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BEZPIECZENSTWO
JAKO FUNKCJA MORSKIEGO PRAWA PUBLICZNEGO

Abstrakt

Znaczenie i zakres pojecia bezpieczenstwa in extenso, jak réwniez jego szczegdlnego
rodzaju, czyli bezpieczenstwa morskiego, stanowi przedmiot wielu rozwazan i dyskus;ji.
Bezpieczenstwo najczeéciej rozumiane jest jako jedna z podstawowych funkeji panstwa
implikujgca przeciwdziatanie wszelkim zagrozeniom. W ujeciu aksjologicznym, jako stan
wolny od zagrozenia, bezpieczenstwo morskie jest warto$cia, a w ujeciu funkcjonalnym,
jako stan pozadany wyraza si¢ w funkeji ochronnej prawa. Prawo musi by¢ tak skon-
struowane, aby te funkcje stale urzeczywistnia¢. Osiaganie bezpieczenstwa morskiego
mozna zatem postrzega¢ jako zdolno$¢ prawa i instytucji przykladowo do: ochrony
statku przed utrata, ochrony zdrowia i zycia 0séb zatrudnionych na statku morskim,
oraz ochrony $rodowiska przed zanieczyszczeniem.

Slowa kluczowe: bezpieczenstwo morskie, publiczne prawo morskie, panstwo bandery,
system zarzadzania bezpieczenstwem.

WPROWADZENIE

W III w n.e. Ulpian pisal: ,,prawem publicznym jest to, ktére dotyczy ustroju
prawa rzymskiego, prywatnym zas to, ktére dotyczy korzysci jednostek” Europej-
scy prawnicy lubig sie do ,,ulpianowskiej dychotomii” odwotywac i positkowac sie
nia w swojej pracy, tak naukowej, jak i w praktyce. Analizujac niektére podejscia
mozna zaobserwowac, ze w doktrynie panuje przekonanie, chociaz nie jest ono
powszechne, ze prawo publiczne powstalo pozniej niz prawo prywatne — a zatem
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jest nieco miodsze, a ponadto, ze tatwiej je modyfikowac politycznie, co wigcej
jest podatne na zmiany, a tym samym mniej stabilne. Nie dos¢ tego, mozna
spotka¢ sie rowniez z opinig, ze przedstawiciele prawa publicznego nie zawsze
sa uwazni za klasycznych prawnikéw, a nawet, ze do tego wcale nie aspiruja.
Natomiast prawu prywatnemu zarzuca si¢ czasami rutyne.!

Przenoszac te spostrzezenia na grunt prawa morskiego mozna odnie$¢ wraze-
nie, ze podzial na prawo publiczne i prywatne, aczkolwiek porzadkujacy stosunki
prawne, od dluzszego juz czasu traci transparentnos$¢ i po prostu nie jest tak
przejrzysty jak niegdys$. Nasuwaja sie oczywiscie pytania. Czy tak jest w istocie?
I czy podzial na publiczne prawo morskie i prywatne prawo morskie pozwala
na bardziej elastyczne, ale i prawdziwe oceny funkcji morskiego prawa admi-
nistracyjnego, zogniskowanego na bezpieczenstwie morskim.

Prébujac odpowiedzie¢ na tak postawione pytania nalezy przyjac zalozenie, ze
podzial na prawo publiczne i prywatne, pomimo trwajacej od wielu dziesiecioleci
dyskusji, m.in. nad kryteriami jego rozgraniczenia, ma duze znaczenie réwniez
dzisiaj. Dlaczego? Po prostu pozwala wyraznie podkresli¢ réznice w roli jaka
pelni prawo publiczne (organizujace relacje panstwa ze spoleczenstwem) i prawo
prywatne (organizujace wzajemne relacje miedzy ludzmi i ich organizacjami)2.

Nie ma wigkszych watpliwosci, ze polskie prawo morskie jest ugruntowane
historycznie, wspotdzielone galeziowo oraz uzasadnione praktyka i prawem mie-
dzynarodowym, a takze swoim obecnym, dynamicznym rozwojem, w szczegdlno-
$ci w odniesieniu do bezpieczenstwa zeglugi morskiej (skladajacego si¢ na pojecie
bezpieczenstwa morskiego) i zapobiegania zanieczyszczaniu srodowiska przez
statki (czyli dziatan wchodzacych do zakresu ochrony morza). Prawo morskie
zawiera oprocz regulacji prywatnoprawnych takze publicznoprawne. W doktrynie
wskazuje sie, ze: ,$ciste zwiazki zachodzace miedzy publicznoprawna i pry-
watnoprawng regulacja stosunkow zwigzanych z zegluga morska spowodowaty,
ze w literaturze prawa morskiego zagadnienia te byly i s3 ujmowane Iacznie,
a prawo morskie traktowane bylo jako zlozona dziedzina prawa™.

1. ZNACZENIE 1 ZAKRES BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Bezpieczenstwo morskie (maritime safety) jest pozbawionym definicji praw-
nej, powszechnie uzywanym terminem, $cisle zwigzanym z uprawianiem przez
statki Zeglugi morskiej. Na pojecie bezpieczenstwa morskiego sktadaja sie: bez-

I M. Lemonnier, Prawo publiczne a prawo prywatne. Uwagi prawnoporéwnawcze na podstawie
prawa francuskiego, Studia Prawno-Ekonomiczne, t. C, 2016, s. 67-77.

