INFORMACJE I MATERIALY

MIROSEAW H. KOZINSKI

UWAGI DO PROJEKTU USTAWY O OCHRONIE ZEGLUGI
I PORTOW MORSKICH

1. Uwagi wstepne

Na oficjalnej stronie internetowej Ministerstwa Gospodarki Morskiej zostat
opublikowany projekt ustawy o ochronie zeglugi i portéw morskich z dnia
9.11.2006 r. i jego Kkolejna wersja z 18.01.2007 r.'. Warto tej nowej inicja-
tywie legislacyjnej poswieci¢ kilka uwag. Informacja o pracach w tym zakresie
jest tym bardziej celowa w niniejszym tomie ,,Prawa Morskiego”, ze zawarto
wnim kilka artykuldow zwigzanych z problematyka zwalczania terroryzmu
morskiego.

Syndromowi ,,11 wrzesnia” w prawie morskim autor ponizszych uwag
poswigcit odrebne opracowanie’. Obawa przed zamachami terrorystycznymi
na statki 1 urzadzenia portowe spowodowata m.in. obszerng nowelizacj¢ Kon-
wencji londynskiej o bezpieczefistwie zycia na morzu z 1974 r. (SOLAS)’,
przygotowano takze nowa wersje Konwencji rzymskiej o przeciwdziataniu
bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi morskiej z 1988 r.
(SUA)*.

lProjekt omawianej ustawy z 18.01.2007 r. zalaczono w wersji oryginalnej do niniejszego
opracowania.

M. H. Kozinski, Syndrom , 11 wrzesnia” a prawo morskie, Gdynia 2003 (praca statutowa
Akademii Morskiej) i cytowana tam literatura; zob. takze A. Walczak, Piractwo i terroryzm morski,
Szczecin 2004.

3Zob. m.in. Przepisy antyterrorystyczne w konwencji SOLAS, Prace Wydzialu Nawigacyjnego
Akademii Morskiej, 2003, nr 14, s.163 i nast. Integralng czgscia konwencji SOLAS (rozdziat XI-2) stat
si¢ International Code for Security of Ships and of Port Facilities — ISPS Code.

“Por. M. H. Kozinski, Zmiany w konwencji rzymskiej o przeciwdziataniu bezprawnym czynom
przeciwko bezpieczenstwu zeglugi morskiej (SUA), Prawo Morskie, 2003, t. XVIII, s. 101-116; zob.
takze projekt nowelizacji konwencji przyjety na 90. sesji Komitetu Prawnego IMO (LEG 90/15,
9.05.2005).
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W polskim systemie prawnym trwa wdrazanie Kodeksu ISPS. Powstata
nowa jednostka organizacyjna w strukturze polskiej administracji morskiej, jaka
jest Biuro Spraw Obronnych Zeglugi.

Zgodnie z art. 42 ust. 2 pkt 1a ustawy o obszarach morskich Rzeczypospo-
litej Polskiej i administracji morskiej z 1991 r.> do kompetencji Biura Spraw
Obronnych Zeglugi (BOSZ) nalezy ochrona portéw morskich i zeglugi
morskiej, w tym obowiazki zwigzane z wykonywaniem zadan obronnych oraz
zadan o charakterze niemilitarnym, w szczegdlnosci zapobieganie aktom terroru
oraz likwidacja skutkéw zaistniatych zdarzen.

Jak wielka range nadaje si¢ problematyce zwalczania terroryzmu, $wiadczy¢
moze takze wprowadzenie do polskiego prawa karnego pojecia ,,przestepstwa
o charakterze terrorystycznym™®. Przestepstwem takim jest czyn zabroniony
zagrozony karg pozbawienia wolnosci, ktorej gérna granica wynosi co najmniej
5 lat, popeliony w celu powaznego zastraszenia wielu 0s6b, zmuszenia organu
wladzy publicznej Rzeczypospolitej Polskiej lub innego panstwa, albo organu
organizacji migdzynarodowej do podjecia lub zaniechania okreslonych czyn-
nosci, wywotania powaznych zaklocen w ustroju badz gospodarce Rzeczy-
pospolitej Polskiej, innego panstwa lub organizacji migdzynarodowe;j. Przestep-
stwem terrorystycznym jest takze grozba popelnienia opisanego wyzej czynu.

Bez wigkszego ryzyka mozna stwierdzi¢, ze powstaje obszerny 1 bardzo
skomplikowany system normatywny ochrony zeglugi morskiej i infrastruktury
portowej przed zagrozeniami przestgpczoscia, zwlaszcza typu terrorystycznego.
System ten tworza normy miedzynarodowe i dokonujace ich implementacji
przepisy prawa wewnetrznego.

