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MIROSLAW H. KOZINSKI

WPLYW KONWENCJI O PRAWIE MORZA (UNCLOS)
NA PRAWO BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

W artykule dokonano poréwnania regulacji zawartych w konwencji o prawie morza z 1982 r.
(United Nations Convention on the Law of the Sea — UNCLOS) z licznymi aktami prawa
miedzynarodowego w zakresie bezpieczenstwa morskiego opracowanymi przez Miedzynarodowq
Organizacje Morskq (IMO).

Podkreslono sciste relacje miedzy konwenciq UNCLOS, zawierajqcq normy o charakterze
ogolnym, stanowiqce rodzaj wytycznych dla legislacji morskiej, a uregulowaniami IMO,
majqcymi charakter szczegdtowy, niekiedy wrecz techniczny. W zakresie objetym analizq
wyeksponowano zwtaszcza konwencje: SOLAS, COLREG, STCW, SAR, a takze wiele tzw.
kodeksow IMO i innych rezolucji tej organizacyji.

Zasadniczym celem opracowania byvlo wykazanie, Ze istniejq coraz silniejsze wiezi miedzy
prawem morza (law of the sea) a prawem morskim (maritime law). Autor zwraca takze uwage
na stan polskiego prawa bezpieczenstwa morskiego | wyraza zaniepokojenie brakiem
zainteresowania w polskiej nauce prawa problematykq morskiego prawa administracyjnego.

1. UWAGI WSTEPNE

Jednym z gtownych zadan Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) jest
tworzenie uniwersalnych standardow w zakresie bezpieczenstwa morskiego.
Trzeba podkreslié, ze zakres tych regulacji jest coraz szerszy', o czym
swiadczy¢ moga chocéby ostatnie dyskusje na forum tej organizacji o zmianach
w konwencji SUA’, czy wspolne inicjatywy legislacyjne z Miedzynarodowa
Organizacja Pracy (ILO)’.

'Zob. M.H.Kozinski, Bezpieczenstwo morskie [w:] Prawo morskie, t. 11, cz. 1 (red. J. Lopuski),
Bydgoszcz 1998, s. 91-92; tegoz: Ustawa o bezpieczenstwie morskim, Gdansk 2001, s. 5.

Por. M.H. Kozifski, Zmiany w konwencji rzymskiej o przeciwdziataniu bezprawnym czynom
przeciwko bezpieczenstwu zeglugi Morskiej (SUA), Prawo Morskie, 2003, t. XVIIL, s.101 i nast.

M.H. Kozinski, Prébas sformufowania miedzynarodowych wymagan w zakresie ochrony
niektérych praw ze stosunku pracy na statku morskim, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Akademii
Morskiej, 2002, nr 13, s. 171 1 nast.
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Nie ulega jednak watpliwosci, ze we wspdlczesnym prawie, dotyczacym
szeroko rozumianego uzytkowania morza, coraz wigkszego znaczenia nabiera
Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza z 1982 r. (UNCLOS).
Stanowi ona podstawe dla wielu szczegotowych rozwigzan prawnych,
krajowych 1 miedzynarodowych, bedac jednoczesnie inspiracjg dla nowych
przedsigwzie¢ legislacyjnych. Wydaje si¢, ze mimo wielu istniejacych nadal
watpliwosci® odno$nie interpretacji tego obszernego aktu prawa miedzynarodo-
wego, jego znaczenie stale rosnie.

Dlatego na poczatku 2003 r. powstal w IMO wazny dokument’, ktéry
zwraca uwage na powigzanie szeregu regulacji powstatych w IMO z konwencja
UNCLOS. Stanowi on rodzaj sprawozdania z prac IMO w ostatnich latach, przy
czym problematyka bezpieczenstwa morskiego wyraznie w tym zestawieniu
dominuje®. Wspomniane opracowanie byto konsultowane z DOALOS (Division
for Ocean Affairs and Law of the Sea of United Nations). Powyzszy materiat
IMO stat si¢ zasadnicza inspiracja dla niniejszego opracowania.

Celem niniejszej pracy jest z jednej strony przetamanie mitu, ze prawo
morza jest jedynie czescia miedzynarodowego prawa publicznego, a jego
oddziatywanie na praktyke morskiego obrotu handlowego i zeglugi morskiej
jest ograniczone’. Po drugie, wyeksponowanie Scistych relacji pomiedzy
tradycyjnymi instytucjami prawa morza a prawem bezpieczenstwa morskiego
ma zwrdci¢ uwage na celowos¢ nauczania nie tylko prawa morskiego, ale
i prawa morza. Niestety najnowsze pomysly edukacyjne, wywodzace si¢ m.in.
z instytucji europejskich®, nie uwzgledniaja w systemie ksztalcenia kadr
morskich tej waznej problematyki. By¢ moze wspomniane wyzej opracowanie
IMO uzmystowi, jak wielkie znaczenie praktyczne moze mie¢ wiedza z zakresu
prawa morza dla wspotczesnego marynarza i oficera marynarki handlowej,
a takze prawnika zajmujacego si¢ problematyka morska.

*M.H. Kozinski . Wybrane problemy prawne zwiqzane = ratyfikacjq przez Rzeczpospolitq Polskq
Konwencji o prawie morza, Prawo Morskie, 2000, t. XIII, s. 78-94, oraz tegoz: Jednolitos¢
interpretacji prawa morza a oSwiadczenia panstw ratyfikujqcych konwencje z Montego Bay
(UNCLOS), Prace Wydzialu Nawigacyjnego Akademii Morskiej, 2003, nr 14, 5. 139-162.

5]!77/)/[(‘(1[[()”.5‘ of the United Nations Convention on the Law of the Sea for the International
Maritime Organization, 6.01.2003, LEG/MISC/3/Rev.1.

%Poza problematykg bezpieczenstwa morskiego omawia si¢ w tym opracowaniu takze zagadnienia
ochrony s$rodowiska morskiego przed zanieczyszczeniem, problematyke odpowiedzialnosci za szkode
w zegludze morskiej, a takze wspolprace w zakresie zagadnien morskich krajow rozwijajacych sig.

" Podkresli¢ trzeba. ze w najnowszym opracowaniu systemowym prawa morskiego, uwzgledniono
takze problematyke prawa morza. Zob. J. Gilas, Status obszaréw morskich [w:] Prawo morskie, t. 1
(red. J. Lopuski), Bydgoszez 1996, s. 297 i nast.

YPor. M.H.Kozinski, Problematyka prawna w projekcie programu METNET (Marine
Education and Training Network), Materiaty V Sympozjum Nawigacyjnego, Gdynia 26 -27.06.2003 r.
(w druku). Jednocze$nie jednak trzeba odnotowaé wazne inicjatywy Unii Europejskiej w zakresie
problematyki bezpieczenstwa morskiego m.in. powolanie w dniu 5.11.2002 r. przez Parlament
Europejski Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego i Zapobiegania Zanieczyszczaniu ze Statkow (COSS)
oraz utworzenie w dniu 27.06.2002 r. Europejskicj Agencji Bezpieczenstwa Morskiego (EMSA).
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Dodatkowo, omawiajac poszczegdlne regulacje prawne, postaramy si¢
odnies¢ do polskiego prawa morskiego, oceniajac na ile uwzglednia ono
unormowania migdzynarodowe.

