Anna Adamska  
  
8
13  
  
Perspektywy zmian ... 

Anna Adamska
Stowarzyszenie Razem w Europie

Uwarunkowania prawne 
rozwoju żeglarstwa pełnomorskiego w Polsce.

Perspektywy zmian

Środowiska żeglarskie w Polsce od wielu już  lat walczą o zmianę  restrykcyjnych przepisów, które regulują uprawianie żeglarstwa pełnomorskiego. Duża liczba szczegółowych norm prawnych dotyczących tej dziedziny  turystyki powoduje, że polskie porty nad morzem Bałtyckim świecą pustkami, a Polacy coraz częściej swoje jachty wywożą za granicę lub wciąż tłoczą się na Mazurach. 

I. Zmiany w kodeksie morskim 

Punktem wyjścia dla jakichkolwiek działań prawodawczych zmierzających do zmiany niekorzystnej sytuacji w zakresie regulacji dotyczących uprawiania żeglarstwa 
w Polsce powinno być jednoznaczne opowiedzenie się za wyłączeniem statków używanych wyłącznie w celach sportowych i rekreacyjnych, które nie są statkami konwencyjnymi, spod rządów Kodeksu morskiego (ustawa z dnia 1 grudnia 1961 r. Dz.U. z 1998. Nr 10. Poz.36).

Uzasadnienie zmian 

Dokonanie postulowanej zmiany w Kodeksie morskim jest uzasadnione względami zarówno celowościowymi, jak i funkcjonalnymi. 

Im jaśniejsze przepisy i bardziej uzasadnione zdrowym rozsądkiem, tym łatwiej wyegzekwować ich przestrzeganie. Najbardziej pożądana jest zgodność pomiędzy oczekiwaniami społecznymi a sposobem uregulowania danej dziedziny życia poprzez przepisy prawne. Akceptacja systemu wartości chronionego przez obowiązujące w danej dziedzinie unormowania prawne powoduje większe ich przestrzeganie oraz eliminuje takie sytuacje, które generują skłonność do omijania prawa. 

W przypadku przepisów dotyczących uprawiania pełnomorskiej żeglugi sportowej trudno mówić o akceptacji dla istniejącego stanu prawnego. Obowiązujące regulacje prawne w zakresie uprawiania żeglarstwa jako najistotniejszą wartość podlegającą ochronie traktują bezpieczeństwo osób uprawiających żeglugę. Efektem takiego priorytetu są liczne wymogi zarówno co do warunków technicznych, jakie musi spełniać jacht dopuszczony do żeglugi pełnomorskiej, jak i co do kwalifikacji załogi. 

Uregulowania takie, kładące nacisk na bezpieczeństwo jachtów sportowych, są po części konsekwencją ustroju, jaki panował w Polsce do 1989 roku. Konieczność możliwie szczelnego zamknięcia granicy morskiej skutkowała wprowadzeniem wielu niezwykle wysokich wymagań stawianych jachtom sportowym. W rezultacie sprostać im byli w stanie tylko nieliczni. 

Stan ten trwa do dzisiaj. Granica morska jest chroniona równie silnie, jak poprzednio. Porty morskie dla jachtów sportowych wciąż świecą pustkami, niewielu Polaków pływa rekreacyjnie po morzach, a gminy nadmorskie nie zarabiają na turystach. A wszystko w imię bezpieczeństwa....

Po 10 latach od wielkiego przełomu w 1989 roku warto dokonać kolejnego - tym razem w myśleniu o żeglarstwie. W sytuacji, kiedy Polacy mogą już swobodnie podróżować, utrzymywanie status quo w dziedzinie żeglarstwa nie wydaje się być uzasadnione. 

W chwili obecnej dążąc do ożywienia żeglarstwa pełnomorskiego w Polsce 
i przysłowiowego „otwarcia Polski na morze”, wydaje się konieczna zmiana priorytetów, jakie podlegają ochronie przez przepisy prawne w tej dziedzinie. Nie kwestionując znaczenia bezpieczeństwa, nadrzędną wartością podlegającą ochronie powinna być wolność jednostki rozumiana tym razem jako swoboda podróżowania, przemieszczania się. Takie podejście wynika  również z odmiennej filozofii państwa, jakie tworzymy, które powinno mieć większe zaufanie do obywateli i ich zdrowego rozsądku. 