Takze Unia Europejska wykazuje aktywno$¢ w interesujacej nas sferze
regulacji prawnych. W prawie UE mamy coraz wigcej przepiséw dotyczacych
réznych aspektéw bezpieczefistwa morskiego’, w tym ochrony portéw i zeglugi
morskiej. Jednym z zasadniczych unormowan jest rozporzadzenie Parlamentu
Europejskiego i Rady (WE) nr 725/2004 z 31.03.2004 r. w sprawie podniesienia
ochrony statkéw i obiektéw portowych®. Powstala pilna potrzeba monitoro-
wania wdrazania tego aktu prawnego w poszczegélnych panstwach czlon-
kowskich UE. Cele te realizuje rozporzadzenie Komisji (WE) nr 884/2005
z dnia 10.06.2005 r. ustanawiajace procedury prowadzenia inspekcji Komisji
w zakresie ochrony zeglugi i portéw’. Poza tym — wdrazana z omawianym
projektem — dyrektywa 2005/65/WE z 26.10.2005 r. w sprawie wzmocnienia
ochrony portow (Dz.Urz. L 310 z 25.11.2005).

Dz.U. 2 2003 r., Nr 153, poz. 1502 z péZniejszymi zmianami.

CArt. 115 § 20 k.k. dodany ustawa z 16.04.2004 r. (Dz.U. Nr 93, poz. 889).

7 Zob. blizej M.H.Kozinski, Utworzenie Europejskiej Agencji Bezpieczenstwa Morskiego
(EMSA), Prawo Morskie, 2004, t. XIX, s. 105 i nast.

¥Dz.Urz. L 129 2 29.04.2004.

°Dz.U. L 148 2 16.06.2005.
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2. Podstawowe zalozenia projektu ustawy

Wedlug autoréw projektu ta, liczaca pierwotnie 38, a obecnie 41 artykulow,
ustawa ma by¢ ,,proba stworzenia systemu ochrony zeglugi i portéw morskich,
w szczegolnosci ochrony zycia 1 zdrowia ludzi oraz ochrony portdw, obiektow
portowych i statkéw na wypadek zagrozen wynikajacych z atakéw natury
kryminalnej, w tym atakoéw terrorystycznych, ktére wymagaja podjecia
szczegdlnych dzialan ze strony organdw administracji rzadowej i organdéw
samorzadu terytorialnego”.

W uzasadnieniu do projektu napisano, ze w Polsce ,nie istnieje utworzony
ustawa system ochrony zeglugi i portow morskich, ktéry zapewnitby
kierowanie i1 koordynowanie dzialaniami w przypadku réznych zagrozen
wystepujacych zarowno w portach, jak i na statkach”.

Projekt przyjmuje koncepcje ochrony zeglugi i portdw opierajaca si¢ na orga-
nach administracji morskiej. Calos¢ koordynacji zadan i nadzoru na szczeblu
centralnym spoczywaé ma na ministrze wlasciwym do spraw gospodarki mors-
kiej, natomiast na szczeblu terenowym za sprawy ochrony zeglugi odpowiadaé
maja wlasciwi dyrektorzy urzedéw morskich. Ochrona zeglugi i portow ma
polegaé na ochronie portu jako catosci, ochronie poszczegélnych obiektow
portowych oraz ochronie statkéw zawijajacych do portéw. Minister Gospodarki
Morskiej ma stanowi¢ ,,punkt kontaktowy” w sprawach ochrony statkéw i portow
dla IMO, KE i panstw niebedacych czlonkami UE. Natomiast dyrektorzy
urzedow morskich maja pelni¢ role regionalnych punktow kontaktowych,
opierajac sie¢ na wyznaczonych przez siebie komorkach organizacyjnych. Dziwne,
ze w projekcie nic nie méwi sie o0 BSOZ, ktére chyba przede wszystkim powinno
zajmowac sie sprawami ochrony zeglugi i portow.

Art. 6 projektu wyjasniajacy terminologie stosowang w ustawie zawiera
wiele pojec, ktore nalezatoby uznaé za dyskusyjne w nawiazaniu do pierwotne;j
tresci Kodeksu ISPS, ale trudno przejs¢ do porzadku dziennego nad definicja
,»oficera ochrony obiektu portowego” (PFSO), w ktorej uzywa si¢ wczesniej
niezdefiniowanych poje¢ oficera ochrony statku, oficera ochrony armatora
(art. 6 pkt 14). W ostatniej wersji mamy juz takze osobne definicje SSO i CSO.
Wydaje sie, ze definiujac te pojecia na potrzeby ustawy, nalezaloby co najmniej
rozwina¢ wspomniane skréty angielskie i przyjaé nastepujaca formute ich
tlumaczenia w celu zachowania jednolitosci: ,,PFSO (Port Facility Security
Officer), SSO (Ship Security Officer) i CSO (Company Security Officer)
oznaczaja osoby majace uprawnienia 1 kwalifikacje okreslone w Kodeksie
ISPS”. Nie mozna réwniez zaakceptowaé definicji shuzb inspekcyjnych (art. 6
pkt 18), ktéra nie uwzglednia najwazniejszej obecnie inspekcji Komisji
Europejskiej, o czym bedzie dalej mowa.