W cytowanym wyzej materiale IMO podkresla si¢ wklad tej organizacji
w przygotowanie konwencji o prawie morza. To z inspiracji IMO, w wielu
normach UNCLOS mozna znalez¢ odniesienie do tzw. wilasciwej organizacji
migdzynarodowej (competent international organization), zwtaszcza w zakresie
regulacji dotyczacych bezpieczenstwa morskiego 1 ochrony srodowiska
morskiego. Nie ulega watpliwosci, ze — skupiajaca obecnie 162 panstwa —
Miedzynarodowa Organizacja Morska ma odpowiedni autorytet migdzyna-
rodowy i kompetencj¢, by wypetnia¢ trescia normatywna szereg ogoélnych
postanowien konwencji UNCLOS.

Konwencje z Montego Bay nazywa si¢ umbrella convention, bowiem szereg
jej przepisow ma charakter generalny, deklaratywny, kierunkowy, nierzadko
odsyfajacy do innych uméw migdzynarodowych lub do odpowiedniego
ustawodawstwa krajowego. Bardzo czg¢sto w tekscie konwencji o prawie morza
spotyka si¢ zwroty typu: ,applicable international rules and standards”,
»internationally agreed rules, standards and recommended practices and
procedures”, ,.generally accepted international rules and standards”, ,,generally
accepted international regulations™ etc. Jak wspomniano, to wiasnie na forum
IMO powstaja w zakresie bezpieczenstwa morskiego owe migdzynarodowe,
generalne reguly i standardy. Rdéwniez powszechnie stosowane wzorce i
wytyczne (soft law) tej organizacji morskiej w duzym stopniu ksztattujg
praktyke zeglugi morskiej.

Dla przyktadu przytoczy¢ mozna kilka przepiséw UNCLOS, tworzacych
wyraznie pewna rame dla szczegdtowych unormowan IMO. [ tak art. 21 (2)
mowi o ,,powszechnie uznanych normach i standardach mig¢dzynarodowych”
dotyczacych ,,projektowania, budowy, sktadu zatogi i wyposazenia statkow”.
Podobnie art. 211 (6¢) wspomina o takich ,,powszechnie przyjetych migdzy-
narodowych normach i standardach”. Mowa o migdzynarodowych standardach
jest w art. 60, 80, 94, a takze w wielu przepisach dotyczacych ochrony
srodowiska morskiego.

Warto ponadto przypomnie¢ tres¢ art. 311 UNCLOS, rozstrzygajacego
relacie miedzy konwencja o prawie morza a innymi konwencjami
miedzynarodowymi, w tym naturalnie konwencjami IMO. Zasada jest, ze
konwencja UNCLOS nie zmienia praw i obowiazkéw panstw, ktore wynikajg
z innych uméw zgodnych z niniejsza konwencja 1 ktére nie wplywajq na
mozliwos¢ korzystania przez inne panstwa z ich praw i wykonywania przez nie
obowigzkow wynikajacych z konwencji o prawie morza”.
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2. WSPOLZALEZNOSCI POMIEDZY NORMAMI UNCLOS
A LEGISLACJA MORSKA
W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

2.1. ROZSZERZENIE JURYSDYKCIJI

J. Gilas stusznie podnosi, ze wspolczesne prawo morza cechuje ,.dazenie
do repartycji uprawnien jurysdykcyjnych miedzy panstwem bandery statku
lub pafistwem nadbrzeznym a panstwami trzecimi™®. W zakresie prawa
bezpieczenstwa morskiego tendencja ta jest szczegdlnie wyrazna; powstata tu
m.in. koncepcja port state control "’

Wymagania bezpieczenstwa morskiego nadal winno kontrolowac przede
wszystkim panstwo bandery (flag state jurisdiction). Zgodnie z art.94 UNCLOS
gtowne standardy miedzynarodowe, ktérych panstwa musza przestrzegaé
zawarte sa w podstawowych konwencjach IMO z zakresu bezpieczenstwa
morskiego (SOLAS 1974, LL 1966, TONNAGE 1969, COLREG 1972, STCW
1978/1995, SAR 1979)". Rezolucja IMO A.847 (20) — Wytyczne w sprawie
pomocy panstwom bandery we wdrazaniu postanowienn IMO, podkresla
obowiazki panstwa bandery w zakresie kontroli stosowania wymagan
bezpieczenstwa morskiego. Podobnie rezolucja IMO A 914 (22) — Srodki
intensyfikacji wdrazania postanowien IMO przez panstwa bandery, eksponuje
role panstwa, w ktérym statek jest zarejestrowany.

Trzeba w tym miejscu zwrécié uwage na szczegdlnie istotny dla
problematyki bezpieczenstwa morskiego art. 97 UNCLOS, ktory dotyczy
jurysdykeji karnej w sprawach zderzen lub innych wypadkéw w zegludze.
Jezeli doszto do zderzenia lub jakiegokolwiek innego wypadku w zegludze,
dotyczacego statku na morzu petnym, powodujacego odpowiedzialnos¢ karng
lub dyscyplinarna kapitana lub kazdej innej osoby zatrudnionej na statku, to
postepowanie karne lub dyscyplinarne przeciwko takiej osobie moze by¢
wszczete tylko przed odpowiednimi wladzami panstwa bandery. 4 contrario
jesli do wspomnianych zdarzen doszto na innych akwenach morskich, zasada
wyltacznosei jurysdykeji panstwa bandery nie ma zastosowania.

Postanowienia konwencji z Montego Bay w licznych przepisach daja
uprawnienia do kontroli okreslonych wymagan bezpieczenstwa morskiego
takze panstwom nadbrzeznym (coastal state jurisdiction). Innymi stowy, za
realizacje standardow przygotowanych przez IMO odpowiedzialne sq panstwa
nadbrzezne. Przykladem moze by¢ art. 21 (1) UNCLOS, ktory upowaznia

1. Gilas. op. cit.. s.304.
" por. P. Boisson, Safety at Sea, Policies, Regulations and International Law, Paris 1999, s. 451
inast; M.H. Kozinski, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2002, s. 112 i nast.
" Zob. blizef M.H. Kozinski, Ustawa o bezpieczenstwie morskim.... s. 43 i nast.
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panstwo nabrzezne do wydawania wlasnych przepiséw, zgodnych z ,,normami
prawa miedzynarodowego™ dotyczacych nieszkodliwego przeptywu przez jego
morze terytorialne (m.in. w zakresie bezpieczenstwa zeglugi, regulowania ruchu
na morzu, ochrony oznakowania nawigacyjnego, ochrony kabli i rurociagow).
Takze art. 41 (3) UNCLOS pozwala panstwu cie$Sninowemu na wprowadzenie
szlakow morskich, systeméw rozgraniczenia ruchu, zgodnych z ,,powszechnie
uznanymi normami mig¢dzynarodowymi”, przy czym wymaga to akceptacji
»wlasciwej organizacji migdzynarodowej”. Niewatpliwie do tych norm zaliczy¢
mozna SOLAS 1 COLREG, za$ owa organizacja jest IMO.

Z jurysdykcja panstwa nabrzeznego mamy do czynienia takze w innych
przepisach UNCLOS, np. art. 35 (¢), 54, 58 (2).

