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Polskie ustawodawstwo morskie
a.prawo migdzynarodowe

Unormowania o pochodzeniu miedzynarodowym w stosunkach zwigza-
nych z zegluga morska i innymi formami dziatalnodci cztowieka na morzu
maja tradycyjnie duze znaczenie, podyktowane internacjonalizmem wyste-
pujacyeh tu stosunkow spotecznych i gospodarczych. Zmienialy one w cig-
gu wiekdw swoj charakter i normy o charakterze ZWYCZAJOWYIN §§ stopnio-
wo zastgpowane normami prawa stanowionego. Na przelomie XX i XXl
wicku powstal system instytucjonalnej wspotpracy organizacji migdzynaro-
dowych i pelnigcyeh wobec nich funkcje konsultacyjno—doradcze organi-
" zacji pozarzadowych, stworzony w celu wypracowania migdzynarodowego
morskiego porzadku prawnego opartego na prawie migdzynarodowym w in-
teresie migdzynarodowej wspdinoty morskie] .

Miedzynarodowa legislacja zeglugowa ma decydujace znaczenic dla
rozwoju wspblczesnego prawa morskiego. Rosngea liczba konwencji mig-
dzynarodowych w istotny sposdb ogranicza swobodg ustawodawcy krajo-
wego, w zwigzku z koniecznodcia wywigzania si¢ przez panstwa ze zobo-
wigzah przyjetych w konwencjachz. Nie bez znaczenia sg tu tez normy
o charakterze niewigzacym, tzw. soft law, przygotowywane na forum mig-
dzynarodowym, ktére ukierunkowuja unormowania wewnetrzne, badz tez
nierzadko sq wprost przejmowane do prawa poszczegdlnych pafstw.

Odnotowujgc ten nowy jakoéciowy ctap tworzenia miedzynarodowe]

legislacji morskiej J. Lopuski zauwaza’, ze uwzgledniajac m.in. naturg sto-

I J. Lopuski, The role played by international law in the formation of maritinme law -
a refrospective view on the turn of the 20th century and in the era of globalisation, Revista
Buropea de Derecho de la Navegacion Maritima y Acronautica 2000, nr XVI, s. 2149.

* bidem.
3 Ibidem.
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sunkéw objetych migdzynarodowym prawnym porzadkiem morskim mozna
w jego ramach wyréinié: '

a) stosunki pomigdzy panistwami dotyczace suwerennosci na obszarach
morskich i suwerennych praw do zasobéw naturalnych morza,

b) stosunki dotyczace zapewnienia bezpieczeiistwa morskiego i ochrony
srodowiska morskiego, jak tez zywych zasobéw morza,

¢) stosunki prywatnoprawne zwigzane z dzialalnosciq na morzu, w od-
niesieniu do ktérych podejmuje sie dzialania zmierzajgce do ujednolicenia
regulacji w celu ulatwienia wspSipracy migdzynarodowecj,

d) ochrong stosunkéw pracy na morzu,

Osiggnigcia w tworzeniu Jjednolitej regulacji migdzynarodowej w ra-
mach kazdej z tych grup stosunkéw nie sa jednakowe. Rézna jest tez efek-
‘tywno$é regulowania przez konwencje migdzynarodowe stosunkéw Zwig-
zanych z dzialalnoscia morskq. Niektére z tych konwencji nie wchodzg
w zycie lub majq zastosowanie tylko w ograniczonym zakresie. Wspolpraca
w dziedzinie opracowywania unormowad o charakterze publicznoprawnym
Jest znacznie bardziej Zaawansowana, co dotyczy-nie tylko etapu tworzenia
norm, ale takze ich implementacji. Tu potrzeba ujednolicenia norm prawa
morskiego w skali uniwersalne; Jest szezegdinie naglaca, wigze sie bowiem
7 zagadnieniami bezpieczenistwa morskiego, ochrony $rodowiska czy Zy-
wych zasobéw morza, w ktérych to sprawach zaangazowany jest szezegdl-
nie interes migdzynarodowej spotecznosci morskiej®.

Wobec przeobrazen zachodzacych w $wiatowym ukladzie stosunkow
zeglugowych konieczne stalo si¢ dostosowanie polskiego ustawodawstwa
morskiego do tredci unormowati o pochodzeniu migdzynarodowyni, Polska
uczestniczy w kilkudziesigciu konwencjach migdzynarodowych, zaréwno
o charakterze globalnym, jak i regionalnym®. :

Znaczenie realizowanej w Polsce reformy gospodarczej bylo dla tych
unormowai stosunkowo niewielkie®, Zatozeniem dokonywanych zmian by-
to dazenie do osiagniccia pelnej zgodnodci rozwigzarn. wprowadzanych
w legislacji migdzynarodowej z prawem wewnetrzoym, by nie doprowadzié

* 1. Lopuski, Prawe morskie w dobie reformy ustawodawstwa, Kwartalnik Prawa Pry-
watnego 1996, nir 3,s. 371. '

5 Zestawicnia migdzynarodowych konwencji morskich ratyfikowanych przez, Polske na
dzien 31 X1 2000 r. dokonala D. Py¢, Stan ratyfikacji migdzynarodowych konwencji mor-
skich, Prawo Morskie 2001, t. XV, 5. 162-167. Od tego czasu Prezydent RP podpisat usta-
we z 26 VII 2001 r. ratyfikujacy konwencje MOP nr 178 dotyczacy inspekeji warunkow
pracy i zycia marynarzy, sporzadzona w Genewice 22 X 1996 1.

¢ Zawarte w kodeksie morskim wregulowanie cywilno-prawnych stosunkow zwigzanych
2 zeglugy morsky uwzglednialo polrzeby obrotu opartego na dziataniu praw rynkowych,
Wyjatek stanowila ustawa o pracy na morskich statkach handlowych w zegludze migdzyna-
rodowej 7 1952 r, odzwicrciedlajaca formacyjny charakter gospodaiki planowej — por.
I. Lopuski, Prawo morskie..., s. 563.
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do zniweczenia, pozytywnych w plaszezyZnie legislacji morskiej skutkdw
globalizacji stosunkdw zwigzanych z eksploatacja morza i jego zasobow. Ta
dyrektywa ma istotny wplyw na metodg przyjgta w Polsce dla dostosowa-
nia prawa wewngtrznego do prawa migdzynarodowego’. Zadecydowata ona
o zastosowaniu przez polskiego ustawodawce metody inkorporacji w calo—
éci morskich konwencji miedzynarodowych do prawa wewnetrznego®.

W efekcie zastosowanie znajdujq bezpodrednio uregulowania zawarte
w konwencjach inkorporowanych, uzupetnione przepisami prawa krajowe-
go. W razie walpliwodci, pierwszefistwo winien mie¢ autentyczny tekst
konwencji, co oznacza koniecznoéé badaf prawnoporéwnawczych i intere-
sowania sie orzeczniclwem sadéw innych panstw. Tylko taka wykfadnia
pozwoli na ujednolicenie ])I‘dWEI wewnetrznego i prawa migdzynarodowego,
dotyczacego tych stosunkow’.

Za bledne nalezy wige uzna¢ stanowisko D. Py&™, ktora choé zauwaza,
7¢ metoda inkorporacji ma-na celu zapewnienie stosowania postanowien
umowy migdzynarodowej w wewnetrznym porzadku prawnym, to stwicrdza
jednoczednie, ze ,ustawodawca nie rozstrzygnat, czy inkorporowana umo-
wa miedzynarodowa obowigzuje w oryginale czy tez w tlumaczeniu na jg¢-
zyk poiski. 7 tresei kodeksu morskiego mozna by wnioskowaé, ze obowig-
zuje w tym wrzgledzie tekst umowy migdzynarodowej w brzmieniu ogloszo-
nym w »Dzicnniku Ustaw« (nalezy rowniez zwrdcic¢ uwage na rozwigzania
przyjgte w ustawie o umowach migdzynarodowych)”

Wobec ogdlnikowoséei przywolania w powyisze] wypowiedzi aktéw
prawnych trudno odnieéé sig szczegdtowo do tego pogladu. Pozostaje on
natomiast, co do zasady, w sprzecznodei z dyrektywami stosowania i wy-
ktadni konwencji migdzynarodowych, wérdd ktérych zasada pierwszenstwa
autentycznego tekstu konwencji zajmuje miejsce naczelne. Sam fakt wska-
zania w przepisach ustawy wewngtrznej miejsca publikacji inkorperowanej
konwencji w niczym nie moze stanowi¢ podstawy do stwierdzenia, iz w ten
spoesob ustawodawca wyrazit wolg wyltaczenia stosowania w danym wypadku
powyzszej dyrektywy interpretacyjnej aktow legislacji miedzynarodowej.

Realizacja zadania dostosowania polskiego ustawodawstwa morskiego
do rozwigzan miedzynarodowych zostata przeprowadzona etapami. -Przygo-
towaniem zmian w dotychczasowym ustawodawstwie zajeta si¢ specjalnie
powotana w tym celu Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego (dalcj:
KK PM), ktora prowadzita swoje prace w latach 1987-1997.

T idem, The rofe...,s. 2157.

¥ Idem, Reforma prawa morskiego - pierwszy etap, Paistwo i Prawo 1991, 7. 9, 5. 4.

1. Lopuski, M. Dragun-Geriner, Nowelizacja kodeksu morskiego, Budowniclwo Okrg-
towe i Gospodarka Morska 1991, nr 10, 5. 16 oraz J. f.opuski, Reforma..., s. 5.

W, Pye, Miejsce morskich konmwencji migdzynarodowych w wewnetrznym porzqdku
prawnyn (stan ratyfikacji), Prawo Morskic 2001, t. XV, s, 153.
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Chot trzonem ustawodaws(wa morskiego pozostat kodeks morski, to
jednak przedmiot jego regulacji zostat w toku tych zmian ostatecznic ogra-
niczony, przede wszystkim do zagadnien prywatnoprawnych. Zagadnienia
publicznoprawne natomiast, kidre pierwotnie samierzano ujaé w jedne] od-
rgbnej ustawie, zostaly ostatecznie — 7€ wzgledu na réznorodnosé proble-
méw, jak tez obszerny zakres zagadnien normatywnych —— uregulowane
osobnymi ustawami. Poza kodeksem morskim pozostaio tez uregulowanie
stosunkéw pracy na morzu.

Pierwszy etap reformy, dokonany w 1991 1, objatl:

a) nowelizacjg 1 odeksu morskiego

b) ustawg 0 obszarach morskich RP i administracji morskicj‘z,

¢) ustawe zeglarska o pracy na morskich statkach handlowych®.

