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Stynne stowa wypowiedziane ustami szekspirowskiego Szajloka w ,,Kupcu wenec-
kim”: ,,ale okrety to deski, majtkowie — ludzie (...); a potem mamy hazard balwanow,
wiatréw i skal”!, doskonale oddaja ryzyko odwiecznie towarzyszace zegludze w zwiazku
z niebezpieczenstwami morza (ang. perils of the sea). Na morzu czlowiek bowiem, pre-
dzej czy pdzniej, wehodzi w konflikt z naturg?. Proby zaradzenia temu stanowi podej-
mowane byly przez ludzi od poczatku ich dzialalno$ci na morzu i stanowily istotny
czynnik ksztaltujacy stosunki w spolecznosci zwiazanej z dziatalnoscig morska?. Jedno-
cze$nie wysitkom zmierzajacym do zminimalizowania ryzyka wypadku na morzu to-
warzyszyla gorzka swiadomo$¢ niemoznosci kontrolowania morza jako zywiotu, czego
wyrazem sg m.in. stynne stowa przypisywane Pompejuszowi navigare nessece est, vivere
non est necesse*.

Kwestia bezpieczenistwa dziatalnosci cztowieka na morzu przez wieki zwigzana byla
przede wszystkim z podnoszeniem poziomu bezpieczenstwa statku. Tym samym to
statek stanowil centralne pojecie prawa morskiego, a jego zdolnos¢ do przeciwstawie-
nia sie niebezpieczenstwom morza wyznaczala granice dzialalnoéci cztowieka na mo-
rzu. Wspolczesne regulacje zmierzajace do podniesienia poziomu bezpieczenstwa mor-
skiego sa zdecydowanie szersze, obejmujac kompleksowo bezpieczenstwo nie tylko
statku i fadunku, ale takze Zycia ludzkiego i srodowiska morskiego, zaréwno w wymia-
rze prewencji, jak i odpowiedzialnosci.

L W. Shakespeare, Kupiec wenecki, akt pierwszy, scena trzecia (w przekladzie S. Barariczaka,
Warszawa 2004).

2J.W. Bull, An Introduction to Safety at Sea, Glasgow 1966, s. 1.

3]. Lopuski, O zegludze i prawie morskim. Wspomnienia i refleksje, Bydgoszcz-Gdynia 2011,
s. 61.

4 Wypowiedz ta przypisywana jest Pompejuszowi przez Plutarcha i ttumaczona na jezyk polski
jako ,,zeglowanie jest konieczne, zycie nie jest konieczne”. Plutarch z Cheronei, Zywoty stawnych
mezow, edycja komputerowa https://pl.scribd.com/document/315812955/History-Plutarch-Zy-
woty-Slawnych-Mezow-t-II. Pompejusz wypowiedzial stynne stowa w szczegélnych okoliczno-
$ciach - chcac przekonac zatoge statku zatadowanego zbozem do wyplynigcia z portu w Egipcie
mimo szalejacej na morzu wichury, tak aby dostarczy¢ do Rzymu, ngkanemu klgska gtodu, po-
trzebna zywnos¢. Abstrahujac od kontekstu, w jakim Pompejusz wypowiedzial wspomniane stowa,
odnosza si¢ one do uznania zeglowania za konieczna, pomimo towarzyszacym jej niebezpieczen-
stwom. Stowa te wyjasnia D. Nawrot, Poczatki polskiej administracji morskiej, ZN WSAIiB 2016,
Nr 23, s. 78. Interesujacy wywod dotyczacy znaczenia tych stéw prowadzi takze B. Brozek, Granice
interpretacji, Krakow 2018, s. 27-31.
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Celem niniejszej dysertacji jest rekonstrukcja i ocena systemu migdzynarodo-
wego prawa bezpieczenistwa morskiego. Konsekwentnie podporzadkowane mu zostaly
wszelkie czynnoéci badawcze przeprowadzone na potrzeby publikacji, z analiza mie-
dzynarodowych regulacji prawnych dotyczacych bezpieczenistwa morskiego na czele.
Jednoczesnie zastrzec nalezy, ze analiza ta ograniczona zostala zasadniczo do rozwiazan
majacych zasieg globalny, ze szczegdlnym uwzglednieniem dorobku prawnego Mie-
dzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), jako podmiotu majacego legitymacje do
kreowania i stanowienia standardéw bezpieczenistwa morskiego. Rozwazania prowa-
dzone na kartach pracy zawezone zostaly do regulacji majacych znaczenie dla podnie-
sienia poziomu bezpieczenstwa w znaczeniu angielskiego safety i nie obejmuja zagrozen
dla zeglugi spowodowanych rozmyslnym dzialaniem cztowieka, takich jak terroryzm,
piractwo i inne czyny zakazane®, okre$lanych w doktrynie anglojezycznej jako mari-
time securityS. Takie zakreslenie tematyki badawczej wynika z odmiennosci charakteru
zagrozen na morzu, wlasciwych dla obu kategorii bezpieczenistwa (safety i security),
a w konsekwengcji réznej ich struktury i srodkéw przyjmowanych w celu ich minima-
lizacji.

Wyznaczenie zakresu powyzszych poje¢ i ich wzajemnych relacji stanowi przed-
miot rozbieznosci w literaturze przedmiotu, w tym polskojezycznej. W doktrynie prawa
morskiego nie zostata przyjeta jednolita wykladnia terminu maritime security. Podob-
nie w zakresie interpretacji maritime safety prezentowane sa rozne poglady.

W literaturze przedmiotu zgodnie wskazuje si¢, Ze pojecie bezpieczenistwa mor-
skiego w znaczeniu safety obejmuje regulacje:

1) majace na celu minimalizowanie zagrozen wynikajacych z niebezpieczenstw
morza (ang. perils of the sea);

2) stanowiace zasady bezpiecznej eksploatacji statku oraz

3) zmierzajace do podniesienia poziomu bezpieczenstwa nawigacyjnego.

Konsekwentnie pojecie bezpieczenstwa morskiego w znaczeniu safety odnosi sie do
standardéw wyznaczania poziomu akceptowalnych warunkéw wplywajacych na dzia-
talnos¢ ludzkq na morzu, zapobiegajacych i minimalizujacych niebezpieczne zjawiska
zwiazane z ta dziatalnoscia, a takze ochrone srodowiska morskiego przed zanieczysz-
czeniami, ktérych zZrédlem jest ta dzialalnos¢’. Natomiast pojecie security odnosi si¢ do
zapobiegania intencjonalnym i zakazanym czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi.

Za przyjeciem powyzszego rozréznienia na plaszczyznie prawa polskiego przema-
wia rézna nomenklatura stosowana w ustawie z 18.8.2011 r. o bezpieczenstwie mor-
skim® i ustawie z 4.6.2008 r. o ochronie zeglugi i portéw morskich®. Pojecie security

5 RK. Miller okresla je jako antropogeniczne. Zob. R.K. Miller, Bezpieczenstwo transportu
morskiego, ‘Warszawa 2015, s. 89.

6 Ch. Bueger, What is maritime security?, MarPol 2015, Nr 53, s. 159-164.

7 Zob. takze A. Makowski, Czy regulacje Konwencji o Prawie Morza z 1982 r. sa wlasciwe
w zakresie szeroko rozumianego bezpieczenstwa na morzu?, PrMor 2013, t. XXIX, s. 179.

8 Dz.U.z 2011 r. Nr 228, poz. 1368 ze zm.
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zawarte w, podstawowym dla tego zakresu bezpieczenstwa, akcie prawa miedzynaro-
dowego - Miedzynarodowym Kodeksie Ochrony Statku i Infrastruktury Portowej —
Kodeksie ISPS!? (ang. International Ship and Port Facility Security Code) zostalo wpro-
wadzone do polskiej ustawy o ochronie zeglugi i portéw morskich, a nie do ustawy
o bezpieczenstwie morskim, co dowodzi intencji ustawodawcy co do celowosci rozréz-
nienia obu pojec. Ustawa o bezpieczenistwie morskim postuguje sie okresleniem ,,bez-
pieczenstwa zeglugi”, natomiast druga ze wspomnianych ustaw, terminem ,,ochrony
zeglugi”. Konotacje wspomnianych terminéw odpowiadajg anglosaskiemu podziatowi
na bezpieczenistwo w znaczeniu safety i bezpieczenstwo w znaczeniu security'! stoso-
wanemu w aktach prawa migdzynarodowego.

