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Artykut poswigcony jest problematyce prawnej bezpieczenstwa morskiego, ktorq dos¢ rzadko
podejmuje literatura prawnicza. Pierwsza czesé opracowania poswigcona jest ocenie nowej
ustawy o bezpieczenstwie morskim z 18.08.2011 r. Ustawa reguluje sprawy bezpieczenstwa mofr-
skiego w zakresie budowy statku, jego stalych urzqdzen i wyposazenia, inspekcji statku, kwalifika-
¢ji zatogi, bezpiecznego uprawiania zeglugi morskiej oraz ratowania Zycia na morzu.

Analiza obszernego tekstu ustawy wskazuje, ze przepisy te zawierajg wiele rozwigzan waqtpli-
wych pod wzgledem legislacyjnym, a niektore z nich sq nawet bledne. Zalozenia tego aktu norma-
tywnego mozna ocenic krytycznie.

W zwigzku z pogarszajgcq sie jakoscig legislacji w zakresie bezpieczenstwa morskiego autor
postuluje przystgpienie do prac nad calosciowq, systematyzujgcq ten dzial prawa, regulacjg
— Prawem bezpieczenstwa morskiego. Celowe wydaje si¢ nadanie nowej ustawie rangi prawa,
ktore blizsze jest unormowaniu kodeksowemu niz zwyklej ustawie. Proponuje si¢ uzupetnienie
dotychczasowego zakresu ustawy o bezpieczenstwie morskim poprzez inkorporowanie do prawa
bezpieczeristwa morskiego m.in. ustaw: o wyposazeniu morskim, o Paristwowej Komisji Badania
Wypadkow Morskich, o ochronie zeglugi i portow morskich. Postulaty de lege ferenda zawierajg
takze wiele nowych rozwigzan, dotyczqcych np. wprowadzenia czesci ogolnej, osobnej czesci
zajmujqcej sie formami elektronicznego wspierania, a takze sankcji za nieprzestrzeganie wyma-
gan bezpieczenstwa morskiego.

1. UWAGI WSTEPNE

Uregulowanie kwestii bezpieczenstwa morskiego w odrebnej ustawie nie ma
w Polsce po 1945 r. zbyt dhugiej tradycji. W ogole w krajowym systemie prawa
problematyce bezpieczenstwa morskiego nie nadawano do niedawna wlasciwe-
go znaczenia, chociaz proby ograniczania ryzyka zwiazanego z zegluga morska
sg tak stare, jak sama zegluga.

Trzeba zauwazy¢, ze np. awaria wspolna, powstata 2500 lat temu (lex Rhodia
de iactu), miata nie tylko znaczenie ekonomiczne, lecz przede wszystkim stuzyta
bezpieczenstwu statku. Juz w czasach rzymskich i we wezesnym §redniowieczu
wprowadzono zakaz odbywania podrézy morskich w okresie najgorszej pogody,
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a pochodzace z 1330 r. genuenskie przepisy precyzyjnie regulowaty maksymalne
obcigzenie statkow. W Roles de Oléron i Konsulacie Morskim przewidziane by-
ly bardzo surowe kary za nienalezyte wykonywanie obowiazkéw przez czton-
kéw zatogi i pilota. Przeglady statkow przed i po zatadowaniu wprowadzono juz
w 1549 r. W XIX w. przede wszystkim we Francji i Wielkiej Brytanii zaczeto
rozwija¢ legislacje¢ w zakresie bezpieczenstwa morskiego. Francuska ustawa
o zegludze morskiej z 1881 r. wprowadzila inspekcje bezpieczenstwa statkow.
Przewidywata ona m.in. coroczne przeglady, na podstawie ktdrych udzielano
armatorom licencji na uprawianie zeglugi morskiej. W 1863 r. wydano Regula-
tions for Preventing Collisions at Sea i zaczgto wprowadzaé przepisy o bezpie-
czenstwie statkow do Merchant Shipping Acts, m.in. w 1876 r. nakazano stoso-
wa¢ znak wolnej burty — The Plimsoll Act, a w 1890 r. wydano Merchant
Shipping Load Line Act.

Bezpieczenstwo morskie w obecnym rozumieniu jest jednak pojeciem sto-
sunkowo nowym, ksztaltujacym si¢ w ostatnim 50-leciu. Tradycyjnie problema-
tyke bezpieczenstwa na morzu kojarzono prawie wylacznie z ruchem statku
(bezpieczenstwo zeglugi — safety of navigation). We francuskim prawie mor-
skim pojecie bezpieczenstwa morskiego od dawna ujmuje si¢ w trzech ptasz-
czyznach — jako bezpieczenstwo: zdrowia i zycia, nawigacji oraz ,,bezpieczen-
stwo pafistwa’™.

Aktualnie zatem rozumienie bezpieczenstwa morskiego (maritime safety) jest
coraz szersze i obejmuje nie tylko aspekty nautyczne i techniczne®, zwlaszcza
za$ bezpieczenstwo zycia na morzu (safety of life at sea), zapobieganie i ograni-
czenie klasycznych niebezpieczenstw morza, ale w coraz szerszym zakresie tak-
ze problematyke organizacyjna: tzw. bezpieczne zarzadzanie, kwalifikacje nie
tylko marynarzy, lecz rowniez personelu ladowego, zwigzanego z eksploatacja
urzadzen morskich®. Ostatnio kladzie si¢ nacisk na pewne aspekty psychologicz-
ne bezpieczenstwa, np. umiejetnos$¢ kierowania zespotami ludzkimi w sytuacjach
kryzysowych (STCW). Z pojeciem bezpieczenstwa morskiego $cisle wigze sie
bezpieczenstwo ekologiczne, co mozna dostrzec w najnowszej legislacji mor-
skiej (SALVAGE, ISM). W projekcie nowelizacji konwencji SUA z 2005 r. pro-
buje si¢ unormowaé nowy czyn przeciwko bezpieczenstwu morskiemu, ktory
okresli¢ mozna jako ,.terroryzm ekologiczny”. Pojecie bezpieczenstwa morskie-
go zastgpuje si¢ niekiedy terminem ,bezpieczenstwo na morzu” (safety at sea),
ktore obejmuje kolejne czynniki bezpieczenstwa, m.in. zapobieganie narusze-
niom prawa na morzach i oceanach (akty terrorystyczne, piractwo, handel narko-
tykami, oszustwa morskie) i inne powszechnie akceptowane publicznoprawne
instrumenty gwarantujgce przestrzeganie zasad mi¢dzynarodowego prawa mor-
skiego (interwencja panstwa nadbrzeznego, ochrona handlu i rybotéwstwa, kon-

'p.Boisson, Safety at Sea, Paris 1999, s. 45 i nast.

2G.Gidel, Le droit international public de la mer, Paris 1934, s. 455.
SAR.Werner , Traité de droit maritime général, Geneva 1964, s. 38—-39.
“Por. M.H. Kozinski, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2010, s. 144.
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trola portowa). W sumie problematyka prawna bezpieczenstwa morskiego staje
si¢ jednym z najwazniejszych elementow wspotczesnego prawa morskiego.

Przyjete wyzej szerokie rozumienie pojecia bezpieczenstwa morskiego
powoduje, ze w ostatnich latach ogromnie wzrosta liczba norm prawnych zwia-
zanych z tg problematyka. Mozna $§miato stwierdzi¢, ze tworzy si¢ prawo bez-
pieczenstwa morskiego jako cze¢$¢é prawa morskiego sensu largo. Prawo bezpie-
czenstwa morskiego sklada si¢ z norm o charakterze publicznoprawnym,
glownie administracyjnych, ale ostatnio wickszego znaczenia nabierajg takze
przepisy karne. Jak wyzej wspomniano, niestety od lat w nauce prawa morskie-
go problematyka ta nie jest przedmiotem wickszego zainteresowania’. Jest za-
sadniczym bledem, ze normy m.in. w zakresie bezpieczenstwa morskiego uzna-
je si¢ za techniczne i pozostawia ich tworzenie oraz interpretacj¢ nieprawnikom.

Polska ma pewna tradycje w ustawowym regulowaniu problematyki bezpie-
czenstwa morskiego, bowiem juz w okresie miedzywojennym wydano Rozpo-
rzadzenie Prezydenta RP z 24.11.1930 r. o bezpieczenstwie statkdw morskich®.
W okresie powojennym przyjeto dos¢ niefortunne zatozenie, ze bezpieczenstwo
morskie powinno by¢ regulowane wylacznie aktami wykonawczymi organow
administracji morskiej. Ogolng podstawe do ich stanowienia formutowal k.m.
z 1961 r. w art. 49-51. Powstato na tej podstawie kilkanascie nierzadko bardzo
obszernych regulacji prawnych, pochodzacych z réznego okresu — od 1963 r. do
2000 r. W literaturze poddano krytyce ten istotny fragment polskiej legislacji
morskiej, postulujgc uchwalenie odrebnego aktu prawnego rangi ustawowej
porzadkujacego prawo bezpieczenstwa morskiego’.

Niemal doktadnie w 5 lat od zgloszenia tego postulatu i w 70 lat od wspo-
mnianego rozporzadzenia Prezydenta RP uchwalono Ustawe z 9.11.2000 r.
o bezpieczenstwie morskim®. Ustawa ta weszta w zycie 1.01.2001 r. Tym sa-
mym zostaly usuniete z k.m. przepisy dotyczace bezpieczenstwa morskiego (art.
39-51, 56, 57 § 2 i art. 222). Nowy k.m. z 18.09.2001 r. jest juz ustawa
0 niemal wytacznie cywilnoprawnym charakterze.

®Por. MH. Kozinaski, Bezpieczenstwo morskie, [w:] Prawo morskie, t. 1.1, red. J. Lopuski,
Bydgoszcz 1998, s. 86 i nast.

®Dz.U. Nr 80, poz. 632. Por. M.H. Ko zinski, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2003, s. 112.

" Por. MH. Kozinski, Celowos¢ ustawowej regulacji problematyki bezpieczerstwa morskiego
w Polsce, [w:] Gospodarka morska panstwa, Gdansk 1995, s. 113 i nast.; idem, Bezpieczernstwo mor-
skie. Doskonalenie regulacji prawnych w zakresie bezpieczenstwa morskiego w Rzeczypospolitej Pol-
skiej, Gdynia 1995; idem, Wybrane postulazy de lege ferenda w zakresie bezpieczenstwa morskiego,
Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni 1997, nr 4, s. 137; idem, Podsta-
wowe problemy prawne zwigzane z projektem ustawy o bezpieczeristwie morskim, [w:] Proceedings of
11 Symposium on Navigation, Gdynia 1997, s. 19 i nast.

8 Dz.U. Nr 109, poz. 1156 z pdzn. zmianami. Na temat tej ustawy zob. blizej M.H. Kozinski,
Ustawa o bezpieczenstwie morskim, Gdafisk 2001 oraz idem, Podstawy prawne systemu bezpieczenstwa
morskiego w Rzeczypospolitej Polskiej, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoly Morskiej
w Gdyni 2001, nr 12, s. 7 i nast.
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Najnowszym etapem rozwoju polskiego prawa bezpieczenstwa morskiego
jest Ustawa z 18.08.2011 r. o bezpieczenstwie morskim®. Nowa ustawa weszla
w zycie 25.01.2012 r. Ustawa naturalnie nawigzuje do swej poprzedniczki, ale
jest od niej znacznie obszerniejsza, bowiem obejmuje az 152 artykuty. Ponizsze
uwagi nie stanowig cato$ciowej oceny nowej ustawy. Autor postara si¢ zwrocic
uwage jedynie na te regulacje, ktore budza najwieksze zastrzezenia. Dodac
mozna, ze juz przygotowuje si¢ nowelizacj¢ tej ustawy. Moze zatem uwagi kry-
tyczne zawarte w tym opracowaniu zostang wzi¢te pod uwagg.

2. NOWA USTAWA O BEZPIECZENSTWIE MORSKIM

2.1. WAZNIEJSZE NOWE REGULACJE

Nie wydaje si¢ potrzebne catoSciowe przedstawienie nowej ustawy. W swym
zakresie 1 uktadzie przepisOw przypomina ona dotychczasowa ustawe o bezpie-
czenstwie morskim. Wyodrebnia problematyke: budowy statku, jego statych
urzadzen i wyposazenia, inspekcji statku, kwalifikacji i sktadu zatogi, bezpiecz-
nego uprawiania zeglugi morskiej i ratowania Zycia na morzu. Nowoscig jest
wydzielenie inspekcji i rozbudowanie przepisow ogolnych.

