjajgce likwidacji podmiotowosci tego rodzaju panstw. Z drugiej jednak
strony znaczenie Kiribati i Tuvalu jako podmiotu prawa miedzynarodowego juz
dzi$ jest tak mate, ze ich kontynuacja w oderwaniu od sktadnika terytorialnego
nie stanowitaby wiekszego problemu. Poza kilkoma debatami klimatycznymi
panstwa te praktycznie nie uczestniczg we wspolpracy miedzynarodowej.
Hipotetyczna przysztos¢ panstw wyspiarskich zaleze¢ bedzie od dobrej woli
gtéwnych graczy w regionie. Rosngce zainteresowanie problemem w ramach
instytucji humanitarnym moze jednak spowodowac, ze prawo miedzynarodowe
wypracuje do tego okresu adekwatne rozwigzania normatywne.

Czysto spekulacyjny charakter powyzszych rozwazan wydaje sie istotny z
przynajmniej jednego powodu. Prawnomiedzynarodowy charakter obszaru
pochodzenia wpltywa bowiem na pézniejszy status oséb zmuszonych do jego
opuszczenia. Debaty nad problemem tak zwanego uchodzstwa
srodowiskowego siegajg lat osiemdziesigtych. Pochodzgce z tamtego okresu
opracowania (El-Hinnawi, Jacobson, Tickell) nie odnosity sie jednak do
transnarodowego wymiaru problemu. Dopiero badania z lat dziewiecdziesigtych
(Myers, Suhrke) podkreslity miedzynarodowy potencjat migracyjny podnoszenia
poziomu oceandéw. Odpowiedzig na alarmujgce reporty z zakresu ekologii i
bezpieczenstwa staly sie rozwazania na gruncie prawa miedzynarodowego
publicznego. Pochodzgce z 1998 roku Przewodnie Zasady Przesiedlen
Wewnatrzpanstwowych, czy przyjete w Afryce dokumenty regionalne nie
odnoszg sie jednak do migracji miedzynarodowych.

Najwazniejszg spoteczng pochodng kategorii panstwowosci jest instytucja
obywatelstwa. Nieodwracalna deterytorializacja panstwa rodzi oczywiscie
zagrozenie bezpanstwowoscig. Obywatelstwo jest takze istotnym czynnikiem
otrzymania statusu uchodzcy i ubiegania sie o azyl w nowym kraju. Wzrost
poziomu oceanOow nie przyjmie jednak nagtego charakteru. Dlatego osoby
zagrozone tym problemem bedg miaty wystarczajgco duzo czasu na imigracje
do innego kraju i integracje z lokalnymi spotecznosciami. Odzwierciedleniem
wspomnianego procesu jest obserwowana juz dzisiaj imigracja zarobkowa
mieszkancow Tuvalu do Nowej Zelandii. Na przestrzeni ostatnich lat to liczgce
niecate 13 tysiecy panstwo opuscito prawie trzy tysigce osOb. Pomimo
widocznych réznic kulturowych kolejne pokolenia przybyszOw zintegruje sie
zapewne ze spotecznoscig tego tradycyjnie imigracyjnego kraju, takze na
ptaszczyznie unifikacji ich statusu prawnego.

Pochodzaca z 1951 roku Konwencja Genewska nie odwotuje sie do przyczyn
uchodzstwa niezwigzanych z aktywnoscig cziowieka. Niektorzy specjalisci
zwracajg nawet uwage na koniecznos¢ modyfikacji normatywnych i
instytucjonalnych ram pomocy uchodzcom. Wspominajg chocby o uzupetnieniu
dokumentu z 1951 o specjalne protokoty (Sramkova, 2011), lub nawet
rozwazajg zasadnos¢ powstania catkowicie nowej konwencji miedzynarodowej
poswieconej klimatycznemu wymiarowi uchodzstwa'®. Ograniczona skala
miedzynarodowych migracji tego rodzaju powoduje, ze realizacja
wspomnianych postulatow jest obecnie mato prawdopodobna. Trzeba jednak
uczciwie zauwazy¢, ze wiele innych zagrozen globalnych wymaga

® K. Sramkova, Involuntary Environmental Migrants: Unprotected: The Case Study of the
Displacement due to the Current Climate Change, Saarbrucken, Lambert Academic Publishing,
2010; J. McAdam, Climate Change, Forced Migration, and International Law, Oxford Unviersity
Press, 2012.
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zdecydowanie szybszej odpowiedzi prawnej. Instytucje prawa
miedzynarodowego dos$¢ szybko reagujg bowiem na swoistg "humanitaryzacje"
problemow globalnych. Jezeli zjawisko nie stanowi znaczgcego problemu
humanitarnego- mato prawdopodobne by instytucje NZ rozwazaty wytworzenie
prawnych mechanizmoéw regulacyjnych.

Duzo istotniejsze znaczenie w regulacji problemu odegra¢ moga rozwigzania
krajowych polityk imigracyjnych i azylowych, oraz wspoipraca szczebla
regionalnego. Na koniecznos¢ powstania adekwatnych rozwigzan w
obcigzonych zjawiskiem regionach zwracano juz uwage u progu lat
dziewieédziesigtych. Zaobserwowano wowczas, ze potegujgca ubostwo
dewastacja S$rodowiska moze sta¢ sie przyczyng znaczgcej skali migraciji
uchodzczych. Obserwowane w koncu lat osiemdziesigtych problemy
srodowiskowe Haiti byly przyczyng duzej skali uciekajgcych z tego panstwa
boat people. Podobne zjawiska obserwujemy od kilkunastu lat na wodach
Morza Srédziemnego w zwigzku z pustynnieniem i degradacjg gleby niektorych
krajow Afryki. Konieczne staje sie zatem przyjecie rozwigzan w zakresie
srodowiskowych i klimatycznych przestanek ubiegania sie o Azyl. Zapisy tego
rodzaju przyjeto dotychczas m. in. w prawodawstwie trzech panstw
skandynawskich. Ograniczajg sie one jednak do pomocy w sytuacji
niemoznosci powrotu do panstwa w zwigzku z kleskami naturalnymi. Duzo
istotniejszy wymiar praktyczny ma ewolucja kierunkéw polityki imigracyjno-
azylowej Nowej Zelandii i Australii. Pierwsze ze wspomnianych panstw
wprowadzito co prawda zapisy umozliwiajgce zwiekszong imigracje ludnosci
Tuvalu. Bez stworzenia dobrego klimatu i mechanizméw adaptacyjnych (takze
w kontekscie kulturowym) dziatania tego rodzaju beda jednak skazane na
niepowodzenie. Pewne dziatania na rzecz regulacji problemu na gruncie praw
czlowieka podjat Bangladesz™®.

Konieczna wydaje sie takze wspoitpraca szczebla regionalnego. Dziatania
tego rodzaju sg obecnie podejmowane w trzech regionach $wiata: Oceanii,
Afryce i Europie. Aktywnos$¢ powstatego w 1990 roku Aliansu Matych Panstw
Wyspowych (ang. Alliance of Small Island States-AOSIS) koncentruje sie co
prawda na kontestacji Protokotu z Kioto i roszczeniach finansowych.
Organizacja zwraca jednak uwage na konieczno$¢ regulacji problemu
"uchodzcéw klimatycznych®.

Afrykanskie instytucje wspotpracy podejmujg problem w kontekscie
problematyki bezpieczenstwa i ochrony IDPs. Brakuje jednak refleksji nad
transnarodowym potencjalem migracyjnym konsekwencji zmian klimatycznych-
na przyktad pustynnienia gleb. Duzym zaskoczeniem jest dla mnie ogromne
zainteresowanie problemem w Europie. Unia Europejska i Rada Europy
przyjely juz niewigzace dokumenty dotyczace tego tematu®. Powstaje takze
coraz wiecej raportow badawczych na temat $rodkOw reagowania
humanitarnego na ten problem | wspoétpracy politycznej szczebla
wspoélnotowego.

Przyczyng kontrowersji jest takze podmiotowa odpowiedzialnos¢ panstwa za
zmiany klimatyczne, w tym podnoszenie sie poziomu oceanow. Zdaniem krajow

93, McAdam, "Displacement with dignity. International law and policy responses to climate
change migration and security in Bangladesh”, German Yearbook of International Law, 2011.

2 A, Sgro, Developing EU responses to environmemtally-induced displacement. A legal and
political challenge about to be overcome" [w] B. Terminski, Uchodzstwo $rodowiskowe: o
ludziach w putapce sit natury, Oficyna Wydawnicza tosgraf, Warszawa, 2013.
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AOSIS najwieksi emitenci gazOw cieplarnianych powinni ponosi¢ koszty
obecnych przemian w krajach archipelagowych. Zaréwno globalny ekosystem
jak i wspolnota miedzynarodowa jest zespotem naczyn potgczonych. Wycinanie
Dzungli Amazonskiej czy nadmierna emisja spalin spowodowac¢ moze przyszie
badz odlegte konsekwencje na innych kontynentach. Zdaniem krajow AOSIS
odpowiedzialnos¢ za zmiany klimatyczne jest wprost proporcjonalna do emisiji
spalin. Najwiekszg odpowiedzialnos¢ za problemy Tuvalu ponoszg zatem Stany
Zjednoczone®™.

Panstwa realizujgce samolubng polityke gospodarczg, nie liczace sie z
hastami zrébwnowazonego rozwoju i problemami przysztych pokolen, coraz
czesciej okreslane sg mianem tzw. agresorow srodowiskowych. W czasach
globalnej wioski coraz wieksze koszty efektu cieplarnianego ponoszg nie jego
sprawcy, lecz stabo rozwiniete kraje potudnia. Zasadne wydajg sie zatem ich
zgdania rekompensat za ponoszone szkody. Wzrost temperatury oceanow i
niszczenie raf koralowych prowadzi do corocznych strat ekonomicznych
szacowanych na poziomie kilkunastu miliardow dolarow. Rosnhgcy poziom
oceandw nie stanowi co prawda jeszcze zagrozenia humanitarnego. Morska
woda coraz czesciej wdziera sie jednak na pola powodujgce realne straty w
rolnictwie. Wysuwane przez kraje archipelagowe zgdania i tak nie sg
wspotmierne wobec rzeczywistych strat.

Pamietajmy jednak, ze do zmian klimatycznych przyczyniajg sie takze
dziatania i zaniechania prywatnego biznesu. Wielkie korporacje transnarodowe
sg czesto wiekszymi "emitentami” gazéw cieplarnianych anizeli dysponujgce
Srednim budzetem kraje. Nie da sie zatem precyzyjnie rozgraniczy¢
podmiotowe] odpowiedzialno$ci za zmiany klimatyczne. Na panstwach
powinien jednak spoczywaé obowigzek kontroli standardéw aktywnosci sektora
prywatnego. Réwnie ciezko jednoznacznie udowodni¢ zwigzek pomiedzy
dziataniami badz zaniechaniami okreslonych podmiotow a dynamikg zmian
klimatu. Zakres oddziatywania efektu cieplarnianego na obserwowane obecnie
przeobrazenia klimatu wzbudza obecnie spory. Wysokie upolitycznienie tematu
powoduje Scieranie sie catkowicie przeciwstawnych pogladow i wynikow badan.
Zdaniem niektérych specjalistow aktywnos¢ ludzka ma znikomy wplyw na
zmiennosc¢ klimatu. Inni twierdzg, ze problem podnoszenia poziomu oceandw
nie wystepuje w ogoéle. Za kazdg z tego rodzaju opinii idg nie tylko dalsze
akademickie spory, lecz okreslony potencjat interesow ekonomicznych i
politycznych. Przegladajgc tysigce naznaczonych politycznie opracowan trudno
okresli¢ co jest prawdg, a co wymystem, majgcym na celu zadowolenie
sponsorow badan.

Coraz wiecej uwagi poswieca sie zagadnieniu ubezpieczen przed zmianami
klimatycznymi i utworzenia specjalnego funduszu, majgcego zaspokajac
roszczenia dotknietych tym problemem krajow. Rozwigzania tego rodzaju
sugerowano juz w tresci Ramowej Konwencji Narodéw Zjednoczonych w
sprawie Zmian Klimatycznych (art. 4.8), oraz w artykule 3.14 Protokotu z

2 Zgodnie z postmodernistycznym efektem motyla nie jest to wcale takie pewne. Pozostajgc na
obrzezach zagadnienia warto odnies¢ sie do gtéwnych watkéw tzw. dyskursu emisyjnego,
zwigzanego z protokotem z Kioto. Panstwa wkraczajgce na droge regionalnej lub globalnej
mocarstwowosci (Indie, Chiny, Brazylia) argumentujg, ze ich aktualne-inwazyjne srodowiskowo
praktyki sg zadoscuczynieniem za lata kolonializmu badz pozostawania w trzecim szeregu.
Mniejsza restrykcyjno$¢ ograniczenn emisyjnych powinna by¢é rekompensatg za dekady ich
niedorozwoju.
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Kioto?>. Podobnie jak wszystkie dyskutowane zagadnienia, pomyst ten
nacechowany jest duzym potencjatem politycznych sporéw. Jednym z
sugerowanych rozwigzan jest utworzenie dla emitentbw zanieczyszczen
obowigzkowego funduszu. Coroczna wysokos¢ wkiadu bytaby wprost
proporcjonalna do emitowanych zanieczyszczen. Zebrane fundusze stuzytyby
zaspokojeniu roszczeh zagrozonych krajéw, zwilaszcza w kontekscie budowy
stabilnych mechanizmow zréwnowazonego rozwoju. Podnoszeniu poziomu
oceandw mozna jednak przeciwdziata¢é poprzez budowe Swiadomosci
spotecznej, wspotprace ponad podziatami i promocje dobrych praktyk. Budowa
sztucznych grodzi okalajgcych panstwa archipelagowe jest bowiem réwnie
kosztowna i mniej efektywna w diuzszej perspektywie.

Ostatnim z zagadnien na ktére chciatbym zwroci¢ uwage sg konsekwencje
wzrostu poziomu oceanéw w obszarze miedzynarodowego prawa morza®. W
przypadku istotnych korekt granic archipelagowych zasadne wydajg sie
adekwatne zmiany granic wod morza terytorialnego czy wytgcznych stref
ekonomicznych. W przypadku rozciggnietych czesto w promieniu setek a nawet
tysiecy metrow archipelagébw debaty tego rodzaju majg duze znaczenie
praktyczne. Catkowita deterytorializacja kraju i jego ewentualne znikniecie jako
podmiotu prawa miedzynarodowego publicznego prowadzi¢ powinna do
calkowitej utraty wszystkich obszaréw morskich. Prawo miedzynarodowe moze
jednak ewoluowa¢ w strone ewentualnego zachowania terytorium morskiego i
stref przylegtych przez przyszie wirtualne podmioty. Dochody z tytutu
eksploatacji surowcow bytyby formg zadosc€uczynienia za straty wynikajgce z
utraty terytorialnego skitadnika panstwowosci. Debaty tego rodzaju sg jednak
kwestig bardzo odlegtej przysztosci.

