JusTYNA NAWROT

Kierunki zmian w prawie
o bezpieczenstwie morskim

Wprowadzenie

Obecnie obowiazujaca ustawa o bezpieczenstwie morskim weszta w zy-
cie w 2011 r.! Potrzeba jej nowelizacji postulowana byta przez przed-
stawicieli doktryny od poczatku jej funkcjonowania®. Warto zaznaczy¢,
ze na uregulowanie materii bezpieczenstwa morskiego w akcie rangi
ustawowej trzeba bylo w Polsce czekac kilkadziesiat lat. W okresie mie-
dzywojennym przyjeto w Polsce kilka ustaw dotyczacych problematyki
morskiej. Kwestia bezpieczenstwa morskiego uregulowana zostata po
raz pierwszy w akcie rangi ustawowej w Rozporzadzeniu Prezydenta
RP z dnia 24 listopada 1930 r. o bezpieczenstwie statkéw morskich’.
Rozporzadzenie to stanowilo fragment pakietu legislacyjnego maja-
cego doprowadzi¢ do odbudowania morskiej tozsamosci Polski oraz
umocnienia wiezi administracyjnych Wybrzeza z Polska. Ze wzgledu
na przyjecie takich wlasnie celéw morska legislacja miedzywojenna
odnosila sie gtéwnie do kwestii wzmocnienia administracji morskiej*.
W okresie powojennym, przez caly okres trwania Polski Ludowej
nie przyjeto spojnej regulacji dotyczacej bezpieczenistwa morskiego.

! Tekst jedn. Dz.U. 2016, poz. 281.

2 Zob. M. Kozinski, Ustawa o bezpieczeristwie morskim, stan de lege lata i postulaty de lege
ferenda, ,Prawo Morskie” 2012, t. XXVIII, s. 51 i n.

3 Tekst jedn. Dz.U. 1938 Nr 46, poz. 376.

4 Kwestie prywatnoprawne zwiazane z zegluga uregulowane byly Ustawa z dnia
1 VII 1919 r. utrzymujaca w mocy ustawodawstwo niemieckie na obszarach bylego
zaboru pruskiego (Dz.Pr.P.P. 1919 Nr 64, poz. 385).
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Tematyka ta byta regulowana aktami wykonawczymi organéw admi-
nistracji morskiej°. Liczba owych aktéw oraz ich zakres niewatpliwie
wprowadzaly pewien niepozadany stan, a potrzeba opracowania spdjnej
ustawy, bardziej kompleksowo obejmujacej materie bezpieczenstwa,
artykulowana byta w doktrynie coraz silnie;j.

W efekcie koncepcji przyjetej w ramach Komisji Kodyfikacyjnej
Prawa Morskiego pracujacej w latach 1987-1997 kodeks morski sta-
nowi¢ mial regulacje o charakterze prywatnoprawnym. Zagadnienia
publicznoprawne zas, uporzadkowane wedle kryterium przedmioto-
wego, uregulowane zostaly w kilku ustawach®. W efekcie wspomnia-
nych zalozen takze materia dotyczaca bezpieczenstwa morskiego zo-
stala uregulowana w 2000 r. w pierwszej w powojennej Polsce ustawie
o bezpieczenstwie morskim’. Akt ten systematyzowatl dotyczace owej
dziedziny przepisy rozsiane wczesniej w licznych rozporzadzeniach
oraz Kodeksie morskim z 1961 r.! W roku 2001 przyjeto nowy Kodeks
morski, obowiazujacy do dnia dzisiejszego. Przeniesienie przepiséw
dotyczacych standardow bezpieczenstwa zeglugi do nowej ustawy
zmienilo takze, jak wspomniano wyzej, charakter Kodeksu morskiego.
Nowy kodeks pozbawiony zostat wlasciwie przepiséw o charakterze
publicznoprawnym, a zasadniczym przedmiotem jego regulacji stalo
sie cywilne prawo morskie.

Celem artykutu jest analiza zmian wprowadzonych przez polskiego
ustawodawce do ustawy o bezpieczenstwie morskim oraz préba okres-
lenia trendow regulacyjnych w tym zakresie. Polska legislacja dotycza-
ca bezpieczenstwa morskiego musi pozostawac zgodna z regulacjami
przyjmowanymi przez Miedzynarodowa Organizacje Morska (dalej:
IMO) oraz majacymi charakter regionalny regulacjami tworzonymi przez
Unie Europejska (UE), ktérej legislacja morska jest coraz bardziej kom-
pleksowa’.

> Zob. M. Kozinski, op. cit.,, s. 53 i n.
¢ Szerzej: M. Dragun Gertner, Polskie ustawodawstwo morskie a prawo miedzynarodowe,
,Studia Iuridica Toruniensia” 2002, t. II: Przemiany polskiego prawa, pod red. E. Kustry, s. 133.

7 Ustawa z dnia 9 XI 2000 r. o bezpieczenistwie morskim (tekst jedn. Dz.U. 2006 Nr 99,
poz. 693), dalej ,u.b.m.’, ,ustawa o bezpieczenstwie morskim”.

8 Trzon ustawy tworzyly przepisy dotyczace bezpieczenstwa morskiego zawarte
wczedniej w Kodeksie morskim z 1961 r., do ktérych dotaczono takze inne przepisy
odnoszace sie do bezpieczenstwa statku i fadunku, bezpiecznego uprawiania zeglugi
oraz ratowania zycia na morzu.

® Zob. np. M. Dragun Gertner, Wplyw prawa europejskiego na kodeks morski, ,Zeszyty
Naukowe Wyzszej Szkoly Administracji i Biznesu” 2016, z. 23, 5. 60 i n.
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1. Pojecie bezpieczenstwa morskiego

Bezpieczenstwo morskie rozumiane jest jako bezpieczenstwo dziatalnosci
ludzkiej na morzu (ang. maritime safety). Pojecie to tradycyjnie obejmo-
walo regulacje majace na celu minimalizowanie zagrozen wynikajacych
z charakteru samego morza jako zywiotu oraz z dziatalnosci uzytkowni-
kéw morza. Skupialo sie ono zatem poczatkowo jedynie na zwiekszeniu
bezpieczenstwa zycia ludzkiego oraz zmniejszeniu ryzyka zwiazanego
z utrata statku czy tadunku i dotyczyto aspektéw nawigacyjnych i tech-
nicznych majacych na celu ograniczanie i minimalizowanie klasycznych
niebezpieczenstw morza. Innymi stowy, normy prawne dotyczace bez-
pieczenstwa morskiego regulowaly poczatkowo jedynie kwestie zwig-
zane z bezpieczenstwem statku morskiego w znaczeniu technicznym
i jego zdatnoscia do zeglugi, bezpieczenstwem nautycznym, wiasciwa
obsada zalogowa oraz ratownictwem morskim. Regulacje te, poza nor-
mami dotyczacymi ratownictwa morskiego, mialy charakter prewencyjny.
W ostatnich dwéch, trzech dekadach zauwazalny jest w unormowaniach
miedzynarodowych trend do rozszerzania pojecia bezpieczenstwa mor-
skiego o kwestie zwiazane z ochrona srodowiska morskiego (tzw. bezpie-
czenstwo ekologiczne), zapobieganie naruszeniom prawa na morzu oraz
kwestie organizacyjne i zarzadcze zwiazane ze stanowieniem standardéw
dotyczacych bezpiecznego zarzadzania, kwalifikacji marynarzy oraz per-
sonelu ladowego zajmujacego sie eksploatacja urzadzen morskich.