Bezpieczenstwo, od facinskiego stowa securitas, oznacza stan pozostawania bez na-
lezytej ochrony (sine cura). Takze w jezyku polskim, brak pieczy stanowi zrédio stowa
bezpieczenstwo!2. Security w stownikach jezyka angielskiego wyjasniane jest jako stan
lub przekonanie o byciu w sposéb pewny wolnym od zagrozen'3. Termin safety ma inny
zrodlostow niz security!4, pochodzi on od tacinskiego salvus oznaczajacego kogos lub
co$ zdrowego, nieuszkodzonego!®. Pojecie to zaczelo by¢ uzywane w jezyku francuskim

9 Dz.U. z 2018 r. poz. 435 ze zm.

10 Stanowiacy rozdziat XI-2 konwencji SOLAS.

11 Szerzej o tym: W. Adamczak, ]. Nawrot, Bezpieczenstwo morskie — uwagi na tle anglosa-
skiego rozréznienia maritime safety i martime security, GASP 2015, t. XXXIIIL, s. 19 i n. oraz J. Na-
wrot, O potrzebie wyraznego rozréznienia pojec¢ ,,bezpieczenstwo” i ,ochrona” w prawie polskim.
Uwagi na tle polskiej legislacji morskiej, Prawo i Wiez 2015, Nr 4, s. 7 i n.

12 Takie wyjasnienie znajduje si¢ w stownikach jezyka polskiego, np. Stownik jezyka polskiego
PWN. Takze dr Krystyna Diugosz Korbaczowa, jezykoznawca z Uniwersytetu Warszawskiego, wy-
jasnia w poradni jezykowej PWN on-line, iz: ,wspolczesne znaczenie tego wyrazu (bezpieczny)
wynika z jego historii. A ta jest nastepujaca: bezpieczny to taki, ktory jest bez pieczy, a to dlatego,
ze tej pieczy nie potrzebuje, nie wymaga, jest zatem pewny, ze mu nic nie grozi, jest spokojny.
Natomiast niebezpieczny - zgodnie ze strukturg wyrazu - jest jego zaprzeczeniem: okresla stan
zagrozenia, stan niepokoju”. Zob. http://sjp.pwn.pl/poradnia/haslo/;8106.

13 Tak np. Compact Oxford English Dictionary, Oxford 2002, s. 1034. Oryginalny zapis:
certain to remain safe and unthreatened. Podobne wyjasnienia zawiera przywolywany w polskiej
literaturze stownik nauk spotecznych UNESCO, w ktérym pojecie to thumaczone byto wedtug
D. Lernera jako brak zagrozen (ang. danger) i poczucie pewnosci (ang. safety). Zob. D. Lerner,
A dictionary of the Social Sciences, Londyn 1964, s. 629; R. Zigba, Instytucjonalizacja bezpieczen-
stwa europejskiego: koncepcje - struktury - funkcjonowanie, Warszawa 1999, s. 27.

14 Stowniki angielskie wskazuja, ze juz w jezyku staroangielskim funkcjonowato stowo sicor,
a w $redniowieczu siker, nawigzujacego do tacinskiego terminu securitas, oznaczajacego stan po-
zostawania bez nalezytej ochrony (sine cura). Szerzej zob. J. Nawrot, O potrzebie wyraznego roz-
réznienia.

15 Angielski stownik etymologiczny podaje, ze angielskie pojecie safety znane jest od
ok. XIV w. i pochodzi od starofrancuskiego stowa odnotowywanego w jezyku francuskim juz
XI w., ktérego z kolei zrodtostow tacinski salvus oznaczat w znaczeniu przymiotnikowym kogo$
lub co$ zdrowego, bezpiecznego. Forma rzeczownikowa pierwotnie oznaczata pudto lub skrzynie
stuzacg do przechowywania kosztownosci lub Zzywnosci, a do jezyka angielskiego zapozyczona zo-
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jako sauvete, a z niego zapozyczone do jezyka angielskiego w przymiotnikowej formie
safels. W polskiej literaturze przedmiotu dotyczacej bezpieczenistwa morskiego, kwestia
etymologii terminu safety w zasadzie nie jest podnoszona.

Zgodnie z powyzszym przyjaé nalezy, ze pojecia te, nawet na plaszczyznie intuicyj-
nej, maja odmienne znaczenie dla oséb anglojezycznych, dorastajacych w kulturze je-
zyka angielskiego, ktory zdominowal konwencje i traktaty migdzynarodowe. Jednocze-
$nie warto zaznaczy¢, ze brak wyraznego rozréznienia obu poje¢ nie jest staboscia jedy-
nie jezyka polskiego. Podobny brak wyraznego ich rozréznienia charakterystyczny jest
takze dla jezykow: niemieckiego, francuskiego, wloskiego, hiszpanskiego, rosyjskiego
czy chorwackiego. W efekcie, w doktrynie polskiej pojawiaja sie rézne koncepcje bez-
pieczenstwa, jakkolwiek wiekszo$¢ z jej przedstawicieli uznaje zasadno$¢ rozrdznienia
obu pojec¢!7. Autorzy polskich opracowan nie formutuja jednak $cistych kryteriéw po-
dziatu, wskazujac jedynie ich elementy skladowe i przykladowe definicje's. Oznacza to,

stata z jezyka francuskiego i pochodzi od éredniowiecznego stowa en sauf. Czasownik safe poczat-
kowo pisany byl przez ,,v” i dopiero od XIII w., w efekcie popularyzacji przymiotnikowej formy
safe, takze forma rzeczownikowa zaczela by¢ pisana z literg ,,f*. Trudno w tym kontekscie nie
dostrzec zapozyczenia formy rzeczownikowej do jezyka polskiego. Przymiotnikowa forme angiel-
skiego stowa safe oraz jego zrodta: francuskie sauf i tacinskie salvus taczy przedrostek sol ozna-
czajacy ,caly”, ,nieuszkodzony”. Zrédlo takie wyprowadzone jest przez jezykoznawcéw od per-
skiego haruva i greckiego holos, oznaczajacych wtasnie calos¢, integralnoéé, brak uszkodzen. Od
XIV w. pojecie to wskazywane jest jako wyraz pokrewny stow uratowany, ocalony i znaczace tyle,
co ,nienarazony na niebezpieczenstwo” (w stosunku do miejsc) i ,wolne od ryzyka” (w stosunku
do dziatan). W pézniejszych wiekach kojarzony takze z rozwaga. Do dnia dzisiejszego przetrwalo
takze pojecie safe conduct, czyli w jezyku polskim ,listu zZelaznego”, dajacego od czaséw srednio-
wiecza gwarancj¢ nietykalnosci osobistej i bezpiecznego przejscia przez okreslone terytorium.

16 Szczegétowo omawiam etymologie stowa safety w: J. Nawrot, O potrzebie wyraznego roz-
réznienia. Kryteria odréznienia obu poje¢ wskazane we wstepie do niniejszej monografii oparte
sa na wynikach badan opublikowanych w powyzszym artykule.

17 Zob. np. R.K. Miller, Bezpieczenstwo transportu morskiego, Warszawa 2015, w ktorej to
ksiazce autor dokonuje podzialu na obszar safety w transporcie morskim i obszar security po-
przez wyliczenie zagrozen dla bezpieczenstwa morskiego w znaczeniu safety i w znaczeniu security.
Zob. takze J. Urbaski, W. Morgas, Z. Kopacz, Bezpieczenstwo morskie i ochrona zeglugi oraz za-
rzadzanie nimi; proba identyfikacji i specyfikacji przedmiotu, Przeglad Hydrograficzny 2008, Nr 4.