2 Ibidem.

3 J. Lopuski, Przeksztatcenia wlasnosciowe w gospodarce morskiej, 1997, s. 75-76.
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pieczenstwo zycia na morzu, bezpieczenstwo mienia i bezpieczenstwo srodowiska
(w tym $rodowiska morskiego). W szeroko rozumianym pojeciu bezpieczenstwa
morskiego miesci si¢ réwniez ochrona zeglugi morskiej i portéow morskich, okre-
$lana tez jako bezpieczenstwo na morzu (maritime security), czyli zesp6t §rod-
kéw prewencyjnych skierowanych na ochrone statku przed aktami bezprawnymi
(w tym piractwem morskim, terroryzmem). W teorii, bezpieczenstwo morskie
czesto sprowadza sie do zalozenia, Ze dzigki przestrzeganiu standardow i procedur
(zawartych na przyklad w konwencji SOLASY, czy tez MARPOLYS) oraz zalecanych
metod postepowania (przewidzianych na przykltad w kodeksach IMOS) statek
morski, wszystkie przebywajace na nim osoby (zaloga, inne osoby zatrudnione
na statku, pasazerowie), a takze tadunek i srodowisko sa (lub beda) ,wolne
od zagrozenia’. Zalozenie to opiera si¢ na zasadzie prewencji. Osiagnigciu celu
prewencyjnego (zapewnieniu stanu bezpieczenstwa morskiego) stuza obligato-
ryjne i fakultatywne $rodki prewencyjne (np. zalecenia bezpieczenstwa, srodki
zaradcze).

Z praktyki wynika, ze bezpieczenstwo morskie nie jest czyms statycznym.
Zapewnienie bezpieczenstwa morskiego (tzn. utrzymanie swoistej ,trwalosci”
tego stanu) jest zasadniczo procesem cigglym. Angazuje on wiele podmiotéw.
Pomimo tego, ze moga mie¢ one rozne cele (np. gospodarcze, zawodowe), to zeby
je osiagna¢ musza wspolpracowac w taki sposob, aby ryzyko wystapienia szkody
na osobie, zniszczenia $rodowiska lub mienia (np. statku, tadunku) ograniczy¢
do akceptowalnego poziomu (acceptable level).

W migdzynarodowym systemie prawnym bezpieczenstwa morskiego istotng
role odgrywaja konwencyjne standardy bezpieczenstwa. Aksjologia kultury bez-
pieczenstwa (ang. safety culture) promowana przez Migedzynarodowa Organizacje
Morska (IMO) wymaga zwrdcenia szczegélnej uwagi na przestrzeganie standar-
dow zawartych w kodeksach: ISM i ISPS. Pierwszy z nich, Miedzynarodowy
kodeks zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkow i zapobieganiem zanieczysz-
czaniu (The International Management Code for the Safe Operation of Ships and
for Pollution Prevention) zostal przyjety przez IMO w 1993 r.8. Wszedt w Zycie
z rozdzialem IX SOLAS (Management for the Safe Operation of Ships) w 1998 r.
i 2002 r. (w zaleznosci od typow statkow). Wprowadza miedzynarodowe stan-
dardy bezpiecznego zarzadzania eksploatacja statkdw oraz zapobiegania zanie-
czyszczaniu $rodowiska i ma na celu: zapewnienie bezpieczenstwa morskiego,

4 Dz.U. z 2016 r. poz. 869; Dz.U. z 2017 r. poz. 142.

> Dz.U. z 2016 r. poz. 761.

6 www.imo.org

7 D. Py¢, Odpowiedzialnos¢ za bezpieczeristwo statkow i srodowiska zgodnie z wymaganiami
kodeksu zarzgdzania bezpieczeristwem (Kodeksu ISM), Gdanskie Studia Prawnicze, Gdansk 2013,
s. 181-196.

8 Res. A.741(18).
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ochrone ludzkiego Zycia i zapobieganie szkodom w srodowisku (w szczegdlnosci
srodowisku morskim i mieniu). Podstawe jego skutecznosci stanowi: zgodnos¢
postepowania podmiotéw, do ktorych jest skierowany z obowiazujacymi norma-
mi i regulacjami odnoszacymi si¢ do bezpiecznej eksploatacji statkéw i ochrony
srodowiska® oraz efektywna implementacja i zapewnienie wykonania prawa przez
administracje panstwa bandery. Instrumentem wprowadzonym Kodeksem ISM
jest System Zarzadzania Bezpieczenstwem (Safety Management System — SMS),
ktéry ma na celu ciagla poprawe zdolnosci zarzadzania bezpieczng eksploata-
cja statku przez personel zatrudniony w zegludze morskiej!®. Migdzynarodowy
kodeks ochrony statku i obiektu portowego (International Ship and Port Facility
Security — ISPS Code) wprowadza wymagania skierowane do: statkdw pasazer-
skich; statkéw towarowych o pojemnosci brutto (GT) co najmniej 500 jedno-
stek; jednostek szybkich (High Speed Craft — HSC) oraz ruchomych platform
wiertniczych (Mobile Offshore Drilling Unite - MODU). Podmiotami zobowia-
zanymi do wprowadzania wymogéw Kodeksu ISPS do praktyki s3: administra-
cja panstwowa, armatorzy oraz porty miedzynarodowe. Celem Kodeksu ISPS
jest przeprowadzanie szkolen, alarméw probnych i ¢wiczen dla zapoznania sie