W ramach nowelizacji kodeksu morskiego dokonano zmiany przepisow
dotyczacych: '

a) umowy przewozu pasazera, inkorporujae konwencj¢ atenska w spra-
wie przewozi morzem pasazerow i ich bagazu, sporzadzona W Atendch 13
grudnia 1974 M (zmieniong protokolem sporzadzonym W Londynie 19 li-
stopada 1976 ), ‘

b) odpowiedzialnoﬁci sa roszezenia morskie, inkorporujﬁp konwencjg
o ograniczeniu odpowiedzialnoéci za roszezenia morskie, sporzadzong
w Londynie 19 listopada 1976 16 wraz ze zmianami obowigzujacymi od
daty ich wejscia W zycie w stosunku do Rzeczypospolite] Polskiej, poda-
nymi do publicznej wiadomosci we wiasciwy $posob,

c) odpowicdzialnoéci za szkody olejowe, inkorporujac miedzynarodowa
konwencj¢ © odpowiedzialnoéci cywilnej za szkody spowodowane zanie-
cryszezeniem olejami, sporzadzona W Brukseli 29 listopada 1969 1.7, zmie-
niong Protokotem sporzadzonym w Londynie 19 listopada 1976 et '

d) dochodzenia roszezen wobec Miegdzynarodowego Funduszu Odszko-
dowah 7 tytutu szkod olejowych, inkorporujac migdzynarodowa konwen-
cje © utworzeniu Miedzynarodowego Funduszu Odszkodowan za Szkody
—

1 Ustawa o zmianie ustawy Kodeks morski, Dz.U. z 1991 . Nr 16, poxz. 73.

12 {Jstawa o obszarach morskich Rzeezypospolite] Polskicj i administracji morskiej,
Dz.U. 71991 . Nr 32, poz. 131, zm. DU, z 1994 v. Ny 27, poz. 96, 7z 1993 . Nv 7, poz. 31,
Nr 47, por. 243, % 1996 1. Nr 34, poz. 145, 1997 v. Nr [11, poz. 720, % 1997 . Nr 70,
poz. 778, 2000 r. Nr 122, poz. 1321, Nr 120, poz. 1268.

B (Jstawa 0 pracy na morskich statkach handlowych, Dz.U. 2 199} r. Nr 61, poz. 238,
4 1994 r. Nr 113, poz. 547, 7 1998 . Nr 113, pox. 717, 72000 1. Nr 109, poz. 1136

M .U, 7 1987 v Nr 18, poz. 108.

15 1)U, 7 1994 . Nr 99, poz. 479. To uzupelnicnic dodano w ustawic 7 1993 r. noweli-
zujgee] kodeks morski — por. dalej.

16 1371, 7 1986 r. Nr 35, poz. 175.

1 Py U, 2 1976 1. Nr 32, poz. 184,

18 13, U, 7 1986 1. Nr 20, poz. 104




Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami, sporzadzong W Brukseli 18

grudnia 1971 ' .
Ustawa o obszarach morskich RP i administracji morskiej zapoczatko-

wala reforme prawa morskiego w czescei publicznoprawnej. Uwzglednia ona
rozwdj, jaki nastapit w dziedzinie migdzynarodowego prawa morza. Na
wzor konwencji ONZ o prawie morza z 1982 .2 uregulowano w tej ustawic
zagadnienia- uprawniefi paiistwa na obszarze morza terytorialnego (facznie
z prawem njeszkodliwego przepltywu) i w wylacznej strefie ekonomicznej,
ktérej wprowadzenie stanowito istotne novun W prawie polskim. Okreslone
w ustawie zasady porzadku prawnego obowigzujacego na polskich obsza-
rach morskich mialy znaczenie podstawowe, uszezegdtowiono je w uchwa-
lonych w nastgpnym etapie reformy ustawach dotyczacych uprawiania ry-
botéwstwa morskiego i zapobiegania zanieczyszczaniu morza ze statkow,
jak tez bezpieczenstwa morskiego.

Ostatnia z wymienionych ustaw reguluje stosunki pracy na morskich
statkach handlowych, z wyjatkiem pracy na statkach zeglugi przybrzeznej.
Ustawa zawiera wyrazne stwierdzenie o pierwszefistwie umowy migdzyna-
rodowej, ktorej Polska jest strong, ale nie dotyczy to przepiséw ustawy ko-
rzystniejszych dla pracownika niz postanowienia umowy miedzynarodowe;j.
Konwencje miedzynarodowe okreslaja bowiem tylko minimum uprawnien
pracownika, dopuszczajac ich rozszerzenie przez prawo krajowe®'.

Drugi etap reformy, zrealizowany w latach 1995/1996, objat:

— kolejng nowelizacjg kodeksu morskiego®,

-— ustawe z 16 marca 1995 r. o zapobieganiu zanieczyszezaniu morza
przez statki®,

— ustawe z 18 stycznia 1996 1. 0 rybotéwstwie morskim™.

Zmiany wprowadzone tym razem do kodeksu morskiego dotyczyly in-
stytucji prawa morskiego, ktére nie sq jak dotad regulowane wigzacymi
Polskg umowami miedzynarodowymi. Gtéwny przedmiot ustawy zmienia-
jacej to przynaleznodé statku® i rejestr okrgtowy oraz prawa rzeczowe na

statku.

¥ Dz.U. z 1986 1. Nr 14, poz. 79.
20 Dz U. z 1998 r. Nr 98, poz. 609.
' J. Lopuski, Reforma..., s. 14.

2 {stawa o zinianie ustawy — Kodeks morski z 9 XI 1995 r., Dz.U. z 1996 r. Nr 6,
poz. 39.

By U,z 1995 ¢ Nr 47, poz. 243, zm. Dz.U. 2 2000 r. Nr 109, poz. 1156.

My, U, 2 1996 . Nr 34, poz. 145, zm. Dz.U. z 1999 . Nr 70, poz. 778. W dniu 6 1X
2001 r. uchwalona zostala ustawa o ryboldwstwie morskim w nowym brzmieniu. Do chwili
przekazywania tego artykutu do druku nie zostala opublikowana.

¥ Szezegblnic istotne jest W zagadnicnie czasowcj zmiany przynaleznosci statku. Jego
regulacje wzorowano na konwencji UNCTAD z 1986 r. o warunkach rejestrac)i statkdw,

W
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Unormowania ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki majq charakter publicznoprawny i dotycza zapobiegania zanieczysz
czeniom morza zwiqzanym z uprawianiem zeglugi lub prowadzeniem inngj
dzialalnosci morskiej przez statki, jak tez zapobiegania zatapianiu odpadow
i innych substancji ze statkéw. Ustawa ta okresla obowigzki dyrektoréw
urzedéw morskich dotyczace wspolpracy migdzynarodowej w zwalezaniu
zanieczyszczeh morza, jak tez ich uprawnienia nadzorcze, facznie z przy-
znanym im prawem wymierzenia w formie decyzji administracyjnej okre-
$lonej w ustawic-kary pienigznej. W jej tresci zostaly inkorporowane nastg-
pujace konwencje migdzynarodowe:

— konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morz przez zalapianie
odpadéw i innych. substancji, Moskwa-Waszyngton—Londyn—Meksyk 29
grudnia 1972 1‘.26;

— konwencja dotyczaca interwencji na morzu pelnym w razic zanie-
czyszezenia olejami, Bruksela 29 listopada 1969 v

— protokét dotyczacy interwencji na morzu pelnym w razie zanteczysz-
czenia morza substancjami innymi niz olej, Londyn 2 listopada 1973 ¥

—— konwencja o ochronie §rodowiska morskiego obszaru Morza Bal-
tyckiego, Helsinki 22 marca 1974 e

— konwencja o zapobieganiu zanieczyszezantu morza przez stalki,
Londyn 2 listopada 1973 1, wraz z zatqcznikami I, 1L, U, [V i V oraz Protokol
dotyezacy tej konwencji, wraz z zatgeznikiem I, Londyn 17 lutego 1978 rY

Ustawa o ryboldwstwie morskim reguluje zarzadzanic Zywymi zaso-
bami morza oraz prowadzenie dzialalnosci w zakresie rybotéwstwa mor-
skiego w granicach polskich obszaréw morskich oraz poza ich granicami,
wykonywanego przez statki rybackie o poiskiej przynaleznodei. Wykonywa-
nie rybotdéwstwa winno byé dokonywane zgodnie z przepisami o bezpieczen-
stwie zeglugi i zycia na morzu oraz o ochronic §rodowiska. Ich naruszenie
stanowi podstawe do wymierzania kar pienigznych. Ustawg znowelizowano
w 1999 r., obejmujac zakresem jej regulacji takZe okre$lenie organdéw ad-
ministracji ryboléwstwa morskiego oraz ich kompetencji (nowy rozdz. 5a

ktora choé nie weszla w zycie, to jednak inspirowala rozwigzania wprowadzone do prawa
morskicgo wielu paistw.

% Dz.U. 7 1984 . Nr 11, poz. 46.

¥ z.U. 2z 1976 1. Nr 35, poz. 207.

3 Dz Uz 1984 . Nr 24, poz. 116,

¥ Pz.U. z 1980 v. Nr 18, poz. 64. Polska ratyfikowala w péZnicjszym czasie nowsy kon-
wencje o ochronie srodowiska morskiego obszaru Morza Baltyckiego,-Helsinki 9 IV 1992
~— Dz.U. 22000 r. Nr 28, poz. 346, lecz dotychczas nic zoslala ona do tej ustawy inkorpo-
rowana, co nalezy podkreslié majace na uwadze, ze postulat zgodnosci prawa wewnglrznego
z prawem migdzynarodowym wymaga sprawnego dzialania ustawodawey krajowego.

Dy U. 2 1987 . Nr 17, poz. 101,




ustawy). Zmiana ta wiaze si¢ z przejeciem tych zagadnieh przez ministra
“whasciwego do spraw rolnictwa®.

Ustawa zawiera w swej tresci przepisy implementujyce wigzgee Polske
konwencje migdzynarodowe dotyczace rybotdwstwa morskiego, w zakresic
merytorycznych unormowail wskazuje zaé na pierwszefstwo umowy mig-
dzynatodowej, ktorej Polska jest stronq
Spoéréd 10 odnosnych konwcnqn szezegdlng uwage nalezy tu zwro-
ci¢ na konwencje gdafiska w sprawie ochrony zywych zasobOw morza na
morzu Baltyckim i Beltach z 1973 ™ Ryboléwstwo i ochrona zywych za-
sobow morza stanowi takze istotna cze$é zasad migdzynarodowego prawa
morza okredlonych przez konwencje z 1982 r.