Kodeks morski powinien regulować wyłącznie stosunki prawne związane z żeglugą uprawianą przez morskie statki handlowe, czyli takie, które przeznaczone są do prowadzenia na morzu  szeroko rozumianej działalności gospodarczej. Oczywiste jest bowiem, że prowadzenie działalności gospodarczej w tak szczególnych warunkach, jakie panują na morzu, wymaga spełnienia surowych wymogów, gwarantujących bezpieczeństwo przede wszystkim dla kontrahentów osób taką działalność prowadzących.

 Pojęcie działalności gospodarczej prowadzonej na morzu precyzuje art. 3 § 3 Kodeksu morskiego, uznając za taką m.in. przewóz ładunku lub pasażerów, rybołówstwo morskie lub eksploatację innych bogactw morskich, holowanie lub ratownictwo statków morskich 
i innych urządzeń pływających, wydobywanie mienia zatopionego w morzu.

Równie istotnym uzasadnieniem wyłączenia turystyki jachtowej spod rządów Kodeksu morskiego  jest większa czytelność przepisów w zakresie uprawiania sportowej i rekreacyjnej żeglugi morskiej. Zebranie większości podstawowych regulacji w jednym akcie prawnym znacznie ułatwiłoby poruszanie się żeglarzy wśród gąszczu przepisów prawnych. W chwili obecnej, gdy statki sportowe podlegają Kodeksowi morskiemu, przy jednoczesnych licznych wyłączeniach spod tej regulacji, określonych w aktach niższego rzędu, posługiwanie się tymi przepisami jest skomplikowane i mało czytelne.

Im jaśniejsze przepisy i bardziej uzasadnione zdrowym rozsądkiem, tym łatwiej wyegzekwować ich przestrzeganie. Najbardziej pożądana jest zgodność pomiędzy oczekiwaniami społecznymi a sposobem uregulowania danej dziedziny życia w drodze poprzez przepisy prawne. Akceptacja systemu wartości chronionego przez przepisy prawne powoduje większe ich przestrzeganie oraz eliminuje takie sytuacje, które generują skłonność do omijania prawa. 

Propozycja zmian

Sam zabieg legislacyjny, zmierzający do wyłączenia żeglugi sportowej spod regulacji Kodeksu morskiego,  nie wydaje się zbyt skomplikowany, a konsekwencje wynikające z faktu jego dokonania są znaczne. Dla diametralnej poprawy sytuacji wystarczyłoby przeredagować treść art. 4 Kodeksu morskiego, który obecnie brzmi następująco: 

Art. 4.

Do statków morskich używanych wyłącznie do celów naukowo-badawczych lub sportowych stosuje się Kodeks morski z wyjątkiem przepisów o przewozie ładunku i pasażerów oraz przepisów o awarii wspólnej. 

Proponuje się przeredagowanie art. 4 Kodeksu morskiego w następujący sposób:

Art. 4.  

Kodeksu morskiego nie stosuje się do statków morskich używanych wyłącznie do celów naukowo-badawczych lub sportowych, o ile ich długość całkowita nie przekracza 24 m.

Dzięki takiemu sformułowaniu treści art. 4 Kodeksu morskiego poza zakresem normowania tej ustawy znajdzie się większość sportowych i rekreacyjnych jednostek pływających. Pod rządami Kodeksu morskiego pozostaną jednostki pływające o długości całkowitej przekraczającej 24 m, bez względu na ich przeznaczenie. Taki podział zgodny jest z konwencjami międzynarodowymi, których Polska jest stroną. 

Konsekwencje wyłączenia statków sportowych  z zakresu normowania Kodeksu morskiego 

Jak już podkreślono, zmiana treści art. 4 Kodeksu morskiego nie jest li tylko kosmetyczna. Z faktu jej dokonania wyniknie szereg pożytecznych konsekwencji, które polegać będą na  ułatwieniach w uprawianiu żeglugi morskiej w Polsce, powodując wzrost liczby jachtów pływających po wodach morskich i tym samym przyczyniając się do rozwoju gmin nad morzem leżących.