18 Brak jednolitego rozumienia obu poje¢¢ prowadzi do licznych niejasnoéci i nieporozumien.
Za przyktad moze stuzy¢ np. okreélenie uzyte w Strategicznej Koncepcji Bezpieczenstwa Mor-
skiego Rzeczypospolitej Polskiej opracowanej przez Biuro Bezpieczenstwa Narodowego, w ktd-
rym w stosunku do okreslenia maritime safety uzyto okreslenia ,morskie BHP”, co nie odpowiada
pojeciu safety i drastycznie zaweza jego przedmiot. Zob. Strategiczna Koncepcja Bezpieczenstwa
Morskiego Rzeczypospolitej Polskiej, s. 23, dostepna on-line na stronie Biura Bezpieczenstwa Na-
rodowego: https://www.bbn.gov.pl/ftp/dok/SKBM_RP.pdf. W Strategii podziatu na maritime sa-
fety i security dokonano uzywajac odpowiednio okreslen bezpieczenstwo morskie i bezpieczen-
stwo morskie panstwa. W kontekscie zaproponowanego w Strategii podziatu, warto wskaza¢ brak
odniesien w konwencjach morskich do pojecia ,,bezpieczenstwa morskiego panstwa”, co stusznie
podnosi A. Makowski, uznajac wprowadzenie tego pojecia do polskiej doktryny za niepotrzebne
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ze zakres tych poje¢ tworzony jest w oparciu o bardziej lub mniej wyczerpujaca enu-
meracj¢ zagrozen, ktérym systemy bezpieczenstwa i ochrony maja zapobiegac!®. W ten
sposob tworzone sa pojecia ogdlne, ktorych denotacja pozostaje wciaz pod znakiem
zapytania. Najwlasciwszym rozwiazaniem wydaje si¢ wigc, na wzor anglosaski, konse-
kwentne stosowanie terminu ,,bezpieczenstwo morskie” w stosunku do kwestii zwia-
zanych z maritime safety i ,ochrona morska” dla okre$lania zakresu maritime security,
a wiec w stosunku do zagrozen wystepujacych na obszarach morskich i wplywajacych
na bezpieczenstwo narodowe i miedzynarodowe20.

Ocena przeprowadzana w oparciu o kryterium jakim jest natura zagrozen, ktorym
zapobiega¢ majg instrumenty zwiazane z aplikacja standardow safety i security wydaje

powolywanie ,nowych bytéw”, niemajacych swojego odpowiednika w konwencjach morskich ani
literaturze migdzynarodowej w sytuacji, gdy jego tres¢ jest tozsama z pojeciem maritime security.
Zob. A. Makowski, Czy regulacje Konwencji, s. 181. Ponadto, w ocenie autorki, brak wyraznego
opracowania kryteriéw rozrézniania obu poje¢ prowadzi do poglebiania w polskiej literaturze
niejasnosci terminologicznych w tym zakresie, czego przykladem jest np. opracowanie J. Markie-
wicza pt. The idea and character of maritime security, traktujace zasadniczo o maritime safety.
Zob. ]. Markiewicz, Pojecie i charakter bezpieczenstwa morskiego (tytul angielski The idea and
character of maritime security), Obronnoé¢. Zeszyty Naukowe 2014, Nr 1, s. 114-128. Przykla-
dem trudnosci w odréznianiu obu pojec jest takze Leksykon bezpieczenstwa morskiego, w ktd-
rym bez wskazywania tego faktu, przyjeta zostala optyka ochrony morskiej (maritime security).
Zawarta w leksykonie definicja poje¢ ,,bezpieczenstwo morskie” i ,bezpieczenstwo morskie pan-
stwa” w znacznej czesci si¢ pokrywaja, co w konsekwencji nie stuzy utrwalaniu prawidlowej ter-
minologii. Zob. T. Szubrycht (red.), Leksykon bezpieczenstwa morskiego. 100 podstawowych po-
je¢, Warszawa 2016.

19 Zob. np. J. Urbanski, W. Morgas, Z. Kopacz, Bezpieczefistwo morskie, pkt 2 artykutu oraz
postugiwanie si¢ przez tych samych autoréw pojeciem bezpieczenstwa panstwa w wyzej wspo-
mnianym kontekscie w artykule: Krajowy system bezpieczenstwa morskiego w zintegrowanej po-
lityce Unii Europejskiej, ZN AMW 2011, Nr 2, s. 67. Zrddta zagrozen dla bezpieczenstwa mor-
skiego sa okreslane jako wynikajace gléwnie z braku stosownej informacji o statku, srodowisku
nawigacyjnym oraz braku kompetencji zaldg; natomiast zagrozenie bezpieczenstwa morskiego
panstwa wynika najczeéciej z celowej dziatalno$ci przeciwnika, takiej jak: zagrozenie ze strony
panstw osciennych grozace integralnosci panstwa od strony morza, nielegalne struktury i grupy
przestepcze naruszajace polityczne, ekonomiczne interesy panstwa na jego obszarach morskich,
legalna i nielegalna dzialalnos¢ instytucji i stuzb panstw oéciennych na terenie panstwa skierowana
przeciw morskim instytucjom i interesom panstwa, nieprzyjazna oraz wroga dziatalno$¢ instytucji
i organow panstw osciennych na ich terytoriach wymierzona w morskie polityczne, ekonomiczne,
militarne i spoleczne interesy panstwa. Z powyzszej charakterystyki wynika, iz natura zagrozen
bezpieczenstwa morskiego panstwa de facto blizsza jest zagrozeniom, jakie na gruncie regulacji
migdzynarodowych przypisujemy pojeciu security, a wiec zagrozeniom ze strony osob trzecich.

20 Za trafna uznaé nalezy takze propozycje A. Makowskiego dotyczaca zaadoptowania obu
pojec do polskiej nomenklatury i zaktadajaca ttumaczenie pojecia maritime security — jako bezpie-
czenstwo na morzu, za$ maritime safety — jako bezpieczenstwa morskiego, tak aby pierwsze z nich
odnosito sie do zagrozen wystgpujacych na obszarach morskich i wptywajacych na bezpieczenstwo
narodowe i miedzynarodowe, natomiast drugie - do wszystkich kwestii zwiazanych z dziatalno-
$cig cztowieka na morzu. Zob. A. Makowski, Czy regulacje Konwencji, s. 182.
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sie dodatkowo potwierdza¢ celowos¢ ich wprowadzenia w opisanym wyzej ksztalcie.
Jest ona mozliwa w oparciu o analiz¢ przyczyn zawodnosci systemu bezpieczenstwa
i jego konsekwencje. Pierwszym elementem, ktéry nalezy uwypukli¢, jest odmiennosé
tego, co uwazamy za brak wlasciwego poziomu bezpieczenstwa. W odniesieniu do
regulacji dotyczacych safety, jego stabo$¢, wada, prowadzi¢ beda do bezposredniego
zagrozenia zycia i zdrowia (np. wybuch w Zle wietrzonej fadowni, pozar na statku).
W odniesieniu do regulacji w zakresie security, btad w systemie ochrony nie prowa-
dzi za$ bezposérednio do utraty zycia lub zdrowia ludzkiego, ale zwieksza prawdopodo-
bienstwo wystapienia niebezpieczenistwa ze strony 0sob niepozadanych. Innymi stowy
system, ktorego nie uznaliby$Smy za bezpieczny w znaczeniu safety, to system, ktory
z uwagi na skfadnik immanentny (tkwiacy w nim samym) moze spowodowa¢ szkode.
Natomiast system, ktorego nie uznaliby$my za bezpieczny w znaczeniu security, to sys-
tem, ktory stwarza podmiotom zewnetrznym mozliwo$¢ wyrzadzenia nam krzywdy
(szkody). Wskazana struktura oparta na przyczynowosci wydaje sie takze wystepowaé
w aktach prawnych z zakresu prawa morskiego.

Jak wynika z powyzszego, waznym elementem w strukturze opartej na przyczyno-
wosci jest kwestia intencjonalnosci zagrozen warunkujacych powstanie szkody. Regu-
lacje prawne dotyczace ochrony (security) wiaza sie z zapobieganiem umy$lnym dzia-
taniom os6b trzecich. W odniesieniu do bezpieczenstwa (safety), szkoda powstaje za$
w efekcie zawodnosci pewnego elementu, najczesciej bledu ludzkiego lub niespraw-
nosci urzadzenia albo w efekcie czynnika niezaleznego od woli ludzkiej, np. zywiolu
morza.

