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MIROSEAW H. KOZINSKI
USTAWA O BEZPIECZENSTWIE MORSKIM
1.UWAGI WSTEPNE

Bezpieczenstwo morskie w obecnym rozumieniu jest pojgciem stosunkowo no-
wym. Tradycyjnie problematyke bezpieczenstwa na morzu kojarzono prawie wylacz-
nie z ruchem statku (bezpieczenstwo zeglugi — safety of navigation). Aktualne rozu-
mienie bezpieczenstwa morskiego (maritime safety) jest znacznie szersze 1 obejmuje
nie tylko aspekty nautyczne i techniczne, zwtaszcza za$ bezpieczenstwo zycia ha morzu
(safety of life at sea), zapobieganie i ograniczenie klasycznych niebezpieczenstw
morza, ale w coraz szerszym zakresie takze problematyke organizacyjna, tzw. bez-
pieczne zarzadzanie, kwalifikacje nie tylko marynarzy, lecz rowniez personelu lado-
wego zwiazanego z eksploatacja urzadzen morskich. Ostatnio kladzie si¢ nacisk na
pewne aspekty psychologiczne bezpieczenstwa, np. umiejetnos¢ kierowania zespota-
mi ludzkimi w sytuacjach kryzysowych (STCW). Z pojeciem bezpieczenstwa mor-
skiego czesto wiaze sie bezpieczenstwo ekologiczne, co dostrzec mozemy w naj-
nowszej legislacji morskiej (SALVAGE, ISM). Tak zreszta zdaje si¢ pojmowa¢ bez-
pieczenstwo morskie Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) propagujac hasto
safer shipping and cleaner oceans'. Pojecie bezpieczenstwa morskiego zastepuje si¢
niekiedy terminem ,,bezpieczenstwa na morzu” (safety at sea)®, ktore obejmuje ko-
lejne czynniki bezpieczenstwa, miedzy innymi: zapobieganie naruszeniom prawa na
morzach 1 oceanach (akty terrorystyczne, piractwo, handel narkotykami, oszustwa
morskie?®) 1 inne powszechnie akceptowane publicznoprawne instrumenty gwarantu-
jace przestrzeganie zasad miedzynarodowego prawa morskiego (interwencja panstwa
nadbrzeznego, kontrola portowa). W literaturze zwrocono takze uwage na wyrazny
zwigzek aspektow ekonomicznych z problematyka bezpieczenstwa na morzu*. W su-
mie problematyka prawna bezpieczenstwa morskiego staje sie jednym z najwazniej-
szych elementéw wspodlczesnego prawa morskiego.

Préby ograniczania ryzyka zwiazanego z zegluga morska s tak stare, jak sama
zegluga. Trzeba zauwazy¢, ze np. awaria wspoélna, powstata 2500 lat temu (lex Rho-

'Zob. takze Lord Donaldson of Lymington,Safer Ships, Cleaner Seas. Raport of Lord
Donaldson Inguiry into the Prevention of Pollution from Merchant Shipping, London 1994.

2Por. Ph. B o i s son, Safety at Sea. Policies, Regulations and International Law, Paris 1999, s. 31.

*Por. M.H. K o zi1 s ki, Morskie prawo publiczne, Gdynia 1997, s.186 in.; t e n z e, Sankcje
za nieprzestrzeganie wymagan bezpieczeiistwa morskiego i za czyny przeciwko bezpieczenstwu mor-
skiemu, ,Prawo Morskie” 1998, t. X, s. 81 1 n.

*M.H. K o zinski, Bezpieczeristwo morskie, [w:] W.Adamczak,M.Dragun-Gertner,
MH. Kozinski,JJLopuski,M.Nesterowicz (red. J.Lopuski), Prawo morskie, t. 1T ,
cz.1, Bydgoszez 1998, s. 87 — ,bezwzgledna pogon za zyskiem staje si¢ jednym z najwazniejszych
czynnikow zagrazajacych bezpieczenstwu zycia 1 zdrowia ludzkiego na morzu™.
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dia de iactu), miata nie tylko znaczenie ekonomiczne, lecz przede wszystkim stuzyta
bezpieczenstwu statku. Juz w czasach rzymskich i we wezesnym $redniowieczu wpro-
wadzono zakaz odbywania podrézy morskich w okresie najgorszej pogody, a pocho-
dzace z 1330 r. genuenskie przepisy precyzyjnie regulowaly maksymalne obcigzenie
statkow. W Roles de Oleron 1 Konsulacie Morskim przewidziane byty bardzo surowe
kary za nienalezyte wykonywanie obowiazkow przez cztonkow zatogi i pilota’. Prze-
glady statkow przed 1 po zaladowaniu wprowadzono juz w 1549 r. W XIX w., przede
wszystkim we Francji i Wielkiej Brytanii, zaczgto rozwija¢ legislacje w zakresie bez-
pieczenstwa morskiego. Francuska ustawa o zegludze morskiej z 1881 r. wprowadzi-
fa inspekcjg bezpieczenstwa statkow. Przewidywata ona m.in. coroczne przeglady,
na podstawie ktoérych udzielano armatorom licencji na uprawianie zeglugi morskie;.
W 1863 r. wydano Regulations for Preventing Collisions at Sea 1 zaczgto wprowa-
dza¢ przepisy o bezpieczenstwie statkdw do Merchant Shipping Acts, m.in. w 1876 1.
nakazano stosowac¢ znak wolnej burty ,,7he Plimsoll Act”, a w 1890 r. wydano Mer-
chant Shipping Load Line Act.

Polska ma pewna tradycje w ustawowym regulowaniu problematyki bezpieczen-
stwa morskiego, juz w okresie migdzywojennym wydano bowiem Rozporzadzenie
Prezydenta RP z 24.11.1930 1. 0 bezpieczenstwie statkdw morskich®. Niestety w okre-
sie powojennym przyjeto dos¢ niefortunne zatozenie, ze bezpieczenstwo morskie
winno by¢ regulowane wytacznie aktami wykonawczymi organow administracji mor-
skiej. Ogolna podstawe do ich stanowienia formutowat k.m. z 1961 r. w art. 49-51.
Powstalo na tej podstawie kilkanascie, nierzadko bardzo obszernych regulacji praw-
nych, pochodzacych z réznego okresu od 1963 do 2000 r. Autor niniejszego opraco-
wania poddat krytyce ten istotny fragment polskiej legislacji morskiej, postulujac
uchwalenie aktu prawnego rangi ustawowej porzadkujacego prawo bezpieczenstwa
morskiego’.

Niemal dokladnie w pigé lat od pomystu 1 w siedemdziesiat lat od wspomnianego
Rozporzadzenia Prezydenta RP uchwalono ustawe z 9.11.2000 r. o bezpieczenstwie
morskim®. Ustawa ta weszta w zycie 1.01.2001 r. Tym samym zostaty usunigte z k.m.
przepisy dotyczace bezpieczenstwa morskiego (art. 39-51, 56, 57 § 2 i art. 222). Pod-
kresli¢ jednak nalezy, ze nadal obowiazuja wydane na mocy k.m. akty wykonawcze,
o ile nie sg sprzeczne z ustawa, co wyraznie przewiduje jej art. 60. Do konca r. 2001

SPor. MH. K o zi 1 s k i, Usfugi pomocnicze w zegludze morskiej, [w:] W. Adamczak,
MH.Kozinski,J.Eopuski(red. J.L o puski), Prawo morskie, t. 11, cz. 2, Bydgoszcz—Torun
2000, s. 54; Ph.Boisson,op.cit,s. 47, B. Gontier, Le pilotage maritime, Paris 1965, s. 6.

¢ Dz.U. nr 80, poz. 632.