Zakoficzenie zasadniczych prac nad reformaq polskicgo prawa morskie-
go na obecnym etapie jego rozwoju zamknal trzeci etap ldoxmy prawa
morskiego, ktory objal:

— ustawe o 1)bl|)lb0/blls[WIL morskim™

— nowy kodeks morski®

Przygotowanie tych ustaw zamkneglo proces oddziclenia regulacji pu-
blicznoprawicj i prywatnoprawnej, dotyczgcej stosunkdw prawnomorskich.
Koniccznodé wprowadzenia do polskicgo ustawodawstwa odregbngj
ustawy o bezpieczefstwic morskim jest wynikiem dgzenia do wzmoze-
nia ochrony interesu publicznego w zegludze morskiej 1 wigZze si¢ ze zna-
czacym rozrostem jego publiczne) czedci®. Pojecie bezpicezenstwa mor-
skicgo nabiera coraz szerszego wymiaru, obejmujac juz nie tylko bezpic-
czefistwo statku morskiego, ale tez szeroko pojete wzgledy bezpiecznych
warunkéw uprawiania zeglugi. Zakres tych zagadnien sigga od zeglugi po
ckologig, od aspektow techniczno-organizacyjnych po psychologiczno-
-socjologiczne®

Wymagania w zakresic bezpieczenstwa morskiego okreslone sg - 0 czym
byla mowa na wstepie - postanowieniami uméw miedzynarodowych. Spo-
teczno$d migdzynarodowa dazy, pomimo rozlicznych konfliktow interesdw,
do podniesicnia standarddéw bezpieczefistwa zwigzanege z dzialalnosciy
czlowicka na morzu. Szezegdinie znaczgce sy tu efekty dziatalnodei iMO.

M Dotychezas ryboldwstwo morskic nalezalo do kompetencji ministra wiageiwego ds.
transportu i gospodarki morskiej.

2 70b.: Prawo morskie, ved. 1. Lopuski, 1 1/1, Bydgoszez 1998, 5. 36.

3 pzU. 7 1974 1 NP 32, poz. 188-189, zm. Dz.U. z 1984 . Nr 17, poz. 78.

M DzUL 22000 v Nr 109, poz. 1156,

3 Ustawa uchwalona przez Scjim 23 VI 2001 1. Senal po wnicsicniu poprawek
posicdzeniu w dniach 12-13 1X 2001 r. przeckazal ja ponownic do Sejmu. W dniu 18 X
2001 r. Sejm preyjal poprawki Senatu.

O prawo morskie..., s 87.

7 Ibidem, s. 92.
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Zasada making economies on safety dzigki wysitkom spofecznosci migdzy-
narodowej staje si¢ powoli p,rzcszl'oéc_iqm,

Najwigkszym walorem odneénych norm jest ich powszechne zastoso-
waniew praktyce. Problematyka ta — jak zadna inna — doznala rzeczywi-
stego ujednolicenia w skali $wiatowej”.

Konwencje dotyczace bezpicczefistwa morskiego majg co do zasady
charakier techniczno-administracyjny, dotycza czgsto szcezegdlowych wy-
cinkowych zagadnic. lch przepisy podlegaja czgstym zmianom w celu do-
stosowania rozwiazai konwencyjnych do wymagai prakiyki. W elekcie
mozna méwié o duzym zréznicowaniu zaréwno przedmiotu regulacji tych
konwengji, jak tez ich odniesienia do réznych kategorii statkow. Konicez-
nosé czestych ich nowelizacji doprowadzita do rozszerzenia stosowania
uproszezonych procedur zmian tych technicznych unormowan poszezegél-
nych konwencji badZ zatacznikéw do nich. Na szezegbdlne podkreslenie za-
stuguje tu metoda ,milczace]j akceptacji” (facit acceptance). Taka precedu-
ra modyfikacji raz przyjgtych przez pafstwa umdw miedzynarodowych nie
wymagajaca ratyfikowania nowych regulacji sprawia, ze konwencje o bez-
picczenstwic ulegajg procesowi stalego doskonalenia, ale jednoczesnie po-
woduje to pewne trudnodcei we wprowadzaniu nowych rozwigzan do prawa
wewnelrznego™.

Dochodzi do tego problem tzw. soft law, tj. obszernych zalecei, rezo-
lucji i kodéw opracowywanych przede wszystkim przez IMO, ktére ze swej
natury nie majg charakteru wigzacego, jednakze ich stosowanie akeeptuje
praktyka. Te unormowania maja na wizgledzie podniesienic standardow
bezpicezenstwa zeglugi, toteZ nacisk na ich przestrzeganic kiadzie sie m.in,
w ramach wspotpracy adminisiracji morskich poszezegdlnych panstw w sys-
temic port state control, gdzie egzekwuje sig ich stosowanie przez armato-
row, ktorych statki wplywaja na obszary morskie poszezegolnych pafistw,
objetych tego rodzaju wspdtpracy regionalna,

W dotychezasowym kodeksic morskim normy dotyczace bezpicezei-
stwa morskiego zawieraly jedynie fragmenlaryczng regulacj¢ odnosnych !
zagadnien. Dla okreslenia prawnych regud bezpieczenstwa morskicgo pod-
stawowe znaczenic mialy wige réznorodne regulacje o pochodzeniu miedzy-
narodowym (o charakterze wigzqcym i niewigzacym) oraz przepisy wyko-
naweze do kodeksu morskiego. Taki stan prawny wobec rozrostu unormoya
migdzynarodowych uznano za nieuporzadkowany i niezadowalajgey. Posta-
nowiono wiec wprowadzié do polskiego systemu prawnego istniejace mig-

¥ 1L Lopuski, The rofe..., s. 2152,

¥ 1. Mlynarczyk, Prawo morskie, Gdaisk 1997, s. 1.

WML M. Kozitiski, Modyfikacja systemu odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowo-
dowane zanieczyszezeniem olejami, a prawo polskie, Prawo morskic 2001, L. XV, s. 61.
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dzynarodowe normy bezpieczeistwa morskiego w sposdb jednolity, w dro-
dze odrebnej ustawy, zapewniajac jednoczednie dostosowanic tej regulacji
do wymogdw Unii Buropejskiej.

Wobec wskazanej wyzej specyfiki norm miedzynarodowych o bezpie-
czehstwie zeglugi, postawiono sobie takze cel sformulowania w tej ustawie
odpowiedniego systemu wprowadzania do polskiego prawa stale nastgpuja-
cych zmian w zakresie regulacji tych norm®. Celowi temu stuzy zamiesz-
czony w przepisach ogélnych art. 2 ust. 1 ustawy o bezpieczenstwic mor-
skim, ktory przewiduje zachowanie przy stosowaniu ustawy postanowiei
uméw migdzynarodowych dotyczgeyceh bezpieczenstwa morskiego, ktorych
Rzeczpospolita Polska jest strong. Umowy te sg powolane i w pelni nazwa-
ne dalej w odpowiednich rozdziafach ustawy. Maja one by¢ stosowane wraz
ze zmianami obowiazujacymi od daty ich wejécia w zycie w stosunku do
Rzeczypospolitej Polskiej, podanymi do publicznej wiadomosei we wia-
$ciwy sposob, co bedzie migdzy innymi istotne w kontekscic procedury tzw,
,milczacej aprobaty”. Projekt ustawy w wersji przygotowanej przez IKKPM
zawicral przepis art, 2 ust. 2, wzorowany nd art. 14 ust. 2 ustawy z 1995 1.
0 zapobieganiu zanieczyszezaniu morza przez statki, upowazniajacy mini-
“stra whagciwego do spraw gospodarki morskiej do wprowadzania i stoso-
wania zalece organizacji miedzynarodowych, dotyczacych bezpicczenstwa
‘morskiego. Na tej podstawie minister moglby nadawaé moc obowigzujacy
roznym, powszechnic akeeptowanym w praktyce obrotu morskiego kodom
cuchwalonym przez Migdzynarodows Organizacje Morska, ze swej natury
majacym charakter czysto techniczny.

W toku prac sejmowych przepis ten zostal jednak usunigty i zamyst
‘otwarcia polskiego ustawodawstwa na zaakeeptowane przez morskg spo-
“Jecznoéé miedzynarodowa, cho¢ nie objete przepisami obligatoryjnymi,
Crozwigzania, stuzace podwyzszeniu standardow bezpieczeiistwa w Zeglu-
“dze, zostal tym samym zniweczony. Mozliwosé taka istnieje obecnie w od-
riesieniu do zagadnien zapobiegania zanieczyszezaniu morza ze statkow, na
nocy przywolanego przepisu ustawy z 1995 r. Trudno zrozumicé racje dla
odmowy réwnoleglego stosowania takicgo rozwigzania w odniesieniu do
zagadnicii bezpicczeiisiwa morskiego.

Zalecenia organizacji migdzynarodowych mogg dotyczy¢ réznych pro-
blemdw, a takze réznych dzialow bezpieczenstwa morskiego okreslonych
“w ustawie, dlatego w jej projekcic odpowiedni przepis zamicszezono w prze-
- pisach ogélnych.

Uchwalony ostatecznie tekst ustawy daje mozliwosé ewentualnego sko-
ystania w tym celu z art. 15 ust. 2 pkt 2 tejze ustawy, kiory upowaznia
whasciwego ministra m.in. do zwickszania wymagaf w zakresie budowy,

q .
Y prawo morskie..., s. 91.
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Zasada mking economies on safety dzigki wysitkom spolecznosei migdzy-
narodowej staje sig powbli przes_‘z.a‘oéciqm.

Najwigkszym walorem odnodnych norm jest ich powszechne zastoso-
wanicsw praktyce. Problematyka ta — jak Zadna inna -—- doznata rzeczywi-
stego ujednolicenia w skali éwiatowej™.

Konwencje dotyczace bezpieczelistwa morskiego majg co do zasady
charakter techniczno-administracyjny, dotyczg czgsto szezepdltowych wy-
cinkowych zagadniefi. Ich przepisy podlegaja czestym zmianom w celu do-
stosowania rozwiazaf konwencyjnych do wymagai praktyki. W efekeie
mozna mowié o duzym zréznicowaniu zarowno przedmiotu regulacji tych
konwencji, jak tez ich odniesienia do réznych kategorii statkow. Koniecz-
no$é crzestych ich nowelizacji doprowadzita do rozszerzenia stosowania
uproszezonych procedur zmian tych technicznych unormowah poszezegodl-
nych konwencji badZ zatacznikéw do nich. Na szezegblue podkreslenie za-
sfuguje tu metoda ,milczacej akeeptacji” (tacit acceplance). Taka procedu-
ra modyfikacji raz przyjetych przez pafsiwa umow migdzynarodowych nie
wymagajaca ratyfikowania nowych regulacji sprawia, Ze konwencje o bez-
piccreistwie ulegajg procesowi statego doskonalenia, ale jednoczeénie po-
woduje to pewne trudnodcei we wprowadzaniu nowych rozwigzai do prawa
wewnetrznego™.