Zachodzenie pomiedzy zakresami analizowanych terminéw stosunku przeciwien-
stwa potwierdza takze analiza migdzynarodowego morskiego porzadku prawnego. Na
pojecie bezpieczenstwa na morzu skltadajg si¢ bowiem normy dotyczace bezpieczen-
stwa wynikajacego z przestrzegania zasad wewnetrznych (takie jak wymogi dotyczace
budowy statkéw, ich wyposazenia, procedury bezpiecznej eksploatacji statku, zasady
prawa drogi morskiej), ktore odpowiadajg znaczeniu safety oraz normy dotyczace bez-
pieczenstwa wynikajacego z zasad ochrony zewnetrznej, ktore okreslone wyzej zostaly
jako security. Dla pierwszych z nich kluczowe znaczenie maja regulacje zawarte w Kon-
wencji o bezpieczenistwie zycia na morzu, sporzadzonej w Londynie 1.11.1974 r. -
SOLAS?!, Konwengcji w sprawie mie¢dzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zde-
rzeniom na morzu, sporzadzonej w Londynie 20.10.1972 r. - COLREG?, Miedzyna-
rodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, podpisanej
w Londynie 2.11.1973 r. - MARPOL?3, Konwencji o wymaganiach w zakresie wyszko-
lenia marynarzy, wydawania $wiadectw oraz petnienia wacht, sporzadzonej w Londy-
nie 7.7.1978 r.- STCW24 oraz Konwencji o pracy na morzu, przyjetej przez Konferen-

21 Dz.U.z 1984 r. Nr 61, poz. 318, 319.
22 Dz.U. 21977 r. Nr 15, poz. 61.

23 T,j. Dz.U. z 2016 r. poz. 761.

24 Dz.U. 2 1984 r. Nr 39, poz. 201.
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cje Ogdlng Miedzynarodowej Organizacji Pracy w Genewie 23.2.2006 r. - MLC?5, nie-
dedykowanej bezposrednio bezpieczenistwu morskiemu, ale posrednio majacej wplyw
najego poziom. Natomiast dla drugich z nich w plaszczyZznie prawa miedzynarodowego
kluczowe pozostaja regulacje dotyczace zwalczania piractwa i terroryzmu, dla ktérych
zasadniczymi ramami prawnymi sa postanowienia Konwencji w sprawie przeciwdzia-
tania czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi, podpisanej w Rzymie 10.3.1988 r.
(SUA)?6 i wspomnianego juz Kodeksu ISPS (bedacego jedyng majaca wymiar security
czescia konwencji SOLAS), a takze kwestie zwiazane z nielegalnym przekraczaniem
granic morskich. Podzial taki wywies¢ mozna takze bezposrednio z tytutu konwencji
SUA.

Ze wskazanych wyzej wzgledow dotyczacych zrédel i charakteru zagrozen dla bez-
pieczenstwa morskiego oraz odmiennosci przyjmowanych srodkow zaradczych, pro-
wadzone w pracy analizy zawezone zostaly do materii bezpieczenstwa w znaczeniu
safety. Niemniej nalezy zaznaczy¢, ze wspolnym mianownikiem dla definiowania poje-
cia ,bezpieczenstwa” jest stan wolnoséci od zagrozen oraz stan pewnosci i spokoju za$
samo pojecie bezpieczenstwa na morzu odnosi sie takze — w szczegdlnosci od czasu
zamachu dokonanego na World Trade Centre - do instrumentéw zapobiegania i zwal-
czania zagrozen intencjonalnych, obejmujacych koniecznos¢ angazowania sit obron-
nych panstwa.

Na potrzeby pracy bezpieczenistwo morskie zdefiniowane zostato jako bezpieczen-
stwo dziatalnosci ludzkiej na morzu, obejmujace zapobieganie i minimalizowanie wy-
stepowania wypadkéw na morzu. Zakres przedmiotowy bezpieczenstwa morskiego
okreslono za$ w powigzaniu z katalogiem chronionych w jego ramach débr. Termin ten
poczatkowo obejmowat regulacje majace na celu minimalizowanie zagrozen wynikaja-
cych z charakteru samego morza jako zywiotu (ang. perils of the sea) oraz z dzialalnosci
innych uzytkownikéw morza, zwigkszajacych ryzyko kolizji. Pierwotnie wigzal si¢ za-
tem wylacznie ze zwiekszeniem bezpieczenstwa zycia ludzkiego oraz zmniejszeniem ry-
zyka zwigzanego z utrata statku czy tadunku i dotyczyl aspektéw nawigacyjnych i tech-
nicznych majacych na celu ograniczanie i minimalizowanie klasycznych niebezpie-
czenstw morza. W konsekwencji normy prawne dotyczace bezpieczenstwa morskiego
regulowaly jedynie kwestie zwigzane z bezpieczenstwem statku morskiego w znaczeniu
technicznym i jego zdatnosci do Zeglugi, bezpieczenstwa nautycznego, wlasciwej ob-
sady zalogowej oraz ratownictwa morskiego. Regulacje te, poza normami dotyczacymi
ratownictwa morskiego, mialy charakter prewencyjny. Od wielu lat w unormowaniach
migdzynarodowych zauwazalny jednak jest staly trend do rozszerzania pojecia bezpie-
czenstwa morskiego o kwestie zwigzane z ochrong srodowiska morskiego.

Bezposrednim bodZcem dla wlaczenia Srodowiska morskiego do katalogu chronio-
nych w prawie morskim débr byta skala zagrozen jakie wigzaly si¢ z rozpoczeciem ery
eksploatacji tankowcow w latach 60. ubieglego wieku. Nieodwracalno$¢ szkdd powsta-

25 Dz.U. 2 2013 r. poz. 845 ze zm.
26 Dz.U. 2z 1994 r. Nr 129, poz. 635.
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tych w wyniku zanieczyszczen olejowych znaczaco wplyneta na aksjologie prawa mor-
skiego i hierarchi¢ wartosci chronionych w prawie morskim, a samo prawo bezpie-
czenstwa morskiego uleglo stosownemu rozszerzeniu, tak aby minimalizowa¢ ryzyko
zanieczyszczen srodowiska morskiego w efekcie dziatalnosci morskiej czlowieka. Wy-
padek tankowca Torrey Canyon w 1967 r. i spowodowane w konsekwencji katastro-
falne zanieczyszczenie wybrzeza brytyjskiego?”, uzmystowity skale zagrozen dla srodo-
wiska morskiego zanieczyszczeniami olejowymi i doprowadzily do jednej z bardziej
radykalnych zmian aksjologicznych w historii prawa morskiego. Hugo Grocjusz kreu-
jac zasade wolnosci mérz, niewatpliwie nie mogl przewidzie¢ bezbronnoséci morza wo-
bec zagrozen zeglugi XX w. Konieczno$¢ ochrony samego morza, a nie tylko intereséw
stabszych panstw morskich przed silniejszymi, stata si¢ wigc jednym z kluczowych ele-
mentéw zmiany aksjologii prawa morskiego i intensywnego rozwoju jego publiczno-
prawnej czesci.

Prawo ochrony $rodowiska morskiego jest jednak czescia miedzynarodowego
prawa ochrony srodowiska i jako takie obejmuje ogromna materi¢ zmierzajaca do za-
pobiegania negatywnemu wplywowi morskiej dzialalnosci czlowieka na $rodowisko.
Znaczna czg$¢ tych regulacji pozostaje bez wplywu na bezpieczenstwo zeglugi. Przy-
kladem sa m.in. postanowienia dotyczace zakazu stosowania toksycznych systeméw
przeciwporostowych na statkach?8, postanowienia dotyczace zarzadzania wodami bala-
stowymi?®, postanowienia zmierzajace do zapewnienia ekologicznych standardéw zlo-
mowania statkdw3® czy bedace czescia — uznawanego obecnie za wyodrgbniony dziat
prawa — prawa klimatycznego?!, regulacje dotyczace ochrony warstwy ozonowej po-
przez redukcje emisji siarki ze statkow32. Ich znaczenie dla podniesienia poziomu bez-
pieczenstwa zeglugi jest znikome lub zadne. Przyjete w pracy zalozenie analizy prawa
bezpieczenstwa morskiego z perspektywy czynnikdw ryzyka, a nie przedmiotu regula-
¢ji, prowadzi do wyltaczenia wspomnianych aspektéw ochrony srodowiska morskiego
z zakresu prowadzonych badan. Tym samym, mimo, ze kwestie minimalizowania ne-
gatywnego wplywu dzialalnosci cztowieka na srodowisko morskie sg przedmiotem re-

27 Wypadek Torrey Canyon w braku systemowych rozwigzan dotyczacych dzialan podejmo-
wanych w takich sytuacjach, zakonczyl si¢ zbombardowaniem wraku przez brytyjskie lotnictwo,
tak aby doprowadzi¢ do wypalenia sie ropy unoszacej si¢ na powierzchni morza, co uznano wow-
czas za najlepsze rozwiazanie.