W art. 9 ust. 3 pkt 1 projekt stosuje anachroniczne i1 nieznane polskiemu
prawu morskiemu okreslenie ,statek uprawniony do podnoszenia bandery
Rzeczypospolitej Polskiej” zamiast ,,statek o polskiej przynaleznosci”.
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Jedna z najwazniejszych czesci projektu, majac na wzgledzie cele, jakie ma
osiagnaé ustawa, jest rozdzial drugi — Organizacja ochrony zeglugi i portow
morskich. Niestety, poza wyliczeniem zadan poszczegodlnych organdéw zaanga-
zowanych w procesie ochrony, brakuje podjecia nawet proby skoordynowania
ich dzialania, wyznaczenia np. Ministra Gospodarki Morskiej, jako wylacznego
decydenta w sprawach bezposredniego zagrozenia statku, portu lub obiektu
portowego. Brak chocby wspdlnego zespotu, koordynacyjnego z udzialem
przedstawicieli zainteresowanych podmiotdw, a jest ich co niemiara. Poza orga-
nami administracji morskiej sa to: Minister Spraw Wewnetrznych i Adminis-
tracji, Minister Obrony Narodowej, Minister Finanséw, Prezes Panstwowej
Agencji Atomistytki, wlasciwy wojewoda, organ ochrony portu i organ zarza-
dzajacy portem, a wreszcie zainteresowany armator. W nowej wersji projektu
wypadli, nie wiadomo dlaczego, Szef Agencji Bezpieczenstwa Wewngtrznego
iSzef Agencji Wywiadu. Nie wydaje si¢, by role regionalnych koordynatorow
dziatan ochronnych mogli petni¢ dyrektorzy urzedéw morskich. Niezbyt pozy-
tywnych przykladow dostarcza organizacja ratownictwa morskiego, w ktorej
takze uczestnicza jednostki i podmioty z réznych resortéw. W razie zagrozenia
terrorystycznego zarzadzanie musi by¢ wyjatkowo ,,sprezyste”, decyzje musza
by¢ szybkie 1 jednoznaczne.

Watpliwosci budzi rozdzielenie odpowiedzialnosci antyterrorystycznej za port
i za obiekt portowy. Port i jego poszczegdlne obiekty i urzadzenia sa caloscia
organizacyjna i prawna, dlatego powinny by¢ chronione przez podmioty zarza-
dzajace portami. Podobnie rzecz si¢ ma z polaczeniem funkcji kapitana portu
z zadaniami oficera ochrony portu. Dodajmy, ze takiego stanowiska nie przewi-
duje Kodeks ISPS. W duzym porcie jego kapitan ma az nadto funkeji zwia-
zanych z bezpieczenstwem nawigacyjnym i porzadkiem w porcie, by miat si¢
jednoczesnie zajmowac jego ochrong antyterrorystyczna. Takie potaczenie zadan
spowoduje, ze jedne i drugie zadania kapitana nie beda wykonywane nalezycie.

W Kodeksie ISPS wystepuje Company Security Officer (CSO). Jest to
w zalozeniu tej regulacji osoba odpowiedzialna za wdrazanie systemu bezpie-
czenstwa antyterrorystycznego w firmie zeglugowej. Nasuwa si¢ w zwigzku
z tym, zwlaszcza w aspekcie kontaktu z zagranicznymi firmami zeglugowymi,
kwestia prawidlowosci przyjecia przez projekt ustawy, ze za wzgledy bezpie-
czenstwa antyterrorystycznego odpowiada wylacznie armator. To on wyznacza
SSO i CSO. Przypomnijmy, ze Konwencja SOLAS, tak jak zreszta wigkszo$¢
konwencji z prawa morskiego, nie zna pojg¢cia armatora. Gléwnym adresatem
norm prawa morskiego jest owner, ktéry nie zawsze jest armatorem. Dlatego
moze Kodeks ISPS i Kodeks ISM uzywaja okreslenia company. W oficjalnych
i nieoficjalnych tlumaczeniach tej konwencji company przetlumaczono jako
armatora. Nalezy zauwazy¢, ze konwencja SOLAS w rozdziale XI-2 nie
definiuje terminu company, lecz odsyta do definicji z rozdzialu IX-1, czyli
do Kodeksu ISM. Jest bardzo watpliwe, czy tworcom konwencji chodzito
0 armatora w znaczeniu, jakie nadaje si¢ temu pojeciu w polskim prawie
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morskim. Oryginalna definicja brzmi: company means the owner of the ship or
any other organization or person such as the manager, or bareboat charterer.
O ile eksploatujacego we wlasnym imieniu statek na zasadzie bareboat
niewatpliwie trzeba uznaé za armatora, to z zarzadca statku, zwlaszcza dziata-
jacym w cudzym imieniu, nie wchodzi to w rachubg. Obecnie mamy coraz
czesciej do czynienia z wieloogniwowymi sposobami eksploatacji statku, np.
w postaci umowy o zarzadzanie statkiem albo zwyklego czarteru na czas (time
charter). Czy w wypadku takiej formy eksploatacji rzeczywiscie oficer ochrony
ma by¢ zwigzany z armatorem W znaczeniu prawnym, czy tez z firma, ktora
bezposrednio statek eksploatuje, obsadza go zaloga efc., formalnie nie bedac
jego armatorem? Z dalszej tresci definicji konwencyjnej zdaje si¢ wynikaé, ze
tworcom konwencji SOLAS nie zalezalo na tym, by adresatami norm, o ktérych
mowa, byli jedynie wlasciciele i armatorzy sensu stricto, lecz kazdy who has
assumed the responsability for operation of the ship... and who on assuming
such responsability has agreed to take over all the duties and responsability ... .
Wydaje sie, ze tak rozszerzajac zakres podmiotowy, Kodeksy ISPS i ISM
odnosza sie raczej do faktycznego eksploatowania statku niz do kryteriow
prawnych. Dlatego postuzono si¢ zwrotem company, ktory oznacza nie tylko
armatora w znaczeniu prawnym, lecz kazda firme zeglugowa rzeczywiscie
1 bezposrednio eksploatujaca statek morski.

