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Publicznoprawne obowiazki armatora
w zakresie bezpieczenstwa i ochrony statku,
wynikajace z kodeksow ISM oraz ISPS

Wprowadzenie

Prawo morskie, rozumiane nie tylko jako zespét norm prywatnoprawnych dotycza-
cych zeglugi morskiej, ale jako ,,catos¢ norm prawnych regulujacych stosunki spotecz-
ne zwigzane z morska dziatalnoscia cztowieka polegajaca na uzytkowaniu morza”’, jest
dziedzing prawa z natury swojej niejednorodna. Normy prawa morskiego naleza do
réznych gatezi prawa, sa normami o pochodzeniu zaréwno krajowym, jak i miedzyna-
rodowym. Prawo morskie opiera sie podstawowemu podziatowi na prawo publiczne
i prywatne, ktory jest jednym z najstarszych instrumentow stuzacych uporzadkowania
systemu prawa’, ale wywotuje od dawna spory w doktrynie. Wedtug jednych teore-
tykow prawa podziat ten ,nalezy do najbardziej chyba kontrowersyjnych w doktrynie

prawa”’, wedtug innych —,wydaje sie oczywisty i ugruntowany, co oznacza, ze nie bu-

dzi on wiekszych kontrowersji"*,

' ). topuski, Prawo morskie: zagadnienia ogéine [w:] Prawo morskie, red. idem, t. 1, s. 23. Prawo mor-

skie utozsamiane byto do niedawna jedynie z prawem Zeglugi morskiej. Wedtug J. topuskiego to,za-
wezenie pojecia prawa morskiego do zespotu norm regulujacych stosunki cywilnoprawne zwigzane
z zegluga wigzato sie z wttoczeniem prywatnoprawnej czesci prawa morskiego do kodyfikacji prawa
handlowego, ktéry to zabieg zastosowano w XIX w. w wielu panstwach kontynentu europejskiego,
a takze niektorych krajach pozaeuropejskich, w wyniku $cistego przestrzegania przyjetego z prawa
rzymskiego dychotomicznego podziatu na prawo publiczne i prywatne” (s. 25).

2 J. Helios, Publicyzacja prawa prywatnego — prywatyzacja prawa publicznego w kontekscie rozwazar
nad prawem europejskim, ,Przeglad Prawa i Administracji” 2013, t. 92, s. 12.

3 M.H. Koziriski, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2010, s. 8.

4 B. Lizewski, Prawo publiczne a prawo prywatne — wybrane uwagi teoretyczne na temat hybrydyzacji
instytucji prawnych, Zeszyty Naukowe KUL 2018, nr 4, s. 47.
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W doktrynie mozna znalez¢ liczne kryteria wyrdzniajace prawo publiczne i prawo
prywatne®. Najstarszym, rzymskim kryterium jest Ulpianowski ,pozytek”®. W drugiej
potowie XIX w. pod wptywem pogladéw naukowych Rudolfa von Iheringa zapanowata
teoria ,intereséw”. Celem prawa stafa sie obrona intereséw, a réznicy miedzy prawem
prywatnym a publicznym zaczeto szukac w réznicy intereséw bronionych przez prawo
publiczne i prywatne. Wedtug tej teorii prawo prywatne broni intereséw poszczegdl-
nych oséb, prawo publiczne - intereséw panstwa jako catosci albo intereséw ogél-
nych, spotecznych. W uproszczeniu, teoria interesu uznaje, ze ilekro¢ chodzi o interes
publiczny’, to dominuje prawo publiczne, gdy za$ w gre wchodzi interes indywidual-
ny, mamy do czynienia z prawem prywatnym?®,

Prawo prywatne jest domena prawa, ktérej normy rzadza horyzontalnymi relacjami
miedzy jednostkami, ksztattuje relacje spoteczne miedzy nimi, a jednostki wystepuja
w roli autonomicznych podmiotéw. W stosunkach publicznoprawnych po jednej stro-
nie wystepuje organ wtadzy publicznej, stad w obrebie prawa publicznego znajduja
sie takie gatezie prawa, jak prawo karne, prawo miedzynarodowe publiczne, prawo
administracyjne i prawo konstytucyjne oraz kompleksowe dziedziny prawa, takie jak
prawo finansowe, prawo gospodarcze publiczne, prawo ochrony srodowiska, prawo
procesowe. Zakres prawa publicznego jest zatem szeroki. Prawo to jest zréznicowane
wewnetrznie i wyrdznia sie tym, ze zawiera normy stuzace bezposredniej realizacji in-
teresu publicznego®.

