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DOROTA LOST-SIEMINSKA

BEZPIECZENSTWO MORSKIE A DZIALALNOSC
INSTYTUCJI KLASYFIKACYJNYCH

Instytucje klasyfikacyjne sq na swiecie czesSciq systemu bezpieczefistwa na morzu. Obecnie
dziata ponad 50 instytucji klasyfikacyjnych. Dziesie¢ najwigkszych z nich nalezy do Miedzy-
narodowego Stowarzyszenia Instytucji Klasyfikacyjnych. Ustanawiajq one klase i dokonujq
przegladow w ponad 90% handlowego tonazu swiatowego zaangazowanego w dzialalnosé
komercyjnq na catym swiecie.

Podstawowym celem systemu klasyfikacji jest poprawa bezpieczeristwa Zycia i mienia
na morzu poprzez zapewnienie prawidlowego stanu technicznego statku. Klasyfikacja statku prze-
prowadzana jest na podstawie umowy pomiedzy instytucjq klasyfikacyjnq a wlascicielem statku.
Umowa ta okresla obowiqzki stron oraz formutuje przepisy dotyczqce odpowiedzialnosci.

W pierwszym rzedzie za bezpieczeristwo na morzu odpowiada parvistwo bandery. Niestety,
niektore paristwa nie wypelniajq tego obowiazku i nie cheq, bad? nie sq w stanie zagwarantowaé,
ze ich statki odpowiadajq miedzynarodowym wymogom. Aby wypeinic¢ te luke, powotano do zycia
inspekcje portu. Pakstwo przeprowadzajqce portowq kontrole statkéw powinno wspolpracowaé
z panstwami bandery i instytucjami klasyfikacyjnymi.

1. WPROWADZENIE

Bezpieczenstwo na morzu zalezy od wielu czynnikéw. Wraz z rozwojem
technicznym i stosowaniem nowych technologii w zegludze coraz mniejsza rolg
odgrywa natura i czynniki atmosferyczne. Im lepiej skonstruowany i wyposazony
jest statek, im lepsze jest przygotowanie zawodowe zalogi, tym wieksza jest
szansa na bezpieczna zegluge. Wymogi prawne dotyczace konstrukeji i wyposa-
zenia statkéw oraz wyszkolenia marynarzy ustanawiane sa w ramach trojkata:
Migdzynarodowa Organizacja Morska (IMO), panstwo bandery oraz panstwo
portu. W tym systemie bezpieczenstwa instytucje klasyfikacyjne odgrywaja
kluczowa role. Panstwo bandery jest odpowiedzialne za zapewnienie bezpieczen-
stwa na morzu i sprawuje ono jurysdykcje nad swoimi statkami przemierzajacymi
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$wiatowe oceany', w szczegdlnosci, jezeli chodzi o konstrukcje, wyposazenie,
zdolno$¢ do zeglugi, zarzadzanie statkami, uzywanie sygnaldéw, zapobieganie
zderzeniom na morzu, jak réwniez warunki pracy oraz wyszkolenia zalogi’.
Odpowiedzialno$¢ za zapewnienie wypeklienia migdzynarodowych standardow
nie moze byé delegowana’. Jednakze w wigkszosci wypadkéw panstwo bandery
moze przekazaé wykonywanie tych obowiazkéw instytucji klasyfikacyjne;.
Instytucje klasyfikacyjne to podmioty, ktére ustanawiaja 1 stosuja standardy
techniczne okreslajace wymogi konstrukcyjne dla statkow i urzadzen brzego-
wych oraz przeglady’. Wigkszos¢ statkéw jest budowana i kontrolowana
na podstawie przegladow, ktore przeprowadzane sa w zgodzie ze standardami
ustanowionymi przez instytucje klasyfikacyjne. Sprawdzaja one, a nastgpnie
potwierdzaja stosownymi S$wiadectwami, ze statek wypemia standardy
miedzynarodowe oraz krajowe dotyczace szeroko pojetego bezpieczenstwa
morskiego, zapobiegania zanieczyszczeniom, a takze czy wypelnia ich wlasne
standardy dotyczace konstrukcji, utrzymania i uzytkowania statku’. Zatem
dziatalnos¢ instytucji klasyfikacyjnych moze by¢ podzielona na dwie grupy:
dziatalnos¢ w charakterze prywatnego inspektora, ktory nadaje statkowi klase
podczas procesu konstrukcji oraz w czasie jego pozniejszej eksploatacii,
potwierdzajac tym samym, ze statek odpowiada wymogom danej insty-
tucji klasyfikacyjnej, a w konsekwencji umozliwienie wlascicielowi statku jego

lObowiqzek ten wynika z art. 94 Konwencji o prawie morza z 1982 r. (UNCLOS). Panstwo musi
sprawowa¢ stalq kontrole nad statkami podnoszacymi jego banderg. Art. 94 ma zastosowanie na morzu
otwartym i w Wylacznej Strefie Ekonomicznej: United Nations Convention on the Law of the Sea 1982.
A commentary, Martinus Nihhoff Publisher, vol. III, p. 152. Patrz takze: Lord Donaldson of Lymington:
Safer Ships; Cleaner Seas — full speed ahead or dead slow? LMCLQ, Part. 2, May 1998, s. 171.
Bandera statku jest okreslana poprzez jego przynaleznosé. Zgodnie z art. 91 UNCLOS kazde Panstwo
powinno ustanowi¢ warunki dla nadania swojej przynalezno$ci statkowi i dla rejestracji statkow.
Pomigdzy Pafistwem a statkiem powinna istnie¢ rzeczywista wigz. Na temat szczegolowej analizy tego
problemu patrz: N.P. Ready: Ship registration, 2 ed., LLP; R.R. Churchill, A.V.Lowe, The law
of the sea, 3 ed., Manchester 1999, s.258; N.J.J. Gaskell, C.Debattista, R.J.Swatton,
Shipping Law, 8 ed., London 1987, s. 28.

*Patrz: art. 94 UNCLOS.

* Paistwo bandery jest zobowiazane do wprowadzenia w zycie standardéw ustanowionych
w miedzynarodowych konwencjach morskich. Ten obowiazek sprowadza si¢ nie tylko do inkorpo-
rowania przepiséw konwencji do wewngtrznego porzadku prawnego. W celu jego wypetnienia paristwo
bandery musi posiadaé takze $rodki odpowiednie do wprowadzenia w zycie postanowien konwencji,
a takze odpowiednio wyszkolonych inspektoréw, ktérzy kontrolowaliby spetnianie wymogéw na pokta-
dzie statku: Z.0.Ozcayir, Flags of Convenience and the Reed for International Co-operation:
A View from the Bosphorus, International Maritime Law, May 2000, vol. 7, Issue 4, s. 114.

* Towards a Future Maritime Policy of the Union. A European vision for the ocean and the seas.
Contribution by International Association of Classification Societies (IACS), www.iacs.org.uk.
Instytucje klasyfikacyjne sa definiowane ponadto jako ,zorganizowane stowarzyszenia, ktére podej-
muja si¢ przeprowadzania inspekcji oraz wydawania zaleceft w odniesieniu do maszyn I tadowni statku
od ich stadium poczatkowego w fazie budowy az do zakonczenia eksploatacji” — S.D. Durr, An Analysis
of Potential Liability of Classification Societies: Developing Role, Current Disorder & Future Prospects,
Cape Town, s. 8. Do celéw niniejszego artykutu wyrazenia ,,instytucje klasyfikacyjne” oraz ,,uznana
organizacja” beda uzywane zamiennie.

’P.F.Cane , The liability of classification societies, LMCLQ, 1994, s. 364.
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ubezpieczenia na najdogodniejszych warunkach. Z drugiej strony instytucje
klasyfikacyjne $wiadcza takze ustugi publiczne poprzez kontrolowanie,
z upowaznienia panstwa bandery, wypekliania wymogéw konwencji. W tym
celu przeprowadzaja one przeglady i1 inspekcje oraz wystawiaja stosowne
certyfikaty®.

Z historycznego punktu widzenia klasyfikacja statkow przeprowadzana byta
wylacznie do celow ubezpieczycieli lub czarterujacych. Idea klasy statku zostata
dalej rozwinigta przez ubezpieczycieli, a nadanie 1 utrzymywanie klasy stato sie
ich podstawowym wymogiem. Pierwsze instytucje klasyfikacyjne zostaly
powotlane do zycia przez ubezpieczycieli i to wlasnie oni sprawowali nad nimi
kontrole. Z kolei ubezpieczyciele kontrolowani byli przez armatoréw. Obecnie
sytuacja si¢ zmienita i w wigkszosci wypadkow sa one zupelnie niezaleznymi
podmiotami’.

Instytucje klasyfikacyjne sa na $wiecie czgscig systemu bezpieczenstwa na
morzu. Ich wplyw na ksztaltowanie miedzynarodowych standardéw w tym
zakresie jest ogromny. Przede wszystkim monitoruja one sprawno$¢ statkow
wszystkich rodzajow. Ale nalezy takze wzia¢ pod uwage, ze nie wszystkie
aspekty bezpieczenstwa morskiego sa objete dziatalnoscia instytucji klasyfika-
cyjnych. Klasyfikacja statkow jest bardzo waznym elementem calego systemu
bezpieczenstwa morskiego, lecz nie mniejsza jest rola armatoroéw, stoczni
budujacych statki oraz panstwa bandery, panstwa portu, ubezpieczycieli,
czarterujacych, a takze oséb finansujacych budowe. Statek, ktory jest nie-
prawidlowo zaladowany lub ktéry jest nienalezycie obsadzony zaloga, jest
niezdatny do zeglugi, jednakze instytucje klasyfikacyjne nie maja zadnego
wplywu na te czynniki. Bowiem zapewnienie zdatnosci statku do zeglugi jest
obowiazkiem armatora lub czarterujacego®.

Obecnie na $wiecie dziala ponad 50 instytucji klasyfikacyjnych. Dziesigé
najwigkszych z nich nalezy do Miedzynarodowego Stowarzyszenia Instytucji
Klasyfikacyjnych (International Association of Classification Societies —
IACS)’. Ustanawiaja one klase i dokonuja przegladéw w ponad 90% handlowego

bp. Boisson, Classification Society Liability: Maritime Law Principles Must Be Requestion?,
CMI Yearbook, 1994, s. 235.

"L.Lindfel t, A Future For Classification Societies, CMI Yearbook, 1994, s. 253.

8Wic;cej szczeg6low na temat zdatnosci statku do zeglugi podaja: W. Telety, International
Maritime and Admirality Law, (ed. Y. Blais), 2002, s. 52-53; United Nations Convention on the Law
of the Sea 1982. A Commentary, op. cit., s. 147; S.D. Girvin, Seaworthiness and the Hague-Visby
Rules, IJOLS (1997), Part 4, s. 201-209. Certyfikat klasy nie zapewnia i nie powinien by¢ traktowany
jako gwarancja bezpieczenstwa statku. Jest to tylko i wylacznie potwierdzenie, ze statek wypetnia
standardy ustanowione i opublikowane przez instytucj¢ wydajaca certyfikat klasy. Patrz: www.iacs.org.uk

9Stowarzyszenie TIACS zostato utworzone 11.09.1969 r., a jego czlonkami sa obecnie: American
Bureau of Shipping (ABS), Bureau Veritas (BV), China Classification Society (CCS), Det Norske
Veritas (DNV), Germainscher Lloyd (GL), Korean Register of Shipping (KR), Lloyd’s Register (LR),
Nippon Kaiji Kyokai (NKK), Registro Italiano Navale (RINA), Russian Maritime Register of Shipping
(RS). Patrz: P. Boisson: Safety at Sea. Policies, Regulations and International Law, Bureau Veritas,
Paris 1999, s. 124.
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tonazu $wiatowego zaangazowanego w dzialalno$¢ komercyjna na calym
$wiecie. JACS ma status obserwatora na forum IMO i ma mozliwo$¢ opra-
cowywania i stosowania regul bezpieczenstwa. Do gléwnych zadan IACS
naleza: promocja najwyzszych standardow w zakresie bezpieczenstwa mors-
kiego i zapobiegania zanieczyszczeniom na morzu, konsultacja i wspolpraca
z IMO, a takze $cista wspotpraca z podmiotami zaangazowanymi w dziatalno$é
morska oraz innymi organizacjami mi¢dzynarodowymi.

Najwazniejszymi mig¢dzynarodowymi regulacjami dotyczacymi bezpieczen-
stwa na morzu sa: Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza z 1982 r.
(UNCLOS), Migdzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu,
1974 (SOLAS), Miedzynarodowa konwencja o liniach fadunkowych, 1966 (LL),
Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zderzeniom na morzu, 1972
(COLREG), Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkole-
nia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz pelienia wacht, 1978 (STCW),
Konwencja Miedzynarodowej Organizacji Pracy dotyczaca minimalnych norm na
statkach handlowych, 1976 (ILO 147), Miedzynarodowa konwencja o zapobie-
ganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973/1978 (MARPOL).