28 Konwencja z 5.10.2001 r. w sprawie kontroli systemow przeciwporostowych na statkach
(konwencja AFS) (Dz.U. z 2008 r. Nr 134, poz. 851).

29 Konwengja o kontroli i postepowaniu z wodami balastowymi i osadami na statkach przyjeta
w 13.2.2004 r. (konwencja BWM).

30 Migdzynarodowa konwencja o bezpiecznym i ekologicznie racjonalnym recyklingu stat-
kow sporzadzona 15.5.2009 r. (konwencja z Hongkongu).

31 Zalacznik VI konwencji MARPOL.

32 Zob. J. Ciechanowicz-McLean, Prawo ochrony klimatu, Warszawa 2016; M. Adamczak-Re-
tecka, Odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza za szkody klimatyczne z perspektywy prawa Unii Eu-
ropejskiej, Gdansk 2017.
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gulacji miedzynarodowych, w tym IMO, nie mozna uzna¢, ze prowadza do podniesienia
poziomu bezpieczenstwa zeglugi. W konsekwencji w pracy omawiane s jedynie te wy-
mogi zmierzajace do ochrony $rodowiska morskiego, ktore maja wplyw na standardy
bezpieczenstwa zeglugi i minimalizuja czynniki ryzyka wystapienia wypadku na morzu.
Zaznaczy¢ przy tym nalezy, ze zgodnie z intencja regulacji IMO, wypadkiem morskim
jest takze zdarzenie prowadzace do zanieczyszczenia Srodowiska.

Zgodnie z powyzszym w pracy analizie poddano regulacje zmierzajace do podnie-
sienia poziomu bezpieczenstwa statku, ludzi, tadunku i srodowiska morskiego w zakre-
sie wymogdéw technicznych - konstrukcyjnych i wyposazeniowych oraz operacyjnych
majacych prowadzi¢ do eliminacji wystapienia bledéw ludzkich, regulacje dotyczace
wymogow nawigacyjnych oraz regulacje odnoszace si¢ do mechanizméw kontroli nad
wlasciwym stosowaniem obowiazujacych standardéw. Analizom regulacji zmierzaja-
cym do minimalizowania ryzyka zanieczyszczenia srodowiska morskiego poswigcono
osobne podrozdzialy w rozdziatach dotyczacych bezpieczenstwa konstrukcyjnego i wy-
posazeniowego statkow (rozdzial IV), a takze czynnika ludzkiego (rozdzial V) w zakre-
sie, w ktérym maja one znaczenie dla stosowania standardéw majacych wplyw na pod-
niesienie poziomu bezpieczenstwa zeglugi.

Zanowy iistotny element podnoszenia poziomu bezpieczenstwa morskiego uznane
w pracy ponadto zostaly instrumenty zapewniajace kompensacje szkod powstalych
w wyniku lub w zwiazku z eksploatacjg statku. Mimo ich zasadniczo cywilnoprawnego
celu, jakim jest niewatpliwie zapewnienie kompensacji szkdd, szerokie ich stosowa-
nie w konwencjach IMO, a ostatnio takze w konwencji MLC przyjetej pod auspicjami
Miegdzynarodowej Organizacji Pracy (ILO), prowadzi do wniosku o postrzeganiu ich
przez obie organizacje w kategoriach instrumentu podnoszacego poziom bezpieczen-
stwa na statku i statku.

Dysertacja skfada sie z pigciu rozdziatéw opatrzonych wprowadzeniem i zakoncze-
niem.

W rozdziale I pracy, zatytutowanym ,,Pojecie, przedmiot i ewolucja regulacji doty-
czacych bezpieczenstwa morskiego” przedstawiony zostal rozwdj instytucji prawnych
zmierzajacych do zapobiegania niebezpieczenstwom morza i zwigkszenia poziomu bez-
pieczenstwa morskiego. Analiza ta dokonana zostata na tle ogélnych tendencji rozwo-
jowych prawa morskiego. Punktem wyjécia jest przedstawienie specyfiki prawa mor-
skiego w ogdlnosci i prawa bezpieczenstwa morskiego w szczegdlnosci. Z perspektywy
nauki prawa morskiego podkresli¢ nalezy dokonang na kartach rozdziatu I, prébe od-
tworzenia zmieniajacych si¢ w czasie modeli regulacji bezpieczenstwa morskiego oraz
zilustrowanie przyczyn i kierunku ich ewolucji. Walorem przeprowadzonej analizy
jest wskazanie przyczyn zmian w podejsciu regulacyjnym na przestrzeni wiekow oraz
specyfiki rozwiazan przyjmowanych w prawie morskim, w tym dotyczacych bezpie-
czenstwa morskiego. Zdecydowanie najwigkszy wplyw na omawiane regulacje miaty
zmiany w zakresie techniki Zeglugi i mozliwosci podejmowania skutecznych dziatan za-
radczych wobec niebezpieczenstw morza. Wyeksponowanie dazenia do uniwersalnosci
przyjmowanych regulacji w calym poddanym analizie okresie - od starozytnosci po
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czasy wspolczesne - stanowi dodatkowg wartos¢ proponowanych w rozdziale I modeli
regulacyjnych. Waznym elementem prowadzonych analiz jest takze wskazanie zmie-
niajacego si¢ zakresu przedmiotowego pojecia bezpieczenstwa morskiego oraz ewolu-
cji wzajemnych relacji prywatnoprawnych i publicznoprawnych instrumentéw prawa
morskiego zmierzajacych do zwigkszenia poziomu bezpieczenstwa morskiego. W roz-
dziale I wskazano takze kluczowe wspdlczesne zrodla prawa bezpieczenstwa morskiego,
bedace efektem wielowiekowej ewolucji analizowanych regulacji i stanowiace wstep do
dalszych rozwazan nad wspétczesnym prawem bezpieczenstwa morskiego.

Celem rozdziatu II zatytutowanego ,,Podmioty prawa bezpieczenstwa morskiego”
jest identyfikacja i charakterystyka rol podmiotéw zaangazowanych w tworzenie re-
gulacji dotyczacych maritime safety oraz wskazanie przesunigcia procesu decyzyjnego
z regulacji lokalnych, nastepnie panstwowych, na poziom miedzynarodowy. Prowa-
dzone analizy wzmacniaja teze o silnej tendencji do dazenia do jednolito$ci w prawie
morskim. Zasadnicze znaczenie dla tego rozdziatu maja rozwazania dotyczace zmienia-
jacych sie rol podmiotéw prywatnych i publicznych w zakresie stanowienia i stosowa-
nia standardéw bezpieczenstwa morskiego. Analizie poddano zaréwno przyczyny, jak
i ewolucje wplywu podmiotéw prywatnych zaangazowanych w Zegluge na standardy
bezpieczenstwa morskiego. Ich wkiad w rozwoj klasycznych instytucji stuzacych mini-
malizacji ryzyka na morzu jest — w ujeciu historycznym - bez watpienia znaczacy. Jedna
z hipotez weryfikowanych w rozdziale II jest rosnace dazenie do powiazania dzialalno-
$ci podmiotéw prywatnych z celami publicznoprawnymi.