O ile morskie prawo prywatne ma wielowiekowa tradycje, a jego
rozwoj byt bardzo stabilny, ewolucyjny', o tyle publicznoprawne aspek-
ty bezpieczenistwa morskiego zaczely podlegac regulacjom prawnym
dopiero w XX w. Co prawda, istnialy wczesniej pewne regulacje krajowe
stanowiace przepisy dotyczace bezpieczenstwa statku oraz zapobie-
gania zderzeniom na morzu, jednak brak bylto catosciowych regulacji
w tym zakresie. Dopiero stynna katastrofa liniowca Titanic w 1912 r.
zwrocila uwage spotecznosci miedzynarodowej na problem braku
miedzynarodowych wymagan dotyczacych bezpieczenistwa morskiego
w sytuacji, gdy rozw6j technologiczny umozliwiat niesienie pomocy''.

10 Pierwsze regulacje majace na celu rozlozenie ryzyka finansowego podrézy mor-
skiej siegaja starozytnosci — nalezy do nich np. stynna instytucja awarii wspdlnej, spisana
w Lex Rhodia de iactu ponad 2500 lat temu. Zob. np. J. Lopuski, Proces ksztattowania sig
prawa morskiego, w: Prawo morskie, pod red. J. Lopuskiego, s. 59 i n.

1 Charakterystyczne dla rozwoju bezpieczenistwa morskiego jest to, ze jego ramy
wyznaczane sg wlasnie poprzez rozwdj technologiczny. Innymi stowy, regulacje podazaja
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Prawo bezpieczenstwa morskiego mozna, w pewnym uproszczeniu,
podzieli¢ obecnie na bezpieczenstwo ludzi i statku od zagrozen morza
jako zywiotu i bezpieczenstwo srodowiska od zagrozen pochodzacych
ze statku (ang. maritime safety) oraz bezpieczenistwo w zakresie ochrony
i przeciwdzialania czynom niedozwolonym na morzu, takim jak pirac-
two czy terroryzm morski (ang. maritime security)'. Filozofia obu tych
dziatéw bezpieczenstwa jest odmienna, co stalo sie jedna z przestanek
uregulowania w Polsce obu aspektéw bezpieczenstwa morskiego w od-
rebnych ustawach. Ustawa o bezpieczenstwie morskim dotyczy zakresu
maritime safety, zas ochrona statku i portu przed czynami niedozwolo-
nymi (maritime security) uregulowana jest w Ustawie z dnia 4 wrze$nia
2008 r. o ochronie zeglugi i portéw morskich®. Jednoczesnie coraz
bardziej zauwazalne jest wprowadzanie regulacji procedur dotyczacych
tzw. czynnika ludzkiego, odnoszacych sie do postepowania na statku
i w portach, majacych poprzez stosunkowo szczegélowe unormowania
zmniejszac ryzyko btedu ludzkiego™.

za mozliwosciami niesienia pomocy, ale takze za nowymi rodzajami zagrozen dla sro-
dowiska morskiego powodowanymi ze statkéw lub przez statki. Obecnie kwestie bez-
pieczenstwa morskiego uregulowane sa w licznych konwencjach miedzynarodowych,
z ktérych najwazniejsze to: Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na
morzu podpisana w Londynie 1 XI 1974 r. (Dz.U. 1984 Nr 61, poz. 318), dalej ,SOLAS’,
miedzynarodowa konwencja o liniach fadunkowych podpisana w Londynie 5 IV 1966 .,
konwencja w sprawie miedzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na
morzu podpisana w Londynie 20 X 1972 r., miedzynarodowa konwencja o bezpiecznych
kontenerach podpisana w Genewie 2 XII 1972 r., miedzynarodowa konwencja o wyma-
ganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $§wiadectw oraz pelnienia
wacht podpisana w Londynie 7 VII 1978 r. (dalej ,STCW”), miedzynarodowa konwencja
o poszukiwaniu i ratownictwie morskim podpisana w Hamburgu 24 IV 1979 r., konwen-
cja w sprawie przeciwdziatania czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi podpisana
w Rzymie 10 III 1988 r., konwencja o pracy na morzu. Coraz czesciej takze ochrona
$rodowiska morskiego wtaczana jest do prawa bezpieczenstwa morskiego i okreslana
jako bezpieczenstwo ekologiczne.

12O rozréznieniu pojeé martime safety i martime security zob.: J. Nawrot, O potrzebie
wyraznego rozrozniania pojec ,bezpieczeristwo” i ,ochrona” w prawie polskim. Uwagi na tle
polskiej legislacji morskiej, ,Prawo i Wiez” 2015, nr 4(14), s. 7; W. Adamczak, J. Nawrot,
Bezpieczenistwo morskie — uwagi na tle anglosaskiego rozréznienia maritime safety i maritime
security, ,Gdanskie Studia Prawnicze” 2015, t. XXXIII, s. 19 i n.

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

* Przyktadem takich regulacji jest Kodeks Bezpiecznego Zarzadzania i Eksploatacja
Statkow (dalej ,kodeks ISM”), bedacy czescia konwencji SOLAS.
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2. Zakres przedmiotowy ustawy o bezpieczenstwie morskim

W ustawie z 2000 r. porzadkujacej materie zwiazana z bezpieczenstwem
morskim przyjeto systematyke wewnetrzna zblizona do konwencji
o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS) z uwzglednieniem postano-
wien najwazniejszych konwencji z zakresu bezpieczenstwa morskiego,
ktérych Polska jest strona'>. W efekcie kregostupem ustawy byly roz-
dziaty 2-5 regulujace kolejno kwestie: budowy statku, jego stalych urza-
dzen i wyposazenia; kwalifikacji i sktadu zalogi statku; bezpiecznego
uprawiania zeglugi; ratowania zycia na morzu. Ustawa inkorporowata
postanowienia konwencji, ktérych Polska jest strona, uzupetniajac je
o delegacje dla wlasciwego ministra i dyrektoréw urzedéw morskich.

Stosunkowo szybko jednak okazalo sie, ze ustawa ta wymaga zmian.
Najbardziej naglaca przyczyna podjecia prac nad nowa ustawa byta
konieczno$¢ implementacji przez Polske licznych aktéw prawa Unii
Europejskiej. Unijna legislacja morska z zakresu bezpieczenistwa mor-
skiego zaczela rozwija¢ sie dynamicznie wlasciwie tuz po przyjeciu
przez Polske nowej ustawy z 2000 r. Powodem owej nowej aktywnosci
Unii Europejskiej byta seria katastrof zapoczatkowana w 1999 r. przez
zatoniecie tankowca Erika.