T"M.H. K ozins ki, Celowosé¢ ustawowej regulacji problematyki bezpieczeristwa morskiego
w Polsce, [w:] Gospodarka morska panstwa, Gdansk 1995, s. 113 in.; t e n z e, Bezpieczeristwo
morskie. Doskonalenie regulacji prawnych w zakresie bezpieczenstwa morskiego w Rzeczypospoli-
tej Polskiej, Gdynia 1996; t e n z e, Wybrane postulaty de lege ferenda w zakresie bezpieczeristwa
morskiego, ,,Prace Wydziatu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni” 1997, nr 4,s. 137
in.;tenze, Podstawowe problemy prawne zwiqzane z projektem ustawy o bezpieczenstwem mor-
skim, [w:], Proceedings of Il Symposium on Navigation, Gdynia 1997, s. 19 i n.

§Dz.U. nr 109, poz. 1156 (u.b.m.).
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* minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej winien zastapi¢ dotychczasowe prze-
pisy o bezpieczenstwie morskim rozporzadzeniami wydanymi na mocy delegacji za-
wartych w ustawie.

2.ZAKRES PRZEDMIOTOWY I PODMIOTOWY

W Swietle definicji z art.1 u.b.m. reguluje sprawy bezpieczenstwa morskiego
w zakresie budowy statku, jego stalych urzadzen i wyposazenia, kwalifikacji
i skladu zalogi statku, bezpiecznego uprawiania zeglugi morskiej oraz ratowa-
nia zycia na morzu. Z problematyka bezpiecznej zeglugi wiaze si¢ sprawa bezpiecz-
nych kontenerow, ktdrej dotyczy art. 33 u.b.m. odsytajacy do postanowien konwenc;ji
genewskiej o bezpiecznych kontenerach (CSC) z 2.12.1972 r.° oraz zagadnienie tzw.
przesylek cigezkich (art. 35 u.b.m.)'’. Cywilnoprawne przepisy o pilotazu morskim
pozostaty w k.m., natomiast u.b.m. normuje kwesti¢ wykonywania ustug pilotowych,
w tym kwalifikacji pilota i tzw. uprawnien pilotowych, nadzoru nad wykonywaniem
pilotazu, a zwtaszcza tworzy podstawe prawna do wprowadzania pilotazu obowigz-
kowego. Niezbyt konsekwentne w tym stanie prawnym wydaje si¢ unormowanie w no-
wej wersji k.m. instytucji tzw. stacji pilotowych, zasad prowadzenia listy pilotow,
ograniczania 1 zawieszania uprawnien pilotowych. Zagadnienia te winny by¢ prze-
niesione do u.b.m. Ustawa obejmuje ponadto problematyke korzystania z portow
morskich, red, kotwicowisk, torow wodnych, urzadzen infrastruktury portowej i in-
frastruktury zapewniajacej dostgp do portow. Jakkolwiek u.b.m. eksponuje bezpie-
czenstwo ruchu statkdw i korzystanie z ustug majacych znaczenie dla bezpieczen-
stwa morskiego, to bez watpienia wspomniane kwestie korzystania z infrastruktury
portowej znacznie wykraczaja poza pojgcie bezpieczenstwa morskiego. Artykut 38
u.b.m. przewiduje szczegdlne uprawnienie dla kapitana (bosmana) portu do wprowa-
dzania zakazu lub ograniczenia ruchu w porcie, jezeli wymaga tego bezpieczenstwo
w porcie. Bezpieczenstwo w porcie nie zawsze musi si¢ wiazac z bezpieczenstwem
morskim, tak wigc norma powyzsza winna raczej znalez¢ si¢ w ustawie o obszarach
morskich RP i1 administracji morskiej. W sumie — jes$li uzupetnimy powyzsze uwagi
o obszerna tres¢ merytoryczna licznych aktéw prawa migdzynarodowego, do ktorych
odsyla u.b.m. — uzna¢ trzeba, ze jest to do$¢ udana proba kompleksowego ujecia
problematyki bezpieczenstwa morskiego.

Analizujac jednak tres$¢ poszczegoélnych norm ustawy, stosunkowo krétkiej w ze-
stawieniu z jej zakresem przedmiotowym, mozna odnie$¢ wrazenie zbytniej lako-
nicznosci regulacji. Jest to jednak $wiadoma realizacja przyjetego zatozenia'', ze u.b.m.
ma mie¢ charakter ustawy ramowej i jej glownym zadaniem jest porzadkowanie

9 Dz.U. 1984, nr 24, poz .118 1 119.

10 Oznaczanie masy przesylki przekraczajacej brutto 1000 kg regulowala dotychczas ustawa
z31.01.1935 . 0 oznaczaniu wagi na tadunkach przewozonych na statkach (Dz.U. nr 18, poz. 99).
Powyzszy obowiazek natozyta konwencja Migdzynarodowej Organizacji Pracy nr27 z 15.08.1929 .
dotyczaca wskazywania wagi na cigzkich przesytkach przewozonych na statkach (Dz.U. 1932, nr 76,
poz. 682); zob. M.H. K o z i 11 s k 1, Morskie prawo pracy, Gdynia 1997, s.147.

' Por. M.H. K 0 z i 1 s k 1, Podstawowe problemy..., s. 23.
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przepisdw o bezpieczenstwie morskim, proba stworzenia systemu norm o pochodze-
niu krajowym i migdzynarodowym. Nie bez znaczenia dla tresci przepisow o bezpie-
czenstwie morskim bedzie fakt, ze u.b.m. zawiera okoto 30 delegacji ustawowych.
Wydaje sig, ze dopiero po wydaniu rozporzadzen wykonawczych do u.b.m. bedzie
mozna mOwi¢ 0 powstaniu systemu prawnego bezpieczenstwa morskiego w naszym
kraju. Jakos¢ tych aktow prawnych zadecyduje o praktycznym znaczeniu u.b.m.

Jesli chodzi o zakres podmiotowy ustawy, to stosuje si¢ ja do statkow morskich
o polskiej przynaleznosci. Do statkow o obcej przynaleznoS$ci stosuje sig postano-
wienia u.b.m. tylko w takim wypadku, jesli znajduja si¢ one na polskich wodach
wewnetrznych lub na polskim morzu terytorialnym, uwzgledniajac postanowienia
uméw migdzynarodowych, ktorych RP jest strona.

Przepisow ustawy w zasadzie nie stosuje si¢ do jednostek ptywajacych Marynarki
Wojennej, Strazy Granicznej i Policji, jednak Rada Ministrow, kierujac sie wzgleda-
mi bezpieczenstwa uprawianej zeglugi, moze podda¢ odpowiednim przepisom usta-
wy wspomniane jednostki. Doda¢ wypada, ze niektore postanowienia ustawy maja
jednak zastosowanie do wymienionych wyzej jednostek ptywajacych, np. przepisy
o0 bezpiecznym uprawianiu zeglugi i ratownictwie. Przypomnijmy, ze takze normy
k.m. przewiduja, ze do jednostek ptywajacych Marynarki Wojennej, Strazy Granicz-
nej 1 Policji stosuje sig przepisy o zderzeniu statkow 1 o ratownictwie morskim.

Wigkszos$¢ konwencji miedzynarodowych o bezpieczenstwie morskim nie odnosi
sig do statkow rybackich lub zdecydowanie odrebnie traktuje statki rybackie. Polska
nie przyje¢ta dotychczas istniejacych standardéw miedzynarodowych dotyczacych tej
kategorii statkéw (np. STCW F). Moze wiasnie dlatego u.b.m. adresowana jest row-
niez — w odpowiednim zakresie — do tych statkow 1 ich zalog. Istotne jest, by w ak-
tach wykonawczych stworzy¢ wlasciwe standardy bezpieczenstwa dla kategorii stat-
kow niekonwencyjnych, w tym zwlaszcza rybackich. Chodzi o to, by najliczniejsza
obecnie w naszej flocie grupa jednostek ptywajacych objeta byla jednak systemem
przepisow o bezpieczenstwie morskim. Podobnie traktowane sa statki sportowe.