 Res.A.741(18) International Management Code for the Safe Operation of Ships and for
Pollution Prevention (International Safety Management (ISM) Code), http://www.imo.org/en/
KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/Assembly/Documents/A.741(18).pdf; Res.A.792(19)
Safety culture in and around passenger ships, http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/Indexo-
fIMOResolutions/Assembly/Documents/A.792(19).pdf. Res.MSC.104(73) Adoption of Amend-
ments to the International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollu-
tion Prevention (ISM) Code, http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/
Maritime-Safety-Committee-(MSC)/Documents/MSC.104(73).pdf; Res.MSC.179(79) Amendments
to the International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution Preven-
tion (International Safety Management (ISM) Code), http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/
IndexofIMOResolutions/Maritime-Safety-Committee-(MSC)/Documents/MSC.179(79).pdf; Res.
MSC.195(80) Amendments to the International Management Code for the Safe Operation of
Ships and for Pollution Prevention (International Safety Management (ISM) Code), http://www.
imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/Maritime-Safety-Committee-(MSC)/Docu-
ments/MSC.195(80).pdf; Res.MSC.273(85) Adoption of Amendments to the International Man-
agement Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention (International Safety
Management (ISM) Code), http://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/SafetyManagement/
Documents/273(85).pdf; Res.MSC.353(92) Amendments to the International Management Code
for the Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention (International Safety Management
(ISM) Code), http://www.imo.org/en/KnowledgeCentre/IndexofIMOResolutions/Maritime-Safety-
Committee-(MSC)/Documents/MSC.353(92).pdf; Res.A.788(19) Guidelines on Implementation of
International Safety Management (ISM) Code by Administration, https://law.resource.org/pub/us/
cfr/ibr/006/un.imo.a.788.1995.pdf; Res.A.1118(30) Revised Guidelines on Implementation of Inter-
national Safety Management (ISM) Code by Administration, http://www.imo.org/en/Knowledge-
Centre/IndexofIMOResolutions/Assembly/Documents/A.1118%2830%29.pdf (dostep: 22.11.2019).

10 Zob. szerzej: H. A. Oltedal, M. Liitzhoft, Managing Maritime Safety, Routledge 2018.
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z wymaganiami planéw i procedur ochrony. Plan ochrony statku (ship security
plan) jest opracowany dla zapewnienia stosowania na statku srodkéw przewidzia-
nych dla ochrony znajdujacych si¢ na nim oséb, fadunku, srodkéw transportu
tadunkow, zapaséw i samego statku przed ryzykiem niepozadanych zdarzen.
W celu koordynacji dzialan w zakresie ochrony podejmowanej z ladu i morza
wyznacza si¢ oficeréw ochrony. Armator wyznacza oficera ochrony armatora CSO
(Company Security Officer) i oficera ochrony statku SSO (Ship Security Officer)
dla kazdego swojego statku. Port wyznacza oficera ochrony obiektu portowego
PESO (Port Facility Security Officer). Zgodnie z Kodeksem ISPS kapitan statku
ponosi odpowiedzialnos¢ za podjete decyzje w zakresie bezpieczenstwa i ochro-
ny statku. Kodeks ISPS tak, jak Kodeks ISM, wymaga posiadania przez statek
odpowiednich dokumentéw. Wykonywanie Kodeksu ISPS implikuje wspdtprace
wszystkich zaangazowanych podmiotéw, korzystajacych ze statku i obiektu por-
towego, takze z wladzami panstwa odpowiedzialnymi za ochrong.

Obowiazujacy kodeks morski!! (k.m.) w stosunkowo waskim zakresie odnosi
sie do bezpieczenstwa morskiego. W zakresie nieuregulowanym przepisami k.m.
sprawy bezpieczenstwa morskiego reguluja m.in. przepisy ustawy o bezpieczen-
stwie morskim (u.b.m.)!2. Ustawa ta uregulowala wiele kwestii bezpieczenstwa
morskiego, m.in. w zakresie: budowy statku, jego urzadzen stalych i wyposaze-
nia, kwalifikacji i skfadu zalogi, bezpiecznego uprawiania zeglugi morskiej oraz
ratowania zycia na morzu. Przepisy u.b.m. wprowadzaja do polskiego prawa
miedzynarodowe instytucje prawne (np. z SOLAS) oraz unijne (Pakiet Morski
- ERIKA III)!3. Sprawy bezpieczenstwa zeglugi morskiej naleza do organow
administracji morskiej (art. 42 ustawy o obszarach morskich Rzeczypospolitej
Polskiej i administracji morskiej)!4. Sprawy zwigzane z ochrong statkéw mor-
skich i obiektow portowych uregulowano w ustawie z 2008 r. o ochronie zeglugi
i portow morskich!s.