Podsumowujgc powyzsze rozwazania zwréémy jeszcze uwage ha pytania i
spory natury fundamentalnej. Jak wiadomo tempo wzrostu poziomu oceanow
moze przybra¢ zréznicowany charakter w poszczegélnych regionach. Stabosé
instytucji wspotpracy regionalnej w najbardziej zagrozonych obszarach skfania
do poszukiwania mechanizmédw minimalizacji problemu na plaszczyznie
uniwersalnej. Dziatalno$¢ IPCC czy przyjete w latach dziewiecdziesigtych
konwencje sg oczywiscie krokiem w dobrym kierunku. Brakuje jednak zgody w
zakresie etycznych podstaw przeciwdziatania efektowi cieplarnianemu, co
utrudnia  budowanie = wtasciwych mechanizméw  normatywnych [
instytucjonalnych. Dyskusje na temat przeciwdziatania zmianom klimatycznym
w dalszym ciggu zdominowane sg przez trzy grupy aktoréw: dawne potegi
gospodarcze, kraje stosunkowo niedawno znajdujgce na drodze globalizacji i
regionalizacji potencjatu (Nigeria, Brazylia, Chiny, Indie), oraz w najwiekszym
stopniu doswiadczone problemami peryferyjne kraje uktadu
miedzynarodowego. W dalszym ciggu zbyt malo uwagi poswieca sie
oddziatywaniu wielkich korporacji na zmiany klimatyczne i efekt cieplarniany.
Problem ten coraz czes$ciej poruszany bywa w ramach koncepcji spotecznej
odpowiedzialnosci biznesu (ang. Corporate social responsibility-CSR). Udziat

2 por. zwhlaszcza: ‘"Insurance-Related Options for Adaptation to Climate Change"

http://germanwatch.org/rio/c1linsur.pdf

2 s, Pyeatt Manefee, ""Half Seas Over': The Impact of Sea Level Rise on International Law
and Policy", UCLA Journal of Environmental Law and Policy, Vol. 9, 1991, D.D Caron, "Climate
Change, Sea Level rise and the Coming Uncertainty in Oceanic Boundaries: A Proposal to
Avoid Conflict" [w] Seoung-Yong Hong, Jon M. Van Dyke (red.), Maritime Boundary Disputes,
Settlement Process, And the Law of The Sea, Brill, 2008.
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wielkich korporacji w destrukcji srodowiska niejednokrotnie przewyzsza skale
negatywnego oddziatywania panstw. Wspomnijmy tu cho¢by o negatywnych
konsekwencjach ekspansji kopalni odkrywkowych w krajach rozwijajgcych
(Bangladesz, Indonezja, Papua Nowa Gwinea). Minimalizacja przyczyn zmian
klimatycznych jest wreszcie nie tylko obowigzkiem réznych aktorow srodowiska
miedzynarodowego, lecz takze wszystkich mieszkancow naszej planety na
ptaszczyznie indywidualnej.

Recibido el 30 de octubre de 2012 y aceptado el 10 de noviembre de 2012.
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Zdzistaw Galicki, Tomasz Kaminski, Katarzyna Myszona-Kostrzewa (eds),
Use of Outer Space: World- Europe- Poland (Wykorzystanie przestrzeni
kosmicznej. Swiat- Europa- Polska), Warsaw, 2010, 213 pp.

ABSTRACT: All presentations in the book concerned are very interesting and they mean a lot
for Polish literature of the subject. In the Polish literature market there is lack of books about
space. The book presented includes a lot of details and some very crucial presentations in
the subject of several legal problems resulted from the states activities in Space. They are
some aspects of international, European and national law. Moreover it seems that the rules
made by the worldwide organizations are far separated from the new technical resolutions
and space technology. That is why so much care is put to the regional and national
legislations. The book concerned may be recommended to the students who are interested in
space subject and University researchers and all staff from Space industry.

KEY WORDS: Space, Space law, Space activities.

Niniejsza publikacja wigze sie z problematykg wykorzystania przestrzeni
kosmicznej. Stanowi zbiér materialtdbw ogolnopolskiej konferencji  pt.
,\Wykorzystanie przestrzeni kosmicznej; Swiat- Europa- Polska”, ktéra odbyta
sie w dniu 25 wrzesnia 2009 r. w Warszawie. Konferencja zostata
zorganizowana przez Instytut Prawa Miedzynarodowego Wydzialu Prawa i
Administracji Uniwersytetu Warszawskiego we wspotpracy z Centrum Badan
Kosmicznych Polskiej Akademii Nauk pod honorowym patronatem Minister
Nauki i Szkolnictwa Wyzszego, prof. dr hab. Barbary Kudryckiej i Dziekana
Wydzialu Prawa i Administracji Uniwersytetu Warszawskiego, prof. dr hab.
Krzysztofa Raczki. Wérdd zaproszonych gosci byli m.in. prawnicy zastuzeni dla
rozwoju miedzynarodowego prawa kosmicznego (prof. Marek Zylicz) i
lotniczego oraz przedstawiciele Ministerstwa Spraw Zagranicznych.

Celem konferencji byto skupienie uwagi przedstawicieli nauki oraz praktyki
na tendencjach rozwoju w kosmicznym sektorze przemystowo- ustugowym.
Tematyka zwigzana z wykorzystaniem przestrzeni kosmicznej i pojawieniem sie
nowych technologii kosmicznych jest niezwykle rzadko poruszana przez nauke
polskg (zwlaszcza wspoiczesng) i wspominana w polskich opracowaniach z
zakresu miedzynarodowego prawa publicznego i prawa Unii Europejskiej. Jest
takze stabo znana szerszym kregom odbiorcow. Tymczasem wykorzystanie
przestrzeni kosmicznej zaczyna mie¢ na swiecie donioste konsekwencje, nie
tylko naukowo- techniczne, ale takze polityczne, gospodarcze i wojskowe.
Rowniez Unia Europejska stara sie o niezalezny dostep do przestrzeni
kosmicznej, tworzgc m.in. europejskg polityke kosmiczng, ktéra ma byé
realizowana poprzez europejski program kosmiczny.

Problematyka konferencji obejmowata zagadnienia zwigzane z r6znorodnymi
aspektami wykorzystania przestrzeni kosmicznej: prawnymi, gospodarczymi
oraz wojskowymi (bezpieczenstwo narodowe), co znalazto odzwierciedlenie w
wystgpieniach prelegentow (zarowno pracownikdéw naukowych, jak i ekspertow
Z branzy kosmicznej).

Ksigzka zawiera 15 referatow, podzielonych na zagadnienia
miedzynarodowe, europejskie i polskie. Referaty dotyczg zaréwno kwestii
teoretycznych zwigzanych z naukg prawa kosmicznego (suwerennos¢ panstwa
w przestrzeni powietrznej i kosmicznej, pojecie ,prawo kosmiczne” oraz
delimitacja przestrzeni powietrznej i kosmicznej) jak i praktycznych aspektéw
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funkcjonowania prawa kosmicznego (miedzynarodowa stacja kosmiczna,
nawigacja satelitarna, zanieczyszczenie kosmosu). Sporo miejsca zajety tez
kwestie dotyczgce europejskiej polityki kosmicznej, krajowego prawa
kosmicznego oraz militaryzacji kosmosu.

Profesor Marek Zylicz (cztonek Rady Naukowej Instytutu Prawa
Miedzynarodowego  Wydziatu Prawa i Administracji  Uniwersytetu
Warszawskiego) w swoim referacie rozpoczynajgcym konferencje wspomniat o
poczagtkach prawa kosmicznego, definicji nowego prawa oraz jego
umiejscowienia w systemie norm i nauk prawnych oraz zasadach, ktére miaty
byC przyjete jako podstawowe dla przysziego rozwoju tej nowej dziedziny
prawa. Profesor stwierdza m.in., iz ,podstawowe i trwate znaczenie powstatego
z dnia na dzien prawa nieszkodliwego (tj. nie zagrazajgcego bezpieczenstwu
obcych panstw) przelotu statkbw kosmicznych, pomimo ograniczania tego
prawa, polegato przede wszystkim na tym, iz stalo sie punktem wyjscia dla
uznania i potwierdzenia prawem pisanych innych zasad nowego prawa
kosmicznego, dotyczgcych wolnosci lotéw kosmicznych a w pewnym sensie
takze statusu prawnego przestrzeni kosmicznej i statkbw kosmicznych,
odpowiedzialnosci za ich uzytkowanie, niezawtaszczalnosci przestrzeni
kosmicznej i ciat niebieskich, zakazu umieszczania broni oraz wspoétpracy
miedzynarodowej w kosmosie. Zapoczgtkowana zostata przy tym tendencja
rozwoju miedzynarodowego prawa kosmicznego, z odchodzeniem od kryteriow
terytorialnych na rzecz kryteriow funkcjonalnych”. Profesor Zdzistaw Galicki
(dyrektor Instytutu Prawa Miedzynarodowego Wydzialu Prawa i Administracji
Uniwersytetu Warszawskiego) skupit sie w swoim referacie na prawnej
delimitacji przestrzeni kosmicznej, ktora jest nadal problemem nierozwigzanym.
Referent przedstawit rézne koncepcje ustanowienia granicy, zaréwno
stworzone przez Podkomitet Prawny Komitetu ds. Pokojowego Wykorzystania
Przestrzeni Kosmicznej- COPUQS, jak i poglady doktryny: zagranicznej (w tym
m.in. poglad o trzech gtéwnych kategoriach istniejgcych koncepcji delimitacji
przestrzeni kosmicznej i powietrznej: opartej o kryteria naukowe i
technologiczne, poprzez ustalenie arbitralnej lub konwencyjnej granicy oraz
poprzez demarkacje opartej na podejsciu funkcjonalnym) i polskiej. Referent
zastanawia sie nad celowoscig ustalenia granicy pomiedzy obiema
przestrzeniami. Z jednej strony konieczne jest ustalenie granicy, gdyz obecnie
w wyniku rozwoju techniki lotniczej nastepuje stopniowe zmniejszanie sie
swoistej ,strefy bezpieczenstwa” pomiedzy przedmiotowymi odrebnymi strefami
rzgdzonymi oddzielnymi rezimami prawno -miedzynarodowymi. Ponadto
delimitacja umozliwitaby klasyfikacje statkbw powietrznych i obiektoéw
kosmicznych a takze okreslitaby rezim prawny obydwu przestrzeni w kontekscie
demilitaryzacji i neutralizacji.

Pomimo tych argumentow jednak panstwom nie udalo sie o0siggngc
konsensusu w kwestii ustalenia granicy, cho¢ szereg z nich deklaruje, iz temat
ten jest przedmiotem uregulowan wewnetrznych. Referent stwierdza na koniec,
iz ,..nie nalezy zywi¢ specjalnej nadziei na rychte uzgodnienie wspoélnego
stanowiska panstw w przedmiocie dokonania lub nie dokonywania delimitacji
przestrzeni kosmicznej’; stgd tak wazne wedtug niego sg legislacje krajowe
panstw, w tym Polski. tukasz Kutaga (asystent w Katedrze Prawa
Miedzynarodowego i Europejskiego Instytutu Prawa Miedzynarodowego, Unii
Europejskiej i Stosunkéw Miedzynarodowych Wydziatu Prawa i Administracji
Uniwersytetu Kardynata Stefana Wyszynskiego w Warszawie), w swoim
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referacie skupit sie na temacie przestrzeni powietrznej- jako wspolnego
dziedzictwa ludzkosci w kontekscie porozumienia regulujgcego dziatalnosé
panstw na Ksiezycu i innych ciatach niebieskich z 1979 r. Autor stwierdza m.in.,
iz porozumienie pozostaje bez istothnego wplywu na praktyke stosunkow
miedzynarodowych, gdyz nie zmienito zmiany w nastawieniu spotecznosci
miedzynarodowej do tego traktatu”. Ciekawym wedle autora jest zas proces
reinterpretacji ukltadu o zasadach dziatalnosci panstw w zakresie badan i
uzytkowania przestrzeni kosmicznej, tgcznie z Ksiezycem i innymi ciatami
niebieskimi przez praktyke panstw. Prowadzi ona do wniosku, ze przestrzen
kosmiczna jest uznawana za obszar o statusie prawnym analogicznym do
morza petnego.

Pawet Durys (pracownik Departament Polityki Bezpieczenstwa
Miedzynarodowego Ministerstwa Obrony Narodowej) w swoim referacie odniost
sie do zapobiegania wyscigowi zbrojen w przestrzeni kosmicznej. Autor
stwierdza, iz praktycznie wszystkie panstwa dostrzegajg wielorakie korzysci
ptyngce z wojskowego wykorzystania przestrzeni kosmicznej. Zauwaza jednak,
iz w interesie spotecznosci miedzynarodowej lezy umachianie pokojowego
wykorzystania przestrzeni kosmicznej, a tym samym zapobieganie wyscigowi
zbrojen, ktore moze mie¢ w niej miejsce. Wedle autora bardzo istotne jest, iz
panstwa w swych strategiach wzywajg inne panstwa do zréwnowazonego
wykorzystania przestrzeni kosmicznej dla celow wojskowych, zarowno we
wspoOtpracy wielostronnej, jak i w kontekscie rozwijania wkasnych programow i
projektbw w tym zakresie. Nalezy, jak twierdzi autor, ,..dgzy¢ aby wdrazane
rozwigzania w zakresie zapobiezenia wyscigowi zbrojeh w przestrzeni
kosmicznej byly na tyle dobre i elastyczne, aby mogly zapewni¢ efektywne
dziatanie sit zbrojnych na rzecz realizacji ich misji w funkcji politycznej”.

Kolejny referat autorow: Marcina Paczka i tukasza Koba (asystenci w
Zaktadzie Prawa Miedzynarodowego i Prawa Europejskiego Uniwersytetu
Rzeszowskiego) dotyczy zwiadu satelitarnego, ktory zapewnia dostep do
wszystkich czesci naszego globu i moze zosta¢ wykorzystany do zdobywania
réznego rodzaju informaciji, jakie na dang chwile sg niezbedne do jego
prowadzenia. Ciekawe jest, iz z punktu widzenia legalnosci, panstwa ktore
uzywajg zwiadu satelitarnego nie mogg by¢ pociggniete do zadnej
odpowiedzialnosci, gdyz prawo miedzynarodowe nie zakazuje uzywania tej
formy zwiadu. RozwoOj technologii satelitarnych oraz ich komercjalizacja
powoduje, iz z technicznego i prawnego punktu widzenia, na prowadzenie
rozpoznania satelitarnego moze sobie pozwoli¢ coraz wieksza liczba panstw.