Podjete prace zostaly zakonczone przyjeciem nowej ustawy o bez-
pieczenstwie morskim w 2011 r. Ustawa ta jest zdecydowanie bardziej
obszerna od poprzednio obowiazujacej, choc jej wewnetrzna systematy-
ka bazuje na wczesniej przyjetych rozwiazaniach. Ostatnia nowelizacja
z 2015 1. jest jednak zdecydowanie najobszerniejsza i zastuguje na
omodwienie.

3. Ustawa nowelizujaca

Gléwnym celem opracowania noweli ustawy o bezpieczenstwie mor-
skim z 2011 r. bylo wdrozenie do polskiego porzadku prawnego dyrek-
tyw unijnych: 2012/35/UE dotyczacej zmiany dyrektywy 2008/106/WE
w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy'’; 2013/38/UE

15 Zob. przypis 11.

16 Ustawa z dnia 24 VII 2015 r. o zmianie ustawy o bezpieczenstwie morskim oraz
niektérych innych ustaw (Dz.U. poz. 1320).

7 Dz.Urz. UEL 343 2 14 XI1 2012 1., 5. 78.
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zmieniajacej dyrektywe 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowa-
dzanej przez panistwo portu'®; 2014/111/UE zmieniajacej dyrektywe
2009/15/WE w zwiazku z przyjeciem przez Miedzynarodowa Organi-
zacje Morska (IMO) okreslonych kodekséw i powiazanych zmian do
niektérych konwencji i protokotéw'. Nowelizacja ma na celu takze
wprowadzenie zmian przepiséw, ktérych stosowanie od momentu wej-
$cia w zycie ustawy z 2011 r. stwarzalo problemy w praktyce. Zmiany
te zasadniczo dotycza funkcjonowania inspekcji panstwa bandery oraz
Centralnej Morskiej Komisji Egzaminacyjne;j.

3.1. Zmiany w zakresie stosowania
ustawy o bezpieczenstwie morskim

Wazna zmiang zakresu przedmiotowego znowelizowanej ustawy jest
nowa redakcja art. 3 doprecyzowujaca zakres stosowania tego aktu
w stosunku do statkéw o obcej przynaleznosci panstwowej. Ustawa
zasadniczo ma zastosowanie do statkéw morskich o polskiej przynalez-
nosci i statkéw obcych w zakresie w niej ustalonym. Wczesniej obowia-
zujace brzmienie rodzito watpliwosci interpretacyjne dotyczace zastoso-
wania do obcych statkéw bedacych na polskich wodach wewnetrznych
lub morzu terytorialnym przepiséw wykonawczych dotyczacych bez-
piecznego uprawiania zeglugi i wyposazenia statkow. Przepis ten nie
byl precyzyjny, a kwestia zakresu przedmiotowego ustawy wymaga,
co jest oczywiste, regulacji w tresci samego aktu. Zgodnie z nowym
brzmieniem do statkéw obcych zastosowanie maja przepisy ustawy
dotyczace inspekcji panistwa portu oraz bezpiecznego uprawiania ze-
glugi (z wyjatkiem art. 86 ust. 3 u.b.m.) z uwzglednieniem wiazacych
Polske uméw miedzynarodowych.

Istotna zmiana jest takze ta dotyczaca wiaczenia do zakresu stoso-
wania ustawy stalych platform wiertniczych. Jest to wazna i potrzebna
poprawka, poniewaz eksploatacja polskich obszaréw morskich przy
uzyciu platform wiertniczych na pewno bedzie sie intensyfikowac.
Polski prawodawca i tak p6zno dostosowuje prawo do rzeczywistych
zmian w tym zakresie. Dotychczas ustawa o bezpieczenstwie mor-
skim odnosita sie jedynie do ruchomych platform wiertniczych po-
przez wskazanie w art. 5 u.b.m., ze pojeciem ,statek” objete sa rowniez

1 Dz.Urz. UEL 218 214 VIII 2013 r., 5. 1.
1 Dz.Urz. UE L 366 z 20 XI1 2014 r., s. 83.
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ruchome platformy wiertnicze, chyba ze powolane w ustawie umowy
miedzynarodowe stanowia inaczej. Kwestie zwiazane z eksploata-
cja offshorowych urzadzen wiertniczych w polskim prawodawstwie
rozproszone sa w licznych aktach prawnych. Podstawowe znaczenie
dla ustalenia zasad tejze eksploatacji ma podzial platform i urzadzen
wiertniczych wedtug kryterium ich statusu, tzn. tego, czy sa one stat-
kami czy nie. Jesli sa one w trakcie przemieszczania sie, sa uznawane
za statek, co pozwala rozciagnac¢ na nie wszystkie krajowe przepisy
dotyczace statkéw, w tym takze odnoszace sie do odpowiedzialno-
$ci za zanieczyszczenia ze statkéw. W konsekwencji przyjecia wyzej
wskazanej perspektywy podzialu platform na state i ruchome, liczne
watpliwosci budzi jednak status platform statych. Objecie ich pewnym
zakresem przepisOw ustawy o bezpieczenstwie morskim nalezy uzna¢
za odpowiadajace wymogom polskich intereséw gospodarczych i sta-
nowiace pierwszy krok do bardziej kompleksowej regulacji ich statusu
w polskim prawie.

Wprowadzone do ustawy o bezpieczenstwie morskim zmiany nie
likwiduja wszystkich watpliwosci zwiazanych ze statusem platform
wiertniczych lub wydobywczych, dlatego zasadne wydaje sie dalsze
rozszerzenie zakresu stosowania zasad bezpieczenistwa morskiego
do statych platform wiertniczych. Skoro bowiem w zakresie procedur
ewakuacji, sSrodkéw ratunkowych i ratowniczych, sygnatowych i facz-
nosci oraz kompetencji zalég ruchomych platform polski prawodawca
nakazuje od dawna stosowanie zasad bezpieczenstwa morskiego tak
jak na statkach, to biorac pod uwage, ze w praktyce nie ma zadnych
réznic w zakresie wspomnianych procedur na statych i ruchomych
platformach, zasadne wydaje sie rozszerzenie ich stosowania na sta-
te platformy wiertnicze. Nalezy wobec tego rozwazy¢, czy Polska nie
powinna przyjac¢ bardziej kompleksowego rozwiazania kwestii statych
platform wiertniczych. Zagadnienie to jest tym bardziej zasadne, ze
panstwo polskie zobowiazane bylo do implementacji do lipca 2015 r.
dyrektywy 2013/30/UE w sprawie bezpieczenstwa dziatalnosci zwiaza-
nej ze ztozami ropy naftowej i gazu ziemnego na obszarach morskich

oraz zmiany dyrektywy 2004/35/WEZ?.