Dochodzi do tego problem tzw. soft Taw, {j. obszernych zalecef, rezo-
fucji i kodow opracowywanych przede wszystkim przez IMO, ktore ze sWej
natury nie maja charakteru wigzacego, jednakze ich stosowanie akcepluje
prakiyka. ‘Te unormowania majg na wzgledzie podniesienic standardow
bezpicezeistwa zeglugi, toter. nacisk na ich przestrzeganie kfadzie sig m.in.
w ramach wspolipracy administracji morskich poszczegdlnych paistw w sys-
temic port stale control, gdzie egzekwuje sig ich stosowanic przez armato-
6w, kiorych statki wplywaja na obszary morskie poszezegdinych pafstw,
objetych tego rodzaju wspolpracy regionalng,

W dotychczasowym kodeksie morskim normy dotyczace bezpieczen-
stwa morskiego zawieraly jedynie [ragmentaryczng regulacje odnosnych
zagadnien. Dla okredlenia prawnych regul bezpieczefistwa morskiego pod-
stawowe znaczenie mialy wige réznorodne regulacje o pochodzeniu migdzy-
narodowym (o charakterze wiazacym i niewigzqcym) oraz przepisy wyko-
naweze do kodeksu morskiego. Taki stan prawny wobee rozrostu unormowain
micdzynarodowych uznano za nicuporzadkowany i niezadowalajacy. Posta-
nowiono wiec wprowadzié do polskiego systemu prawnego istniejace mig-

® 1. Lopuski, The rofe..., s. 2152.

¥ 1. Miynarczyk, Prawo morskie, Gdaiask 1997, s. 81.-

W\ ML Kozinski, Modyfikacja systemu odpowiedzialnosci eywilnej za szkody spowo-
dowane zanieczyszczeniem olejami, a prawo polskie, Prawo morskie 2001, ¢ XV, s 61
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dzynarodowe normy bezpieczenstwa morskiego w sposdb jednolity, w dro-
dze odrgbnej ustawy, zapewniajac jednoczesnie dostosowanie tej regulacji
do wymogdw Unii Buropejskiej.

Wobec wskazanej wyze] specyfiki norm migdzynarodowych o bezpie-
czehstwie zeglugi, postawiono sobie takze ce} sformulowania w tej ustawie
odpowiedniego systemu wprowadzania do polskiego prawa stale nastegpuja-
cych zmian w zakresie regulacji tych norm". Celowi temu stuzy zamiesz-
czony w przepisach ogdlnych art. 2 ust. | ustawy o bezpieczeftstwie mor-
skim, ktory przewiduje zachowanie przy stosowaniu ustawy postanowien
umdw miedzynarodowych dotyczacych bezpieczefistwa morskiego, ktérych
Rzeczpospolita Polska jest strong. Umowy te sa powolane i w pelni nazwa-
ne dalej w odpowiednich rozdzialach ustawy. Maja one by¢ stosowane wraz
se zmianami obowigzujacymi od daty ich wejécia w Zycie w stosunku do
Rzeczypospolitej Polskiej, podanymi do publicznej wiadomosci we wia-
$ciwy sposéb, co bedzie miedzy innymi istotne w kontek$cie procedury tzw.
_milczace] aprobaty”. Projekt ustawy w wersji przygotowanej przez KKPM
zawieral przepis art. 2 ust. 2, wzorowany na art. 14 ust. 2 ustawy z 1995 r.
o zapobieganiu zanieczyszozaniu morza przez statki, upowazniajacy mini-
stra whasciwego do spraw gospodarki morskiej do wprowadzania i stoso-
wania zalecen organizacji migdzynarodowych, dotyezacych bezpieczenstwa
morskicgo. Na tej podstawie minister mogtby nadawaé moc obowiazujaca
réznym, powszechnie akceptowanym w praktyce obrotu morskiego kodom
uchwalonym przez Miedzynarodowg Organizacj¢ Morsky, z¢ swej natury
majacym charakter czysto techniczny.

W toku prac sejmowych przepis ten zostat jednak usunigty i zamysl
otwarcia polskiego ustawodawstwa na zaakceptowane przez morskg spo-
lecznoéé miedzynarodows, choé nie objete przepisami obligatoryjnymi,
rozwiazania, shuzace podwyzszeniu standardéw bezpieczenstwa w zeglu-
dze; zostat tym samym zniweczony. Mozliwoéé taka istnieje obecnie w od-
niesieniu do zagadnien zapobiegania zanieczyszczaniu morza ze statkow, na
mocy przywolanego przepisu ustawy z 1995 r. Trudno zrozumieé racje dla
odmowy réwnoleglego stosowania takiego rozwigzania w odniesieniu do
zagadnien bezpieczenstwa morskiego.

Zalecenia organizacji migdzynarodowych moga dotyczyé réznych pro-
bleméw, a takze réznych dziatéw bezpicczenstwa morskiego okreslonych
w ustawie, dlatego w jej projekcie odpowiedni przepis zamieszczono w prze-
pisach ogdlnych.

Uchwalony ostatecznie tekst ustawy daje mozliwosé ewentualnego sko-
rzystania w tym celu z art. 15 ust. 2 pkt 2 tejze ustawy, ktéry upowaznia
whasciwego ministra m.in. do zwigkszania wymagafi w zakresie budowy,

g .
A prawo morskie..., s. 91.
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statych urzgdzen i wyposazenia statkéw w stosunku do wymagan przewi-
dzianych umowami migdzynarodowymi, ale dotyczy to tylko zagadnief
objetych rozdz. 2 ustawy.

Ustawa reguluje sprawy dotyczace bezpieczenistwa morskiego, uwzgled- -
niajae szerokie ujecie tej problematyki, ujmujac ja w czterech podstawo-
wych dziatach:

1) budowy statku, jego stalych urzadzen i wyposazenia (rozdz. 2),

2) kwalifikacji i sktadu zatogi statku (rozdz. 3),

3) bezpiecznego uprawiania zeglugi (rozdz. 4),

4).ratowania zycia na morzu (rozdz. 5).

Przepisy implementujace porzadkujg kompeiencje organéw administra-
¢cji_oraz stwarzajq system sankcji za niewykonanie obowigzkéw w zakresie
bezpieczenstwa morskiego. )

Zgodnie z art. 3 ust. 1 ustawy jej przepisy stosuje si¢ tak do statkéw
o polskiej przynaleznodei, jak i do statkéw o obeej przynaleznosei znajdu-
jacych sie na terytorium Polski. Jednak do tych ostatnich ustawe stosuje sie
tylko w zakresie niezbednym do zapewnienia, Ze statki te nie stanowig za-
grozenia dla bezpieczenstwa morskiego — i to przy uwzglednieniu wlasci-
wych uméw mi¢dzynarodowych.

W rozdziale 2 ustawy: ,Budowa statku, jego stalych wrzgdzed i Wypo-
sazenie”, inkorporowane sa w art. 6 ustawy postanowienia 3 umdéw mie-
dzynarodowych:

a) Migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, Spo-
rzadzonej w Londynie 1 listopada 1974 . wraz z Protokolem dotyczaeym
Migdzynarodowej konwencji o bezpicczenstwie zycia na morzu, 1974, spo-
rzadzonym w Londynie 17 lutego 1978 1., zwancj »Konwencjg SOLAS”,

b) Migdzynarodowej konwencji o liniach ladunkowych, sporzadzonej
w Londynie § kwietnia 1966 r*, zwanej ,,Konwencjq o liniach tadunko-
wych”,

¢) Konwencji w sprawie migdzynarodowych przepiséw o zapobieganiu
zderzeniom na morzu, sporzadzonej w Londynie 20 pazdziernika 1972 1%,
zwanej ,, Konwencjq o zapobieganiu zderzeniom” COLREG).

Artykut 15 ust. 1 pkt | zawiera delegacje dla ministra do regulowania
wymagah dotyczacych budowy, statych urzadzei i wyposazenia statkédw
w zakresie nie uregulowanym tymi umowami. Ponadto tenze art. 15 ust, 2
pkt 2 upowaznia ministra do zwigkszania wymagai w zakresic budowy,
statych urzadzen i wyposazenia statkéw w stosunku do wymagan przewi-

" D7U. 2 1984 1. Nr 61, poz. 318 1319,

B Pz U. 2 1984 1, Nr 61, poz. 3201321 oraz Dz.U. 2 1986 1. Nr 35, poz. 177,
" Dz 2 1969 1. Nr 33, poz. 282.

B DU 7 1977 1 Nr 13, poz. 617 62 oraz Dz.U. z 1984 1. Nr 23, poz. 106.
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dzianych umowami miedzynarodowymi, wylaczania statk6w spod dziatania
tych uméw w sposob i na zasadach okre$lonych tymi umowami, a takze do
poddawania dziataniu tych umow statkéw, ktore im nie podlegaja.

Istotnym elementem tresci Konwencji SOLAS jest zatacznik oraz do-
datki. Tego rozdziatu ustawy (budowa statku jego statych urzqdzen i wypo-
sazenie) dotyczg zwlaszeza: rozdz, 11-1 1 11=2 zataoznika regulujace zagadnie-
nia statecznodci i niczatapialanogci statkow, urzadzef maszynowych i insta-
lacji elektrycznych oraz ochrony przeciwpozarowej; rozdz. 111 zatgcznika
odnoszgey sig do ochrony Zycia na morzu, w tym zwlaszcza zasad dotycza-
cych $rodkéw ratunkowyceh; rozdz. [V zalacznika o radiokomunikacii, w tym
systemie GMDSS (Global Maritime Distress and Safety System).

System Konwencji SOLAS to jednak nie tylko sama konwencja, ale
takze caly zesp6! norm o bezpieczefistwie zycia na morzu, powstatych
w systemie IMO, o charakterze wiaZzacym i niewigzacym (soft law), ktbry
na skutek usuniccia projektowanego przepisu arl. 2 ust. 22 nie bedzie mogt
byé w Polsce odpowiednio, w drodze norm prawa stanowionego, wdrozony.

Przepisy implementacyjne tej ustawy dotycza przegladdw i inspekeji
przyprowadzanych w celu zapewnienia przez statek wymagain przewidzia-
nych w konwencjach, okreslaja organy inspekeyjne, ich zadania i upraw-
nienia, w tym do wydania dokumentéw bezpieczenstwa statku, badZ dla
statkéw o obeej przynaleznodci $wiadectwa potwierdzajgcego spetnienie
wymagan przewidzianych umowami miedzynarodowymi. Organy inspek-
cyjne moga je powierzy¢ instytucji klasyfikacyj nej*.