1. Właściciele jednostek pływających o długości całkowitej nieprzekraczającej 24 m, używanych do celów  sportowych i rekreacyjnych będą mogli swobodnie nadawać nazwy swoim jednostkom.

W razie wyłączenia statków sportowych i rekreacyjnych o długości całkowitej nieprzekraczającej 24 m spod zakresu unormowania Kodeksu morskiego przestanie mieć do nich zastosowanie jego art. 15§ 2, zgodnie z którym właściciel nadaje statkowi nazwę 
i wskazuje port macierzysty, a nazwa podlega zatwierdzeniu przez organ określony przez Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej. 

W związku z tym w zakresie nadawania statkom sportowym  nazw niezbędne będzie dokonanie zmiany w rozporządzeniu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 31 lipca 1996 r. w sprawie nadawania nazw statkom morskim  (Dz. U. z dnia 16 sierpnia 1996 r.). Bezprzedmiotowy stanie się  § 4 pkt. 2 powołanego rozporządzenia, który mówi 
o tym, iż organem właściwym do zatwierdzania, na wniosek właściciela, nazw statków używanych wyłącznie do celów sportowych jest Zarząd Główny Polskiego Związku Żeglarskiego. 

Trudno jest doszukać się uzasadnienia merytorycznego dla konieczności zatwierdzania nazw wszelkich jednostek pływających po morzu przez odpowiednio do tego umocowane organy czy instytucje. Troska o „ładne” nazwy jednostek pływających  winna być pozostawiona ich właścicielom.  Rozsądny wydaje się argument, że nazwa, która jest np. wulgarna, kompromituje jedynie właściciela tak nazwanej jednostki.

Niepowtarzalność nazw statków znaczenie praktyczne może mieć jedynie w przypadku statków handlowych, które często w powszechnej świadomości funkcjonują pod swoją nazwą, stanowiącą ich znak wyróżniający. W takim rozwiązaniu można dopatrzyć się podobieństwa do firmy w rozumieniu kodeksu handlowego, jako nazwy pod którą przedsiębiorca prowadzi działalność gospodarczą. 

2. Statki sportowe i rekreacyjne o długości całkowitej nieprzekraczającej 24 m przestaną podlegać obowiązkowi wpisu do rejestru okrętowego. 

Na gruncie obowiązującego prawa,  na mocy art. 19 § 1 Kodeksu morskiego, statek stanowiący polską własność podlega obowiązkowi wpisu do polskiego rejestru okrętowego, prowadzonego przez izbę morską właściwą dla portu macierzystego statku. 

Rozporządzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 15 października 1997 r. w sprawie określenia rodzajów statków stanowiących polską własność nie podlegających obowiązkowi wpisu do rejestru okrętowego (Dz. U. z dnia 24 października 1997 r.), wydane na podstawie art. 19 § 2 Kodeksu morskiego, doprecyzowało zakres obowiązku podlegania wpisowi do rejestru okrętowego. Zgodnie z treścią § 1 a contrario powołanego rozporządzenia obowiązkowi wpisu do rejestru okrętowego podlegają wszystkie rodzaje statków stanowiących polską własność, o ile uprawiają żeglugę poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, nawet jeżeli 

1) 
nie posiadają  napędu mechanicznego,

2) 
posiadają napęd mechaniczny, a ich długość całkowita nie przekracza 15m,

3) 
używane są wyłącznie do celów sportowych lub rekreacyjnych. 