Przeciwstawianie korzysci czy intereséw moze by¢ jednak niekiedy utomne, a nie-
kiedy wrecz niemozliwe. Z taka sytuacja ma sie do czynienia, gdy analizuje sie specyfi-
ke takich przepiséw, ktore kreujg instytucje prawne faczace korzys¢ ogétu z korzyscia
jednostki, czy tez interes prywatny z interesem publicznym. Wykazuja one cechy cha-
rakterystyczne zaréwno dla prawa publicznego, jak i prywatnego'.

5 Wéréd kryteriéw przedmiotowych wskazuje sie na typ stosunkéw prawnych podlegajacych re-
gulacji, charakter dominujacych przepiséw (iuris dispositivi — prawo prywatne, iuris cogentis — prawo
publiczne), rodzaj stosowanej sankcji, metode ochrony interesu (system roszczen i powddztw) oraz
odmiennos$¢ celdw i funkgji prawa. Kryteria podmiotowe wskazujg na odmiennos$¢ pozydji i statusu
podmiotéw uczestniczacych w obu typach relacji: w przypadku prawa publicznego podmioty repre-
zentuja interes ogolny lub interes okreslonej spotecznosci, a w przypadku prawa prywatnego - pod-
mioty dziataja w sferze prywatnej, w celu realizacji indywidualnego interesu.

6 Kryterium rozréznienia stanowi utilitas (z fac. korzys¢, uzytek). Na poczatku Il w. Ulpian w Dige-
stach dokonat nastepujacego podziatu:,Publicum ius est quod ad statum rei Romanae spectat, priva-
tum quod ad singulorum utilitatem: sunt quaedam publicae utilia, quaedam privatim’, czyli:,Prawem
publicznym jest to, ktére dotyczy ustroju panstwa rzymskiego, prywatnym zas to, ktére dotyczy ko-
rzysci jednostek, sa bowiem niektére normy ogélnie uzyteczne, inne znowu prywatnie”.

7" Znamiona interesu publicznego wykazuje kazdy interes ponadindywidualny, ktéry faczy cztonkéw
grupy spotecznej i wigze ich jasno okreslonym celem oraz normami, ktére stuza jego realizacji - S. Ehr-
lich, Norma. Grupa. Organizacja, Warszawa 1998, s. 202 i n.

8 M.H. Koziriski, Morskie prawo..., s. 8.

9 J. Helios, Publicyzacja prawa prywatnego..., s. 22.

10 B. Lizewski, Prawo publiczne a prawo prywatne..., s. 53. Autor zastanawia sie tez wczesniej (s. 52)
nad odpowiedzig na pytanie, jak kwalifikowac te przepisy, ktére w oparciu o okreslone kryterium
nie moga by¢ zaliczone ani do prawa publicznego, ani do prawa prywatnego. llustracja tej sytuacji
moze by¢ kryterium podstawy okreslenia obowigzku prawnego. Dochodzi do wniosku, ze jezeli taka
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Taka tez sytuacja wystepuje niejednokrotnie w prawie morskim. Chociaz réznice
miedzy publicznym a prywatnym prawem morskim sg zasadnicze'', to zachodzace
miedzy publicznoprawnymi a prywatnoprawnymi normami prawa morskiego powia-
zania funkcjonalne, ktére wynikaja z ich zwigzku z morzem i zegluga, uzasadniaja ich
taczne traktowanie. W ramach regulacji prawnych z zakresu prawa morskiego przeni-
kaja sie normy prawa cywilnego, administracyjnego, handlowego i karnego. Wspofist-
niejg rozwigzania z prawa prywatnego oraz prawa publicznego, zaréowno wewnetrzne-
go, jak i miedzynarodowego'%.

We wspotczesnym prawie morskim, ujmowanym jako prawo dziatalnosci na morzu,
proporcje zachodzace pomiedzy problematyka publicznoprawna a prywatnoprawna
ulegaja istotnej zmianie na korzysc tej pierwszej. Zarowno w miedzynarodowej legi-
slacji morskiej, jak i w krajowych ustawodawstwach morskich, w ktérych prawo mor-
skie ksztattowane jest najczesciej pod wptywem legislacji miedzynarodowej, obser-
wuje sie rozbudowe przepiséw o charakterze publicznoprawnym dotyczacych takich
zagadnien, jak ochrona $rodowiska morskiego, bezpieczenstwo zeglugi'®, rejestracja
i pomiar statkéw'*. ,Wigze sie to z rosnagcym znaczeniem interesu publicznego jako
czynnika wptywajacego na rozwdj prawa morskiego. Nie bez znaczenia jest tutaj upo-
wszechnienie takich idei, jak humanitaryzm czy ochrona przyrody lub Srodowiska
cztowieka zapewniajacego mu godng egzystencje, ktérych realizacja wymaga uregu-
lowan o charakterze publicznoprawnym”".