Konwencja o liniach tadunkowych okrela zasady wyznaczania Lzw.
wolnej burty, a zasadnicza czg$¢ meryloryczna jej regulacji znajduje sig
w zalqezniku 1 do konwencji. Znak wolnej burty to trwale oznaczony na
obu burtach statku znak maksymalnego dopuszczalner zanurzenia statku
w okre§lonych warunkach geograficznych i w zaleznoéei od pory roku.
Okredlenie trybu postgpowania w sprawach wyznaczania wolnej burty, or-
ganéw uprawnionych do tych czynnosci oraz wzoréw migdzynarodowych
swiadectw wolnej burty pozostawiono do uregulowania w drodze rozporza-
dzenia®. : -

Konwencja COLREG jest to podstawowy akt migdzynarodowy regulu-
jacy bezpieczefstwo ruchu statkéw™. Wraz z przepisami prawa wewngtrz-
nego okredla tzw. migdzynarodowe prawo drogi morskiej. Postanowienia

16 polska instytuciq klasyfikacyjng jest Polski Rejestr Statkéw S.A., daialajacy na pod-
stawie ustawy 7 2000 . — Dz.U. z 2000 r. Nr 103, poz. 1098.

1 Rozporzadzenic Ministra Zeglugi 7 1969 1. w sprawic wolnej burly statkéw morskicl:
(Dz.U. z 1969 r. Nr 28, poz. 225).

® Rozporzadzenic Ministra Zeglugi z 1976 1. w sprawie bezpiecznej zeglugi statkow
morskich w rejonach skupienia tras zeglugowych i nasilonego ruchu statkdw (Dz.U. 7 1976 1.
Nr 8, poz. 42).
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konwencji stosuje si¢ do wszystkich statkéw na morzu petnym i na wodach
z nim polgczonych.

Rozdzial 3 ustawy dotyczy kwalifikacji i sktadu zatogi. W odniesieniu
do wymagai w zakresic kwalifikacji zalogi projekt ustawy powoluje sig na
postanowienia:

a) Migdzynarodowej konwencji o wymaganiach w zakresie wyszkolenia
marynarzy, wydawania un swmdcctw oraz pelnienia wacht, sporzadzonej
w Londynie 7 lipca 1978 .Y zwanej ,,Konwencjg STCW?,

b) Kouwencji SOLAS,

¢) Konwengji (nr 69) Migdzynarodowej Organizacji Pracy dotyczyee)
$wiadcctwa kwahhka(,yJ nego kucharzy oqutowych sporzadzonej w Seattle
27 czerwea 1946 1)

d) Konwencji (nr 74) Migdzynarodowej Organizacji Pracy dolyczacej
$wiadectw kwahﬂkdcy}nych starszych marynarzy, sporzadzonej w Seattle
29 czerwea 1946 r.°

Ustawa w tym rozdziale reguluje sprawy dokumentdw stanowigeych
potwicrdzenie posiadania niezbgdnych kwalifikacji zawodowych, okresla-
nia skiadu zalogi statku niezbednego dla bezpieczefistwa morskiego, in-
spekeje statku w zakresie przestrzegania wymagan dotyczgeych kwalifi-
kacji i skladu zatogi. W portach polskich takiej inspekeji, prows adzonej
przez dyrektoréw wrzeddw morskich, moga byé poddane rowniez statki
0 obeej przynaleznodei, co przewiduje Konwencja STCW.

Rozdzial 4 ustawy zawiera normy odnoszace si¢ do bezpiecznego
uprawiania zeglugi, a takze bezpiecziego (dla otoczenia) przewozu niekto-
rych tadunkéw, bezpieczenstwa pilotaiu i bezpieczefistwa ruchu statkow
w porcie. Uregulowanie tych zagaduien polega na inkorporowaniu do ustawy
postanowieft: konwencji o zapobieganiu zderzeniom, konwencji SOLAS —
rozdzial V (bezpieczefstwo zeglugi), rozdzial V1 (przewoz ziama luzem),
rozdziat VI (przewoz towardw niebezpiecznych) — a takze migdzynaro-
dowej konwencji o bezpiecznych konlenerach, sporzadzonej w Genewic
2 grudnia 1972 r. (Dz.U. z 1984 r. Nr 24, poz. 118 i 119). Przepisy inkorpo-
rujace te konwencje uzupetnione sa delegacjami dla ministra wlasciwego
do spraw gospodarki morskicj do wydania przepisow szczegotowych im-
plementujacych te konwencje, a takze uzupetniajacych i rozszerzajacych
zawarte w nich uregulowania.

Rozdzial § ustawy dotyczy ratowania zycia na morzu i-oparty jest na
postanowieniach inkorporowanej Migdzynarodowe]j konwencji o poszuki-
waniu i ratownictwie morskim, sporzadzonej w Hamburgu 27 kwielnia

9 Dy U, 2 1984 1. N 39, poz. 2011 202 oraz Dz.U. z 1999 r. Nr 30, poz. 280.
50 D/U 2 1954 . Ni 44, poz. 1967 197.
S Pz.U. 2 1954 1. Nr 44, poz. 200 201,




143

1979 1.7%, zwanej ,Konwencja SAR”. Ustawa kreuje panstwowag, jednostke
budzetowa Morska Sluzbg Poszukiwania i Ratownictwa zwang ,stuzba
SAR” i zaklada wyodrebuienie jej ze struktur Polskiego Ratownictwa
Oksetowego (art. 41 i 59). Stuzbie SAR powierzono takze zadania w za-
kresie zwalczania zagrozen i zanieczyszczen na morzu, a odpowiedni prze-
pis do-ustawy z 1995 r. wprowadza art. 58 ustawy o bezpieczeistwie mor-
skim. Przy wykonywaniu zadasi ze stuzba SAR wspoldziatajq jednostki or-
ganizacyjne Marynarki Wojennej™, Panstwowej Strazy' Pozarnej, Strazy
Granicznej, Policji, opieki zdrowotnej oraz inne bgdace w stanie udzielié
pomocy. ‘

Przy winistrze whagciwym do spraw gospodarki morskiej dziafa rada
bedgea jego organem opiniodawczo-doradezym w sprawach zwigzanych
7 poszukiwaniem i ratowaniem Zycia na morzu. Radzie SAR przewodniczy
Dowddea Marynarki Wojennej.

Rozdzial 6 ustawy dotyczy kar pienigznych wymierzanych za narusze-
nie przepisdw armatorowi (o réwnowartodci do I mln SDR) i nizszych kar
wymierzanych kapitanowi, czfonkom zatogi, a takze innym osobom. W spra-
wie wiasciwosei organdw, trybu wymierzania i $ciagania kar pienigznych
oraz sposobu wykorzystania kwot pochodzacych. z kar pienigznych usta-
wa odsyla do przepiséw ustawy o obszarach morskich RP i administracji
morskiej.

Ustawa zawiera wiele delegacji dla wydania aktéw wykonawezych,
a z dniem 2 stycznia 2001 1. na mocy jej art. 60 tracq moc dotychczasowe
akty wykonawcze, wydane na podstawie kodeksu morskicgo z 1961 r

2 Dz 21988 1 Nr 27, por. 1841 185,
¥ Dia realizacji tego zadania dokonano stosownych zmian w ustawie 2 1967 1. o po-
chnym obowigzku obrony Rzeczypospolitej Polskiej (art. 36 ustawy).

M DzU. 7 2000 v Nr 103, poz. 1117, Wyszkolenie i kwalilikacje zawodowe, pelnicnic
wachl oraz sklad zalog statkéw morskich o polskicj przynaleznodei; Dz.U. 2 1997 v. Nr 132,
poz. 879, Bezpicezenstwo zeglugi statkdw morskich i bezpieczeistwo zycia na morzu;
Dz.U. 7z 1968 r. Nr 30, poz 202, Bezpicczefistwo morskich statkow sportowych; Dz.U.
7 1963 1. Nr 33, poz 193, Bezpicezestwo ruchu zbiomikowcedw przewozacych cieeze pal-
ne; DzU. z 1976 r. Nr 8, pox. 42, Bezpicezna zegluga statkdw morskich w rejonach sku-
pienia was zeglugowych i nasilonego ruchu statkow; Dz.U. 2 1975 v Nr 1, poz. 6, Bez-
picezny przewéz rud, koncentratéw i ladunkow podobnyeh luzem na statkach morskich;
Dz, % 1975 ©. Nr 1, poz 5: Budowa i wyposazenic zbiornikoweow przewozacych nicbes-
picczne ciekle chemikalia luzem; Dz U, z 1974 1. Nr 9, poz. 55, Transport morski maleria-
10w nicbezpiceznych; Dz.U. z 1972 ©. Nr 6, poz. 37, Przew6z ziarna luzem na statkach mor-
skich; Dz.U. z 1999 r, Nr 61, poz. 673, Akcja przeciwlodowa na wodach morskich; Dz.U.
7 1969 1. Nr 28, poz. 223, Wolna burta statkéw morskich; Dz.U. z 1972 «. Nr [, poz. 6,
Oznakowanic nawigacyjne polskich wod morskich; Dz.U. z 1992 v. Nr 43, poz. 192, Pilotaz
©morski; Dz z 1965 r. Nr 36, poz. 229, Przepisy o zapobicganiu zderzeniom na morzu;
S DzU. 7 1997 o Nr 73, poz. 462, Wykonywanie zadai poszukiwania i ralowania Zycia
“Tudzkicgo na morzu; Dz.U. 7 1978 1. Nr 16, poz. 72, Stosowanic przez jednostki plywajuce

WS
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Stopniowa realizacja reformy prawa morskiego dotyczyta réwnicz ma-
terii regulowanej kodeksem morskim. Zblizenie polskicgo wewneglrznego
prawa morskiego do ustawodawstwa morskiego paiistw Buropy Zachodniej
wymagato dalszych, poza dokonanymi w 1991 1. 1 1995 1., zmian w kodek-
sie morskim®. KKPM przygotowala nowy kodeks morski, przediozony jako
rzacdowy projekt ustawy, ktéry nie stanowi jednak zupeinie nowej koncepcji
legislacyjnej. .

Zmiany 'w ukladzie kodeksu oraz zakresie i podziale regulowanej nim
materii sa jednak istotne i daleko idace, przede wszystkim w zwigzku z weze-
$niejszymi ustawami, ktorych regulacja objgta materig publicznopra\\/nq_"(’.
W konsekwencji przede wszystkim ograniczona zostata znaczaco tresé tytulu
,,Statek morski” (obecnie tytut IT). Obejmuje on tylko dziaty dotyczace pol-
skicj przynaleznoéci statku, rejestru okrgtowego, pomiaru statku i dokumen-
tow statku (a wige identyfikacji statku). Uregulowanie tych kwestii ma tak
aspekt publicznoprawny, jak i prywatnoprawny (zwhaszeza gdy chodzi o funk-
cje rejestru okretowego). Natomiast regulowane dotychczas fragmentarycz-
nie w tym tytule zagadnienie bezpieczenstwa zeglugi uregulowala ustawa
o bezpieczefstwie morskim. Przepisy karne przewidujace sankcje za naru-
szenie przepisow dotyczacych porzadku i bezpieczenstwa zeglugi zostajg
przeniesione do ustawy o obszarach morskich RP i administracji morskiej.