Ze szczegblowych rozwigzan zwroci¢ mozna uwagg na wprowadzenie obo-
wigzku zglaszania kapitanowi portu informacji dotyczacej identyfikacji statku
przed wejsciem lub wyj$ciem z portu oraz uzyskania zezwolenia na wejscie
1 wyjécie z portu. Istotnym novum jest przygotowanie tzw. stowniczka, w kto-
rym zdefiniowano az 36 poj¢¢ prawnych uzywanych w ustawie (art. 5 u.b.m.).
Ustawa tworzy morska baze danych o statkach o polskiej przynaleznosci (art.
7). Jest juz nawet odpowiednie rozporzadzenie wykonawcze w tym zakresie'’.
Nie kwestionujac celowosci stworzenia takiej bazy, trzeba zwroci¢ uwage, ze
podobne bazy prowadzg juz organy rejestrowe, inspekcyjne, badajace wypadki
morskie. W sytuacji, gdy statkow o polskiej przynaleznos$ci jest tak niewiele,
by¢ moze za duzo bgdzie tych baz elektronicznych.

Wydano juz takze nowe rozporzadzenie wykonawcze realizujace delegacje
ustawowg z art. 14 ust. 2 u.b.m., a dotyczace wyposazenia statku w urzgdzenie

® Dz.U. Nr 228, poz. 1368 (dalej u.b.m.). Na temat zatozen tej ustawy zob. C. Luczywek, Pro-
Jjekt ustawy o bezpieczenstwie morskim, Prawo Morskie 2011, t. XXVII, s. 397 i nast.

10 Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 8.02.2012 r.
w sprawie funkcjonowania elektronicznej bazy danych na statkach o polskiej przynaleznosci (Dz.U.
Nr 0, poz. 168).
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Systemu Automatycznej Identyfikacji (AIS)". Wprowadzono w art. 17 u.b.m.
system nadzoru organéw administracji morskiej nad stacjami atestacji urzadzen
1 wyposazenia statku.

Pozytywnie nalezy oceni¢ zwigkszenie oddziatywania u.b.m. na statki spor-
towe i rekreacyjne — m.in. art. 26 ust. 3 u.b.m. upowaznia ministra wtasciwego
do spraw gospodarki morskiej do okreslenia szczegdlowych warunkow, jakie
powinny spetnia¢ podmioty upowaznione do dokonywania przegladéw tech-
nicznych jachtow morskich o dhugosci do 15 m. W podobnym ,,duchu” ida
przepisy o kwalifikacjach do zajmowania stanowisk na tzw. jachtach komercyj-
nych (art. 70 u.b.m.). Rozwigzania te spotkaty si¢ z ostra krytyka $rodowisk
zeglarskich. By¢ moze argumentacja tych srodowisk powinna by¢ w wigkszym
stopniu uwzglgdniona w ustawie.

Artykul 55 u.b.m. naktada na pilotow morskich, ktorzy w trakcie wykony-
wania ustug pilotowych stwierdza lub powezma uzasadnione podejrzenie, ze
stan statku wykazuje braki, ktore moglyby utrudni¢ bezpieczng zeglugge lub sta-
nowi¢ zagrozenie zanieczyszczeniem Srodowiska, obowigzek niezwlocznego
informowania organu inspekcyjnego. Podobny obowiazek naktada nowa u.b.m.
na podmioty zarzadzajace portami, przystaniami lub obiektami portowymi.
Obowiazki te sankcjonowane sg karami pieni¢znymi do 20-krotnos$ci miesiecz-
nego przecietnego wynagrodzenia.

Artykut 27¢ starej ustawy wprowadzit do polskiego porzadku prawnego Na-
rodowy System Monitorowania Ruchu Statkow i Przekazywania Informacji
(National SafeSeaNet), natomiast art. 92 nowej ustawy uzupehit ten zapis
o powotanie krajowego koordynatora tego systemu, odpowiedzialnego za jego
zarzadzanie i utrzymanie.

W poréwnaniu do dawnego art. 29a, ktory byt bardzo lakoniczny, rozbudo-
wano w art. 94 u.b.m. instytucje miejsca schronienia (place of refuge). Rozwia-
zania te zastuguja na aprobate, z wyjatkiem moze ust. 6, ktory uzaleznia wyda-
nie decyzji o udzieleniu schronienia od przedstawienia przez armatora, kapitana
lub jego przedstawiciela ,,certyfikatu ubezpieczenia od roszczen morskich”.
Nowe przepisy unijne zawarte w Dyrektywie Parlamentu Europejskiego i Rady
2009/20/WE z 23.04.2009 r. w sprawie ubezpieczenia armatorow od roszczen
morskich' naktadaja na armatoréw unijnych wszystkich statkéw o pojemnosci
brutto powyzej 300 obowigzek posiadania certyfikatu ubezpieczenia. Wydaje
si¢ zatem, ze w dramatycznej sytuacji udzielania miejsca schronienia nie po-
winno si¢ zada¢ od armatorow unijnych jego przedstawienia. Nalezy doda¢, ze

" Rozporzadzenie Ministra Transportu, Budownictwa i Gospodarki Morskiej z 29.11.2011 r.
w sprawie kategorii statkow zwolnionych z wymogu wyposazenia w urzadzenia Systemu Automatycz-
nej ldentyfikacji (AlS) (Dz.U. Nr 268, poz. 1590).

2 Dz.Urz. UE L 131 z 28.05.2009, zob. blizej M.H. K ozifiski, Kodeks morski. Umowy miedzy-
narodowe, przepisy Unii Europejskiej, akty wykonawcze, Gdynia 2010, s. 104 i nast.
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pojecie ,,ubezpieczenia” we wspomnianej dyrektywie oznacza nie tylko kla-
syczne ubezpieczenie, ale takze ubezpieczenie wzajemne oferowane przez
cztonkéw Migdzynarodowej Grupy Klubdéw P & 1, potwierdzone samoubezpie-
czenie i inne efektywne formy zabezpieczenia finansowego. W $wietle nowej
ustawy o bezpieczenstwie morskim od armatoréw z panstw trzecich, ktorzy nie
maja obowigzku ubezpieczen OC, nie bedzie mozna zada¢ innego zabezpiecze-
nia niz ubezpieczenie. Wydaje si¢, to nieprzemyslane, bowiem np. odpowiednia
bardziej pozadana byltaby odpowiednia gwarancja bankowa.

Ustawa o bezpieczenstwie morskim z 2011 r., poza istniejagcym juz obo-
wiazkiem zatadowcy, dotyczacym tadunkow niebezpiecznych z art. 10b Ustawy
z 16.03.1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki'®, wprowa-
dza w art. 100 dodatkowy obowigzek przedstawienia kapitanowi przez zata-
dowce karty bezpieczenstwa (MSDS) przed zatadunkiem na statek oleju luzem
lub przed rozpoczeciem bunkrowania paliwa.

Zmian i uzupelnien jest w nowej ustawie znacznie wiccej'*. Powyzsze wyda-
ja sie najwazniejsze. O innych normach ustawy bedzie mowa w dalszej czesci
artykutu.

2.2. PRZEPISY OGOLNE

Omawianie pozostatych regulacji ustawy z 2011 r. mozna rozpocza¢ od pod-
stawowego obecnie zagadnienia transpozycji wlasciwych aktéw prawa unijne-
go. Juz w Ustawie z 20.04.2004 r. 0 zmianie ustawy o bezpieczenstwie oraz
o zmianie niektorych innych ustaw™ dostosowano polskie prawo morskie do
wymagan UE. Ustawa ta dokonano bowiem transpozycji nastepujacych dyrek-
tyw unijnych:

o 96/98/WE z 20.12.1996 r. w sprawie wyposazenia statkow morskich
(Dz.Urz. WE L 46 z 17.02.1997),

o 97/70/WE z 11.12.1997 r. ustanawiajacej zharmonizowany system bezpie-
czenstwa dla statkow rybackich o dlugosci 24 metrow i wigkszej (Dz.Urz.
WE L 34 29.02.1998 z p6zn. zmian.),

o 98/18/WE z 17.03.1998 r. w sprawie regut i norm bezpieczenstwa statkow
pasazerskich (Dz.Urz. WE L 144 z 15.05.1998 z p6zn. zmian.),

o 98/41/WE z 18.06.1998 r. w sprawie rejestracji osob podrozujacych na po-
ktadzie statkdw pasazerskich plynacych do portow panstw cztonkowskich
Wspolnoty lub z portow panstw cztonkowskich Wspolnoty (Dz.Urz. WE L
188 2 2.07.1998 z p6zn. zmian.),

¥ Dz.U. Nr 47, poz. 243 (tekst jedn.: Dz.U. z 2006 r., Nr 99, poz. 692 z pozn. zmian.).
¥ por. blizej C. Luczywek, op.cit., s. 397-424.
5 Dz.U. Nr 93, poz. 895.
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e 1999/35/WE z 29.04.1999 r. w sprawie systemu obowigzkowych przegla-
dow dla bezpiecznej, regularnej zeglugi proméw typu ro-ro i szybkich stat-
kow pasazerskich (Dz.Urz. WE L 138 z 1.06.1999 z p6zn. zmian.),

e 2001/25/WE z 4.04.2001 r. w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia
marynarzy (Dz.Urz. WE L 136 z 18.5.2001 r. z p6zn. zmian.). Dyrektywe
te zastapita dyrektywa 2008/106/WE z 19.11.2008 r. (Dz.Urz. UE L 323
z 03.12.2008),

e 2002/59/WE z 27.06.2002 r. ustanawiajgca wspoOlnotowy system monito-
rowania i informacji o ruchu statkow i uchylajaca dyrektywe 93/75/WE
(Dz.Urz. WE L 208 z 5.08.2002).

Przypis nr 2 do nowej ustawy o bezpieczenstwie morskim uzupehia ten wy-
kaz o starg Dyrektywe 92/29/EWG z 31.03.1992 r. dotyczaca minimalnych
wymagan w dziedzinie bezpieczenstwa i ochrony zdrowia w celu poprawy
opieki medycznej na statkach (Dz.Urz. WE L 113 z 30.04.1992 z p6zn. zmian.).
Poza tym wymienia si¢ 9 nowych dyrektyw, zawartych zwtaszcza w pakiecie
legislacyjnym Erika 111'® (inspekcja i przeglady, port state control, monitoro-
wanie i informacje o ruchu statkow, zgodno$¢ z wymaganiami dotyczacymi
panstwa bandery). Ustawa transponuje takze dyrektywy dotyczace sprawozdan
statystycznych, bezpieczenstwa statkow pasazerskich i formalnosci sprawoz-
dawczych. W sumie katalog norm unijnych wydaje si¢ petny.

Zarzutem wobec tworcow ustawy jest niemal dostowne przepisywanie po-
stanowien dyrektyw. Mozna uzna¢, ze nie jest to wiasciwa forma transpozycji,
ale niektore dyrektywy w zakresie bezpieczenstwa morskiego sg tak sformuto-
wane, ze nie ma chyba innej drogi, jak ich dostowne przepisanie. Przyktadowo,
niektore przewiduja ,,wzory” odpowiednich dokumentoéw. Coraz wigksza liczba
takich ,,dyrektyw” wymaga wiec coraz wickszej szczegdtowosci implementu;ja-
cych je przepisow.

Drugim zZroédlem standardow bezpieczenstwa sg umowy migdzynarodowe.
Nawigzuje do nich art. 2 ustawy, ktory miedzy innymi zawiera formule, ze
umowy miedzynarodowe obowigzuja ,,wraz ze zmianami od daty ich wejscia
w zycie w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej, ogtoszonymi w trybie okres-
lonym odrgbnymi przepisami”. Prawidtowa interpretacja tego zapisu w zakresie
konwencji technicznych nabiera szczegdlnego znaczenia, bowiem wszystkie te
umowy zawieraja w swej tresci zapisy o mozliwosci ich zmiany w trybie ,,mil-
czacej zgody” (tacit acceptance)'’. Nadal brakuje w prawie polskim wspomnia-
nych przepisow o oglaszaniu zmian do uméw miedzynarodowych przyjetych
w trybie tacit acceptance. Powaznie podwaza pewnos$¢ systemu prawa bezpie-

16 Blizej na temat pakietu Erika III zob. M.H. Kozinski, Morskie prawo publiczne..., op.cit.,
s. 193 i nast. oraz idem, Niektore cechy unijnej legislacji morskiej, Gdanskie Studia Prawnicze 2011,
t. XXV, s. 229-239.

Y por. MH. Kozinski, Wybrane problemy zwigzane ze zmiang umowy miedzynarodowej w try-
bie tacit acceptance, Prawo Morskie 2010, t. XXV1, s. 131-144.
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czenstwa morskiego fakt, ze tak zasadnicze umowy migdzynarodowe, jak SO-
LAS, LL i inne praktycznie nie maja oficjalnie ogloszonego, aktualnego tekstu.