Treść  § 17 pkt. 5 rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki  Morskiej z dnia 12 listopada 1996 r. w sprawie rejestru okrętowego (Dz.U. z dnia 6 grudnia 1996 r.) stwierdza, iż w dziale pierwszym księgi rejestrowej rejestru okrętowego stałego w rubrykach 5-9 wpisuje się: wymiary rejestrowe statku i pojemność statku określoną w jednostkach pomiarowych, przewidzianych w Międzynarodowej konwencji o pomierzaniu pojemności statków z 1969 r., sporządzonej w Londynie dnia 23 czerwca 1969 r. (Dz. U. z 1983 r. Nr 56, poz. 247 i 248). Zgodnie z treścią § 26 pkt. 2 rozporządzenia zgłaszając statek do rejestru,  jego charakterystykę należy podać na podstawie świadectwa pomiarowego.

 Konsekwencją takiego uregulowania jest konieczność poddania się przez każdy polski jacht czy kajak, który zamierza wypłynąć na morze, obowiązkowi pomiarowemu na takich samych zasadach, jakie przewidziane są dla wielkich statków handlowych. Jednocześnie armator wyposażany jest w kolejny dokument, jakim jest międzynarodowe świadectwo pomiarowe. 

Rozwiązanie to jest również sprzeczne z powołaną Konwencją o pomierzaniu pojemności statków, która w Artykule 4 stwierdza, iż jej postanowienia nie mają  zastosowania do:

1. okrętów wojennych oraz

2. statków o długości mniejszej od 24 m (79 stóp). 

Konsekwencją poddania polskich jachtów uprawiających żeglugę międzynarodową obowiązkowi pomiarowemu jest obowiązek podlegania inspekcji, o której mowa 
w artykule 12 pkt 1 Konwencji, zgodnie z którym:
Statek podnoszący banderę państwa, które jest stroną Konwencji, podlega podczas pobytu w portach innych państw - stron Konwencji  inspekcji urzędników należycie upoważnionych przez te rządy. Inspekcję taką należy ograniczyć do sprawdzenia:

a) czy statek posiada ważne międzynarodowe świadectwo pomiarowe (1969) oraz

b) czy zasadnicza charakterystyka statku odpowiada danym zawartym 
w tym świadectwie.

Najprawdopodobniej jednak inspektorzy innych państw - stron konwencji nie mają świadomości (i całe szczęście) podległości polskich jachtów obowiązkowi pomiarowemu 
i żadnemu z nich nie przychodzi do głowy dokonywanie kontroli we wskazanym powyżej zakresie.  

Zmiana treści art. 4 Kodeksu morskiego spowoduje zwolnienie statków sportowych 
i rekreacyjnych o długości całkowitej nieprzekraczającej 24m, uprawiających żeglugę międzynarodową  z obowiązku wpisu do rejestru okrętowego. Doprowadzi również do tego że prawodawstwo polskie w zakresie dotyczącym pomierzania statków zgodne będzie 
z umowami międzynarodowymi, których Polska jest stroną. 

Takie rozwiązanie stanowić będzie  znaczne ułatwienie dla ich właścicieli i przyczyni się do skrócenia okresu niezbędnego dla dopełnienia wszelkich wymogów  formalnych niezbędnych dla uprawiania żeglugi pełnomorskiej. Ponadto zmniejszeniu ulegną koszty związane z dopuszczeniem jachtu do żeglugi, albowiem armatorzy jachtów nie będą musieli uiszczać opłat z tytułu przeprowadzanego pomiaru. 

Niezbędne będzie skreślenie art. 19 § 2 Kodeksu morskiego, zgodnie z którym Minister Transportu i Gospodarki Morskiej określa, w drodze rozporządzenia, rodzaje statków stanowiących polską własność nie podlegających obowiązkowi wpisu do rejestru okrętowego, z wyłączeniem statków uprawiających żeglugę poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej oraz uchylenie rozporządzenia Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 15 października 1997 r. w sprawie określenia rodzajów statków stanowiących polską własność nie podlegających obowiązkowi wpisu do rejestru okrętowego (Dz. U. z dnia 24 października 1997 r.) określającego wyjątki od reguły, iż wszelkie statki uprawiające żeglugę poza granicami Rzeczypospolitej Polskiej podlegają wpisowi do wskazanego rejestru. Odpadnie bowiem podstawa prawna obowiązywania  tego aktu. 