2. KLASYFIKACJA STATKOW

Proces klasyfikacji polega na ustanowieniu przez instytucje klasyfikacyjna
regul odnoszacych si¢ do budowy statku, dokumentéw, jakie powinien on posia-
daé, materiatldw, wyposazenia, maszyn oraz innych urzadzen, okresleniu planu
przegladow oraz innych testéw przeprowadzanych w celu wykazania, ze statek
wypelnia reguly instytucji. Ponadto proces ten obejmuje oznaczenie klasy statku
oraz wydanie swiadectwa klasy, wowczas gdy statek spelnia wszelkie wyzej
wspomniane wymogi. Instytucja klasyfikacyjna jest takze zobowigzana do prze-
gladéw dodatkowych oraz przegladéw majacych na celu odnowienie klasy'’.

Podstawowym celem systemu klasyfikacji jest poprawa bezpieczenstwa
Zycia 1 mienia na morzu poprzez zapewnienie prawidtowego stanu technicznego
statku, ktéry czesto pozostaje w sprzeczno$ci z ochrong ekonomicznych
intereséw 0sob zaangazowanych w zegluge morska''. Klasyfikacja statku
przeprowadzana jest na podstawie umowy pomiedzy instytucja klasyfikacyjna
a wlascicielem statku. Umowa ta okreS$la obowiazki stron oraz formuluje

IoOgtﬁlne Zasady Klasyfikacji Bureau Veritas, rozdziat 1, [w:] Bureau Veritas Rules of the
classification of Steel Ships, June 2000, s. 25.

""Mariola Marine Corporation v. Lloyds Register of Shipping, The Morning Watch (1990) 1
Lloyd’s Rep. 547.
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przepisy dotyczace odpowiedzialnosci'?. Poprzez zawarcie umowy instytucja
klasyfikacyjna zobowiazuje si¢ do dokonywania przegladu statku w celu
okreslenia jego klasy oraz swiadczenia innych ustug na rzecz wilasciciela statku.
Najwazniejszym obowiazkiem klasyfikatora jest przeprowadzanie przegladéw
w sposob bezpieczny i rzetelny, bez narazania wlasciciela na ryzyko odpo-
wiedzialnosci wobec 0soOb trzecich. Instytucja klasyfikacyjna ma za zadanie
przede wszystkim sklasyfikowanie statku zgodnie z regutami i standardami
ustanowionymi 1 ogloszonymi w tym celu przez instytucje. Kolejnym obo-
wigzkiem klasyfikatora jest dolozenie nalezytej starannosci w wykrywaniu
usterek na statku i poinformowanie o nich wiaéciciela lub czarterujacego’.
Musi on réwniez potwierdzi¢, ze statek nadaje sie do zeglugi zgodnie z zasa-
dami ustanowionymi przez instytucj¢. Dodatkowym obowigzkiem wynikajacym
z umowy moze by¢ przeglad uszkodzonego statku w celu ustalenia, czy nadal
spelnia on wymogi klasy — jezeli statek ich nie speia, to instytucja wydaje
zalecenia co do dzialan, jakie musza zosta¢ podjete w celu przywrdcenia statku
do standardow klasy.

Jak wspomniano wyzej, obowiazkiem instytucji klasyfikacyjne;j jest sklasyfi-
kowanie statku i dokonywanie przegladéw zgodnie z regutami i standardami
ustanowionymi i ogloszonymi przez instytucje klasyfikacyjna'®. Gléwnym
celem tych regut jest ochrona statku jako mienia. Sa one ustalane, by oceni¢
poprawno$é budowy najwazniejszych czesci kadluba statku oraz jego wypo-
sazenia, jak rowniez niezawodnos$¢ funkcjonowania napedu i systemu stero-
wania oraz wytwarzania energii, a takze urzadzen pomocniczych, ktore zostaty
zamontowane na statku w celu zapewnienia jego prawidlowe;j eksploatacji'.

Obecnie klasyfikacja statku staje si¢ wymogiem migdzynarodowym. Zgodnie
z rozdzialem II — 1, prawidlem 3-1 SOLAS statki powinny by¢ zaprojektowane
iuzywane zgodnie z wymogami konstrukcyjnymi, mechanicznymi i elektrycz-
nymi uznanej instytucji klasyfikacyjnej. Klasyfikacja jest obowiazkowa dla
statkéw uprawiajacych miedzynarodowa zegluge handlowa, wlaczajac w to statki
pasazerskie, ktore przekraczaja 500 ton brutto. Dla statkéw nowo budowanych
instytucje klasyfikacyjne okreslaja specjalne zasady. Te zasady zawieraja stan-
dardy dotyczace materialow 1 wyposazenia, jakie powinno by¢ uzyte podczas

]ZObowiqzki te sa okre$lone w umowie. Najczedciej w wypadku naruszenia postanowien umowy
wlasciciel statku nie ma obowiazku udowodnienia winy, lecz jedynie musi wykaza¢ istnienie umowy
oraz ze naruszenie umowy przez klasyfikatora doprowadzilo do szkody. Z kolei instytucja klasyfika-
cyjna moze przedstawi¢ dowody na dolozenie nalezytej starannosci podczas udzielania ustug. Jako
profesjonalisci instytucje klasyfikacyjne sg oceniane przez sady zazwyczaj bardzo surowo.

BW.N. France, Classification societies: their liability-an American lawyer’s point of view in
light of recent judgments, IJOSL (1996), Part 2, s. 69.

Klasyfikacja statku obejmuje: materialy, wytrzymalos¢ strukturalna, podstawowe sktadniki
maszyn, instalacje elektryczne, instalacje niezbedne do zatadowania, ochron¢ przeciwpozarowa,
stabilnos¢.

Patrz: www.iacs.org.uk
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procesu konstrukc;ji statku'®. Na etapie projektowania statku instytucja klasyfika-
cyjna moze przeprowadzi¢ ogblne sprawdzenie projektu statku oraz jego czgsci
okreslonych w regulach. Moze tez sprawdzi¢ wybrane czesci wyposazenia,
a takze przeprowadzaé testy, wowczas gdy okaze sig to konieczne'’.

Gdy statek zostanie sklasyfikowany po jego zaprojektowaniu, wowczas
mamy do czynienia z dwiema réznymi sytuacjami. Jezeli statek podczas
projektowania zostal sklasyfikowany przez instytucje zrzeszona w IACS, to
w razie zmiany instytucji na inng nowa instytucja klasyfikacyjna zazwyczaj
uznaje klas¢ nadana przez poprzednia instytucje i ogranicza si¢ tylko do
sprawdzenia dokumentoéw. Przeglady na takim statku sa dokonywane stosownie
do jego wieku. W sytuacji, gdy statek zostanie sklasyfikowany przez instytucje,
ktéra nie jest cztonkiem IACS, klasa statku jest okreslana po wstgpnym
zbadaniu dokumentéw i pomyslnym przeprowadzeniu przegladu w zakresie
przewidzianym w regutach instytucji'®.

Armator statku jest zobowiazany do utrzymywania klasy statku oraz
stosownych dokumentéw. W celu utrzymania klasy statek jest poddawany
przegladom. Przeglady te obejmuja odnowienie klasy, przeglady roczne oraz
posrednie przeglady, jak réwniez sprawdzenie dna, przeglady kottéow oraz
przeglady w celu sprawdzenia utrzymywania dodatkowych wymogow klasy.
Niezaleznie od przegladow okresowych, gdy okolicznosci tego wymagaja,
statek powinien by¢ rowniez poddany przegladom dodatkowym. Aby utrzymacé
klase, wtasciciel powinien niezwlocznie poinformowaé klasyfikatora o tym,
ze kadlub lub inne czgsci na pokltadzie statku objete procesem klasyfikacji
zostaly uszkodzone. Jezeli szkoda ta przybrala taki rozmiar, ze moze to
prowadzi¢ do podwazenia wymogow klasy, wowczas instytucja klasyfikacyjna
powinna przeprowadzié¢ przeglad statku w pierwszym porcie, do ktérego on
zawinie, a armator powinien dokona¢ napraw zgodnie ze wskazdéwkami
wydanymi przez instytucjg klasyfikacyjna.

Jak wspomniano wyzej, gdy statek wypelnia wymogi nadania klasy,
instytucja klasyfikacyjna wydaje $wiadectwo klasy. Swiadectwa te sa trakto-
wane przez administracje morskie, ubezpieczycieli, czarterujacych oraz kupu-
jacych jako dowdd zgodnosci ze standardami miedzynarodowymi'®. Dokument
ten zawiera oznaczenie klasy oraz date uplywu jego waznosci. Zalacznik
do $wiadectwa zawiera wazne informacje dotyczace przeprowadzania prze-
gladow. Tylko instytucja, ktéra wydala swiadectwo, moze potwierdzi¢ klase
statku oraz wazno$¢ tego dokumentu. Na zadanie wlasciciela instytucja
klasyfikacyjna moze potwierdzi¢, ze klasa jest utrzymywana bez zastrzezen

’(’Regula 2.1.3, Bureau Veritas ... , op. cit., s. 49.

'"Reguta 2.1.4, ibidem, s. 49.

18 Dokumentacja zawiera: plany gtéwne, plany kadtuba, plany maszyn oraz instalacji elektrycznych.

l(”Wiqcej szczegolow dotyczacych $wiadectw klasy podaje: P. Boisson, Classification society ...,
op. cit., s. 240.
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(clean and free from recommendations)™®. Zazwyczaj po 5 latach (w niektérych wy-
padkach po 3 latach) zachodzi potrzeba odnowienia klasy. Po pomyslnym przejsciu
przegladu odnawiajacego zostaje wyznaczony nowy termin dla odnowienia klasy.

W sytuacjach, gdy statek jest eksploatowany niezgodnie z wymogami
instytucji klasyfikacyjnej, klasa statku moze zosta¢ zawieszona. Podobnie, gdy
wlasciciel statku uchybi obowigzkowi poinformowania instytucji o zaistnialej
usterce lub szkodzie, ktora moze mie¢ wplyw na nadana klase, a takze wowczas
gdy na statku przeprowadzane sa naprawy i prace konserwacyjne bez powiado-
mienia instytucji.

Instytucja klasyfikacyjna moze takze wycofaé klase statku. Klasa jest wyco-
fywana w pigciu przypadkach: na zadanie wlasciciela, wowczas gdy przyczyny
zawieszenia klasy nie zostaly usunigte, gdy statek zostal uznany za uszkodzony
w stopniu nienadajacym si¢ do naprawy, gdy statek zaginal oraz gdy zostal
zlomowany.

W praktyce instytucje klasyfikacyjne sa wybierane badz to przez wlasciciela
statku, badz przez stoczni¢ budujaca statek, w zaleznosci od tego, ktora strona
ma silniejszg pozycj¢. Czasami pozycja stoczni budujacej statek jest na tyle
silna, ze moze ona mie¢ wplyw nie tylko na wybdr instytucji klasyfikacyjnej,
ale rowniez, z uwagi na duzy potencjal produkcyjny, na ksztaltowanie regul
technicznych. Po zakonczeniu procesu konstrukcji wylacznie wlasciciel statku
(armator) pozostaje klientem instytucji klasyfikacyjne;.

Tak wigec podstawowym zadaniem procesu klasyfikacyjnego jest ochrona
statku jako skladnika mienia. Ochrona ta przejawia si¢ w podnoszeniu i po-
prawie wymogdéw konstrukcyjnych dla statkéow. Zjawisko to ma podwojny
skutek, poniewaz ochrona statku jako skladnika mienia oznacza takze ochrong
srodowiska morskiego i zapewnienie bezpieczefistwa na morzu®'.

3. INSTYTUCJE KLASYFIKACYJNE JAKO PODMIOTY
DZIALAJACE W IMIENIU ADMINISTRACJI MORSKIEJ

Wymogi majace na celu zapewnienie bezpieczenstwa na morzu oraz ochrone
§rodowiska morskiego sa okreslone w konwencjach migdzynarodowych.

20 . . . . , . . I .
Zalecenia s wydawane przez instytucje klasyfikacyjna, wowezas gdy ujawnig sie jakiekolwiek

naruszenia lub niezgodnosci mogace mie¢ wplyw na oznaczenie klasy. W wypadku, gdy instytucja
wyda zalecenia (lub inaczej zwane ,warunki klasy”), wiasciciel, w celu utrzymania klasy, jest
zobowiazany do przeprowadzenia napraw oraz przegladéw w oznaczonym terminie.