Rozrost publicznego prawa morskiego (w szczegdlnosci regulacji administracyj-
no-technicznych), obejmujacy réwniez stopniowa ,publicyzacje” prywatnego prawa
morskiego, jest znaczny i wszechstronny'®. W procesie tym nie sposéb nie zauwaza¢

podstawa sg nakazy, to mamy do czynienia z prawem publicznym, gdyz w prawie prywatnym obo-
wiazki powstaja dobrowolnie.

). kopuski, Czynniki wplywajqce na przemiany i rozwdj wspéiczesnego prawa morskiego: kierunki
przemian [w:] Prawo morskie, red. idem, t. 1,s. 115.

12 M.H. Koziriski, Morskie prawo. .., s. 8.

13 Szerzej- bezpieczenstwa morskiego. Niektorzy z autoréw twierdza wrecz, ze podstawowa funkcja
publicznego prawa morskiego jest bezpieczenstwo morskie (zob. D. Py¢, Bezpieczeristwo jako funkcja
morskiego prawa publicznego, ,Prawo Morskie” 2019, t. 36, s. 130).

4 Wedtug M.H. Kozinskiego problematyka publicznoprawna obejmuje przede wszystkim prawo
morza, a takze morskie prawo administracyjne, szereg przepiséw ustrojowych i proceduralnych oraz
problematyke bezpieczenstwa morskiego i ochrony srodowiska (zob. idem, Morskie prawo..., s.9).

15 ). topuski, Czynniki wplywajqce na przemiany..., s. 116.

16 Ibidem, s. 115. Na zjawisko polegajace na zacieraniu granicy miedzy ius publicum a ius privatum
zwraca réwniez uwage J. Helios. Wedtug autorki publicyzacja prawa prywatnego widoczna jest np.
w kontekscie rozbudowy intereséw konsumenta, ktéra sytuuje sie zaréwno w sferze publiczno-, jak
i prywatnoprawnej. Wskazuje jednak, ze trzeba mie¢ na uwadze, iz prawo konsumenckie jest wdra-
zane za pomocg procedur administracyjnoprawnych (J. Helios, Publicyzacja prawa prywatnego...,
s. 25). Wedtug B. Lizewskiego mozna méwic¢ o trwajacym procesie publicyzacji prawa prywatnego
i prywatyzacji prawa publicznego, ale tagczenie cech praw publicznego z cechami prawa prywatnego
w ramach okreslonych instytucji prawnych ilustruje powstanie trzeciej drogi w prawie. Tak jak do-
tychczas moéwito sie o umownej granicy miedzy prawem publicznym a prawem prywatnym, tak teraz
bedzie sie méwito o umownej granicy wyznaczanej przez prawo prywatne, prawo publiczne i prawo
publiczno-prywatne (B. Lizewski, Prawo publiczne a prawo prywatne..., s. 61).
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rosnacej roli panstwa coraz czesciej ingerujacego w relacje miedzy uczestnikami ob-
rotu morskiego, w szczegdlnosci w zakresie bezpieczenstwa morskiego i ochrony $ro-
dowiska morskiego.

Rozwoj dziatalnosci morskiej cztowieka przy wykorzystaniu najnowszych osiggniec
techniki i rosngca ztozono$¢ uktadu stosunkéw zwigzanych z ta dziatalnoscia, powodu-
je konieczno$¢ regulowania tej dziatalnosci w réznych ptaszczyznach stosunkéw, aby
przynosita korzysci podmiotom prowadzacym te dziatalno$¢ i nie stanowita réwno-
cze$nie zagrozenia dla intereséw spotecznosci lokalnej, panstwa lub miedzynarodo-
wej spotecznosci morskiej. Wymaga to uwzglednienia w przepisach prawa morskiego
interesu publicznego przez poddanie dziatalnosci na morzu daleko idacej i niekiedy
bardzo szczegétowej regulacji przepisami prawa publicznego zawierajagcymi nakazy
lub zakazy odpowiedniego zachowania. Przepisy te adresowane sg do réznych pod-
miotéw, np. armatoréw, kapitandw, a nawet statkéw morskich, i zawierajg normy tech-
niczne, ktére powinny by¢ przestrzegane'’.

Przyktadem tych regulacji sa postanowienia zawarte w opracowanej pod auspicja-
mi Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO)'® konwencji SOLAS'® oraz w uzupet-
niajacych ja kodeksach ISM oraz ISPS. Celem artykutu jest przedstawienie najwazniej-
szych publicznoprawnych obowigzkéw armatora statku wynikajacych z istniejgcych
w konwencji oraz obu kodeksach IMO, standardéw miedzynarodowych odnoszacych
sie do spraw bezpieczenstwa i ochrony oraz pokazanie wptywu regulacji kodekso-
wych na zawierane w praktyce obrotu morskiego cywilnoprawne umowy zeglugowe.