W nowej wersji projektu dodano rozdzial 3 — Srodki kontroli i oceny
zgodnosci. Wydawaloby sie, ze bedzie tu miejsce nie tylko na kontrolg krajowa,
ale i europejska. Niestety, w dalszym ciagu projekt nie uwzglednia rozporza-
dzenia nr 884/2005. Art. 19 projektu pozwala na inspekcje w zakresie ochrony
jedynie w porcie. Nasuwa si¢ pytanie, po co prowadzone sa szkolenia
w zakresie ochrony na polskich obszarach morskich. Czy nie byloby wskazane
zobowiazanie kapitana statku, by np. poddal statek inspekcji na redzie lub
kotwicowisku na polskim morzu terytorialnym? Jak si¢ wydaje, Miedzynaro-
dowy Certyfikat Ochrony Statku nie jest dokumentem majacym ograniczony
zakres terytorialny skutecznosci.

Z punktu widzenia realizacji zalozeni Kodeksu ISPS kapitalne znaczenie
ma rozdzial 4 — Finansowanie ochrony zeglugi i portow morskich. Zwracalem
uwage na fakt, ze obcigzanie wylacznie przedsiebiorcow kosztami wzmocnienia
ochrony przed przestepstwami, a zwlaszcza aktami terroru, bedzie stanowic
utrudnienie w rozwoju zeglugi'®. Nie ulega watpliwo$ci, ze pafistwo i inne
zainteresowane podmioty publiczne oraz prywatne powinny wspotfinansowac
realizacje zadan ochrony. Uwzgledniajac to, trzeba zauwazyé, ze omawiany
rozdzial sklada si¢ z jednego artykulu (art. 16), ktédry poza wymienieniem
ewentualnych zrédel finansowania nie zawiera dostownie nic. Autorzy nie
sprobowali nawet sformulowaé konkretnych mechanizméw finansowania
kosztow ochrony zeglugi i portow.

"por. M.H. Kozifiski , Przepisy antyterrorystyczne ..., op. cit. s. 180 i nast.
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W art. 23 projektu wprowadzono dla pilotéw morskich obowiazek odbycia
przeszkolenia wlasciwego dla SSO. Nie wydaje si¢ to celowe. Pilot nie jest
uprawniony do podejmowania zadnych samodzielnych decyzji dotyczacych
pilotowanego statku, nie jest tez cztonkiem jego zalogi. Na statku znajduje sie
SSO i to on odpowiada za ochrong statku. Wydaje si¢, ze poprzednia wersja
byla lepsza, gdyz zobowiazywala pilotéw jedynie do zapoznania si¢ z obowia-
zujacymi systemami ochrony.

Dalsze rozdzialy dotycza pozioméw ochrony 1 deklaracji ochrony. Na mar-
ginesie tych rozwiazan nalezy zasygnalizowaé, ze w koncowej fazie prac
legislacyjnych jest projekt ustawy o zarzadzaniu kryzysowym, ktéry m.in.
inaczej okresla poziomy zagrozenia. W ogole zagrozenia terrorystyczne na morzu
maja by¢ objete zarzadzaniem kryzysowym. W ustawie o ochronie brakuje
odniesienia do systemu zarzadzania kryzysowego. Mozna sie obawiad,
ze powstana dwa systemy dotyczace kryzyséw terrorystycznych na morzu,
a to spowoduje ich mata skutecznosc.

W pierwszej wersji projektu przewidywano, ktéra organizacja bedzie mogta
w imieniu administracji morskiej ocenia¢, weryfikowal oraz certyfikowac
ochrong zeglugi i1 portow, umowe zawierang przez ministra wlasciwego
do spraw gospodarki morskiej z zainteresowang organizacja. Byto to niewat-
pliwie wzorowane na umowach z instytucjami klasyfikacyjnymi''. Wydaje sie,
Ze ranga 1 specyfika spraw ochrony wymagataby co najmniej wydania rozpo-
rzadzenia wykonawczego precyzujacego szczegOlowo kryteria uznania, jak
rowniez okre$lajacego wzorzec normatywny takiej umowy. Niestety, nowa
wersja projektu art. 31, ust. 2 zmierza w innym kierunku. Organizacje ochrony
bedzie uznawa¢ minister wlasciwy do spraw gospodarki w ,,drodze decyzji”.
Trzeba tu zauwazy¢ niekonsekwencje terminologiczng — uznanie utozsamia si¢
Z upowaznieniem.