Najwigcej jednak uwagi nalezy poswigci¢ jurysdykcji panstwa portu (port
state jurisdiction). To wtasnie wiele konwencji IMO o bezpieczenstwie
morskim, w celu zwigkszenia efektywnosci ich przestrzegania, wprowadzito
prawo kontroli statkow obcej bandery w portach innych panstw (port state
control). Wieloletnia praktyka dowiodta, ze kontrola panstwa bandery na ogét
jest mniej obiektywna niz kontrola w porcie obcego panstwa. Uprawnienia do
egzekwowania wymagan bezpieczenstwa w stosunku do obcych statkow
przebywajacych w porcie danego kraju wprowadzily m.in. konwencje LL,
TONNAGE, SOLAS, STCW, a takze niektore konwencje ILO (konwencja
nr 147 ILO dotyczaca minimalnych norm na statkach handlowych).

Konwencja z Montego Bay eksponuje kwesti¢ kontroli portowej statkow
obcej bandery i zatrzymywania statkow nie spelniajacych wymagan konwen-
cyjnych, zwlaszcza w rozdziale XII dotyczacym ochrony srodowiska morskiego
(art. 226 UNCLOS). Istotne jest jednak przetamanie tradycyjnej koncepcji
wylacznosci jurysdykcji panstwa bandery na rzecz jurysdykcji panstwa portu'”.

Niewatpliwie te nowe tendencje prawa migdzynarodowego mialy wplyw
na powstanie Memorandum paryskiego z 1982 r., do ktérego nawiazuje polska
ustawa z 9 listopada 2000 r. o bezpieczenstwie morskim". Obecnie system port
state control znalazt wyrazng podstawe prawna w konwencji SOLAS (rozdziat
X1=1), zas§ IMO w rezolucji A.787 (19) opracowata nawet przepisy procedu-
ralne dotyczace port state control.

Zpor. B.Oxman. Observations on Vessel Release under in the United Nations Convention on
the Law of the Sea, International Journal of Marine and Coastal Law, 1996, vol. 11, nr 2. s. 201 i nast.
oraz A.Shearer, Problems of jurisdiction and law enforcement aginst delinquent vessels.
International and Comparative Law Quarterly, 1986, vol. 35, s. 340; ten ostatni autor uwaza wregcz,
ze jurysdykcja panstwa portu w stosunku do obeych statkow jest cze$cig ..migdzynarodowego prawa
zwyczajowowego.

B Dz.U. Nr 109, poz. 1165, z pdzniejszymi zmianami (cytowana dalej jako u.b.m.).
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2.2. KONSTRUKCJA I WYPOSAZENIE STATKU

Art. 94 (3) UNCLOS zobowiazuje panstwo bandery m.in. do zapewnienia
bezpieczenstwa statku w zakresie: budowy, wyposazenia i zdatnodci statku
do zeglugi. W tym zakresie obowiazuja szczegdtowe normy techniczne zawarte
w rozdziatach I1-1 i Il -2 konwencji SOLAS. Trudno takze nie zauwazy¢
roli rozdziatu V — Bezpieczenstwo zeglugi, ktéry ostatnio zostal radykalnie
zmodyfikowany. Do tego rozdziatu konwencji SOLAS odsytaja wprost art. 27
i 29 u.b.m. Omoéwienie szczegétowo tej czgsci konwencji SOLAS wymagatoby
odrgbnego opracowania. Wypada jednak zwrdci¢ uwage na nowe rozwiazania
stuzace bezpieczenstwu morskiemu. Sa to tzw. ,,czarne skrzynki” na statkach
morskich, przypominajace ,czarne skrzynki” na statkach powietrznych
(Voyage Data Recorder — VDR, rez. A.861 (20)) oraz automatyczny system
identyfikacyjny statkow (Automatic Identification System — AIS, rez. A.917 (22)).
Rejestratory danych z podrézy VDR maja ufatwi¢ prowadzenie dochodzen
zwiazanych z wypadkami morskimi. AIS powinien zapewni¢ automatyczne
przekazywanie informacji zawierajacych identyfikacje statku, jego typ, pozycje,
kurs, predko$¢ i tzw. ,,status nawigacji” (np. w drodze, na kotwicy). Konwencja
SOLAS, w nawiazaniu do konwencji UNCLOS, zobowigzuje panstwa
nadbrzezne do wprowadzania systemu VTS (Vessel Traffic Services), przyczy-
niajacego si¢ do ,bezpieczenstwa na morzu, bezpieczenstwa i sprawnosci
nawigacji, ochrony s$rodowiska morskiego oraz Srodowiska sasiadujacych
obszaréw ladowych, zaktadéw pracy i morskich instalacji przybrzeznych przed
mozliwymi niekorzystnymi skutkami ruchu statkow” (rozdziat V, prawidio 12
SOLAS). Od wielu lat, w ramach poprawy bezpieczenstwa zeglugi, stopniowo
wprowadzano rozne systemy zobowiazujace statki morskie do podawania
swojej pozycji na morzu. Przyktadem moze by¢ system meldunkowy zawarty w
konwencji SAR oraz prawidto 11 SOLAS. Obecnie w strefach przybrzeznych
(np. na calym Morzu Battyckim) dziata¢ beda elektroniczne stacje kontrolne,
automatycznie rejestrujace pozycje statku wyposazonego w system AIS.
Niestety, w prawie polskim brakuje wielu przepiséw wykonawczych do u.b.m.
i mimo wejscia w zycie systemu AIS, z jego realizacja w naszym kraju moga
by¢ zasadnicze problemy praktyczne. W urzadzenia AIS winny by¢ wyposa-
zone statki o tonazu ponad 300, uprawiajace Zzegluge miedzynarodowa i statki
ponad 500, nawet jesli takiej zeglugi nie uprawiaja oraz wszystkie statki
pasazerskie. Nowy rozdzial V SOLAS obowigzuje na zasadzie tacit acceptance
od 1 lipca 2002 r.

Z innych nowych regulacji wprowadzonych do konwencji SOLAS warto
zwr6ci¢ uwage na obowigzujacy juz Kodeks Jednostek Szybkich z 2000 r.
(High — Speed Craft Code) i Kodeks Bezpieczenstwa Systemow Przeciw-
pozarowych (Code for Fire Safety Systems). Nowe unormowania zawarte w
rozdziale Il — 1 konwencji SOLAS zabraniaja uzywania na statkach azbestu.
Z innych inicjatyw IMO zmierzajacych do zwigkszenia bezpieczenstwa
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na morzu wymieni¢ trzeba eliminacj¢ substandardowych zbiornikowcow.
Chodzi o przyspieszenie wprowadzenia w zycie art. 13g do Aneksul w
konwencji MARPOL 1973/1978, zabraniajacego uzytkowania zbiornikowcow
majacych pojedynczy kadtub (single — hull oil tankers).

Art. 94 (4) UNCLOS zobowiazuje panstwa do zapewnienia, by statki ich
bandery przed rejestracja, 1 po rejestracji w odpowiednich odstgpach czasu,
podlegaty inspekcji dokonywanej przez wykwalifikowanego inspektora
morskiego 1 aby posiadaty na pokladzie takie mapy, wydawnictwa zeglarskie
oraz wyposazenie 1 przyrzady nawigacyjne, jakie sa potrzebne dla bezpiecznej
zeglugi statku. Liczne przepisy IMO szczegoétowo reguluja wspomniane
kwestie. Takze prawo polskie w wystarczajacy sposob normuje wspomniane
sprawy.