2w drugiej potowie lat 80. instytucje klasyfikacyjne zostaly poddane krytyce przede wszystkim
z tego powodu, ze zjawisko zmiany bandery $cisle wiazano ze zmiang klasy. Coraz surowsze przepisy
dotyczace bezpieczefistwa morskiego oraz coraz bardziej skrupulatne przeglady statkéw bylty powodem
ucieczki armatoréw do mniej wymagajacych instytucji klasyfikacyjnych. Powszechna byla nie tylko
krytyka instytucji klasyfikacyjnych, ale takze rosnaca liczba roszczen wobec nich. F.L. Wiswall Jr.,
Classification societies.: issues considered by the Joint Working Group, IJOSL (1997), Part 4, s. 172.



192 Dorota Lost-Sieminska

Obejmuja one rézne aspekty konstrukeji statkow, jego spojnosci strukturalnej,
zapobiegania wypadkom, wlaczajac w to pomoc nawigacyjna oraz ochrong prze-
ciwpozarowa. Przepisy migdzynarodowe oraz reguly ustanowione przez instytu-
cje klasyfikacyjna sa $cisle ze soba powiazane. Bardzo czesto miedzynarodowe
standardy bezpieczenstwa sg inkorporowane do regut instytucji klasyfikacyjnej.

Nalezy jeszcze raz podkreslié, ze w pierwszym rzedzie za bezpieczenstwo
na morzu odpowiada panstwo bandery. Rola panstwa bandery jest opisana
w Konwencji UNCLOS. Zgodnie z art. 94.3 panstwo bandery jest zobowiazane
do podjecia takich srodkow wobec statkow podnoszacych jego bandere, jakie
okaza si¢ niezbedne do zapewnienia bezpieczenstwa na morzu, bioragc pod
uwage w szczegOlnosci konstrukcje, wyposazenie oraz zdatno$¢ statku
do zeglugi. Zadaniem panstwa bandery jest takze zapewnienie warunkow pracy
na statku oraz wyszkolenia zalogi zgodnie z umowami migdzynarodowymi.
Panstwo bandery powinno dba¢ o nalezyte uzywanie sygnalow, utrzymanie
lacznosci oraz zapobieganie zderzeniom na morzu. Przed zarejestrowaniem
statku, a takze potem, w odpowiednich odstgpach czasu, panstwo bandery jest
zobowiazane do dokonywania inspekcji statku poprzez przeszkolonych inspek-
tordw morskich. Podczas tych badan nalezy udowodnié, ze statek posiada
na swoim pokladzie wszystkie mapy, publikacje zeglarskie oraz wyposazenie
1 przyrzady nawigacyjne, jakie sa niezbedne do bezpiecznej zeglugi.

Zbadanie kwalifikacji zalogi statku nalezy réwniez do zadan panstwa
bandery. Zakres tego badania rozciaga si¢ takze na sprawdzenie, czy kapitan,
oficerowie oraz zaloga sa calkowicie zaznajomieni z miedzynarodowymi
wymogami dotyczacymi bezpieczenstwa na morzu, zapobiegania zanieczysz-
czeniom, zapobiegania zderzeniom oraz utrzymywania lacznosci radiowe;j.
UNCLOS naklada na panstwo bandery obowiazek zgodnosci z powszechnie
akceptowanymi migdzynarodowymi przepisami, procedurami oraz praktykami.
W zwiazku z tym panstwo bandery powinno implementowaé regulacje
mig¢dzynarodowe, ktore umozliwig skuteczna kontrolg nad statkami w zakresie
bezpieczenstwa’>. W razie wypadku na morzu panstwo bandery ma obowiazek
prowadzenia dochodzenia przez odpowiednio wyszkolonych specjalistow?™.

Konwencje migedzynarodowe dotyczace bezpieczenstwa na morzu oraz
zapobiegania zanieczyszczeniom wymagaja od panstwa zapewnienia, ze statki
podnoszace jego bandere spelniaja standardy miedzynarodowe. Kontrola taka

22Wyraienie ~powszechnie przyjete przepisy migdzynarodowe” (generally accepted rules)
obejmuje takze przepisy, ktdre sa wynikiem wspolpracy miedzynarodowej, ale nie sa potwierdzone
umowami migdzynarodowymi. Tak jest w szczegdlnosci w wypadku sygnatéw na morzu. Réwniez
porozumienia lokalne, regionalne moga by¢ uwazane za ,,powszechnie akceptowane”, o ile sa one
faktycznie nalezycie ustanowione. Patrz: United Nations Convention on the Law of the Sea 1982.
A commentary, op. cit., vol. I1I, s. 149.

z Wiecej szczegoldw na temat dochodzen zawiera Rezolucja IMO 637(16) przyjeta 19.10.1989 r.
o wspoétpracy w dochodzeniach w sprawach wpadkéw morskich.
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prowadzona jest w formie przegladéw i inspekcji*. SOLAS naklada na panstwa-
-strony obowiazek kontroli bezpieczenstwa i wydawania certyfikatow®.
Pafistwo bandery jest odpowiedzialne za kompletnos¢ oraz skutecznosé
inspekcji 1 przegladow. Po inspekcji zakonczonej pomySlnym rezultatem
panstwo bandery wydaje certyfikaty przewidziane w Konwencji SOLAS.
Podstawowa funkcja tych certyfikatow jest wykazanie, ze statek zostal poddany
inspekcji 1 uznany za spelniajacy wymogi SOLAS. Obowiazek wystawienia
stosownego certyfikatu spoczywa na administracji panstwa bandery. Stosownie
do prawidta 6, rozdzialu I SOLAS inspekcje 1 przeglady statkow powinny by¢
prowadzone przez urzednikow administracji. Istnieje jednak mozliwosc,
przewidziana w konwencji, by administracja powierzyla przeprowadzanie
inspekcji oraz przegladéw badz to wyznaczonym w tym celu inspektorom, badz
organizacji uznanej przez administracje’®. W takim wypadku instytucja
klasyfikacyjna dziala w imieniu administracji. Przyczyna przekazania tych
zadan jest prosta: panstwa nie maja dostatecznej ilosci ekspertow, by przepro-
wadza¢ wymagana ilo$¢ przegladow i inspekeji>’. Niemniej jednak nalezy
podkreslié, ze odpowiedzialno$¢ za wypehlianie przez statki migdzynaro-
dowych standardow nie moze by¢ przeniesiona na instytucje klasyfikacyjne
1 wylacznie panstwo bandery pozostaje w tym zakresie odpowiedzialne.

Gdy administracja upowaznia uznana organizacj¢ do przeprowadzania
inspekcji 1 przegladow, oznacza to réwniez, ze instytucja taka jest umocowana
do zadania od wtasciciela (armatora) przeprowadzania niezbe¢dnych napraw.
Upowazniona organizacja ma réwniez prawo do przeprowadzania inspekcji
i przegladow, gdy zazadaja tego odpowiednie whadze panstwa portu®. W wy-
padku gdy statek nie jest zdolny do odbycia podrézy bezpiecznej zardwno dla
statku, jak 1 pasazeréw, upowazniona organizacja powinna niezwlocznie
zapewni¢ podjecie stosownych dziatani zmierzajacych do poprawy tego stanu.
Jezeli dzialanie takie nie zostanie podjete, certyfikat zostaje wycofany, a admi-
nistracja jest o tym fakcie informowana®.

W celu ujednolicenia regul, ktore okreslaja zasady upowazniania instytucji
klasyfikacyjnych do wykonywania zadan administracji, IMO przyjeta rezolucje
739(18), Cyrkularz MEPC 307 oraz Cyrkularz MSC 710. Dokumenty te

24Rezolucja A.948(23) w sprawie wytycznych dotyczacych zharmonizowanego systemu prze-
gladéw i certyfikatow.

2 prawidlo 6 SOLAS.

% Minimalne standardy, ktére musi wypelnia¢ uznana organizacja, okreslone sa w rezolucji IMO
A.739(18). Rezolucja ta wymaga od organizacji wykazania odpowiedniego przygotowania tech-
nicznego. Ponadto organizacja taka powinna by¢ zarzadzana zgodnie z zasadami etyki. Przymioty te
sprawdzane sa podczas kontroli jakosci organizacji, ktéra jest przeprowadzana przez niezaleznych
audytorow dzialajacych w imieniu administracji.

27W. F. France,op. cit.,s. 73.

28 Szczegoty przegladow sa ujete w rezolucji A.883(21) i A.948(23). W tym kontekscie wazne sa
takze poprzednie rezolucje A. 718(17), A.745(18), A.746(18).

% prawidto 6(c) SOLAS.
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ustanawiaja wytyczne dla administracji, ktéra zamierza udzieli¢ upowaznienia,
oraz zawieraja wzOr stosownej umowy pomig¢dzy administracja a instytucja
klasyfikacyjna. Umowa taka powinna przede wszystkim okres$la¢ zakres
upowaznienia. W szczego6lnosci powinna ona zawiera¢ podstawe prawna upo-
waznienia, obowiazek skladania sprawozdan przez upowazniona instytucje,
wynagrodzenie oraz podstawy odpowiedzialnosci. Nalezy podkresli¢, ze nieza-
leznie od faktu upowaznienia instytucji klasyfikacyjnej, tylko i wylacznie
administracja jest odpowiedzialna za kompletne i rzetelne przeprowadzenie
inspekcji i przegladow™.

Jednym z najwazniejszych aktow miedzynarodowych przyjetych przez IMO
w celu zapewnienia bezpieczenstwa na morzu jest Migdzynarodowy Kodeks
Zarzadzania Bezpieczenistwem (ISM)*'. Kodeks ten ustanawia minimalne stan-
dardy zarzadzania bezpieczefistwem oraz zapobiegania zanieczyszczeniom™.
Armator oraz statek powinny wypelnia¢ wymagania ujete w kodeksie ISM™.
Kodeks ISM stanowi, ze system zarzadzania bezpieczenstwem powinien by¢
zgodny z obowigzkowymi regutami oraz procedurami, stosownymi kodeksami,
standardami i wytycznymi IMO, pafistwa bandery oraz instytucji klasyfika-
cyjnej. Administracja jest odpowiedzialna za weryfikacje oraz wydanie
Dokumentu Zgodnosci (DOC), jednakze moze te funkcje powierzy¢ uznanej
organizacji. Jezeli system zarzadzania bezpieczenstwem przyje¢ty przez arma-
tora jest zgodny z Kodeksem ISM, to instytucja klasyfikacyjna wydaje DOC.
Instytucje klasyfikacyjne zrzeszone w IACS w styczniu 1996 r. wprowadzily
specjalna procedure, nazwang PRY, ktéra dotyczy wydawania certyfikatow
zgodnosci z Kodeksem ISM, a ponadto opracowaly wytyczne w tym

% Stosownie do reguly 3.1.3 Bureau Veritas — upowazniona instytucja klasyfikacyjna dziata w imieniu
administracji tylko i wylacznie w zakresie upowaznienia. W zwiazku z tym instytucja klasyfikacyjna
bierze pod uwagg stosowne wymogi odnoszace si¢ do przegladéw i sprawozdan, jak tez do wydawania
certyfikatow, zawarte w prawie wewnetrznym. Przeglady te nie wchodza w zakres klasyfikacji statkow,
jakkolwiek ich zakres moze si¢ nakladaé z przegladami, jakich wymaga administracja. W takiej sytuacji
oba przeglady prowadzone sa niezaleznie od siebie, a $wiadectwo klasy jest wydawane niezaleznie
od certyfikatow bezpieczenstwa.

31Mi(:dzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczna eksploatacja statkow i zapobieganiem zanie-
czyszczaniu uchwalony przez IMO rezolucjg A.741(18). Patrz takze: rezolucja A.788(19) w sprawie
wytycznych dotyczacych stosowania kodeksu ISM przez administracjg, ktéra zostala przyjeta
23.11.1995 1.

32p_ Anderson , Lloyd’s Practical Shipping Guides to IMS Code. A practical guide to the legal
and insurance implications, s. 171. Patrz takze: P. Anderson, The ISM Code: Is It Working?,
International Maritime Law, October 2000, vol. 7, s. 259-263.

33 Armator oznacza wiasciciela statku lub jakakolwiek organizacje albo tez osobg, taka jak zarzadca
albo czarterujacy statek, ktdra przyjeta od wiasciciela odpowiedzialno$é za eksploatacje statku i ktéra
po przyjeciu tej odpowiedzialnosci zgodzila si¢ przejaé wszelkie obowiazki i pelny zakres odpowie-
dzialno$ci przewidziane w kodeksie ISM (prawidlo 1 rozdziatu IX SOLAS). Nasuwa si¢ tu pytanie, czy
w wypadku gdy instytucja klasyfikacyjna jest upowazniona do inspekcji statku, ktora jest potwierdzana
certyfikatem zarzadzania bezpieczefistwem, jest ona réwniez upowazniona do inspekcji armatora?
Zgodnie bowiem z prawidlem 3 nie tylko statek powinien odpowiada¢ wymogom kodeksu ISM, ale
takze armator. Tak wiec w konsekwencji réwniez armator powinien by¢é przedmiotem inspekcji
przeprowadzonej przez instytucje klasyfikacyjne.