Zwolnienie statków sportowych uprawiających żeglugę międzynarodową z obowiązku podlegania wpisowi do rejestru okrętowego wyeliminuje również jeden z dokumentów, jakim musi się legitymować jego właściciel - czyli certyfikatu okrętowego, o którym mowa w art. 31 kodeksu morskiego.

Skreślony powinien również zostać art. 31d Kodeksu morskiego, zgodnie z którym statek stanowiący polską własność, który nie podlega obowiązkowi wpisu do rejestru okrętowego
i nie został wpisany do tego rejestru, powinien być zarejestrowany w urzędzie morskim właściwym dla swojego portu macierzystego. Obowiązek ten obecnie nie dotyczy statków używanych do celów sportowych lub rekreacyjnych o długości do 5 m, nie uprawiających żeglugi międzynarodowej. 

Konsekwencją skreślenia art.31 d będzie konieczność uchylenia rozporządzenia  Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 4 września 1996 r. w sprawie sposobu rejestracji statków morskich, trybu postępowania, wzoru dokumentu rejestracyjnego oraz trybu i sposobu ustalania opłat rejestracyjnych (Dz. U. z dnia 27 września 1996 r.).

Skreślenie art. 31d Kodeksu morskiego nie powinno oznaczać tego, że statki sportowe 
i rekreacyjne wyłączone z zakresu normowania Kodeksu morskiego nie będą w ogóle podlegać obowiązkowi rejestrowemu w żadnej odpowiednio do tego umocowanej instytucji. Dokonanie tych zmian niezbędne będzie z uwagi na zasady techniki legislacyjnej. 

3. Zmiany w ustawie o kulturze fizycznej 
W razie dokonania postulowanej  zmiany w treści art. 4 Kodeksu morskiego uprawianie żeglarstwa może w całości podlegać ustawie z dnia 18 stycznia 1996 r. o kulturze fizycznej (Dz. U. z dnia 6 marca 1996 r.) oraz przepisom wykonawczym na jej podstawie wydanym. 
Z tego powodu niezbędne będzie dokonanie w tej ustawie zmian treści art. 53§3, który w chwili obecnej ma treść następującą: 

Art. 53.3.

Rada Ministrów określa, w drodze rozporządzenia, organy właściwe do sprawowania nadzoru technicznego i rejestracji statków sportowych 
i turystycznych o długości kadłuba do 20 m bez napędu mechanicznego lub 
z napędem o mocy do 75 kW. 

Zgodnie z postulatami środowisk żeglarskich mógłby on przyjąć następującą treść, nawiązującą po części do rozwiązania przewidzianego w art. 49§1 Kodeksu morskiego:

Art. 53. 3. 

Minister Transportu i Gospodarki Morskiej w porozumieniu 
z zainteresowanymi ministrami wydaje w drodze rozporządzenia przepisy 
w zakresie bezpieczeństwa żeglugi oraz zasad rejestracji jednostek pływających używanych wyłącznie do celów sportowych i rekreacyjnych 
o długości całkowitej nieprzekraczającej 24m.  

Z punktu widzenia procesu legislacyjnego zmiana ta będzie miała znaczenie o tyle, że podstawą dla wydania projektowanego  rozporządzenia Ministra Transportu  i Gospodarki Morskiej w sprawie bezpieczeństwa jachtów morskich nie będą już art. 49, 50 i 51 kodeksu morskiego, ale właśnie art. 53 (3 ustawy o kulturze fizycznej. Dla żeglarza fakt ten jest zaś zupełnie bez znaczenia. 

Co do rejestru statków sportowych, możliwe wydaje się wzięcie pod uwagę rozwiązania podobnego do regulacji zawartych w rozporządzeniu Ministra Żeglugi z dnia 21 stycznia 1965 roku w sprawie rejestru administracyjnego polskich statków żeglugi śródlądowej (Dz.U. 1965. nr.8. poz. 48). W przypadku tych jednostek pływających organ rejestrowy prowadzi rejestr, w którym zapisuje się m.in.

a) datę zarejestrowania statku,

b) nazwę lub inny znak rozpoznawczy statku,

c) rodzaj i przeznaczenie statku,

d) nazwę portu macierzystego statku,

e) rok i miesiąc budowy statku, stocznię, materiał główny i rodzaj napędu,

f) wymiary oraz pojemność statku,

g) oznaczenie właściciela i użytkownika statku,

h) podstawę i datę wykreślenia statku z rejestru. 