W zakresie roli podmiotéw publicznych, za kluczows, w dalszym ciagu, zostala
uznana rola panstw. Niemniej, w rozdziale II zidentyfikowano zawodnos¢ tradycyjnych
zalozen prawa morza w zakresie kontroli stosowania standardéw bezpieczenstwa mor-
skiego jako zasadnicza przyczyne erozji roli panstwa bandery statku (panstwa przyna-
leznosci statku). Kwestia ta, majaca zasadniczo znaczenie dla prawa morza, wplywa
jednak w sposéb istotny takze na efektywnos¢ standardéw bezpieczenstwa morskiego.
Prowadzone analizy stuzy¢ maja zidentyfikowaniu zmian w zakresie rél panstw ban-
dery, nadbrzeznych i panstw portu w zmieniajacej si¢ w ostatnich dekadach rzeczy-
wistosci zeglugowej. Rekonstrukcja nowej pozycji kazdej z wymienionych kategorii
panstw jest niezbedna dla wskazania aktualnych stabosci prawa bezpieczenstwa mor-
skiego i okreslenia mozliwych do przyjecia srodkéw zaradczych.

W rozdziale II niezbedne bylo takze przedstawienie procesu przenoszenia decy-
zyjno$ci w sprawach bezpieczenistwa morskiego z poziomu panstw na poziom mie-
dzynarodowy. Konsekwentnie zidentyfikowano miejsce i role¢ IMO w procesie decy-
zyjnym w zakresie stanowienia standardow bezpieczefistwa morskiego oraz przedsta-
wiono mechanizmy ich tworzenia i dotychczasowy dorobek IMO. Za konieczne uznano
takze wskazanie rosnacej roli standardéw regionalnych bezpieczenstwa morskiego i ich
wplywu na przyjmowane globalnie rozwiazania. Z tych wzgledéw analizie poddano pa-
kiety bezpieczenstwa morskiego Unii Europejskiej oraz ich wptyw na globalne regula-
cje dotyczace bezpieczenstwa morskiego.
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Rozdzialy III-V poswigcono analizie regulacji prawnych zmierzajacych do mini-
malizowania czynnikéw ryzyka w zegludze. Rozdzial I1I zatytulowany ,,Bezpieczenstwo
nawigacyjne”, zgodnie z tytulem dotyczy zasad bezpiecznej nawigacji, rozdziat IV no-
szacy tytul ,Standardy techniczne bezpieczenstwa morskiego” dotyczy zasad bezpie-
czenstwa budowy i wyposazenia statkow, zas rozdzial V zatytulowany ,,Czynnik ludzki
w prawie bezpieczenstwa morskiego” — kwestii zwigzanych z bezpieczenstwem zalez-
nym od jakosci pracy swiadczonej na morzu. Podstawowa hipoteza badawczg weryfi-
kowana w tych czesciach pracy jest kompleksowos¢ regulacji wchodzacych w zakres
bezpieczenstwa morskiego. Tym samym przyjeto zalozenie, Ze obejmuje ona wystepu-
jace obecnie relewantne czynniki ryzyka w zegludze i mechanizmy ich minimalizowa-
nia oraz rosnacy zakres wzajemnych zaleznosci migdzy konwencjami dedykowanymi
standardom konstrukcyjnym, nawigacyjnym oraz dotyczacym czynnika ludzkiego.

Rozdzial III poswigcono zagadnieniom bezpieczenstwa nawigacyjnego jako pierw-
szemu mechanizmowi regulacji nowozytnych majacych na celu zmniejszenie ilosci
kolizji na morzu. Materia bezpieczefistwa nawigacyjnego poczatkowo zawezona do
tzw. regul prawa drogi morskiej, zmierzajacych do minimalizowania ryzyka kolizji stat-
koéw, jest obecnie przedmiotem regulacji obejmujacych takze instrumenty kontroli ru-
chu statkéw, wplywajac na poziom nadzoru nad obszarami morskimi. Tym samym
prowadzone analizy obja¢ musialy nie tylko standardy bezpieczenstwa stricte nawiga-
cyjnego, ale takze nowe instrumenty, uznawane przez IMO za dzial bezpieczenstwa
nawigacyjnego, odnoszace si¢ do wymogoéw dotyczacych dzialan panstw nadbrzeznych
i doposazajacych je w nowe kompetencje.

W rozdziale IV uwage skupiono na analizie wpltywu standardéw technicznych
na poziom bezpieczenstwa morskiego. Rozwdj technologiczny, jak wspomniano juz
wyzej, jest jednym z kluczowym czynnikéw rozwoju ram prawnych dotyczacych bez-
pieczenstwa zeglugi. Pierwszymi stosowanymi §rodkami zmierzajacymi do podniesie-
nia poziomu bezpieczenstwa morskiego byly zasady prawidlowej konstrukeji statkow,
zapewniajace im mozliwie najlepsza statecznos$¢ i umozliwiajace przeciwstawienie sie
niebezpieczenstwom morza. Wymogi konstrukcyjne bez watpienia stanowia warunek
wstepny dla bezpiecznej eksploatacji i nawigacji statku. Uzupelnione s3 one wymogami
bezpiecznej nawigacji okreslonymi w konwencji COLREG i wzmocnione wymogami
konwencji LL. Dopelnieniem regulacji sa wymogi dotyczace reakcji na wypadki mor-
skie oraz prowadzenia dziatan ratowniczych. Dla kazdego z tych etapéw - budowy,
eksploatacji i reakeji na wypadki morskie - prawo migdzynarodowe stanowi minimalne
standardy, z wiodaca rola konwencji SOLAS.

Celem rozwazan prowadzonych w rozdziale czwartym byta rekonstrukcja modelu
regulacji dotyczacych standardow technicznych, kluczowych dla bezpieczenstwa stat-
kéw. W tym celu analizie poddano nie tylko ewolucje standardow materialnoprawnych
dotyczacych budowy i wyposazenia statku, ale takze przyczyny i zakres zmiany podej-
$cia regulacyjnego IMO, z nastepczego na wyprzedzajacy.

Kolejny, rozdziat V publikacji dotyczy wptywu kwalifikacji i kondycji marynarzy
na poziom bezpieczenstwa morskiego, okreslanej w doktrynie jako tzw. wptyw czyn-
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nika ludzkiego na poziom bezpieczenstwa morskiego. Rozdzial ten usytuowany zostat
w pracy jako ostatni ze wzgledu na fakt, Ze regulacje prawne dotyczace czynnika ludz-
kiego stanowione byty chronologicznie jako ostatnie sposrdd tych, ktore uznawane sa
za kluczowe dla bezpieczenstwa morskiego. Refleksja nad potrzeba ich wprowadzenia
pojawila si¢ w efekcie majacych miejsce wypadkow, ktérych przyczynami nie byly, ani
zawodno$¢ konstrukeji lub wyposazenia statku, ani zywiol morski, lecz wlasnie btad
ludzki. Kluczowe w tym zakresie sa regulacje dotyczace minimalnych standardéw do-
tyczacych szkolen marynarzy oraz warunkéw pracy na statku zawarte w dwoch kon-
wencjach miedzynarodowych - konwencji IMO o wymaganiach w zakresie wyszko-
lenia marynarzy, wydawania $wiadectw oraz pefnienia wacht (STCW) oraz konwen-
¢ji ILO - MLC. Istotne sg takze elementy dotyczace postrzegania kwestii organizacji
pracy na statku, wymaganych procedur bezpieczenstwa oraz tworzenia tzw. kultury
bezpieczenstwa, znajdujacych swoj legislacyjny wyraz w Migdzynarodowym Kodek-
sie zarzadzania bezpieczna eksploatacja statkow i zapobiegania zanieczyszczaniu, przy-
jetym rezolucja IMO A.741 (18) z 4.11.1993 r. (ISM), bedacym cze¢écia podstawowej
dla bezpieczenstwa morskiego konwencji miedzynarodowej — SOLAS. Przeprowadzone
w rozdziale V analizy zmierzaja do zobrazowania ewolucji postrzegania przez IMO
znaczenia czynnika ludzkiego dla bezpieczenstwa statkow i szerzej — bezpieczenstwa
morskiego oraz przedstawienia procesu i znaczenia humanizacji pracy na morzu.