2. SYSTEM ZARZADZANIA BEZPIECZENSTWEM

Lord Justice Barry Sheen, ktory zajal si¢ wyjasnianiem przyczyn wypadku mor-
skiego promu samochodowo-pasazerskiego Herald of Free Enterprise stwierdzit,
ze przedsiebiorstwo zeglugowe (armator) eksploatujace ten statek byto zainfeko-

11 Dz.U. z 2018 r. poz. 2175.

12 Dz.U. z 2019 r. poz. 1452, 1702.

13 https://ec.europa.eu/transport/modes/maritime/safety/emsa_en
14 Dz.U. z 2018 r. poz. 2214 z pdin. zm.

15 Dz.U. z 2019 r. poz. 692.
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wane ,,chorobg niechlujstwa” na wszystkich poziomach zarzadzania's. W swoim
raporcie wskazal on na bledy kapitana, starszego oficera i pomocnika bosmana,
ale poza tym podkreslil kardynalne zaniedbania w zarzadzaniu bezpieczenstwem
po stronie samego armatora. Na statku w chwili wypadku znajdowalo si¢ naj-
prawdopodobniej 459 o0sdb, a 193 z nich stracily zycie. Dochodzenie wykazato
zaniedbanie zasad bezpiecznej eksploatacji statku i btedy w zarzadzaniu!”.

W dniu 6 marca 1987 r. prom samochodowo-pasazerski Herald of Free Enter-
prise wychodzil z belgijskiego portu Zeebrugge w morze z niezamknietg furta
dziobowg, z duza predkoscia (praktyka pospiesznego wychodzenia z portu przyje-
ta przez przedsiebiorstwo zeglugowe byta naruszeniem procedur bezpieczenstwa)
oraz z wigkszym niz normalne zanurzeniem dziobu, spowodowanym innym
niz zwykle zabalastowaniem. W toku dochodzenia stwierdzono, ze instrukcje
stanowiskowe armatora nie uwzglednialy realiow i powszechnie przyjetej dobre;j
praktyki morskie;j!s.

Pod koniec lat 80. ubieglego wieku standardy zarzadzania bezpieczng eks-
ploatacja statkow rdznily sie pomiedzy poszczegdlnymi przedsigbiorstwami
zeglugowymi i byly raczej stabo rozwinigte, a czesto stanowily tez tajemnice
przedsiebiorstw. Dochodzenia w sprawach wyjasniania okolicznosci i przy-
czyn wypadkéw morskich wykazywaly powazne zaniedbania w zarzadzaniu.
Po wypadku Herald of Free Enterprise Miedzynarodowa Organizacja Morska
podjela prace nad wytycznymi, a nastepnie nad opracowaniem Kodeksu ISM.
Pierwszym krokiem byto przyjecie przez IMO rezolucji wzywajacej Komitet Bez-
pieczenstwa Morskiego (MSC) do opracowania wytycznych odnosnie zarzadzania
bezpieczenstwem z ladu i na statku. Nastepnie, w 1989 r. Zgromadzenie Ogdlne
IMO przyjeto wytyczne w sprawie zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkow
i zapobieganiem zanieczyszczaniu'®.

Miedzynarodowa zegluga morska nalezy do najbardziej niebezpiecznych
na $wiecie dzialalno$ci prowadzonych przez czlowieka. Przyczyna okoto
80% wypadkow morskich jest czynnik ludzki (human factor). W celu unikania
oraz minimalizowania ryzyka towarzyszacego zegludze morskiej panstwo ban-
dery (flag state) musi zapewni¢ zgodnos¢ prawa krajowego z miedzynarodowym
prawem bezpieczenstwa morskiego. Panstwo bandery jest zobowiazane sku-
tecznie wykonywac swoja jurysdykeje i kontrole w dziedzinie administracyjnej,

16 ,...from top to bottom the body corporate was infected with the disease of sloppiness... The
failure on the part of the shore management to give proper and clear directions was a contributory
cause of disaster”; zob. B. Sheen, Mr Justice, MV Herald of Free Enterprise, The Management
(14.1), Report of Court No. 8074, Department of Transport, London 1987, HMSO, s. 14.

17 D. Py¢, Odpowiedzialno$¢ za bezpieczeristwo statkéw..., s. 181-196.

18 B. Sheen, Mr Justice, MV Herald of Free Enterprise, The Management (14.1), Report of
Court No. 8074, Department of Transport, London 1987, HMSO, s. 14 i n.

19 D. Py¢, Odpowiedzialno$¢ za bezpieczeristwo statkéw..., s. 181-196.
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technicznej i socjalnej nad statkami podnoszacymi jego bandere, co stanowi
przejaw rzeczywistej wiezi panstwa ze statkiem (genuine link)?°. W tym celu
powinno ono: prowadzi¢ rejestr statkdw zawierajacy nazwy i dane o statkach
podnoszacych jego bandere, z wyjatkiem tych statkow, ktore zostaly wyla-
czone spod powszechnie przyjetych norm mi¢dzynarodowych ze wzgledu na
ich niewielkie rozmiary, oraz poddawac swojej jurysdykcji, zgodnie z prawem
krajowym, kazdy statek podnoszacy jego bandere, oraz jego kapitana, oficerow
i zaloge w odniesieniu do spraw administracyjnych, technicznych i socjalnych
dotyczacych danego statku. Na panstwie spoczywa obowigzek stosowania wobec
statkéw podnoszacych jego bandere $rodkéw koniecznych dla zapewnienia
bezpieczenstwa na morzu?!.