1. Standardy konwencji SOLAS w zakresie bezpieczenstwa
i ochrony statku

Normy prawa morskiego w jego czesci publicznoprawnej s w znacznej mierze uj-
mowane i kodyfikowane w umowach miedzynarodowych. Najlepszym przyktadem
takiej kodyfikacji jest konwencja o prawie morza z 1982 r.*°, jednak najwazniejsza kon-
wencja dotyczaca bezpieczenstwa zeglugi i ochrony statkéw jest podpisana w 1974 r.

17 ). kopuski, Czynniki wplywajqce na przemiany...,s. 114.

'8 Wiecej na temat IMO zob. D. Py¢, Miedzynarodowa Organizacja Morska [w:] Leksykon prawa mor-
skiego. 100 podstawowych pojec¢, red. eadem, |. Zuzewicz-Wiewiérowska, Warszawa 2020.

19 International Convention for the Safety of Life at Sea. Miedzynarodowa konwencja o bezpieczen-
stwie zycia na morzu, 1974, sporzadzona w Londynie dnia 1 listopada 1974 r. (Dz. U. z 1984 r. Nr 61,
poz. 318 i poz. 319; dalej: konwencja SOLAS) wraz z Protokotem z 1978 r. dotyczagcym Miedzynarodo-
wej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974, sporzagdzonym w Londynie dnia 17 lutego
1978 r.(Dz.U.z 1984 r. Nr 61, poz. 320 i poz. 321), oraz Protokotem z 1988 r. dotyczacym Miedzynaro-
dowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974, sporzadzonym w Londynie dnia 11 listopa-
da 1988 r. (Dz. U.z2008 r. Nr 191, poz. 1173 i poz. 1174), wraz ze zmianami do Zatgcznika do Miedzy-
narodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974 (Dz. U. z 2016 r., poz. 869 i poz. 870).
20 Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza (United Nations Convention on the Law of the
Sea), sporzadzona w Montego Bay dnia 10 grudnia 1982 r. (Dz. U. z 2002 r. Nr 59, poz. 543).
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Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu, czyli wspomniana juz
konwencja SOLAS.

Sposréd czternastu rozdziatdéw zatgcznika do konwencji SOLAS, dla omawianego
tematu istotne sa dwa: rozdziat IX — Zarzadzanie bezpieczng eksploatacja statkéw oraz
rozdziat XI-2 — Specjalne $rodki dla wzmocnienia ochrony na morzu.

W rozdziale IX konwencji wprowadza sie dwie istotne definicje: kodeksu ISM i ar-
matora statku. Wedtug prawidta 1. tego rozdziatu, Miedzynarodowy kodeks zarzadza-
nia bezpieczenstwem (tj. kodeks ISM) oznacza Miedzynarodowy kodeks zarzadzania
bezpieczna eksploatacja statkéw i zapobieganiem zanieczyszczaniu?®'. Natomiast pod
pojeciem armatora (Company) nalezy rozumie¢ wiasciciela statku®® lub jakakolwiek
inng organizacje lub osobe, taka jak zarzadzajacy statkiem (ship manager) lub czar-
terujacy statek bez zatogi (bareboat charterer), ktoéra przejeta odpowiedzialnos¢ za
eksploatacje statku od wiasciciela statku i ktdra, przyjmujac taka odpowiedzialnos¢,
zgodzita sie jednoczesnie przejac¢ wszystkie obowiazki i odpowiedzialnos¢ natozone
przez kodeks ISM?,

W konwencji SOLAS przewiduje sie cztery podstawowe wymagania dotyczace za-
rzadzania bezpieczehstwem. Pierwsze to takie, ze armator i statek majg spetnia¢ wy-
mogi kodeksu ISM (wymagania kodeksu traktowane s3 jako wymagania obowiazko-
we). Drugie - ze statek moze by¢ eksploatowany tylko przez armatora posiadajacego
dokument zgodnosci (Document of Compliance — DoC). Dokument ten jest wydawany
kazdemu armatorowi, ktéry spetnia wymogi kodeksu ISM, przez administracje morska

21 Kodeks ISM zostat przyjety przez IMO rezolucja A.741(18) w 1993 r. Do prawa polskiego kodeks

zostat wprowadzony Rozporzadzeniem (WE) nr 336/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15
lutego 2006 r. w sprawie wdrozenia we Wspodlnocie Miedzynarodowego kodeksu zarzadzania bez-
pieczenstwem oraz uchylajacym Rozporzadzenie Rady (WE) nr 3051/95 (Dz. Urz. UE L 64, s. 1; dalej:
kodeks ISM).