3. Czy potrzebna jest ustawa o ochronie zeglugi i portow morskich ?

Wypada zacza¢ od problemu zasadniczego, do jakiego dzialu prawa mors-
kiego mozna zaliczy¢ projektowane przepisy. Wydaje sie bezsporne, ze moze
chodzi¢ jedynie o prawo bezpieczenstwa morskiego. Obecnie w nauce prawa
morskiego zwraca si¢ uwage na fakt, ze w prawie morskim odchodzi sig¢
od stosowania klasycznego pojecia bezpieczenstwa zeglugi, czy nawet bezpie-
czefistwa zycia na morzu, na rzecz poje¢cia bezpieczenstwa morskiego, ktore
obejmuje m.in. walke z terrorem na morzu, jak réwniez z innymi czynami
bezprawnymi przeciwko statkom i ich zalogom. Termin ,,ochrona” (security)
izwigzana z nim dzialalno§¢ w porcie i na morzu jest integralna czgscia
najbardziej znanej morskiej umowy miedzynarodowej, jaka jest konwencja

"'Na temat tego typu uméw zob. artykutl autora opublikowany w niniejszym tomie.
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SOLAS. Nie sposob kwestionowacé tezy, ze Kodeks ISPS, tak jak Kodeks ISM,
stanowia obecnie filary systemu prawa bezpieczenstwa morskiego i nikogo
obecnie nie dziwi, ze lacza one elementy morskie i ladowe.

W naszym kraju system prawa bezpieczenstwa morskiego formuluje
ustawa z 2000 r. o bezpieczenstwie morskim. Nadano jej specyficzny charakter
ustawy ramowe;j. Jej zasadniczym celem jest bowiem scalenie 1 uporzadkowanie
norm prawnych o pochodzeniu mig¢dzynarodowym, unijnym i krajowym,
a takze nadanie odpowiedniej rangi, w systemie normatywnych standardéw
bezpieczenstwa morskiego, przepisom zawartym: w uniwersalnych konwen-
cjach miedzynarodowych, w soft law, pochodzacym od organizacji miedzynaro-
dowych, w aktach prawa europejskiego, w krajowych aktach wykonawczych,
a nawet w prawie miejscowym i normach technicznych.

Nie ulega watpliwosci, ze przepisy o ochronie zeglugi i portow powinny
znalez¢ si¢ w ustawie o bezpieczenstwie morskim. Nie nalezy si¢ obawiac,
ze ustawa ta bedzie si¢ coraz bardziej poszerzaé. Kazdy jej nowy rozdziat
to kolejny element systemu bezpieczenstwa morskiego. W najblizszym czasie
powinny w ustawie z 2000 r. znalez¢ si¢ dwa rozdziaty — Badanie wypadkow
morskich 1 Bezpieczenstwo statkow rybackich. Wydaje sig, ze roéwniez proble-
matyka zawarta w omawianym projekcie moze znalez¢ w niej swoje miejsce,
jako rozdzial Ochrona statkow i urzqdzen portowych.

Kodeks ISPS cieszy si¢ w naszym kraju zdecydowanie nadmiernym zainte-
resowaniem legislatoréw. Jest on juz bez watpienia integralna czescia polskiego
systemu prawa. Kodeks ISPS zostal juz bowiem ,,wprowadzony” do naszego
systemu prawa wielokrotnie:

1) jako umowa mig¢dzynarodowa — Kodeks ISPS zostal przyjety w formie
rezolucji na zasadzie facit acceptance, mimo to zostal w naszym kraju poddany
procesowi ratyfikacji'};

2) jako zalacznik do rozporzadzenia 725/2004 — przy czym w wielu jego
przepisach prawo unijne $wiadomie dokonalo jego modyfikacji®;

3) jako zarzadzenia (uzgodnione) dyrektorow urzedéw morskich.

Implementacja Kodeksu ISPS w projekcie ustawy bylaby juz czwarta proba
»odczytania jego pierwotnej tresci”. Jak si¢ wydaje, istnienie w naszym
porzadku prawnym az tylu wersji Kodeksu ISPS, badz choéby tyluz wersji
interpretacyjnych pewnych poje¢ zawartych w tym Kodeksie, nie przyczyni si¢
do prawidlowej 1 jednolitej jego wykladni. W aktach prawnych dotyczacych
ochrony zeglugi i portow morskich nalezy wylacznie stosowaé odestanie
do Konwencji SOLAS, ewentualnie jej odpowiedniej czesci. Nie mozna tak jak

270b. Dz.U. z 2004 r., Nr 172, poz. 1801.

Bpor. M.H.Kozinski , Nowa inspekcja morska w zakresie ochrony zeglugi i obiektéw
portowych, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni, nr 17, s. 51-59; zob. takze
E.Anyanova, The EC and enhancing ship and port facility security, Journal of International
Commercial Law and Technology, 2007, vol. 2 (http:/www jeit, com/index,php (IJCLT/article).
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w art. 1 projektu samodzielnie traktowaé konwencji SOLAS i Migdzynaro-
dowego kodeksu ochrony statku i obiektu portowego. W art. 2 projektu uzywa
si¢ odestania do rozdzialu XI-2 Konwencji SOLAS, a w art. 6 jest mowa
o Kodeksie ISPS.