W zwigzku z dynamicznym rozwojem zeglugi oraz techniki morskiej mig-
dzynarodowe standardy bezpieczenstwa morskiego podlegaja ciaglym zmianom.
Obowigzek zapewnienia wymaganego prawem miedzynarodowym poziomu bez-
pieczenstwa morskiego wigze si¢ z terminowym wprowadzaniem przez pan-
stwo bandery do prawa krajowego wszystkich obowiazujacych zmian, w tym
zmian i poprawek, ktére przyjmowane sa w drodze ,milczacej akceptacji”
(tacit acceptance).

W preambule rozporzadzenia (WE) nr 336/2006 Parlamentu Europejskiego
i Rady z dnia 15 lutego 2006 r. w sprawie wdrozenia we Wspolnocie Miedzy-
narodowego kodeksu zarzadzania bezpieczenstwem oraz uchylajacym rozporza-
dzenie Rady (WE) nr 3051/9522 stwierdzono, ze skuteczne podniesienie poziomu
bezpieczenstwa zycia ludzkiego na morzu oraz ochrony srodowiska jest mozli-
we dzieki $cistemu i obowigzkowemu stosowaniu Kodeksu ISM. Wykonywanie
Kodeksu ISM jest obowigzkowe?3.

Administracja morska odgrywa esencjonalnie istotng role w zapewnieniu
skuteczno$ci wykonywania prawa. Jest czescig krajowego administracyjnego
morskiego porzadku prawnego i sprawuje nad nim kontrole. Powinna spraw-
nie obejmowa¢ calo$¢ materii regulacji kompetencyjnej, chociazby ze wzgledu
na odpowiedzialno$¢ za bezpieczenstwo morskie. Bezpieczenstwo morskie jest
funkcja morskiego prawa administracyjnego. Funkgja ta jest ,,obrazem” skutkow
stosowania norm.

20 J. Symonides, Zasada rzeczywistej wigzi miedzy statkiem a parnstwem bandery, 1984, TGM
nr 7, s. 348.

21 Art. 94 Konwencji Narodéw Zjednoczonych o prawie morza (United Nations Convention
on the Law of the Sea - UNCLOS) z Montego Bay podpisanej w dniu 10 grudnia 1982 r. (Dz.U.
z 2002 r. Nr 59, poz. 543).

22 Dz. Urz. UE, L 64, 04.03.2006, s. 1-36; https://eur-lex.europa.eu/legal-content/PL/TXT/?u-
ri=CELEX%3A32006R0336.

2 P. Anderson, The ISM Code: A Practical Guide to the Legal and Insurance Implications,
CRS Press 2015, s. 58-59.
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3. OBOWIAZKI PANSTWA BANDERY

Na panstwie bandery ,cigzy” podstawowy obowigzek implementacji do prawa
krajowego miedzynarodowych standardéw w zakresie uprawiania bezpiecznej
zeglugi morskiej przez statki morskie. Rudymentalng zasada prawa morza jest
to, ze panstwo bandery sprawuje jurysdykcje (w tym enforcement jurisdiction)
nad swoimi statkami we wszystkich sprawach, niezaleznie od tego, gdzie sig¢
one znajduja na $wiecie, a zatem panstwo bandery moze teoretycznie zapewnic¢
skuteczne wykonanie tych standardéw (przez przepisy/procedury wewnetrzne
i kontrole wykonawczg). Praktyka jest jednak bardziej problematyczna, ponie-
waz armatorzy majg duzy margines swobody w decydowaniu o tym, pod jaka
banderg uprawiajg zegluge morska.

Statki moga unika¢ stosowania migdzynarodowych standardéw, rejestrujac sie
w panstwie, ktdre nie jest strong odpowiednich uméw migdzynarodowych. Kon-
wencja Narodow Zjednoczonych o prawie morza (UNCLOS)?* stara si¢ sprosta¢
temu problemowi przez ustanowienie minimalnych standardéw, ktére musza by¢
stosowane przez wszystkie panstwa bandery. UNCLOS czyni to za pomocg tzw.
~regul odniesienia” (rules of reference), ktore stuzg wlaczeniu miedzynarodowych
standardéw do obowigzkow panstwa bandery?s.

Znajduje to potwierdzenie w tresci Artykulu 94 ust. 5 UNCLOS. Artykut
ten okresla, ze przy wprowadzaniu do prawa krajowego standardéow w zakresie
bezpieczenstwa morskiego ,kazde Panstwo jest zobowigzane do przestrzegania
powszechnie przyjetych miedzynarodowych norm (standardéw), procedur i prak-
tyki oraz do podejmowania wszelkich srodkéw koniecznych do zapewnienia ich
przestrzegania”. Odnosi si¢ on do implementacji i wykonywania miedzynarodo-
wych standardéw zeglugi morskie;j.