22 Armator moze, ale nie musi by¢ wiascicielem statku morskiego. Gdy nim nie jest (nie wtada fak-
tycznie statkiem jak wiasciciel bedacy posiadaczem samoistnym) i uzywa statku na innej podstawie
prawnej (np. najmu, czarteru bareboat, aktu administracyjnego), jest posiadaczem zaleznym. Istotng
cechga pojecia armatora jest wtadztwo nad statkiem umozliwiajgce uprawianie zeglugi, a nie element
wihasnosciowy. To wiadztwo nad statkiem armator sprawuje za posrednictwem zatrudnionego przez
siebie kapitana.

2 Ppojecie armatora zdefiniowane jest w polskim kodeksie morskim w art. 7. Zgodnie z definicja, ,ar-
matorem jest ten, kto we wtasnym imieniu uprawia zegluge statkiem morskim wtasnym lub cudzym”.
Definicja w konwencji SOLAS, powtdérzona w kodeksie ISM, jest szersza niz ta w polskim kodeksie
morskim, gdyz obejmuje podmioty, ktére moga uprawiac¢ zegluge w cudzym imieniu, np. ship mana-
ger. Ttumaczenie pojecia Company z konwencji i kodeksu jako ,armator’, w polskich i unijnych aktach
prawnych (poprawki do konwencji SOLAS w Dz. U. z 2016 r., poz. 869 oraz rozporzadzenie 336/2005),
jest nieprecyzyjne. Trudno jednak sie dziwi¢, gdyz pojecie armatora wystepuje tylko w kilku ustawo-
dawstwach na $wiecie (w tym m.in. polskim, rosyjskim, francuskim) i brak jest go w podstawowym
dla zeglugi prawie common law. W prawie miedzynarodowym wystepuje pojecie ,operatora statku”
- ship’s operator (na przemian z operator of the ship). Pojecie to wystepuje tez w brytyjskiej ustawie
Merchant Shipping Act 1995, ale nie zostato tam zdefiniowane. Ship’s operator jest funkcjonalnie naj-
bardziej zblizony do polskiego ,armatora”. Pojecie Company z konwencji SOLAS i kodeks ISM (takze
z kodeksu ISPS, o ktérym bedzie mowa w dalszej czesci artykutu) ma podobne znaczenie, w jakim
uzywane jest pojecie ship’s operator.
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panstwa bandery statku, organizacje uznang przez te administracje’* lub wydawany
na wniosek administracji przez inne panstwo bedace cztonkiem konwencji SOLAS.
Trzecie wymaganie dotyczy posiadania przez armatora ,systemu zarzadzania bezpie-
czenstwem” i utrzymywania go w zgodnosci z obowigzujgcymi postanowieniami ko-
deksu ISM. Ostatnim, czwartym gtéwnym wymogiem, ktéry naktada konwencja, jest
obowiazek posiadania przez statek Certyfikatu zarzadzania bezpieczeristwem (Safety
Management Certificate — SMC), wydawanego dla kazdego statku przez administracje
morska lub organizacje uznang przez te administracje po sprawdzeniu, czy armator
i kierownictwo jego statku postepuja zgodnie z zatwierdzonym przez administracje
panstwa bandery systemem zarzadzania bezpieczenstwem.

W rozdziale XI-2 konwencji SOLAS®® wprowadza sie m.in. definicje kodeksu ISPS?,
czyli Miedzynarodowego kodeksu dla ochrony statkéw i obiektéw portowych?, oraz
stawia sie kilka konkretnych wymagan wobec armatora®® statku, wobec samego stat-
ku oraz jego kapitana.

Zgodnie z prawidtem 4 rozdziatu XI-2, armatorzy statkdéw powinni spetnia¢ odpo-
wiednie wymagania okre$lone w tym rozdziale oraz w czesci A kodeksu ISPS, biorac
pod uwage wytyczne podane w czesci B tego kodeksu. Podobnie, statki powinny spet-
nia¢ odpowiednie wymagania stawiane im w tym rozdziale konwencji oraz w czesci
A kodeksu ISPS, réwniez biorgc pod uwage wytyczne podane w czesci B kodeksu,
a zgodnos¢ z tymi wymaganiami powinna by¢ weryfikowana i certyfikowana, tak jak
przewidziano w czesci A kodeksu ISPS. Przed wejsciem do portu lub w czasie poby-
tu w porcie na terytorium panstwa strony konwencji SOLAS statek powinien spetniac
wymagania odpowiednie dla poziomu ochrony® ustalonego przez to panstwo, jezeli
taki poziom ochrony jest wyzszy niz poziom ochrony okreslony przez administracje
panstwa bandery statku. Ponadto w konwencji wymaga sie, aby statki reagowaty bez
zbednej zwioki na wszelkie zmiany wprowadzajace wyzszy poziom ochrony. W przy-
padku gdy statek nie spetnia wymagan rozdziatu XI-2 konwencji lub czesci A kodeksu