OBSADA STATKOW

Art. 94 (3) UNCLOS wymaga, aby panstwo bandery zapewnifo konieczny
dla zapewnienia bezpieczenstwa na morzu sktad zatogi, warunki pracy oraz
szkolenia zatog, przy uwzglednieniu odpowiednich uméw miedzynarodowych.
Ust. 4 tego przepisu wymaga zas zapewnienia, zeby kazdy statek znajdowal sig
pod kierownictwem kapitana i oficerow posiadajacych odpowiednie kwali-
fikacje, w szczegolnosci w zakresie sztuki zeglarskiej, nawigacji, facznosci,
inzynierii morskiej, przy czym sktad oraz kwalifikacje zalogi powinny by¢
dostosowane do typu, rozmiardw, mechanizmow 1 wyposazenia statku.
Konwencja UNCLOS wiele uwagi poswigca ,.czynnikowi ludzkiemu”, od
ktorego przede wszystkim zalezy poziom bezpieczenstwa morskiego. Wymaga
ona, aby kapitan, oficerowie i we whasciwym zakresie — inni cztonkowie zalogi,
doktadnie znali odpowiednie migdzynarodowe przepisy dotyczace bezpie-
czefistwa zycia na morzu, zapobiegania zderzeniom, zapobiegania, zmniejszania
i kontroli zanieczyszczenia morza oraz utrzymywania tgcznosci radiowej,
a takze mieli obowigzek przestrzegania tych przepisow.

Niejako dla wzmocnienia prawnomiedzynarodowych obowiazkow panstwa
bandery w zakresie objetym art. 94 UNCLOS, w przepisie znalazto si¢ wazne
sformutowanie: ,Panstwo jest zobowiazane do przestrzegania powszechnie
przyjetych miedzynarodowych przepiséw, procedur i zasad praktyki oraz do
podjecia wszelkich dziatan koniecznych dla zapewnienia ich przestrzegania™.
Przepis ten jest wyjatkowo charakterystyczny dla relacji miedzy konwencja
UNCLOS a licznymi standardami miedzynarodowymi w zakresie bezpie-
czenstwa. Norma ta niejako wzmacnia znaczenie tych standardow. Jesli bowiem
nie maja one charakteru hard law, a stanowia jedynie pewne wytyczne, wzorce,
zbiory praktyki miedzynarodowej i jesli sa ,,powszechnie przyjete”, to na mocy
UNCLOS nalezy je wdrazaé. Jest to bardzo wazna reguta ogolna prawa
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miedzynarodowego, polegajaca na nalozeniu na panstwa bandery obowigzku
»sprzyjania migdzynarodowym standardom bezpieczenstwa morskiego™.

Wtasciwej, bezpiecznej obsadzie statkéw morskich poswieconych jest wiele
regulacji IMO. Przede wszystkim jest to konwencja STCW, ktéra w nowej
wersji z 1995 r.'* jest bardzo obszernym aktem prawa migdzynarodowego.
W polskiej u.b.m. jest ona zasadniczym standardem migdzynarodowym
dotyczacym ,.czynnika ludzkiego”, zwlaszcza w zakresie kwalifikacji kadr
morskich 1 ich ksztalcenia. Poza tym prawo polskie wymienia nastgpujace
konwencje miedzynarodowe: SOLAS, nr 69 ILO, nr 74 ILO. Nowelizacja
z 2002 r."” dodatkowo uzupetniono ten wykaz o konwencje 1LO nr 92 i 133,
a zwlaszcza postulowana od dawna'® konwencje ILO nr 147. Nadal brakuje
w u.b.m. odniesienia do konwencji ILO nr 178, dotyczace] inspekcji pracy
i zycia marynarzy, chociaz Polska ja ratyfikowata'”.

Nie od rzeczy bgdzie zwrdcenie uwagi na rosnace znaczenie Kodeksu ISM,
stanowiacego obecnie integralng czes¢ konwencji SOLAS (rozdziat 1X).
Migdzynarodowy Kodeks Zarzadzania Bezpieczenstwem jest obecnie jednym
z zasadniczych czynnikow bezpieczenstwa morskiego. P. Boisson nie waha sig¢
zaliczy¢ go do najwigkszych innowacji w zakresie bezpieczenstwa morskiego
w XX wieku'®.

Kodeks ISM po raz pierwszy ujmuje bezpieczenstwo morskie w sposob
kompleksowy, to znaczy wymaga stworzenia systemu bezpiecznego
zarzadzania obejmujacego nie tylko statek i jego zaloge, lecz takze stuzby
ladowe armatora. IMO wprowadzita bardzo szczegdtowe zasady wdrazania
wspomnianych wymagan bezpieczenstwa'. System ISM jest certyfikowany
przez administracj¢ morska i podlega stalemu nadzorowi, przede wszystkim
w formie audytow.

W polskim prawie wewnetrznym wigkszos¢ wymagan dotyczacych obsady
statkbw morskich jest stosowana. Nadal jednak wystepuja powazne braki
formalne, wynikajace z opdznienia w wydawaniu rozporzadzen wykonawczych
do u.b.m.

HPor. R. Kramek, The human element and the revision of the STCW Convention, BIMCO
Review, 1995, s. 223 i nast.; C. Young, Comperhensive revision of the STCW Convention an
overview, Journal of Maritime Law and Commerce, 1995, vol. 26, nr 1. s. 3 i nast.; bezpiecznej obsady
statkow dotyczy rezolucja IMO A.890 (21). Integralna czg¢Scia konwencji STCW jest Kodeks
wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz petnienia wacht — Kodeks STCW, w ktorym
cz¢$S¢ A jest obowiazkowa, a czgs¢ B zalecana.

®Dz.U. Nr 240, poz. 2060.

16

Por. M.H. Kozinski, Morskie prawo ..., s.127.

" 70b. blizej M.H. Kozinski, CelowoS¢ ratyfikacji przez  Rzeczpospolitq Polskq konwencji
Miedzynarodowej Organizacji Pracy dotyczqcej inspekcji warunkéw pracy i Zycia marynarzy, Prace
Wydziatu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni, 2001, nr 12, s. 235 i nast.

®p. Boisson, op. cit., s. 295.

chzolucjc A.880 (21), A.913 (22) 1 MSC.104 (73).
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2.4. SYGNALIZACJA, LACZNOSC MORSKA,
ZAPOBIEGANIE ZDERZENIOM STATKOW

W art. 94 (3) UNCLOS zawarte jest okreslenie, ze panstwa winny zapewnié¢
bezpieczenstwo na morzu, m.in. w zakresie ,,uzywania sygnatow, utrzymywania
tacznosci 1 zapobiegania zderzeniom”. Zasady miedzynarodowe dotyczace
sygnalizacji morskiej zawarte sa przed wszystkim w konwencjach SOLAS
1 COLREG. Istotnym elementem praktyki miedzynarodowej w tym zakresie
jest takze Migdzynarodowy Kod Sygnatowy z 1965 r.*°