W Zakonczeniu, ostatniej merytorycznej czesci publikacji, stanowiacej podsumo-
wanie przeprowadzonych analiz, dokonana zostata proba syntezy standardéw bezpie-
czenstwa morskiego wraz z ich ogdlng oceng i identyfikacja przefomowych zmian
dokonujacych si¢ w podejsciu regulacyjnym IMO w zakresie prawa bezpieczenstwa
morskiego. W oparciu o poszczegdélne komponenty stanowiagce ramy prawne bezpie-
czenstwa morskiego formutowana jest teza o kompleksowosci i spdjnosci prawa bez-
pieczenstwa morskiego, pozwalajaca na uznanie istnienia systemu prawa bezpieczen-
stwa morskiego in statu nascendi.

Podstawe rozwazan prowadzonych na kartach pracy stanowily oryginalne akty
prawne w wersji anglojezycznej, co byto w znacznej mierze spowodowane brakiem ak-
tualnych polskich wersji jezykowych kluczowych konwencji morskich IMO. Autorka
korzystata takze z materialéw historycznych, w tym niepublikowanych w Polsce i nie-
dostepnych w formie elektronicznej dokumentéw IMO. Bylo to mozliwe dzigki sfi-
nansowaniu badan przez Narodowe Centrum Nauki i dzieki Zyczliwej pomocy pra-
cownikow Knowledge Centre — jednostki badawczej biblioteki IMO w Londynie oraz
prof. Davida Attarda, dyrektora Miedzynarodowego Instytutu Prawa Morskiego Mie-
dzynarodowej Organizacji Morskiej na Malcie. W konsekwencji mozliwe stalo sie
uwzglednienie w niniejszej dysertacji nie tylko nieprzytaczanych w polskiej literaturze
dokumentéw IMO, ale takze odtworzenie nowych celow regulacyjnych IMO bedacych
wyznacznikami zmian w migdzynarodowym prawie bezpieczenstwa morskiego.

Drugim kluczowym filarem przeprowadzonych analiz byly doktrynalne opracowa-
nia prawnikéw oraz, w wezszym zakresie, ekonomistéw. Nadmieni¢ przy tym nalezy,
ze brak jest w literaturze polskiej i zagranicznej kompleksowego opracowania dotycza-
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cego prawa bezpieczenstwa morskiego. Wsrdd opracowan zmierzajacych do caloscio-
wego zilustrowania przedmiotowej problematyki niewatpliwie na uwage zastuguje do-
skonata monografia Henrika Ringboma - European Union Maritime Safety Policy and
International Law, wydana w 2008 r. Rozwazania w niej prezentowane dotycza, jednak
kwestii prawnoporéwnawczych obejmujacych legislacje unijna i miedzynarodowa do-
tyczaca bezpieczenstwa morskiego, a nie stopnia kompleksowoséci prawa miedzynaro-
dowego w przedmiotowym zakresie. Ponadto, zauwazy¢ nalezy, ze w ciagu dziesigciu
lat, ktére minely od jej wydania, w podejsciu regulacyjnym IMO nastapily znaczace
zmiany, w tym takze w zakresie poziomu akceptacji rozwigzan przyjmowanych regio-
nalnie przez UE. Poza wspomniana monografia, powstawaly co prawda monografie
poswigcone bezpieczenistwu morskiemu, majace jednak charakter przyczynkarski lub
podrecznikowy, takie jak: An introduction to safety at sea Johna Bull’a z 1966 r. i Safety
at Sea: Policies, Regulations & International Law Phillipe Boisson’a z 1999 r. Zwazywszy
na dokonujace si¢ zmiany, stwierdzi¢ nalezy, ze majg one jednak obecnie w duzej cze¢sci
walor bardziej historyczny niz ilustrujacy obecny stan regulacji. W kontekscie wybra-
nych aspektéw bezpieczenstwa morskiego warto wérdd nowszej literatury przedmiotu
wskaza¢ monografie Sean’a Trafforda, Maritime Safety. The human factor oraz Mana-
ging maritime safety pod redakcja Helle Oltedal i Margaret Liitzhoft.

W polskim pismiennictwie najbardziej znaczace jest opracowanie Mirostawa Kozi#-
skiego poswiecone zagadnieniom bezpieczenstwa morskiego i stanowiace cze§¢ mono-
grafii wspomnianego autora zatytufowanej Morskie prawo publiczne wydanej w 2015 r.
W pozostatych rodzimych opracowaniach, kwestia bezpieczenstwa morskiego z reguly
pojawia sie na marginesie prowadzonych rozwazan poswieconych prawu morskiemu.
Z perspektywy nauk ekonomicznych i logistyki za wiodaca uznaé nalezy monografig
Ryszarda Millera, Bezpieczenstwo transportu morskiego, nie reprezentuje ona jednak
perspektywy prawniczej. Zauwazy¢ ponadto nalezy, ze w literaturze polskiej poruszane
sg takze zagadnienia bezpieczenistwa na morzu, a wiec skupiajace si¢ w duzej czesci wo-
kot problematyki zwigzanej z ochrona morska (maritime security), wytaczone z przed-
miotowego zakresu pracy z przytoczonych wyzej powodow?3.

Zasadniczy problem badawczy pracy wymagal wieloaspektowej analizy norm
prawa miedzynarodowego. W chwili obecnej kwestie bezpieczenstwa morskiego ure-
gulowane sa w licznych konwencjach migdzynarodowych, z ktérych najwazniejsze
to: konwencja SOLAS, Miedzynarodowa konwencja o liniach tadunkowych, sporza-
dzona w Londynie 5.4.1966 r. (LL)3, konwencja COLREG, Miedzynarodowa kon-
wencja o bezpiecznych kontenerach, podpisana w Genewie 2.12.1972 r. (CSC)?, kon-
wencja STCW, Miedzynarodowa konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie morskim,

33 Np. monografia K. Ligezy, Bezpieczenstwo morskie panstwa. Zasady wykorzystywania Ma-
rynarki Wojennej, Gdynia 2014.

34 Dz.U. 2 1969 r. Nr 33, poz. 282.

35 Dz.U. 2z 1984 r. Nr 24, poz. 118.
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podpisana w Hamburgu 27.4.1979 r. (SAR)%, konwencja MLC. Jednak, jak juz za-
znaczono, takze UE prowadzi bardzo intensywng polityke w zakresie podwyzszania
standardow bezpieczenistwa morskiego. Dorobek legislacyjny UE w zakresie bezpie-
czenstwa morskiego jest niezwykle bogaty. Warto wspomnie¢ o trzech duzych pakie-
tach legislacyjnych, ktérych nazwy wziely si¢ od imienia tankowca Erika, ktory zatonat
w 1999 r. powodujac katastrofe ekologiczna: pakiety Erika I, II i III przyjmowane w la-
tach 2000-2009. Wspomniane pakiety legislacyjne stanowig probe kompleksowej re-
gulacji kwestii bezpieczenstwa morskiego w UE. Wzmacniaja one i uzupelniaja system
kontroli panstwa portu i wprowadzaja kontrole instytucji klasyfikacyjnych przez KE
oraz wzmacniaja bezpieczenstwo morskie poprzez wyzsze standardy konstrukcyjne dla
niektérych typéw statkéw oraz dotycza systemu monitorowania i informacji o ruchu
statkow. Ostatni z pakietow, Erika III jest najobszerniejszy, a proces jego wdrazania
wciaz jeszcze trwa®”. W ramach przyjmowanych przez UE regulacji powolana do zycia
zostala Europejska Agencja Bezpieczenstwa Morskiego (ang. European Maritime Safety
Agency - EMSA) z siedziba w Lizbonie3$. Tym samym w prowadzonych badaniach ko-