Artykut 94 ust. 5 UNCLOS stanowi, Ze: ,,stosujac $rodki wymienione w ust. 3
i 4, kazde Panstwo jest zobowigzane do przestrzegania powszechnie przyjetych
miedzynarodowych norm (standardéw), procedur i praktyki oraz do podej-
mowania wszelkich §rodkéw koniecznych do zapewnienia ich przestrzegania”
Srodki z ust. 3 i 4 art. 94 UNCLOS dotycza m.in. rejestru statkow jurysdykcji
panstwa bandery oraz bezpieczenstwa morskiego w znaczeniu zdatnosci statku
do zeglugi (pie¢ warunkow koniecznych zdatnosci statku do zeglugi — standardy
uszczegdélowione w wielu konwencjach IMO i ILO)?. Z tresci tego artykulu jasno

24 https://www.un.org/depts/los/convention_agreements/texts/unclos/unclos_e.pdf (dostep:
22.11.2019).

25 ]. Harrison, Saving the Oceans through Law. The International Legal Framework for the
Protection of the Marine Environment, Oxford 2017, s. 139-140.

26 D. Py¢, Zdatnos¢ statku do zeglugi jako podstawowy warunek bezpieczetistwa statku morskiego
i jego zatogi, Gdanskie Studia Prawnicze 2018, t. XXXIX, s. 469-483.
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wynika, ze pafstwo bandery nie ma pelnej swobody w zakresie standarddw,
ktore okresla dla statkéw plywajacych pod jego banders.

Podobnie jest z artykutem 211 ust. 2 UNCLOS, ktéry stanowi, ze ,,Pafistwa
wydajg ustawy i przepisy dla zapobiegania, zmniejszania i kontroli zanieczysz-
czenia srodowiska morskiego ze statkéw podnoszacych ich bandere lub ich reje-
stracji. Ustawy i przepisy powinny mie¢ przynajmniej taka sama skutecznos¢, jak
ogolnie przyjete miedzynarodowe normy i standardy ustanowione przez wlasciwa
organizacje miedzynarodowg”. Przedstawione regulacje ustanawiaja miedzynaro-
dowe minimalne standardy, ktére musza by¢ spetnione przez wszystkie panstwa
bandery, niezaleznie od tego, czy staly sie strona konwencji IMO. Jedna z stabych
stron ,,regul odniesienia> w UNCLOS jest niejednoznaczno$¢ zwigzana ze sfor-
mulowaniem: ,,ogélnie przyjete miedzynarodowe normy i standardy”, w szczegdl-
noséci w kontekscie ich implementacji i wykonywania — a zatem przestrzegania
prawa w szerokim tego stowa znaczeniu?’.

Wiodacg interpretacja tego sformulowania jest to, ze normy i standardy kwali-
fikuja si¢ jako ogdlnie przyjete, jezeli spelnily formalne warunki wejscia w zycie.
Zgodnie z ta interpretacja, umowy mig¢dzynarodowe o charakterze regulacyj-
nym (zawierajace standardy miedzynarodowe), ktore wchodza w zycie, a zostaly
przyjete przez IMO, sg starannie dopracowane tak, aby zapewni¢ im szerokie
poparcie przed ich wejsciem w zycie (czesto odnoszac si¢ do ratyfikacji zarow-
no przez minimalng liczbe panstw, jak i minimalny procentowy udzial tonazu
floty $wiatowej).

Uogdlniajac, mozna przyznaé, ze w zasadzie wszystkie systemy konwencyjne
IMO mogga by¢ zakwalifikowane jako ,,0gdlnie przyjete miedzynarodowe normy
i standardy” w znaczeniu art. 94 ust. 51 211 ust. 2 UNCLOS. Takie stanowisko,
wyrazone przez Jamesa Harrisona w ksigzce opublikowanej w roku 2017 zaty-
tulowanej ,,Saving the Oceans through Law”?3, nie rodzi wiekszych kontrowersji
w odniesieniu do konwencji SOLAS czy tez wigkszosci Zalacznikéw do MAR-
POL - ze wzgledu na wysoki status ratyfikacji i udziat tonazu floty §wiatowe;j.
Trudno jest zaprzeczy¢, ze sa one — SOLAS i MARPOL ogdlnie akceptowane.
Niektorzy autorzy twierdza, Ze osiggniecie powszechnej akceptacji powinno by¢
rozumiane i poddane podobnym mechanizmom jakie sg przyjete w odniesie-
niu do norm zwyczajowego prawa migdzynarodowego (problem odpowiedniego
poziomu praktyki uznanej za prawo - za standard miedzynarodowy)?.

Istotng kwestig jest tez kontrola panstwa bandery i wykonywanie przez pan-
stwo bandery miedzynarodowych standardéw zeglugi morskiej. Poza stosowa-
niem miedzynarodowych norm i standardéw przez panstwo bandery w stosunku

27 ]. Harrison, Saving the Ocean..., s. 139-145
28 Jbidem, s. 139-145.
29 7, Symonides, Nowe prawo morza, Warszawa 1986.
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do statkéw podnoszacych jego banderg, panstwo bandery musi podejmowa¢ dzia-
tania o charakterze wykonawczym/kontrolnym. W artykule 217 UNCLOS jasno
okreslono, ze: ,Panstwa zapewniaja dostosowanie (zgodnos¢ — ensure compliance)
statkdw podnoszacych ich bandery lub ich rejestracji, do majacych zastosowanie
miedzynarodowych norm i standardéw ustanowionych przez wlasciwg organiza-
cje miedzynarodowa oraz do ich ustaw i przepiséw, wydanych zgodnie z UNC-
LOS, w celu zapobiegania, zmniejszania i kontroli zanieczyszczania srodowiska
morskiego ze statkow oraz wydaja odpowiednie ustawy, przepisy i podejmuja
inne $rodki konieczne doprowadzenia ich w zycie. Paiistwa bandery zapewniaja
skuteczne wprowadzenie w zycie takich norm standardow, ustaw i przepisow,
niezaleznie od miejsca popelnienia naruszenia”