Prawa rzeczowe na statku sa objete odrgbnym tytutem 1V. U porzydko-
wana zostala systematyka kodeksu, wezesniej naruszona ustawami noweli-
zacyjnymi. Istotnemu poszerzeniu W kodeksie ulegly uregulowania o cha-
rakterze prywatnoprawnym. W stosunku do dotychczasowej tredei kodeksu
morskiego obszerniejsze zmiany merytoryczne wprowadzone zostaly tylko
w niektérych czesciach nowego kodeksu.

W tytule I ,,Przepisy ogolne” novim jest art. 9, dopuszezajacy umowne
przediuzenie terminéw przedawnienia roszezei (dotychczas przewidywal to
tytko art. 103 § 2 kodeksu morskiego, dotyczacy roszezeh z konosamentu).
W praktyce obrotu morskiego umowne przedtuzanic stosunkowo krétkich
termindw przedawnienia stosowane jest powszechnice, réwniez w praktyce’
polskich podmiotow gospodarczych, mimo sprzecznosei takie praktyki
z prawem (art. 119 k.c.). Ponadto przepisy ogolne zawieraja obecnie oprocz
definicji statku morskiego réwniez definicie armatora, jako centralnej po-
staci prawa morskiego (art. 8). Tresé jej nic zostala zmieniona w poréwna-
niu z obowigzujacym art. 75 kodeksu morskiego.

Marynarki Wojennej, Wojsk Ochrony Pogranicza i Milicji Obywaltelskicj migdzynarodo-
wych przepisdw o zapobieganiu zderzeniom na morzu.

55 Tekst jedn. Dz.U. 2 1986 & Nr 12, poz. 112,

5 przedstawiono je ponizej, wykorzystujae uzasadnienic do rzadowego projekiu ustawy

kodeks morski.
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W tytule 11 ,Statek morski” zaprojektowane przez KKPM przepisy do-
tyczace przymieinoéci polskiej statku i rejestru okrgtowego (dziat 1, 1)
utrzymywatly bez smian brzmienie nadane im riowelg z 9 listopada 1995 1.
do dotychczasowego kodeksu morskiego. W toku prac pzn‘lament;u'nych
wprowadzono tu jednak nowe rozwigzania, zdecydowanie nieprzemy$lane,
Kktore moga, przyniese wylgeznie niekorzystne skutki, nieuwzglednione przez
pornystodawcow. "Dotychczasowe przepisy przewidywaly rejestrowanic
statkéw morskich o polskiej przynaleznosci bads w rejestrze okretowym
prowadzonym praez izby morskie, badZ w rejestrze prowadzonym przez.

mzedy morskie. Wpis do jednego Z tych rejestrow stanowil podstawg do

otrzymania przez statek odpowiednio certylikatu okretowego Tub dokumen-
tu rejestracyjnego, stanowiacych dowdd polskie] przynalezno$ci statku,
ktérego posiadanic jest niezbedne dia podnoszenia przez statek polskie)
bandery. Obecnie wprowadzono jeszeze jeden rejestr: polski rejestr jach-
téw, prowadzony przez whasciwy zwigzek sportowy O zasiggu krajowym
(art. 23 § 3). »

Wprowadzajac ten rejestr przewidziano jedynie, ze oplaty za czynnosei
7wigzane 7 dokonaniem wpisu w tym rejestrze stanowia dochod wiadciwe-
go zwiqzku sportowego prowadzacego ten rejestr, a nie dochéd budzetu
panstwa (jak Lo jest w przypadku rejestru okretowego i rejestru prowadzo-
nego prez urzedy morskie) oraz odestano do aktu wykonawczego okresle-
nie sposobu i trybu prowadzenia polskiego rejestru jachtow. Wpis do tego
rejestru nie jest jednak podstawa do otrzymania jakiegokolwiek dokumentu
stwierdzajgcego polska przynalezno$é statky, doknmentujacego jego prawo
do podnoszenia polskiej bandery. A przeciez kazdy statek o polskiej przyna-
leznoéci obowigzany jest podnosi¢ polska banderg. 7. tego obowiazku nie
moze byé zwolniony saden statek uprawiajacy zegluge poza terytorium
Rzeczypospolite] Polskiej (art. 11 nowego kodeksu morskiego).

Oznacza to, ze by uzyskaé taki dokument jacht musiatby by¢ ponadto
wpisany do rejestru okretowego, badz do rejestru prowadzonego prze?
urzedy morskic. W praktyce mozliwy bylby tylko ten pierwszy wariant,

powiem na wniosek wladciciela mozna dokonaé wpisu tylko do rejestru
okretowego.

W rejestrze prowadzonym przez urzad morski, zgodnie z nowym ko~
deksem morskim rejestruje sie bowiem takie statki, ktére nie podlegajq
obowigzkowi wpisu do rejestru okrgtowego fub polskiego rejestru jachtow
i nic zostaly wpisane do ktsregokolwiek z tych rejestrow (art. 39 nowe-
go k.m.).

Armatorzy jachtow o polskiej przynaleznodci, by uprawia¢ zegluge, be-
da wigc zmuszeni do ponoszen ia podwdjnych optat zwigzanych z koniecz-
noécig rejestracji ich statkéw w dwoch rejestrach. Ponadto pomigdzy art. 23
§3 139 §1 nowego kodeksu morskiego istnicje logiczna sprzecznose.
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Zgodnie z pierwszym z nich do polskiego rejestru jachtow wpisuje si¢
obowigzkowo kazdy statek stanowigey polska wiasnodé, uzywany wylgcz-
nie dla celéw sportowych lub rekreacyjnych, o dtugodci kadiuba do 24 m,
bez wzgledu na to, czy uprawia on Zegluge poza terytorium Rzeczypospoli-
tej Polskiej czy tez nie. Nie przewidziano tu bowiem, tak jak w przypadku
rejestru okrgtowego, delegacji dla ministra wiaSciwego do spraw gospo-
darki morskicj dla okre$lenia w drodze rozporzadzenia rodzaju jachtow,
ktore sq zwolnione z obowigzku wpisu, jezeli nie uprawiajq Zeglugi poza
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.

Nie moze wiee zaistnieé wobee takicj regulacji sytuacja, o ktorej mowa
wart. 39 § 1, tj. ze jakikolwiek jacht nie podlegatby obowigzkowi wpisu do
polskicgo rejestru i bedzie wobee tego wpisany do rejestru prowadzonege
przez urzgdy morskie, gdy nie zostal tez wpisany na wniosek wiasdcicicla do
rejestru okretowego. Skoro wpis do polskiego rejestru jachtdéw ma charak-
ter obowigzkowy, to nalezato takze na wzér art. 30 i 33 nowego kodeksu
morskicgo dotyczacych rejestru okrgtowego wskazaé podmiot obowigzany
do zgtoszenia danych o okolicznodeiach podlegajacych wpisowi i ich zmia-
nach, jak tez okreslic skutki niewywiqzania sig z tego obowigzku. Tego
jednak nie uczyniono.

Powyzsze uwagi krytyczne dotyczace unormowania w projekeie nowe-
20 kodeksu morskiego zagadnienia polskiego rejestru jachtow majq charak-
ter podstawowy, a ramy tego artykulu nie pozwalaja na ich szersza prezen-
tacje. )

Nowe — w stosunku do przepisow obowigzujacego kodeksu morskiego
— jest uregulowanie dotyezace pomiaru statku (dziaf 111), oparte na konwen-
¢ji 0 pomierzaniu pojemnosei statkow, sporzadzonej w Londynie, 23 czerw-
ca 1969 %7 Bez istotnych zmian utrzymane zostaja przepisy dotyczace do-
kumentow statku (dziat 1V). _

W tytule 11I ,Kapitan statku” nie wprowadzono istotnych zmian mery-
torycznych, porzadkujac tylko odnosdne przepisy.

W tytule IV ,,Prawa rzeczowe™ istotne zmiany wprowadzono w dziale Il
JLastaw na statku”. Mianowicie przepisy dotyezace hipoteki morskiej (art.
76-83), przewidujace zaspokojenic wierzyciela hipotecznego w drodze
sqdowego postgpowania cgzekucyjnego, uzupetnione zostaty przepisami
(art. 84—87) dopuszezajacymi ustanowienie hipoteki morskiej o charakterze
zblizonym do mortgeczu, gdyz przewidujacymi zaspokojenic wierzyciela
hipoteeznego w drodze przejecia posiadania obcigZonego hipoteka statku,
lacznic z upowaznieniem do jego sprzedazy. Przepisy te majy watwié pol-
skim przedsigbiorstwom zeglugowym kotzystanie z kredytéw zabezpieczo-
nych hipoteka morsky ustanowiong wedtug prawa polskiego.. Dotychezas

Dz UL 7 1983 v Nr 56, poz. 247.
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obowigzujace przepisy polskiego prawa morskiego dotyczace hipoteki mor-
skiej, ktére przewidywaly zaspokojenie wierzyciela hipotecznego tylko
w drodze sadowego postgpowania egzekucyjnego, byly krytykowane przez
banki (zwlaszcza zagraniczne), jako niedostatecznic zabezpicezajace inte-
res kredytodawcey.

W dziale 111 ,,Przywileje na statku” istotng zmiang wprowadzono w art.
92 § 1, dopuszezajac skierowanie powddztwa o zaspokojenie wierzycicla
z przedimiotu obciazonego przywilejem tak przeciwko wihasciciclowi statku,
jak i jego armatorowi, a wige jego aktualnemu posiadaczowi. W stosunkach
zeglugowych sa to najezgdciej réine osoby i przepis tego rodzaju znacznic
utatwi wierzycielowi uprzywilejowanemu kotzystanie z ustawowego prawa
zastawu, zwlaszeza w sytuacjach, kiedy wihasciciel statku, nie bedacy diuz-
nikiem osobistym, ma siedzibg za granica lub istnieja trudnosei w uslale-
niu, kto jest wiagcicielem statku.