Katalog uméw migdzynarodowych stanowigcych podstawe ustawy zawarty
jest w ,,stowniczku” (art. 5 pkt 33, a takze art. 62 ust.1 pkt 1, 3 i 4 oraz art. 101
ust. 1 i art. 115). Takie zr6znicowanie umow miedzynarodowych nie wydaje si¢
wlasciwe. Stowniczek wymienia tylko niektore umowy mig¢dzynarodowe i na-
daje im skrocone nazwy, np. SOLAS, o liniach tadunkowych etc. Nazwy te sg
zupehie niekonsekwentne, bowiem nie uzywa si¢ tak znanych okreslen, jak np.
LL, COLREG, a w odniesieniu do konwencji ASF w ogoéle nie podaje si¢ jej
nazwy skroconej. Niektore konwencje z art. 62, 101 1 115 nie maja réwniez na-
zwy skroconej, np. konwencja CSC. Najwigksze watpliwosci budzi jednak cal-
kowite pominigcie w art. 2 konwencji Migdzynarodowej Organizacji Pracy po-
wotanych w art. 11 ust. 2 ustawy. Czyzby to nie byly umowy miedzynarodowe
o takim samym znaczeniu, jak te powotane wczes$niej. Watpliwos¢ taka powsta-
je takze w zwiazku z tym, ze w art. 62 wymienia si¢ inne konwencje MOP (nr
69 i 74). Nie ulega watpliwosci, ze w obecnym zapisie zasada z art. 2 nie odnosi
si¢ do konwencji MOP nr 92, 133 i 147. Przy okazji wyliczenia tych trzech
konwencji nasuwa si¢ pytanie, dlaczego nie powotano takze konwencji MOP
nr 178 z 22.10.1996 r. dotyczacej inspekcji warunkdéw pracy i zycia maryna-
rzy'®. Konwencja ta urzeczywistnia stosowanie standardow przewidzianych
w konwencji nr 147, m.in. w zakresie zakwaterowania zatogi, zapobiegania wy-
padkom i wlasciwie w zakresie catego dorobku legislacyjnego MOP. Notabene,
powiazanie ustawy z dotychczasowym morskim prawem pracy wymagac bedzie
istotnej nowelizacji tego nowego aktu prawnego w przypadku wejscia w zycie,
ratyfikowanej przez Polskg, konwencji z 2006 r. (MLC).

Konczac uwagi na temat powigzania ustawy z prawem unijnym i mi¢dzyna-
rodowym, trzeba zaznaczy¢, ze sama idea wskazania wszystkich zewnetrznych
zrodet prawa w jednym miejscu i uzywanie nazw skroconych jest whasciwa,
niestety nieckonsekwentnie przeprowadzona przez legislatorow. Poza tym,
0 czym wyzej byta mowa, mozna przytoczy¢ przyktad wspominanego art. 11.1
ustawy. Przepis stwierdza, ze ,,statek moze by¢ uzywany w zegludze morskiej,
jezeli odpowiada wymaganiom bezpieczenstwa w zakresie budowy, statych
urzadzen i wyposazenia, okreslonym w umowach migdzynarodowych...”. Nie-
podanie nazw skroconych oznacza — jak nalezy sadzi¢ — wszystkie umowy mig-
dzynarodowe wymienione w art. 5 pkt 33. Trudno to zaakceptowac, bowiem
wydaje si¢, ze konwencje TONNAGE, ASF nie dotycza materii, o ktorej mowi
rozdziat 2 u.b.m.

B M.H. Koziaski, Celowosé ratyfikacji przez Rzeczpospolitq Polskg konwencji Miedzynarodo-
wej Organizacji Pracy dotyczqcej inspekcji warunkow pracy i zycia marynarzy, Prace Wydzialu Nawi-
gacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni 2001, nr 12, s. 235-246.
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Niedopatrzeniem legislacyjnym jest lokalizacja przepisow o zakresie przed-
miotowym ustawy (art. 4 u.b.m.). W tym artykule uzywa si¢ pojec¢, ktore sa zde-
finiowane dopiero w nastepnym przepisie — ,,stowniczku” (art. 5 u.b.m.).

Dziwi definicja statku rybackiego (art. 5 pkt 3 u.b.m.). ,,Inne zasoby morza”
to zwrot zbyt szeroki. Czyzby statkami rybackimi byty statki wiertnicze do wy-
dobywania gazu i ropy albo jednostki pozyskujace konkrecje polimetaliczne.
Nalezatoby chyba ograniczy¢ w tej definicji zasoby morza do zasobdw ,,0zy-
wionych” lub ,,biologicznych”"®. Réwnie niefortunna jest definicja ,,panstwa
trzeciego” (art. 5 pkt 36).

Juz wielokrotnie autor tego opracowania podnosit w r6znych dyskusjach nad
u.b.m., ze nie powinno si¢ w tej ustawie stosowac pojeé¢ sprzecznych z defini-
cjami ustawowymi zawartymi w k.m. Najbardziej dobitnym tego przyktadem
jest art. 5 pkt 6 wprowadzajacy do u.b.m. pojecie ,.statku sthuzby panstwowej
specjalnego przeznaczenia”. Przypomnie¢ trzeba, ze k.m. zawiera pojecie ,,stat-
ki specjalnej stuzby panstwowej”. Tresciowo definicja kodeksowa obejmuje
wszystkie typy statkdw wymienione w omawianym przepisie u.b.m., gdyz k.m.
wylicza typy statkow ,petnigcych shuzbe panstwowa” jedynie przyktadowo,
a wiec kazdy inny typ takiego statku moze by¢ do tej kategorii dotaczony. Za-
tem w u.b.m. moglaby si¢ znalez¢ definicja kodeksowa. Wydaje si¢ jednak, ze
u.b.m. stara si¢ zadowoli¢ przede wszystkim wymagania unijne. Dlatego by nie
konkurowac z definicja k.m., ustawa ta mogtaby przyjac nast¢pujace brzmienie
art. 5 pkt 6: ,statkach specjalnego przeznaczenia — nalezy przez to rozumieé
statki specjalnej stuzby panstwowej, w rozumieniu art. 6 ustawy Kodeks mor-
ski, oraz statki uzywane wytacznie do zwalczania rozlewow olejowych i sub-
stancji szkodliwych lub zanieczyszczajacych srodowisko morskie, a takze do
obslugi oznakowania nawigacyjnego”. Uwaga powyzsza moze wydawac si¢
niezbyt istotna, ale ma znaczenie dla systemowego podejscia do tworzenia pra-
wa morskiego.

Z rozroznienia w art. 5 pkt 16 i 17 ,organizacji” i ,,uznanej organizacji”
mozna wnosi¢, ze wedlug u.b.m. jest mozliwe wykonywanie zadania w zakresie
nadzoru technicznego nad statkami przez instytucje klasyfikacyjna, ktora nie ma
uznania. Wydaje si¢ to watpliwe w $wietle prawa unijnego. Czy warto, ,.kieru-
jac sie koniecznoscia zapewnienia bezpieczenstwa statkow oraz zycia i zdrowia
0s0b na statkach”, uznawac za obowigzujace przepisy nieuznanych organizacji
(art. 11.3 pkt 1 u.b.m.). Po co naraza¢ si¢ na konieczno$¢ zawiadamiania o tym

9 Przy okazji tej definicji ustawowej trzeba odnotowaé rozbieznos¢ definicji zawartych w u.b.m.
z definicjami zawartymi w aktach wykonawczych do ustawy z 2000 r. Przyktadem niech begdzie wspo-
mniana definicja ,,statku rybackiego”. W stosunkowo nowym Rozporzadzeniu Ministra Infrastruktury
z 1.06.2011 r. w sprawie inspekcji i dokumentow bezpieczenstwa statku (Dz.U. Nr 119, poz. 688) jest
zupehie inna definicja (bardziej poprawna). Podobnie jest z innymi definicjami, np. statku pasazerskie-
go. W jednym akcie prawnym sg definicje, ktérych nie ma w drugim. Wydaje si¢, ze trudno bedzie
stosowac to i inne rozporzadzenia wykonawcze do starej ustawy pod rzadami nowej ustawy.
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Komisji Europejskiej i panstw cztonkowskich. Czyzby trudno byto znalez¢
uznang instytucje klasyfikacyjna, np. PRS?

Gdyby memorandum paryskie stanowito, jak to definiuje art. 5 pkt 24, poro-
zumienie panstw, to bytloby umowa miedzynarodowa. W prawie miedzynaro-
dowym jest dos¢ duza swoboda odno$nie do formy umowy mig¢dzynarodowe;.
Wiadomo jednak, ze memorandum nie jest umowa miedzynarodowa, lecz poro-
zumieniem administracji morskich réznych panstw.

W art. 9.2 u.b.m. uzyto watpliwego zwrotu ,,przepisy IMO”. Z cala pewno0s$cia
nie stanowig przepisOw, w rozumieniu nadawanym temu pojeciu przez prawni-
kow, rezolucje powotywane w przypisach 4 i 5 do u.b.m. Nasuwa si¢ w tym miej-
scu ogolniejsza uwaga na temat pojmowania pojecia ,,zrédlo prawa” w prawie
bezpieczenstwa morskiego. Przykladem tego moze by¢é wazny akt prawny,
wprawdzie do starej ustawy, ale nadal obowigzujacy (przepisy koncowe mowia
o 18 miesigcach od wejscia w zycie nowej ustawy) — Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury z 1.06.2011 r. w sprawie inspekcji i dokumentow bezpieczenstwa
statku®®. W tym akcie prawnym, ktory bedzie egzemplifikacja w dalszych wywo-
dach, niemajace normatywnego charakteru prawnego dokumenty IMO stajg si¢
zrédiami polskiego prawa.

2.3. UWAGI DO ROZDZIALU DRUGIEGO

Artykut 13.2 do wyznaczania wolnej burty wskazuje dyrektora urzgdu mor-
skiego. Po pierwsze, jest to zbedne, wynika bowiem z ogdlnych kompetencji
w zakresie bezpieczenstwa morskiego, ktore ma administracja morska. Po dru-
gie, organy administracji morskiej maja nie tylko wtasciwos¢ rzeczowa, ale tak-
ze wlasciwo$¢ miejscowa. Jest trzech dyrektorow urzedow morskich, lecz nie
wiadomo, o ktorego chodzi w omawianym przepisie. Okreslenie z ust. 3 tego
artykutu, Ze znak wolnej burty ,,nalezy umiesci¢ na obu burtach” jest niewystar-
czajace. Nalezy doda¢, ze ma by¢ on umieszczony w sposob trwaty i widoczny.

W art. 14.2 i 16.2 uzywa si¢ okreslenia ,,porozumienia mi¢dzynarodowe lub
przepisy IMO”. Takze sformutowanie ,,przepisy Unii Europejskiej” nie budzi
zaufania, albowiem prawnicy wiedza, ze powinno si¢ uzywac okreslenia ,,pra-
wo Unii Europejskiej”, poniewaz chodzi tu nie tylko o przepisy. Tego typu
zwroty stosowane w u.b.m. sg niewlasciwe i powinny by¢ wyeliminowane.
W tym miejscu konieczna jest pewna refleksja. Jak wspomniano, w pracach nad
prawem bezpieczenstwa morskiego dos¢ specyficznie rozumie si¢ pojecie zro-
det prawa, w tym prawa miedzynarodowego. W cytowanym wyzej rozporzg-
dzeniu Ministra Infrastruktury w sprawie inspekcji 1 dokumentéw bezpieczen-
stwa jest niemal sto stron wzoréw dokumentow bezpieczenstwa. Dokumenty te
wydaja organy administracji morskiej na podstawie decyzji administracyjnych,
ktére powinny mie¢ konkretng podstawe prawng. Podstawa taka powinna by¢

% pz.U. Nr 119, poz. 688.
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norma prawa powszechnie obowigzujgcego, a wigc uznanego za takie przez
Konstytucje RP. We wzorach dokumentdéw bezpieczenstwa mamy nastgpujace
»podstawy prawne”: rezolucja MSC.36 (63) — Miedzynarodowy Kodeks Bezpie-
czenstwa dla Jednostki Szybkiej, takze rezolucja MSC.97 (73) — zmieniona
w 2000 r. uchwatg MSC, rezolucja Zgromadzenia Ogdlnego IMO A.373 (10) —
Kodeks Bezpieczenstwa dla Jednostki Dynamicznie Unoszonej, rezolucja Zgro-
madzenia Ogolnego IMO A.534 (13) — Kodeks Bezpieczenstwa Statkow Specja-
listycznych, rezolucja MSC.266 (84) — zmieniona w 2008 wersja poprzedniej
uchwaty. Inne dokumenty oparte sa na dyrektywach, np. 2009/45/EC w sprawie
przepisOw 1 norm bezpieczenstwa dla statkow pasazerskich, 2003/25/WE
w sprawie szczegOlnych wymogow statecznosci proméw typu ro-ro, 97/70/WE
ustanawiajacej zharmonizowany system bezpieczenstwa dla statkow rybackich
o dlugosci 24 m i1 wigkszej. Wszystkie te ,,akty prawne” nie spelniaja wymagan
konstytucyjnego zrédta prawa. Dokumenty bezpieczenstwa, od ktérych zalezy
zycie ludzkie, wydawane z godlem panstwowym i nazwa naszego kraju, nie
odpowiadajg standardom panstwa prawnego. Tak jest od lat i nowa ustawa kon-
tynuuje te praktyke. Zwrocono wyzej uwage na art. 9.1, w ktéorym jest mowa
o ,przepisach IMO”. Za takie przepisy ustawodawca uznaje m.in. rezolucje
A.974 (24) — Kodeks wdrazania obowigzkowych instrumentow IMO. Jako swo-
isty ewenement trzeba przyjac przypisy 4 i 5 u.b.m., z ktérych wynika, ze to
,»prawo” zostato opublikowane w ,,Dzienniku Urzedowym Ministra Infrastruk-
tury”. Czyzby byl to wilasciwy organ promulgacyjny do oglaszania takich
,»przepisow”? Formuta legislacyjna przyjeta w art. 9.1 powtarza si¢ w art. 43.9
u.b.m., przy czym dotyczy rezolucji A.744 (18) — Wytyczne w sprawie progra-
mu rozszerzonych inspekcji w odniesieniu do przeglgdow masowcow i zbiorni-
kowcow, a takze w art. 85 pkt 2 u.b.m. w odniesieniu do rezolucji A.849 (21) —
Miedzynarodowy lotniczy i morski poradnik poszukiwania i ratownictwa (I1AM-
SAR). Nieodparcie ma si¢ wrazenie, ze legislatorzy uwazajg, iz publikacja
uchwaty organizacji migdzynarodowej w Dzienniku Urzgdowym Ministra In-
frastruktury czyni z niej powszechnie obowiazujace przepisy prawa polskiego.