24 Konwencja SOLAS oraz kodeks ISM postuguja sie w swoich postanowieniach pojeciem ,organiza-
¢ji uznanej przez administracje”. W rozporzadzeniu PE i Rady nr 336/2005, a takze w innych aktach pra-
wa unijnego stosuje sie pojecie ,uznanej organizacji” (Recognized Organization — RO), ktére ma nieco
inne znaczenie i jest zawezone tylko do wybranych organizacji (ktérymi sa gtdwnie instytucje klasy-
fikacyjne), ktére zostaty uznane przez Komisje Europejska zgodnie z dyrektywa 94/57/EC. Trzeba tez
wyjasni¢, ze pod konwencyjnym pojeciem ,administracja’, uzywanym w wielu jej postanowieniach,
nalezy rozumiec rzad panstwa, ktérego bandere statek jest uprawniony podnosic (panstwa, w ktére-
go rejestrze statek jest wpisany) (definicja z rozdz. I/2a SOLAS).

25 Rozdziat ten zostat wprowadzony do konwencji SOLAS w 2004 r. i byt odpowiedzig na ataki terro-
rystyczne na Nowy Jork z wrze$nia 2001 r.

26 International Code for the Security of Ships and of Port Facility; dalej: kodeks ISPS.

27 Kodeks ISPS zostat przyjety w dniu 12 grudnia 2002 r. uchwatg nr 2 Konferencji Umawiajacych sie
Rzadéw — Stron Konwencji SOLAS, a w prawie polskim ogtoszony w Dz. U. z 2005 r. Nr 120, poz. 1016.
28 Armator w rozdziale XI-2 jest rozumiany w taki sam sposob, w jaki definiuje go Konwencja w roz-
dziale IX.

2% Poziom ochrony oznacza kwalifikacje stopnia ryzyka, ze nastapi préba lub zdarzenie naruszajace
ochrone (wiecej na ten temat zob. w dalszej czesci, gdzie omawiane sa obowiazki armatora wynika-
jace z kodeksu ISPS).
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ISPS lub nie moze spetni¢ wymagan poziomu ochrony ustalonego przez administracje
morska swojego kraju lub przez inne panstwo bedace strong konwencji, i majagcego
zastosowanie do tego statku, wowczas statek powinien powiadomic¢ o tym odpowied-
nie wiaéciwe wiadze przed podjeciem jakichkolwiek dziatan statek — port® lub przed
wejsciem do portu, w zaleznosci od tego, ktére z tych dziatart bedzie miato miejsce
jako pierwsze.

Szczegdblne obowiazki armatora w zakresie ochrony statku okreslaja prawidta 5i 6
rozdziatu XI-2 SOLAS. Zgodnie z nimi, armator ma zapewni¢, aby kapitan posiadat
zawsze na statku dostepne informacje, dzieki ktérym funkcjonariusze odpowiednio
upowaznieni przez panstwo strone Konwencji beda mogli ustali¢: kto jest odpowie-
dzialny za wybér i okretowanie cztonkéw zatogi lub innych oséb aktualnie zatrudnio-
nych na statku w jakimkolwiek charakterze, zwigzanych z eksploatacja tego statku, kto
jest odpowiedzialny za podejmowanie decyzji dotyczacych zatrudnienia na statku,
a w przypadkach gdy statek jest zatrudniony na warunkach umowy czarterowej - kto
jest strona takiej umowy?'. Armator ma takze obowigzek wyposazenia swoich statkow
w system alertu o zagrozeniu ochrony statku (SSAS)*%. W przypadku aktywacji systemu,
sygnat alertu przekazywany jest ze statku na lad do administracji panstwa bandery
statku lub do whasciwego organu wyznaczonego przez te administracje®. Sygnat aler-
tu zagrozenia ochrony nie jest odbierany przez inne statki**. Administracja parstwa
bandery, ktéra otrzymata zawiadomienie o aktywacji alertu zagrozenia ochrony stat-
ku, ma obowiazek natychmiastowego zawiadomienia panstwa (lub panstw), w ktérym
lub w poblizu ktérego (ktérych) statek sie znajduje.

30" przez dziatania statek-port (ship/port interface) nalezy rozumie¢ wzajemne oddziatywania zacho-
dzace w sytuacji, gdy statek znajduje sie pod bezposrednim, bliskim wptywem dziatart obejmujacych
ruch oséb i towaréw lub swiadczenie ustug portowych na i ze statku.