2 Dz.Urz. UEL 178 228 VI 2013 1., s. 66. Wprowadzone do ustawy o bezpieczenistwie
morskim zmiany dotyczace statych platform wiertniczych nie rozwiazuja problemu
rejestracji takich platform oraz kwestii wspo6lpracy ministra wlasciwego do spraw go-
spodarki morskiej i ministra wtasciwego do spraw budownictwa. Kwestie zasad reje-
stracji urzadzen offshorowych zostana zapewne uregulowane w przepisach Kodeksu
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Takze kwestie nadzoru nad wspomnianymi urzadzeniami wymagaja
bardziej kompleksowego uregulowania. Nowelizacja ustawy o bezpie-
czenstwie morskim nie zmienita istniejacej w tym zakresie dychotomii.
Nadal organem instytucjonalnym peiniacym nadzér nad statymi platfor-
mami wiertniczymi w czasie, gdy prowadza one prace eksploatacyjne,
jest Okregowy Urzad Goérniczy w Poznaniu, a gdy przemieszczaja sie
po polskich obszarach morskich, wlasciwy dyrektor urzedu morskiego
(obecnie, ze wzgledu na lokalizacje platform na Baltyku, jest to dyrek-
tor Urzedu Morskiego w Gdyni). Zmiana w zakresie nadzoru powinna
by¢ jednak dokonana w Ustawie z dnia 21 marca 1991 r. o obszarach
morskich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej*!, w ktérej
zawarte sa normy kompetencyjne dla administracji morskiej.

Kolejna zmiana, ktéra ma wplyw na zakres podmiotowy stosowania
ustawy o bezpieczenstwie morskim, sa przepisy dotyczace jachtow.
W stowniczku u.b.m., zawartym w art. 5, zmieniono pkt 7 definiujacy
jacht. Zmiana prowadzi do objecia zakresem ustawy wszystkich jachtow
rekreacyjnych i komercyjnych bez wzgledu na rodzaj napedu®.

Legislator, podsumowujac blisko trzyletni okres dziatania przepisow
ustawy, uznal, ze usprawnienia wymaga funkcjonowanie przepiséw
dotyczacych inspekcji panistwa bandery, m.in. w stosunku do jachtow.
Z prowadzonych zmian wynika, Ze armatorzy jachtéw rekreacyjnych
i sportowych moga opracowac dla tych jednostek karte bezpieczenstwa,
co w zamysle powodowac ma, iz dziatania inspekcyjne beda mniej
uciazliwe i sprowadza sie do weryfikacji zapiséw karty. Srodowisko
zeglarskie nie przyjeto proponowanej zmiany z entuzjazmem, uzna-
jac to za natozenie dodatkowych obciazen. Jednak catosciowa analiza
wprowadzonych zmian prowadzi do wniosku, ze w stosunku do sta-
nu poprzednio obowiazujacego karta bezpieczenstwa stanowi¢ moze
ulatwienie dla zeglarzy. Akty wykonawcze opracowane dla ustawy
nie zmieniaja bowiem zasad inspekcji, jakim podlegaja jachty. Jachty
morskie ponizej 15 m dlugosci, identycznie jak dotad, nie beda zatem
poddane obowiazkowi inspekcyjnemu. Natomiast sama instrukcja
bezpieczenstwa stanowi w pewnym sensie wyraz dalszej liberalizacji,

morskiego, tym bardziej zZe stworzenie tego typu rejestru bedzie konieczne na mocy
dyrektywy 2013/30/UE.

21 Dz.U. Nr 32, poz. 131.

22 W obecnie obowiazujacym brzmieniu ustawa dotyczy jachtéw komercyjnych lub
rekreacyjnych o napedzie zaglowym lub mechanicznym. Wprowadzono takze definicje
dlugosci statku i jachtu morskiego, zaczerpniete z konwencji SOLAS.
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zaklada bowiem, ze armatorzy jachtow, ktére musza na mocy ustawy
by¢ poddane inspekcji panstwa bandery, moga uwolni¢ sie od tego
obowiazku przez opracowanie karty bezpieczenstwa zatwierdzanej
przez wlasciwego dyrektora urzedu morskiego. Nie jest to liberalizacja
w takim zakresie, jakiego oczekiwato srodowisko zeglarskie. Trudno
jednak zgodzic sie z teza srodowiska jachtowego, ze cofa ona liberali-
zacje sprzed o$miu lat, kiedy to zmieniono przepisy dotyczace jachtéw
komercyjnych. Natomiast dobrym rozwiazaniem, jak sie wydaje, bytoby
zapisanie w akcie rangi ustawy zwolnienia jachtéw rekreacyjnych o dtu-
gosci do 15 m z obowiazku poddania sie inspekcjom. Skoro jednym
z celow nowelizacji byto uregulowanie na poziomie ustawy kwestii
dotyczacych inspekcji jachtéw morskich, to takze kwestie zwolnienia
tej kategorii jachtéw mozna byto w ustawie okresli¢. Zapewne dawaloby
to srodowiskom zeglarskim wieksza pewnos¢ niz zapisy w rozporza-
dzeniach wykonawczych w zakresie liberalizacji przepiséw wprowa-
dzonej kilka lat temu. Podsumowujac, przyjete rozwiagzanie wydaje sie
prowadzi¢ do zmniejszenia obciazen biurokratycznych, ktére dotykaja
armatorow jachtéw. Nie ma w tej materii mozliwosci oceny polskiej
regulacji w zakresie jej zgodnosci z regulacja miedzynarodowa, bo-
wiem nie istniejg jednolite konwencyjne normy inspekcyjne dotyczace
jachtéw i dokumentéw wydawanych armatorom jachtéw. Kwestie te
nie sg uregulowane takze w przepisach unijnych.

Ponadto na mocy znowelizowanych przepiséw mozliwe jest wy-
dawanie zwolnien dla jachtéw w zakresie wyposazenia i konstrukgji.
Wprowadzenie do prawa polskiego przepisu umozliwiajacego stoso-
wanie zwolnien lub srodkéw réwnowaznych w stosunku do jachtow
pozwala na bardziej elastyczne podejscie do wymogéw dotyczacych
konkretnych jednostek®.

Pozostajac przy tematyce jachtéw, w ustawie zapisano obowiazek
posiadania ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej dla podmiotéw

# Proponowane zmiany do art. 110 u.b.m. maja na celu doprecyzowanie obowiazu-
jacego przepisu i jednoznaczne wskazanie, ze wymaganie nie dotyczy ubezpieczenia
okreslonego w Kodeksie morskim, a zwigzanego z ubezpieczeniem pasazeréw zgod-
nie z postanowieniami Konwencji ateniskiej z dnia 13 XII 1974 r. w sprawie przewozu
morzem pasazeréw i ich bagazu (Dz.U. 1987 Nr 18, poz. 108). Proponowana zmiana
ma na celu umozliwienie dyrektorom urzedéw morskich wydawania zwolnien lub
zastosowania $rodkéw réwnowaznych dla jachtéw morskich, w zakresie ograniczo-
nym jedynie do konstrukcji i wyposazenia statku, dla statkéw, ktére ze szczegdlnych
i indywidualnych powodéw, np. ze wzgledu na nietypowa konstrukcje, nie sa w stanie
takich wymagan spetnic.
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przeprowadzajacych przeglady jachtéw komercyjnych. Zmiana ta wy-
nika z uznania tego ubezpieczenia za obowiazkowe w rozumieniu
ustawy o ubezpieczeniach obowiazkowych i ktérych regulacja musi
mie¢ umocowanie ustawowe?*.