Bezpieczenstwo morskie a dziatalno$¢ instytucji klasyfikacyjnych 195

zakresie’®. Zatem instytucje klasyfikacyjne odgrywaja réwniez znaczaca role
w systemie zarzadzania bezpieczenstwem™ .

Konwencja o Liniach Ladunkowych (LL) ustanawia obowiazek okreslenia
wolnej burty statku zgodnie z zasadami w niej zawartymi. Taki statek powinien
mie¢ umieszczony stosowny znak po obu stronach burty. Dane te odzwier-
ciedlone sa w certyfikacie LL*®. Zaréwno oznaczenie wolnej burty, jak i wyda-
nie stosownego certyfikatu najczesSciej dokonywane jest przez instytucje
klasyfikacyjne dzialajace w imieniu administracji*’.

Instytucje klasyfikacyjne wykonuja réwniez szereg zadan nalozonych
na administracje zawartych w Konwencji MARPOL. Miedzy innymi rozdziat II
zalacznika VI do tej konwencji okresla zasady dotyczace przegladéw, certy-
fikacji i $rodkéw kontroli i stanowi w prawidle 6 (3), ze certyfikat o zapobie-
ganiu zanieczyszczaniu powietrza ma by¢ wydany przez administracj¢ albo
przez osobg lub organizacje nalezycie przez nig upowaznione. W kazdym
przypadku administracja ponosi peina odpowiedzialnos¢ za certyfikat®®.

Instytucje Kklasyfikacyjne moga takze wykonywaé¢ zadania administracji
na podstawie innych konwencji migdzynarodowych. Zgodnie z Migdzynarodowa
konwencja o bezpiecznych kontenerach z 1972 r. kontener przewozony przez
statek powinien spelnia¢ warunki bezpieczenstwa. Dowodem na to, ze kontener
wypelnia wymogi konwencji, jest umieszczenie na nim odpowiedniego
oznakowania. Organ przeprowadzajacy inspekcje (zazwyczaj jest to instytucja
klasyfikacyjna) ogranicza kontrole do sprawdzenia, czy kontener posiada wazny
znak bezpieczenstwa. Gdy nasuwaja si¢ jakiekolwiek watpliwosci co do stanu
kontenera i gdy moze on sprowadzi¢ niebezpieczenstwo, organ przeprowa-
dzajacy kontrole zakazuje jego uzywania.

Warto odnotowaé fakt, ze konwencje o odpowiedzialnosci cywilnej, takie
jak Konwencja CLC 1992 czy tez HNS 1996, nie przewiduja mozliwosci
upowaznienia instytucji klasyfikacyjnej do wydawania i1 potwierdzania
certyfikatow okre$lonych w tych aktach prawnych. Natomiast przewidziano
taka mozliwo$¢ w projekcie konwencji o wydobywaniu wrakow. Zgodnie

3“P. Anderson, op. cit., s. 39.

*Na gruncie prawa europejskiego, patrz: Rozporzadzenie 336/2006 Parlamentu Europejskiego
i Rady z 15.02.2006 r. w sprawie implementacji kodeksu zarzadzania bezpieczenstwem we Wspolnocie
i uchylajace Rozporzadzenie Rady 301/95, Dz. Urz. WE L 064, 04/03/2006, s. 1-24.

36Zalacznik 2 do rezolucji A.948(23) w sprawie wytycznych dotyczacych przegladéw zgodnie
z Konwencja LL.

7Zgodnie z art. 13 Konwencji LL przeglady, inspekcje oraz oznakowanie statkéw zgodnie z posta-

nowieniami konwencji, jak rowniez udzielanie zwolnien, powinny by¢ dokonywane przez urzednikow
administracji. Jednakze administracja moze powierzy¢ dokonywanie przegladéw, inspekcji oraz
oznakowania albo inspektorom mianowanym w tym celu, albo uznanej organizacji. Patrz takze: Ship
Safety Handbook. Main requirements for the issue of statutory certificates, 3™ ed., Bureau Veritas,
LLP, 1994,s. 12-13, 97, 119, 136.

38Szczegc’ﬁy odnoszace si¢ do przegladow sa okreslone w zataczniku 3 do rezolucji A.948(23)
w sprawie wytycznych dotyczacych przegladéw na podstawie konwencji MARPOL 1973/78.
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z art. 11 projektu wiasciciel statku jest odpowiedzialny za koszty oznaczenia
potozenia wraku, jego oznakowania oraz wydobycia i powinien posiadaé z tego
tytulu ubezpieczenie lub inne zabezpieczenie finansowe potwierdzone stosownym
certyfikatem. Projekt w art. 13.4(a) stanowi, ze panstwo-strona moze upowaznié
instytucj¢ lub organizacje do wydawania takiego certyfikatu. Instytucja taka
informuje panstwo o wydaniu certyfikatu, jednakze we wszystkich wypadkach
panstwo jest odpowiedzialne za zupelno$é i prawdziwosé tego dokumentu™.

4. INSPEKCJA PORTU (PSC)
A INSTYTUCJE KLASYFIKACYJNE

Jak juz wyzej wspomniano, za bezpieczenstwo statkow odpowiedzialne jest
przede wszystkim panstwo bandery. Zatem w idealnej sytuacji panstwo bandery
powinno zapewni¢ wypekianie migdzynarodowych standardéw przez statki
podnoszace jego flage®’. Niestety, niektore panstwa nie wypehiaja tego
obowiazku i nie chca, badZ nie sa w stanie zagwarantowac, ze ich statki
odpowiadaja miedzynarodowym wymogom. Aby wypetié te luke, powolano
do zycia inspekcje portu (PSC). Poza panstwem bandery panstwo portu jest
jedyna wladza uprawniona do podjecia dzialan wobec statkow, ktore,
ze wzgledu na swoj stan techniczny, stwarzaja zagrozenie dla bezpieczenstwa
na morzu. PSC oznacza inspekcje statku dokonang przez panstwo portu
na statku podnoszacym bandere innego panstwa i obejmuje mi¢dzy innymi
sprawdzenie certyfikatow znajdujacych si¢ na statku oraz jego fizyczna
kontrole*'. W wypadku gdy statek zagraza bezpieczenstwu zycia na morzu lub
srodowisku morskiemu, panstwo portu ma prawo zatrzymania takiego statku.
Jednym z gléwnych zadan PSC jest wyeliminowanie statkow substandardo-
wych ze $wiatowych mérz i oceanéw oraz podniesienie standardow bezpie-
czenstwa w Swiatowej zegludze morskiej. Podstawami prawnymi do PSC
sa miedzy innymi konwencje SOLAS, LL, COLREG i MARPOL*.

¥LEG 94/2, www.imo.org

“ORt. Hon. Lord Donaldson of Lymington, op. cit.,s. 171.

“o. Ozccayir [w:] Port State Control, London, 2001, s. 86, definiuje PSC jako przeprowadzana
przez urzednikéw upowaznionego krajowego organu morskiego inspekcjg¢ obcych statkéw zawijajacych
do portéw danego panstwa, ktéra ma na celu sprawdzenie wypelniania wymogéw w zakresie bezpie-
czenstwa morskiego i ochrony przed zanieczyszczeniami. Por.: rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
7 30.04.2004 r. w sprawie funkcjonowania inspekcji portu (Dz.U. z 2004 r., Nr 102, poz. 1078).

UNCLOS réwniez odwotuje si¢ do portowej kontroli, jednak w ograniczonym zakresie. Art.
25 uprawnia panstwa nadbrzezne do podjecia krokéw majacych na celu zapobiezenie tamania przez
statki wymogdow okre$lajacych prawo wejscia tych statkoéw na wody wewnetrzne danego panstwa.
Podstawg do wykonywania jurysdykcji panstwa nadbrzeznego w zakresie zrzutdéw poza wodami
wewnetrznymi jest art. 218(1). Nalezy tez wymieni¢ art. 219 oraz art. 226 czesci XII: pierwszy
z nich uprawnia panstwo nadbrzezne do podjecia stosownych dzialafi, gdy statek stwarza niebez-
pieczenstwo dla $rodowiska morskiego; drugi daje mozliwo$¢ sprawdzenia dokumentéw statku oraz
przeprowadzenia kontroli, gdy stan statku jest niezgodny z dokumentami.
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SOLAS uprawnia panstwo portu do sprawdzenia, czy certyfikaty wydane
na podstawie tej konwencji znajduja si¢ na statku, ktéry zawija do portu tego
panstwa, oraz czy sa one wazne. Kontrola ta powinna by¢ prowadzona przez
urzednika upowaznionego przez administracje. W razie uzasadnionych watpli-
wosci co do stanu technicznego statku oraz podstaw do twierdzenia, ze dane
zawarte w certyfikacie nie odzwierciedlaja rzeczywistych warunkéw panuja-
cych na statku, panstwo portu moze podja¢ kroki w celu zapewnienia, Ze statek
wyjdzie w morze dopiero wowczas, gdy bedzie to bezpieczne dla ludzi na jego
poktadzie i dla srodowiska morskiego.

Bardzo wazna jest w tym zakresie rezolucja IMO 787(1995), ktéra usta-
nawia procedury inspekcyjne. Zgodnie z ta rezolucja panstwo portu moze
dziala¢ na trzy rézne sposoby: z wlasnej inicjatywy, na zadanie panstwa
bandery lub ze wzgledu na skarge zewnetrzna. Na takie zadanie panstwo portu
musi niezwlocznie podja¢ dzialanie. Rezolucja ta zawiera takze przepisy, ktore
zmierzaja do ujednolicenia procedur przegladowych.

W Europie inspekcja portu ma ogromne znaczenie. Dnia 26.01.1982 r.
zostato podpisane Memorandum Paryskie (MOU)*. Jest to umowa miedzynaro-
dowa, ktérej stronami sa panstwa europejskie, rowniez spoza Unii Euro-
pejskiej**. Na podstawie tego porozumienia powotano do zycia PSC w Europie.
Panstwa Strony MOU sa zobowiazane do ustanowienia skutecznego systemu
kontroli w swoich portach, ktérego celem bedzie niedopuszczenie do wejscia
do portu statkow, ktore naruszaja migdzynarodowe standardy bezpieczenstwa.
Sygnatariusze MOU maja obowiazek kontroli co najmniej 25% statkow
zawijajacych do ich portow. Wladze, ktore przeprowadzaja kontrole, nie moga
traktowacé w sposob uprzywilejowany statkow zarejestrowanych w panstwach,
ktére nie sa stronami konwencji bedacych podstawa kontroli. Panstwa-strony
MOU powinny wspoétpracowaé ze soba i wymienia¢ informacje o przeprowa-
dzonych kontrolach w celu uniknigcia podwdjnego sprawdzania tych samych
statkow w ciagu 6 miesiecy w portach MOU. Nalezy podkreslié, ze wspotpraca
w tym zakresie stale si¢ wzmacnia. Nadal jednak niezbgdne jest wypracowanie
jednolitosci i temu tez celowi ma shuzyé raport MOU publikowany co roku®.

* podobne memoranda zostaly podpisane dla innych obszar6w moérz i oceandéw. Mozna tu
wymieni¢ na przyktad Memorandum Tokijske, Memorandum Acuerdo de Vina del Mar, Memorandum
Karaibskie.

“M.Dra gun-Gertner, Wytyczne Miedzynarodowej Organizacji Morskiej w sprawie ubez-
pieczenia odpowiedzialnosci z tytutu roszczen morskich, Prawo Morskie, 2001, t. XV, s. 57.

BW Unii Europejskiej PSC jest regulowana przez Dyrektywe Rady 95/21/EC z 19.06.1995 r.
(Dz.Urz. WE L 157 7.07.1995). 19.12.2001 r. dyrektywa ta zostala zmieniona przez dyrektywe
2001/106/WE Parlamentu Europejskiego i Rady o portowej kontroli statkéw (Dz.Urz. WE L 19 22.01.
2002). Celem wydania tego aktu jest zmniejszenie liczby statkow, ktore naruszaja miedzynarodowe
standardy, a chca wkroczy¢ na wody znajdujace si¢ pod jurysdykcja panstw cztonkowskich UE.
To zadanie powinno zostaé osiagnigte w szczegdlnosci przez zwiekszona jednolitos¢é standardéow
bezpieczenstwa, ochrony $rodowiska morskiego i warunkéw pracy na statkach na szczeblu
migdzynarodowym i na szczeblu ustawodawstwa krajowego. Dyrektywa ta ustanawia takze wsp6lne
kryteria kontroli dla panstw portéw i ujednolicona procedurg tej kontroli, zawiera postanowienia
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Godny uwagi jest takze fakt, ze w ramach tej wspélpracy utworzony zostal
system informatyczny ,,Sirenac”®. Liczba kontrolowanych statkéw wzrasta
kazdego roku i obecnie jest ich okoto 4000*". Na podstawie raportéw MOU
Komisja Europejska publikuje czarng liste statkow, ktorym odmoéwiono wejscia
do portéw panstw cztonkowskich UE*.