Ustawa o bezpieczenstwie morskim moze mie¢ rowniez zastosowanie do stat-
kow zeglugi Srodladowej (art. 3 ust. 2), jezeli uprawiaja zegluge na wodach mor-
skich. Wprawdzie art. 2 ustawy z 21.12.2000 r. o zegludze $rodladowej'? przewiduje,
ze w sprawach wyposazenia statkow zeglugi $rodladowej 1 kwalifikacji ich zatogi
przepisy tej ustawy stosuje si¢ ,.takze na wodach morskich”, jednak z uwzglednie-
niem odrebnych przepiséw. Za takie przepisy uznacé trzeba art. 21 1 39 u.b.m. Pierw-
szy stwierdza, ze speilnienie wymagan w zakresie kwalifikacji cztonkow zatog stat-
kow $rodladowych do uprawiania zeglugi na wodach morskich potwierdza wlasciwy
terytorialnie dyrektor urzgdu morskiego, po sprawdzeniu ich wiedzy i umiejetnosci.
Drugi pozwala wprowadzi¢ wlasciwemu dyrektorowi urzedu morskiego wobec stat-
kow zeglugi $rodladowej dodatkowe wymagania w zakresie bezpiecznego uprawia-
nia zeglugi, dotyczace w szczegolnosci srodkow ratunkowych, sprzetu sygnalowego

2Dz.U. 2001, nr 5. poz. 43: zob. blizey M.H. K o z i 1 s k i, Nowa ustawa o Zegludze srédlqdo-
wej a prawo morskie, ,Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni” 2001,
nr 11, s. 167-195.
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1 ochrony przeciwpozarowej. Nie kwestionujac celowosci objecia u.b.m. statkow ze-
glugi Srodladowej, uprawiajacych zegluge na wodach morskich, wydaje sig, ze po-
wyzsze rozwiazanie moze by¢ zarzewiem sporow pomiedzy administracja zeglugi
srédladowej 1 administracja morska.

Przyjete w ustawie pojecie statku nie moglo by¢ jednolite, gdyz brak jednolitosci
w tym zakresie w poszczegolnych konwencjach, a takze w polskim ustawodawstwie.
Okreslenie z art. 5 jest nad wyraz szerokie, statek oznacza bowiem ,urzadzenie ply-
wajace uzywane w Srodowisku morskim, w tym rowniez: wodoloty, poduszkow-
ce, statki podwodne i platformy wiertnicze”.

Moéwiac o zakresie podmiotowym ustawy, nie sposob pominac¢ tych jej norm, kto-
re sa adresowane do konkretnych oséb zwiazanych z eksploatacja statku, jak: kapi-
tan, armator, czlonkowie zatogi, a takze osob, ktore nie sa zwiazane z eksploatacja
jakiegokolwiek statku, jak np.: Stuzba SAR, Morskie Ratownicze Centrum Koordy-
nacyjne, wyzsza uczelnia morska, kapitan (bosman) portu.

3. WYMAGANIA BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO
3.1. ODESLANIE DO UMOW MIEDZYNARODOWYCH

Jednym z zasadniczych zatozen u.b.m. byto oparcie jej postanowien na powszech-
nie akceptowanych standardach migdzynarodowych. Ustawa nawiazuje expressis
verbis do konkretnych konwencji z zakresu bezpieczenstwa morskiego. Sa to bez
watpienia normy odsylajace, o czym $wiadczy¢ moze fakt ich zréznicowania odno-
$nie do zakresu i stopnia ogélnosci’®. Celem tych przepisow jest wskazanie w pol-
skim systemie prawnym norm o pochodzeniu migdzynarodowym, ktére reguluja na
potrzeby obrotu wewngtrznego 1 miedzynarodowego wybrane problemy z zakresu
bezpieczenstwa morskiego.

Ustawa zawiera w art. 2 klauzule priorytetowa'® w brzmieniu przyjetym w niekto-
rych wezesniejszych ustawach morskich. Klauzula ta eksponuje element oglaszania
tre$ci umow migdzynarodowych ,,w trybie okreslonym odrebnymi przepisami”. Kon-
wencje z zakresu bezpieczenstwa morskiego okreslane jako ,,administracyjne” lub
»techniczne”, sa zmieniane stosunkowo czesto 1 zwykle nastepuje to w trybie tzw.
tacit acceptance. Dotychczasowa praktyka oglaszania tego typu zmian w prawie mie-
dzynarodowym nie byta w naszym kraju wlasciwa'>. Obecnie stosowanie postano-

"* Przyktadowo: konwencja SOLAS jest powolywana w u.b.m. wielokrotnie: art. 6, pkt 1 doty-
czy regulacji w zakresie: budowy, statych urzadzen i wyposazenia statku, art.18, pkt 1, lit.b — kwa-
lifikacji zalogi, niektore przepisy odsylaja wrecz do okreslonych rozdzialéw konwencji lub zatacz-
nikoéw do konwencji.

“Por. M.H. K 0 zi fi s k i, Prawo miedzynarodowe a prawo wewnetrzne — uwagi w zwiqzku
z nowelizacjq kodeksu morskiego, ,,Technika i Gospodarka Morska” 1988, nr 8-9,5.348 in.;ten z e,
Relacje pomigdzy normami prawa morskiego o pochodzeniu krajowym i migdzynarodowym w kon-
tekScie nowych przepisow konstytucyjnych, ,,Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Mor-
skiej w Gdyni” 1998, nr 6, s. 236-237 i 243.

15 Blizej na ten temat zob. M.H. K 0 z i i s k 1, Modyfikacja systemu odpowiedzialnosci cywilnej
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wien u.b.m. bez stale aktualizowanych tekstow urzedowych konwencji miedzynaro-
dowych moze by¢ niemozliwe.

Ustawa o bezpieczenstwie morskim odsyta do nastepujacych konwencji miedzy-
narodowych: o bezpieczenstwie zycia na morzu, Londyn 1.11.1974 (SOLAS), o li-
niach tadunkowych, Londyn 5.04.1966 (LL), w sprawie migdzynarodowych przepi-
sOw o zapobieganiu zderzeniom na morzu, Londyn 20.10.1972 (COLREG), o wy-
maganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz pel-
nienia wacht, Londyn 7.07.1978 (STCW), dotyczacej swiadectwa kwalifikacyjnego
kucharzy okretowych, Seattle 27.06.1946 (MOP nr 69), dotyczacej Swiadectw kwa-
lifikacyjnych starszych marynarzy, Seattle 29.06.1946 (MOP nr 74), o poszukiwa-
niu 1 ratownictwie, Hamburg 27.04.1979 (SAR). Ponadto ustawa odsyta bezposred-
nio do wspomnianej wyzej konwencji CSC 1 posrednio do konwencji MOP nr 27.
Jest to ogromny material normatywny wyjatkowo skomplikowany, jesli chodzi o tres¢
szeregu norm technicznych, pochodzacy z réznych okreséw, nierzadko zawierajacy
powtdrzenia i sprzecznosci, podlegajacy ciagtym modyfikacjom. Poza tym konwen-
cje z zakresu bezpieczenstwa przez lata ,,obrosty” zaleceniami, instrukcjami, prze-
wodnikami, kodeksami stanowiacymi wprawdzie soft law, lecz majacymi istotny wptyw
na stosowanie przepisow o bezpieczenstwie morskim.