Panstwa bandery nie moga by¢ uwazane za zobowigzane do zapobiezenia
kazdemu pojedynczemu naruszeniu przez statek plywajacy pod ich bandera.
Przeciwnie, sa one zobowigzane do nalezytej starannosci (due diligence), aby
podjac¢ wszelkie wlasciwe dzialania, aby zapobiec naruszeniom. Aby zrozumieé
tres¢ tego obowiazku - obowigzku nalezytej starannosci, nalezy przyjrze¢ sig
tresci innych powiazanych traktatéw, ktore zasadniczo przewiduja dwa sposoby,
w ktorych od panstwa bandery oczekuje si¢ zgodnosci ze standardami miedzy-
narodowymi. Panstwo bandery jest odpowiedzialne za wydawanie certyfikatow
dla statkéw ptywajacych pod jego bandera. Ogolny obowiazek przeprowadzania
inspekcji wynika z UNCLOS (217 ust. 3), natomiast uszczegélowione regulacje
wynikaja z konwencji IMO. Przykladowo z postanowien konwencji MARPOL
(Zalaczniki I, II, IV) wynika obowiazek prowadzenia inspekcji w $cisle okre-
$lonych ramach czasowych. Natomiast SOLAS wymaga przeprowadzania prze-
gladow i certyfikacji statkéw. Oczekuje sie réwniez, ze panstwo bandery bedzie
bada¢ i kara¢ naruszenia miedzynarodowych standardow (SOLAS, MARPOL).

Z dostepnych analiz wynika, ze wysilki podejmowane przez panstwa bandery
na statkach poddanych inspekgeji i badanie potencjalnych naruszen standardéw
bezpieczenstwa i ochrony $rodowiska nie sg szczegdlnie imponujace. Panstwa
ze wzgledu na otwarte rejestry ,,same si¢ zwalniaja si¢” z prowadzenia odpo-
wiedniego kontrolowania przestrzegania standardéw. Pomimo tych problemoéw
Migdzynarodowy Trybunal Prawa Morza (ITLOS) odrzucil argument, ze brak
kontroli panstwa bandery nad statkiem oznacza, zZe inne panstwo moze spra-
wowac jurysdykcje wykonawcza nad takim statkiem (Saiga Case No. 2, 1999)3.
ITLOS potwierdzil w ten sposéb dominujaca role panstw bandery i potrze-
be sprostania przez nie zadaniu polegajacemu na osiagnieciu zgodnosci prawa
krajowego z migdzynarodowymi zasadami, normami i standardami za pomoca
mechanizmu wspotpracy3!.

30 https://www.itlos.org/cases/list-of-cases/case-no-2/
31 D. Py¢, Prawo Oceanu Swiatowego. Res usus publicum, Gdansk 2011.
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Ponadto, w art. 94 ust. 6 UNCLOS stwierdza sie, ze: ,Panstwo, ktére ma
oczywiste podstawy do sadzenia, ze nie jest wykonywana wlasciwa jurysdykcja
i kontrola w stosunku do statku, moze zawiadomic¢ o tym panstwo bandery. Po
otrzymaniu takiego zawiadomienia panstwo bandery powinno zbada¢ sprawe,
i jezeli to bedzie wskazane, podja¢ dzialania konieczne dla poprawy sytuacji”
(plan naprawczy). Brak odpowiedzi badz reakcji stanowilby naruszenie kon-
wengcji, a panstwo skarzace mogloby potencjalnie wnie$¢ sprawe na droge sado-
wa zgodnie z ogélnymi postanowieniami konwencji dotyczacymi rozstrzygania
sporow. W praktyce nie istnieja przypadki, w ktérych panstwo bandery zostato
pociagniete do rozliczenia si¢ w ten sposob, a zatem skutek tych procedur jest
mocno ograniczony.

WNIOSKI

Prawo morskie mozna analizowa¢ na wiele sposobéw. Jeden z nich opiera si¢
na rozroznieniu na publiczne prawo morskie i prywatne prawo morskie. Interesy
panstwa — in extenso odnoszone do domeny prawa publicznego réznig sie od
interesdw 0s6b prywatnych - rozumianych stricte jako interesy zeglugowe. Roz-
nice te istnieja pomimo przenikania si¢ intereséw panstwa i oséb prywatnych.
Jednak, to wlasnie przenikanie si¢ tych interesow wplywa wspolczesnie na inny
obraz stosunkéw panstwo — osoba prywatna, niz ten sprzed kilkudziesieciu lat.
Dzisiaj te stosunki samoistnie, ale i §wiadomie poddaja si¢ wzajemnemu oddzia-
tywaniu, i by¢ moze w pewnych obszarach wyrazniejszej niz kiedys wspodtpracy.