Nalezy mocno podkresli¢, ze powyzsza krytyka nie powinna sklania¢ do
lekcewazenia czy wrecz niestosowania wspomnianych standardoéw miedzynaro-
dowych. Bytby to wniosek niestuszny. Natomiast ustawodawcy powinno zale-
ze¢ na tym, by stworzy¢ wreszcie racjonalny system wiaczania soft law do kra-
jowego porzadku prawnego.

2.4. UWAGI DO ROZDZIALU TRZECIEGO

W art. 26 istnieje mozliwos¢ upowaznienia w drodze decyzji podmiotu do
wykonywania przegladéw technicznych jachtow morskich o dlugosci do 15 m.
Zapewne bedzie nim zwigzek sportowy, o ktorym mowa w art. 23 § 3 k.m.
Warto zauwazy¢ w kontekscie tego, co wyzej podkreslono w kwestii definicji
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ustawowych odmiennych w u.b.m. i w k.m., ze definicje z art. 5 pkt 7-9 nowej
ustawy sg sprzeczne z definicjg jachtu zawarta w art. 23 § 3 k.m. Jachty do
15 m sg rejestrowane w polskim rejestrze jachtow i ich przeglady techniczne
moga by¢ dokonywane przez ten sam organ, ktéry prowadzi rejestr, chociaz
moze to budzi¢ watpliwosci odnosnie do obiektywizmu. Sytuacja jednak si¢
komplikuje w przypadku jachtow o wymiarach ponad 15 m do 24 m, gdyz beda
one pomierzane przez towarzystwa klasyfikacyjne. W jednym rejestrze beda
wigc wymagane dokumenty pomiarowe réznych instytucji. Doda¢ mozna, ze
ustawa o bezpieczenstwie morskim nie wymaga od zwigzku sportowego posia-
dania przepisow technicznych w zakresie budowy i statego wyposazenia jach-
tow morskich.

Artykut 28 u.b.m. reguluje zasady postgpowania administracji morskiej
w przypadku zmiany przynalezno$ci statku z obcej na polska, a nastepny prze-
pis — z polskiej na obca. Regulacja ta nie uwzglednia Rozporzadzenia Parlamen-
tu Europejskiego i Rady (WE) nr 789/2004 z 21.04.2004 r. w sprawie transferu
statkow towarowych i pasazerskich z jednego rejestru do drugiego wewnatrz
Wspolnoty i uchylajacego rozporzadzenie Rady (EWG) nr 613/91%. Zgodnie
z art. 28.4 u.b.m. minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej okresli wa-
runki techniczne, jakie muszg by¢ spetnione, aby statek zostal wpisany do pol-
skiego rejestru. W $wietle rozporzadzenia nr 789 administracja lub uznana or-
ganizacja wydaje certyfikaty na tych samych warunkach, jak dla bandery, pod
ktorg statek poprzednio ptywatl. Przy odnowieniu, przedtuzeniu lub kontroli nie
powinno si¢ naktada¢ na statki przechodzace do polskiego rejestru wymagan
innych niz zobowigzania pierwotne ustalone dla certyfikatoéw diugotermino-
wych. Najwazniejsza jest jednak norma art. 4 rozporzadzenia, wedtug ktorej
panstwo unijne, w ktorego rejestrze chce si¢ znalez¢ statek innego panstwa
unijnego, nie moze zabraniaC rejestracji z przyczyn technicznych, o ile taki sta-
tek spelnia wymagania i posiada wazny certyfikat. Nalezy sadzi¢, ze w ustawie
o0 bezpieczenstwie morskim powinny by¢ dwa tryby zwigzane z transferem stat-
kow: wewnatrzunijny i ogélny. W obecnej regulacji preferencje unijne w zakre-
sie transferu statkow nie sa nalezycie uwzglednione.

W art. 33.2 dotyczacym zakresu PSC istnieje sprzeczno$¢ w odniesieniu do
statkow rybackich pomigdzy ust. 1 i 2 tego przepisu. Podkresli¢ bowiem nalezy,
ze statki rybackie nie sa wytaczone catkowicie z tego rodzaju inspekcji zgodnie
z regulacjami konwencyjnymi. W ust. 2 zakres kontroli zostal wskazany nie-
prawidtowo. Nie wystarczy wskazanie rozdzialtu V SOLAS. Prawidlo 1 pkt
4 w tym rozdziale nakazuje administracji morskiej okreslenie, do jakiego stop-
nia postanowienia prawidet 15-28 majg by¢ stosowane do statkow rybackich,
a takze do statkOw o pojemnosci brutto ponizej 150 i 500. W nowej ustawie
z powodu braku takiego okreslenia PSC moze kontrolowa¢ wszystkie wymaga-

2 Dz.Urz. UE L 138 z 30.04.2004, zob. takze M.H. Kozinski, Rejestry okretowe w Rzeczypo-
spolitej Polskiej, Prawo Morskie 2005, t. XXI, s. 247 i nast.
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nia rozdzialu V SOLAS. Na marginesie mozna zauwazy¢, Ze prawo unijne wy-
lacza catkowicie spod dziatania PSC statki rybackie.

2.5. UWAGI DO ROZDZIALU CZWARTEGO

Jednym ze szczegolnie kontrowersyjnych zapisow ustawy o bezpieczenstwie
morskim jest art. 72. Przepis ten wprowadza mozliwo$¢ sankcjonowania
»cztonkow zalogi statkow morskich lub pilotéw, jesli swoim dzialaniem lub
zaniechaniem spowodowali lub przyczynili si¢ do powstania zagrozenia dla
bezpieczenstwa statku, osoéb na nim przebywajacych lub srodowiska morskie-
g0”. Trzeba zwr6ci¢ uwage, ze niemal identyczne brzmienie ma okreslenie sy-
tuacji, w ktorej sankcjonowaé moze te same osoby izba morska (art. 35 ustawy
0 izbach morskich z 1961 r.?). Przy czym izba moze sankcjonowaé po prze-
prowadzeniu z udziatlem delegata ministra wlasciwego do spraw gospodarki
morskiej, zainteresowanego i jego obroncy, natomiast identyczng sankcje moze
zastosowa¢ dyrektor urz¢du morskiego. Sankcje obu organéw wywotuja analo-
giczny skutek, chociaz dyrektor tylko zawiesza okreslone uprawnienia na okres
do 2 lat, a izba moze pozbawi¢ prawa wykonywania uprawnien na okres od ro-
ku do 5 lat. Nalezy doda¢, ze zgodnie z art. 35 ust. 3 ustawy o izbach morskich
izba moze takze zawiesi¢ prawo wykonywania uprawnien, jezeli uzasadniajg to
wzgledy bezpieczenstwa zeglugi. Po protestach Komisji Kodyfikacyjnej Prawa
Morskiego tworcy u.b.m. dodali przepis o obowigzkowym zawieszeniu poste-
powania administracyjnego w przypadku wszczgcia postgpowania przed izbg
morskg, mimo to dublowanie postgpowan w sprawie swoistej odpowiedzialno-
sci zawodowej czlonkow zaldg statkow morskich wydaje sie zbedne. Tworcy
ustawy o bezpieczenstwie morskim argumentujg konieczno$¢ wprowadzenia
trybu administracyjnego wspominang juz dyrektywa 2008/106/WE, ale wydaje
si¢, ze jej wymagania spetnia postgpowanie w sprawie odpowiedzialnosci za-
wodowej przed izbami, ktore istnieje w Polsce od kilkudziesieciu lat i jest su-
rowsze niz w wielu krajach UE. Stworzony przez u.b.m. nowy tryb moze przy-
sporzy¢ wielu trudnoéci prawnych. Miedzy innymi nie uregulowano relacji
miedzy zawieszeniem administracyjnym a izbowym, ograniczono gwarancje
procesowe cztonkom zatdg statkoéw morskich (od orzeczen izb w sprawie sank-
¢ji mozna odwotaé sie do sadu powszechnego, a od decyzji dyrektora do mini-
stra, a potem do sadow administracyjnych, ktore badaja jedynie zgodnosé
z prawem decyzji administracyjnej). Artykul 72.7 tworzy watpliwg ,.kar¢ do-
datkowa”, o ktorej nie orzeka niezawisty sad, w postaci podania sankcji prze-
ciwko czlonkom zatog statkdéw morskich do publicznej wiadomosci. W sumie

22 Ustawa z 1.12.1961 r. (Dz.U. Nr 58, poz. 329, tekst jedn.: Dz.U. z 2009 r., Nr 69, poz. 599
z pézn. zmian.).
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sformutowanie w nowej ustawie tego nowego trybu sankcjonowania cztonkow
zatog statkdw morskich i pilotow jest catkowicie zbgdne.

Ustawa wprowadza takze nowe pojecie, tzw. m.j.e. — morskich jednostek
edukacyjnych, ktorymi sg nie tylko wyzsze uczelnie morskie, dziatajace zgod-
nie z Prawem o szkolnictwie wyzszym (w Polsce sa 3 akademie morskie).
Trudno zrozumieé, o jakie jednostki chodzi w $wietle zapisu art. 74.2 pkt. 2:
»uczelnie inne niz w pkt 1, wydziaty lub struktury miedzywydziatlowe”. Jest
oczywiste, ze wydzialy i jednostki miedzywydziatowe dzialaja zgodnie z Pra-
wem o szkolnictwie wyzszym. Czyzby u.b.m mogta powota¢ do zycia ,,uczelnie
morskie” niepodlegajace temu prawu?

Nowa instytucja w szkolnictwie morskim — Centralna Morska Komisja Eg-
zaminacyjna, jest unormowana dopiero w art. 77 ustawy, ale jest o niej mowa
juz wczesniej — w art. 70 ust. 2. Dotychczasowy system egzaminowania
w urzgdach morskich sprawdzit si¢ przez wiele lat. Powotanie CMKE jest
zbednym wydatkiem dla kraju. Podkresli¢ trzeba, ze ustawa nie okresla siedziby
CMKE. Jezeli bedzie ona w Warszawie, co zdaje si¢ wynikac¢ z brzmienia art.
77.11 9, to szanse na stosowanie podczas egzaminow symulatoréw, ktore sa
wylacznie na Wybrzezu, beda nikte. Takze niemal wszyscy fachowcy w dzie-
dzinach objetych dziatalnosciag CMKE sa spoza Warszawy.

Wydaje sig, ze instytucja certyfikatu bezpiecznej obstugi statku (art. 80 u.b.m.)
powinna by¢ unormowana raczej w nastepnym rozdziale ustawy, jest to bowiem
instytucja zwigzana z bezpieczenstwem zeglugi.

2.6. UWAGI DO ROZDZIALU PIATEGO

W art. 89.1 pkt 1c ustawa wprowadza nowa, budzaca zdziwienie, instytucje
prawng — place of refuge z urzedu. Istotg instytucji miejsca schronienia, o kto-
rym byta wyzej mowa w zwigzku z nowym art. 94 u.b.m., jest prosba, wniosek,
zadanie zainteresowanego armatora, kapitana, statku o udzielenie mu pomocy.
Nie mozna uzywaé okre§lenia ,,miejsce schronienia” dla miejsca, ktoére wyzna-
cza z wlasnej inicjatywy organ administracji panstwa nadbrzeznego. Istniejacy
przepis powinien raczej brzmie¢ ,nakaza¢ skierowanie statku w wyznaczone
miejsce”.