Niezwykle istotne znaczenie dla bezpieczefistwa na morzu maja przygoto-
wane przez IMO zasady komunikacji radiowej, a zwlaszcza system GMDSS
(Global Maritime Distress and Safety System), ktéry stanowi integralng czgsé
konwencji SOLAS. Obecnie Swiatowy Morski System Lacznosci Alarmowej
i Bezpieczenstwa jest jednym z zasadniczych, obligatoryjnych elementow
wspolczesnego systemu bezpieczenstwa na morzu (system Swiatowej tgcznosci
satelitarnej). IMO upowszechnito takze inne regulacje dotyczace tgcznosci
morskiej, zwigkszajace bezpieczenstwo statkow, jak np. system NAVTEX
(przekazywanie informacji bezpieczenstwa za pomoca waskopasmowej
telegrafii dalekopisowej). Dla utatwienia facznosci morskiej, takze w zakresie
bezpieczenstwa, IMO opracowata anglojezyczny Morski Stownik Frazeolo-
giczny®'.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa zeglugi, jednym z najwazniejszych
unormowan sa Migdzynarodowe Przepisy o Zapobieganiu Zderzeniom na
Morzu z 1972 r. (konwencja COLREG). Przypomnieé¢ trzeba, ze w prawidle
1(a) tej konwencji zawarta jest znana marynarzom zasada, ze ,prawidla
niniejsze stosuje si¢ do wszystkich statkéw na petnym morzu i na wszystkich
wodach z nim potaczonych dostepnych dla statkow morskich”. Tak wigc
COLREG jest stosowany na wszystkich obszarach morskich, o ktérych mowa w
konwencji UNCLOS. Konwencja ta byta wielokrotnie zmieniana, dos$¢ istotne
uzupelnienia zawarto w rezolucji IMO A.910 (22)*.

2.5. TRASY ZEGLUGOWE

Zwiazek miedzy konwencja z Montego Bay a przepisami IMO o bezpie-
czenstwie morskim jest wyrazny w zakresie problematyki tras zeglugowych.
Zgodnie z art. 22 (1) UNCLOS na morzu terytorialnym, panstwo nadbrzezne, jesli
jest to konieczne ze wzgledu na bezpieczenstwo zeglugi, moze zada¢ od obcych

2 nternational Code of Signals, Rezolucja A.80 (IV), z pdzniejszymi zmianami.

2! Standard Marine Communication Phrases, Rezolucja A.918 (22)

*M.in. dokonano zmian w zakresie: $wiatel i sygnalow, dzialan w zakresie uniknigcia zderzenia,
oswietlenia jednostek szybkich, zasad ruchu tzw.ekranoplanow (WIG — Wing and Ground).
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statkow korzystajacych z prawa nieszkodliwego przeptywu, aby korzystaty
z wyznaczonych szlakéw morskich i przestrzegaly systemow rozgraniczania
ruchu. Natomiast art. 22 (2) upowaznia panstwa nadbrzezne do tego, aby
zbiornikowce, statki o napedzie jadrowym oraz statki przewozace substancje
niebezpieczne lub szkodliwe, korzystaty wylacznie z takich szlakéw morskich.

Wyznaczanie tych szlakow i rozgraniczenia ruchu powinno wprowadzaé
dane panstwo w porozumieniu z IMO 1 w oparciu o obowigzujace w tym
zakresie regulacje (m.in.SOLAS V/8, COLREG 1(d) i 10).

W naszym piSmiennictwie zwracano uwage na fakt nie uwzgledniania
w polskim prawie morskim mozliwosci przewidzianych w art. 22 UNCLOS”.
Pewna namiastka odpowiedniej regulacji jest najnowsza nowelizacja u.b.m.”
Nowy art. 10a przewiduje, ze ,armator statku przewozacego tadunki
niebezpieczne lub zanieczyszczajace, zdazajacego do portu morskiego lub na
kotwicowiska polozone w polskich obszarach morskich, a takze statek
wychodzacy z portu morskiego, jest obowigzany odpowiednio przed przyby-
ciem lub wyjsciem statku poinformowac dyrektora wiasciwego urzedu
morskiego o rodzaju przewozonego tadunku, zamierzonej trasie i czasie
podrézy oraz stanie bezpieczenstwa statku”. Powyzsza norma jest surowo
sankcjonowa, bowiem armator statku przewozacego fadunki niebezpieczne
lub zanieczyszczajace, za niedopelnienie obowiazku z art. 10a podlega karze
do 50 000 SDR.

Takze w ciesninach morskich uzywanych do zeglugi migdzynarodowej,
panstwa potozone nad cie$ninami moga wyznacza¢ szlaki morskie 1 wpro-
wadzaé systemy rozgraniczenia ruchu, jezeli jest to konieczne dla zapewnienia
bezpiecznego przeptywu statkow (art. 41 UNCLOS). Takie szlaki i systemy
powinny by¢ jednak — jak wyzej wspomniano — zgodne z uznanymi normami
miedzynarodowymi. Przy wyznaczaniu tych tras podobna jest rola IMO
i wspomnianych wyzej przepisow.

Wzajemne relacje migdzy prawem morza i prawem morskim wida¢ jeszcze
wyrazniej na przyktadzie wod archipelagowych, a zwlaszcza tzw. prawa
przejscia archipelagowym szlakiem morskim. Zgodnie z art. 53 (1) UNCLOS
panstwo archipelagowe moze wyznacza¢ szlaki morskie i polozone nad nimi
korytarze powietrzne nadajace si¢ do nieprzerwanego i szybkiego przejscia
obcych statkow morskich i powietrznych przez jego wody archipelagowe i
przylegte morze terytorialne lub ponad takimi wodami i morzem terytorialnym.
Takie szlaki powinny odpowiada¢ powszechnie przyjetym regulom migdzy-
narodowym. Skorzystanie jednak z tego unormowania wymaga od panstwa
archipelagowego, zgodnie z art. 53 (8), przedstawienia swoich propozycji
wyznaczenia szlakdéw, systemow rozgraniczenia ruchu i wszelkich zmian w tym

P Zob. M.H. Kozinski, Wybrane problemy prawne..., s. 79-80.
24Nowclizacja wprowadzona ustawa z 12.09.2002 r. o portowych urzadzeniach do odbioru
odpaddéw oraz pozostalosci ladunkowych ze statkow (Dz.U. Nr 166, poz. 1361).
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zakresie, wlasciwej organizacji migdzynarodowej do zatwierdzenia. IMO moze
zatwierdzi¢ tylko takie szlaki i systemy rozgraniczenia ruchu, co do ktérych
panstwo archipelagowe wyrazito zgodg. Dopiero po takim uzgodnieniu panstwo
archipelagowe moze podja¢ decyzje o wyznaczeniu lub zmianie szlakow
przechodzacych przez jego suwerenne terytorium. Jest to bezprecedensowe
ograniczenie panstwa archipelagowego w prawie morza. Tras morskich dotycza
rezolucje IMO: A.768 (18), A.827 (19)”.

Na obszarach wytacznych stref ekonomicznych takze moga byé wyznaczane
okreslone trasy zeglugowe. Art. 60 (4) UNCLOS mowi o mozliwosci
wyznaczania przez zainteresowane panstwo tzw. stref bezpieczenstwa wokot
sztucznych wysp, instalacji i konstrukcji. Strefy takie powinny by¢ wyznaczane
w taki sposob, aby nie przekraczaty 500 metréw od zewnetrznych krancow,
z wyjatkami dopuszczalnymi przez powszechnie przyjete standardy migdzy-
narodowe 1 zalecenia wiasciwych organizacji migdzynarodowych. Prawo
migdzynarodowe naktada na wszystkie statki obowigzek respektowania tych
stref 1 przestrzegania wymagan miedzynarodowych dotyczacych zeglugi
w poblizu sztucznych wysp, instalacji, konstrukeji i stref bezpieczenstwa.