Do zasadniczych wad projektu trzeba zaliczy¢ nieuwzglednienie catosci
regulacji unijnych w zakresie objetym ustawa. W projekcie nie ma bowiem zad-
nego odniesienia do nowej europejskiej inspekcji morskiej dotyczacej ochrony
zeglugi 1 obiektow portowych'. Zgodnie z rozporzadzeniem nr 884/2005
organizacja inspekcji pod nadzorem Komisji jest niezbedna do weryfikowania
skutecznosci krajowych systemow jakosci oraz Srodkow, procedur i struktur
ochrony zeglugi i portow. W tym obowiazujacym akcie prawnym jest wiele
kwestii, ktére wymagalyby interwencji krajowego ustawodawcy, zwlaszcza
w projekcie realizujacym rozporzadzenie nr 725 i dyrektywe 2005/65/WE.

Inspekcja, o ktorej) mowa w powyzszym rozporzadzeniu, oznacza ,,badanie
przez inspektoréw Komisji systemoéw, procedur i struktur krajowego systemu
ochrony zeglugi i portow Panstw Czlonkowskich w celu okreslenia ich
zgodnosci z wymaganiami rozporzadzenia nr 725/2004”. Rozporzadzenie
ustanawia procedury monitorowania stosowania rozporzadzenia nr 725/2004
na poziomie kazdego Panstwa Czlonkowskiego oraz inspekcji poszczegdlnych
obiektow portowych i wlasciwych przedsigbiorstw.

Istotna role w przeprowadzaniu omawianych inspekcji odgrywa EMSA,
gdyz to Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego powinna zapewnic
Komisji pomoc techniczng w realizacji zadan inspekcyjnych, zwlaszcza w odnie-
sieniu do statkéw, okreslonych armatoréw i1 uznanych organizacji ochrony.
W $wietle art. 6 rozporzadzenia z 2005 r. EMSA udostepnia ekspertéow tech-
nicznych, ktorych zadaniem jest uczestniczenie w inspekcjach Komisji.

Panstwa Czlonkowskie maja obowiazek wspdlpracy w realizacji inspekcyj-
nych zadan Komisji zarowno w fazie przygotowania, jak 1 kontroli oraz
sprawozdawczosci. Panstwo ma zapewnic, aby inspektorzy Komisji byli w stanie
wykonywaé swoje uprawnienia, w tym by uzyskali oni dostgp do wszelkiej
dokumentacji zwigzanej z kwestiami ochrony, zwlaszcza do krajowego
programu wykonywania rozporzadzenia nr 725/2004 i do danych dostarczonych
przez tzw. punkt centralny, o ktéorym dalej bedzie mowa. W razie napotkania
przez Komisje trudnosci w wykonywaniu obowiazkéw, zainteresowane Panstwa
Cztonkowskie wszelkimi srodkami, w ramach swoich uprawnien, udziela Komisji
pomocy w realizacji zadan inspekcyjnych.

Pafistwa maja obowiazek udostepnienia Komisji inspektorow krajowych.
Nie moga oni wprawdzie prowadzi¢ inspekcji we wlasnym kraju, ale Komisja
moze ich zaprosi¢ do udzialu w inspekcjach w innych krajach. Panstwa
dostarczaja Komisji wykazy krajowych inspektorow.

Y 70b. M. H. Kozifiski , Nowa inspekcja ..., op. cit., s. 49 i nast.
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Wiaze si¢ z tym obowiazek ksztalcenia odpowiedniej ilosci inspektorow.
Musza oni bowiem w $wietle art. 7 rozporzadzenia posiada¢ szczegdlnie wysokie
kwalifikacje, obejmujace wiedze teoretyczna i1 doswiadczenie praktyczne
w dziedzinie ochrony zeglugi i portéw. Kwalifikacje te obejmuja m.in. dobra
znajomos$¢ zagadnien zwigzanych z ochrona zeglugi 1 portéw, a takze wiedze
na temat zasad, procedur i technik prowadzenia inspekcji. Szkolenia beda
prowadzone zaréwno dla inspektorow Komisji, czyli inspektoréw zatrudnia-
nych przez Komisje¢ lub EMSA, jak réwniez dla inspektorow krajowych.
Szkolenia muszg by¢ zatwierdzone przez Komisje, maja mie¢ one charakter
przygotowawczy i cykliczny.

Biorac pod uwage fakt, ze inspekcja Komisji ma na celu doskonalenie
systemow bezpieczenstwa antyterrorystycznego w Panstwach Czlonkowskich
UE, zasadnicze znaczenie ma zachowanie panstwa kontrolowanego po przed-
stawieniu mu sprawozdania z inspekcji. Rozporzadzenie nr 884/2005 prze-
widuje mozliwos¢ udzielenia Komisji przez zainteresowane panstwo odpo-
wiedzi na pismie, ktora powinna odnosi¢ si¢ do spostrzezen i zalecen oraz
zawiera¢ plan dzialan zmierzajacych do usunigcia ujawnionych nieprawidlo-
wosci 1 przestrzegania nieprzekraczalnosci termindéw ich wykonania.