Niewatpliwa wada u.b.m. jest brak wyraznego odestania do konwencji genew-
skiej MOP nr 147 z 13.10.1976 r. dotyczacej minimalnych standardow na statkach
handlowych'®. Jest to akt prawa miedzynarodowego $ci$le zwiazany z bezpieczen-
stwem morskim, zwtaszcza z: kwalifikacjami zatogi, czasem pracy, liczebno$cia za-
togi, $rodkami zabezpieczenia spotecznego, warunkami pracy i warunkami bytowy-
mi na statku, kontrola statkow etc. Konwencja ta jest niejako podsumowaniem do-
tychczasowego etapu regulacji z zakresu morskiego prawa pracy'’.

Aspirujac do Unii Europejskiej widzimy wyraznie w polskim ustawodawstwie ten-
dencje dostosowywania naszego prawa do standardow unijnych. Podkresli¢ trzeba, ze
w prawie UE od dawna dostrzegano problematyke bezpieczenstwa morskiego'®. Czy
zatem w zakresie bezpieczenstwa morskiego nie powinni$my siggac raczej do dyrek-
tyw unijnych'’ niz do wymienionych wyzej konwencji. Wydaje sie, ze odpowiedz na to
pytanie jest do$¢ prosta. Po pierwsze: panstwa unijne sa stronami konwencji bezpie-

za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami a prawo polskie, ,,Prawo Morskie” 2001, t. XV,
s. 59-70.

1 Dz.U. 1997, nr 72, poz. 454 1 455.

7 Por. M.H. K 0 z i ns k i, Morskie prawo pracy ..., s. 190 i n.

18 Zob. Z. Brodec ki, Prawo europejskiej integracji, Warszawa 2000, s. 160.

19 Zob. np. dyrektywa Rady 93/75/EWG w sprawie minimalnych wymogéw dla statkow zmie-
rzajacych do lub opuszczajacych porty Wspolnoty i przewozacych niebezpieczne lub zanieczysz-
czajace towary, dyrektywa Rady 94/57/WE w sprawie wspolnych zasad i norm kontroli statkdéw
i instytucji nadzorczych oraz odpowiednich dziatan administracji morskiej, dyrektywa Rady 94/58/
WE w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy, dyrektywa Rady 95/21/WE w spra-
wie egzekwowania, w stosunku do statkow korzystajacych z portéw Wspdlnoty 1 ptywajacych po
wodach panstw cztonkowskich, migdzynarodowych norm bezpieczenstwa statku, zapobiegania za-
nieczyszczeniom oraz warunkow zycia 1 pracy na statkach.
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czenstwa. Po drugie: co wydaje sig¢ fundamentalne w interesujacym nas dziale prawa
morskiego, normy migdzynarodowe dotyczace bezpieczenstwa morskiego maja cha-
rakter semiimperatywny. Oznacza to, ze legislacja miedzynarodowa tworzy jedynie
minimalne standardy bezpieczenstwa. Panstwa bedace uczestnikami wyzej wspomnia-
nych konwencji moga wprowadza¢ standardy bardziej surowe niz przewidziane w kon-
wencjach, moga zupelnie swobodnie zaostrza¢ wymagania bezpieczenstwa dla swoich
statkow. Tak wigc, jesli normy unijne tworza dalej idace wymagania bezpieczenstwa,
a nasz kraj sta¢ na przyjgcie takich standardow, to nic nie stoi na przeszkodzie, by to
uczyni¢. U.b.m. zawiera odpowiednia regulacje w art.15 ust. 2 1 4 w zakresie konwen-
cji SOLAS, LL i COLREG. Co nie znaczy, by podobne dziatania ustawodawcy nie
mogly obja¢ innych minimalnych, konwencyjnych wymagan bezpieczenstwa.

I na koniec o jeszcze jednym odestaniu, tym razem do porozumienia miedzynaro-
dowego, nie bedacego jednak konwencja. Chodzi o art. 12 ust. 6 ub.m., odnoszacy
sig¢ do tzw. Memorandum Paryskiego z 26.01.1982 r., ktérego strona jest polska ad-
ministracja morska. Porozumienie to dato poczatek port state control, czyli kontroli
obcych statkow przez administracjg morska panstwa portu. Kontrola ta obejmuje prze-
strzeganie migdzynarodowych norm bezpieczenstwa morskiego itrudno przeceni¢
jej znaczenie w walce o bezpieczne i czyste morze. Obecnie podobnych porozumien
jest caly szereg? i obejmuja one niemal wszystkie obszary geograficzne. Aktualnie
podstaweg prawng dla systemu PSC stanowi jednakze konwencja SOLAS.

3.2. BUDOWA, STALE URZADZENIA 1 WYPOSAZENIE STATKU

Ustawa nie zawiera zadnych technicznych wymagan bezpieczenstwa. Byloby zresz-
ta zadaniem niewykonalnym przeniesienie do ustawy obszernej tresci konwencji
SOLAS, LL i COLREG. Naturalnie standardy miedzynarodowe maja zastosowanie
do tzw. statkow konwencyjnych. Podkreslono wyzej, ze ustawa stara si¢ stworzy¢
calodciowy system wymagan bezpieczenstwa morskiego, dlatego w art. 15 ust. 1 pkt
1 u.b.m. zawarta jest delegacja dla ministra wiasciwego do spraw gospodarki mor-
skiej do wydania rozporzadzenia, okreslajacego wymagania w zakresie budowy stat-
ku, jego statych urzadzen 1 wyposazenia dla statkow nie objgtych umowami migdzy-
narodowymi, ktérych Polska jest strona.

Wydaje sig, ze pewnym wzorcem dla tego rozporzadzenia moze by¢é stosunkowo
nowe rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 2.09.1997 r. w spra-
wie bezpieczenstwa zeglugi statkow morskich i bezpieczenstwa zycia na morzu?'.
Podkresli¢ nalezy, ze dla uniknigcia nadmiernej szczegdtowosci unormowan w oma-
wianym zakresie wymagan technicznych u.b.m. utrzymuje dotychczasowa formute

W 1992 r. zawarto porozumienie w Vifia del Mar (Chile) dla krajow Ameryki Lacinskiej,
w 1993 r. porozumienie w Tokio dla regionu Azji i Pacyfiku, w 1996 r. porozumienie w Christian-
church (Barbados) dla regionu Morza Karaibskiego, w 1997 r. porozumienie w Valetta (Malta) dla
regionu Morza Srédziemnego, w 1998 r. porozumienie w Pretorii dla regionu Oceanu Indyjskiego,
w 1999 r. porozumienie w Abuja (Nigeria) dla regionu Zachodniej i Centralnej Afryki; przygotowy-
wane s3 dalsze porozumienia tego rodzaju, np. dla obszaru Morza Czarnego.

2 Dz.U. nr 132, poz. 879.
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,-mozliwosci uznania za obowiazujace szczegotowych przepisow technicznych wy-
dawanych przez polska instytucje klasyfikacyjna”. Majac na uwadze stosowane obec-
nie zasady stanowienia prawa mozna mie¢ watpliwosci, czy Minister Transportu i Go-
spodarki Morskiej bgdzie mégt uzna¢ wspomniane przepisy sformutowane przez pry-
watnego przedsiebiorce w taki sposob, jak dotychczas?’.