2.6. STATKI O NAPEDZIE JADROWYM
I PRZEWOZ NIEBEZPIECZNYCH LADUNKOW

Wspominany juz wyzej art. 22 (2) UNCLOS dotyczy pewnych ograniczen w
korzystaniu z prawa nieszkodliwego przeptywu przez tzw. statki o specjalnej
charakterystyce. Zagadnienie to bylo przedmiotem ozywionej dyskusji podczas
prac nad konwencja z Montego Bay. Do chwili obecnej niektore panstwa
stwarzajq zbyt daleko idace bariery dla przejscia przez ich wody terytorialne
statkdéw powodujacych potencjalnie duze zagrozenie dla interesow panstwa
nadbrzeznego™. Prawo morza (art. 23 UNCLOS) naktada na statki o napedzie
jadrowym lub przewozace substancje jadrowe, albo substancje o wiasciwosciach
niebezpiecznych badz szkodliwych, korzystajace z prawa nieszkodliwego
przeptywu, obowiazek posiadania na pokladzie dokumentéw i przestrzegania
specjalnych s$rodkéw ostroznosci przewidzianych w umowach miedzyna-
rodowych.

Bez dziatalnosci legislacyjnej IMO norma powyzsza bytaby martwa literg
prawa. W konwencji SOLAS zawarty jest rozdziat VII regulujacy przewodz
niebezpiecznych tadunkow, ktoéry m.in. wprowadza klasy ladunkéw niebez-
piecznych, obowiazek ich specjalnego opakowania i oznakowania, a takze
odpowiedniej dokumentacji ich przewozu. W kontekscie bezpieczenstwa

2 Z0b. rezolucje IMO dotyczace: nawigacji w ciesninie Bonifacio, A.766 (18), rozgraniczenia
ruchu w rejonie Finister, A.767 (18).
%70b. M.H. Kozifiski , Jednolito$é interpretacji prawa morza..., s. 146 1 nast.
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na morzu nie do przecenienia jest praktyczne stosowanie, Scisle zwigzanych
ze wspomnianym rozdziatem, kodeksow IMO:

— Migdzynarodowego Kodeksu Budowy i Wyposazenia Statkow Przewozacych
Skroplone Gazy Luzem (/GC Code, Rez.MSC.5(48));

— Migdzynarodowego Kodeksu Budowy i Wyposazenia Statkéw Przewozacych
Niebezpieczne Chemikalia Luzem (/BC Code, Rez. MSC.4 (48));

— Kodeksu Budowy i1 Wyposazenia Statkéw Przewozacych Niebezpieczne
Chemikalia Luzem (BCH Code, Rez.A.212 (VII);

— Migdzynarodowego Morskiego Kodeksu Towardw Niebezpiecznych (JMDG
Code).

Rozdziat VIII konwencji SOLAS dotyczy statkéw o napedzie jadrowym.
Jednym z wymagan prawidla 10 tego rozdziatu jest posiadanie przez statki
o napedzie jadrowym odpowiednich certyfikatow bezpieczenstwa. Prawidto 11
wprowadza dla takich jednostek - niezaleznie od innych form Kkontroli —
kontrolg specjalng przed wejsciem do portéw i w portach, w celu sprawdzenia,
czy na statku znajduje si¢ wazny certyfikat bezpieczenstwa i czy statek nie
stwarza niebezpieczenstwa.

IMO niezwykle aktywnie dziata w zakresie zapewnienia bezpieczenstwa na
morzu w zakresie przewozu materialdw niebezpiecznych, w tym jadrowych”
Warto zwréci¢ uwage na Kodeks Bezpiecznego Przewozu Statkami Napro-
mieniowanego Paliwa Jadrowego, Plutonu i Wysoko Promieniotworczych
Odpadéw w Pojemnikach (INF' Code, Rez. A.748 (18)) oraz Kodeks Bezpie-
czenstwa Jadrowych Statkow Handlowych (Rez. A.491 (XII).

2.7. UDZIELANIE POMOCY NA MORZU

Jednym z przepisow konwencji UNCLOS, ktéry ma swoje odpowiedniki
zarbwno w morskim prawie administracyjnym, jak i w morskim prawie
cywilnym, jest art. 98. Artykul ten nakazuje panstwom, by zobowigzaly
kapitanow statkow podnoszacych ich bandery do: niesienia pomocy kazdej

7 podkreslic nalezy, ze w tym zakresic wyraznie przenikaja si¢ regulacje prywatno-
i publicznoprawne; na forum IMO powstaly tak wazne, z punktu widzenia interesdw panstwa
nadbrzeznego, konwencje miedzynarodowe, jak: migdzynarodowa konwencja dotyczaca interwencji
na morzu petnym w razie zanieczyszczenia olejami (INTERVENTION 1969). migdzynarodowa
konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami
(CLC 1992), migdzynarodowa konwencja o ustanowieniu Migdzynarodowego Funduszu Odszkodowan
za Szkody Spowodowane Zanieczyszcezeniem Olejami (FUND 1992), konwencja o odpowiedzialno$ci
cywilnej w dziedzinie przewozu morskiego materialow jadrowych (NUCLEAR 1971), migdzynaro-
dowa konwencja o odpowiedzialnosci i odszkodowaniach za szkody zwiazane z przewozem morskim
substancji niebezpiecznych i szkodliwych (HNS 1996), mi¢dzynarodowa konwencja o odpowiedzial-
nosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejem bunkrowym z 2001 r.
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osobie na morzu znajdujacej si¢ w niebezpieczefstwie, pospieszenia z
najwigksza mozliwg szybkoscia na pomoc osobom znajdujacym sig w
niebezpieczenstwie, niesienia po zderzeniu pomocy drugiemu statkowi, jego
zatodze 1 pasazerom, jesli moga to uczyni¢ bez narazania na powazne
niebezpieczenstwo statku, zatogi lub pasazerow.

Realizacja tej zasady prawa migdzynarodowego jest prawidlo V/33
konwencji SOLAS, ktére zobowiazuje kapitana statku znajdujacego si¢ na
pozycji umozliwiajacej przyjscie z pomoca do podazenia z petna predkoscia na
pomoc, po otrzymaniu sygnatu z jakiegokolwiek zrédla, ze ludzie znajduja sig
w niebezpieczenstwie. Obowiazek niesienia pomocy na morzu wynika takze
z art. 10 migdzynarodowej konwencji o ratownictwie (SALVAGE 1989),
opracowanej na forum IMO.

Odpowiednikiem wspomnianych norm migdzynarodowych jest art. 60 § 1
k.m. z 2001 r. zobowigzujacy kapitana statku do niesienia wszelkiej pomocy
ludziom znajdujacym si¢ na morzu w niebezpieczenstwie. W kontekscie
glosnych w ostatnim okresie zdarzen na morzu wydaje si¢, ze nieudzielenie
pomocy na morzu powinno by¢ traktowane jako wypadek morski i by¢ badane
oraz sankcjonowane przez upowaznione do tego organy. W prawie polskim
niestety tak nie jest™.