Jakub Ryzenko (asystent w Instytucie Stosunkéw Miedzynarodowych
Uniwersytetu Warszawskiego) w swoim referacie przedstawia Miedzynarodowg
Stacje Kosmiczna jako przyktad wspoipracy miedzynarodowej panstw w
badaniu i eksperymentalnym wykorzystaniu przestrzeni kosmicznej. Autor
przedstawia jakosciowo nowg forme wspéipracy miedzynarodowej, ktorg
nazywa ,przedsiewzieciem miedzynarodowym”. Ma ona charakter wspotpracy
wielostronnej i stanowi forme posrednig pomiedzy organizacjg miedzynarodowg
a tradycyjna umowg wielostronng, majgc pewne cechy konsorcjum. Autor
uwaza, iz zasadnym jest oczekiwanie, iz podobnego rodzaju forma wspétpracy
miedzynarodowej bedzie pojawiaé sie w réznych obszarach, od
miedzynarodowych prac nad fuzjg jgdrowg, po walke z globalnymi zmianami.
Budowa Miedzynarodowej Stacji Kosmicznej moze, wedle referenta, stanowic
nieocenione zrédto, z ktdrego warto czerpa¢ starajgc sie zapewni¢ mozliwie
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najbardziej efektywne osigganie celéw miedzynarodowych przedsiewzie¢. W
kolejnym referacie dr hab. Karol Karski (adiunkt w Zakiladzie
Miedzynarodowego Prawa Publicznego w Instytucie Prawa Miedzynarodowego
Wydziatlu Prawa i Administracji Uniwersytetu Warszawskiego) skupit sie na
operatorach telekomunikacyjnych jako stronach umow miedzynarodowych
regulujgcych  funkcjonowanie  miedzynarodowych organizacji tgcznosci
satelitarnych. Autor twierdzi m.in., iz praktyka prawno-miedzynarodowa
dopuszcza mozliwos¢ zawierania umow wielostronnych, ktorych stronami sg
panstwa i osoby prawne prawa wewnetrznego, w tym krajowi operatorzy
telekomunikacyjni. Przyktadami takich umow sg porozumienia eksploatacyjne
dotyczgce INTELSAT, INMARSAT 1 EUTELSAT. Katarzyna Myszona-
Kostrzewa (adiunkt w Zaktadzie Miedzynarodowego Prawa Publicznego w
Instytucie Prawa Miedzynarodowego Wydzialu Prawa i Administracji
Uniwersytetu Warszawskiego) w swoim referacie skupita sie na tematyce
nawigacji satelitarnej w $Swietle prawa miedzynarodowego i prawa Unii
Europejskiej. Autorka omowita prawotwodrczg role organizacji
miedzynarodowych zajmujgcych sie tematykg GNSS (COPUQS, ICAO) jak i
aktywng dziatalnos¢ Komisji Europejskiej (Zielona Ksiega z 2006 r., Traktat o
funkcjonowaniu Unii Europejskiej, rozporzagdzenia unijne). Autorka zauwaza
m.in., iz ,..w nadchodzacych latach eksperci spodziewajg sie lawinowego
rozwoju produktow i ustug informatycznych wykorzystujgcych technologie
kosmiczne a Polska jako czionek UE przyjeta wspotodpowiedzialnos¢ za rozwoj
programoéw kosmicznych”. Niepokojgce, wedle autorki, jest niedocenianie w
Polsce (w odréznieniu od innych panstw UE) znaczenia dziatalnosci kosmicznej
I brak szeroko zakrojonych dziatan w tej dziedzinie.

Damian Maria Bielicki (doktorant na Wydziale Prawa i Administracji
Uniwersytetu Slgskiego w Katowicach) zajagt sie w swoim referacie tematyka
gruzu kosmicznego i przedstawit go w kontekscie Polski, Europy i Swiata.
Problem zwigzany z zanieczyszczeniem kosmosu nie jest tylko teoretyczny.
Techniczne $rodki zapobiegawcze mogg przybra¢c forme prewencji
powstawania nowych szczatkdéw, stworzenia specjalnego systemu kontroli
obecnie istniejgcych, oraz projektowania i konstruowania satelitbw bardziej
podatnych na ewentualne uderzenia z matymi szczgtkami Z prawnego punktu
widzenia bardzo istotna jest implementacja procedur i przepiséw, poczawszy od
tych zawierajgcych rezim mniejszej ilosci gruzu, az do specjalnych procedur
manewru w celu unikniecia kolizji. Przepisy dotyczgce szczgtkbw kosmicznych
w wiekszosci nie sg prawnie wigzgce, ONZ wzywa panstwa do przyjmowania i
stosowania zgodnie z prawem wewnetrznym odpowiedniej polityki w celu
implementacji rezolucji ONZ z 2007 r. dotyczacej gruzu kosmicznego.

Profesor Leonard tukaszuk (wyktadowca Zakladu Prawa i Instytucji
Miedzynarodowych Instytutu  Stosunkéw  Miedzynarodowych  Wydziaty
Dziennikarstwa i Nauk Politycznych Uniwersytetu Warszawskiego) podjat
tematyke prawa kosmicznego z perspektywy europejskiej. W Europie wzrasta
liczba programéw kosmicznych inicjowanych m.in. przez przedsiebiorstwa
miedzynarodowe, co wymaga odpowiedniego uregulowania prawnego.
Inicjatywy takie dotyczg m.in. prywatnych satelitdw telekomunikacyjnych,
prywatnych instalacji do wnoszenia w kosmos roznych obiektow itp. Rozwdj
regionalnego, europejskiego prawa kosmicznego zaznaczyt sie dopiero w 2000
r. Byt to okres ksztattowania sie wizji strategicznych oraz podstaw prawnych
dziatalnosci WE/UE w kosmosie. Pojawity sie nowe trendy takie jak
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komercjalizacja i prywatyzacja. Wskazano tez na problemy prawne istniejgce w
dziatalnosci panstw w kosmosie dotyczgce m.in. militaryzacji, bezpieczenstwa i
ochrony $rodowiska, czy zwigzane z turystykg kosmiczng. Referent zauwazyt,
iz wykorzystanie kosmosu jest postrzegane jako integralna dziedzina polityki
zagranicznej Unii Europejskiej. Zaktada sie, iz Europa powinna realizowaé
wiasng polityke kosmiczng- w dziedzinie badan i rozwoju technik kosmicznych
oraz bezpieczenstwa. Wyrazem tego jest program ramowy UE na lata 2007-
2013. Dorobek legislacyjny UE wedle referenta jest znaczgacy i moze by¢
niezwykle uzyteczny w dalszym ksztaltowaniu miedzynarodowego prawa
kosmicznego, powszechnego. Znaczgce mogg by¢ tez inicjatywy organizaciji
unijnych zajmujgcych sie kosmosem. Czesto jednak daje sie zauwazyc, iz
prawo nie nadgza za rozwojem techniki. Prawo europejskie probuje, wedle
autora, te sytuacje zmienié.

Profesor Zbigniew Klos z Centrum Badan Kosmicznych Polskiej Akademii
Nauk analizuje europejskg polityke kosmiczng z perspektywy art. 10 traktatu
lizbonskiego, ktéry stanowit m.in. o wzmocnionej wspotpracy panstw celem
ochrony interesdw Unii oraz wzmocnienia jej integracji. Przepis ten odnosi sie
do wspoipracy w zakresie kompetencji dzielonych, np. w odniesieniu do
przestrzeni kosmicznej, jesli taka operacja ma na celu rozwdj Unii, zachowuje
jej interesy i wzmacnia proces integracji i korzysta wtedy z potencjatu
finansowego Unii. Jednakze, co zauwaza autor, ten zapis stwarza m.in. realng
szanse wydzielenia dziatah i panstw cztonkowskich o wiekszej ,predkosci
rozwoju”. Anna Badurska (POLSPACE, EADS Astrium) ocenia europejskg
polityke kosmiczna z punktu widzenia przemystu. Autorka zauwaza m.in. iz z
punktu widzenia pahnstwa dgzgcego do rozwiniecia silnej bazy przemystowo-
biznesowej pozytywnym zjawiskiem jest bardzo duza dynamika trenddéw
wystepujgcych w $Swiatowym (europejskim) sektorze kosmicznym, ktéra w
potgczeniu z dobra koniunkturg stwarza niepowtarzalne szanse dla nowych
graczy na rynku kosmicznym, poprzez pojawiajgce sie nowe typy ustug dr
Joanna Tomaszewska (Kancelaria Prawna Krawczyk i Wspodlnicy Sp. K.)
omawia tematyke europejskiej ochrony praw autorskich i praw pokrewnych w
odniesieniu do przekazu satelitarnego na podstawie dyrektywy 93/83/WE
(panstwa czionkowskie sg zobowigzane przyzna¢ autorom wyilgczne prawo
nadawania rozumiane jako prawo do publicznego komunikowania utworow
przez satelite. Oznacza to, jak pisze autorka, iz autorowi przystuguje wytgczne
prawo wydawania zezwolen (w drodze umowy, zgodnej z prawem
wewnetrznym dotyczgcym praw autorskich w panstwie, w ktébrym ma miejsce
przekaz) na publiczny przekaz satelitarny utworéw chronionych prawem
autorskim.

Ostatnie dwa referaty dotyczg Polski- pierwszy z nich dotyczy projektu
polskiego prawa kosmicznego (referat Andrzeja Kotarskiego, cztonka Polskiego
Towarzystwa Astronautycznego); drugi budowy tarczy antyrakietowej w Polsce
(referat Piotra Siurnickiego- doktoranta w Instytucie Prawa Miedzynarodowego
Wydzialu Prawa i Administracji Uniwersytetu Warszawskiego). Kosmiczne
prawo krajowe, wedle referenta (i mozliwo$¢ powotania oddzielnego organu
zajmujgcego sie kosmosem) jest niezbedne po to, aby Polska mogta realizowac¢
przedsiewziecia kosmiczne. Konieczne jest tez zrewidowanie zatozen Polskiej
Strategii Kosmicznej, w ktérej stworzenie Polskiego Programu Kosmicznego
powinno by¢, wedle referenta, jednym =z priorytetow. Budowa tarczy
antyrakietowej w Polsce spowodowataby szereg probleméw prawnych. Z
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perspektywy miedzynarodowego prawa kosmicznego funkcjonowanie tarczy
dotyczy przede wszystkich przepiséw o pokojowym wykorzystaniu przestrzeni
kosmicznej, oraz czesciowej demilitaryzacji. Z uwagi na utomno$¢ odnoszgcego
sie do przestrzeni kosmicznej rezimu prawnego, wszelkie dziatania tam
prowadzone nie pociggajg za sobg odpowiedzialnosci  prawno-
miedzynarodowej za naruszenie norm miedzynarodowego prawa kosmicznego.

Reasumujgc, wszystkie prezentowane referaty sg niezwykle ciekawe i
stanowig znaczacy wkitad w dorobek polskiej literatury przedmiotu. Na polskim
rynku ksiegarskim brakuje ksigzek o tematyce kosmicznej. Prezentowana
ksigzka zawiera szereg bardzo cennych prezentacji na temat poszczegolnych
problemow prawnych powstatych w wyniku dziatalnosci panstw w kosmosie.
Poruszono w niej aspekty prawne miedzynarodowe, europejskie, jak i krajowe.
Czesto bowiem okazuje sie, iz istniejgce przepisy prawne tworzone przez
organizacje o zasiegu swiatowym odstajg od ciggle nowych rozwigzan techniki i
technologii kosmicznej. Stad tak duzg wage przywigzuje sie do legislacji
regionalnych, jak i krajowych.

Recenzowana ksigzka moze by¢ z pewnoscig polecana zaréwno studentom
zajmujgcym sie tematykg prawa kosmicznego, jak i pracownikom naukowym i
osobom zatrudnionym w przemysle kosmicznym. [Recibido el 4 de noviembre
de 2012].

Matgorzata Polkowska

Jan topuski, O Zegludze i prawie morskim. Wspomnienia i refleksje,
Wydawnictwo Branta, Bydgoszcz, 2011, 179 pp.

ABSTRACT: The book is a collection of memories and reflections on the changing nature of
maritime law during the second part of the twentieth century. Based on more than sixty years
practical experience the author draws attention to the changes taking place in the martime and
shipping law issues. The book presents a unique analysis of the formation and evolution of the
Polish Maritime Law, determined by domestic political change and transformation in shipping
and maritime law. The author analyzes the work on the creation of the first Polish Maritime
Code (1961) as well as national trends of maritime law in the next fifty years. The book
discusses, among others, contemporary understanding of piracy, the impact of technological
development and navigation risks to the maritime law, maritime labour standards, bottomry,
maritime privileges, contracts of carriage of goods by sea, rescue at sea and marine
insurances. The book combines the best elements of memoir literature and scientific
monography. Professor Jan topuski is one of the leading polish specialists in maritime law and
insurance in international trade, author of 30 books and more than 200 scientific publications.

Key woRDs: Jan topuski, Polish maritime law, Polish Maritime Code, Maritime relations,
Maritime institutions; Marine insurance, Bottomry (bottomage), Shipping piracy, Sea navigation.

Ksigzka profesora Jana topuskiego tgczy zalety literatury wspomnieniowej z
przystepnym dla odbiorcy opracowaniem naukowym. W oparciu o
kilkudziesiecioletnie doswiadczenia wiasne analizuje on zmiany zachodzgce w
prawie i stosunkach morskich drugiej potowy ubiegtego stulecia. Problematyka
prawa morskiego uchwycona zostata w niezwykle szerokim kontekscie. Jak
zauwaza autor, okres jego aktywnosci zawodowej charakteryzowaty nie tyle
zmiany samego prawa morskiego, co dyktowane rozwojem technologii, a takze
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ewolucjg uktadu miedzynarodowego, zmiany stosunkéw morskich. Zegluga nie
jest juz aktywnoscig catkowicie uzalezniong od pojedynku cztowieka z sitami
przyrody, lecz dobrze zorganizowang i catkowicie przewidywalng ustugg
spedycyjng. Postep technologiczny wypart zatem swoisty romantyzm zeglugi,
wpltywajgc jednak na podwyzszenie bezpieczenstwa zatrudnionych osob.
Bazujgca na specyficznym etosie kultura ‘ludzi morza® zastgpiona zostata
dobrze optacang dziatalnoscig zarobkowga. W parze z rozwojem
technologicznym i zmieniajgcg sie percepcjg niektdrych problemoéw (na
przyktad piractwa) obserwujemy takze oczywiste przeobrazenia w obszarze
prawa morskiego: zanik niektorych instytucji i powstawanie nowych,
ksztaltowanie sie odmiennych form wspétpracy miedzynarodowej, ewolucje
ekonomicznego i militarnego znaczenia morza. Obszary morskie sg dzisiaj nie
tylko areng handlu, przewozu czy politycznych konfliktow, lecz takze
przestrzenig wzmozonej eksploatacji bogactw naturalnych. Wymienione
problemy sg tylko fragmentem szerokiego kregu podjetych w ksigzce rozwazan.