Organem właściwym do prowadzenie rejestru statków używanych wyłącznie do celów sportowych i rekreacyjnych może być zarówno organ administracji publicznej, bądź organ związku sportowego o znaczeniu krajowym.      

II. Prawa rzeczowe na statku sportowym

Kolejną konsekwencją  wyłączenia statków sportowych spod regulacji 

kodeksu morskiego będzie niestosowanie względem nich przepisów o hipotece morskiej oraz 
o przywilejach na statku. Dla armatorów jachtów zmiana ta nie ma jednak zbyt wielkiego znaczenia 

Z punktu widzenia prawa cywilnego statek jest rzeczą ruchomą, w zasadzie oznaczoną co do tożsamości. Tym samym można ustanowić na nim zastaw, w tym zastaw rejestrowy przewidziany w przepisach ustawy z dnia 6 grudnia 1996 r. o zastawie rejestrowym 
i rejestrze zastawów (Dz. U. z dnia 19 grudnia 1996 r.). Wydaje się, iż w odniesieniu do statków sportowych ten właśnie rodzaj zastawu jest najbardziej praktycznym środkiem ewentualnego zabezpieczenia kredytu. Przy ustanowieniu takiego zastawu nie jest bowiem  wymagany wpis do rejestru okrętowego, co jest niezbędnym warunkiem powstania hipoteki morskiej. 

III. Procedury celne i graniczne

Środowisko żeglarskie wielokrotnie postulowało dokonanie zmiany w sposobie przeprowadzania odpraw granicznych i celnych statków sportowych wypływających 
z portów morskich uznanych za przejścia graniczne. Zaniechanie kompleksowych odpraw granicznych i celnych  jest  również jednym z podstawowych sposobów na zwiększenie liczby jachtów zagranicznych przypływających na polskie wybrzeże. Większość żeglarzy państw obcych czuje się zniechęcona ciągłymi kontrolami i odprawami, zmieniającymi nawet najprzyjemniejszy urlop w permanentną walkę z biurokracją Coraz częstsze jest poczucie, że zagraniczni żeglarze przypływają do Polski tylko jeden raz, ponieważ nie chcą już wracać skutecznie odstraszeni przez standardowe działania Straży Granicznej i służb celnych, znajdujące oparcie w przepisach obowiązującego prawa.  

Dla rozwiązania problemu nie wystarczą jednak drobne zmiany w instrukcjach, czy procedurach portowych. Z uwagi na obowiązującą w Polsce  hierarchię źródeł prawa niezbędne jest dokonanie zmiany w rozporządzeniu Ministra Spraw Wewnętrznych 
z dnia 5 grudnia 1991 r. w  sprawie  zasięgu terytorialnego przejść granicznych oraz sposobu i warunków przekraczania granicy państwowej (Dz.U. z dnia 17 grudnia 1991r.). 

Należy zwrócić uwagę na treść § 8 powołanego rozporządzenia:

§ 8.

 1. Zarząd, kapitanat lub bosmanat portu jest obowiązany poinformować komendanta granicznej placówki kontrolnej Straży Granicznej, dyrektora urzędu celnego, a także kierownika placówki, o której mowa w § 6, o:

1)
każdym planowanym zawinięciu do polskiego portu statku z zagranicy oraz o zamierzonym wypłynięciu za granicę statku przebywającego 
w polskim porcie - najpóźniej na dwie godziny przed zawinięciem lub wypłynięciem,

2)
zamierzonej zmianie dotychczasowego miejsca postoju w porcie statku - niezwłocznie po powzięciu takiej wiadomości.

2.  Kapitan statku jest obowiązany przedstawić kontrolerowi ruchu granicznego dokumenty pasażerów i załogi oraz dokumenty statku, udostępnić do kontroli pomieszczenia oraz udzielić niezbędnej pomocy w przeprowadzeniu kontroli granicznej. 