Art. 98 (2) SOLAS wymaga, by panstwa popieraly tworzenie, dziatanie
i utrzymywanie odpowiedniej 1 skutecznej stuzby poszukiwawczej i ratownicze]
w celu zapewnienia bezpieczenstwa na morzu i ponad nim, a jezeli okolicznosci
tego wymagaja — do wspdldziatania w tym celu z pafstwami sasiednimi.
Problematyce poszukiwania i1 ratownictwa morskiego poswigconych jest
wiele unormowan IMO. Przede wszystkim migdzynarodowa konwencja
o poszukiwaniu 1 ratownictwie (SAR 1979) oraz wspomniana konwencja
SALVAGE 1989. Ta ostatnia ma charakter gtéwnie cywilnoprawny, czyli
dotyczy odptatnego ratowania mienia na morzu, ale sq w niej takze elementy
publicznoprawne, jak cho¢by powiazanie z ratownictwem ochrony srodowiska
morskiego. Ratownictwu poswiecone jest takze wiele przepisow konwencji
SOLAS. Rozdziat IIl tej konwencji dotyczy przede wszystkim wyposazenia
ratowniczego statkow. Integralng czescig tego rozdziatu jest Miedzynarodowy
Kodeks Srodkéw Ratunkowych (Code LSA — Rez.MSC .48 (66)).

U.b.m. reguluje problematyke ratowania zycia na morzu w rozdziale V.
Powotano do zycia specjalng Stuzb¢ SAR (Morska Stuzbe Poszukiwania
i Ratownictwa), ktora dziata zgodnie z zasadami konwencji SAR. Wydane
zostaly odpowiednie akty wykonawcze do u.b.m., dotyczace ratownictwa
morskiego, gorzej jest z kwestig wspdipracy miedzynarodowej w tym zakresie,
do czego zachgca UNCLOS. Dotychcezas nie udalo si¢ wynegocjowac granic
tzw. obszardéw odpowiedzialnosci SAR 1 zawrze¢ odpowiednich umow
bilateralnych z panstwami sasiednimi.

B 70ob. M.H. Kozinski. Morskie prawo publiczne....s. 91.
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Zagadnieniem nie odnotowanym w cytowanym wyzej dokumencie, bowiem
nie zostalo ono jeszcze uregulowane przez IMO w sposob ostateczny, jest
kwestia tzw. miejsca schronienia (place of refuge) i powolania tzw. stuzby
MAS (Maritime Assistance Service)”. Pomyst wyznaczania przez panstwa
nadbrzezne miejsc schronienia dla statkow potrzebujacych pomocy wigze sie
zardbwno z problematyka ratownictwa morskiego, jak i ochrong srodowiska.
Na razie IMO przygotowuje wytyczne w tym zakresie, ktore uznajg za miejsce
schronienia ,,miejsce w ktorym statek potrzebujacy pomocy moze przeprowadzi¢
dziatania stabilizujace jego stan i redukujace niebezpieczenstwo nawigacyjne,
chronigce zycie ludzkie i srodowisko”. Nowa stuzba MAS miataby by¢ kolejna
»stuzba bezpieczenstwa morskiego, odpowiedzialng za odbidér raportéw
o wypadkach morskich i stanowiaca punkt kontaktowy pomiedzy kapitanem
statku potrzebujacego pomocy i wlasciwymi organami panstwa nadbrzeznego™.

2.8. BADANIE WYPADKOW MORSKICH

Art. 94 (7) UNCLOS zobowiazuje panstwa do wszczynania i prowadzenia
dochodzen, przez wykwalifikowane osoby, z powodu kazdego wypadku
w zegludze [ub innego zdarzenia na morzu pelnym, w ktérym uczestniczyl
statek ptynacy pod jego bandera, jezeli spowodowalo to utratg zycia lub
powazne obrazenia ciata obywateli innego panstwa, albo powazne uszkodzenie
statkow lub instalacji innego panstwa, albo znaczna szkode w $rodowisku
morskim. Zainteresowane panstwa powinny wspotdziata¢é w prowadzonym
dochodzeniu w sprawie wypadku morskiego. Konwencja SOLAS w prawidle
/21 przewiduje, ze wlasciwe organy panstwowe musza przeprowadzié
dochodzenie w sprawie kazdego wypadku, ktéremu ulegnie jakikolwiek ze
statkdw jego bandery, podlegajacy tej konwencji. Podobnie inne konwencje
IMO nakazuja badanie wypadkoéw morskich zwigzanych z ich zakresem
unormowan. Przyktadem jest konwencja LL (art. 23), czy MARPOL (art. 12).

IMO nadaje duza range badaniu wypadkow morskich 1 obowiazkowi
notyfikowania przyczyn tych wypadkow, albowiem informacje te maja
bezposredni wptyw na ksztalt tworzonych przez t¢ organizacj¢ norm prawnych
i wymagan technicznych®.

¥ 70b. blizef M.H.Kozinski. Koncepcja prawna miejsca schronienia (Place of Refuge)
i powolania nowej stuzby bezpieczensthva morskiego — MAS (Maritime Assistance Service), Prace
Wydziatu Nawigacyjnego Akademii Morskiej, 2003, nr 15 (w druku).

"Ol’roblcmatycc badania wypadkow morskich IMO poswigcila szereg rezolucji: A.173 (ES.1V) —
Udzial administracji rzqdowej w badaniach wypadkéw morskich, A.322 (1X) — Postepowanie
w dochodzeniach dotyczqcych wypadkow morskich, A.440 (X1) = Wymiana informacji w sprawach
badan wypadkéw morskich, A.637 (16) — Wspdlpraca w badaniach wypadkow morskich, a zwlaszcza
A.849 (20) — Kodeks postepowania badawczego dla katastrof i wypadkow morskich.
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Polski system badania wypadkow morskich, oparty na ustawie z 1 grudnia
1961 r. o izbach morskich’, od dawna jest przedmiotem krytyki. Obecnie jest
on niejako sub iudice na forum migdzynarodowym. Trudno zatem powiedziec,
w ktora strong pojda zmiany obowiazujacych przepisow, jednak zdaniem autora
niniejszego opracowania sa one niezbedne.

Nasuwa si¢ jeszcze jedna refleksja zwigzana z korelacjg omawianych norm.
Czesto przepisy krajowe i konwencji IMO wyraznie uzupetniaja postanowienia
UNCLOS. Tak jest w wypadku oméwionych kwestii pomocy na morzu, czy
badan wypadkow morskich. Wspomniane uregulowania konwencji z Montego
Bay dotycza bowiem jedynie obszarow morza petnego i wylacznych stref
ekonomicznych, zas przepisy krajowe maja zasieg w granicach jurysdykcji
konkretnych panstw, chociaz coraz czgsciej poszczegdlne kraje tworza przepisy
przekraczajace ich granice na morzu (np. w zakresie ochrony s$rodowiska
morskiego, zwalczania przestepczoscei etc.).

2.9. PRZESTEPSTWA MORSKIE

W czesci VII UNCLOS, dotyczacej morza petnego, duze znaczenie majq
przepisy quasi — karne, to znaczy normy prawa migdzynarodowego zakazujace
pewnych dziatan na morzu. S to normy niepetne, bowiem konwencja o prawie
morza nie zawiera zadnych sankcji dla sprawcow zabronionych czynow.
Sankcje powinny ustanowi¢ w swoim prawie wewnetrznym panstwa
uczestniczace w UNCLOS. Tradycyjnie czynami przestepczymi na morzu
otwartym sa: przewozenie na statku morskim niewolnikéw (art. 99), piractwo
(art. 100-107), nielegalny handel narkotykami lub substancjami psychotropowymi
(art. 108), nadawanie audycji bez upowaznienia (art. 109). W poréwnaniu
z konwencjami genewskimi z 1958 r., konwencja z Montego Bay znacznie
rozbudowata te przepisy, zwlaszcza dotyczace piractwa.