Szczegllny przedmiot inspekcji, jakim jest problematyka ,,ochrony”,
wymaga duzego stopnia poufnos$ci, a nawet niejawnosci informacji uzyskiwa-
nych w toku postepowania kontrolnego. Panstwo powinno zapewnié¢ przestrze-
ganie tego wymogu nie tylko majac na uwadze przepisy prawa unijnego, ale
takze odpowiednie regulacje krajowe. Specyfika rozwiazan ochronnych, zapew-
niajaca skutecznos¢ wprowadzanych systeméw ochrony zeglugi i obiektow
portowych, jest w wielu wypadkach ich utajnienie.

Inspekcja Komisji rozpoczyna si¢ od powiadomienia o inspekcji. Komisja
ma obowiazek zawiadomié tzw. punkt centralny w danym panstwie, o ktérym
wyzZej juz wspomniano. W swietle art. 2 pkt 9 rozporzadzenia punktem tym jest
organ wyznaczony przez Panstwo Czlonkowskie, jako punkt kontaktowy
dla Komisji i innych panstw oraz w celu informowania o srodkach ochrony
na morzu, stosowanych zgodnie z rozporzadzeniem nr 725/2004. O inspekcji
Komisja powinna poinformowaé zainteresowane panstwo na 6 tygodni przed jej
rozpoczeciem. W sytuacjach nadzwyczajnych okres wyprzedzenia moze by¢
skrécony. Powiadomienie ma charakter poufny. Organ centralny nie powinien
zatem informowaé¢ o mozliwej inspekcji wlasnych armatorow i portéw, aby
zagwarantowal, ze przebieg inspekcji nie bedzie zagrozony. Innymi stowy,
chodzi o forme pewnego zaskoczenia, typowa dla aktéw terroru i innych dzialan
przestepczych. Testy inspekcyjne oznaczaja m.in. ,probe Srodkéw ochrony
zeglugi i portdow, polegajaca na symulacji zamiaru popehienia bezprawnego
aktu, w celu zbadania skutecznosci wdrazania obowiazujacych s$rodkow
ochrony”. Trzeba podkreslié, majac na uwadze wyjatkowos¢ tej inspekcji
morskiej, ze podejmowane w jej ramach ,,symulacje” moga by¢ bardzo kosz-
towne, a niekiedy wrecz niebezpieczne.
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Punkt centralny zostaje takze powiadomiony z wyprzedzeniem o plano-
wanym zakresie inspekcji, w szczegdlnosci o tym, czy inspekcja ma objaé
obiekty portowe 1 znajdujace si¢ w nich statki. Punkt centralny zawiadamia
o inspekcji wiasciwe wladze kontrolowanego panstwa i informuje Komisje,
ktore wladze danego kraju sa wlasciwe w sprawach podlegajacych inspekcji.
Punkt centralny musi poda¢ Komisji, na co najmniej 24 godziny przed
inspekcja, nazwe panstwa bandery i numer IMO kazdego statku, ktéry bedzie
przebywal w obrebie obiektu portowego w trakcie inspekcji.

Przed inspekcja inspektorzy Komisji podejmuja dzialania przygotowawcze
w celu zapewnienia skutecznosci, prawidlowosci 1 spojnosci inspekeji. Komisja
przekazuje punktowi centralnemu nazwiska inspektorow Komisji upowaz-
nionych do prowadzenia inspekcji oraz inne dane szczegdtowe. Punkt centralny
powinien wyznaczy¢ koordynatora do dokonywania praktycznych ustalen zwia-
zanych z inspekcja.

Poniewaz najbardziej ryzykownym elementem inspekcji jest wspomniany
wyzej test, art. 10 ust. 5 rozporzadzenia przewiduje, ze moze by¢ on przepro-
wadzony jedynie po przekazaniu i uzgodnieniu z punktem centralnym jego
zakresu 1 celu. Punkt centralny podejmuje sie¢ niezbednej koordynacji dziatan
zwiagzanych z testem z zainteresowanymi, wlasciwymi wiadzami.

Komisja przekazuje zainteresowanemu panstwu sprawozdanie z inspekcji
w terminie sze$ciu tygodni od jej zakonczenia. Jesli w ramach inspekeji portu
kontrolowano réwniez obcy statek, odpowiednie fragmenty sprawozdania
zostaja przestane takze panstwu UE, ktore jest jego panstwem bandery. Panstwo
kontrolowane przekazuje odpowiednie spostrzezenia poczynione w ramach
inspekcji 1 zawarte w sprawozdaniu kontrolowanym jednostkom, czyli wlas-
ciwym organom administracji i jak mozna sadzi¢, przede wszystkim przedsie-
biorstwom portowym oraz armatorskim, czyli podmiotom, ktére — w rozu-
mieniu Kodeksu ISPS — wyznaczaja oficerow ochrony: obiektéw portowych,
firm armatorskich, statkéw, a takze odpowiadajq za realizacj¢ plandw ochrony
statkow 1 obiektow portowych, jak réwniez tzw. uznanym przez panstwo
organizacjom ochrony.