Wydaje sig, ze nie jest mozliwa ogolna delegacja dla instytucji klasyfikacyjnej do
stanowienia prawa, nawet w zakresie tak specjalistycznych norm technicznych. W roz-
porzadzeniu, o ktorym mowa w u.b.m., nalezatoby co najmniej wyliczy¢ uznawane
przepisy techniczne, a celowe byloby rowniez stworzenie formuty oficjalnego publi-
kowania owych norm jako czesci obowiazujacego porzadku prawnego. Ustawa prze-
widuje takze mozliwo$¢ uznawania za obowiazujace przepiséw technicznych wyda-
wanych przez zagraniczne instytucje klasyfikacyjne sprawujace nadzor nad statkami
o polskiej przynaleznosci. Jest oczywiste, Ze 1 w tym przypadku organ administracji
uznajacy owe normy za czg$¢ polskich wymagan bezpieczenstwa winien wyraznie je
" okresli¢ i poda¢ oficjalnie do wiadomosci publiczne;.

3.3. KWALIFIKACIJE I SKEAD ZALOGI

Wymagania migdzynarodowe w zakresie bezpieczenstwa morskiego poczatkowo
dotyczyly praktycznie wytacznie kwestii technicznych. Ostatnio zwrdcono uwage na
to, ze to czynnik ludzki odgrywa najwazniejsza role w zakresie bezpieczenstwa mor-
skiego. Ustawa o bezpieczenstwie morskim w rozdziale trzecim reguluje przede
wszystkim problematyke kwalifikacji zatogi. W Swietle art. 17 u.b.m. statek nie moze
by¢ uzywany w zegludze morskiej, jezeli nie jest obsadzony zaloga o wilasciwych
kwalifikacjach i wymaganym skladzie. Po raz pierwszy przepisy rangi ustawowej
definiuja pojecia dyplomu i $wiadectwa potwierdzajacego kwalifikacje morskie, a tak-
ze okreslaja wylaczny sposdb prowadzenia szkolenia zatdg statkéw morskich w wy-
zszych uczelniach morskich 1 uznanych o$rodkach szkolenia. Szczegdétowe wymaga-
nia kwalifikacyjne do zajmowania stanowisk na statkach morskich, warunki przy-
znawania dyplomow, Swiadectw 1 zas§wiadczen oraz wzory odpowiednich dokumen-
tow okresli¢ ma rozporzadzenie wykonawcze. Nalezy odnotowaé, ze obecnie obo-
wiazujace rozporzadzenie Ministra Transportu 1 Gospodarki Morskiej z 24.08.2000 r.
w sprawie wyszkolenia i kwalifikacji zawodowych, peinienia wacht oraz skladu za-
tog statkow morskich o polskiej przynaleznosci® jest oparte na nowej wersji kon-
wencji STCW 1978/1995% co powinno utatwié przygotowanie nowego rozporza-

22 Obecnie § 7, ust.1 rozporzadzenia z 2.09.1997 r. ma nast¢pujace brzmienie: ,, W zakresie tech-
nicznego stanu bezpieczenstwa statku uznaje si¢ za obowiazujace przepisy techniczne wydawane
przez polska instytucje klasytikacyjna, dzialajaca pod nazwa przedsigbiorstwo panstwowe Polski
Rejestr Statkow z siedziba w Gdansku, zwana dalej PRS”; abstrahujac od faktu, ze obecnic nie ma
juz takiego podmiotu, gdyz status PRS ulegl zasadnicze] zmianie, mozna mie¢ watpliwosci, czy
podobna formula uznania moze by¢ obecnie skutecznie zastosowana.

2 Dz.U. nr 105, poz. 1117.

24 Dz.U. 1984, nr 39, poz. 201 1 202 oraz 1999, nr 30, poz. 286; z duzym opdznieniem opubli-
kowana, zostala istotnie zmieniona tres¢ konwencji STCW.
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dzenia na podstawie art. 25 u.b.m. Trzeba takze pamietaé, ze nie tylko konwencja
STCW 1 wspomniene wyzej konwencje MOP nr 69 i 74 stanowia o kwalifikacjach
zatogi. Coraz wigkszego znaczenia nabiera Kodeks ISM (Miedzynarodowy Kodeks
Zarzadzania Bezpieczng Eksploatacja Statkow 1 Zapobieganiem Zanieczyszczeniu),
stanowiacy obecnie czgs¢ konwencji SOLAS (nowy rozdziat IX). Kodeks ten zobo-
wigzuje armatoréw do tworzenia, kontrolowanych przez administracje morska, sys-
temow zarzadzania bezpieczenstwem?®, obejmujacych nie tylko zatoge statku, lecz
takze armatorskie stuzby eksploatacyjne. Konwencja SOLAS wymaga nowego do-
kumentu bezpieczenstwa stwierdzajacego istnienie i wlasciwa jako$¢ wspomnianego
systemu bezpieczenstwa (safety management certificate).

Dazenie do minimalizacji kosztow zalogowych i coraz bardziej nowoczesne wy-
posazenie statkéw sklaniaja armatoréw do stalego ograniczania liczebnosci zatog
statkow morskich®. Bezpieczny sklad zatogi musi zatem nadzorowaé administracja
morska. Art. 22 u.b.m. uprawnia dyrektora wiasciwego urzedu morskiego do ustala-
nia ,,sktadu zatogi niezbgdnego dla bezpieczenstwa morskiego”, co jest potwierdza-
ne certyfikatem bezpiecznej obslugi statku lub wpisem w karcie bezpieczenstwa
dla statkéw niekonwencyjnych.

O tym, jak wazne sa kwalifikacje i sktad zatogi dla bezpieczenstwa morskiego,
swiadczy¢ moze art. 23 ust. 4 u.b.m., zobowiazujacy organ inspekcyjny do zawiada-
miania o brakach w tym zakresie przedstawiciela konsularnego lub dyplomatyczne-
go panstwa bandery statku 1 Migedzynarodowa Organizacje Morska, a takze ust. 5 —
wspomnianego artykutu — pozwalajacy na zatrzymanie statku niewlasciwie obsadzo-
nego zatoga.

3.4. BEZPIECZNE UPRAWIANIE ZEGLUGI

W zakresie ruchu statkdw na morzu terytorialnym art. 26 ust.l u.b.m. odsyta do
ustawy o obszarach morskich i administracji morskiej z 21.03.1991 r.*’1 do konwen-
¢ji COLREG. Jesli chodzi o ustawg, to problematyki bezpieczenstwa morskiego do-
tyczy¢ moga zwlaszcza art. 10 (trasy przeptywu, systemy rozgraniczania ruchu i zgta-
szania pozycji statku), art. 11 (rozciggnigcie przepiséw o zapobieganiu zderzeniom
na morzu i ochrony $rodowiska morskiego na wszystkie obce jednostki korzystajace
z prawa nieszkodliwego przeptywu), art. 25 (strefy bezpieczenstwa), art. 34 (bezpie-
czenstwo przy eksplotacji zasobow mineralnych).

Konwencja COLREG jest jednym z najlepiej znanych standardéw bezpieczen-
stwa morskiego, zwréci¢ jednak trzeba uwage na fakt jej wyjatkowo szerokiego za-
kresu stosowania, zarowno jesli chodzi o rodzaj obszarow morskich, jak 1 swoiste

¥ System ISM jest obowiazujacy dla statkdw pasazerskich i szybkich statkéw pasazerskich od
1.06.1998 r., dla zbiornikowcédw, chemikaliowcow, gazowcdw, masowcdw i szybkich transportow-
cdw o pojemnosci ponad 500 od 1.06.1998 r., dla innych statkow 1 ptywajacych platform wiertni-
czych o pojemnosci ponad 500 od 1.06.2002 r.; decyzja Rady UE dla panstw czlonkowskich przy-
spieszono wejscie w zycie wymagan ISM (od 1.06.1996 r.).