W pierwszych fragmentach pracy autor omawia zrédta swojego
zainteresowania zeglugg i prawem morskim, siegajgce potowy lat trzydziestych
ubiegtego stulecia. Na uwage zastugujg przedstawione w ksigzce unikalne
analizy ksztaltowania sie polskiego prawa morskiego. Stosunki z tego zakresu
jeszcze po drugiej wojnie Swiatowej opieraty sie na niemieckim prawie handlu
morskiego z 1897 roku. Jak zauwaza autor, juz przed 1939 rokiem prof. Jozef
Sutkowski opracowat projekt polskiego prawa morskiego. Prace kodyfikacyjne
zapoczagtkowane w koncu lat czterdziestych doprowadzity do przyjecia w 1961
roku pierwszego polskiego Kodeksu Morskiego. Wsréd wyrdzniajgcych
dokument rozwigzan wymienia autor: zdefiniowanie i okre$lenie pozycji
armatora, zdefiniowanie umowy przewozu rzeczy | odejScie od koncepciji
umowy frachtowej, uregulowanie umowy czarteru na czas, a takze odstgpienie
od kodyfikacji archaicznej instytucji pozyczki bodmeryjnej (zasadniczo wyszta
ona z uzycia juz przed wieloma laty).

Tematem kolejnych rozdzialtbw jest analiza przyczyn i kierunkow
przeobrazen prawa morskiego na przestrzeni ostatnich kilku dekad. Wsréd
przestanek oddziatujgcych na kierunki tych zmian wymienia autor czynniki
polityczne, ekonomiczne, ideologiczne i techniczne. Charakterystyczny dla
ostatnich lat postep technologiczny w oczywisty sposob doprowadzit do
podwyzszenia bezpieczenstwa zeglugi morskiej. Spektakularne katastrofy, jak
choéby glosny w ostatnim czasie kazus statku wycieczkowego Costa
Concordia, uzmystawiajg nam, ze przyczyng wiekszosci tego typu wydarzen
jest dzisiaj nie wadliwa technologia a btgd zatogi (czynnik ludzki). Wypadki tego
rodzaju $wiadczg takze o widocznej erozji etosu stuzby morskiej,
przejawiajgcego sie w odpowiedzialnosci za jednostke oraz los przewozonych
0sob.

Interesujgce  rozwazania  znajdziemy w  rozdziale poswieconym
wspoétczesnemu piractwu. Pomimo zamiany galeondw na szybkie todzie
motorowe i odmiennym charakterze dziatania (przechwycenie jednostki w celu
wytudzenia odszkodowania, nie zas kradziez tadunku) wspotczesni piraci nie
odbiegajg znaczaco od protoplastow tego rzemiosta. Jak zauwaza autor,
znaczna czes$¢ aktywnosci pirackiej odbywa sie za przyzwoleniem, bgdz nawet
zachetg panstw przybrzeznych. Trudno zatem okresli¢ czy obserwowane na
Oceanie Indyjskim akty bezprawia sg formg piractwa czy specyficzng kategorig
korsarstwa. Roéznica ta, co podkresla autor, ma niezwykle istotne znaczenie z
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punktu praktyki prawa ubezpieczen w transporcie morskim. Zjawisko piractwa
coraz czesciej utozsamiane bywa z tzw. terroryzmem morskim.

Okres aktywnosci zawodowe] autora to takze czas gtebokich
przewartosciowan prawa morskiego jako zagadnienia  rywalizacji
geopolitycznej. Upadek brytyjskiej potegi morskiej znamionowat poczgtek
ogromnych przeobrazen o charakterze politycznym, instytucjonalnym i
prawnym. Obszar prawa morskiego podlegat szczegolnie silnemu konfliktowi
pomiedzy panstwami zachodu o utrwalonym potencjale morskim a krajami
trzeciego Swiata (tzw. grupa 77). Duzo uwagi poswiecone zostalo w tym
kontekscie pracom w ramach UNCITRAL i UNCTAD. Fragment rozwazan
ekonomicznych stanowi takze podjeta w rozdziale Xl problematyka bandery
narodowej. SzczegOllnie znamienng ocene zjawiska tzw. "taniej bandery"
przedstawia autor w koncowej czesci rozdziatu. Jak pisze autor:

"praca w zegludze uprawianej pod dogodng banderg staje sie
pozbawiona zaangazowania emocjonalnego (moze nawet
patriotycznego) jakie dawata praca w zegludze pod banderg
narodowg" [...] "W tym przypadku ekonomia zdecydowanie zwycieza
Z emocjami narodowymi" (s. 96)

Przedmiot kolejnego rozdziatu stanowi spoteczny wymiar prawa morskiego,
zwlaszcza zas relacje z problematykg ochrony praw cztowieka. Autor analizuje
miedzy innymi prawne uwarunkowania stosunkow pracy w zegludze morskiej a
takze zagadnienie bezpieczenstwa zycia na morzu.

Ostatnie fragmenty pracy stanowig przeglad refleksji na temat ewolucji i
zmiennosci prawa morskiego. Dziedzina ta w coraz mniejszym stopniu bazuje
na tradycji, co znajduje wyraz w tresci konkretnych rozwigzan prawnych.
Zmieniajgcy sie charakter zeglugi morskiej (np. rosngca skala transportu
materialtdbw niebezpiecznych) kreuje nowe zagrozenia dla bezpieczenhstwa, a
zatem réwniez wyzwania o charakterze prawnym. Problemy w rodzaju
wyciekow ropy naftowej czy katastrof platform wiertniczych rodzg pytania o
interpretacje zakresu odpowiedzialnosci korporacji za wyrzgdzone szkody.
Katastrofy tego rodzaju (np. wyciek ropy naftowej do Zatoki Meksykanskiej w
nastepstwie eksplozji platformy wiertniczej Deepwater Horizon, a nawet
przywotywana juz Costa Concordia) rodzg wiele kontrowersji o charakterze
prawnym. Jednoczesnie obserwowa¢ mozemy znaczgce upolitycznienie prawa
morskiego, przejawiajgce sie na szczeblu instytucji takich jak IMO, UNCTAD
czy UNICTRAL. Dwudziestowieczna ewolucja miedzynarodowego prawa morza
utwierdza nas w przekonaniu o niezwyktej dynamice zagadnienia. W ostatnich
fragmentach pracy autor analizuje zmiany szczegdlnie istotnych elementow
wspotczesnego prawa morskiego, oraz perspektywy rozwoju tej dyscypliny w
przysztosci.

Moje zainteresowania problematykg morskg majg jedynie luzny charakter,
typowy raczej dla os6b zainteresowanych otaczajgcg nas rzeczywistoscig
spoteczng anizeli warstwg doktrynalng szczegotowych rozwigzan prawnych. Z
ksigzkg profesora Jana topuskiego zapoznatlem sie jednak z nieukrywang
przyjemnoscig. Stanowi ona cenne zrédto wiedzy, nie tylko na temat ewolucji
dwudziestowiecznego prawa morskiego, lecz takze probleméw znanych z
pierwszych stron gazet, jak chocby somalijskiego piractwa. Dzieki
przystepnemu charakterowi ksigzka zainteresowa¢ moze nie tylko specjalistow
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zagadnienia, lecz takze wszystkie osoby pragngce pogtebi¢ wiedze na temat
ksztattu aktualnych stosunkéw morskich. Na uwage zastuguje takze sama
forma zaprezentowanych rozwazan: analiza ewolucji prawa morskiego w
oparciu o kilkudziesiecioletnie do$wiadczenia wtasne. Autor w ciekawy sposob
omowit ponadto ewolucje znaczenia morza jako punktu odniesienia dla
wspoiczesnych relacji ekonomicznych. Umocnienie transportu lotniczego nie
musi oznacza¢ erozji znaczenia dotychczasowych szlakéw morskich.
Wspoitczesne prawo miedzynarodowe coraz bardziej akcentuje jednak funkcije
akwendw morskich jako zrédfa i sieci transportu surowcow. Najlepszg ilustracjg
wspomnianego faktu byly znane nam z ostatnich lat debaty na temat szelfu
kontynentalnego, stref ekonomicznych panstw przybrzeznych, czy bliskie nam
kontrowersje zwigzane z gazociggiem po dnie Morza Bailtyckiego. Whbrew
wczeshiejszym przewidywaniom umacnia sie znaczenie morza jako areny
rywalizacji militarnej. Rakiety dalekiego zasiegu przenoszone przez okrety
podwodne sg dzisiaj podstawowym srodkiem dziatan ofensywnych i waznym
narzedziem prewencji przed potencjalnymi atakami (np. tarcza antyrakietowa).
Zaprezentowane tutaj refleksje to jedynie waski fragment rozwazan podjetych w
tej niezwykle interesujgcej ksigzce. [Recibido el dia 7 de noviembre de 2012].

Bogumit Terminski

Jane McAdam, Climate Change, Forced Migration, and International Law,
Oxford University Press, Oxford-New York, 2012, 344 pp.

ABSTRACT: Last few years have been a period of unprecedented growth in the number of
studies devoted to the forced migration caused by climate change. The book by professor
Jane McAdam published by Oxford University Press differs significantly from previous studies
in this area. The focus of the author became a state responsibility for the situation of climate-
change induced displaced people. The basis of the author’s considerations are four particular
areas of public international law: international human rights law, international humanitarian
law, international refugee law and international law of statelessness. The problem of climate
change displacement is now becoming a growing challenge for public international law. The
growing number of climate change migrants has become a challenge for the humanitarian
support institutions. Sea level rise become a factor of specific legal problems such as climatic
deterritorialization of the country, state succession on the new territory, the status of people
forced to leave their country submerged under the waters of ocean (forced migrants?,
refugees?, stateless people?, citizens of the former country continuing its status within a new
territory?).

KeEy WwoORDS: Forced migration, Climate change refugees, Climate change-induced
Displacement, Environmental migrants, Environmentally-induced displacement, International
law, Tuvalu, Kiribati, India, Bangladesh, International refugee law, State succession, Climatic
deterritorialization of the country, Jane McAdam.

Zmiany klimatyczne w rodzaju pustynnienia gleb, czy prognozowanego w
przysztosci podnoszenia poziomu oceandw, sg nie tylko wyzwaniem dla
bezpieczenstwa, lecz takze zrodiem wielu kontrowersji w obszarze prawa
miedzynarodowego publicznego. Powstate kilkadziesigt lat temu konwencje nie
uwzgledniajg zazwyczaj mechanizméw odpowiedzi na zjawiska niezalezne od
dziatalnosci ludzkiej. W latach dziewiecdziesigtych podjeto co prawda
aktywno$¢ majgcg na celu kodyfikacje mechanizmow wspoétpracy na rzecz
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minimalizacji  zmian  klimatycznych.  Wiekszo$¢  obszarow  prawa
miedzynarodowego w dalszym ciggu petna jest biatych plam, utrudniajgcych
elastyczng odpowiedz na antycypowane obecnie zagrozenia. Wspomnijmy tu
choéby o ciggle nierozwigzanym problemie odpowiedzialnosci panstw i
podmiotéw korporacyjnych za zmiany klimatyczne (debaty pomiedzy tzw.
agresorami srodowiskowymi a mniej lub bardziej domniemanymi ofiarami
dziatan tego rodzaju). Szczegdlnie newralgicznym problemem wydajg sie
kontrowersje prawne zwigzane z trwalym oddzialywaniem klimatu na
panstwowos¢ oraz rézne formy mobilnosci przymusowej. Wydana nakladem
Oxford University Press ksigzka Jane McAdam jest probg odpowiedzi na
pytania przysziosci przy wykorzystaniu normatywnego zaplecza czterech
dziedzin prawa miedzynarodowego publicznego: praw czilowieka, prawa
uchodzcow i problematyki bezpanstwowosci, oraz miedzynarodowego prawa
humanitarnego). Obok analizy aktualnego stanu prawnego autorka zwraca
uwage na perspektywy rozwoju zagadnienia, oraz wspotprace majgcg na celu
regulacje problemu i wsparcie dotknietych nim osob.

Wyzwania i zmienno$¢ prawa miedzynarodowego publicznego bedzie
najpewniej wprost proporcjonalna do rzeczywistego charakteru zmian
klimatycznych w przyszioéci. Migracje zwigzane z pustynnieniem gleb czy
erozjg wybrzezy sg faktycznym zjawiskiem obserwowanym w przynajmniej
kilkunastu krajach Afryki i Azji. Obecnie nie przyjmujg jednak masowej skali czy
transnarodowego zasiegu. Duzo wiekszg kategorig mobilnosci przymusowej i
wiekszym zagrozeniem dla human security sg wysiedlenia w konsekwencji
réznych kategorii klesk zywiotowych. Opublikowane niedawno szacunki IDMC
wskazywaty na ponad 14 milionéw oséb wysiedlonych w konsekwencji roznych
kategorii klesk zywiotowych. Dopoki zmiany klimatyczne nie doprowadzg do
znaczgcej skali przeobrazen przestrzennych i uruchomienia wielotysiecznego
potencjatu wysiedlen, watpliwe wydajg sie przewidywania o powstaniu nowych
konwencji miedzynarodowych, lub uzupetnieniu tych dotychczas istniejgcych.
Zmiany klimatyczne sg co prawda przedmiotem globalnej wspotpracy r6znego
szczebla i bardzo intensywnej refleksji akademickiej. Negatywne oddziatywanie
czynnikébw klimatycznych przewaznie zamyka sie jednak w granicach
wewnetrznych i dominium decyzyjnym witadz panstwowych.