Rezultatem takiego uregulowania są przepisy portowe, które nakładają na kapitanów statków sportowych konieczność dopełnienia rozlicznych formalności Kapitan statku, który zamierza opuścić port, będący morskim przejściem granicznym musi poinformować o celu oraz trasie podejmowanego rejsu, niezależnie od tego, czy port docelowy jest za granicą, czy też nie. Obecne rozwiązania ograniczają również swobodę podejmowania decyzji co do trasy rejsu statku sportowego, będącego już na morzu. 

Wydaje się, że sposobem na rozwiązanie tego problemu byłoby dodanie do wskazanego powyżej przepisu §8 kolejnego punktu o treści następującej:

§ 8 pkt. 3 

Przepisów powyższych nie stosuje się do jednostek pływających używanych wyłącznie do celów  sportowych i rekreacyjnych.  

Konsekwencją dokonania tej zmiany będzie wprowadzenie dla statków sportowych 
i rekreacyjnych na morskich przejściach granicznych zasad obowiązujących na przejściach drogowych czy  lotniczych, gdzie normą jest sprawdzanie paszportów podróżnym, 
a rutynowe odprawy graniczne ograniczone są do sytuacji, gdy istnieje podejrzenie popełnienia czynu zabronionego. Jednocześnie możliwe będzie przeprowadzenie odpowiednich zmian w obowiązujących przepisach portowych. 

IV. Dyrektywa Unii Europejskiej nr 94/25/EC

W dyskusjach na temat uregulowania bezpieczeństwa statków sportowych często pojawia się odwołanie do dyrektywy Unii Europejskiej nr 94/25/EC z dnia 16 czerwca 1994 roku 
w sprawie ujednolicenia standardów technicznych dla jachtów sportowych i rekreacyjnych. Akt ten określa podstawowe wymagania techniczne, jakie muszą spełniać jachty dopuszczone do sprzedaży i eksploatacji w krajach członkowskich. 

Zapoznając się z postanowieniami powołanej dyrektywy, nie należy jednak zapominać 
o zakresie jej stosowania, który wynika z istoty Unii Europejskiej. Wymogi określone 
w dyrektywie winny spełniać jedynie te jachty, które są wprowadzane na rynek unijny, jako towar podlegający obrotowi gospodarczemu. Państwa członkowskie nie mogą odmówić dopuszczenia na swój rynek tych jednostek, które spełniają wymogi określone w dyrektywie. 

Z zakresu zastosowania dyrektywy zostały wyłączone m.in. jednostki budowane na własne potrzeby, przy założeniu, że nie będą one wprowadzone na rynek Unii Europejskiej 
w okresie 5 lat od ich wybudowania. 

Wskazana dyrektywa nie określa  więc, jakie wymogi powinna spełniać każda jednostka pływająca po morzach. Istotą tej regulacji jest zapewnienie zachowania określonych standardów technicznych przez producentów jachtów, a tym samym ochrona ich nabywców . Dyrektywa ta potwierdza więc w sposób pośredni filozofię, że pływać może każdy i na wszystkim, byle sam sobie zbudował swoją łódkę za własne pieniądze, na własne ryzyko, nie popełniając przy okazji czynów zabronionych. 

Polska, z uwagi na swoje dążenie do przystąpienia do Unii Europejskiej, będzie musiała wprowadzić przepisy prawne we wskazanym zakresie, odpowiadające wymogom określonym w dyrektywie. Przepisy wydane na jej podstawie największe znaczenie będą miały z punktu widzenia polskich stoczni jachtowych, które chcąc wprowadzić swój produkt na rynek unijny, będą musiały spełnić wszystkie wymogi określone w dyrektywie.

Artykuł 8 
1. Postanowienia niniejszej Konwencji mają zastosowanie do wszystkich statków podnoszących banderę któregokolwiek z Umawiających się Państw w obrębie jurysdykcji tych Umawiających się Państw. 

Anna Adamska
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