Sprawozdanie moze zawiera¢ okreslenie przypadkow tzw. niezgodnosci,
czyli sytuacji, w ktorych obiektywne odwody wskazuja na niespelnienie
wymogow rozporzadzenia nr 725/2004, co wiaze sie¢ z podjgciem czynnosci
naprawczych, badz tzw. istotnych niezgodnosci, stanowiacych ,,powazne zagro-
zenie dla ochrony Zeglugi i portéw, wymagajace natychmiastowych czynnosci
naprawczych”. Wystepowanie takich sytuacji oznacza brak skutecznosci
oraz systematyczno$ci we wdrazaniu wspomnianych wymogoéw. Sprawozdanie
moze zawiera¢ zalecenia odnosnie do czynno$ci naprawczych. Oceniajac
wykonanie rozporzadzenia nr 725/2004, Komisja stosuje nastgpujace oceny:
,zgodne, zgodne, ale wskazana jest poprawa, niezgodne, istotna niezgodnos¢,
nie dotyczy, niepotwierdzone”.
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Poniewaz inspekcja dotyczy panstw, nie sposob stosowaé w tym wypadku
sankcji typowych dla innych inspekeji morskich. Dlatego tez rozporzadzenie
nr 884/2005 przewiduje, ze w razie wykrycia niezgodnosci lub istotnych
niezgodnosci Komisja moze przekazaé uwagi zainteresowanemu Panstwu
Czlonkowskiemu i poprosi¢ o dalsze informacje, uzupehiajace te, ktore
zawarto w odpowiedzi na sprawozdanie. Komisja moze takze przeprowadzié
tzw. inspekcje sprawdzajaca. Jej celem jest ocena czynnosci naprawczych.
Inspekcja taka musi by¢ zapowiedziana z dwutygodniowym wyprzedzeniem.
Jesli inspekcja sprawdzajaca ma objaé statek, ktory byt kontrolowany w porcie,
to w wypadku gdy jest to statek armatora unijnego, jego panstwo bandery
powinno zawiadomié¢ Komisje o portach posrednich, do ktorych taki statek
bedzie zawijal, aby mozna bylo na nim dokonac inspekcji sprawdzajace;.
Wreszcie Komisja moze wszczaé postgpowanie w sprawie naruszenia prawa
unijnego wobec zainteresowanego Panstwa Czlonkowskiego.

Zgodnie z art. 16 rozporzadzenia z 2005 r., jezeli inspekcja ujawni istotng
niezgodno$é, ktdra moze mie¢ znaczacy wplyw na ogélny poziom ochrony
zeglugi 1 portow we Wspdlnocie, Komisja informuje o tym pozostate Panstwa
Czlonkowskie natychmiast po przekazaniu sprawozdania z inspekcji zaintereso-
wanemu panstwu.

Nalezy sadzi¢, ze ustawa o ochronie zeglugi i portéw morskich powinna
stworzy¢ infrastrukture prawna, ktéra musi uwzglednia¢ regulacje unijne
okreslone w rozporzadzeniu 884/2005. Zdajac sobie sprawe, ze innej imple-
mentacji wymaga dyrektywa, a inna jest rola rozporzadzen unijnych, wydaje sie
jednak, ze w akcie prawnym dotyczacym ochrony zeglugi 1 portow trzeba
wykorzysta¢ cale prawo unijne, regulujace te skomplikowana problematyke.

Podsumowujac powyzsze uwagi, mozna stwierdzi¢, ze nie ma potrzeby
formutowania odrebnej ustawy o ochronie Zeglugi 1 portéw. Gdyby jednak
Minister Gospodarki Morskiej zdecydowal podzieli¢ jednolita materi¢ bezpie-
czenstwa morskiego miedzy ustawe o bezpieczenstwie morskim i odrebnag
ustawe o ochronie zeglugi i portébw morskich®, to oméwiony projekt wymaga
z pewnoscia wielu istotnych zmian 1 uzupetien. Nie ulega wszakze watpliwosci,
ze problematyka prawna ochrony statkdw 1 urzadzen portowych staje sie
szczegllnie istotna w prawie bezpieczenstwa morskiego i w pelni zastuguje
na ustawowe unormowanie.

"Niektére kraje wybraly drogg odrgbnych ustaw — zob. np. australijski Maritime Transport and
Offshore Facilities Security Act of 2003, por. F. McNaugth, Effectiveness of the International Ship
and Port Facility Security (ISPS) Code in addressing the maritime security threat, http://www.defence.
gov.av/adec/does/Publication/Geddes, oraz C.Z.Raymond, Australia’s New Maritime Security
Strategy, Journal of the Australian Naval Institute, 2005, nr 105; zob. takze W. Hoogendoorn,
The International Ship and Port Security Code, RANR Profesional Studies Program, Symposium
Proceedings 2004, s. 5-12.
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