Artykut 107 uw.b.m. dotyczy nie pilotazu, jako waznej sprawy dla bezpieczen-
stwa zeglugi, lecz kwalifikacji pilotow i systemu ich szkolenia. Wydaje sig, ze
jego miejsce jest w poprzednim rozdziale. Przepis jest wyjatkowo nieudany.
Brakuje w nim m.in.: okre$lenia, kto prowadzi szkolenie pilotow, zatwierdzania
przez administracje morska programéw szkolenia, oceny bazy szkoleniowej
i kwalifikacji kadr, audytowania szkolenia etc. W przygotowanej nowelizacji
u.b.m. ten istotny brak ma by¢ uzupeliony. Maja by¢ powotane os$rodki ksztal-
cenia pilotow, wprowadzony system audytéw. Ma powsta¢ delegacja ustawowa
dajaca ministrowi wtasciwemu do spraw gospodarki morskiej m.in. prawo okres-
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lania: warunkéw i trybu uznawania, odnawiania, zawieszania i cofania uznania
dla o$rodkow szkolenia pilotow, wymagan co do bazy szkoleniowej, ramowych
programow szkolen, wymagan egzaminacyjnych. Obawia¢ si¢ nalezy, czy for-
malizacja szkolen pilotow, ktora wyeliminuje dotychczasowsa praktyke — szkole-
nie w relacji ,,mistrz—uczen”, nie podwyzszy nadmiernie kosztow szkolenia tej
bardzo waskiej grupy zawodowe;.

Norma art. 112, niewatpliwie stuszna i oczywista, musi by¢ uznana za dekla-
racj¢ ustawodawcy, bowiem nie stoi za nig zadna sankcja.

2.7. UWAGI DO POZOSTALYCH PRZEPISOW

W art. 116.3 pkt 2 pojawia sie okreslenie ,,morskie statki ratownicze”. Na-
suwa si¢ w tym momencie watpliwos¢, do jakiej kategorii statkow je zaliczy¢,
gdyz u.b.m. w art. 5 pkt 6b méwi o statkach uzywanych wytacznie do ,,ratowa-
nia zycia na morzu”.

Po raz kolejny (tak byto rowniez w poprzedniej ustawie) moéwi si¢ w u.b.m.
o granicach obszaru poszukiwania i ratownictwa, szczegélnie waznym proble-
mie dla ustalenia terytorialnego zasiggu odpowiedzialnosci stuzby SAR, ktory
maja okresli¢ ,,porozumienia zawarte z zainteresowanymi panstwami”. Takich
porozumien nadal nie ma.

Ustawa unika okres$lenia wzajemnych relacji migdzy dyrektorem stuzby
SAR a terenowymi organami administracji morskiej, na ktorych obszarze dziata
stuzba SAR. Nalezy przypomnie¢, ze do ustawowych kompetencji dyrektora
urzedu morskiego nalezy m.in. ,,ratowanie zycia na morzu”.

Jesli chodzi o kary pieni¢zne, to zastanowienia wymaga wysoko$¢ poten-
Cjalnych kar z art. 126 u.b.m. Czy rzeczywiscie jest celowe, aby za niepoddanie
statku inspekcji Iub brak w sktadzie zatogi badZ nieoznaczenie przesytki cigz-
kiej armator mogt by¢ ukarany kwota do 1 miliona SDR?

Dotychczas bylo mozliwe ukaranie za czyn, ktory jednoczesnie byt przestep-
stwem 1 ,,wykroczeniem morskim”, zarowno karg z k.k., jak i karg pieni¢zng
wymierzang przez organ administracji morskiej. Obecnie szczegdlnej ochronie
poddano pijanych kapitanéw statkow. Zgodnie bowiem z art. 129 u.b.m. ,nie
podlega odpowiedzialnosci przewidzianej w art. 127 ust. 1 pkt 7 osoba fizyczna,
ktorej zachowanie realizuje jednocze$nie znamiona przestepstwa okreslonego
w art. 178a § 1 k.k., a przestgpstwo to zostalo stwierdzone prawomocnym wy-
rokiem skazujagcym”. Innymi stowy, stwierdzenie przez wlasciwe organy stanu
nietrzezwosci okre$lonej osoby, czyli ,,prowadzenia statku morskiego, statku
zeglugi §rodladowej, jachtu morskiego lub §rodladowego w stanie nietrzezwosci
lub pod wptywem $rodka odurzajacego” nie bedzie karane karg pieni¢zna, jezeli
sprawa trafi do sadu. Tworcy tej normy zdajg si¢ zapomina¢ o charakterze
prawnym kar pieni¢znych. Podkresli¢ zatem wypada, ze kary te nie mogag by¢
utozsamiane z karami z kk. Trzeba przede wszystkim zwrdci¢ uwage, ze
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w prawie administracyjnym o zastosowaniu kary nie decyduje wina sprawcy
czynu, lecz sam fakt jego bezspornego popetienia. Migdzy innymi dlatego kary
te mozna stosowac nie tylko do 0sob fizycznych, ale i prawnych.

W art. 133 ustawy, niejako przy okazji, nowelizuje si¢ Ustawe z 21.03.1991 r.
o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej.
Zmiany te nie maja nic wspolnego z problematyka bezpieczenstwa morskiego
i dotycza zagospodarowania przestrzennego obszaréw morskich. Wydaje sie, ze
zmiany te powinny by¢ zawarte w osobnej ustawie nowelizacyjnej.

Wreszcie, na koniec tych obszernych uwag, jeszcze wzmianka o art. 134
u.b.m. Przepis ten z kolei nowelizuje Ustawe z 23.05.1991 r. o pracy na mor-
skich statkach handlowych?*. Nowelizacja jest krotka, ale trudno ja zostawié
bez komentarza. Po pierwsze, definiujgc pojecie marynarza, nalezatoby poszu-
ka¢ formuty odsytajacej o charakterze ogélniejszym, np. ,,wydanym na podsta-
wie obowigzujacych przepisow o bezpieczenstwie morskim”. Taka formuta,
jaka zaproponowano, szybko si¢ dezaktualizuje. Nalezy przypomnie¢, ze poO-
przednio odsytano do przepisow wydanych na podstawie Kodeksu morskiego,
a obecnie na podstawie Ustawy z 18.08.2011 r. 0 bezpieczenstwie morskim (no-
tabene takich przepisow jeszcze nie ma, ale obowigzuja wydane na podstawie
starej ustawy o bezpieczenstwie morskim). Wazniejsza jest jednak kwestia me-
rytoryczna. Polska przyjeta rozwigzania zawarte w Konwencji o morskim pra-
wie pracy z 2006 r. (MLC), ktéra nie ogranicza stosowania norm morskiego
prawa pracy tylko do 0s6b majacych potwierdzone kwalifikacje morskie. Dlate-
go od tej formuty definiowania pojecia ,,marynarz” morskie prawo pracy zde-
cydowanie odchodzi.

2.8. PROBA PODSUMOWANIA

Nasuwa si¢ pytanie, w jaki sposob tak niedopracowana ustawa mogla staé
si¢ obowigzujacym prawem. Jest ona wytworem urzednikow, ktorzy nie zawsze
sg prawnikami, ale sg pod presja terminéw wdrazania prawa unijnego. Niecheé
do prac koncepcyjnych, doraznosé, a nawet przypadkowos$¢ wielu rozwigzan
prowadzi do zlych rezultatow. Jesli do tego doda¢, ze u.b.m. byla jedng z ostat-
nich ustaw w poprzedniej kadencji i przeszta przez wszystkie tryby legislacyjne
w rekordowym czasie okoto 30 dni, to odpowiedz na postawione wyzej pytanie
staje si¢ oczywista.

Jak staba jest obecna ustawa o bezpieczenstwie morskim, moze §wiadczy¢
fakt, ze w ustawie o Panstwowej Komisji Badania Wypadkow, tez wymuszonej
przez terminy unijne, proponuje si¢ obszerng nowelizacje u.b.m. Nowelizacja
obejmuje 23 poprawki, m.in. wspominane wyzej definicje ,.statku rybackiego”,
,memorandum paryskiego”, ,,panstwa trzeciego”. Radykalnie zmienia sie defini-

2 Tekst jedn. Dz.U. z 2003 r., Nr 153, poz. 1502 z p6zn. zmian.
% Dz.U. Nr 61, poz. 258 z pozn. zmian.
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cja inspekcji wstepnej, co — jak sie wydaje — wyklucza ten rodzaj inspekcji
w stosunku do statkow rybackich o dtugosci co najmniej 24 m. Nowelizacja eli-
minuje roczny audyt w ramach inspekcji panstwa bandery. Wprowadza sie¢ ,,prze-
oczong” oplate za przeprowadzenie oceny stanu technicznego statku. W przepisie
0 POR uzupetnia si¢ plan o statki ,,znajdujace si¢ w niebezpieczenstwie”, ktore sg
w definicji POR, ale zabraklo ich w upowaznieniu ustawowym. Nowelizacja
istotnie precyzuje kwalifikacje i tryb szkolenia pilotow. W sumie zmiany sg
znaczne 1 w wigkszosci wynikaja z zaniedban w procesie legislacyjnym.

3. POSTULATY DE LEGE FERENDA
W ZAKRESIE BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

3.1. UWAGI OGOLNE

Gdyby ustawa o bezpieczenstwie morskim byta bardziej doskonata, postu-
lowanie jej zastgpienia nowym aktem prawnym w okresie kilku miesiecy od jej
wejécia w zycie nie miatoby uzasadnienia. Jednak w obecnym stanie prawnym
dostrzec mozna generalny spadek jakosci prawa o bezpieczenstwie morskim.
Brak badan naukowych w tym zakresie, nierozwigzane liczne problemy teore-
tyczne, parcelacja problematyki bezpieczenstwa morskiego w wielu ustawach
wymagajg podjecia decyzji strategicznej, dotyczacej tego dzialu morskiego
prawa publicznego.

Autor tego opracowania zaproponowal Ministrowi Transportu, Budownic-
twa i Gospodarki Morskiej przystagpienie do prac nad Prawem bezpieczenstwa
morskiego (p.b.m.). Miataby to by¢ cato$ciowa i kompleksowa regulacja usta-
wowa problematyki bezpieczenstwa morskiego. Wydaje sig, ze zardwno ranga,
jak i skomplikowanie oraz obszerno$¢ tej materii wymagaja wydania aktu
prawnego, ktory statby si¢ dla bezpieczenstwa morskiego odpowiednikiem ko-
deksu morskiego.

Nasuwa si¢ pytanie, dlaczego Prawo bezpieczenstwa morskiego, a nie usta-
wa o bezpieczenstwie morskim? Wydaje si¢, ze dzial prawa morskiego, doty-
czacy szeroko rozumianej problematyki bezpieczenstwa, tak si¢ ostatnio posze-
rzyl, m.in. przez wktad prawa unijnego, i nabrat takiego znaczenia, ze nadeszta
pora, aby wyeksponowac jego samodzielnos¢. Trzeba przypomnie¢, ze obowig-
zujace W Polsce ,,Zasady techniki legislacyjnej”® przewiduja w § 19, ze ustawie
mozna nada¢ nazweg ,.kodeks”, ,prawo” lub ,,ordynacja”, gdy ,,ustawa wyczer-
pujaco reguluje obszerng dziedzine spraw”. Co do obszernosci Prawa bezpie-
czenstwa morskiego nie moze by¢ dyskus;ji, dlatego te¢ wazng problematyke na-
lezy unormowa¢ w sposob wyczerpujacy w akcie prawnym wyrozniajacym si¢

% Rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréw z 20.06.2002 r. (Dz.U. Nr 100, poz. 908).
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w systemie prawa. W prawie polskim do$¢ czgsto eksponuje si¢ w ten sposob
okreslong problematyke spoteczng i gospodarcza. Wydaje si¢, ze prawo bezpie-
czenstwa morskiego ma nie mniejsze znaczenie niz wiele innych spraw, ktorych
regulacja ma range prawa, a nie zwyklej ustawy”.

Podjecie prac w tym zakresie mogloby nie tylko stworzy¢ projekt legislacyj-
ny, ale sformowac¢ zespdt kompetentnych osdéb, ktore w przysztosci moglyby
opiniowa¢ kolejne nowelizacje. Uchronitoby to przed przypadkowoscia regula-
cji i podniosto jako$¢ stanowionego prawa. Niewatpliwie kierowniczg role
w pracach nad p.b.m. powinna odegra¢ Komisja Kodyfikacyjna Prawa Mor-
skiego, w ktorej nalezatoby powola¢ stala grupe robocza specjalizujacy sie
w prawie bezpieczenstwa morskiego. Natomiast resort powinien zapewni¢ $ci-
sta wspotprace z ta grupa wyznaczonych pracownikow.