26 Por. M.H. K 0 z i 11 s k i, Morskie prawo pracy..., s. 70.

27 Ustawa z 21.03.1991 r. Dz.U. nr 32, poz. 131 z pézniejszymi zmianami.
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rozumienie pojgcia ,,statku”. Podkresli¢ nadto trzeba, ze art.1 tej umowy miedzyna-
rodowej zobowiazuje panstwa w niej uczestniczace do stosowania wszystkich jej pra-
widet 1 zatacznikow, bez jakichkolwiek zmian i modyfikacji. Ujednolicenie przeto
reguf zapobiegajacych zderzeniom winno by¢ pelne. Przypomina to nieco koncepcje
umowy miedzynarodowej w formie tzw. ustawy jednolite;j.

Nalezy takze wspomnie¢, ze Rzeczpospolita Polska od 1998 r. jest strona Kon-
wengcji Narodow Zjednoczonych o prawie morza z 1982 r. Konwencja ta w licznych
przepisach odnosi sig do problematyki bezpieczenstwa morskiego, w tym — bezpiecz-
nego ruchu statkow.

W tej czesci ustawy mamy kilka bardziej szczegétowych odestan do standardéw
miedzynarodowych. Chodzi o to, ze np. art. 27 ust. 1 rozszerza zakres stosowania
rozdzialu V konwencji SOLAS na jednostki ptywajace Strazy Granicznej i Policji,
ktore konwencji nie podlegaja. Artykut 28 odsyta do zatacznika IV do konwencji
COLREG. Delegacje z art. 29 dotycza rozdziatu V konwencji SOLAS. Artykut 31
odsyta do rozdziatu VI, a art. 32 do rozdziatu VII konwencji SOLAS. Mozna mieé¢
watpliwosci, czy wszystkie wspomniane odestania sa niezbedne.

Zapewnieniu bezpieczenstwa uprawiania zeglugi stuza takze — wspominane wcze-
$niej — przepisy u.b.m. dotyczace problematyki bezpiecznych konteneréw (art. 33-
35), oznaczania przesytek cigzkich (art. 35), a zwlaszcza ustug pilotowych (art. 36)
1 porzadku w portach (art. 37-38). Wszystkie te kwestie wymagaja szczegdtowego
uregulowania w aktach wykonawczych.

3.5. RATOWANIE ZYCIA NA MORZU

Najwigcej trudnosci w procesie legislacyjnym sprawit rozdzial V ustawy doty-
czacy ratowania zycia na morzu. Scieraly sie dwie koncepcje. Pierwsza zaktada-
jaca, ze zachowana zostanie dotychczasowa struktura ratownictwa morskiego, opar-
ta na przedsigbiorstwie panstwowym Polskie Ratownictwo Okretowe?®. Druga,
zmierzajaca do utworzenia Morskiej Stuzby Poszukiwania i Ratownictwa (Stuz-
by SAR), bedacej panstwowa jednostka budzetowa podlegajaca ministrowi wia-
sciwemu do spraw gospodarki morskiej. Zwycigzyta ta ostatnia koncepcja, przy
czym jej wdrozenie zostato odtozone o rok od wejscia w zycie u.b.m. Stuzba SAR
ma obejmowa¢ Morskie Ratownicze Centrum Koordynacyjne, morskie statki ra-
townicze 1 brzegowe stacje ratownicze. Zorganizowanie Stuzby SAR jest obo-
wiazkiem panstwa, wynikajacym zaréwno z konwencji o prawie morza, jak i kon-
wencji SAR. W tym kontekscie warto po raz kolejny przypomnieé, ze jednym
z zasadniczych elementow systemu poszukiwania i ratownictwa na morzu jest pre-
cyzyjne okre$lenie tzw. obszaréw odpowiedzialnosci poszczegdlnych panstw.
Niestety, dotychczas na polskich obszarach morskich obszar odpowiedzialno$ci
SAR naszego kraju okresla tzw. rejon informacji powietrznej (FIR), ustalony na
podstawie postanowien miedzynarodowej konwencji o lotnictwie cywilnym

* Zob. rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 3.06.1997 r. w sprawie
wykonywania zadan poszukiwania i ratowania zycia ludzkiego na morzu, Dz.U. nr 73, poz. 462.
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(ICAO)®. Mozna mie¢ nadziejg, ze art. 42 ust. 3 u.b.m. stanowi¢ bedzie rodzaj
zobowiazania dla wtadz polskich do szybkiego wynegocjowania porozumien mie-
dzynarodowych w tym zakresie.

Jeszcze jeden element systemu ratownictwa sformutowanego na podstawie u.b.m.
nalezy odnotowa¢, nawiazujac do wspomnianego wyzej szerokiego rozumienia poje-
cia,bezpieczenstwo morskie”. W swietle art. 42 ust. 4 u.b.m. Stuzba SAR wykonuje,
poza dziatalno$cia w zakresie ratownia zycia na morzu, inne zadania zwiazane z bez-
pieczenstwem morskim i zwalczaniem zagrozen oraz zanieczyszczen na morzu, okre-
$lone przepisami odrgbnych ustaw®®. U.b.m. wprowadzita do ustawy z 16.03.1995 r.
wyjatkowo wazna delegacje dla Rady Ministrow do okreslenia m.in. sposobu zwal-
czania zagrozen 1 zanieczyszczen na morzu zasad wspoétdziatania innych jednostek
ze Stuzba SAR i jej uprawnien koordynacyjnych.

Odnotowac nalezy takze nowa norme art. 50 u.b.m. nakfadajaca ustawowy obo-
wiazek niezwlocznego informowania o zagrozeniu zycia ludzkiego na morzu jedno-
stek Stuzby SAR lub organéw administracji morskiej, jednostek Marynarki Wojen-
nej, Strazy Granicznej, Panstwowej Strazy Pozarnej 1 Policji.

4. NADZOR NAD BEZPIECZENSTWEM MORSKIM

Kluczowym zagadnieniem bezpieczenstwa morskiego jest staly i efektywny nad-
zOr nad przestrzeganiem wymagan przewidzianych w coraz liczniejszych przepisach.
Bezpieczenstwo zeglugi morskiej nalezy do podstawowych kompetencji administra-
cji morskiej*. Dotychczas, zgodnie z art. 40 k.m., w celu stwierdzenia, czy statek
odpowiada przepisanym wymaganiom bezpieczenstwa, organ inspekcyjny przepro-
wadzat inspekcje. Organem tym byl wlasciwy organ administracji morskiej, a za gra-
nica — polski urzad konsularny. Kodeks morski przewidywat takze, ze Minister Trans-
portu i Gospodarki Morskiej mégt ,,upowazni¢ do dokonywania inspekcji i przegla-
dow statkow wyznaczonych w tym celu inspektoréw lub uznane przez siebie instytu-
cje zagraniczne”, a takze ,,okresli¢ instytucje klasyfikacyjne, ktorych zaswiadczenia
mogty by¢ przy inspekcji statkow morskich o polskiej przynaleznosci uznane za do-
wody dopelnienia przez statek wymagan co do okreslonych spraw z zakresu tech-

¥ Por. M.Dlugosz A Wolski, Dostosowanie systemu poszukiwaii i ratownictwa mor-
skiego w Polsce do wymagan miedzynarodowych, [w:] Proceedings of II Symposium on Naviga-
tion, Gdynia 1997,5.209; Z. Burciu, M. D tu gosz, Organizacja akcji poszukiwania i ratow-
nictwa na morzu, Gdynia 1978, s. 16.