Zwalczaniu czyndw przestepczych na morzu poswigcone sa m.in. rezolucje
IMO: A.738 (18) — Srodki zapobiegajqce i eliminujqce piractwo i zbrojne
napady rabunkowe na statki handlowe, A.922 (22) — Kodeks postepowania
przy badaniu zbrodni pirackich i zbrojnych napadow rabunkowych na statki,
A923(22) — Srodki zapobiegajgce rejestracji  nieistniejgcych  statkéw
(., phantom” ships), A.924 (22) — Przeglad Srodkéw i procedur zapobiegania
aktom terrorystycznym  zagrazajqcym  bezpieczenstwu pasazerow, zalogi
i statkow.

Osobne miejsce w najnowszych pracach legislacyjnych IMO zajmuje
problematyka, ktdra okreslono w literaturze ,syndromem 11 wrze$nia™”,

31 A - e — .
Dz.U. Nr 58, poz. 320, z pdzZniejszymi zmianami.
32 - . . iy v - 7 -
"M.H.Kozinski, Regulacje antyterrorystyczne w konwencji SOLAS. Prace Wydzialu
Nawigacyjnego Akademii Morskiej, 2003, nr 14, s. 164.
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Chodzi o najrozniejsze sposoby ograniczenia zagrozen zwiazanych z
terroryzmem morskim. Jedna z ostatnich inicjatyw legislacyjnych Komitetu
Prawnego IMO jest préba nowelizacji konwencji rzymskiej o przeciwdziataniu
bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi morskiej (SUA 1 988)
Projektom zwiazanym z ta nowelizacjg poswiecono odrebne opracowanie™

Zrealizowana juz inicjatywa IMO jest kolejna nowelizacja l\onwencji
SOLAS. Wprowadzono do niej nowy rozdziat XI-—2, ktory zawiera
Migdzynarodowy Kodeks Bezpieczenstwa Statkow i Infrastruktury Portowej
(International Code for the Security of Ships and of Port Facilities — ISPS
Code)™. Ten obszerny akt prawny wyznacza zupetnie nowa sfere bezpie-
czenstwa morskiego na gruncie konwencji SOLAS. Podobnie jak kodeks ISM,
o ktorym wyzej byla mowa, kodeks ISPS nie zajmuje sie problematyka
techniczna, lecz ,czynnikiem ludzkim” oraz kwestiami organizacyjno-
-prawnymi. Przewiduje on na statkach morskich i w portach nowe stanowiska
tzw. oficerow bezpieczenstwa (ochrony) statku, firmy zeglugowej i portu.
Do ich zadan naleze¢ bedzie m.in. okreslanie poziomu zagrozen czynami
przestepczymi, nadzorowanie plandw ochrony, zapewnienie skutecznej tgcznosci
w wypadku zagrozenia, szkolenie w zakresie procedur bezpieczenstwa etc.
Systemy ochrony statkow, firm zeglugowych i portéw beda certyfikowane
przez administracj¢ i audytowane. Poza tym kodeks ISPS wymaga dodatkowego
wyposazenia statkow i portow w urzagdzenia zabezpieczajace przed dziatalnoscig
przestepcza, zwlaszcza przed aktami terrorystycznymi.

3. WNIOSKI KONCOWE

Przedstawione wyzej uwagi nie mogg byé uznane za w petni wyczerpujace
zestawienie wszystkich wspotzaleznosci przepiséw konwencji o prawie morza
i regulacji IMO, dotyczacych bezpieczenstwa morskiego. Objetos¢ tej pracy
uniemozliwita bardziej szczegdtowa analize. Z powyzszego materiatu wynika
jednak bezspornie, ze istnieje coraz silniejsza wigz pomiedzy prawem morza
i prawem morskim.

Prawo morskie zawsze bylo dyscypling wysoce zinternacjonalizowana, ale
wydaje sie, Zze nie sposob obecnie zajmowad sie wspolczesnym prawem
morskim bez szerokiego uwzgledniania zagadnien publiczno-miedzynaro-

SMH. Kozinski, Zmiany w konwencji rzymskiej o przeciwdzialaniu bezprawnym czynom
przeciwko bezpieczensnwu zeglugi morskiej (SUA). Prawo Morskie, 2003, t. XVIIL, s. 101 i nast.; zob.
tegoz: Sankcje za nieprzestrzeganie wymagan bezpieczensiwa morskiego i za czyny przeciwko
bezpieczenstwu morskiemu, Prawo Morskie, 1998, t. X, s. 81 i nast.

1 Dering nazywa go "Migdzynarodowym kodeksem ochrony statkéw 1 portdw". Zob.
J. Dering, Nowe wymagania konwencji SOLAS 74 dotyczqce ochrony statkow i portow przed atakami
terrorystycznymi — Kodeks ISPS, Biuletyn Informacyjny PRS S.A., 2003, nr 2/240, s. 66.
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dowych. Jak si¢ wydaje coraz wicksze znaczenie norm o pochodzeniu miedzy-
narodowym jest wyrazem rosnacej stale publicyzacji prawa morskiego™. Coraz
czgdcie] przepisy typowo cywilistyczne sa powigzane z unormowaniami
publicznoprawnymi.

Trafna jest przeto realizowana w polskiej nauce prawa morskiego koncepcja
faczenia badan z zakresu prawa morskiego i prawa morza, ktora od lat swdj
wyraz znajduje na forum Komisji Prawa Morskiego PAN.

Niestety problematyka morskiego prawa publicznego nie jest popularna
wsrod prawnikéw morskich. Coraz bardziej skomplikowane koncepcje prawne,
powstajace m.in. na gruncie prawa bezpieczenstwa morskiego, niezbyt czesto sa
przedmiotem zainteresowania w naszej doktrynie. Niewiele jest programow
badawczych doskonalacych polskie morskie prawo administracyjne. Autor
ma nadziej¢, ze przedstawione opracowanie, sygnalizujace szereg nowych
problemoéw, wplynie na zmiang tej niekorzystnej sytuacji w polskim prawie
morskim.

THE IMPACT OF THE CONVENTION ON THE LAW
OF THE SEA (UNCLOS) ON MARITIME SAFETY LAW

(Summary)

The author compares regulations in the 1982 United Nations Convention on
the Law of the Sea (UNCLOS) with numerous international legal regulations
regarding maritime safety which were prepared by the International Maritime
Organization (IMO).

The close relationship is emphasized between UNCLOS, comprised
of general standards which serve as guidelines for maritime legislation, and
IMO regulations, which are very specific and sometimes outright technical.
The SOLAS, COLREG, STCW, and SAR conventions are considered in detail
within the scope of the analyses as are many of the so-called codes and other
resolutions of the IMO.

The main aim of this paper is to illustrate that the links between the law of
the sea and maritime law are becoming increasingly strong. The author also
discusses the state of Polish maritime safety law and expresses concern that
there is a lack of interest in issues pertaining to administrative maritime law
in Polish jurisprudence.

Ppor. M.H. Kozinski. Morskie prawo publiczne.... s. 8.