Autor tego artykutu zdaje sobie sprawe z trudnosci tak zakreslonych prac
nad prawem bezpieczenstwa morskiego. Nie chodzi tu zreszta tylko o kwestie
merytoryczne, ale rowniez o problemy organizacyjne. Administracji tatwiej jest
przygotowywac czastkowe, krotkie, nieraz wrecz epizodyczne ustawy morskie.
Istnienie jednego bardzo obszernego aktu prawnego, ktory formutowatby pewne
zasady, tworzgcego rozwigzania systemowe, mogtoby utrudni¢ wprowadzanie
nie zawsze przemyS$lanych, ale pilnych zmian, a nawet mogtoby w pewnym
sensie krgpowaé polityke rzadu i resortu. Nalezy jednak sadzi¢, ze te trudnosci
nie mogg przewazy¢ nad wartoScig obiektywna, jaka stanowi¢ mogltby system
prawa bezpieczenstwa morskiego, najbardziej ekspansywnie rozwijajacej sie
czesci wspotczesnego prawa morskiego.

3.2. POSTULOWANY ZAKRES PRZEDMIOTOWY NOWEJ USTAWY
— PRAWO BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

3.2.1. CZESC OGOLNA
Ustawa zawierajaca w swym tytule stowo ,,prawo” musi odr6znia¢ si¢ od

ustaw zwyktych. Przede wszystkim powinna by¢ aktem prawnym mozliwie ca-
loéciowo obejmujacym pewna, na ogédt kompleksowa, dziedzing prawa. Nie-

% Niektore takie akty prawne rzeczywiscie normuja calg dziedzing prawa, jak np: Prawo wekslowe
(1936), Prawo czekowe (1936), Prawo o stowarzyszeniach (1989), Prawo towieckie (1995), Prawo
atomowe (2000), Prawo wlasno$ci przemystowej (2000), Prawo wodne (2001), Prawo upadtosciowe
i naprawcze (2003), Prawo o zamdwieniach publicznych (2004), Prawo prywatne miedzynarodowe
(2011), inne w duzym stopniu, jak: Prawo o adwokaturze (1982), Prawo prasowe (1984), Prawo geode-
zyjne i kartograficzne (1989), Prawo bankowe (1997), Prawo ochrony $rodowiska (2001), Prawo geo-
logiczne i gornicze (2011), ale wiele innych tego typu regulacji nie ma charakteru wyczerpujacego badz
jest ujetych dos¢ wasko w sensie przedmiotowym, np.: Prawo przewozowe (1982), Prawo spotdzielcze
(1982), Prawo budowlane (1994), Prawo dewizowe (1995), Prawo energetyczne (1997), Prawo o pu-
blicznym obrocie papierami wartosciowymi (1997 — uchylone), Prawo farmaceutyczne (2001), Prawo
o miarach (2001), Prawo o postepowaniu przed sadami administracyjnymi (2002), Prawo celne (2004),
Prawo telekomunikacyjne (2004), Prawo o szkolnictwie wyzszym (2005).
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watpliwie problematyka bezpieczenstwa morskiego jest juz taka dziedzing
w ,,rozwarstwiajacym” si¢ wspotczesnym prawie morskim. Poza tym w swej
konstrukcji musi bardziej przypominaé¢ kodyfikacj¢ niz zwykla ustawe. Musi
wigc by¢ niesprzeczna i spojna legislacyjnie. Zapewni¢ to moze wyodrgbnienie
w tym akcie prawnym czesci ogolnej, a nie tylko przepisow ogolnych. Podobne
rozwigzanie planowane jest w nowym k.m. Nalezy to podkresli¢, gdyz p.b.m.
powinno by¢ znacznie mocniej powigzane z nowym k.m. niz obecna ustawa
o bezpieczenstwie morskim. Postuzy¢ temu moga m.in. wspolne merytorycznie
zasady obu aktow prawnych.

Nie sposob wyprzedzaé ewentualnych prac nad p.b.m. Wydaje si¢ jednak, ze
w czgdci ogolnej nalezatoby uregulowaé organy wilasciwe w sprawach bezpie-
czenstwa morskiego, zasady inspekcji bezpieczenstwa i certyfikaty bezpieczen-
stwa. W obecnej ustawie regulacje na ten temat wielokrotnie si¢ powtarzajg i sa
niekonsekwentne. W zakresie certyfikacji by¢ moze udatoby si¢ uwzgledni¢
zasady, juz dawno sugerowane przez IMO — Jednolite swiatowe wdrazanie
zharmonizowanego systemu nadzoréw i certyfikacji (HSSC)?.

Autor od lat stara si¢ o naglosnienie kwestii tzw. oficjalnych publikacji
nautycznych, ktére sg istotnym elementem bezpieczenstwa morskiego. Wiaze
si¢ to z brakiem aktualnych urzgdowych tekstow wigkszej cze$ci prawa bezpie-
czenstwa morskiego. Nie ma w Polsce oficjalnych tekstow tak waznych kon-
wencji miedzynarodowych, jak SOLAS czy STCW?. Nalezatoby stworzyé sys-
tem uznawania za oficjalne tekstow ,,prywatnych” thumaczen dokonywanych
np. przez Polski Rejestr Statkow. Nie sg w tym zakresie wystarczajace regulacje
dotyczace uznawania przepisow klasyfikacyjnych. Jest to jednak pewien kieru-
nek rozwigzan. Jest niezbedne, by przepisy bezpieczenstwa wymagaly posiada-
nia na statku wykazu oficjalnych publikacji nautycznych, w tym oprogramowa-
nia komputerowego, map elektronicznych etc. Wydaje si¢, ze do oficjalnych
publikacji nautycznych powinny by¢ zaliczane, specjalnie w tym celu przygo-
towane, komentarze do najbardziej potrzebnych w zegludze ustaw, dyrektyw
1 rozporzadzen oraz konwencji miedzynarodowych.

Jednym z wazniejszych zagadnien, ktore nalezatoby rozwigza¢ w czegsci
ogdblnej, powinno by¢ ustalenie relacji miedzy trzema systemami prawa: krajo-
wym, unijnym i mi¢dzynarodowym. Trzeba wypracowac system transpozycji
wigkszosci dyrektyw w aktach podustawowych, ktore tatwiej mozna zmieniac.
Ponadto musi by¢ sformutowana metoda nadawania charakteru normatywnego
réznym formom soft law. By¢é moze rozwigzaniem bytaby publikacja tego typu

%7 Rezolucja A.833 (21) 2 25.11.1999 r.

% Sytuacja w tym zakresie ulega pewnej poprawie, ale jest to wynikiem niewlasciwej interpretacji
pojecia tacit acceptance przez polska administracj¢. Traktowanie kazdej zmiany w tym trybie jako
,»howej umowy migdzynarodowej” wymusza zbgdny proces ratyfikacji, ale zmiany musza by¢ publi-
kowane w Dzienniku Ustaw.
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,»przepisow” w formie rozporzadzenia albo oglaszanie ich wykazu jako ,,ofi-
cjalnych publikacji nautycznych”. Prawo bezpieczenstwa morskiego jest dzie-
dzing, ktora obrasta w rézne nienormatywne czy quasi-normatywne standardy.
Bez nich normy tego dzialu prawa bylyby puste. Kwestia ta musi by¢ generalnie
uregulowana w polskim systemie prawa.

Z powyzszym problemem wigze si¢ zagadnienie zalozen koncepcyjnych
nowego p.b.m. Ustawa ta nadal musi mie¢ cechy ramowosci. Nie mozna w tej
regulacji ,,brna¢” w szczegodly, co niestety stato si¢ udzialem obowiazujacej
u.b.m. Majac na uwadze polski system legislacyjny, nalezy merytoryczng (tech-
niczng) materi¢ prawa bezpieczenstwa morskiego oprze¢ gtéwnie na rozporza-
dzeniach wykonawczych. Mimo zastrzezen konstytucyjnych co do tej metody
trzeba znalez¢ wlasciwy kompromis.

Wreszcie uwaga dotyczaca ,,stowniczka”. W czes$ci ogoélnej musi on miec
poczesne miejsce. Nie nalezy przy tym martwic si¢ liczbg definicji ustawowych.
Im jest ich wigcej w tej czgdcei ustawy, tym tatwiej mozna sformutowaé jej dal-
sza tre$¢. Jednakze doswiadczenia obecnej ustawy, o czym byla wyzej mowa,
sktaniaja do wiekszej starannos$ci przy formutowaniu tej czgsci.

3.2.2. BUDOWA, STALE URZADZENIA I WYPOSAZENIE STATKU

Niewatpliwie problematyka zawarta w tej czes$ci ustawy nalezy do najwaz-
niejszych w prawie bezpieczenstwa morskiego, chociaz wyjatkowo trudnych do
regulacji. W tym zakresie zasadniczym postulatem de lege ferenda jest uchyle-
nie Ustawy z 20.04.2004 r. o wyposazeniu morskim®®. Ustawa ta, mato znana
nawet wsrod osob zajmujacych si¢ prawem morskim, okresla szczegétowe za-
sady funkcjonowania systemu oceny zgodno$ci z wymaganiami dotyczacymi
wyposazenia morskiego i dziatania systemu kontroli wyposazenia morskiego.
Celem ustawy jest eliminowanie zagrozen dla zycia i zdrowia uzytkownikow,
dla mienia oraz dla srodowiska morskiego stwarzanych przez wyposazenie
morskie. Regulacje ustawowe maja rowniez podnies¢ standardy bezpieczenstwa
na morzu, znosi¢ bariery techniczne w mi¢dzynarodowym obrocie wyposaze-
niem morskim oraz stworzy¢ warunki do rzetelnej oceny jakos$ci wyposazenia
morskiego i procesOw jego wytwarzania.

Ustawa o wyposazeniu morskim jest $cisle powigzana z ustawa o bezpie-
czenstwie morskim z 2011 r. (art. 11.1 pkt 2 expressis verbis do niej odsyta).
Ustawa opiera si¢ na standardach najwazniejszych konwencji mi¢dzynarodo-
wych (SOLAS, LL, COLREG, MARPOL). Specyfika ustawy jest oparcie stan-
dardéw oceny wyposazenia takze na normach technicznych, ktore okresla jako
,hormy dotyczace badan”. Sg to — poza wymaganiami konwencyjnymi — takze

% Dz.U. Nr 93, poz. 899.
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rozne ustalenia typu soft law opracowane przez organizacje miedzynarodowe®,
okreslajace gtdéwnie metody i wyniki badan technicznych. Ustawa pod pojgciem
,»przepisdéw miedzynarodowych” rozumie wszelkie normy, zaré6wno prawne, jak
i techniczne. Kwestionowano takie rozwigzanie w kontek$cie omawianych
przepiséw u.b.m. Zacieranie réznic mi¢dzy normami prawnymi i innymi rodza-
jami norm nie wydaje si¢ wlasciwe. Uwagi na temat metod wprowadzania do
polskiego porzadku prawnego regulacji o niskiej randze legislacyjnej, ale du-
zym znaczeniu praktycznym byly przedstawiane w literaturze. W obszernym
opracowaniu® poswieconym relacjom miedzy normami prawnymi pochodzenia
migdzynarodowego i krajowego podkreslano juz przed wielu laty konieczno$é
odpowiedniego wprowadzania do prawa wewngtrznego takze standardéw nie-
normatywnych, norm technicznych i podobnych ,,przepisow” stuzagcych wyko-
nywaniu norm prawa morskiego. Przykltadem takiego wdrazania jest delegacja
ustawowa zawarta w art. 5 omawianej ustawy, pozwalajgca ministrowi wiasci-
wemu do spraw gospodarki morskiej wydaé rozporzadzenie wykonawcze za-
wierajace ,,wykaz przepisow migdzynarodowych zawierajacych wymagania”.

Ustawa wprowadza wazne domniemanie prawne. Z art. 7 wynika bowiem, iz
,domniemywa si¢, ze wyposazenie morskie, na ktdrym umieszczono znak
zgodnosci lub dla ktorego sporzadzono dokumentacj¢ potwierdzajaca spetnienie
wymagan w innych krajach UE, jest zgodne z wymaganiami okre$lonymi
w ustawie”. Jest to oczywiscie domniemanie wzruszalne, lecz jego wprowadze-
nie do ustawy podnosi range procedur i dokumentéw stwierdzajacych zgodnosé
wyposazenia morskiego z wymaganiami migdzynarodowymi.

Nie ma zadnego uzasadnienia, by problemy wyposazenia morskiego regulo-
wacé¢ w dwoch aktach prawnych. Nalezy zatem przeja¢ do nowego p.b.m. peing
tres¢ ustawy o wyposazeniu morskim.