31 Informacje powinny obejmowac takie elementy, jak: podmioty odpowiedzialne za okretowanie
cztonkow zatogi, np. przedsiebiorcy zarzadzajacy statkami (ship managers), agencje zatogowe,
kontrahenci, koncesjonariusze (np. prowadzacy punkty sprzedazy detalicznej, kasyna itp.); podmioty
odpowiedzialne za podejmowanie decyzji o zatrudnieniu statku, w tym czarterujacy statek na czas
lub bez zatogi lub jakikolwiek inny podmiot dziatajacy w takim charakterze, a w przypadkach gdy
statek jest zatrudniony na warunkach umowy czarterowej, szczegdty dotyczace kontaktu z tymi
podmiotami, w tym czarterujgcym na czas lub na podréz. Armator jest zobowigzany do aktualizowania
i utrzymywania aktualnych informacji w przypadku ich zmiany. Wytyczne do kodeksu ISPS dodaja, ze
informacje te powinny by¢ sporzadzone w jezyku angielskim, francuskim lub hiszpanskim.

32 Ship Security Alert System.

33 Organem tym jest zwykle armator statku, ale armator moze upowazni¢ do odbierania alertow
inny podmiot. Decyzje o tym, gdzie trafia sygnat alertu o zagrozeniu ochrony statku podejmuje pan-
stwo jego bandery. Przyktadowo, administracja morska Liberii ustalita, ze sygnat alertu wysyfany jest
do armatora i do administracji liberyjskiej. Administracja Bahamdw nie odbiera alertéw ze swoich
(tzn. zarejestrowanych w bahamskim rejestrze) statkdéw, a transmitowany on jest do armatora lub
podmiotu przez niego upowaznionego.

34 Przepisy konwencji SOLAS dookreslaja, ze system alertu musi by¢ tak zaprogramowany, aby alert
nie byt styszany na statku, nie byt odbierany przez inne statki i byt nadawany do momentu wytaczenia
lub przywrécenia ustawien wyjsciowych. Uruchomienie alertu (wcisniecie guzika) powinno by¢ moz-
liwe z mostka nawigacyjnego i z co najmniej jednego innego miejsca (z reguty jest to kabina kapitana
statku).
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W rozdziale XI-2 konwencji SOLAS okreslone zostaty takze uprawnienia kapitana
w zakresie bezpieczenistwa i ochrony statku. Prawidto 8 stanowi, ze kapitan nie moze
by¢ zmuszony przez armatora, czarterujacego statek lub jakakolwiek inng osobe do
podjecia lub by¢ odwiedziony od wykonania jakiejkolwiek decyzji, ktéra w profesjo-
nalnym osadzie kapitana jest konieczna dla utrzymania bezpieczenstwa i ochrony
statku. Obejmuje to takze odmowe dostepu dla oséb (z wyjatkiem oséb zidentyfi-
kowanych jako odpowiednio upowaznione przez panstwo strone konwengji) lub ich
bagazu oraz odmowe zatadowania tadunku, w tym konteneréw lub innych zamknie-
tych jednostek fadunkowych. Jezeli wedtug profesjonalnej oceny kapitana powstanie
konflikt pomiedzy jakimikolwiek wymaganiami bezpieczenstwa i ochrony, majacymi
zastosowanie do statku, kapitan powinien dac pierwszenstwo tym wymaganiom, kté-
re sg niezbedne dla utrzymania bezpieczenstwa statku. W takich przypadkach kapi-
tan moze wprowadzi¢ tymczasowe $rodki ochrony i powinien bezzwtocznie poinfor-
mowac administracje morska swojego statku i, jesli jest to stosowne, panstwo strone
Konwencji SOLAS, w ktérego porcie statek przebywa lub do ktérego zamierza wejsc.
Wszelkie takie tymczasowe srodki ochrony powinny w najwyzszym mozliwym stopniu
by¢ wspdtmierne z istniejgcym (obowigzujacym) poziomem ochrony.

Konwencyjne standardy bezpieczenstwa odgrywaja istotng role w zapewnieniu
marynarzom pracujacym na statkach, samym statkom oraz obiektom portowym, bez-
pieczeristwa na morzu i ochrony w porcie. ,Aksjologia kultury bezpieczenstwa (ang.
safety culture) promowana przez Miedzynarodowa Organizacje Morska (IMO) wymaga
zwrocenia szczegdlnej uwagi na przestrzeganie standardéw zawartych w kodeksach:
ISM i ISPS"°.

2. Obowiazki armatora z kodeksu ISM

Miedzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczna eksploatacja statkdw i zapobiega-
niem zanieczyszczaniu (kodeks ISM)*® jest jednym z wazniejszych kodekséw opraco-
wanych przez Miedzynarodowa Organizacje Morska (IMO)*. Celem kodeksu ISM jest
zapewnienie bezpieczenstwa na morzu, zapobieganie nieszczesliwym wypadkom lub
utracie zycia oraz unikanie niszczenia srodowiska, w szczegdlnosci Srodowiska mor-
skiego, a takze mienia.