Panstwa przeprowadzajace portowa kontrole statkéw powinny wspoipra-
cowac z panstwami bandery oraz instytucjami klasyfikacyjnymi. Panstwo portu
powinno informowacé panstwo bandery oraz klasyfikatora o wynikach inspekc;ji
w celu zapewnienia skutecznego nadzoru nad statkami oraz podejmowania
krokéw zmierzajacych do poprawy sytuacji. Nalezy podkresli¢, ze nie ma
mozliwosci przekazania praw 1 obowiazkéw portowej kontroli statkow na rzecz
instytucji klasyfikacyjnej. Inspektorzy przeprowadzajacy kontrole panstwa
portu musza by¢ pracownikami administracji.

5. KONFLIKT INTERESOW

W warunkach gospodarki rynkowej konkurencja jest podstawa dziatalnosci
gospodarczej. W sytuacji, gdy na swiecie istnieje ponad 50 instytucji
klasyfikacyjnych, rywalizacja pomiedzy nimi jest nieunikniona. Ma to
oczywiscie ogromny wplyw na jakos¢ kontroli i przegladow statkow, a tym
samym na bezpieczenstwo na morzu. Konkurencja pomiedzy instytucjami
klasyfikacyjnymi jest gléwna przeszkoda w osiagnieciu jednolitych standardow
na calym $wiecie. Armatorzy, nabywcy statkow, ubezpieczyciele sg biznesme-
nami, ktorzy prowadza swojg dzialalnos¢ w warunkach rynkowej konkurencji,
co oznacza, ze staraja si¢ ograniczy¢ wszelkie koszty z nig zwigzane. Oplaty

okre$lajace procedure inspekcji, rozszerzonej inspekcji w odniesieniu do niektérych statkéw, obo-
wiazek sporzadzenia sprawozdania z inspekcji dla kapitana statku, warunki zatrzymania statku, prawo
odwotania, dzialania, jakie powinny by¢ podjete po inspekeji, kwalifikacje inspektoréw oraz wspot-
prac¢ migdzy panstwami cztonkowskimi. Ma ona zastosowanie do statkdw, ktére wchodza do portow
Unii Europejskiej. Panstwa czlonkowskie UE sa zobowiazane do przeprowadzenia inspekcji
co najmniej 25% statkow wchodzacych do ich portéw w kazdym roku. PSC obejmuje sprawdzenie
widocznych i dostepnych czeéci statku w celu wykrycia powaznej korozji oraz podjgcia dziatan, ktére
moga okazaé si¢ niezbedne, a ktdre polegaja w szczegdlnosci na poinformowaniu instytucji klasyfika-
cyjnej odpowiedzialnej za nadanie klasy statkowi. Statek, ktory nie spelnia migdzynarodowych stan-
dardéw bezpieczenstwa, podlega procedurze odmowy wejscia do portdw panstw czlonkowskich UE.

“M.H.Kozinski , Uprawianie zeglugi morskiej. Bezpieczeristwo morskie, [w:] Prawo morskie,
(red. J. Lopuski), t. II, cz. 1, 5. 90.

Komisja Europejska oszacowatla, ze w okresie od 1.12.1999 do 1.12.2002 r. liczba statkéw, ktérym
odméwiono wejsécia do portéw unijnych, jest nastgpujaca (biorac pod uwage banderg statku): Turcja — 26,
St. Vincent i Grenadines — 12, Kambodza — 9, Algieria — 3, Panama — 3, Sao Tome — 3, Boliwia — 2, Egipt
— 2, Rumunia — 2, Honduras — 1, Liban — 1, Maroko — 1, Syria — 1; (biorac pod uwagg rodzaj statku):
kontenerowce — 49, tankowce chemikaliowe — 8, tankowce olejowe — 8, statki pasazerskie — 1.

“yv. Power ,D. Casey, The Prestige: the European Union legal dimension, JMLC (2003), s. 345.
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uiszczane za przeglady sa czescia tych kosztow 1 traktowane sg jako dodatkowy
cigzar. Stad tez instytucje klasyfikacyjne czesto zmuszane sa do ich obnizania.

Rozwdj techniczny i technologiczny jest $cisle zwiazany z podwyzszaniem
standardow, w szczegOlnosci w zakresie bezpieczefistwa na morzu. Instytucje
klasyfikacyjne wydaja miliony dolaréw na badania i rozwdj. Z drugiej strony,
ze wzgledu na dzialanie w warunkach presji gospodarczej, nie sa one w stanie
podnosi¢ wysokosci optat. Okolicznos¢ ta znajduje potem swoje odzwiercied-
lenie w rozwoju technologicznym i bezpieczenstwie na morzu. Zyczeniem
armatorow jest klasyfikacja statkow w taki sposob, by spelmi¢ wymagania
ubezpieczycieli. Juz w roku 1987 Miedzynarodowy Zwiazek Ubezpieczycieli
Morskich (IUMI) zwrdcil uwage na ,konflikt intereséw” w systemie klasy-
fikacji statkow. W szczego6lnosci poddano krytyce fakt, ze armatorzy zlecajq
instytucji klasyfikacyjnej nadanie klasy potwierdzonej stosownym certyfikatem
1 jednoczesnie w tym samym czasie moga spotkal ze strony tej instytucji
zadania wydania wielkich sum pieniedzy na zwigkszenie bezpieczenstwa statku.
To z kolei moze skloni¢ armatora do zrezygnowania z ushug takiego klasy-
fikatora. Niestety, widmo utraty klienta czgsto jest powodem obnizania
standardéw przez instytucje klasyfikacyjne®.

Instytucje klasyfikacyjne moga prowadzi¢ dzialalno$¢ klasyfikatora oraz
wypelia¢ zadania administracji morskiej. Zatem armator placi instytucji
klasyfikacyjnej zaréwno za ustugi zwiazane z klasa statku, jak i za przepro-
wadzanie przegladéow i inspekcji ustawowych oraz wydawanie stosownych
certyfikatow. Ta sytuacja nasuwa watpliwosci co do pelnej bezstronnosci
inspektoréw™. Instytucje klasyfikacyjne dzialaja jako ,,policjant”, w czasie gdy
dokonuja inspekcji statku w imieniu administracji morskiej. Czgsto si¢ zdarza,
ze instytucja klasyfikacyjna dziala na tym samym statku jako prywatny
klasyfikator oraz jako kontroler w imieniu panstwa. Ta podwdjna rola instytucji
klasyfikacyjnych moze wzbudzaé pewne watpliwosci 1 bezwzglednie konieczne
jest podjecie wszelkich mozliwych krokow, by uniknaé tego typu sytuacji.

W odniesieniu do standardéw bezpieczenstwa ujetych w migdzynarodowych
konwencjach armator zawsze bedzie nieskutecznym straznikiem interesu
publicznego, gdyz jego celem zawsze bedzie wypehianie tych standardow
przy ponoszeniu mozliwie najnizszych kosztow. Podmioty inne niz armator,
a mianowicie instytucje klasyfikacyjne, musza zapewnié, ze armator spelnia
wymogi migdzynarodowych przepisow. Armatorzy maja obowigzek zapew-
nienia zdolno$ci statku do zeglugi, ktérego nie moga przenies¢ na inne
podmioty, jednakze w praktyce bazuja oni na ustugach $wiadczonych w tym
zakresie przez instytucje klasyfikacyjne’'.

49S.D. Durr, op. cit.,,s. 10
Oy, Frank, op. cit., s. 43.

'p.D. Starer, Liability, is it just around the corner? An advocate’s view of a classification
society and its duty, CMI Yearbook 1994, s. 262.
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Jakkolwiek ,,ochrona” (security)’> na morzu wykracza poza ramy niniej-
szego opracowania, warto wspomnieé, ze instytucje klasyfikacyjne majgq nowe
zadanie wynikajace z Kodeksu ISPS (International Ship and Port Facility
Security Code)™. Kodeks ten zezwala, by plan zarzadzania ochrona na statku
przygotowany byl przy udziale tzw. Recognized Security Organization (RSO).
Jednoczesnie kodeks zawiera postanowienia zakazujace przeprowadzania oceny
planu przez organizacje, ktora uczestniczyla w jego przygotowaniu. Niektore
instytucje klasyfikacyjne wyrazily gotowosé¢ do wykonywania zadan natozo-
nych przez Kodeks ISPS. Ewentualny konflikt interesow moze mieé¢ miejsce
w sytuacji, gdy instytucja klasyfikacyjna zlamie zakaz przewidziany w Kodeksie
ISPS 1 z jednej strony bedzie przygotowywala plan ochrony statku (Ship
Security Plan — SSP) lub plan ochrony urzadzen portowych (Port Facility
Security Plan — PFSP), a z drugiej strony bedzie oceniala skutecznos¢ tych
planéw’™.

6. KONTROLA INSTYTUCJI KLASYFIKACYJNYCH

W sytuacji, gdy instytucje klasyfikacyjne dzialaja jako prywatny podmiot
prowadzacy klasyfikacje statkow i zwiazane z nig przeglady, podstawa ich
dzialalnosci jest umowa z armatorem. Ich odpowiedzialno$¢é wzgledem armatora
jest odpowiedzialno$cia kontraktowa™. Jezeli instytucja nie wypeli swoich
obowiazkéw wynikajacych z umowy, armator ma prawo domagaé si¢ odszko-
dowania. Zatem instytucje klasyfikacyjne dzialajace na zlecenie armatora tez sa
przez niego kontrolowane. Oczywisty jest fakt, ze armator niezadowolony
z dzialalnosci klasyfikatora nie tylko ma mozliwo$¢ wysuwania do niego

52 ,»Ochrona” — stan osianiety wowczas, gdy statek, ladunek i zatoga sa chronione przed
szpiegostwem, sabotazem, dzialalno$cia wywrotowa i terroryzmem. M.J. Walker, G. A. Hall, CSO-
SSO Course. Fully understand ISPS Code”, Litav Advanced Maritime Training La Spezia, Test-Book
No 1, s. 30.

3 Kodeks ISPS zostat przyjety 12.12.2002 r. na konferencji rzadéw Panstw—Stron konwencji
SOLAS. Podstawowym zatozeniem kodeksu ISPS jest ustanowienie migdzynarodowej wspolpracy
pomigdzy rzadami, agencjami rzadowymi, administracja, przedsigbiorstwami zeglugowymi oraz
portowymi w celu wykrycia i oszacowania zagrozen oraz podj¢cia Srodkéw zapobiegawczych,
by unikna¢ zdarzen naruszajacych bezpieczenstwo statkow oraz urzadzen portowych uzywanych
w obrocie migdzynarodowym.

5 Prawidlo 4.4 czgsci B Kodeksu ISPS.

p, Boisson, Classification society ..., op. cit., s. 249. Patrz takze: R.M. Leslie, Civil liability
responsibilities of vessel owners and classification societies, CMI Yearbook 1994, s. 257; W.N. France,
op. cit.
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roszczen pienigznych, ale takze wybrania innej instytucji klasyfikacyjnej*’.
Jak pokazuje statystyka, ilo$¢ roszczen zglaszanych na tej podstawie znacznie
przewyzsza roszczenia wynikajace z ewentualnego niewypekienia obowiazkow
przez instytucje klasyfikacyjna dzialajaca w imieniu administracji’’.