Ksigzka Jane McAdam nie traktuje wylgcznie o pomystach
miedzynarodowego "radzenia sobie" <z  przymusowymi  migracjami
srodowiskowymi. Roéwnie istotnym kontekstem publikacji jest oddziatywanie
zmian klimatycznych na bardziej ogdlne ramy panstwowosci (sukcesji panstwa,
kontynuacji rzadu) i obywatelstwa. Regulacja statusu os6b podejmujgcych
migracje z przyczyn sSrodowiskowych jest oczywiscie sygnalizowanym od
kilkkunastu lat wyzwaniem prawnym. Duzo trudniej jednak o polityczny
konsensus w kwestii statusu kilkunastu potencjalnych Atlantyd. llustracjg
kontrowersji w tym zakresie jest niechetny stosunek australijskich wiadz do
przyjecia kilku tysiecy potencjalnych migrantdw z Tuvalu. Mozemy zatem
powiedzie¢, ze ksigzka McAdam interpretuje zarowno skale elastycznosci
ogolnych ram politycznych i prawnych, jak i pochodng wobec nich sytuacje
przymusowych migrantow w erze globalnego ocieplenia. Przed przystgpieniem
do szczegbtowych uwag o zawartosci pracy postaram sie zapoznac¢ Czytelnika
z przynajmniej niektérymi z sygnalizowanych tu probleméw.

Zgodnie z dokumentami przyjetymi w latach piecdziesigtych uchodzstwo
stanowi przede wszystkim kategorie prawng i subsydiarny wobec niego system
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instytucjonalny, wytworzony na potrzeby regulacji statusu osdb zmuszonych do
migracji transnarodowych w nastepstwie dziatan lub zaniechan politycznych.
Konwencja Genewska (1951 r.) i uzupetniajgcy jg Protokét Nowojorski (1967 r.)
nie wspominajg o przeobrazeniach Srodowiska jako przestance uzyskania
statusu uchodzcy lub czynniku ubiegania sie o azyl. Pomimo wspomnianego
faktu prawodawstwo kilku krajow Europy Poéinocnej juz dzisiaj wspomina, ze
brak mozliwosci powrotu do kraju objetego kleskg zywiolowg moze stanowi¢
czynnik uzasadniajgcy ubieganie sie o azyl lub otrzymanie czasowego
wsparcia. Charakterystyczne dla lat siedemdziesigtych i osiemdziesigtych
badania migracji sSrodowiskowych nie byty jednak utrzymane w nurcie prawnym
lecz spotecznym. Przyjmujgc wspomniane zastrzezenia forsowane jeszcze w
potowie lat dziewiecdziesigtych terminy "uchodzstwo srodowiskowe" czy
"uchodzstwo klimatyczne" wydajg sie nam bledne z az trzech powodow.
Nawigzywaly do nieistniejgcego stanu prawnego przy réwnoczesnym
wprowadzaniu w btgd na temat znaczgcej skali ilosciowej i duzego potencjatu
transnarodowego  problemu. Wbrew opiniom  przedstawicieli  nurtu
maksymalistycznego (N. Myers, epigoni neomaltuzjanizmu, eksperci
Worldwatch Institute) przesiedlenia zwigzane z nieodwracalnymi zmianami
klimatu nie przyjmowaly w latach dziewiecdziesigtych wielomilionowego
charakteru. Fakt ten odzwierciedlit choéby tekst przyjetych w 1998 roku
Przewodnich Zasad Wysiedlen Wewnetrzpanstwowych, catkowicie pomijajgc
oddziatywanie klimatu na wspomniany problem. Na drugg potowe lat
dziewie¢dziesigtych przypada rozwdj badan nad wysiedleniami wywotanymi
przez spontaniczne katastrofy zywiotowe. Za sprawg wielkich kataklizmow
ostatnich lat- azjatyckiego Tsunami, huraganu Katrina czy dramatycznych
trzesien ziemi- problem tzw. disaster-induced displacement staje sie coraz
bardziej autonomiczng ptaszczyzng badan i konceptualizacji IDPs. Biorgc pod
uwage, ze krotkotrwate katastrofy naturalne sg wiekszg i grozniejszg
humanitarnie kategorig przesiedlen, nie dziwi wieksze anizeli w przypadku
wysiedlen klimatycznych zainteresowanie tematem.

Brak prawnych odniesien do problemu, oraz dyskusje nad problematykg
klimatyczng staly sie przyczyng prowadzonych juz kilkanascie lat mniej lub
bardziej odkrywczych akademickich debat. Zdaniem niektorych specjalistow
wewnetrzne i transnarodowe migracje wydajg sie nieuniknionym nastepstwem
obserwowanych zmian klimatu. Osoby przekraczajgce granice w rezultacie
drastycznych zmian klimatycznych nie moga liczy¢ na status analogiczny do
tego przystugujgcego uchodzcom politycznym. Nikte zainteresowanie tematem
ze strony agend ONZ powoduje takze, ze w przypadku rzeczywistego nasilenia
wysiedlen zbudowanie mechanizmow pomocowych moze trwaé zbyt diugo.
Wedlug mato wpltywowej grupy specjalistow juz dzisiaj niezbedne okazuje sie
zapewnienie transnarodowym  migrantom  srodowiskowym  uprawnien
adekwatnych do tych przystugujgcych uchodzcom. Cel ten mozna ich zdaniem
osiggng¢ poprzez modyfikacje dotychczasowych konwenciji, przyjecie nowego
dokumentu lub  przynajmniej uchwalenie  specjalnych  protokotéw
uzupetniajgcych miedzynarodowe prawo uchodzcze. Wspomniane wyzej opinie
kontynuujg zatem na gruncie prawa miedzynarodowego prognozy Normana
Myersa o 250 milionach uchodzcow klimatycznych w niedalekiej przysziosci czy
nieuchronnym zatopieniu obszarow przybrzeznych Azji, Afryki czy nawet
Meksyku. Obecna skala transnarodowych migracji  wywotanych
przeobrazeniami klimatu nie uprawnia jednak do tego rodzaju sugestii, a co za
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tym idzie nieprzemyslanych i daleko idgcych modyfikacji miedzynarodowego
prawa uchodzczego. Koncepcje tego rodzaju sg zazwyczaj rozwazane
wytgcznie w obszarze Oceanii, zmagajgcej sie co prawda z rosngcym
poziomem oceanu, lecz zamieszkanej przez maty odsetek populacji swiatowe.

Duzo istotniejszym tematem wydajg mi sie konsekwencje zmian
klimatycznych dla "twardych" aspektow prawa miedzynarodowego publicznego:
panstwowosci (prawo sukcesji, uznanie panstwa) i obywatelstwa. Zauwazmy
bowiem, ze traktowanie hipotetycznych "uchodzcow klimatycznych" stanowié
bedzie pochodng prawnomiedzynarodowego statusu terytorium z ktdrego
przyjdzie im ucieka¢. Wedlug najbardziej pesymistycznych prognoz w ciggu
najblizszych stu lat ofiarg podnoszenia sie oceanu moze pasc¢ terytorium okoto
dziesieciu mikropanstw obszaru Oceanii. Majgc na uwadze jelinkowskag
definicje panstwa ich kontynuacja juz dzisiaj stanowi dylemat i przedmiot
rozwazan specjalistow prawa miedzynarodowego. Klimatyczna
deterytorializacja panstwa uruchamia zrdéznicowane scenariusze dla jego
mieszkancow, wtadz czy wspélnoty miedzynarodowej. Czesto dyskutowanym
rozwigzaniem jest kontynuacja prawnomiedzynarodowej podmiotowosci
zatopionego kraju na obszarze innego panstwa. Kilka krajow Oceanii rozwazato
nawet wspomniane rozwigzanie, zastanawiajgc sie hawet nad zakupem ziemi w
obszarze Fidzi, Nowe] Zelandii czy Australi. Co ciekawe te tradycyjnie
imigracyjne panstwa nie sg zainteresowane nawet programem imigracji
zagrozonych mieszkancéw, nie wspominajac juz o kontynuacji obcej
panstwowosci na ich terytorium. Wymogi wspolpracy miedzynarodowej
wymuszajg oczywiscie pomoc w ewakuacji mieszkancéw w sytuacji
ekstremalnego zagrozenia. Problemy sukcesji i transformacji terytorialnej
podmiotu PMP na inny obszar to juz jednak duzo wieksze wyzwanie,
wymagajgce szerszego konsensusu politycznego. Mozemy raczej wyobrazi¢
sobie przesiedlenie ludnosci potgczone z jaka$ formg wirtualnej kontynuacji
panstwa w oderwaniu od skfadnika terytorialnego. Problem panstwowosci rodzi
oczywiscie wiadome skutki dla instytucji obywatelstwa. Mnie bardziej interesuje
jednak przypuszczalny status opuszczajgcych terytorium bagdz kraj w
nastepstwie zmian klimatycznych. Jak zauwaza McAdam ich status zawierac
sie moze w wielu kategoriach- od migrantow ekonomicznych, poprzez
uchodzcéw, na bezpanstwowcach konczgc. Mieszkancy Haiti uciekajgcy na
tratwach przed konsekwencjami zmian $rodowiskowych na tej wyspie
postrzegani byli jako specyficzna kategoria uchodzcéw (boat people). Osoby
migrujgce z Tuvalu w nastepstwie stopniowych zmian ekosystemu uznawane
sg za tradycyjnie rozumianych imigrantow ekonomicznych. Kontekst sytuacyjny
I percepcje migrantow ksztaltuje zatem skala potencjalnego zagrozenia i
stopien odwracalnosci zmian klimatycznych.

Pierwszy rozdziat ksigzki stanowi udang probe konceptualizacji mobilnosci
wywotanej zmianami klimatycznymi. Punkt odniesienia dla rozwazan autorki
stanowig realia matych panstw wyspiarskich Oceanii, czyli jednego z
nielicznych regionéw swiata zmagajgcych sie obecnie z problemem wysiedlen o
podtozu klimatycznym. Refleksje z badan prowadzonych przez autorke w tym
regionie sg takze punktem odniesienia dla okreslenia wywotanych przez klimat
zagrozen dla praw cztowieka.

Szczegolnie istotny z punktu widzenia analizy normatywnej wydaje sie
rozdziat drugi. Zwrécono w nim uwage na trudnosci w interpretacji zjawiska w
oparciu o obecny ksztalt miedzynarodowego prawa uchodzcéw. Biorgc pod
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uwage prawny charakter ksigzki dos¢ kontrowersyjne wydaje sie czeste
uzywanie przez autorke terminu "climate change refugees". Pojecie to wydaje
sie jednak dopuszczalne biorgc pod uwage fakt, Zze ksigzka stanowi
interpretacje problemow spotecznych i w duzym stopniu bazuje na wytgcznie
transnarodowych migracjach w obrebie mikropanstw Oceanii. Siatka pojeciowa
specjalisty badajgcego spoteczny wymiar pustynnienia gleb Sahelu czy
srodkowych Chin bylaby najpewniej inna. Jak stusznie zauwaza pierwsze
odwotania do tego problemu znalez¢ mozemy m. in. juz w pochodzgcej z 1948
roku ksigzce Vogta "Road to Survival”.

Kolejnym rezimem regulujgcym odpowiedzialnos¢ podmiotow politycznych
za sytuacje wysiedlonych sg prawa cziowieka. Z uwagi na ich generalny
charakter autorka postrzega prawa cziowieka wylgcznie w kategorii
uzupetniajgcych srodkéw ochrony wysiedlonych. Wobec braku wigzgcych norm
prawa miedzynarodowego dotykajgcych tego specyficznego zagadnienia,
prawa cztowieka wydajg mi sie jednak bardzo istotnym rozwigzaniem prawnym.
Obok unormowan krajowych (dyrektyw polityki imigracyjnej) sga one
najwazniejszym systemem wspierajgcym przesiedlonych. Srodkiem wsparcia
wysiedlonych jest takze ogllna praktyka panstw. Rozwazania autorki w tym
zakresie koncentrujg sie oczywiscie na doswiadczeniach krajéw regionu
Oceanii, jedynie w ograniczony sposob odnoszgc sie do praktyki z innych
regionow Swiata.

Niezwykle interesujgce okazujg sie rozwazania dotyczgce utraty terytorium
(disappearing states) i zwigzanej z tym problematyki bezpanstwowosci. Autorka
przedstawia rézne scenariusze kontynuacji bgdz utraty podmiotowosci panstwa
w nastepstwie deterytorializaciji klimatycznej. Wsrod opcji
prawnomiedzynarodowe] kontynuacji panstwowosci wymienia ona dobrze
Zznane rozwigzanie w postaci rzadu na wygnaniu. Wywotana przez klimat utrata
wiadztwa terytorialnego okazuje sie zatem w minimalnym stopniu zblizona do
specyfiki czaséw wojny. Inng konsekwencjg deterytorializacji sta¢ sie moze
bezpanstwowos¢ jego dotychczasowych mieszkancow. Instytucje prawa
miedzynarodowego nie sg zatem przygotowane na tego rodzaju problemy, a
prognozowane zjawiska interpretowa¢ mozemy na wiele r6znych sposobow.

Dzieki rozdziatowi poswieconemu migracjom klimatycznym w Bangladeszu
ksigzka nie sprawia wrazenia jednostronnej analizy opartej na realiach Oceanii.
Zjawiska migracyjne i problemy klimatyczne krajéw archipelagowych catkowicie
odbiegajg bowiem od specyfiki wiekszych panstw kontynentalnych. Wysoko
zaludniony i odzwierciedlajgcy problemy innych krajéw przybrzeznych
Bangladesz wydaje sie duzo lepszym punktem odniesienia dla rozwazan o
charakterze ogolnym, anizeli kraje w ktérych kazda migracje poza najblizszy
atol przyjmuje miedzynarodowy charakter. Bangladesz, Wiethnam i niektore
obszary Chin stanowig regiony Azji w najwiekszym stopniu zagrozone
podnoszeniem sie poziomu oceandw. Szacuje sie, ze podniesienie poziomu
oceanu o kilkanascie-kilkadziesigt centymetrow moze tam doprowadzi¢ do
wysiedlenia wielu milionéw os6b. Panstwa o duzym terytorium cechuje jednak
zdecydowanie wieksza paleta scenariuszy migracyjnych.

W kolejnym rozdziale autorka podejmuje zagadnienie kodyfikacji problemu
"uchodzstwa klimatycznego" w ramach wigzgcego dokumentu
miedzynarodowego. Obecna skala transnarodowych migracji klimatycznych nie
przemawia, W mojej ocenie, za takim rozwigzaniem. Autorka zwraca takze
uwage na trudnosci w osiggnieciu konsensusu dotyczgcego tak drazliwego
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politycznie tematu. Panstwa AOSIS cechuje do$é¢ roszczeniowa postawa,
znajdujgca wyraz w walce o rekompensaty finansowe od krajow-emitentéw
gazow cieplarnianych. Konsekwencje zmian klimatycznych jak zaden inny
temat ilustrujg polaryzacje intereséw pomiedzy swiatem "po6tnocy" i kierujgcymi
sie roznymi motywacjami krajami "potudnia”.