3.2. Problem instytucji klasyfikacyjnych

Zmiana, ktdéra nie zostata wyeksponowana w dokumentacji procesu
legislacyjnego, jest wprowadzenie ustawa o bezpieczenstwie morskim
przywolywanej juz dyrektywy unijnej 2014/111/UE, a jest to zmiana
niezwykle istotna dla polskiej instytucji klasyfikacyjnej. Instytucje kla-
syfikacyjne sa to przedsiebiorstwa, najczesciej prywatne, zajmujace
sie klasyfikacja statkow, takie jak np. Lloyd's Register of Shipping czy
Polski Rejestr Statkow*. Na mocy decyzji wlasciwego organu krajowego
powierzone moga by¢ im pewne kompetencje administracji publicz-
nej?. W Polsce takim podmiotem jest Polski Rejestr Statkow. Kwestie te
uregulowane sa w prawie miedzynarodowym w kodeksach Miedzyna-
rodowej Organizacji Morskiej. Dyrektywa Unii Europejskiej 2014/111
zmienia jednak postanowienia dwéch kodekséw IMO: kodeksu dla
uznanych organizacji (RO Code) i kodeksu wdrazania instrumentéw
IMO (III Code) w zakresie uznawania instytucji klasyfikacyjnych. Z pra-
wa unijnego wynika mniejsza w stosunku do regulacji IMO decyzyjnos¢
panstw. Na mocy dyrektywy moga one bowiem przyznawac status
instytucji klasyfikacyjnej tylko takim podmiotom, ktére zostaly uznane
przez Komisje Europejska. Rozbieznosci miedzy wymogami prawa
UE a regulacjami miedzynarodowymi prowadza w efekcie do mniej
korzystnej sytuacji uznanych przez UE towarzystw klasyfikacyjnych,

2 Zgodnie z art. 22 ust. 2 Ustawy z dnia 22 V 2003 r. o ubezpieczeniach obowiazko-
wych, Ubezpieczeniowym Funduszu Gwarancyjnym i Polskim Biurze Ubezpieczycieli
Komunikacyjnych (tekst jedn. Dz.U. 2016, poz. 2060). W kontek$cie obowiazkéw ubez-
pieczeniowych warto wskaza¢ na rozszerzenie obowiazku posiadania ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej prowadzacego jacht oraz ubezpieczenia nastepstw nie-
szczesliwych wypadkédw obejmujacego wszystkie osoby znajdujace sie na jachcie dla
armatoréw jachtéw komercyjnych innych niz jachty komercyjne odptatnie udostepniane
bez zatogi. Konsekwencja braku takiego ubezpieczenia jest mozliwos¢ nalozenia kary
finansowej na armatora lub kapitana wspomnianych jachtéw.

» Instytucje klasyfikacyjne sa to pozarzadowe instytucje oferujace ustugi klasyfikacji
statkéw, polegajace na ocenie dokonywanej przez rzeczoznawcéw.

% Ocena ma wowczas taka sama moc jak ta dokonana przez panstwo rejestru statku.
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w tym Polskiego Rejestru Statkdw, ktére zmuszone sa na mocy regulacji
UE do podniesienia wymogdéw wobec niespelniajacych standardéw
statkow panstw trzecich albo zaprzestania swiadczenia dla nich ustug.
W konsekwencji oznacza¢ to moze utrate armatoréw statkow panstw
niebedacych stronami konwencji miedzynarodowych z zakresu bez-
pieczenstwa morskiego, a bedacych obecnie klientami europejskich

instytucji klasyfikacyjnych. Wydaje sie, ze straty finansowe bedace kon-
sekwencja wdrozenia wspomnianych postanowien sa dla europejskich

instytucji klasyfikacyjnych nie do unikniecia. Przyjecie jednak takiej

regulacji niewatpliwie podnosi poziom bezpieczenstwa morskiego, a le-
gislacja unijna zwiekszajaca nadzor panstw nad dziatalnoscia instytucji

klasyfikacyjnych prowadzi w efekcie do zwiekszenia nadzoru nad nimi

takze w prawie miedzynarodowym.

3.3.Zmiany w kompetencjach terenowych organow
administracji morskiej

W noweli doprecyzowano system nadzoru stacji atestacji urzadzen i wy-
posazenia morskiego. Obowiazek sprawowania nadzoru przez polska
administracje morska nad stacjami atestacji wynika z koniecznosci za-
pewnienia, aby obstuga, naprawa i atestacja urzadzen oraz wyposazenia

statku plywajacego pod polska bandera byly przeprowadzane zgodnie

z wymogami ustanowionymi przez IMO w konwencjach, ktérych Polska

jest strona. System nadzoru stacji atestacji urzadzen i wyposazenia stat-
kéw nie ulegt wlasciwie zmianie. Nowoscia jest natomiast wprowadze-
nie podziatu wlasciwosci terytorialnej dyrektoréw urzedéw morskich

w zakresie nadzoru nad wspomnianymi stacjami atestacji. Podzial taki

jest zawarty w ustawie o obszarach morskich i administracji morskiej,
ale z natury rzeczy nie dotyczy terytorium calego kraju, lecz jedynie

obszaréw podlegajacych terenowym organom administracji morskiej,
a wiec wybrzeza i polskich obszaréw morskich. Stacje atestacji moga
natomiast znajdowac sie w gtebi kraju, poza zakresem terytorialnym

wskazanym w ustawie o obszarach morskich i administracji morskiej,
dlatego zasadne bylo okreslenie wiasciwosci terytorialnej dyrektoréw

urzedéw morskich w tym zakresie.

Zadania dyrektoréw urzedéw morskich zwiazane z wykonywaniem

zadan inspekcyjnych zostaly rozbudowane takze o kwestie dotycza-
ce recyklingu statkéw. Nowelizacja uwzglednia regulacje, do ktérej
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wprowadzenia Polska zobowiazana byta na mocy rozporzadzenia unij-
nego 1257/2013%. Na Polsce ciazy obowiazek unormowania pewnych
kwestii w zakresie nieuregulowanym w rozporzadzeniu unijnym, w tym
kwestii wyznaczenia organéw odpowiedzialnych za bezpieczny recykling
statkow. Zgodnie z nowym artykulem 18a u.b.m. organami inspekcyjnymi
w zakresie recyklingu statkéw sa wtasciwi dyrektorzy urzedéw morskich.
Wydaje sie jednak, ze lepszym miejscem dla tej regulacji bytaby Ustawa
z dnia 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez
statki®®, ktora reguluje materie zwiazana z ochrona srodowiska morskiego.