Gdy instytucja klasyfikacyjna dziala w imieniu administracji, kontrola spra-
wowana jest przez pafistwo udzielajace upowaznienia. Stosownie do wytycz-
nych IMO w sprawie upowazniania organizacji dzialajacych w imieniu
administracji panstwa bandery, panstwo to powinno si¢ upewniaé, ze upowaz-
niona organizacja spelnia minimalne kryteria. W ramach tej kontroli panstwo
bandery powinno sprawdza¢ mozliwosci techniczne takiej organizacji, jej
zarzadzanie oraz kadre. W celu okre$lenia, czy zadania sa wykonywane przez
organizacje prawidtowo, administracja powinna ustanowi¢ odpowiednie proce-
dury dotyczace skladania raportow, statych kontaktow pomiedzy administracja
a organizacja oraz zatwierdzania systemu jakosci. Kontrola taka powinna by¢
wykonywana przez niezaleznych audytorow. Nalezy podkresli¢, ze pomimo
powierzenia zadan, administracja nadal uprawniona jest do przeprowadzania
dodatkowych inspekcji na statkach, na ktérych zadanie to zostato juz wykonane
przez upowazniona organizacje. Wykonywanie zadan nalezacych do kompe-
tencji administracji moze by¢ przeprowadzane przez organizacje wylacznie
na podstawie pisemnej umowy, w ktorej zakres powierzonych czynno$ci zosta-
nie dokladnie okre$lony. W sytuacji, gdy organizacja nie spelnia minimalnych
standardow jakosci, panstwo bandery moze odmowi¢ udzielenia upowaznienia,
a gdy takie upowaznienie zostalo juz udzielone, a zadania nie sa nalezycie
wykonywane, woéwczas panstwo bandery moze wypowiedzie¢ taka umowe
i wycofaé upowaznienie®. Na marginesie mozna zaznaczyé, Ze teoretycznie
mozliwos¢ wycofania upowaznienia istnieje na podstawie wytycznych IMO.
Natomiast zgodnie z dyrektywa unijna panstwo upowazniajace nie ma
mozliwosci wycofania upowaznienia i musi w tym celu zwracac si¢ do Komisji
Europejskiej, co stawia pod znakiem zapytania swobode zawierania umow.
Nalezy podkresli¢, ze panstwo bandery ma nie tylko prawo, ale wrecz obo-
wiazek kontrolowania organizacji w zakresie objetym umowa upowaznienia.

Instytucje klasyfikacyjne, ktére wypelniaja obowiazki administracji, odpo-
wiadaja wiec wobec armatora®, wobec 0s6b trzecich®, a takze wobec panstwa,

5. Harrison, The Accountability of Classification Societies: The Role of Classification and
Market-oriented and Policy Issues (The “Erika’”), International Maritime Law, November/December
2000, vol. 7, Issue 9/10, s. 299.

TEL Wiswall Jr., Classification societies ... , op. cit., s. 172.

8y, Harrison, op. cit., s. 299.

Pw sprawie Sundancer i Scandinavian Star, ktéry to spor rozstrzygany byt przed sadem w USA,
instytucja klsyfikacyjna wykonujaca zadania administracji unikneta odpowiedzialnosci powolujac sie
na immunitet przystugujacy panstwu. F.L. Wiswall Jr., Classification societies ..., op. cit.,s. 175.

60 Sprawa Nicolas H: [1996] 1 A.C. 211; [1995] 2 Lloyd’s Rep. 299, s. 311.
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z ktérym podpisaly umowe®. Dodatkowo instytucje klasyfikacyjne, ktére sa
czlonkami IACS, sa kontrolowane przez to stowarzyszenie. Kontrola ta
obejmuje wszystkie ushugi zwiazane z klasyfikacja statkéw oraz wydawaniem
certyfikatow. Ocena jakosci ushug dokonywana jest przez pryzmat standardow
IMO i ISO. Audyt instytucji klasyfikacyjnych przeprowadzany jest co 3 lata.
Mozliwe sa réwniez kontrole dorazne®. W celu okreélenia, czy instytucja
klasyfikacyjna wypeknia obowiazki zgodnie z migdzynarodowymi wymogami,
stowarzyszenie IACS ustanowilo specjalny system majacy poméoc w takiej
ocenie — Quality System Certification Scheme (QSCS). Instytucja, ktéra nie
wypelia migdzynarodowych wymogéw, moze byé zawieszona w prawach
i obowiazkach cztonka stowarzyszenia lub tez catkowicie z niego usunigta®.

Zgodnie z wzorcowymi postanowieniami umowy pomiedzy instytucjami
klasyfikacyjnymi oraz rzadami, a takze pomigdzy instytucjami klasyfikacyj-
nymi a armatorami, opracowanymi przez Comite Maritime International (CMI)
w dniu 8.05.1999 r. administracja panstwa bandery, ktéra udzielita upowaz-
nienia instytucji klasyfikacyjnej, musi mie¢ mozliwos¢ kontrolowania tej
instytucji, a w szczegélnosci sprawdzania, czy instytucja ta nadal wypelnia
kryteria wymienione w zalaczniku nr 1 do umowy®. W tym celu administracja
moze przeprowadza¢ audyty instytucji klasyfikacyjnych dokonywane przez
niezaleznych audytoréw, w tym takze audytoréw IACS QSCS®.

Kontrola instytucji klasyfikacyjnych jest przeprowadzana takze, cho¢ tylko
posrednio, przez IMO. 27.11.2003 r. IMO przyjeta Rezolucje A.946(23)
w sprawie dobrowolnego systemu oceny panstw cztonkowskich (Voluntary
IMO Member State Audit Scheme). Rezolucja ta przypomina, ze obowiazkiem
panstw jest kontrola statkdw podnoszacych ich bandere, w szczegdlnosci w za-
kresie wypemiania standardéw bezpieczenstwa na morzu i ochrony srodowiska
morskiego®. Dobrowolny system oceny ma na celu sprawdzenie, w jakim
zakresie dane panstwo wypeia mi¢dzynarodowe standardy, zwlaszcza te ujete
w legislacji przyjetej przez IMO, oraz jak wprowadza je w zycie. Dotyczy on

ol Wigcej na ten temat patrz: P. Boisson, op. cit., s. 235-258.

2w wypadku statku Prestige instytucja klasyfikujaca statek American Bureau of Shipping (ABS),
ktéra dokonywala stosownej inspekcji pot roku przed katastrofa, uznala, ze statek spelnia wymagania
przewidziane w konwencjach IMO. W nastepstwie katastrofy IACS dokonat audytu ABS i uznal,
ze przeglady na statku byly przeprowadzane nalezycie. V. Frank, op. cit., s. 8.

SF.L. Wiswall J r., Report and panel discussion concerning the Joint Working Group on
a study of issues re classification societies, CMI Yearbook 1994, s. 229.

o4 Czgs¢ I, punkt 1 (b) wzorcowych postanowient umownych.

Art. 1 cze$é I wzorcowych postanowien umownych zawartych w zataczniku B.F.L. Wiswall,
Classszﬁcation societies ..., op. cit., s. 185.

. Frank, op. cit., s. 50. Na 24 Sesji Zgromadzenia IMO, ktéra miala miejsce na przelomie
listopada i grudnia 2005 przyjeto rezolucje A.974(24) w sprawie wspoélpracy i procedur dotyczacych
dobrowolnego systemu audytow i rezolucje A.973(24), ktéra zawiera kodeks implementacji przepiséw
IMO. O systemie dobrowolnych audytéw traktuje takze rezolucja A.975(24) w sprawie przyszlego
rozwoju dobrowolnego systemu audytow.
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takze powierzenia przez panstwo obowiazkéw wynikajacych z przyjetych
konwencji migdzynarodowych, kontroli ich wypetiania, w szczeg6lno$ci za$
kontroli systemu przegladéw i certyfikacji dokonywanych przez instytucje
klasyfikacyjne w imieniu panstwa.

W posredniej kontroli instytucji klasyfikacyjnych duza role odgrywa
takze PSC. W praktyce inspektorzy PSC traktuja bardziej rygorystycznie statki,
ktére posiadaja certyfikaty wystawione przez instytucje klasyfikacyjne,
o ktorych wiadomo, ze nie wypelniaja miedzynarodowych standardéow lub sa
niewiarygodne®’.

7. POLITYKA UNII EUROPEJSKIEJ
DOTYCZACA INSTYTUCJI KLASYFIKACYJNYCH

Sposrdéd 25 (a od 2007 r. — 27) panstw czlonkowskich UE, tylko 5 panstw
nie ma dostgpu do morza. Gospodarka unijna byla zawsze blisko zwiazana
z morzem i uzalezniona od transportu morskiego. Prawie 90% handlu zewnetrz-
nego i ponad 40% handlu wewnetrznego UE odbywa si¢ droga morska.
Corocznie okoto miliarda ton ropy jest przewozone na statkach zawijajacych
do portéw unijnych. Przedsigbiorstwa zeglugowe, ktérych wlascicielami sa
obywatele UE, kontroluja niemal 40% $wiatowej floty®. Transport morski,
cho¢ tak wazny dla calej gospodarki unijnej, poczatkowo pozostawal poza
zakresem zainteresowania polityki UE i nie byl regulowany przez jej
legislacje®. W szczegélnosci watpliwe bylo, czy UE moze odgrywaé role
w zakresie bezpieczenstwa morskiego.

W nastepstwie katastrofy statku ,Erika” przyjeto tzw. pierwszy pakiet
legislacji. Cze$¢ tego pakietu poswiecona jest instytucjom klasyfikacyjnym
i standardom, jakie powinny one spelniaé. Panowala powszechna opinia,
ze duza liczba istniejacych instytucji klasyfikacyjnych nieodpowiednio wypeia
zadania administracji panstw bandery przede wszystkim dlatego, Ze nie posiada

67y, Harrison, op. cit., s. 299.

68Przedsi¢biorstwa zeglugowe z panstw czlonkowskich UE zarzadzaja obecnie ponad polowg
$wiatowej floty. Przystapienie do UE w 2004 r. takich panstw, jak Cypr i Malta, w ktérych zarejestro-
wane jest 10% S$wiatowej floty, znacznie podwyzszylo udzial panstw europejskich w zarzadzaniu
$wiatowa zegluga. Warto zauwazy¢, ze wiek statku ma duzy wplyw na bezpieczefistwo morskie.
W latach 1997-2001 czynnik wieku statkéw zarejestrowanych w UE ulegl znacznej poprawie.
Przecigtny wiek statkéw zmniejszyt sig z 22,9 lat do 17,2. 35% floty czynnie uprawiajacej zegluge
w 2001 r. zostala wybudowana w latach 1996-2000.

Oy, Power, D. Casey, The Prestige: the European union legal dimension, JMLC (2003), s. 34.
Patrz takze: T. de Bondt, European Union Initiatives concerning the prevention of marine pollution
in the European seas, and their place in the existing international legal framework, Studia Europejskie,
t. V, 2000.
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odpowiednio wyszkolonych pracownikow oraz nie ma wystarczajacych mozli-
wosci technicznych pozwalajacych na wypelnienie obowiazkéw w sposob
profesjonalny. W konsekwencji 22.11.1994 r. Rada UE przyjeta Dyrektywe
94/57/'WE w sprawie wspdlnych regul i norm dotyczacych organizacji
dokonujacych inspekcji 1 przegladow na statkach oraz odpowiednich dziatan
administracji morskich. Dyrektywa ta wprowadza procedur¢ uznawania
instytucji klasyfikacyjnych przez Komisj¢ Europejska. Wylacznie taka insty-
tucja, ktora spelnia wymogi wymienione w zalaczniku do Dyrektywy, moze
zosta¢ w pelni uznana. Taka instytucja nazywana jest uznang organizacja
(Recognized Organization — RO). 1 tylko tak uznane instytucje klasyfikacyjne
moga by¢ upowaznione przez panstwo czlonkowskie UE do wykonywania
W jego imieniu zadan administracji morskiej.

Jedynym organem uprawnionym do uznania jest Komisja, ktéra przepro-
wadza takze ocen¢ instytucji klasyfikacyjnych co dwa lata, a jej celem jest
sprawdzenie, czy uznana organizacja nadal spelnia wymogi przewidziane
w dyrektywie. Kontrole te przeprowadzane sa przez Europejska Agencje
Bezpieczenstwa Morskiego (European Maritime Safety Agency — EMSA)™.
W sytuacji, gdy uznana organizacja nie wypetnia wymogoéw, uznanie moze
zosta¢ wypowiedziane. Jezeli Komisja uzna, ze wypowiedzenie uznania nie jest
konieczne, a wyniki instytucji klasyfikacyjnej w zakresie bezpieczenstwa
morskiego 1 ochrony srodowiska morskiego sie¢ pogorszyly, uznanie moze
zosta¢ zawieszone na 1 rok.

Upowaznienie instytucji klasyfikacyjnej do wykonywania zadan adminis-
tracji morskiej powinno by¢ udzielone w formie umowy okres$lajacej wyraznie
obowiazki, jakie przyjmuje na siebie ta instytucja. Umowa powinna zawiera¢
postanowienia dotyczace odpowiedzialnosci cywilnej instytucji klasyfikacyjne;.
Zgodnie z umowa kontrola powinna by¢ przeprowadzana co dwa lata w formie
audytéw, do ktorych zobowiazana jest administracja lub tez niezalezny organ
przez nig wyznaczony. Kazde panstwo czlonkowskie powinno sktada¢ raport
z audytéw Komisji oraz innym panstwom cztonkowskim. Administracja powinna
mieé¢ réwniez mozliwos¢ przeprowadzania inspekcji dodatkowych na statkach
skontrolowanych wczeéniej przez instytucje klasyfikacyjna. Panstwo czlon-
kowskie nie ma mozliwosci wypowiedzenia upowaznienia. Jezeli administracja
nie jest zadowolona ze sposobu, w jaki instytucja klasyfikacyjna wypehia jej
zadania, upowaznienie moze zostaé zawieszone' .