Tytul V ,,Ograniczenie odpowiedzialnosci za roszezenia morskie” za-
wiera przepisy przeniesione bez zmian z dotychczasowego. tytulu VI,
dzialu 1, a wige zawierajg prawno—materialne uregulowanie nowej insty-
tucji prawa morskiego, wprowadzonej do kodeksu morskiego ustawa no-
welizacyjng z 4 stycznia 1991 r. Poniewaz stosuja si¢ tak do zobowigzan
umownych, jak i pozaumownych, zamieszcezenie ich w tym miejscu ustawy
byto uzasadnione. Natomiast prawnoprocesowe uregulowanie ograniczenia
odpowiedzialnoscei za roszezenia morskie, a w szezegdlnodei przepisy doty-
czace tworzenia funduszu ograniczonej odpowiedzialnosei, zawarte w do-
tychczasowym tytule VII, dziale 11, przeniesione zostaly do tytutu FX usta-
wy, ktory zawiera szezegélne uregulowania prawnoprocesowe.

W tytule VI ,,Umowy” przepisy dotyczqce umowy prszewozu tadunku,
zawarte w dotychczasowym tytule 1V, dziale 1, zostaly powtdrzone bez
istotnych zmian. Byly one nowelizowane w 1986 1. i od tego czasu obowig-
zujace Polske uregulowania miedzynarodowe nie ulegly zmianie. Bez istot-
nych zmian przejete zostaty réwnicz z obowigzujacego kodeksu morskicgo
przepisy dolyczgce przewozu pasazerdw, czarteru na czas, ustug agencyj-
nych, maklerskich i holowniczych.

Natomiast dzial VI ,,Ustugi pilotowe” zawiera czgdciowo nowe uregu-
Jowanie uslug pilotowych, facznie z organizacjq $wiadezenia tych usfug.
Uregulowanie ratownictwa morskiego, zawarte w dziale VI tytulu VI, sta-
nowi adaptacje dotychczas obowiazujacych przepisow kodcksu morskiego
(art. 232-250) do postanowicii konwencji o ratownictwic z 1989 r., ktora
juz weszla w zycie. Nalezy oczekiwaé ratyfikowania tej konwencji przcz
Polsk¢ w najblizszym czasie.

Tytub VII ,,Wypadki morskie” obejmuje przepisy dotyczace awarii
wspblnej i zderzenia statkow przejete bez zmian z tytutu V dotychczasowe-
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go kodeksu oraz przepisy dotyczace odpm\'ieclzialnos’ci i odszkodowania za
sanieczyszezenia ze statkow przejete z tytutu V11! dotychezasowego kodeksu.,

Wedtug nieoficjalnych informacji zmierza obecnie po wielu latach ku-
kofcowi procesratyf’ikﬂcji protokofow z 1992 r. do konwencji 0 odpowie-
dzialnosei za szkody olejowe z 1969 1. i do konwencji o Funduszu Z 1971 .
Zgodnice informacja MO z 3 marca 2000 r. Polska obic te konwencje wy-
powiedziata, z¢ skutkiem od 21 grudnia 2000 r. Spowodowalo to sytuacjg,
w ktorej do czasu ratyfikacji protokolow z 1992 r. pozostaniemy poza Sys-
temem konwencyjnym5 .

W nowym kodeksie morskim w artykutach art. 272 i 279 powotuje sig :
juz te nowe akly prawa migdzynarodowego (cho¢ nie podaje sic migjsca ich -
publikacji)”, lecz nie dokonuje si¢ zadnych zmian W przepisach implemen-
tujacych, co powoduje krytyke zmian wprowadzonych w toku prac parla-
mentarnych do projektu ustawy przygotowanego przez KKPM. Nie zadbano
ez o poprawne nazwanie tych konwencji, zgodne 2 postanowieniami proto-
kotow z 1992 1.

ponadto w dziale 1V tego tytutu uregulowana zostala sytuacja mienia
zatopionego lub znalezionego przez przejgeic z niewielkimi zmianami prze-
pisow dotychczasowego kodeksu dotycze{cych wydobywania mienia z morza.

Tytut VI ,Ubezpieczenic morskie” zawiera tylko niewiclkic zmiany
merytoryczne w stosunku do przepiséw aktualnie obowiazujacych. W szcze-
golnosei art. 103 § 1-3 zawiera nowe uregulowanie ubezpieczenia podwéj-
nego lub wielokrotnego, nakltadajace na ubezpieczajacego obowigzek ujaw-
nienia (jezell zawarl je $wiadomic) oraz przewidujace sankcje za umysine
jego zatajenic, €0 ma przeciwdziataé gawicraniu takiego ubezpieczenia
w celach spekulacyjnych. Ponadto art. 310 ustawy ma na celu wyjadnienie
waipliwosci interpretacyjaych dotyczacych obowigzujacych przepisdw
o przeniesieniu praw 2 umowy ubezpieczenia. Dotychczasowe uregulowa-
nie ubezpieczenia morskiego nie nasuwafo w praktyce istotnych zastrzezen
—— zwlaszcza Ze jest 1O uregulowanie o charakterze wzglednic obowigzuja-
cym. Prawo regulujgce ubezpieczenie morskie powinno byé — w niezbed-
nym zakresic —— zsynchronizowane z powszechnym prawem ubezpiecze-

8 M. M. Kozinski, op.cit,, s. 53 stwicrdza, Ze Polska juz dokonala aktu ratyfikacji tych
protokolow, ale nic dokumentuje tej informacji. Teza o zwiazaniu Polski tymi protokolami
5 dniem 21 grudnia 2000 1, jest wige zasadna tylko o tyle, o ile informacja o ratyfikacji
prrez Polske wspomuianych protokotow przed ta datq moze zostaé polwierdzona. Pozostajy
patomiast sluszne wwagi autora o rozdzicleniu unormowan wewngtrznych migdzynarodo-
wych.

59 J3rak wskazania micjsca ich publikacji, co oznacza, 7¢ w tym dniu uchwalenia ustawy
proces ratylikacji tyeh uméw migdzynarodowych nie zostal zakoaczony. To zadziwiajaca
praklyka legistacyina, by w uchwalanej ustawic powolywaé jako obowigzujgey akt prawny,
Klory jeszeze takiej mocy obowigzujacej nic uzyskal.
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niowymi. przeprowadzana obecnie reforma powszechnego prawa ubezpie-
czeniowego nie obj(gl’a.jednak — jak dotad — jego prywatnoprawnej czesel,
a obowiazujace przepisy kodeksu cywilnego 0 umowie ubezpieczenia Wy-
raznie wylqczaja ich stosowanie do ubezpieczen morskich (art. 820 k.c.).
Na obecnym etapie reformowania prawa uregulowanie umowy ubezpie-
czenia w kodeksic morskim pozostaje wige uregulowaniem samodzielnym.
Tytul 1X obejmuje szezegodlne przepisy procesowe dotyczace ograni-
czenia ()dpowiédzieﬂnoéci za roszezenia morskie i dochodzenia roszczef
7 tytutu szkdd spowodowm]ych zanieczyszezeniem przez. statlki. Wylaczenie
przepisow procesowych do osobnego tytutu odpowiada przyjeiej systema-
tyce projekiu nowego kodeksu morskiego. Wprowadzone W tych przepisach
Zmiany wynikaja 2 potrzeby dostosowania ich do zmian w procedurze cy-
wilne].

W tytulé X zawarte 84 przepisy kolizyjne przeniesione Z dotychezaso-
wych przepisow wstepnych: kodeksu morskiego. Istotng Zzmiang W porow-
naniu z brzmieniem dotychczasowego art. 8 kodeksu wprowadza art. 356
projektu. Zgodnie Z jego brzmieniem prawo bandery ma f/.astosowanie do
stosunkow prawnych, ktére nastapity na statku znajdujacym si¢ poza tery-
torium panstwa nadbrzeznego — @ wiee rowniez W wylacznej strefie eko-
nomicznej — a nie tylko na morzu pefnym.

Przyjete uregulowania dotyczace kabotazu oraz rejestru okretowego nic
moga by¢ obecnie analogiczne do rozwigzan przyjetych w prawie Unii Bu-
ropejskiej. Wigze sig t0 2 faktem, iz Polska nie jest jeszcze cztonkiem ULE.
Zasada wzajemnosei obowigzujaca W krajach Wspdlnoty Buropejskiej nie
bytaby respektowana z chwila, gdyby Polska udostegpnita wykonywanic ka-
botazu tym krajom, poniewaZ sama dostepu do wykonywania kabotazu na
terenie krajow Wspblnoty nie otrzyma, co spowocl()wa-toby dyskryminacjg
polskich przewo?.nikéw,

7 chwily akcesji RP do Wspolnoty Buropejskiej prawo UE stanic sie
wewnetrznym prawem polski i przyjete w nowym kodeksic morskim \.n'egu;
lowania tych kwestii, odmienne od uregulowai obowiazujacych w UL, 70~
stang tym samym wyeliminowane. :

W toku prac parlznnentamych usunigto projektowany przepis arl. 2 ko-
deksu morskiego, stanowiacy © pierwszeﬁstwie umowy migdzynarodowej
nad ustawaq. Uznano, 2¢ jest to zagadnienie rozstrzygnigte obecnie przepi-
sami konstytucyjnymi. Taki przepis pozostawiono jednak w innych przywo-
fanych juz ustawach morskich: o rybotowstwie morskim®, o zapobieganiu
zanieczyszezeniom morza przez statki. Ustawodawea jest wige W tej mierze
niekonsekwentny, tym bardziej ze 2 kolel w ustawie 0 bezpieczenstwie

—

6 wskaza¢ naleZ
pis ten nie zoslal utrzymany.

4¢ w nowej ustawic 0 ryboldwsiwic morskim z 20 VII 2001 r. prze-
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morskim uzyto formuly wskazujacej na pierwszenstwo postanowielt umdow
miedzynarodowych dotyczacych bezpieczefistwa morskiego, ktérych Rzecz-
pospolita Polska jest strona, z uzupetnienicm: ,,wraz ze zinjanami obowia-
zujacymi od daty ich wejscia w Zycie w stosunku do Rzeczypospolitej Pol-
skicj, ogloszonymi w trybie okredlonym odrgbnymi przepisami”. Ta formufa
~— 0 czym byla mowa wyzej — pozwala na zapewuienic aktualizacji unor-
mowai ustawy, bez koniecznodci nowelizacji jej przepisow inkorporujacych
poszezegdlne konwencje. W tej ustawie ma ona, charakter ogblny. Zauwaz-
my jednak, ze dla osiagnigeia tego samego skutku w ustawie o zapobiega-
niu zanieczyszczaniu, morza ze statkéw uzywa si¢ lej formuly w przepisie
inkorporujacym wskazane konwencje migdzynarodowe (odrebnym od prze-
pisu stwierdzajacego picrwszefstwo umowy miedzynarodowej), pray czym
ma ona inne brzmienie; ,wraz ze zmianami obowiazujacymi od daty ich
wejscia w zycie w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej, podanymi do
publicznej wiadomosci we wiadeiwy sposéb”.