Doprecyzowaniu ulegly takze postanowienia dotyczace obowiazkéw
inspekcyjnych dyrektorow urzedéw morskich. Zmiany do art. 20 u.b.m.
umozliwiaja uregulowanie w akcie wykonawczym zakresu odnoszacych
sie do statkow przepiséw nieobjetych konwencjami miedzynarodowymi,
a wiec tych, dla ktérych zakres zwolnien nie jest uregulowany wprost
w prawie miedzynarodowym. Wprowadzona zmiana pozwala na zrow-
nanie mozliwosci uzyskania zwolnienia przez statki konwencyjne i nie-
konwencyjne. Liberalizacji ulegly ponadto przepisy dotyczace statkéw
ponizej 24 m dlugosci, ktére dotychczas w sytuacji przerejestrowania
z obcego do polskiego rejestru podlegaly takim samym obowigzkom ad-
ministracyjnym jak duze statki. Wczesniejszy brak stosownej regulacji
uzna¢ mozna za niedopatrzenie, a stan wprowadzony nowelizacja - za
trafne zmniejszenie obciazen administracyjnych dla armatoréw statkow
ponizej 24 m dlugosci. Takze w zakresie mozliwosci zwolnienia statku
w odniesieniu do wymagan dotyczacych wyposazenia i konstrukcji
nowelizacja pozwala, poprzez wprowadzenie delegacji, na zliberali-
zowanie wymogéw odnoszacych sie do statkéw nieobjetych postano-
wieniami konwencji miedzynarodowych.

3.4. Kwalifikacje zatog

Znaczace zmiany zostaly wprowadzone do przepiséw rozdziatu 4 u.b.m.
dotyczacego sktadu i kwalifikacji zalogi. Koniecznos¢ ich wprowadze-
nia wynika z przywolywanej juz dyrektywy 2012/35/UE zmieniajacej

¥ Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1257/2013 z dnia
20 XI 2013 r. w sprawie recyklingu statkéw oraz zmieniajace rozporzadzenie (WE)
nr 1013/2006 i dyrektywe 2009/16/WE (Dz.Urz. UE L 330 z 10 XII 2013 r., s. 1). Rozpo-
rzadzenie to mialo na celu zachecenie panstw cztonkowskich UE do ratyfikacji konwencji
z Hong Kongu o bezpiecznym i przyjaznym dla srodowiska recyklingu statkdw.

2 Dz.U. Nr 47, poz. 243 ze zm.
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dyrektywe 2008/106/WE dotyczaca minimalnego poziomu wyksztal-
cenia marynarzy®.

Dyrektywa unijna wymaga, aby marynarze w panstwach cztonkow-
skich byli wyszkoleni oraz posiadali dokumenty kwalifikacyjne zgod-
ne z wymogami konwencji STCW. Nowelizacja zaklada szczegotowe
uregulowanie tej kwestii w rozporzadzeniu wykonawczym okreslaja-
cym warunki certyfikacji i przyznawania dokumentow kwalifikacyj-
nych cztonkom zatég statkéw morskich oraz uprawnienia wynikajace
z tych dokumentow?™. Dyrektywa wymaga wskazania organu krajowego
prowadzacego weryfikacje waznosci i autentycznosci dokumentow.
W ustawie wskazano jako organ wlasciwy dyrektora urzedu morskiego.
Natomiast nadzér nad morskimi jednostkami edukacyjnymi (MJE) pozo-
staje kompetencja ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej.

Model nadzoru nad MJE nie ulegt zmianie. Morskimi jednostkami
edukacyjnymi sa uczelnie morskie wskazane w ustawie o szkolnictwie
wyzszym?®, inne uczelnie, wydzialy lub struktury miedzywydzialowe
uczelni oraz szkoly ponadgimnazjalne, placowki ksztatcenia praktycz-
nego, doksztatcania i doskonalenia zawodowego, uznane przez ministra
wlasciwego do spraw gospodarki morskiej. Zapis taki, zawarty w art. 74
u.b.m., budzi watpliwosci dotyczace trybu i formy uznania. Watpliwosci
tych nie rozwiewaja postanowienia dodanych ustepéw wskazujace jako
podstawe uznania spelnienie przez MJE wymogoéw konwencji STCW
oraz rejestracji szkolen. Poprzednio obowiazujace brzmienie, zawiera-
jace zwrot ,uznanie w drodze decyzji’, nie budzilo zastrzezen i trudno
wskazac¢ powody jego modyfikacji. Podobne watpliwosci dotycza tredci
art. 75 u.b.m. Zgodnie z nim minister do spraw gospodarki morskiej
uznaje oraz sprawuje nadzér nad morskimi jednostkami edukacyjny-
mi oraz uznanymi osrodkami w zakresie szkolenia cztonkéw zatog
statkéw morskich oraz zgodnosci z przepisami ustawy lub konwencji
STCW, dokonujac audytéw. Z nowego brzmienia art. 76 u.b.m. wynika,

¥ A zatem z gtéwnego aktu prawa UE wprowadzajacego postanowienia konwencji
STCW. Dyrektywa wymaga, aby w prawie krajowym okreslono sposoby zawierania
umoéw o zegludze przybrzeznej mogacej by¢ wykonywanga przez statki panistw UE
bez koniecznosci spetniania wymogdéw dodatkowych, w stosunku do statkéw panstwa
wybrzeza.

3 W stosunku do wczesniej obowiazujacego rozporzadzenia w sprawie wyszkolenia
i kwalifikacji cztonkéw zaldg statkéw morskich regulacja uzupelniona zostata o niektére
wzory zaswiadczen.

3 Ustawa z dnia 27 VII 2005 r. Prawo o szkolnictwie wyzszym (tekst jedn. Dz.U.
2016, poz. 1842).
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ze w audycie tym bra¢ beda udzial eksperci i obserwatorzy, ale — po-
nownie — nie przewidziano trybu i formy ich wskazania. Wydaje sie, ze
stanem bardziej pozadanym, dajacym wieksza pewnos¢, bytoby uregu-
lowanie obu wspomnianych elementéw materia ustawowa, a jedynie
doprecyzowanie ich w rozporzadzeniach.

Zmiany w zakresie modelu sprawowania nadzoru nad MJE poprzez
system audytow wprowadzane sa do polskiego prawa konsekwentnie
i zmierzaja do centralizacji systemu egzaminowania. Ostatnia noweliza-
cja w sposob znaczacy porzadkuje i doprecyzowuje praktyczne elemen-
ty dokonywania audytéw;, takie jak np. kwestie wynagrodzen cztonkow
zespotu przeprowadzajacego audyt. Nieco istotniejsza zmiana, czyniaca
system bardziej elastycznym, jest wprowadzenie mozliwosci udziatu
w audytach morskich jednostek edukacyjnych ekspertow niespeinia-
jacych wszystkich wymagan, jakie sa nakladane na audytoréw MJE,
ale ktérych wiedza ekspercka moze by¢ przydatna lub niezbedna do
wlasciwego przeprowadzenia audytu. Wprowadzono takze mozliwos¢
prowadzenia szkolen dla pracownikéw gospodarki morskiej innych niz
marynarze. Zmiany w zakresie funkcjonowania MJE jednoznacznie
zmierzaja do zapewnienia stosowania jednolitego standardu prowa-
dzenia szkolen, przeszkolen i egzaminéw praktycznych, ograniczajac
autonomie uczelni morskich w tym zakresie.