30 Chodzi tu przede wszystkim o ustawe z 16.03.1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu mo-
rza przez statki (Dz.U. nr 47, poz. 243), zob. M.H. K o z i n s k i, Ustawa z 16 marca 1995 roku
o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki — krytyka niekiorych unormowar, ,,Zeszyty
Naukowe Wyzsze] Szkoty Morskiej w Gdyni” 1998, nr 32, s. 81 1 n.; nalezy podkreslié, ze przez to
odeslanie mozna uzna¢ za migdzynarodowe standardy bezpieczenstwa morskiego sensu largo kolej-
ne umowy migdzynarodowe (MARPOL, helsinska, dotyczaca zrzutu odpadéow, o interwencji).
Ph.Boisson (op.cit,s. 276 in.) uznaje regulacje dotyczace transportu niebezpiecznych ladun-
kow za istotng czg$¢ problematyki prawnej bezpieczenstwa morskiego.

31 Zob. art. 42, ust. 2, pkt | ustawy o obszarach morskich RP i administracji morskie;.
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nicznego stanu bezpieczenstwa”. U.b.m. znacznie modyfikuje powyzszy system.
Wprawdzie nadal organami inspekcyjnymi sa dyrektorzy urzgdéw morskich, a za gra-
nicg konsulowie, jednakze na mocy art. 7 ust. 3 minister wiasciwy do spraw gospo-
darki morskiej moze powierzy¢, w drodze rozporzadzenia, ,,niektéore zadania organu
inspekcyjnego instytucji klasyfikacyjne;j”, kierujac si¢ specyfika i charakterem zadan
realizowanych przez tg instytucje oraz uwzgledniajac rozwiazania migdzynarodowe
w tym zakresie. Niewatpliwie u.b.m. idzie dalej niz dotychczasowe przepisy i stwa-
rza bardziej czytelng relacje¢ miedzy organami administracji morskiej a instytucjami
klasyfikacyjnymi. Wspomniany minister moze w tym samym trybie powierzy¢ nie-
ktére zadania organu inspekcyjnego w stosunku do statkow sportowych o dlugosei
kadluba do 24 m — zwiazkowi sportowemu o zasiggu ogdlnokrajowym, kierujac sie
wzgledami uproszczenia procedur 1 specjalistycznym charakterem zadan realizowa-
nych przez zwiazki sportowe. To ostatnie rozwiazanie wprowadzone pod naciskiem
zainteresowanych zwiazkoéw, uzasadniane wzgledami komercyjnymi, moze budzié
zasadnicze watpliwo$ci. Ponadto funkcje inspekcyjne moga by¢ realizowane przez
organy okreslone przez ministra wlasciwego do spraw wewnetrznych 1 Ministra Obro-
ny Narodowej w stosunku do podlegtych im jednostek ptywajacych.

Zakres przedmiotowy inspekcji bezpieczenstwa zostat wyraznie rozszerzony. In-
spekcja ta bada przede wszystkim wymagania w zakresie budowy statku, jego sta-
tych urzadzen i1 wyposazenia. Statek morski podlega inspekcjom w zakresie, termi-
nach 1 trybie okreslonym w umowach miedzynarodowych i przepisach ustawy. Kaz-
dy statek przed rozpoczeciem zeglugi lub po zmianie przynaleznosci z obcej na pol-
ska podlega inspekcji wstepnej. Poza tym statek podlega inspekcjom okresowym.
Armator 1 kapitan maja obowiazek zglosi¢ statek do inspekeji wstepnej 1 inspekcji
okresowych. Jezeli po przeprowadzeniu powyzszych inspekcji zaszly istotne zmiany
w kadtubie, urzadzeniach lub wyposazeniu statku, nie moze byc¢ on uzyty do zeglugi
bez poddania go ponownej inspekeji. Novum u.b.m. jest wprowadzenie poprzedza-
jacego inspekcje obowiazkowego przegladu instytucji klasyfikacyjnej sprawujace;j
nadzér techniczny nad statkiem, ktéry winien by¢ sprawowowny podczas budowy,
odbudowy, przebudowy 1 remontu statku, a takze podczas jego eksploatacji. W celu
uniknigcia uszczerbku dla eksploatacji statku organ inspekcyjny moze powierzyé
obowiazkowy przeglad przedinspekcyjny wybranej osobie lub instytucji klasyfika-
cyjnej, ktora nie sprawuje nadzoru technicznego nad statkiem.

Poza tymi obligatoryjnymi inspekcjami bezpieczenstwa k.m. przewidywat tzw.
inspekcje dorywcza. Obecnie inspekcja ta okre$lona zostata jako inspekcja doraz-
na. Zgodnie z art. 11 moze by¢ ona przeprowadzona z urzedu przez organ inspekeyj-
ny w przypadku stwierdzenia lub podejrzenia, ze statek zostal uszkodzony lub ze
nastapita zmiana w jego kadtubie, urzadzeniach lub wyposazeniu, jezeli uszkodzenie
lub zmiana moga wplyna¢ na stan bezpieczenstwa statku, a takze w razie stwierdze-
nia lub podejrzenia, ze statek jest zatadowany ponad granice dozwolone w $wiadec-
twie wolnej burty lub potozenie linii fadunkowe;j statku nie odpowiada wskazaniom
zawartym w tym $wiadectwie. Wyliczenie sytuacji uzasadniajacych inspekcjg doraz-
na nie jest w u.b.m. wyczerpujace, gdyz mozna ja przeprowadzic ,,z innych przyczyn
uznanych za konieczne ze wzgledu na bezpieczenstwo statku”. Inspekcje dorywcza
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mozna przeprowadzi¢ takze na wniosek wilasciciela, armatora, kapitana statku, izby
morskiej, Panstwowej Inspekeji Pracy lub zainteresowanego zwiazku zawodowego.
Uzupelnienie wykazu podmiotow uprawnionych o PIP wydaje sig szczegolnie uza-
sadnione w kontekscie coraz wiekszego znaczenia ,,czynnika ludzkiego” w systemie
bezpieczenstwa morskiego.

Wydaje si¢, ze nalezatoby w u.b.m. wyodrebni¢ szczegdlny rodzaj doraznej in-
spekeji bezpieczenstwa, ktora mozna byloby nazwac inspekcja kontrolna lub rein-
spekcja*. Chodzi o to, ze organ inspekcyjny dostrzegajac braki w systemie bezpie-
czenstwa statku nakazuje usuniecie uchybien. Organ inspekcyjny ma obowiazek spraw-
dzi¢, czy uchybienia te zostaly usunigte. Szczegolnie istotne jest to w systemie port
state control. Taki rodzaj inspekcji ma wyjatkowo wazne znaczenie dla bezpieczen-
stwa morskiego

Na podstawie wynikow inspekcji obligatoryjnych organ inspekcyjny wydaje do-
kumenty bezpieczenstwa statku, przediuza wazno$¢ tych dokumentow, a takze
wydaje — zgodnie z odpowiednimi umowami migdzynarodowymi — migdzynarodowe
Swiadectwa potwierdzajace spelnienie okreslonych wymagan bezpieczenstwa. Za
przeprowadzenie inspekcji 1 wydanie lub potwierdzenie dokumentow bezpieczenstwa
pobierane sa oplaty, zgodne z zatacznikiem do u.b.m.

Ustawa o bezpieczenstwie morskim w art. 24 wprowadza nowy zakres przedmio-
towy inspekcji bezpieczenstwa, majacy na celu przestrzeganie wymagan w zakresie
kwalifikacji i skladu zalogi niezbednego dla bezpieczenstwa morskiego. Inspekcja
ta polega na sprawdzeniu, czy czlonkowie zatogi zatrudnieni na statku maja wyma-
gane dyplomy, $wiadectwa, zaswiadczenia albo zezwolenia oraz czy sktad zalogi jest
zgodny z wlasciwym dokumentem bezpieczenstwa, a organizacja i pelnienie wacht
odpowiadaja wymaganiom konwencji STCW. Wydaje sig, ze inspekcja ta winna tak-
ze kontrolowac statki 1 ich zalogi w zakresie, wspomnianej wyzej, konwencji MOP
nr 147. Konwencja ta jest przedmiotem kontroli we wszystkich dotychczas zawar-
tych porozumieniach PSC.