3.2.3. ELEKTRONICZNE SYSTEMY BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Nowym zjawiskiem jest rosngca rola elektronicznych systemow bezpieczen-
stwa morskiego, poczawszy od coraz liczniejszych elektronicznych elementow
wyposazenia statku, takich jak np. urzadzenia VDR lub S-VDR, systemy AR-
PA, AIS i LRIT, do stworzenia Narodowego Systemu Monitorowania Ruchu
Statkow 1 Przekazywania Informacji (System SafeSeaNet). Powstajg takze spe-
cjalistyczne bazy internetowe, takie jak THETIS czy baza, o ktorej mowa w art.
7 u.b.m. Cyfryzacji podlegaja systemy satelitarnej ¥gczno$ci morskiej, takie jak
np. GMDSS, INMARSAT, EPIRB, COSPAS-SARSAT. Trudno sobie wyobra-

%0 Ustawa wymienia nastgpujace organizacje: Migdzynarodowa Organizacje Morska (IMO), Mie-
dzynarodowa Organizacj¢ Normalizacyjna (ISO), Migdzynarodowa Komisj¢ Elektrotechniczna (IEC),
Europejski Komitet Normalizacyjny (CRN), Europejski Komitet d/s Normalizacji Elektrotechniki
(CENELEC), Europejski Instytut Norm Telekomunikacyjnych (ETSI).

! Por. M.H. Kozinski, Normy o pochodzeniu miedzynarodowym w polskim prawie morskim,
Prawo Morskie 1995, t. IX, s. 45 i nast.
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zi¢ pozycjonowanie statkow bez GPS i alternatywnych systemow. Upowszech-
niajg si¢ mapy elektroniczne. Bez systeméw elektronicznych nie bytaby wrecz
mozliwa nowoczesna nawigacja satelitarna. Jest zatem oczywiste, ze nalezatoby
systemom elektronicznego wspierania bezpieczenstwa morskiego poswiecié
odregbna czgs¢ nowego p.b.m.

Nalezatoby rozwazy¢, czy w p.b.m. nie powinna by¢ sformutowana dla
wszystkich systemow elektronicznych bezpieczenstwa morskiego, W sensie nie
tylko budowy urzadzen, ale takze ich oprogramowania, zasada wzorowana na
prawidle 17, rozdz. V SOLAS, czyli tzw. kompatybilnosci elektromagnetycznej.

3.2.4. BEZPIECZENSTWO STATKOW RYBACKICH

Juz wiele lat temu zwrocono uwage na niedostosowanie polskiego prawa
morskiego do standardow miedzynarodowych w zakresie bezpieczenstwa stat-
kow rybackich®. Chodzi gtéwnie o konwencje z Torremolinos o bezpieczen-
stwie statkdbw rybackich. Konwencja torremolinska nalezy do aktow prawa
morskiego, ktore $miatlo mozna nazwac ,,martwymi”33. Od trzydziestu prawie
lat nie zyskata aprobaty wspolnoty miedzynarodowe;j. Jest to tym dziwniejsze,
ze konwencja dotyczy spraw waznych i potrzebnych w praktyce rybotowstwa
morskiego. By¢ moze jednak standardy bezpieczenstwa dla statkow rybackich
przerosty mozliwosci armatorow rybackich, natomiast z czasem wymagania
konwencyjne w znacznym stopniu si¢ zdezaktualizowaty. Pewne nadzieje na
wejscie w zycie konwencji torremolinskiej wigze si¢ z nowg jej wersja, wpro-
wadzong protokotem do konwencji z 1993 r.

Pierwotna wersja konwencji, przyjeta 2.04.1977 r. w Torremolinos, sktadata
si¢ z 10 rozdziatow, w sposdb kompleksowy regulujacych problematyke bezpie-
czenstwa statkow rybackich. Nie ulega watpliwosci, ze zakres regulacji i sposo-
by rozwigzan prawnych w tej konwencji przypominaja konwencje SOLAS. Nie
Sposob takze zaprzeczyé, ze ten akt prawa miedzynarodowego po raz pierwszy
podjat, dotychczas do$¢ zaniedbang, materi¢ bezpieczenstwa statkow rybackich
iich zatog. Wprawdzie IMO probowata zajmowac si¢ ta problematyka juz wcze-
$niej, ale roznorodnos¢ typdw statkodw rybackich, w tym m.in. w zakresie projek-
towania, budowy, wielko$ci i przeznaczenia, nie pozwolita na odpowiednie roz-

2 por. M.H. Kozinski, Torremolinskie standardy bezpieczerstwa, Prace Wydziatu Nawigacyj-
nego Akademii Morskiej w Gdyni 2006, nr 19, s. 69-84; idem, Koncepcja prawna wdrozenia do pol-
skiego prawa morskiego ,, Torremolinskich Standardow Bezpieczenstwa”, Polski Rejestr Statkow,
Gdansk 2006. W drugiej z prac zawarto m.in. projekty odpowiednich przepisow.

% Nie znaczy to, ze konwencja ta w ogole nie byla ratyfikowana. Do chwili obecnej konwencje
z 1977 r. ratyfikowaly: Francja, Jemen, dawna NRD, Norwegia, Hiszpania, Wielka Brytania, Peru,
Belgia, Niemcy, Argentyna, Wiochy, Nigeria, Chile, Benin, Islandia, Wenezuela, Demokratyczna Re-
publika Korei, Holandia. Niestety, mimo tych ratyfikacji konwencja nie weszta w zycie, gdyz postawila
malo realne kryterium nie tylko liczby panstw (15), ale 50% floty statkow rybackich o dtugosci 24 m
i wigkszej.
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szerzenie systemu SOLAS na t¢ wyjatkowo liczng grupe statkow morskich.
Trzeba doda¢, ze pewne wymagania typowe dla statkdw towarowych nie moga
by¢ stosowane do statkéw rybackich. Dlatego mechaniczne przenoszenie niekto-
rych rozwigzan og6lnych na te statki w u.b.m. budzi watpliwosci. Nalezy zwro-
ci¢ uwage jedynie na fakt, ze statki towarowe sa fadowane w porcie, natomiast
statki rybackie wychodza z portu ,,puste” i s3 tadowane na morzu w czasie poto-
wWOw.

Konwencja torremolinska reguluje zagadnienia konstrukcji statkow rybac-
kich, w tym kwestie stateczno$ci i wyposazenia. Ponadto tworzy standardy
dotyczace urzadzen statkéw rybackich, ich instalacji elektrycznych, a takze
ochrony przeciwpozarowej, bezpieczenstwa zalogi, w tym $rodkéw ratunko-
wych, procedur awaryjnych, komunikacji radiowej, wyposazenia nawigacyjne-
go — w sumie tego wszystkiego co jest przedmiotem prawa bezpieczenstwa
morskiego.

Nalezy podkresli¢, ze regulacje konwencyjne dotycza jedynie statkow nowo
budowanych o dlugosci powyzej 24 m. Mimo tego istotnego ograniczenia kon-
wencja o bezpieczenstwie statkdw rybackich dotychczas nie weszta w zycie. To
samo sie odnosi do innej konwencji** z zakresu bezpieczenstwa morskiego, do-
tyczacej rybotowstwa — STCW-F z 1995 r. w sprawie kwalifikacji cztonkow
zatog statkow rybackich.

Torremolinskie standardy bezpieczenstwa zawiera obecnie (w Uproszczeniu)
scalony tekst zatacznika do protokotu z 1993 r. Poza tym na pakiet regulacji
torremolinskich sktada si¢ 11 rezolucji uchwalonych w 1993 r. Na potrzeby te-
g0 opracowania, a takze w celu popularyzacji omawianych przepisow, wprowa-
dza si¢ pojecie TSB (torremolinskich standardow bezpieczenstwa). Mimo ze
konwencja z 1977 r. i protokot z 1993 r. nie sa obowigzujacymi aktami prawa
miedzynarodowego, to zawarte w nich normy techniczne i wymagania organi-
zacyjno-prawne sa wdrazane do prawa wewnetrznego niektorych krajow. Takze
unijne regulacje w zakresie bezpieczenstwa statkdOw rybackich w znacznym
stopniu opieraja si¢ na wymaganiach torremolinskich.

Nalezy zwroci¢ uwage zwlaszcza na tres¢ dyrektywy 97/70/WE, ktora nie
dokonuje implementacji konwencji z 1977 r. z protokotem z 1993 r., bo jest to
niemozliwe w stosunku do nieobowiazujacych regulacji miedzynarodowych,
lecz opiera merytoryczne wymagania bezpieczenstwa dla statkow rybackich na

¥ STCW-F — Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Fishing Vessel Personnel.
Konwencja dotyczy kwalifikacji cztonkow zaldg statkow rybackich powyzej 24 m i mocy silnika
powyzej 750 kW oraz radiooperatorow na statkach rybackich. Dotychczas konwencje ratyfikowaty
jedynie dwa panstwa: Dania i Rosja. Trudno powiedzie¢, dlaczego UE nie zachg¢ca swoich cztonkow
do przyjecia takze tej konwencji mi¢dzynarodowej, dotyczacej bezpieczenstwa morskiego, chociaz
powszechnie uznaje si¢ tzw. human factor za dominujacy w systemie bezpieczenstwa morskiego. Zob.
M. Kaplan, H.L.Kite-Powell, Safety at Sea and fisheries management: fishermen's attitudes and
need for co-management, Marine Policy 2000, no. 11, s. 1 i nast. Doda¢ mozna, ze Polska rozwaza
ratyfikacje konwencji STCW-F.
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»zalgczniku do Protokotu 1993”. Jak si¢ wydaje, stosowanie TSB trwa juz od
wielu lat, mimo Ze nie sg one elementami obowigzujacych aktow prawa mie-
dzynarodowego. Trzeba doda¢, ze prawo unijne powaznie modyfikuje tres¢
standardow torremolinskich i w tej wersji nakazuje ich przestrzeganie przez
panstwa cztonkowskie.

Wydaje si¢ zatem, ze torremolinski system wymagan bezpieczenstwa mor-
skiego mozna uzna¢ za bezsporny wzorzec mi¢dzynarodowy, ktory juz od lat
wplywa na podnoszenie poziomu bezpieczenstwa eksploatowanych statkow
rybackich, mimo Ze nie jest oparty na obowigzujacych normach prawnych.

Majac powyzsze na uwadze, nalezy przyjac, iz ratyfikacja konwencji z 1977 r.
w wersji z 1993 r. nie jest z punktu widzenia Rzeczypospolitej Polskiej zadaniem
priorytetowym, natomiast zadaniem takim bezspornie jest wdrozenie do polskie-
go prawa morskiego TSB. Notabene omawiany wyzej przypis do u.b.m. wskazu-
je, ze ustawa o bezpieczenstwie morskim transponuje wspominang dyrektywe
97/70/WE. Jest to watpliwe, dlatego nalezy postulowa¢ wyodrebnienie bezpie-
czenstwa statkow rybackich w nowym p.b.m.®. Ta czes¢ powinna catosciowo
regulowa¢ bezpieczenstwo statkow rybackich, w tym kwalifikacje zatog tych
statkow wedtug standardow STCW-F.

3.2.5. BEZPIECZENSTWO STATKOW NIEKONWENCYJINYCH

Jak wyzej stwierdzono, proba objecia niektorymi przepisami konwencyjny-
mi statkow niekonwencyjnych oraz oparty na prawie unijnym podziat jachtow
na komercyjne i rekreacyjne nie daja pelnych gwarancji utrzymania standardow
bezpieczenstwa, a jednoczes$nie niektore obostrzenia warunkéw ptywania tych
jednostek zagrazajg interesom prywatnym i gospodarczym. Na ogot przepisy
konwencyjne wyraznie wylaczaja statki sportowe i rekreacyjne z ogolnych wy-
magan bezpieczenstwa morskiego. Na gruncie prawa bezpieczenstwa morskie-
go mozna zdecydowanie mowi¢ o ,,statkach niekonwencyjnych”. Na przyktad
SOLAS wyltgcza — poza jachtami rekreacyjnymi i statkami rybackimi — spod
swego dziatania: ,,statki do przewozu wojska”, ,,statki o pojemnosci brutto po-
nizej 5007, ,,statki bez napgdu mechanicznego”, ,,statki drewniane prymitywnej
budowy”. Natomiast LL wymienia: ,nowe statki o dtugos$ci mniejszej niz 24
metry”, ,,statki istniejace o pojemnosci brutto mniejszej niz 1507, ,jachty space-
rowe nieuprawiajace zeglugi handlowej”. Prawo bezpieczenstwa morskiego ma
by¢ ustawa regulujaca kwestie bezpieczenstwa morskiego catosciowo, zatem
i takie statki musza by¢ ta ustawa objete. Doswiadczenie obu u.b.m. uczy, ze
w ogo6lnej regulacji nie mozna dostatecznie oddaé specyfiki statkéw niekon-
wencyjnych.

% W drugiej z prac cytowanych w przyp. 32 zawarto nawet projekty odpowiednich przepisow,
uwzgledniajacych wariant z ratyfikacja konwencji torremolinskiej i bez jej ratyfikacji.
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3.2.6. KWALIFIKACJE | SZKOLENIE KADR MORSKICH

Ta cze$¢ p.b.m. musi ulec wielu modyfikacjom w poréwnaniu z u.b.m.
Trzeba rozwazy¢, czy ma uzasadnienie centralizacja szkolenia marynarzy. War-
to takze moze nieco bardziej zaufa¢ akademiom morskim, ktore moglyby — za-
miast urzednikéw — okresla¢ tresci programowe przedmiotéw morskich, wykta-
danych czltonkom zaldg statkobw morskich. Nalezy lepiej godzi¢ wymagania
STCW 1 autonomi¢ wyzszych uczelni morskich.