Przyjete w art. 78 ust. 2 u.b.m. rozwiazania dotyczace ustalania w roz-
porzadzeniach wykonawczych ramowych programéw dodatkowych
szkolen i szczegétowych warunkéw wstepnych dla oséb zwiazanych
z gospodarka morska wydaja sie zbyt mato stabilne z perspektywy
0s6b zainteresowanych takim szkoleniem. By¢ moze warto byloby
raczej rozwazy¢ odestanie do prawa miedzynarodowego, ktére ulega
w tym zakresie czestym zmianom, albo okreslenie warunkéow wstep-
nych w ustawie. Zapewniatoby to wieksza pewnos¢ osobom, ktore
decyduja sie na te szkolenia. Podobnie ma sie sytuacja z wymogami
wobec cztonkéw Centralnej Morskiej Komisji Egzaminacyjnej (CMKE).
Kryteria, jakie musza spetnia¢ kandydaci na cztonkéw tego gremium,
okresdlane byly dotad w rozporzadzeniu, co nalezy uzna¢ za niezgodne
z zasadami techniki prawodawczej, gdyz kryteria wstepne, stanowiace
materialng podstawe uznania kwalifikacji cztonkéw CMKE, powinny
by¢, jak sie wydaje, regulowane w sposéb ustawowy. Nowelizacja byta
dobra okazja do uporzadkowania i tej kwestii. Niestety, dokonano
jedynie kosmetycznej zmiany, stowo ,kryteria” zastepujac pojeciem

,warunki”.
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Zmiany dotyczace kwalifikacji zal6g maja charakter porzadkujacy,
doprecyzowujacy. Regulacja wprowadza takze mozliwos¢ uznawania
przez dyrektora urzedu morskiego kwalifikacji niezbednych do uzy-
skania dyploméw lub swiadectw oficerskich na podstawie praktyki.
Poprawka ta wydaje sie stuszna, biorac pod uwage, ze zegluga zmienia
sie bardzo szybko i uznanie dyrektora urzedu morskiego pozwala na
elastyczniejsze reagowanie na te przeobrazenia niz ustawa. Szkoda, ze
podobnego mechanizmu nie zastosowano w odniesieniu do wymogoéw
stawianych cztonkom CMKE.

Dodatkowo w nowelizacji podjeto probe uporzadkowania i roz-
wigzania trudnosci, ktére unaocznity sie od momentu wejscia w zy-
cie nowej ustawy o bezpieczenstwie morskim w zwiazku z samym
funkcjonowaniem CMKE oraz wydawaniem dokumentéw kwalifika-
cyjnych marynarzy. Brak stosownych regulacji wlasciwie paralizowat
prace CMKE. Potrzebne bylo przyjecie zasad nawigzywania stosunku
pracy cztonkéw tej komisji, ich wynagradzania, podziatu obowiazkéw
administracyjnych i technicznych zwiazanych z jej obsluga miedzy
ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej i dyrektoréow urze-
déw morskich. Nowelizacja unormowata kwestie formy organizacyjnej
i zasad budzetowania CMKE, rozwiewajac niejasnosci w tym zakresie.
Ponadto uregulowano kwestie zwigzana z zapewnieniem nadzoru mi-
nistra gospodarki morskiej nad systemem ksztalcenia kadr morskich
poprzez wskazanie koniecznosci udziatu cztonka CMKE w egzaminach
na uczelniach morskich. Nowelizacja rozszerza takze kompetencje
ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej o utworzenie i za-
twierdzenie banku pytan egzaminacyjnych. Regulacja ta stuzy¢ ma
ujednoliceniu kryteriéw egzaminacyjnych. Calos¢ zmian jednoznacz-
nie potwierdza przyjecie przez ustawodawce koncepcji centralizacji
szkolenn marynarzy.

3.5. Bezpieczne uprawianie zeglugi

Nowela wprowadza mozliwos¢ zastosowania srodkéw réwnowaznych
do wymogéw ustawowych dotyczacych wyposazenia i konstrukeji
statku w przypadkach, gdy cechy konstrukcyjne statku albo rejon lub
warunki zeglugi nie pozwalaja na zastosowanie przepiséw szczegdto-
wych wydanych na podstawie art. 86 ust. 3 u.b.m. Stosowna decyzja
w tym zakresie wydawana bedzie przez wtasciwego dyrektora urzedu
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na wniosek armatora. Dyrektor urzedu morskiego moze takze zwolni¢
statek z obowiazku stosowania szczegétowych warunkéw bezpiecznej
zeglugi. Przeslanka wydania pozytywnej dla armatora decyzji w obu
sytuacjach jest zapewnienie zastosowania takich srodkéw, ktére nie
beda prowadzily do zmniejszenia poziomu bezpieczenstwa zeglugi.
Zwolnienie takie dotyczy¢ moze jedynie kwestii wyposazenia i kon-
strukcji statku. Jest to zmiana, ktéra — jak sie wydaje — bedzie miala
zastosowanie w wyjatkowych, rzadkich przypadkach. Nalezy natomiast
wskaza¢ stusznos¢ przyjetego rozwiazania, ktére pozwala na bardziej
praktyczne niz ,papierowe” podejscie do sytuacji, w ktérych armato-
rzy statkéw nietypowych nie byliby w stanie ich eksploatowa¢, gdyby
obowiazywaly ich sztywne przepisy.

Wypelniajac dyrektywy unijne, ustawa zmienia ponadto zakres
opracowywania i przekazywania na poziom UE danych statystycznych
zwiazanych z wydawaniem przez Polske dyploméw kwalifikacyjnych
i potwierdzen uznania zagranicznych dyplomoéw lub swiadectw oraz
wprowadza wyczekiwane od dawna przez srodowisko prawnikéw
morskich zmiany dotyczace pilotazu morskiego w zakresie dotycza-
cym uregulowania w samej ustawie kwestii tak istotnych jak to, kto
prowadzi szkolenia pilotéw, a takze odnoszacych sie do zatwierdzania
przez administracje panstwowa programoéw szkolen pilotéw i przepro-
wadzania audytéw szkolen czy organizacji stacji pilotowych. Zmiany
dotknely réwniez stuzb ratowniczych (SAR), zmierzajac zasadniczo
do wzmocnienia Rady SAR przy ministrze wtasciwym do spraw go-
spodarki morskiej. Drobne zmiany wprowadzono takze w zakresie
sankcji nakladanych na mocy u.b.m. Ponadto ustawa zmienia prze-
pisy Kodeksu morskiego®* oraz ustawy o ochronie zeglugi i portéw
morskich®.