W trakcie prac nad dyrektywa szczegdlna uwage poswiecono problemowi
konfliktu intereséw. W zwiazku z tym w ogoélnych kryteriach minimalnych
wprowadzono przepis, zgodnie z ktérym instytucja klasyfikacyjna nie moze by¢
kontrolowana przez armatoréw lub stocznie, badz tez przez inne przedsie-

EMSA zostata powolana do zycia Rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego i Rady
1406/2002 z 27.06.2002 1.
'c.Ma guire, Sea changes from Brussels, IOSL (1997), Part 2, s. 104.
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biorstwo zaangazowane w wytwarzanie, wyposazanie, remont lub obsluge
statkow. Nie moze tez istnie¢ zaleznos¢ ekonomiczna wytacznie od jednego
przedsigbiorcy. Instytucja klasyfikacyjna nie moze podejmowaé dzialan jako
klasyfikator, ani tez wypetia¢ zadan administracji, jezeli istnieje jakikolwiek
zwigzek ekonomiczny, osobisty lub rodzinny zwiazek z armatorem statku.
Postanowienia te odnosza si¢ rdwniez do inspektoréow zatrudnionych przez
instytucje klasyfikacyjna.

Obecnie Komisja Europejska pracuje nad III pakietem dotyczacym bezpie-
czenstwa morskiego w Unii Europejskiej””. Nie ma watpliwosci, ze panstwa
bandery powinny w szerszym zakresie odpowiada¢ za bezpieczenstwo na morzu
i ochrong srodowiska morskiego. Zgodnie z polityka UE panstwa czlonkowskie
beda zobowiazane do zwigkszenia kontroli statkéw podnoszacych ich bandere
pod wzgledem wypelniania migdzynarodowych standardéw bezpieczenstwa,
ktéra powinna przeprowadza¢ administracja morska spelniajaca najwyzsze
kryteria jakosci. III pakiet zawiera propozycje, zgodnie z ktora procedury
kontroli przewidziane w kodeksie IMO dotyczacym spelniania wymogow
konwencji migdzynarodowych przez panstwa bandery beda uznane za obowiaz-
kowe. Zatem wykonywanie zadan administracji morskiej bedzie kontrolowane
1 oceniane w §wietle stosownych postanowien IMO w tym zakresie.

Cze$cig III pakietu sa takze projektowane zmiany do dyrektywy o insty-
tucjach klasyfikacyjnych. Gléwnym celem projektu jest podniesienie jakosSci
ustug $wiadczonych przez instytucje klasyfikacyjne upowaznione do dziatania
w imieniu administracji, a w szczegdlnosci do przeprowadzania inspekcji
statkow oraz wydawania certyfikatdéw. Duzy nacisk potozono na zapewnienie
niezaleznosci takiej instytucji klasyfikacyjnej, jej kompetencji oraz odpowie-
dzialnosci. Osiagnigciu tego celu ma stuzy¢ miedzy innymi wprowadzony przez
dyrektywe system audytéow i certyfikatow jakosci wydawanych instytucji
klasyfikacyjnej. System ten powinien byé catkowicie niezalezny od instytucji
klasyfikacyjne;.

Zamiarem Komisji jest prowadzenie kontroli instytucji klasyfikacyjnych
w celu jak najszybszego wykrycia jakichkolwiek nieprawidlowosci w ich
przepisach oraz sposobach dzialania. Ponadto Komisja chciataby ustanowié
jednolite standardy bezpieczenstwa dla panstw bandery bedacych panstwami
czlonkowskimi UE. W tym celu instytucje klasyfikacyjne powinny wspot-
pracowaé w tworzeniu i rozwijaniu wspolnych wymogdéw, procedur oraz
wyktadni konwencji migdzynarodowych. Wazne zatem jest, by wszystkie insty-
tucje klasyfikacyjne, ktore sa uznane przez Komisj¢ oraz upowazniane przez
panstwo bandery, byly wlaczone w proces ujednolicania regut bezpieczenstwa.

72Kluczowymi zagadnieniami ujetymi w III pakiecie sa: polepszenie i usprawnienie inspekcji
portu, wprowadzenie obowiazkowego ubezpieczenia odpowiedzialno$ci cywilnej, usprawnienie
systemu dochodzen w sprawach wypadkéw morskich, a takze uzupeklnienie regut dotyczacych
monitoringu ruchu statkéw i wyznaczania miejsc schronienia.
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Obecnie Komisja jest uprawniona do kontroli wypehiania przez instytucje
klasyfikacyjng kryteriow wymienionych w dyrektywie oraz nakladania kar
w razie stwierdzenia uchybien”. Jak juz wyzej wspomniano, w sytuacji gdy
instytucja klasyfikacyjna nie wypelnia postanowien dyrektywy, badz dziala
w sposob zagrazajacy bezpieczenstwu morskiemu lub $rodowisku, moze narazié
si¢ na zawieszenie lub calkowite wypowiedzenie uznania. Rozwiazanie to
wydaje si¢ by¢ zbyt radykalne. Zamiarem tworcéw nowego projektu dyrektywy
jest stworzenie bardziej szczegotowego 1 elastycznego systemu sankcji za nie-
wypelnianie dyrektywy. Niemniej jednak mozliwo$¢ wypowiedzenia uznania
przez Komisj¢ w najbardziej uzasadnionych przypadkach powinna zostaé
utrzymana. Komisja proponuje nakladanie kar finansowych jako najbardziej
skutecznych srodkdéw uzywanych w sytuacjach naruszenia prawa oraz rozwaza
mozliwo$¢ sprawdzania prawidtowosci przeprowadzania inspekcji 1 wydawania
certyfikatow. W tym celu Komisja ma zamiar wprowadzenia zakazu laczenia
przez instytucje klasyfikacyjne funkcji klasyfikatora z funkcjami administra-

cyjnymi.

8. JAK POPRAWIC SYSTEM BEZPIECZENSTWA?

Pierwszym rozwiazaniem, jakie moze by¢ brane pod uwage w celu poprawy
bezpieczenistwa morskiego na $wiecie, jest utworzenie jednej instytucji
klasyfikacyjnej o zasiggu swiatowym. Instytucja taka powinna mie¢ charakter
organizacji mig¢dzynarodowej, a podstawowa jej zaleta byloby stosowanie
jednolitych standardéw bezpieczenstwa wobec wszystkich statkdw na calym
swiecie. Jednakze, nawet obecnie, w dobie globalizacji, trudno sobie wyobrazié
sprawnie dzialajaca organizacje tego typu, ktora bylaby w stanie wypeiaé
wszystkie zadania zar6wno w charakterze klasyfikatoréw, jak i inspektorow
dzialajacych z ramienia administracji. Niestety jest rOwniez mrzonka twier-
dzenie, ze istnieje mozliwos¢ stosowania jednego zharmonizowanego systemu
standardéw wobec wszystkich statkow. Migdzynarodowe konwencje dotyczace
bezpieczenstwa na morzu ciesza si¢ dos¢ powszechna akceptacjg. Nie oznacza
to jednak, ze standardy bezpieczenstwa sg przestrzegane, nawet w panstwach,
ktére sg stronami tych konwencji, ani Ze standardy te sa takie same. Panstwa,
ktére sa stronami konwencji, traktuja je jako podstawe do okreslania wlasnych
wymogow, ktore moga by¢ surowsze od tych zawartych w aktach miedzy-
narodowych. Pamietajac o tym fakcie, trudno sobie wyobrazi¢ jedna instytucje

BR. Salvarani, S.Lindstrom, Looking behind the Directive on Port State Control, ILOSL
(1997), s. 52.
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o zasiggu globalnym, ktéra bylaby w stanie kontrolowa¢ wypemianie stan-
dardéw o réznej jakosci.

Drugim rozwiazaniem, ktore byto brane pod uwage na arenie mi¢dzynaro-
dowej, jest ustanowienie wyspecjalizowanej agencji IMO. Podnoszono, ze kazdy
statek ma numer nadany przez IMO i ta organizacja powinna ptaci¢ za klasy-
fikacje statkéw i ich kontrole’. Koncepcja ta nie spotkala sie z szerokim
poparciem, gdyz IMO, co do zasady, ma wylacznie moc tworzenia aktow prawa
migdzynarodowego, natomiast nie ma prawa egzekwowania go. Ponadto IMO
nie ma wystarczajacych srodkéw finansowych do wypeliania takich zadan.
Nalezy takze pamigtaé, ze cele tej organizacji sa zupelie inne.

Zniesienie obecnego systemu i zastapienie go nowym, powigzanym z ubez-
pieczycielami, jest kolejna mozliwoscia polepszenia systemu bezpieczenstwa.
Bowiem pierwotnie wymdg nadawania klasy i kontrole z tym zwiazane prze-
prowadzali wlasnie ubezpieczyciele i to oni zakladali pierwsze instytucje
klasyfikacyjne. Propozycja poddania instytucji klasyfikacyjnych pod kontrole
ubezpieczycieli oraz bankéw byla rozwazana przez zainteresowane strony.
Znany jest poglad, ze to wlasnie banki oraz towarzystwa ubezpieczeniowe, a nie
armatorzy, powinny by¢ odpowiedzialne za powierzanie instytucjom klasyfika-
cyjnym oceny jakosci statku. Takie rozwigzanie zapewniloby bezstronnosé
klasyfikatora”. Jednakze i ten pomyst zostal poddany surowej krytyce. Ubez-
pieczyciele w swojej codziennej pracy koncentruja si¢ przede wszystkim
na asekuracji ryzyka, a ponadto sa rozdrobnieni i nie maja jednego organu,
ktory reprezentowalby ich interesy oraz ktory moéglby ewentualnie przejaé
zadania instytucji klasyfikacyjnych badz choéby je kontrolowaé’. Co wigcej,
w warunkach gospodarki rynkowej ubezpieczyciele prébowaliby przesunaé
koszty takiej kontroli i obcigzy¢ nimi klienta, czyli armatora. W konsekwencji
zmiany w systemie bylyby tylko iluzoryczne, gdyz i tak to armator bylby
podmiotem ptacacym. Wazna jest takze okoliczno$é, ze to nie ubezpieczyciel
powinien by¢ odpowiedzialny za stan statku. Szczegélnie w sytuacji, gdy
instytucje klasyfikacyjne pelnia podwdjna funkcje: klasyfikatora 1 administracji
panstwa bandery. W przeszltoéci, gdy klasyfikatorzy byli pod kontrola ubez-
pieczycieli, instytucje klasyfikacyjne wykonywaly wylacznie zadania powie-
rzone przez podmioty prywatne. Obecnie wykonujg one zadania powierzone
przez panstwo i oczywiste jest to, ze nie moga by¢ kontrolowane w tym
zakresie przez ubezpieczycieli.

Jak wielokrotnie zaznaczono, odpowiedzialne za stan bezpieczenstwa statku
na morzu jest pafnstwo bandery. I najlepszym rozwiazaniem byloby, gdyby to
panstwo bandery bylo w stanie zapewni¢ odpowiednio wyszkolonych i doswiad-
czonych inspektorow, ktorzy kontrolowaliby statki. Niestety, w rzeczywistosci

L. Lindfelt, op. cit., s. 254,
Bs.D. Durr, op. cit.,,s. 37.
SL.Lindfelt, op. cit., s. 253.
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wiekszos¢ panstw nie ma ani wystarczajacej wiedzy, ani odpowiedniej infra-
struktury, by zapewni¢ nalezyta i pelna kontrole statkow podnoszacych ich
bandere. Zatem w tej sytuacji obowiazkiem panstwa bandery jest przynajmniej
szczegotowe i rzetelne kontrolowanie instytucji klasyfikacyjnych.

Jedynym rzeczywiscie mozliwym do wprowadzenia rozwigzaniem jest scista
wzajemna wspolpraca pomiedzy instytucjami klasyfikacyjnymi. Nalezy podjaé
wszystkie mozliwe dzialania, by zapewniC, ze instytucje klasyfikacyjne beda
spelnia¢ te same standardy jakosci 1 beda zatrudniaé wylacznie rzetelnych
1 wysoko wykwalifikowanych inspektoréw. Co wigcej, instytucje te powinny
dziala¢ zgodnie z zasadami etyki. Instytucje klasyfikacyjne powinny scisle
wspolpracowaé nie tylko pomiedzy soba, ale takze z IMO, szczegolnie podczas
opracowywania regul i standardéw bezpieczenstwa dla statkow. Tylko takie
rozwiazanie moze obecnie doprowadzi¢ do pewnego ujednolicenia wymogéw
bezpieczenstwa na calym $wiecie, skuteczniejszej kontroli, a w konsekwencji —
poprawy bezpieczenstwa na morzu.