Naturalnie, kluczowe znaczenie w zakresie szkolenia odgrywa¢ musi nadal
konwencja STCW. Dzigki niej dyplomy morskie maja warto$¢ migdzynarodo-
wa. Nauczanie kadr morskich wymaga jednak duzej elastycznosci. Zmiany
w programach powinny nastgpowaé sukcesywnie, wraz z rozwojem techniki.
Petryfikacja tre$ci programowych w konwencji czy krajowych aktach prawnych
nie stuzy unowoczes$nianiu wiedzy morskiej. Poza tym wiele osrodkow szkole-
niowych, opierajac si¢ na standardach programowych, sprowadza proces ksztal-
cenia do przekazania jedynie minimum wiedzy.

3.2.7. BEZPIECZNE UPRAWIANIE ZEGLUGI

Bezpieczenstwu zeglugi poswigcony jest obszerny rozdzial V konwencji
SOLAS. W u.b.m. brakuje wielu kwestii, jak si¢ wydaje, wymagajacych im-
plementacji ustawowej. Sa za to odestania do calego rozdzialu V (takze do in-
nych wskazanych rozdzialow), co w konteks$cie obowigzywania catej konwencji
SOLAS nie wydaje si¢ wlasciwe. Przyktadowo, brakuje trybu upowszechniania
wiadomosci o niebezpieczenstwie przez organy administracji morskiej. W tej
czescei p.b.m. powinna znalez¢ unormowanie podstawowa instytucja w zakresie
bezpieczenstwa zeglugi, jaka jest certyfikat bezpiecznej obstugi statku (prawi-
dlo 14, rozdz. V). Celowe rowniez wydaje si¢ wprowadzenie do p.b.m. zasad
tzw. rekwizycji statku (prawidto 33), ktéra ma znaczenie dla prawidtowosci
akcji ratowniczych, zwlaszcza na obszarach dalekomorskich. Regulacja ta po-
winna by¢ powigzana z trescig art. 67 k.m.

Obecna u.b.m. w zasadzie w jednym artykule (99) odnosi si¢ do problemu
przewozu tadunkéw niebezpiecznych. W catej ustawie prézno byloby szukaé
nawigzania do kodeksu IMDG, wspomina si¢ znowu o calym rozdziale VII
SOLAS. Wydaje si¢, ze p.b.m. powinno nada¢ tej problematyce wtasciwg ran-
ge. Jest to konieczne cho¢by w zwigzku z tym, ze regulacje specjalne przewozu
fadunkéw niebezpiecznych sg eksponowane we wszystkich rodzajach transpor-
tu. Trzeba mie¢ na uwadze rosngce znaczenie transportu multimodalnego.

Poza wieloma dotychczasowymi regulacjami w zakresie bezpiecznego
uprawiania zeglugi warto by byto rozwazy¢ przeniesienie z k.m. do p.b.m.
przepiséw o stacjach pilotowych. Takze instytucja listy pilotow powinna si¢
znalez¢ w p.b.m. w cze$ci dotyczacej kwalifikacji i szkolenia.



76 Mirostaw H. Kozinski

Znacznie wiecej uwagi w p.b.m. trzeba poswigci¢, majacej podstawowe zna-
czenie dla bezpiecznej zeglugi, regulacji Miedzynarodowego Kodeksu Zarza-
dzania Bezpieczenstwem (ISM Code). W obecnej u.b.m. podaje si¢ definicje
tego kodeksu w stowniczku, a w teksécie ustawy nie ma nic na temat bezpieczne;j
eksploatacji statku. Jest to blad, poniewaz trudno przeceni¢ znaczenie dokumen-
tu zgodnosci i certyfikatu bezpiecznego zarzadzania w praktyce wspdiczesnej
zeglugi morskie;j.

3.2.8. RATOWANIE ZYCIA NA MORZU

Nalezy wzmocni¢ organizacyjnie stuzbe SAR, m.in. o bardziej czytelne
podporzadkowanie Morskiemu Ratowniczemu Centrum Koordynacyjnemu na
czas akcji ratowniczych sit i srodkow pochodzacych z jednostek niepodlegaja-
cych bezposrednio administracji morskiej. Nalezy, opierajac si¢ na konwencji
hamburskiej, nada¢ normatywny charakter tzw. fazom gotowosci, jak rowniez
okresli¢c w ustawie, w jakim przypadku konczy si¢ akcje ratownicza. Trzeba
rozwazy¢, czy wlasciwe jest rozwiazanie, ze stuzba SAR jest zobowigzana nie
tylko do ratowania zycia na morzu, ale réwniez do zwalczania zagrozen i zanie-
czyszczen na morzu.

3.2.9. PANSTWOWA KOMISJA BADANIA WYPADKOW MORSKICH

Badanie wypadkéw morskich jest SciSle zwigzane z bezpieczenstwem mor-
skim. Zgodnie z prawidlem 21 rozdziatlu 1 SOLAS administracje morskie sa
zobowigzane do prowadzenia dochodzen w sprawie wypadkow morskich.
W Polsce od kilkudziesigciu lat badaniem wypadkow morskich zajmowaty si¢
izby morskie. Obecnie jest nowa koncepcja stworzenia specjalnego organu ad-
ministracyjnego, ktory bedzie badat wypadki morskie. Bedzie nim Panstwowa
Komisja Badania Wypadkéw Morskich. Organ ten bedzie wspotistnial z izbami
morskimi. Nadal nie zostaly okres$lone precyzyjnie relacje migdzy obu organa-
mi, ktore beda bada¢ wypadki morskie. Nie ulega jednak Zadnej watpliwosci, ze
PKBWM nie bedzie zajmowata si¢ wypadkami, ktore zostaty spowodowane
swiadomym dziataniem lub zaniechaniem cztonkow zatdg statkow morskich.
Badanie bedzie mialo charakter techniczny i nie moze dotyczy¢ spraw odpo-
wiedzialnosci. Wydaje si¢, ze konwencja SOLAS ma na uwadze zwlaszcza tego
typu badania, ktoére moga si¢ przyczyni¢ do doskonalenia prawa bezpieczenstwa
morskiego. Byloby bledem, gdyby w p.b.m. zabrakto unormowania dziatalnosci
PKBWM.

3.2.10. OCHRONA ZEGLUGI I PORTOW MORSKICH

Podobnie jak w przypadku ustawy o wyposazeniu morskim nie ma zadnego
uzasadnienia utrzymywanie osobnej ustawy (z 4.09.2008 r.) o ochronie zeglugi
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i portéow morskich®. Ustawa ta w art. 1 wyraznie nawiazuje do konwencji
SOLAS i jej nieroztacznej czgsci, jaka jest kodeks ISPS. Ochrona zeglugi i por-
tow stanowi obecnie integralng czgs¢ prawa bezpieczenstwa morskiego i postu-
lowana ustawa nie moglaby by¢ wyczerpujaca regulacjg tej problematyki bez
inkorporowania w catosci ustawy z 2008 r.

3.2.11. SANKCJE ZA NARUSZENIE ZASAD BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Problematyka morskiego prawa karnego rzadko jest przedmiotem zaintere-
sowania prawnikéw morskich®. Nie ma morskiej ustawy administracyjnej, kto-
ra nie sankcjonowataby naruszenia swoich przepisow. Najpopularniejsza sank-
cja sg kary pienigzne za czyny naruszajagce normy prawa administracyjnego.
Czyny te bywaja nazywane niezbyt precyzyjnie ,,wykroczeniami morskimi”,
bowiem sg to rzeczywiste wykroczenia morskie, karane zgodnie z prawem
o wykroczeniach, ktére sankcjonuja naruszenia zasad bezpieczenstwa morskie-
go. Przyktadem moze by¢ ustawa o wyposazeniu morskim, ktéra sankcjonuje
wykroczenia grzywng do 100 000 zt. W dotychczas obowiazujacych ustawach,
ktoére mialoby zastapi¢ p.b.m., jest ponad czterdziesci czyndw przeciwko bez-
pieczenstwu morskiemu. Zapewne nowa ustawa sformulowataby ich jeszcze
wiecej. Nalezatoby jednak znacznie zréznicowaé wysokos¢ kar pienieznych za
tego typu czyny. Wydaje si¢, ze ,,katalog kar pienigznych” w ustawach admini-
stracyjnych jest zbyt skromny.

Na koniec nasuwa si¢ kwestia szczegdlnie kontrowersyjna. Chodzi o prze-
stepstwa morskie przeciwko bezpieczenstwu morskiemu. Konwencja rzymska
z 1988 r. (SUA) w swym tytule ma stowa ,,bezpieczenstwo zeglugi morskiej”.
W jej art. 3 opisujgcym przestepstwa morskie wielokrotnie uzywa si¢ okreslenia
.jezeli dziatanie to moze zagraza¢ bezpiecznej zegludze statku”. Nie budzi zad-
nej watpliwosci, ze sa to normy morskiego prawa karnego $cisle zwigzane
z prawem bezpieczenstwa morskiego. Implementujace t¢ konwencje art. 166
i 167 k.k. zbytnio ,,uogolniajg” definicje konwencyjne przestgpstw, odbierajac
im morska specyfike. Chodzi takze o to, ze wymienione w konwencji SUA czy-
ny majg zastosowanie w k.k. do ,,statkbw wodnych i powietrznych”. Nalezy
zauwazy¢, ze normy te czeka niedlugo reforma w zwigzku z protokotem do
konwencji SUA z 2005 r.

% Dz.U. Nr 171, poz. 1055.

3 zZob. MH. Kozinski, Sankcje za nieprzestrzeganie wymagar bezpieczehstwa morskiego i za
czyny przeciwko bezpieczenstwu morskiemu, Prawo Morskie 1998, t. X, s. 91 i nast.; idem, Morskie
aspekty w nowych kodyfikacjach karnych, Prace Wydziatlu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej
w Gdyni 1998, nr 6, s. 217 i nast.; idem, Zmiany w konwencji rzymskiej o przeciwdzialaniu bezprawnym
czynom przeciwko bezpieczenstwu zZeglugi morskiej, Prawo Morskie 2003, t. XVII1, s. 101 i nast.
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Autor od lat stara si¢ przekonaé, ze w polskim prawie karnym brakuje prze-
stepstwa piractwa, w rozumieniu konwencji o prawie morza z 1982 r.%.

W zwiazku z tym nasuwa si¢ prosty wniosek, ze postulowane prawo bezpie-
czenstwa morskiego powinno zawieraé¢ nie tylko catosciowe unormowanie kar
pieni¢znych, ale takze zawiera¢ normy karne o wykroczeniach przeciwko bez-
pieczenstwu morskiemu oraz regulowac¢ najbardziej charakterystyczne przestep-
stwa zwigzane z bezpieczenstwem na morzu (np. piractwo, terroryzm morski).

4. UWAGI KONCOWE

Polskie prawo o bezpieczenstwie morskim de lege lata jest bardzo niedo-
skonate. Nie chodzi przy tym tylko o btedy legislacyjne, ale bardziej moze
o koncepcje unormowania tej problematyki. Jest ogromny materiat normatywny
krajowy, unijny i miedzynarodowy, ktory trzeba przede wszystkim uporzadko-
wac 1 stara¢ si¢ z niego stworzy¢ system normatywny.

Postulaty de lege ferenda zmierzajag w tym kierunku. Ponadto staraja si¢
zdecydowanie podnies¢ range przepiséw o bezpieczenstwie morskim w polskim
prawie morskim i w krajowym systemie prawa.

MIROSEAW H. KOZINSKI

MARITIME SAFETY ACT (2011)
DE LEGE LATA AND DE LEGE FERENDA

(Summary)

The article explores seldom deliberated issues of legal angles of maritime
safety. The first part evaluates the Maritime Safety Act (2011). The Act governs
maritime safety issues with respect to ship construction, including its on-board
facilities, ship inspection, crew qualifications, safety at sea and maritime rescue.

The analysis of the Act reveals that many of the adopted legal solutions appear
dubious, some outright flawed. The Author’s assessment of the Act’s principles is
unfavorable.

The declining quality of legislation prompts the author to suggest a thorough
redraft of maritime safety law, one that would attain a comprehensive status of

% Zob. np. M.H. Kozinski, Piractwo morskie a polskie prawo karne, Kwartalnik Prawa Pu-
blicznego 2011, nr 1-2, s. 259-277.
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a code. The Author suggests the code should include, inter alia, law on maritime
equipment, law on Maritime Accident Investigation Commission and law on
shipping and sea harbours protection. The lex ferenda should include general
provisions, regulation on electronic measures and a catalogue of sanctions for
failure to comply with maritime safety standards.