Warto ponadto zwréci¢ uwage na zmiany w ustawie o Paiistwowej
Komisji Badania Wypadkéw Morskich (PKBWM)* wprowadzajace
nowe znaczenie pojecia wypadku morskiego w polskim prawie. Na-
lezy jednak rozwazy¢ kwestie rozszerzenia kompetencji tej komisji na

3 Gléwnie dotyczace pilotazu oraz pojecia stalej platformy wiertniczej.

¥ Gléwne zatozenia maja na celu objecie stalych platform wiertniczych postano-
wieniami kodekséw ISM i ISPS (Miedzynarodowy Kodeks Ochrony Statku i Obiektu
Portowego).

3 Ustawa z dnia 31 VIII 2012 r. o Paristwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich
(Dz.U. poz. 1068).
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wypadki majace miejsce na statych platformach wiertniczych, skoro
pojecie to zostalo wiaczone do ustawy o bezpieczenstwie morskim.

Zredukowano takze obowiazek przekazywania izbom morskim ma-
terialéw dotyczacych wypadkéw do sytuacji, gdy takich dokumentow
zazada sama izba. Ewidentnie istnienie tego obowiazku byto niedopa-
trzeniem ustawodawcy i pozostatoscia stanu prawnego sprzed powota-
nia PKBWM na mocy ustawy z 2012 r., kiedy to postanowiono, ze izby
morskie nie beda juz orzeka¢ z urzedu, ale jedynie na wniosek osoby
zainteresowanej lub organu administracji morskie;j.

Podsumowanie

Na podstawie przeprowadzonych rozwazan nalezy stwierdzi¢, ze no-
welizacja ustawy o bezpieczenstwie morskim jest zasadna w kontekscie
zobowiazan, jakie wynikaja dla Polski z prawa miedzynarodowego
i UE. Uwagi krytyczne dotycza gtéwnie zbyt szczegétowych czasem
regulacji, co jest slaboscia polskiej legislacji we wszystkich tych mate-
riach, ktére regulowane sa na styku zobowiazan wynikajacych z prawa
miedzynarodowego i prawa unijnego, wprowadzajacego czesto pewne
odstepstwa od regulacji miedzynarodowych.

Zmiany, ktére wprowadzone zostaly omawiana, obszerna noweliza-
cja, w znaczacej mierze ilustruja niedoskonatos¢ samej ustawy. Wiele
poprawek dokonywanych byto réwniez przy okazji nowelizacji innych
ustaw, a ich liczba jest ogromna. Zmiany te w znaczacej czesci do-
precyzowuja i niweluja niedoskonatosci starej ustawy (sa to zmiany
gtéwnie dotyczace funkcjonowania CMKE czy organizacji pilotazu),
a byly bardzo potrzebne, aby pewne instytucje ustawy mogly wilasciwie
funkcjonowad. Drugi element wiaze sie z koniecznoscia wprowadze-
nia do polskiego prawa zmian wynikajacych z zewnetrznych zrédet:
prawa miedzynarodowego i prawa UE. Takze te zmiany finalnie nalezy
oceni¢ jako potrzebne. Trudno jednak nie dostrzegac¢ braku szerszej
perspektywy zwiazanej z wdrazaniem do prawa polskiego zmian wyni-
kajacych z konwencji miedzynarodowych i prawa UE. Nie jest to zarzut
pod adresem legislacji morskiej, ale legislacji polskiej w ogdle, w kto-
rej nakladaja sie powinnosci wynikajace z prawa miedzynarodowego
i prawa unijnego. Ogrom pracy urzednikéw, ktérzy dbaja o terminowe
wdrozenie regulacji unijnych bardzo czesto prowadzi do nakladania sie
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tychze regulacji, powstawania niejasnosci czy nieuchwycenia istoty rze-
czy w normie prawne;j*. Najbardziej wyrazistym elementem przyjetych
zmian jest rosnaca centralizacja i formalizacja sposobu nadzorowania
przez panstwo bezpieczenstwa morskiego. Istnieje niewiele przepiséw
pozwalajacych na elastyczne podejscie do pojawiajacych sie problemoéw.
Wiekszos¢ kwestii poddana jest szczegétowym procedurom pisemnym
oraz centralnemu zarzadzaniu i decyzyjnosci. Omawiana nowelizacja
zdecydowanie umacnia 6w sposdéb zarzadzania bezpieczenstwem, cze-
go przejawem jest dalsze zwiekszanie roli Centralnej Morskiej Komisji
Egzaminacyjnej oraz nadzoru nad morskimi jednostkami edukacyjnymi,
co zmierza do ujednolicenia standardow ksztalcenia i egzaminowania.
Jest to wyraz przyjetej przed laty koncepcji bezpieczenistwa morskiego,
z ktéra mozna polemizowac; trzeba wszakze przyznac, ze konsekwencja
ustawodawcy w tym zakresie jest wyrazna takze w przepisach noweli-
zacji. Doceni¢ jednak nalezy pewna elastycznos¢ wprowadzona w od-
niesieniu do armatoréw statkéw matych lub nietypowych, zwiazana
np. z karta bezpieczenstwa dla jachtéw czy zakresem uznaniowosci
przyznanym organom, dyrektorom urzedéw morskich we wspomnia-
nym wyzej zakresie stosowania srodkéw réwnowaznych do wymogéw
ustawowych.

Mnogos¢ przepiséw miedzynarodowych i unijnych w zakresie bez-
pieczenstwa morskiego powinna sktania¢ do rozwazenia uregulowania
wszystkich aspektow bezpieczenstwa morskiego w jednym, komplek-
sowym akcie prawnym — prawie bezpieczenstwa morskiego. Prace nad
sugerowana ustawa wymagalyby systemowej analizy materii bezpie-
czenstwa morskiego zaréwno w ujeciu safety, jak i security.

DIRECTIONS OF CHANGES IN POLISH MARITIME SAFETY LAW

Summary

The article tackles the issue of amendments to Polish maritime safety law which
has been amended a number of times since it came to life several years ago. The
last amendments of 2015 have been the most profound and complex.

Today, maritime safety is given much more importance than several dozen
years ago. The public and private aspects of maritime safety became the focus of
attention rather recently but are now a branch of law that is developing the most

¥ Dotyczy to np. wprowadzenia pojecia miejsc schronienia w ustawie o bezpieczen-
stwie morskim z 2011 r., ktére nie oddaje istoty koncepcji place of refuge.
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dynamically. As has been shown in the paper, although private maritime law was
already known in the Ancient Times, public-private law regulations were adopt-
ed only after the sinking of the Titanic in 1912. Still, it is not the private but the
public aspects of maritime safety law which constitutes the major challenge. The
abundance of international and European legislation ought to prompt the Polish
legislator to consider a possible adoption of one comprehensive maritime safety act
which would approach the whole matter in question in a systematic manner. The
deliberations presented in the paper sum up the amendments to maritime safety law
made so far. They are also an attempt to analyse the new legal order more deeply,
and propose some more general de lege ferenda conclusions. The analysis is set in
a wider context, taking into account the amendments introduced to international
and EU regulations.

Keywords: maritime safety — maritime administration — ISM code — international
maritime conventions — the SOLAS convention