W nowym kodeksie morskim — po zmianach wprowadzonych w toku
prac parlamentarnych — nie ma ogéinego przepisu o pierwszefdstwie umo-
wy migdzynarodowej, za$ formulg uaktualniajacq (w brzmieniu takim, jak
w ustawic o zapobieganiu zanjeczyszezaniu morza praez statki) zastosowa-
no w przepisach inkorporujacych niektore tylko konwencje®".

Zmiany w konwencjach morskich sq dokonywane badz w drodze pro-
Lokotéw, stanowiacych samodzielng umowg migdzynarodowy, badi, o ile
jest to przewidziane w tych konwencjach, meloda uproszezonej procedury
tacil acceptance. W tym drugim przypadku panstwo, ratyfikujac konwen-
cje (lub w inny sposéb do niej przystgpujac), wyraza zgodg na dokeny-
wanic zmian w jej tre$ci w tym uproszczonym trybie, tj. przez upowaz-
niony organ organizacji migdzynarodowej, zastrzegajac jednak jednocze-
énie, Ze to czy dana zmiana bedzie je wiqza¢ w plaszezyznic migdzynaro-
dowej i czy w konsekwencji padstwo to zobowigZe si¢ do zapewnicnia
skutecznodei znowelizowanym przepisom konwencji w swoim porzadku
prawnym bedzie uzaleznione kazdorazowo od zaakceptowania przez (0
panstwo zmian uchwalonych przez upowazniony organ organizacji. Stajac
sig strong konwencji pafistwo wyraza zgodg na uznanie, %¢ niezgloszenie
7 jego strony, w przewidzianym terminie, sprzeciwu co do tak uchwalonych
zmian stanowi wyraz jego woli zwiazania sig znowelizowanym brzmuieniem
konwencji.

Uchwalone przez upowaziniony organ organizacji migdzynarodowej
zmiany w tresci konwencji nie wigza panstw czlonkowskich — stron kon-

8 prrewiduje to: art. 41 nkam. w odnicsieniv do konwencji o pomierzaniu z 1969 1.,
art, 97 w oduniesieniu do konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnodei z 1976 r., art. 272
w odnicsicniu do konwengji CLC 1992, arl, 279 w odniesicniu do konwencji FUND 1992,
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wencji — automatyeznie®, lecz kazde z nich moze oéwiadczyé, czy prayj-
mie ono w powyzszy sposob poprawke. Odnogna uchwala organu organi-
zacji migedzynarodowej sama przez sie nie tworzy wige wiazacych norm
prawnych, jest bowiem przedkiadana paistwom cztonkowskim do zaakeep-
towania.

Nalezaloby wige rozwazyé, czy tego rodzaju uchwaly nalezy zaliczal
do kategorii uchwat prawotwérczych skierowanych do panstw cztonkow-
skich, czy tez zachowaé to okredlenie tylko dla takich uchwal, ktére kiero-
wane do panstw czlonkowskich sq prawnie wigzace i moga by¢ traktowane
jako samodzielne Zrodto prawa migdzynarodowego.

Zauwazmy ponadto, ze to nie przynaleznosé do organizacji decyduje
o tym, czy dane pafistwo — w braku sprzeciwu — jest dana uchwaly ZWig-
zane, lecz uczestnictwo w konwencji miedzynarodowej, ktérej postanowien
dana uchwala dotyczy. Uchwala nic jest wige skierowana do paastw czton-
kowskich organizacji (znajdujac podstawg swej mocy wiazacej w statucie
organizacji), lecz do paistw-stron konwencji, i dopiero z mocy tej kon-
wencji organowi danej organizacji powierzono przygotowywanie noweli-
zacji unormowan konwencyjnych, ktére jednak nabieraja mocy prawnej
dopiero po ich zaakceptowaniu przez poszezegdlne paiistwa w tej konwen-
¢cji uczestniczace. W praktyce, ta uproszezona procedura oznacza w Swej
istocic wyeliminowanie z procesu przygotowywania znian w tresei kon-
wencji migdzynarodowej, koniceznosdci formalnego zwotania posiedzenia
upelnomocnionych przedstawicieli panstw—stron konwencji (czfonkow or-
ganizacji) dla przyjecia przygotowanych przez organ tej organizacji popra-
wek, a kazde z paistw w drodze indywidualnego aktu woli oswiadeza, czy
chee by¢é takimi zmianami zwiazane, czy e nie. .

Z tego tez wzgledu za dyskusyjne nalezy uznaé krytyczne poglady wy-
razone w polskiej literaturze co do procedury facit acceplance, jak tez za-
strzezenia, co do konstytucyjnodei wprowadzanych tg droga 7mian do tresei
konweneji morskich, ktorymi Polska jest zwigzana, a inkorporowanych do
ustaw morskich. :

Zarzuca sieg, ze slosowanie lej uproszczonej procedury oznacza wpro-
wadzanie tg droga zmian w normach (wiazacego Polske) prawa migdzyna-
rodowego bez potrzeby ratyfikacji, a nawet zatwierdzenia®. Dodajmy,
ze skutek ten jest dalej idacy, wobec przyjetego w przepisach ustaw mor-
skich mechanizmu automatycznej inkorporacji tych zmian do prawa we-
wietrznego.

Jak wyze] wskazano, metoda lacit acceplance stosowana jest tylko przy
wprowadzaniu zmian do konwencji morskich, ktére takg procedurg przewi-

8 Pak M. 1. Kozinski, op.cit., s. 61.
% Jbidem, s. 60.
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dujg i tytko w odniesieniu do wskazanych w tych konwencjach zagadnied.
Konwencje te naleza do kategorti umow miedzynarodowych ratyfikowa-
nych za uprzednia zgoda wyrazong w ustawie.

W drodze ratyfikacji pop'rzedzonej zgoda parlamentu Polska, przyste-
pujac do tych konwencji, wyrazila zgode na dokonywanic nowelizacji ich
tresci w tym trybie i podjeta zobowiazanie zapewnienia skutecznoscei tak
wprowadzanym zmianom, pod warunkiem jednak, ze je zaakceptuje (za-
twierdzi).

Oéwiadczenie o zatwierdzeniu zmiany do konwencji uchwalonej w try-
bie facil acceptance nastepuje W plaszczyznie prawnomiedzynarodowej
w formie braku sprzeciwu. Nie jest wige tak, ze ratyfikujqe te konwencje
wyrazono zgodg na automatyczne wprowadzanie do wewnglrznego porzad-
ku prawnego uchwalanych w tym trybie regulacji. Jest to zgoda na uznanice -
w stosunkach migdzynarodowych braku zgloszenia sprzeciwu za o$wiad-
czenje woll 0 zwigzaniu si¢ tymi poprawkami. Nie mamy tu wige do czy-
nienia z przeksztatceniem nchwaly organizacji migdzynarodowej w umowg
_mideynarodowq("‘, locz 7 dokonaniem zmiany w tresci konwencji migdzy-
narodowej w trybie przewidzianym ta konwencja, w ramach ktérego pai-
stwa strony akceptuja lub nie tres¢ zmiap do konwencji, ustalona w uchwa-
le upowaznionego organu organizacji miedzynarodowej. Tryb takich zmian
przewiduja konwencje, ktére w przypadku Polski sa ratyfikowane za zgoda
wyrazong w ustawie, Nie ma tu wiec zadnej sprzecznosei z normami kon-
stytucyjnymi, na ktére zwraca uwage M. H. Kozifski. Zgodzié sig z nim
nalezy, ze takie zmiany winny by¢ wiasciwie ogtaszane, by staly si¢ czedciq
polskiego porzadku prawnego i by w ten sposéb Polska wywigzala si¢
2 zaciggnigtego w tym wzgledzie zobowigzania migdzynarodowego i za-
pewnita skutecznoéé w wewnetrznym porzadku prawnym normom prawa
miedzynarodowego, ktorymi si¢ zwigzata. Zgodnie z Konstytucja (art. 88)
i ustaway o umowach miedzynarodowych (art. 18)% wywiazanie si¢ ze zo-
bowiqzania zapewnienia lej skutecznoécei wymaga niezwiocznego oglosze-
nia konwencji i jej zmian w Dzienniku Ustaw.

To za$ pozostaje, jak wynika z dotychczasowych dodwiadezen najtrud-
niejszym elementem na drodze do zwigzania sie takimi zmianami przez
Polske, wobec daleko idgcych opbzniefnt w publikacji zmian wprowadza-
nych do konwencji.

Nawet jezeli uwzglednimy czgstokro¢ specjalistyczne, techniczne tek-
sty zatacznikéw do konwencji morskich zmienianych w trybie tacit accep-
tance, to sam ich charakter nie przesadza o braku koniecznosci ogloszenia. |
Taka decyzje ma bowiem podjaé prezydent lub premier (art. 18 ust. 5 usta-

5 Ipidem, s. 61. .
65 Tyz.1). 7 2000 1. Nr 39, poz. 443.
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dzaca do decyzij whagciwych organdow dotyczace] tego,
sig opracowanymi w trybie facit aceepiance zmianami d
nie i w tym podzieli¢ nalezy zglaszane watpliwoéei.
W rozumieniu ustawy © umowach migdzynar
sawierania UmMoOwy mi@dzynarodowej (art. 2 pkt 2) i winny tu zna
sowanie postanow'\enia rozdziatu 2 tej ustawy.
Publikowane c0 pewien czas teksty konwengji U\w,glqdniajqcych Wpro-
“wadzane ta metody zmiany 88 €O najwyzej tekstami skonsolidowanymi. Nie
jest zasadne uzywanie wobec nich okreslenia ,teksty jednolite”m. Publiko-
wane wydawnictwa organizacji miqdzynm'odowych zawierajace kompilacje
zmian wprowadzanych g metoda do poszczegélnych konwencji nic maja,
charakteru formalnoprawnego.

Ostateczne wejscie W zycic nowego kodeksu morskiego zamknie jedy-
nie na obecnym ctapie proces dostosowawczy polskiego prawa morskiego
do prawa micp(:l'/,ynz\rodowego‘ Wobec jednak czqstotliwoéci smian w istot-
nych dla stosunkow morskich konwencjach miqdzynarodowych proces uak-
fualniania rozwigzah prawnych w prawie wewnglrznym winien by¢ konty-
auowany W sposob nieprzerwany, ¢o nalezy uwzglednic w dziadaniu orga-
now odpowiedzialnych 7a legislacje morska.

[
& Thidem.
6 .y . . . . .. N . . PR
67 M. Koziaski, op.cit., S. 60. O tego rodzaju publikacji mozna by za$ racze] mowic, 7e
zawicra ona tekst ujednolicony, €0 ma inne znaczenic od okreglenia ,,tekst jednolity™.