9. UWAGI KONCOWE

Nalezy zadaé pytanie, dlaczego wigkszos¢ panstw bandery nie jest w stanie
wypelniaé swoich obowiazkéw wynikajacych z uméw miedzynarodowych,
ktore przyjety? Jak wyzej wspomniano, administracje morskie panstw nie maja
odpowiedniej wiedzy, ekspertow, innych pracownikéw, odpowiedniej infra-
struktury morskiej i w koncu takze srodkow finansowych. Miedzynarodowa
zegluga morska w dzisiejszych czasach jest najbardziej zglobalizowana
i kompleksowa dziedzina gospodarki. Najczesciej kazda z oséb tworzacych
dany stosunek zeglugowy — czyli wlasciciel statku, armator, czarterujacy,
zatadowca, odbiorca oraz wiele innych podmiotéw obstugujacych caly proces
zwiazany z zegluga — pochodzi z innego panstwa. Konieczna jest wigc $cista
miedzynarodowa wspolpraca w tym zakresie. Wiele instytucji klasyfikacyjnych
$wiadczy ushugi na calym swiecie. Maja one wyszkolonych 1 doswiadczonych
inspektorow, ktérzy sa gotowi stawic si¢ na statku w kazdym czasie i w dowol-
nym miejscu na swiecie.

Obecny system bezpieczenistwa morskiego (panstwa bandery, instytucje
klasyfikacyjne i IMO) musi w dluzszej perspektywie wypracowacé takie
rozwiazania, ktore nie beda podlegaly jakimkolwiek naciskom — ekonomicznym
ani politycznym’’. Wazne jest promowanie bezpieczenstwa na morzu,
wspieranie rozwoju technologicznego 1 wprowadzanie wymogdéw, ktére beda
jasne, zrozumiate i mozliwe do osiagnigcia.

p, Boisson, Safety at Sea ... , op. cit.,s. 129.
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Niezbedne jest takze jasne okreslenie roli IMO oraz stowarzyszenia IACS.
Od roku 1969 IACS ma status czlonka obserwatora i ma mozliwosé
uczestniczenia we wszystkich spotkaniach IMO z prawem do wyrazenia swojej
opinii. IACS ma réwniez swojego stalego przedstawiciela przy IMO®. Jednakze
wyrazono opinie, ze wspolpraca ta powinna zaciesnié¢ si¢ jeszcze bardzie;j.
W konsekwencji opracowano tzw. Goal-based standards (GBS). Jest to pierwsza
inicjatywa, po katastrofie tankowca ,,Erika”, w ktorej IMO i1 IACS rzeczywiscie
Scisle wspoélpracuja. Rzeczowy dialog pomigdzy tymi dwiema organizacjami
wydaje si¢ by¢ obecnie jedynym rozwiazaniem, ktére pozwoli na osiag-
nigcie postepu zar6wno w zakresie regulacji prawnych, jak 1 w klasyfikacji
statkow.

Podstawq idei GBS jest zalozenie, ze pomiedzy instytucjami klasyfikacyj-
nymi nie powinno by¢ rywalizacji w zakresie standardow technicznych
zapewniajacych bezpieczenstwo na morzu. Taka rywalizacja jest zgubna
i prowadzi wylacznie do obnizenia wymogow konstrukcyjnych dla statkow.
Wprowadzenie tej rewolucyjnej idei w zycie powinno zakonczy¢ rywalizacje
pomigdzy klasyfikatorami i w konsekwencji doprowadzi¢ do zwigkszenia
bezpieczenstwa statkéw’”.

GBS zakladaja, ze to IMO, a nie instytucje klasyfikacyjne, powinna
opracowywaé standardy techniczne dotyczace konstrukcji i wyposazenia
statkow. W zadaniu tym IMO ma by¢ wspierana przez instytucje klasyfikacyjne
oraz panstwa bandery. Tak okreslone wymogi konstrukcyjne powinny zyskaé
szerokie migdzynarodowe poparcie, a co za tym idzie — rdwniez zmniejszenie
kosztéw 1 zwigkszenie bezpieczenstwa oraz ochrony srodowiska morskiego.
Nalezy jednak zauwazyé, ze rola instytucji klasyfikacyjnych w okreslaniu
konkretnych szczeg6élow konstrukcyjnych nadal pozostanie niezmieniona,
bowiem rola IMO bedzie jedynie nakreslanie ogdlnych zalozen, ktére nastepnie
maja by¢ dopracowywane przez klasyfikatorow. Standardy GB maja by¢
nastgpnie jednolicie wprowadzane w Zzycie na catlym swiecie. Na kazdym etapie
konstruowania statku, jego utrzymania oraz zarzadzania nim powinna istnie¢
mozliwo$¢ wykazania i sprawdzenia, ze statek ten odpowiada migdzynaro-
dowym wymogom. Zatem standardy te powinny by¢ jasne i1 zrozumiale,

"8 Ibidem, s. 128.

"1dea wprowadzenia standardow GBS zostala zaproponowana przez dwa panstwa: Grecje
i Bahama. Po raz pierwszy zostala ona oficjalnie zaprezentowana podczas 89 sesji Rady IMO
w listopadzie 2002 roku. Nastepnie jej zasady zostaly udoskonalone przez IACS oraz podmioty
zainteresowane zegluga morska. Na 80 sesji Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego (MSC) (11—
20.05.2005 r.) ostatecznie uzgodniono podstawowe zasady i cele standardow GBS, ktére opieraja si¢
na pigciostopniowym systemie. Stopieni I okresla cele, stopien II — wymogi funkcjonalne, stopien III —
kryteria weryfikacji i zgodnosci, stopient IV — reguly klasyfikacyjne, stopien V — kodeks praktyki,
a takze system bezpieczenistwa i jakosci dla budowy statkéw oraz ich utrzymania i wykorzystywania.
Podczas 79. sesji MSC ustalono, ze reguly ujgte w stopniu IV zostang opracowane przez instytucje
klasyfikacyjne.
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spojne oraz mozliwe do wprowadzenia przez wszystkie zainteresowane
stronygo.

Idea GBS zyskala juz powszechne uznanie i nie ma watpliwosci co do faktu,
ze instytucje klasyfikacyjne powinny stosowaé jednolite wymogi techniczne dla
statkdw. Pozostaje ewentualna kwestia kontroli, czy szczegdélowe wymogi
techniczne opracowane i stosowane przez instytucje klasyfikacyjna faktycznie
sa zgodne ze standardami proponowanymi przez IMO. Mozliwy jest bowiem
brak jednolitosci w standardach klasyfikacyjnych dla statkéw nowo budo-
wanych, to znaczy wprowadzanie réznych wymagan konstrukcyjnych przez
poszczegdlne instytucje klasyfikacyjne. Nawet w wypadku obowiazywania
takich samych standardow w roznych instytucjach klasyfikacyjnych pozostaje
takze kwestia ich wprowadzania w zycie, egzekwowania i kontroli.

Podczas analizy przedstawionego wyzej systemu bezpieczenstwa morskiego
ciagle powraca pytanie, kto powinien placi¢ za klasyfikacje statkow? Co do
zasady instytucje klasyfikacyjne sa organizacjami non-profit i najczesciej nie
maja udzialowcow, a takze nie wyplacaja zyskow, ktére sa przeznaczane
na dalsze badania i rozw¢j. Optaty pobierane przez klasyfikatorow pozwalaja
rowniez na finansowanie wspotpracy z IMO i udoskonalanie miedzynarodo-
wego prawodawstwa. Za ustugi klasyfikacyjne najczesciej placa stocznie, ktére
buduja statki. Wiasciciel statku moze wskaza¢ instytucje klasyfikacyjna podczas
podpisywania umowy o budowe statku. Oczywiste jest, ze stocznia podwyzszy
koszty budowy statku w wypadku, gdy wiasciciel wybierze instytucje klasyfika-
cyjna stawiajaca bardzo wysokie wymogi konstrukcyjne. Podczas eksploatacji
statku optaty uiszczane sa przez armatora lub osobe eksploatujaca statek.

Instytucje klasyfikacyjne sa jednym z najwazniejszych podmiotéw zaanga-
zowanych w szeroko pojety przemyst zeglugi morskiej. Uprawianie zeglugi
przez bezpieczne statki spelniajace najwyzsze standardy jakosciowe pozostaje
takze w interesie instytucji klasyfikacyjnych. Zatem instytucje klasyfikacyjne
powinny dazy¢ do wzajemnej wspolpracy, wymiany do$wiadczenia, a przede
wszystkim do tworzenia i egzekwowania jednolitych wysokich standardow
bezpieczenstwa.

Nalezy podkreslié, ze podczas eksploatacji statku podmiotem, ktoéry ma nad
nim kontrole, jest najczesciej armator badZ osoba dzialajaca w jego imieniu.
To on decyduje o sposobie wykorzystania statku. Wszystkie strony zaangazo-
wane w Zegluge morska powinny mie¢ jeden wspdlny cel: bezpieczenstwo na
morzu. Dla armatora oznacza to bezpieczenstwo jego mienia oraz uniknigcie
ewentualnej odpowiedzialnosci. Dla instytucji klasyfikacyjnej jest to jedno-
znaczne z utrzymaniem reputacji, ochrong interesu publicznego oraz zasad
etyki, ktére nadal maja duze znaczenie na morzu. Przedstawiciele instytucji

80y Hoppe, Goal-Based Standards — A New Approach to the International Regulation of
the Ship Construction, Maritime Safety Division, International Maritime Organization, www.imo.org
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klasyfikacyjnych sa na pokladzie statku stosunkowo rzadko i dokonujg oni
jedynie inspekcji®'.

Jak juz wspomniano na wstegpie, za wykonywanie jurysdykcji w dziedzinie
bezpieczefistwa na morzu odpowiedzialne jest panstwo bandery statku.
Niestety, nie wszystkie panstwa wykonuja ten obowigzek nalezycie. Ciagle
powraca problem dogodnych bander 1 eksploatacji statkéw substandardowych.
Jednakze redukcja kosztow jest jednym z najwazniejszych czynnikow, jakimi
kieruja sie przewoznicy towaréw droga morska. Problemem jest znalezienie
rownowagi pomiedzy konieczno$ciag zapewnienia bezpieczefistwa na morzu
z jednej strony a minimalizowaniem kosztow dzialalnosci morskiej z drugie;j
strony.

Gdy instytucje klasyfikacyjne dzialaja jako klasyfikator, spelniaja one
bardzo ograniczone obowiazki. Chronig one statek jako czg$¢ mienia, co oczy-
wiscie ma wplyw na standardy konstrukcyjne, a w konsekwencji na bezpie-
czenstwo, jednakze w zawezonym zakresie. W sytuacji, gdy instytucje klasy-
fikacyjne wykonujg funkcje administracji, to znaczy zadania panstwa bandery
statku, ich rola jest ogromna, albowiem to panstwo bandery jest odpowiedzialne
za bezpieczenstwo na morzu. Panstwo bandery powinno sprawowal jurys-
dykcje nad swoimi statkami i to jest najstabszy punkt systemu bezpieczenstwa
morskiego. Nawet wewnatrz Unii Europejskiej bezpieczenstwo morskie jest
podwyzszane nie poprzez nakladanie obowiazkéw na panstwa czlonkowskie
jako panstwa bandery, ale dzigki wzmocnieniu roli i kontroli panstw portu.
Istnieje zatem potrzeba wprowadzenia systemu kontroli dziatalnosci adminis-
tracji panstwowych w celu zapewnienia, ze statki podnoszace ich bandere
wypelniaja migdzynarodowe standardy. Wazng czesécia tego systemu powinna
by¢ kontrola instytucji klasyfikacyjnych, ktére wykonuja obowiazki panstwa
bandery.

MARITIME SAFETY
AND CLASSIFICATION INSTITUTION ACTIVITIES
(Summary)

Classification societies are part of the world’s safety system on the seas,
and currently there are in excess of fifty in operation. Ten of the largest
organizations belong to the International Association of Classification Societies.
They determine classes and conduct reviews of about 90% of global merchant
tonnage engaged in commercial activities throughout the world.

85 D. Gord an, IlI, The liability of Marine Surveyors and Ship Classification Societies, Journal
of Maritime Law and Commerce, vol. 19, No 2, April 1988, s. 304.
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The primary aim of the classification system is to improve the safety of
human life and goods at sea by ensuring that vessel technical state is adequate.
Vessel classification is based on an agreement entered into between
the classification institute and the vessel owner. This agreement defines
the obligations of the parties and sets forth regulations regarding responsibility.

The country of the ship’s flag is foremost responsible for safety at sea.
Unfortunately, some countries fail at meeting this obligation and do not want or
are unable to guarantee that their vessels meet international standards.
In order to close this loophole, port inspections were put into force. Countries
conducting port inspections of vessels should cooperate with the country of
the ship’s flag and classification institutions.