Nastepny fragment pracy dotyczy perspektyw wspotpracy miedzynarodowej i
zarzadzania "uchodzstwem klimatycznym™ w celu minimalizacji pojawiajgcych
sie probleméw. Jednym z narzedzi rozwigzywania problemow jest lepsze
zrozumienie zjawiska "uchodzstwa klimatycznego” poprzez intensyfikacje
wspotpracy naukowej. Nawet tutaj obserwujemy jednak dtugoletnig polaryzacje
stanowisk badawczych, znajdujgcg wyraz w antagonizmie pomiedzy ekologami
I epigonami neomaltuzjanizmu (tzw. maksymalisci) a nastawionymi bardziej
umiarkowanie minimalistami. Najlepsze odzwierciedlenie wspotczesnych
sporow stanowi brak porozumienia w siatce pojeciowej i definicjach oraz
ogromne zréznicowanie aktualnych statystyk i prognoz skali tego problemu w
przysztosci. Osiggniecie porozumienia na szczeblu politycznym i globalny
konsensus pomiedzy "poétnocg” i1 “"potudniem”™ wydaje sie zatem malo
prawdopodobny.

Ksigzke Jane McAdam uzna¢ nalezy za wazny glos w debacie nad
klimatycznym wymiarem migracji przymusowych. Dobrze uzupetnia ona
zarowno kierunek dotychczasowych badah autorki, jak i inne wydane w
ostatnim czasie publikacje (np. Westra, 2011). Analiza problemu "uchodzstwa
klimatycznego" z perspektywy doswiadczen realnie objetych tym problemem
panstw archipelagowych wydaje sie zamierzeniem jak najbardziej wtasciwym.
Pamietajmy jednak, ze konsekwencje przeobrazenh klimatu nie ograniczajg sie
tylko do podnoszenia poziomu oceanow. Rozwazania dotyczgce perspektyw
normatywnego rozwoju zagadnienia, oraz scenariusze w przypadku
klimatyczne] deterytorializacji panstw noszg wszelkie cechy Swietnie
przeprowadzonej analizy prawnej. Ksigzka Jane McAdam to nie tylko swietnie
napisana monografia prawna, lecz takze swoiste memento przed dylematami
zdecydowanie blizszymi niz moze sie nam wydawac. [Recibido el 29 de octubre
de 2012].

Bogumit Terminski

Peter Penz, Jay Drydyk and Pablo S. Bose, Displacement by Development.
Ethics, Rights and Responsibilities, Cambridge University Press, 2011, 358 pp.

ABSTRACT: The reviewed book is a very important voice in the current debate over the
displacements associated with economic development. Based on an ethical approach
specifies the measures to minimize the problems of displaced persons and strengthening
their participation as beneficiaries of the development projects. The book therefore is not
limited to a review of previous studies in sociology and applied anthropology. Ethical
considerations have become the starting point for the analysis of decision-making in the most
spectacular displacements, associated with Sardar Sarovar complex on Narmada river and
Kariba dam on the Zambezi. In addition to the groundbreaking theoretical approach to the
problem the significant advantages of the book is to draw attention to the rarely analyzed
causes of displacement and inspiring historical considerations. The interdisciplinary nature of
the study is reflected in the application of ethical considerations as a point of reference for
reflection in the field of development studies, decision-making mechanisms and legal
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framework for resettlement planning, defining the responsibilities and the nature of the
displaced (DIDPs) and affected (PAPs) communities (rights based approach), and even
international relations.

Key woRDS: Development-induced displacement, Resettlement, Forced migration, Human
rights, Development ethics, Development studies, China, India, Sardar Sarovar, Three
Gorges Dam, Gwembe Tonga Project.

Masowe wysiedlenia ludnosci sg jedng 2z najbardziej widocznych
konsekwencji wspoéiczesnego rozwoju gospodarczego. Problem ten,
obserwowany juz w pierwszych dekadach ubiegtego stulecia, szczegolnie
masowy charakter przybrat od poczatku lat piecdziesigtych, w zwigzku z
tworzeniem zbiornikbw wodnych w Chinach, Indiach i wielu panstwach
afrykanskich. Jak zauwazajg Michael M. Cernea czy Anthony Oliver-Smith
obecna skala tego problemu szacowana jest na przynajmniej 15 milion6w osob
rocznie. Rozwdj gospodarczy jest zatem obok klesk zywiotowych przyczyng
najwiekszej skali przymusowych wysiedlen na $wiecie. Wysiedlenia zwigzane z
realizacjg wielkich inwestycji majg najbardziej nieodwracalny charakter i
prowadzg do szczegollnie odczuwalnych konsekwencji spotecznych,
ekonomicznych i kulturowych. Dtugotrwaty i bardziej procesualny charakter
wspomnianej kategorii wysiedlen powoduje jednak, ze problem ten nie stat sie
dyskutowanym zagadnieniem wspoétpracy miedzynarodowej czy przestrzenig
aktywnoséci humanitarnej. SpecjaliSci tematu szczegOlnie wiele miejsca
poswiecajg masowym i odleglym wysiedleniom zwigzanym z tworzeniem
zbiornikbw wodnych. Pamietajmy jednak, ze przesiedlenia inwestycyjne sg
globalnym fenomenem spotecznym, obejmujgcym duzo szerszy katalog
przyczyn. Ws$rod metod analizy tematu dominuje socjologia, antropologia
spoteczna (antropologia stosowana) i w duzo mniejszym stopniu studia
rozwojowe. Wiasnie dlatego wydana naktadem Cambridge University Press
pozycja Displacement by Development. Ethics, Rights and Responsibilities
stanowi cenne i inspirujgce poznawczo studium. W pogtebiony sposob
omowiono w nim mniej znane przyczyny wysiedlen, obejmujgce chocby
konsekwencje wydobycia surowcow, tworzenia parkow narodowych, budowy
drég i mostéw. Ksigzka nie ogranicza sie takze do dominujgcego od trzydziestu
lat ujecia socjologicznego i badan antropologii stosowanej. Punktem wyjscia dla
okreslenia praw przesiedlonych i zdefiniowania obowigzkéw cigzgcych na
podmiotach realizujgcych inwestycje jest dla autoréw podejscie etyczne. O
innowacyjnosci ksigzki na tle uprzednich publikacji przesadza zatem zwrocenie
uwagi na wspotoddziatywanie praw fundamentalnych, norm etycznych i
odpowiedzialnosci spotecznej aktoréw rozwoju gospodarczego.

Poczatek badan nad wysiedleniami ludnosci zwigzanymi z rozwojem
gospodarczym przypada na lata piecdziesigte ubiegtego stulecia.
Konsekwencjg dekolonizacji stata sie realizacja wielu inwestycji
hydrotechnicznych w obszarze trzeciego Swiata. Tworzone wéwczas zbiorniki
wodne miaty stanowi¢ odpowiedz na rosngce potrzeby, energetyczne a takze
pemi¢ funkcje retencyjng i zaopatrywa¢c w wode obszary borykajgce sie z
niedoborem tego witalnego dobra. Juz w potowie lat pieédziesigtych
antropolodzy zwrdcili uwage na wspolnotowe konsekwencje budowy Wysokiej
Tamy Asuanskiej, Zapory Kariba czy Projektu Gwembe Tonga. Ostatnie dwa ze
wspomnianych projektow przez prawie piecdziesigt lat byly obiektem badan
amerykanskiego antropologa spotecznego Thayera Scuddera. Tworzenie
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zbiornikbw wodnych w Chinach stalo sie elementem forsowanej przez Mao
polityki wielkiego skoku naprzdd (ang. great leap forward). Laczgca elementy
narodowe i socjalistyczne polityka Nehru zmierzata do uczynienia z wielkich
zbiornikbw wodnych "wspotczesnych swiagtyn Indii". Nic zatem dziwnego, ze
wysiedlenia ludnosci traktowane byly jako malo znaczacy element
nieuniknionych zmian spotecznych. Charakterystyczna dla lat
siedemdziesigtych krytyka mechanizméw pomocowych Banku Swiatowego
doprowadzita do wzrostu zainteresowania instytucji tym problemem.
Rezultatem wspomnianego faktu stat sie rozw0] badan teoretycznych,
prowadzagcy do przyjecia w 1990 roku pierwszych wytycznych Banku
Swiatowego w zakresie realizacji niedobrowolnych przesiedlen. Wydane w
1985 roku opracowanie Putting people first. Sociological Variables in Rural
Development uznawane jest za pierwszy zaawansowane teoretycznie ujecie
tego tematu. Poczatek bardziej zaawansowanych badan zbiega sie zatem z
zainteresowaniem $rodowisk akademickich wysiedleniami zwigzanymi z
oddziatywaniem réznych kategorii zmian $srodowiskowych (por. raport E. El-
Hinnawiego przygotowany dla UNEP w 1985 roku). Na kierunkach badah w
nastepnych latach pietno odcisnety zwtaszcza dwie wielkie inwestycje: budowa
Zapory Trzech Przetomow w Chinach oraz stworzenie kompleksu Sardar
Sarovar na indyjskiej rzece Narmada. Kontrowersje zwigzane z ostatnim z tych
projektbw  doprowadzity do istotnych  przeobrazeh = spoteczenstwa
obywatelskiego w Indiach (por. Narmada Bachao Andolan). Wsrdd
najwazniejszych publikacji dotyczgcych wysiedlen wywotanych rozwojem
gospodarczym wymieni¢c mozemy te pod redakcjg: Ch. McDowella
(Understanding Impoverishment: The Consequences of Development-Induced
Displacement, 1996), Ch. De Weta (Development-Induced Displacement.
Problems, Policies and People, 2006) czy S. Somayaji i S. Talwar
(Development-induced displacement, Rehabilitation and Resettlement in India,
2011). Wydane w ostatnim okresie ksigzki sg odpowiedzig na wzrost skali i
katalogu przyczyn obserwowanych wysiedlen ludnosci.

Zasadniczy wplyw na obecny ksztalt badan wysiedlen miaty oczywiscie
analizy na gruncie socjologii i antropologii. Wspomnijmy w tym miejscu o dwdch
szczegotowych modelach badawczych pochodzgcych z lat osiemdziesigtych i
dziewiecdziesigtych ubiegtego stulecia. Zaprezentowany w 1982 roku
czterostopniowy model analizy konsekwencji wysiedlen autorstwa Elizabeth
Colson i Thayera Scuddera miat w zatozeniu odnosi¢ sie wytgcznie do badan
dobrowolnych relokacji ludnosci. Analiza specyficznych zachowan spotecznych
postuzyta za podstawe dla okreslenia czterech faz charakteryzujgcych kazde
przesiedlenie (rekrutacja, tranzycja, rozwoj, inkorporacja). Duzo przydatniejszy
z punktu widzenia analiz na gruncie praw cziowieka czy bezpieczenstwa
ludzkiego jest jednak rozwijany w latach dziewieédziesigtych Impoverishment
Risks and Reconstruction (IRR) model autorstwa wspotpracujgcego z Bankiem
Swiatowym rumunskiego socjologa M.M. Cernei. Wér6d siedmiu podstawowych
zagrozen dotykajgcych przesiedlonych wymienit on: brak ziemi, bezrobocie,
bezdomnos$¢, marginalizacje, problemy zywnosciowe, zagrozenia zdrowotne i
wzrastajgcg sSmiertelnosc¢, utrudniony dostep do zasobdw wspélnotowych (rzek,
pastwisk, laséw), oraz erozje struktur spotecznych. Obok przedstawionych
powyzej zagrozen warto takze wspomnie¢ o utrudnieniach w dostepie do
edukacji i ustug socjalnych, negatywnych przeobrazeniach kulturowych i
utrwalajgcej sie marginalizacji dyskryminowanych juz uprzednio kategorii 0s6b
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(kobiet, dzieci, o0sOb starszych, spotecznosci wiejskich, réznych grup
mniejszosci, itp.). Analizy podejmowane juz trzydziesci lat temu stopniowo
uzupetnione zostaty rozwazaniami na gruncie bezpieczenstwa ludzkiego, praw
czlowieka czy koncepcji zrbwnowazonego rozwoju. Zaprezentowane w ksigzce
potgczenie ujecia etycznego (development ethics) z rozwazaniami o
podmiotowej naturze praw i obowigzkéw (rights based approach) wydaje sie
trudnym do przecenienia osiggnieciem teoretycznym.

Przesiedlenia inwestycyjne sg dzisiaj globalnym fenomenem spotecznym
dotykajgcych  mieszkancow  wszystkich  kontynentéw. Bardzo rzadko
analizujemy jednak ich obraz poza obszarem panstw rozwijajgcych.
Szczegoblnie negatywne wzorce przyjmujg one bowiem w krajach upadtych,
rzgdzonych ~w sposOb  autorytarny, badz charakteryzujgcych sie
dysfunkcjonalng wtadzg, dysproporcjami ekonomicznymi i asymetrig mozliwosci
spotecznych, a takze antagonizmami o podtozu etnicznym (bgdz konfliktami na
styku wiadza centralna-mniejszosci). Czestym problemem jest takze silne
oddziatywanie generalnej sytuacji politycznej na standardy przesiedlen oraz
negatywna synergia réznych przyczyn migracji, prowadzgca do nakrecania sie
swoistej spirali wysiedlen. Negatywny konsekwencje srodowiskowe goérnictwa,
budowy zbiornikbw wodnych czy drog prowadzg do pdzniejszych migracji
przymusowych z terendéw ich bezposredniego oddziatywania (tzw. problem
project affected people). Zdaniem wiekszosci specjalistow przewazajgca czesé
przesiedlen prowadzi do pogorszenia sytuacji dotknietych nimi 0séb.
Wysiedlenie rozumiane w Kkategorii utraty zwigzku z dotychczasowg
przestrzenig prowadzi do zerwania dotychczasowych wiezi ekonomiczno-
spotecznych. Szczegolnie zagrozone problemami tego rodzaju sg kategorie
0sOb cechujgce sie ograniczonymi zdolnosciami adaptacyjnymi do nowej
rzeczywistosci (indigenous people, spotecznosci wiejskie, kobiety i dzieci). Jak
zauwazajg specjalisci podstawowym czynnikiem wiekszosci wysiedlen na
Swiecie jest dynamiczny konflikt pomiedzy réznymi kategoriami podmiotow w
ramach statycznego terytorium. Im bardziej dynamiczny ma on charakter, tym
silniejsze okazujg sie zagrozenia dla bezpieczenstwa indywidualnego czy
wspolnotowego. W przypadku wysiedlen inwestycyjnych mozemy zatem mowic
o konflikcie pomiedzy interesami o$rodkéw decyzyjnych czy realizacjg
partykularnych  interesbw a dobrem poszkodowanych spotecznosci.
Przesiedlenia wywotane czynnikami srodowiskowymi charakteryzujg sie r6zng
dynamikg konfliktu pomiedzy cziowiekiem a sitami natury. Wysiedlenia
wywotane eskalacjg przemocy badz praktykami  dyskryminacyjnymi
charakteryzuje najbardziej jaskrawy antagonizm pomiedzy zrdéznicowanymi
aktorami politycznymi i spotecznymi. Jedynie wysiedlenia ludnosci zwigzane z
dynamicznymi zjawiskami, niosgcymi za sobg znaczgce zagrozenia (konflikty
wewnetrzne, kleski zywiotowe) staly sie obiektem aktywnos$ci pomocowej
struktur miedzyrzgdowych.