36 Dz.U. z 1988 r. Nr 27, poz. 184.

37 W jego sklad weszly regulacje dotyczace: zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi pan-
stwa bandery (dyrektywa PE i Rady 2009/21/WE z 23.4.2009 r. w sprawie zgodnosci z wymaga-
niami dotyczacymi panstwa bandery, Dz.Urz. UE L z 2009 r. Nr 131, s. 132), towarzystw klasy-
fikacyjnych w zakresie wspolnych regut i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekcji
i przegladow na statkach (rozporzadzenie PE i Rady (WE) Nr 391/2009 z 23.4.2009 r. w sprawie
wspolnych regul i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekgji i przegladéow na stat-
kach, Dz.Urz. UE L z 2009 r. Nr 131, s. 11) i wspélnych regut i norm dotyczacych organizacji
dokonujacych inspekgji i przegladow na statkach oraz odpowiednich dziatan administracji mor-
skich (dyrektywa Nr 2009/15/WE z 23.4.2009 r. w sprawie wspolnych regut i norm dotyczacych
organizacji dokonujacych inspekgji i przegladow na statkach oraz odpowiednich dziatan admi-
nistracji morskich, Dz.Urz. UE L z 2009 r. Nr 131, s. 47); kontroli panstwa portu (dyrektywa
PE i Rady 2009/16/WE z 23.4.2009 r. w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu,
Dz.Urz. UE Lz2009 r. Nr 131, 5. 57); unijnego system monitorowania i informacji o ruchu statkow
(dyrektywa PE i Rady 2009/17/WE z 23.4.2009 r. zmieniajaca dyrektywe 2002/59/WE ustanawia-
jaca wspolnotowy system monitorowania i informacji o ruchu statkéw, Dz.Urz. UE L z 2009 r.
Nr 131, s. 101); ustanowienia podstawowych zasad regulujacych dochodzenia w sprawie wypad-
kow w sektorze transportu morskiego (dyrektywa PE i Rady 2009/18/WE z 23.4.2009 r. ustana-
wiajaca podstawowe zasady regulujace dochodzenia w sprawach wypadkow w sektorze transportu
morskiego i zmieniajaca dyrektywe Rady 1999/35/WE oraz dyrektywe 2002/59/WE PE i Rady,
Dz.Urz. UELz2009r. Nr 131, s. 114); odpowiedzialnosci przewoznikow pasazerskich na morskich
drogach wodnych z tytutu wypadkéw (rozporzadzenie PE i Rady (WE) Nr 392/2009 z 23.4.2009 r.
w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznikéw pasazerskich na morskich drogach wodnych z tytutu
wypadkow, Dz.Urz. UE L z 2009 r. Nr 131, s. 24) oraz ubezpieczen armatoréw od roszczen mor-
skich (dyrektywa PE i Rady 2009/20/WE z 23.4.2009 r. w sprawie ubezpieczenia armatoréw od
roszczen morskich, Dz.Urz. UE L z 2009 r. Nr 131, s. 128).

38 Jest ona wyspecjalizowana agencjg unijna, ktorej zadaniem jest wspolpraca z panstwami
cztonkowskim UE, w zakresie bezpieczenistwa morskiego, koordynacja, opracowywanie, wdraza-
nie oraz nadzor nad stosowaniem norm prawnych dotyczacych bezpieczenstwa morskiego. Ma
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nieczne bylo wyrazne podkreslenie znaczenia regulacji UE i ich wplywu na regulacje
o zasiegu globalnym.

Opisane wyzej analizy wymagaly podejécia komparatystycznego, szczegélnie istot-
nego w kontekscie unijnych aktéw prawnych odmiennie regulujacych kwestie zwiazane
z bezpieczenstwem morskim anizeli wskazane w pracy normy kreowane przez Miedzy-
narodowa Organizacje Morska.

Niezbedne bylo prowadzenie badan dogmatycznoprawnych pozwalajacych na re-
konstrukeje kluczowych dla prawa bezpieczenstwa morskiego instytucji. W tym celu,
obok wspomnianej juz metody komparatystycznej wykorzystane zostaly typowe dla
nauk prawnych i praktyki prawa metody wykladni: jezykowa, systemowa i funk-
cjonalna. W odrdznieniu od standardowej metodyki interpretacji tekstu prawnego,
na plan pierwszy wysunely si¢ interpretacja systemowa i funkcjonalna. Ta pierwsza
wzmocniona metoda komparatystyczng umozliwila stworzenie spdjnego pod wzgle-
dem hierarchicznym systemu norm prawa bezpieczenistwa morskiego. Wykladnia
funkcjonalna, przy szczegélnym nacisku na kwestie aksjologii, umozliwita zas dodat-
kowe wsparcie wspomnianego systemu dzieki osadzeniu go w spdjnym i stosunkowo
tatwo rekonstruowalnym systemie wartosci.

Szczegdlnie przydatna dla celow stworzenia modelu teoretycznego prawa bezpie-
czenstwa morskiego okazala si¢ szeroko wykorzystywana w badaniach teoretyczno-
i filozoficznoprawnych, metoda hermeneutyczna. Dzigki jej zastosowaniu mozliwe
stalo si¢ szerokie zidentyfikowanie pozaprawnych czynnikéw wplywajacych na ksztalt
normy prawnej, zaré6wno w wymiarze jej tworzenia, stosowania, jak i przestrzegania.
W przypadku norm skladajacych si¢ na system prawa bezpieczenistwa morskiego szcze-
golne znaczenie ma ciagto$¢ (tradycja) prawa morskiego, czynniki ekonomiczne i go-
spodarcze wplywajace na sposob uprawiania zeglugi oraz czynniki spoleczne istotne
dla stosunkéw pracy na morzu.

W ostatnim z wymienionych aspektéw, wartosciowe dla okreslenia przyczyn
i oceny efektywnosci regulacji dotyczacych czynnika ludzkiego, okazato si¢ uwzgled-
nienie dorobku nauk socjologicznych, ze szczegdlnym uwzglednieniem nauk behawio-
ralnych. Aby zidentyfikowa¢ najefektywniejsze mechanizmy regulacyjne, zastosowano
metody jakosciowe uwzgledniajace szeroki kontekst pracy na statku i czynniki wply-
wajace na podejscie marynarzy do procedur bezpieczenstwa.

W rozdziale I szczegdlnie wartosciowa okazata si¢ ponadto metoda historyczno-
prawna, umozliwiajaca wlasciwe przedstawienie genezy i ewolucji kluczowych dla dy-
sertacji instytucji prawnych. Ponadto, jej zastosowanie umozliwito osadzenie mate-
rii bezpieczenstwa morskiego w szerokim kontekscie rozwoju technologii i spoleczen-

ona zatem bardzo szerokie kompetencji, a swoje zadania realizuje zaréwno na etapie projektow
legislacyjnych,, jak i stosowania prawa. Jej kompetencje ponadto obejmuja takze kwestie zwiazane
z ochrong $rodowiska morskiego, badaniem wypadkéw morskich i monitorowaniem ruchu stat-
koéw oraz sytuacji na morzu; rozporzadzenie PE i Rady z 27.6.2002 r. ustanawiajace Europejska
Agencje Bezpieczenstwa Morskiego (Dz.Urz. UE L z 2002 r. Nr 208, s. 1).
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stw, sformutowanie wniosku o ciaglosci rozwoju prawa morskiego oraz podkreslenie
istniejacego silnego trendu wiazania standardow bezpieczenstwa morskiego z rozwo-
jem technologii.

* ok %

Ostateczny ksztalt publikacja zawdzigcza bez watpienia wsparciu Narodowego
Centrum Nauki, ktére otworzylo mi mozliwosci prowadzenia badan w zakresie systemu
prawnego bezpieczenistwa morskiego w wiodacych osrodkach naukowych w Europie
oraz wspolpracy z wybitnymi znawcami tematu. Pragne réwniez wyrazi¢ wdziecznosé
Panu Profesorowi Wojciechowi Adamczakowi za cenne uwagi zawarte w recenzji wy-
dawniczej, a takze za wprowadzenie mnie w zagadnienia prawa morskiego oraz wielo-
letnie wsparcie i pomoc w zmaganiach naukowych.

Praca nad ksiazka nie bylaby mozliwa bez wsparcia i wyrozumialosci moich naj-
blizszych - Rodzicéw i Dzieci, ktérym pragne podziekowacd.

Szczegdlne podzigkowania kieruje dla mojego Megza Oktawiana, ktérego milos¢,
cierpliwos¢, wsparcie i zyczliwa krytyka w czasie wielogodzinnych dyskusji, stanowity
dla mnie zrédlo sily, inspiracji i wytrwalo$ci w pracy nad niniejsza ksiazka i stanowia
ich zrédlo kazdego dnia.
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