Ponadto z art. 33 u.b.m. wprowadza odrebny rodzaj inspekcji bezpieczenstwa
zwiazany z konwencja CSC. Organy inspekcyjne badaé beda, czy kontenery maja
wazna tabliczke uznania ich za bezpieczne. W razie podejrzenia, ze stan kontenera
zagraza bezpieczenstwu, organ inspekcyjny bedzie moglt zabroni¢ jego uzycia i naka-
za¢ doprowadzenie kontenera do stanu zgodniego z wymaganiami bezpieczenstwa.
Istotne dla bezpieczenstwa kontenero6w znaczenie ma takze art. 33 ust. 5 u.b.m., ktéry
naktada na kazda osobg, a wige nie tylko na wiasciciela kontenera, lecz np. na opera-
tora terminalu kontenerowego, obowigzek powiadomienia o wadzie kontenera, ktora
mogta istnie¢ juz w momencie, gdy zostat on uznany za bezpieczny, organu inspek-
cyjnego panstwa, w ktérym uznano taki kontener.

Wreszcie nalezy wspomniec o inspekcji bezpieczenstwa, o ktorej mowa jest w art.
35 u.b.m. Organ inspekcyjny zobowiazany jest badac, czy respektowana jest zasada

32 Mimo ze u.b.m. nie okresla tego rodzaju inspekcji, to w zataczniku do ustawy przewiduje sie
wysoka opftatg za reinspekcj¢ w ramach PSC. Podkresli¢ trzeba, ze inspekcja kontrolna okre$lona
byta w art. 41 § 7 k.m. i nadal reguluje jg obowiazujacy § 36 rozporzadzenia MTIGM z 2.09.1997 r.
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specjalnego oznaczania przesytek ciezkich. Zatadunek i przew6z morzem nieozna-
czonych przesylek tego typu jest zabroniony. Obowiazek oznaczenia przesyiki ciazy
na wysylajacym, a gdyby nie oznaczyt on odpowiednio przesyiki, organ inspekcyjny
zarzadzi oznaczenie masy przesyiki na koszt wysylajacego.

Ustawa okresla takze odregbnie nadzoér organéw administracji morskiej nad pilota-
zem morskim, w zakresie niezbednym do zapewnienia bezpieczenstwa morskiego.

5. SANKCIJE ZA NIEPRZESTRZEGANIE WYMAGAN
BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Przestrzeganiu wymagan bezpieczenstwa morskiego stuzy — sprawdzony w wielu
innych ustawach morskich — system kar pienieznych. Armatorowi, ktéry narusza
przepisy bezpieczenstwa dotyczace: zgloszenia statku do inspekcji, obsadzenia stat-
ku zatoga o wlasciwych kwalifikacjach i w wymaganym sktadzie, przewozenia ziar-
na luzem 1 tadunkéw masowych, towardéw niebezpiecznych, kontenerdéw, przesytek
cigzkich, mozna wymierzy¢ karg pieniezna do 1 mln SDR. Karg pieni¢zna w wyso-
kosci do dwudziestokrotnego przecigtnego migsiecznego wynagrodzenia mozna
ukara¢ osobe, ktora uzywa bez potrzeby miedzynarodowego sygnatu wzywania po-
mocy, uzywa w sposob nieuprawniony oznakowania SAR lub nie przekazuje posia-
danych wiadomosci o zagrozeniu zycia ludzkiego na morzu. Taka sama kara mozna
ukara¢ kapitana statku, ktéry nie dopeinia obowiazku zgtoszenia statku do inspekeji,
narusza przepisy o zapobieganiu zderzeniom na morzu, o przekazywaniu ostrzezen
nawigacyjnych i informacji o niebezpieczenstwie, a takze o posiadaniu dokumentow
zwigzanych z przewozem ziarna luzem. Kapitan moze by¢ takze ukarany za wypro-
wadzenie statku z portu wbrew zakazowi organu inspekcyjnego lub za niezastosowa-
nie si¢ do nakazu opuszczenia portu, bazy przetadunkowej, morza terytorialnego oraz
za przekroczenie zakazu wej$cia do portu lub bazy przetadunkowej lub za ,,inne na-
ruszenie ustalonego porzadku portowo-zeglugowego”. Najwigksza jednak grupe wy-
kroczen, za ktore mozna ukarac¢ kapitana, stanowia sytuacje zwiazane z nieprzestrze-
ganiem wymagan bezpieczefistwa, okreslonych w konwencjach migdzynarodowych,
a dotyczacych budowy statku, jego statych urzadzen i wyposazenia oraz kwalifikacji
1 sktadu zatogi (art. 54 pkt 5 u.b.m.).

6. UWAGI KONCOWE

Trudno obecnie przesadzié, czy powstanie w Polsce nowoczesny system norma-
tywny w zakresie bezpieczenstwa morskiego, niewatpliwie jednak ustawa
z 9.11.2000 r. stwarza do tego bardzo dobrg podstawg. Ramy tego nowoczesnego
aktu prawnego muszg jednak, jak najszybciej, zosta¢ wypetnione odpowiednig tre-
$cig szczegdtowych rozporzadzen wykonawczych. Jak dotychczas, nie ukazato sig
jednak ani jedno rozporzadzenie do omawianej ustawy, co niezbyt dobrze wrozy przy-
szloéci systemu bezpieczenstwa morskiego®.

3 W listopadzie 2001 r. opublikowane zostaty dwa rozporzadzenia dotyczacej Stuzby SAR.
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Zdecydowanie odrzuci¢ nalezy argumentacje ekonomiczna, ze w sytuacji zmniej-
szajacej sie powaznie liczby statkéw o polskiej przynaleznosci, w okresie wyraznej
dekoniunktury naszych firm armatorskich, nie czas na tworzenie systemu bezpie-
czenstwa morskiego. Opracowujac system przepisow z zakresu bezpieczenstwa mor-
skiego winnismy sig¢ wzorowac na panstwach Unii Europejskiej 1 nie zapominac o cia-
zacych na Polsce zobowiazaniach migdzynarodowych.

LEGISLATION CONCERNING MARITIME SAFETY

(Summary)

This article deals with the new Polish legislation of 9 November 2000 concerning
Maritime Safety. This legislation harmonizes in detail the basic issues in what can be
broadly understood as Maritime Safety. The author of this study has frequently drawn
attention to the inadequacies of regulations up to now in the area of maritime safety.
He has emphasized the need for legislation on maritime safety. This legislation regu-
lates the issue of maritime safety in the following: ship building, and fixed machinery
and equipment on board ships (articles 6-16); the qualifications and composition of
the crew (articles 17-25); safety in navigation (articles 26-39); and saving life at sea
(article 40-50). The legislation is of a framework kind, and the emergence of rational
legal system of safety at sea depends on the addition of many executive legal instru-
ments to the legislation. A characteristic feature of the legislation is that the require-
ments relating to maritime safety are based on international standards. Thus numer-
ous regulations within the legislation refer to well-known international conventions
in the area of maritime safety, for example, to the SOLAS, LL, CSC, COLREG, SAR,
and other conventions. The legislation also contains a range of regulations relating to
supervision of safety at sea, and to sanctions for non-observance of requirements
relating to maritime safety. The author discusses the new legislation in its entirety,
emphasizing its strong and weak points.