Najwiekszg ilosciowo przyczyng wysiedlen inwestycyjnych sg projekty
inzynierii wodnej. Wedtug ostroznych szacunkéw tworzenie zbiornikow i
elektrowni wodnych, sztucznych kanatéw i systeméw irygacyjnych doprowadzito
do przesiedlenia 28 milionéw os6b w Indiach i 24 miliondw mieszkancow Chin.
Konsekwencje tworzenia zbiornikbw wodnych sg przyczyng najbardziej
nieodwracalnych i odlegtych przesiedlen, zwigzanych z istotnymi zmianami
dotychczasowego modelu zycia. Kolejng przyczyng przesiedlen jest ekspansja
sieci komunikacji (budowa drog, autostrad, mostéw, lotnisk, itp.). Ograniczony
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zasieg przesiedlen i generalnie mniejsze konsekwencje spoteczne powoduje,
ze problem ten rzadko omawiany jest w literaturze przedmiotu. Kolejng
przyczyng wysiedlen sg przeobrazenia przestrzeni miejskiej. Mam tu na mysli
nie tylko klasycznie rozumiang urbanizacje (ekspansje miast), lecz takze
tworzenie systemow kanalizacyjnych, budowe sieci metra czy wyburzanie
dzielnic biedy. Wydobycie surowcow mineralnych jest przyczyng okoto 10
procent wysiedlen inwestycyjnych na swiecie. Problem ten stanowi zwlaszcza
rezultat tworzenia wielkich kopalni odkrywkowych (Papua, Indonezja, Ghana,
Mali, Indie, Bangladesz), badz dyskryminacyjnych wysiedleh stanowigcych
rezultat wydobycia ropy naftowej (Nigeria, Sudan). Jak zauwaza Charles
Geisler tworzenie parkow narodowych i innych przestrzeni ochrony przyrody
byto dotychczas przyczyng wysiedlenia okoto 16 miliondw mieszkancow Afryki.
Globalna skala tego problemu okazuje sie tak duza, ze w piSmiennictwie
naukowym utrwalit sie nawet specyficzny termin "conservation refugees".
Ostatnie znaczgce ilosciowo wysiedlenia wigzg sie z ekspansjg rolnictwa,
deforestacjg i tworzeniem wielkich monokulturowych plantacji (na przykiad
upraw oleju palmowego na wyspie Borneo).

Ogromna skala i konsekwencje spoteczne przesadzajg o odmiennosci
zjawiska na tle innych kategorii przesiedlen wewnetrznych. Skutkiem
prowadzonych w tym zakresie badan jest utrwalenie nieformalnego podziatu
wysiedlen wewnetrznych na cztery kategorie. Najbardziej znang z nich sg
przesiedlenia wywotane eskalacjg przemocy zbrojnej bgdz praktykami
dyskryminacji w przestrzeni lokalnej. Zgodnie z szacunkami IDMC problem
conflict-induced displacement dotyka obecnie ponad 26 milionéw o0séb, zas w
2011 roku obserwowalismy na $wiecie ponad 3,1 min nowych wysiedleh tego
rodzaju. Najwiekszg i szczegOlnie zmienng ilosciowo kategorig sg wysiedlenia
zwigzane ze spontanicznymi kleskami zywiotowymi (disaster-induced
displacement). Jak podajg szacunki IDMC problem ten dotkngt w 2011 roku
okoto 15 miliondw o0sOb na $wiecie. Wbrew katastroficznym prognozom
wysiedlenia  zwigzane z  dtugotrwatymi przeobrazeniami klimatu
(environmentally-induced displacement) nie staly sie dotychczas znaczaca
ilosciowo kategorig. Pustynnienie gleb i podnoszenie poziomu oceanow
cechuje jednak duzy potencjat wysiedlen w przysztosci, takze tych o
transnarodowym kontekscie. Ostatnig kategorig wysiedlen jest analizowany
przez autorOw recenzowanej pracy fenomen development-induced
displacement and resettlement. Przyczyng zdecydowanej wiekszosci
przesiedlen na sSwiecie jest konflikt w ramach statycznego terytorium. Jego
konsekwencje stanowi¢ moze: 1. spadek indywidualnego bgadz wspdolnotowego
bezpieczenstwa ludzkiego ponizej poziomu koniecznego do normalnej
egzystencji, 2. administracyjny nakaz opuszczenia terytorium przez podmiot
polityczny posiadajgcy wtadze nad okreslong przestrzenig. Wysiedlenie moze
byc¢ takze rezultatem przenikania sie wspomnianych wyzej czynnikow.

Najwazniejszg zaletg ksigzki wydaje sie juz samo podejscie teoretyczne. W
odréznieniu od ksigzek o zabarwieniu socjologicznym czy antropologicznym
punkt wyjscia dla rozwazan autorow stanowig etyczne dylematy rozwoju.
Ksigzke otwiera zatem proba odpowiedzi na fundamentalne pytanie: czym jest
rozwéj i komu stuzy? Juz samo pojecie "development-induced displacement”
jest bowiem w tym kontekscie mocno zagadkowe. Przyczyng interesujgcych
nas wysiedlen jest oczywiscie rozwoj gospodarczy. Najczesciej stuzy on jednak
realizacji interesow wiadzy, maksymalizacji dochodéw sektora biznesu badz
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podwyzszeniu standardu zycia przedstawicieli gtbwnego nurtu spoteczenstwa.
Jak zauwazajg autorzy peryferyjna potozenie inwestycji (ich lokalizacja w
terenach wiejskich, bgdz zamieszkanych przez spotecznosci tubylcze) sprzyja
wtornej marginalizacji grup i tak funkcjonujgcych juz poza spotecznym
nawiasem. W imie realizacji intereséw dominujgcych aktoréw politycznych i
spotecznych redukuje sie egzystencjalng baze lokalnych spotecznosci. To
wiasnie kontrowersje wokét ofiar i beneficjentow postepu przesadzity o
zastgpieniu w mojej ostatniej ksigzki terminu "wysiedlenia wywotane rozwojem
gospodarczym™ neutralnym etycznie terminem "przesiedlenia inwestycyjne".
Jak zauwazajg autorzy wysiedlenie to nie tylko koniecznos¢ opuszczenia
domow, lecz takze utrata matych ojczyzn i erozja wiezi z zamieszkiwanym od
pokolen obszarem (por. Wstep ksigzki). W pierwszej czesci ksigzki znajdziemy
takze omowienie dotychczasowych podejs¢ badawczych, oraz kluczowe
obszary wptywajgce na polaryzacje stanowisk badawczych.

Opierajgc sie na kategoriach etycznych autorzy zwracajg uwage na zyski i
koszty rozwoju gospodarczego z perspektywy uczestniczagcych w nim aktorow.
Duzo uwagi poswiecono analizie planowania i realizacji przesiedlen. W
odréznieniu od dotychczasowych publikacji rozwazania autorow nie opierajg sie
na kompilacji znanych modeli badawczych. Analiza zyskow i strat w potgczeniu
z doktadng identyfikacjg praw i potrzeb wysiedlonych a takze zobowigzan
wobec nich stanowi¢ powinny elementy sine qua non kazdej decyzji
inwestycyjnej. W ksigzce dokladnie omodwiono problemy dotykajgce
przesiedlonych a takze ich oddzialywanie na poziom spoistosci grupy.
Oryginalnym rozwazaniom teoretycznym towarzyszg pogtebione odwotania do
problemoéw z réznych czesci Swiata. Autorzy nie ograniczajg rozwazan do
dominujgcych w literaturze inwestycji inzynierii wodnej. W szczegoétowy sposob
omowiono takze wysiedlenia zwigzane 2z wydobyciem ropy naftowej,
urbanizacjg, budowg drég i mostow, a nawet ochrong przyrody. Cennym
poznawczo elementem pracy jest zwrOocenie uwagi na historyczng ewolucje
problemu. Jak zauwazajg autorzy przesiedlenia ludnosci nie sg produktem
dekolonizacji, socjalistycznej industrializacji czy owocem globalizacji. Pierwsze
Zjawiska tego rodzaju obserwowano juz w czasach starozytnych w Indiach czy
na Bliskim Wschodzie. Problemu development-induced displacement nie nalezy
zatem postrzega¢ jako konsekwencji bledéw dwudziestowiecznej polityki
rozwojowej. Jest ono zjawiskiem towarzyszgcym ludzkoséci od setek lat.
Nieprzyjazne cztowiekowi stosunki polityczne w decydujacym stopniu wptywajg
na pogorszenie ich sytuacji w procesie wysiedlenia. Autorzy zwracajg jednak
uwage, ze w panstwach o autorytarnej formie rzgdéw i stabej kontroli
spotecznej wiadzy standardy przesiedlen negatywnie odbiegajg od tych w
innych czesciach swiata. Wspomnijmy tu o0 negatywnym oddziatywaniu
konfliktbw na standardy realizacji duzych inwestycji (kazus zapory Chixoy w
Gwatemali, wydobycie ropy naftowej w Nigerii czy Sudanie, przesiedlenia
ludnosci w Birmie). Wartym uwagi elementem ksigzki sg pogtebione studia
najbardziej znanych wysiedlen ludnosci. W szczeg6towy sposéb omdéwiono
miedzy innymi wysiedlenia towarzyszgce budowie zapory Kariba, Grand
Coulee, Sardar Sarovar a takze przeobrazenia przestrzeni miejskiej Bombaju.
Bardzo cennym elementem ksigzki jest zwrdcenie uwagi na wysiedlenia w
przestrzeni miejskiej. Podobnie jak w przypadku innych wysiedlen dotykajg one
uprzednio marginalizowanych mieszkancow miast.
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Prezentowana ksigzka stanowi innowacyjne i przetomowe studium wysiedlen
wywotanych rozwojem gospodarczym. Korespondujgc z wczesniejszymi
ujeciami zagadnienia autorom udalo sie wypracowa¢ wiasne podejscie
badawcze, oparte na analizie procesualnej i decyzyjnej wysiedlen z punktu
widzenia norm etycznych. Wspomniane ujecie (sygnalizowane juz we
wczesniejszych publikacjach J. Drydyka poswieconych interpretacji wysiedlen w
oparciu o koncepcje sprawiedliwosci spotecznej J. Rawlsa) okazac sie moze
przetomowe. W dalszym ciggu brakuje jednak opracowan analizujgcych relacje
I interesy zaangazowanych w wysiedlenia aktorow. Mam tu na mysli nie tylko
wiladze panstwowe, sektor biznesu i wysiedlonych, lecz takze spotecznosci
przyjmujgce, lokalng administracje, instytucje spoteczehstwa obywatelskiego i
miedzyrzgdowe struktury pomocowe i decyzyjne. Duzg zalete ksigzki stanowig
pogtebione studia przypadkéw, dobrze potgczone z rozwazaniami
teoretycznymi. Mam jednak wrazenie ze w dalszym ciggu zbyt mato uwagi
poswiecono wysiedleniom przypadajgcym na rzadziej badane w tym kontekscie
regiony swiata. Mam tu na mysli cho¢by wysiedlenia datowane na okres wiadzy
radzieckiej czy te zwigzane z wydobyciem surowcow mineralnych w Europie i
Zachodniej Hemisferze. Wydobycie surowcow mineralnych w dalszym ciggu
stanowi zagadnienie stabo omoéwione w pismiennictwie. Brakuje przekrojowych
studiow analizujgcych realia tego problemu z poszczegoinych krajéw
(zwtaszcza z Afryki). Pochodzgce z przed ponad dziesieciu lat raporty
Downinga okazujg sie juz srednio aktualne i przydatne tylko w niektérych
obszarach debaty akademickiej. Recenzowana ksigzka z powodzeniem sta¢ sie
moze fragmentem debaty nad wzmocnieniem znaczenia wysiedlonych jako
aktorow procesOw inwestycyjnych 1 oparcia ich sytuacji na bardziej
sprawiedliwych podstawach. Posiadana przez nich przestrzen, zabierana im w
toku inwestycji, rzadko przyczynia sie do rzeczywistej poprawy ich sytuacji. Ta
ksigzka ma szanse stanowi¢ pierwszy krok w debacie nad zmiang tego stanu
rzeczy. Mam nadzieje, ze przedstawione w refleksji pogtebione rozwazania
stanowi¢ bedg wystarczajgcg zachete do zapoznania sie z tg niezwykle
interesujgcyg ksigzka. [Recibido el 8 de noviembre de 2012].

Bogumit Terminski

Marek Zylicz, Air Law- International, European and National, 2nd. ed.,
Warsaw 2011, 491 pp.

SUMMARY: The book (491 pages) concerned shows the complexity of the
subject as Aviation law.Some matters were treated in shorter way, some of
them more complex. In the book it can be found a lot of information concerning
Aviation law in the International, European and national context. The analysts,
opinions and author's commentaries are included in the text of the chapters.
Thanks to them the readers can find not only the basic knowledge of the
subject, but they can form the own idea in the specialized matters. The first part
of the book presents the basic rules of the Aviation law. The second part
describes more details about particular subject. This structure helps to
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understand the difficulties of the Aviation law. Everybody can find there
something interesting for them.

KEY WORDS: Aviation law, Liability, Sovereignty, Open sky.