Istotng czgs$cig prawa morskiego jest morskie prawo administracyjne. Mor-
skie prawo administracyjne jest bez watpienia prawem publicznym. Publicz-
ne prawo morskie opiera si¢ na ,zbiorze regut stosowanych w administracji’.
Charakteryzuje je pewna swoista autonomia administracyjna, szczegdlny rodzaj
instytucjonalnej hierarchii wewnetrznej, a takze mechanizmy kontroli. Poniewaz
publiczne prawo morskie rodzi si¢ ze stosunkéw spolecznych to w naturalny
sposob charakteryzuje je stopien zaufania w ukfadzie: ,,panstwo - jednostka”

Publiczne prawo morskie rozwija si¢ pod wplywem prawa Unii Europejskiej
i innych organizacji migedzynarodowych (przede wszystkim IMO i ILO). Bada-
nie wypadkéw morskich i zdarzen zagrazajacych bezpieczenstwu (near misses)
jest integralnym elementem procesu ciaglej poprawy (continuous improvement)
systemu zarzadzania bezpieczenstwem. Miedzynarodowa Organizacja Morska
uznala, Ze ,,uczenie si¢” na podstawie analizy i oceny tego typu zdarzen pomaga
doskonali¢ systemy zarzadzania bezpieczng eksploatacjg statkow. Unia Europejska
podaza droga wypracowang w IMO.
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Stopniowy proces europeizacji prawa morskiego charakteryzuje rézna inten-
sywno$¢ w stosunku do zakresu regulacji tego prawa. W niektdrych obszarach
regulacji obserwuje si¢ rodzaj wtdrnego wzgledem prawa miedzynarodowego
funkcjonalnego podejscia do prawa morskiego przy uzyciu polityk jako meto-
dy wplywajacej na praktyke postepowania panstwa. Przykladem europeizacji
struktur administracyjnych jest powolanie do zycia organdéw badania wypadkéw,
takich jak Panstwowa Komisja Badania Wypadkow Morskich3? w Polsce, co
obrazuje zmiane organizacji i dzialania administracji odnosnie badania przyczyn
i okoliczno$ci wypadkéw morskich. W tym przypadku pomigdzy uczestnicza-
cymi w tym procesie administracjami panstw czlonkowskich UE rozwija si¢
wspolpraca i koordynacja przez wymiane informacji i doswiadczen z badania
przyczyn i okolicznosci wypadkéw morskich.

Problemy teoretyczne zwigzane z funkcjonowaniem instytucji morskiego
prawa publicznego warto konfrontowa¢ z praktyka stosunkéw prawnomor-
skich. Taki zabieg pozwala na ,pozyskanie aprobaty i gotowosci postuchu dla
norm prawnych” - zapewnia legitymacje¢ dla uznania ich stusznosci. Postuch
dla normy prawnej zbliza do efektywnej realizacji takiej normy, ale postuch
oparty na stusznosci.

Pozadanym stanem jest, aby normy publicznego prawa morskiego wynikaty
z praktyki, aby stanowily najpelniejsze odzwierciedlenie stosunkéw morskich
oraz zaradzaly problemom. Podstawowa funkcja publicznego prawa morskiego
jest przede wszystkim bezpieczenstwo morskie. Publiczne prawo morskie opiera
sie na innym podejsciu niz prywatne prawo morskie. W obszarze publicznego
prawa morskiego powinna trwa¢ ustawiczna praca nad utrzymaniem i rozwija-
niem wysoko specjalistycznego stanu wiedzy przez administracje morska, w tym
podmioty, ktére posiadaja kompetencje decyzyjne i oddzialuja na sfere polityki,
bo to tam dokonuje si¢ kierunkowych wyboréw. Mozna to okresli¢ potrzeba
cigglego ulepszania ,,srodowiska legislacyjno-instytucjonalnego” Powinno temu
towarzyszy¢ budowanie zdolnosci administracji do sprawnego dzialania, legity-
mowane bezpieczenstwem morskim jako funkcja panstwa i prawa.

32 C. Luczywek, The legal basis and scope of authority and activity of the Polish State Marine
Accident Investigation Commission, Maritime Law, vol. XXXIII, 2017; D. Py¢, Wplyw zaleceri Paii-
stwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich na stan bezpieczeristwa morskiego, Gdanskie Studia
Prawnicze, t. XXXVIII, 2017, s. 475-487.
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SAFETY AS A FUNCTION OF PUBLIC MARITIME LAW

Keywords: maritime safety, public maritime law, Flag State, Safety Management System.

Abstract

The meaning and scope of the concept of security in extenso, as well as its special
type, i.e. maritime safety and security, has been the subject of many considerations and
discussions for decades, and perhaps for centuries. Security is most often understood
as one of the basic functions of the State implying counteracting all threats. In axio-
logical terms, as a risk-free state, maritime safety is a value, and in functional terms,
as a desirable state, it is expressed in the protective function of law. The law must be
structured in such a way as to constantly realize this function. Achieving maritime safety
can therefore be seen as the capacity of law and institutions, for example, to protect
a ship against loss, protect health and life of people employed on a ship, and protect
the environment from pollution.