Ukazanie sie w marcu br. ksigzki profesora Marka Zylicza pt.:,Prawo lotnicze
miedzynarodowe, europejskie i krajowe” byto dtugo oczekiwanym wydarzeniem
zarowno dla prawnikow zajmujgcych sie tg tematyka, studentow prawa, jak i dla
wielu oséb zatrudnionych w lotnictwie cywilnym. Profesor jest bowiem od
szeregu lat uznanym ekspertem zaréwno w Polsce, jak i na swiecie w zakresie
prawa miedzynarodowego, w tym zawlaszcza prawa lotniczego. Jego
kilkudziesiecioletnie doswiadczenia zdobyte w lotnictwie cywilnym (zaréwno w
administracji publicznej, jak i PLL ,LOT"), szerokie kontakty z lotniczymi
organizacjami miedzynarodowymi, dziatalno$¢ akademicka oraz setki publikaciji
naukowych (polskich i1 zagranicznych) spowodowaty, iz autor jest znany i
ceniony nie tylko przez srodowisko uniwersyteckie, ale i calg branze lotnicza.
Bez cienia watpliwosci nalezy uznaé profesora Zylicza za najwybitniejszego
polskiego przedstawiciela nauki prawa lotniczego, szczycgcego sie wilashg
szkolg naukowag, do ktorej zaliczy¢é mozna szereg wybitnych prawnikdw
zasilajgcych szeregi instytucji lotniczych i placéwek naukowych w Polsce.

Ksigzka jest drugim wydaniem, ktore uzupetlnia i uaktualnia wydanie
pierwsze pochodzgce z 2002 r. Dotyczy szeregu norm istniejgcych w lotnictwie
cywilnym, zaréwno miedzynarodowym, europejskim, jak i krajowym. Od 2002 r.
ksigzka profesora byta jedyng takg publikacjg w Polsce. Przez osoby zajmujgce
sie lotnictwem (nie tylko prawnikow) traktowana byla (i jest nadal) jako
podstawowy podrecznik do nauki przedmiotu. Korzystajg z niej zaréwno
studenci prawa, jak i wszyscy zwigzani na co dzien z lotnictwem cywilnym, a
wiec m.in. pracownicy przewoznikow lotniczych, agentéw obstugi naziemnej,
portdw lotniczych, administracji lotniczej, jak i wszyscy inni zainteresowani
tematykg lotnictwa.

Z uwagi na bardzo preznie rozwijajgca sie dziedzine, jakg jest lotnictwo
cywilne a za tym i nauke prawa lotniczego, pojawiajgce sie wcigz nowe
zagadnienia (np. terroryzm lotniczy, ochrona praw pasazerow, ubezpieczenia i
odszkodowania lotnicze, itp.) bedace przedmiotem regulacji miedzynarodowym
I krajowych oraz wigczenie Polski w maju 2004 r w struktury europejskie,
spowodowaty koniecznos¢ ich opisania w nowej edycji ksigzki. W ksigzce
uwzgledniono wiec ostatnie dokonania organizacji miedzynarodowych i
europejskich oraz bardzo bogatg legislacje unijng (ktérg autor juz w 2002 r.
stusznie wyodrebnit z prawa miedzynarodowego jako oddzielng dziedzine w
prawie lotniczym).

Ksigzka napisana jest w sposob przystepny i zrozumiaty, cho¢ poruszane
tematy majg czesto bardzo skomplikowany charakter i dotyczg wielu aspektow
(zarébwno spotecznych, jak i politycznych). Swiadczyé to moze o duzym
kunszcie autora i umiejetnosci poruszania sie po specjalistycznej i niejednolitej
dziedzinie, jakg jest prawo lotnicze. Uktad pracy jest klarowny. Ksigzka sktada
sie ze wstepu, wykazu skrotow (m.in. organizacji miedzynarodowych,
czasopism) -umieszczonym na poczatku tekstu, co ulatwia lekture, dwdch
czesci (druga czes¢ zostata dodatkowo podzielona na cztery dzialy) oraz
dwudziestu siedmiu rozdziatow. Czes$¢ pierwsza dotyczy kwestii ogolnych
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(pojec, zrodet i systemdw prawa lotniczego), czes¢ druga zas dotyczy prawa
lotniczego w ukladzie przedmiotowym. Kazdy z dziatow i rozdziatow zostat
opatrzony oddzielnym tytutem, co ufatwia czytelnikowi, zainteresowanemu
poszczegblnymi  zagadnieniami  szybkie odnalezienie informacji, bez
wczytywania sie w pozostate tresci. Dodatkowym atutem Kksigzki jest
umieszczenie na koncu pracy wybranych zrodet prawa i dokumentow, w tym
traktatow, konwencji i rozporzgdzen uszeregowanych tematycznie, co utatwia
korzystanie z ksigzki i umozliwia dotarcie do konkretnych tekstow aktéw
prawnych. Bogata literatura polska i zagraniczna pomaga czytelnikom w
zgtebieniu interesujgcych ich tematow poprzez siegniecie do specjalistycznych
pozycji naukowych. Pomocnym narzedziem w korzystaniu z ksigzki i mozliwosci
szybkiego dotarcia do interesujgcych zagadnien jest skorowidz (w uktadzie
rzeczowym) umieszczony na samym Koncu pracy.

Rozdziat 1 pracy dotyczy przedmiotu prawa lotniczego, o0golnej
charakterystyki (ewolucji prawa lotniczego i struktury) i dalszych perspektyw
rozwoju prawa lotniczego. Rozdziat 2 zostat poswiecony powszechnie
przyjetym zasadom prawa miedzynarodowego. Méwi sie w nim m.in. o
zwierzchnictwie panstwa w terytorialnej przestrzeni powietrznej i wolnosci
zeglugi w przestrzeni pozaterytorialnej. Omoéwiono tu takie zagadnienia, jak
koncepcje 1 miedzynarodowe uznanie granic terytorialnej przestrzeni
powietrznej, uprawnien panstw z tytutu zwierzchnictwa powietrznego,
obowigzkdw i odpowiedzialnosci panstwa z tytutu zwierzchnictwa powietrznego,
postulatu ,otwartego nieba”, wolnosci lotniczych i wolnosci lotow w
miedzynarodowej przestrzeni powietrznej. Wiele miejsca poswiecono w tym
rozdziale przynaleznosci panstwowej statkow powietrznych. Autor rozwaza
kwestie zwigzane m.in. ze szczegolnym statusem prawnym niektérych statkow
powietrznych, powszechnym uznaniem przynaleznosci panstwowe] statkow
powietrznych oraz rozréznieniem statkbw powietrznych cywilnych i
panstwowych. Znalazty sie tu takze kwestie dotyczgce postepowania w razie
bezprawnego uzycia statkbw powietrznych. Rozdziat 3 zostat poswiecony
systemowi chicagowskiemu i Organizacji Miedzynarodowego Lotnictwa
Cywilnego (ICAO). W rozdziale tym szczegdtowo omowiono przepisy konwenciji
chicagowskiej z 1944 r. o miedzynarodowym lotnictwie cywilnym, system
wolnosci lotniczych, ogolne postanowienia zatgcznikéw technicznych do
konwencji oraz cele i zasady dziatalnosci ICAO.

W rozdziale 4 opisano drugi niezwykle wazny system w miedzynarodowym
prawie lotniczym, tj. system warszawsko- montrealski dotyczgcy =zasad
odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika lotniczego. Omoéwiono w nim
postanowienia konwencji warszawskiej z 1929 r. o ujednostajnieniu niektorych
prawidet dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, ewolucje
systemu warszawskiego, zakres zastosowania jego aktow oraz przyczyny
dezintegracji systemu. Przedstawiono tu takze problemy zwigzane z
modernizacjg i konsolidacjg systemu oraz omowiono podstawowe zasady
nowej konwencji z 1999 r.; na koncu rozdziatu autor przedstawit ocene i
perspektywy nowego systemu (warszawsko- montrealskiego).

Rozdziat 5 zawiera informacje dotyczgce systemu rzymsko- montrealskiego
dotyczgcego odpowiedzialnosci cywilnej za szkody powstale na powierzchni
ziemi spowodowane przez statek powietrzny. Autor wspomina tu nie tylko o
konwencji rzymskiej z 1952 r., ale i o ostatnich dokonaniach ICAO w kwestii
stworzenia nowych konwencji dotyczgcych odszkodowan za te szkody w
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sytuacjach zwigzanych w szczegolnosci z aktami bezprawnej ingerenciji.
Rozdziat 6 zostat poswiecony kolejnemu systemowi w prawie lotniczym,
dotyczgcemu kwestii karnych i jurysdykcyjnych tj. systemowi tokijsko- hasko-
montrealsko- pekinskiemu (nazwa pochodzi od konwencji tokijskiej z 1963 r.,
haskiej z 1970 r., montrealskiej z 1971 r. oraz ostatniej konwencji ICAO z 2010
r. z Pekinu).

Rozdziat 7 dotyczy Ukladu Ogolnego w Sprawie Handlu Ustugami. Mowi sie
tu m.in. o strukturach GATT, gidwnych zasadach i mechanizmach GATS,
klauzuli najwiekszego uprzywilejowania (KNU) i odstepstwach od niej oraz o
zatgcznikach dotyczgcych ustug transportu lotniczego. Rozdziat 8 poswiecony
zostal umowom wielostronnym o znaczeniu historycznym lub partykularnym,
takim jak np. konwencja rzymska z 1933 r. o zwolnieniu statkéw powietrznych
od zajecia, konwencji genewskiej z 1948 r. o prawach na statkach powietrznych
oraz konwencji kapsztadzkiej z 2001 r. o zabezpieczeniach majgtkowych itp.
Oméwiono tu tez pokrotce instytucje unijne takie jak ECAC (Europejska
Konferencja Lotnictwa Cywilnego), JAA (Zrzeszenie Wiadz Lotniczych), czy
EUROCONTROL (Europejska Organizacja ds. Bezpieczenstwa Zeglugi
Powietrznej).

Rozdziat 9 dotyczy prawa Unii Europejskiej. Autor skupia sie na
najwazniejszych aktach prawnych dotyczgcych m.in. licencjonowania
przewoznikow lotniczych, dostepu do tras wewnatrz Wspdlnoty, ustalania taryf,
przydzialu czasOw operacji w portach lotniczych, obstugi naziemnej,
skomputeryzowanych systemow rezerwacyjnych oraz prawa konkurenciji.
Ponadto autor odnosi sie do szeregu innych przepisow (czesto bedacych
wynikiem ostatnich prac Komisji i Parlamentu UE) tj. dotyczgcych m.in. ochrony
Srodowiska naturalnego, zarzgdzania przestrzenig powietrzng, badania
wypadkéw lotniczych, ochrony lotnictwa cywilnego przed aktami bezprawnej
ingerencji, ubezpieczen lotniczych i odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika
lotniczego itp. W rozdziale tym autor zauwaza szereg problemow zwigzanych
ze stosowaniem Traktatu UE w niektérych sprawach nieunormowanych
prawem pochodnym oraz z ekstraterytorialnym stosowaniem prawa unijnego.
Autor przytacza tu przyktad liberalnej umowy UE-USA z 2007 r. o komunikacji
lotniczej. Rozdziat 10 dotyczy dwustronnych miedzynarodowych umow
lotniczych (podaje sie tu rodzaje umow i typowe wzory, klauzule) a rozdziat 11
wewnetrznego prawa lotniczego i jego ewolucji od 1963 r. do powstania nowej
ustawy Prawo lotnicze w lipcu 2002 r. wraz z wszystkimi jej zmianami. Rozdziat
12 opisuje dziatalnosé¢ Zrzeszenia Miedzynarodowego Transportu Lotniczego
(IATA) oraz porozumienia przewoznikbédw lotniczych. Rozdziat 13 dotyczy
jurysdykcji i wkasciwosci prawa w dziedzinie lotnictwa. Znalazly sie tu takie
kwestie i problemy, jak: okreslenie witasciwosci prawa i wlkadz w umowach
miedzynarodowych, problemy rozgraniczania, hierarchii Ilub uznania
konkurujgcych kompetencji panstw nieokreslonych umowg miedzynarodowa,
czy szczegolne problemy kolizyjne w zakresie przewozu lotniczego (w tym w
polskim prawie lotniczym).

Czes¢ druga ksigzki dotyczy kwestii szczegotowych, takich jak zegluga
powietrzna, o ktérej mowa w dziale | (w tym funkcje panstwa w zakresie zeglugi
powietrznej oraz zdarzenia lotnicze). Dziat Il dotyczy ekonomicznych regulacji
lotnictwa (ustug lotniczych, ich regulacji i deregulacji, zagranicznej polityki
lotniczej i godzenia przeciwstawnych celow, dostepu do rynku transportu
lotniczego, praw podstawowych i pomocniczych, statusu prawnego, konkurencji
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Recensiones

I aliansow przewoznikow lotniczych, lotniczej dziatalnosci gospodarczej innej
niz transport lotniczy). Dziat 11l zostat poswiecony cywilnemu prawu lotniczemu.
Znalazty sie w nim takie kwestie, jak prawo rzgdzace przewozem lotniczym,
przewOz pasazerow i rzeczy oraz odpowiedzialnos¢ przewoznika, stosunki
cywilnoprawne poza przewozem lotniczym i ubezpieczenia lotnicze. Dziat IV
dotyczy ochrony lotnictwa i lotniczego prawa karnego, a wiec ochrony przed
aktami terroru i przeciwdziatanie innym niebezpiecznym aktom oraz lotnicze
prawo karne.

Przedstawiona bogata tres¢ ksigzki (491 stron) swiadczy o kompleksowym
przedstawieniu tematu, jakim jest prawo lotnicze. Niektére zagadnienia zostaty
potraktowane weziej, za$ te, ktore w szczegodlny sposéb na to zastugujg
znacznie szerzej. W ksigzce znalez¢ mozna bardzo duzo cennych informacji
dotyczgcych prawa lotniczego, zarébwno w ujeciu miedzynarodowym,
europejskim, jak i krajowym. Bardzo wazne sg analizy, oceny i opinie autora
wplecione w tresci poszczegolnych rozdziatéw. Dzieki nim czytelnik moze nie
tylko zdoby¢ potrzebng wiedze z przedmiotu, ale i uksztattowac réwniez swoj
wiasny poglad na poszczegolne zagadnienia. Ciekawy uktad pracy pozwalajgcy
w pierwszej czesci na zapoznanie czytelnika z podstawami prawa lotniczego i
czesci drugiej opisujgcej w szczegotach wybrane tresci sprawiajg, iz tak trudny
temat, jakim jest prawo lotnicze staje sie bardziej przystepny i powoduje, iz
kazdy odbiorca (nawet ten niezwigzany na co dzieh z przedmiotem) znajdzie w
ksigzce cos dla siebie. [Recibido el 27 de agosto de 2012].

Matgorzata Polkowska
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