35 D. Py¢, Bezpieczeristwo jako funkcja morskiego prawa publicznego, ,Prawo Morskie” 2019, t. 36,
s. 121. Wedtug autorki, ,kultura bezpieczenstwa morskiego to system wartosci i dobrych praktyk w za-
kresie zarzadzania statkiem i eksploatacji statku, a takze zaangazowanie personelu, majace na celu
zapewnienie, ze ryzyko zwiagzane z zegluga zostanie w jak najwiekszym mozliwym stopniu ograni-
czone” - zob. eadem, Maritime safety culture as a condition for sustainable shipping, ,Zeszyty Naukowe
Akademii Morskiej w Szczecinie” 2020, t. 61, s. 58.

36 |SM Code - International Safety Management Code.

37 IMO opracowata kilkadziesigt kodekséw stanowigcych uzupetnienie postanowiers wielu mor-
skich uméw miedzynarodowych. Wiecej na temat kodekséw IMO, zob. Kodeks morski. Komentarz,
red. D. Py¢, C. tuczywek, |. Zuzewicz-Wiewiérowska, Warszawa 2022, s. 81.
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Jedna z funkcji kodeksu ISM jest wspieranie i zachecanie przemystu zeglugowego,
a przede wszystkim armatoréw, do rozwoju kultury bezpieczenstwa (safety culture)
przez dazenie do zgodnosci ich postepowania z wymaganiami konwencji miedzyna-
rodowych®®. Do konwengji tych nalezg przede wszystkim SOLAS — dotyczaca bezpie-
czenstwa zycia na morzu oraz MARPOL* - dotyczaca zapobiegania zanieczyszcze-
niom ze statkéw morskich.

Podstawowym pojeciem, zdefiniowanym w kodeksie ISM, do ktérego akt ten od-
nosi sie w wielu swoich postanowieniach, jest,system zarzadzania bezpieczenstwem”
(safety management system — SMS). Pojecie to oznacza uporzadkowany i udokumento-
wany system pozwalajacy personelowi armatora* na skuteczna realizacje jego polityki
bezpieczenstwa i ochrony srodowiska. Kazdy armator statku ma obowigzek opracowa-
nia, wdrozenia i utrzymywania systemu zarzadzania bezpieczenstwem, obejmujgcego
nastepujace wymagania funkcjonalne: polityke bezpieczenstwa i ochrony srodowiska;
instrukcje i procedury zapewniajace bezpieczng eksploatacje statkdw i ochrone $ro-
dowiska zgodnie z odpowiednim ustawodawstwem miedzynarodowym oraz ustawo-
dawstwem panstwa bandery; okreslone zakresy uprawnien i drogi komunikowania sie
pracownikow zatrudnionych na ladzie i marynarzy na statkach oraz porozumiewania
sie tych os6b pomiedzy soba; procedury zgtaszania wypadkéw i niezgodnosci z prze-
pisami kodeksu ISM*'; procedury dotyczace dziatania oraz przygotowania do dziatania
w sytuacjach awaryjnych oraz procedury audytéw wewnetrznych i przegladow przy-
jetego przez armatora systemu zarzadzania.

Celem dziatart armatora prowadzonych w ramach zarzadzania bezpieczeristwem
powinno by¢ m.in. zapewnienie bezpiecznej eksploatacji statku i bezpiecznych wa-
runkoéw pracy, ustanowienie srodkéw zabezpieczajacych przed wszystkimi dajgcymi
sie okresli¢ zagrozeniami oraz nieustanne doskonalenie umiejetnosci pracownikéw
zatrudnionych na ladzie i marynarzy na statkach w zakresie zarzadzania bezpieczen-
stwem, w tym takze przygotowanie ich do postepowania w sytuacjach awaryjnych
zwigzanych zaréwno z bezpieczenstwem statku, jak i ochrong srodowiska.

Kodeks ISM naktada na armatora statku obowigzek ustanowienia wtasnej polityki
w zakresie bezpieczenstwa i ochrony srodowiska, okreslajacej sposdb osiggniecia ce-
[6w wymienionych powyzej. Armator powinien zapewni¢ wdrozenie i przestrzeganie

38 D, Py¢, 100 lat od katastrofy ,Titanica” - rozwdj prawa bezpieczeristwa morskiego, ,Prawo Morskie”
2012, 1.28, 5. 44.

39 International Convention for the Prevention of Pollution from Ships. Miedzynarodowa konwen-
cja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, sporzagdzona w Londynie dnia 2 listopada
1973 r,, zmieniona Protokotem uzupetniajacym sporzadzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r.,
wraz z Zatacznikami I-V, oraz Protokotem uzupetniajgcym sporzadzonym w Londynie dnia 26 wrze-
$nia 1997 r. — Zatacznik VI (Dz. U. 2 2016 1., poz. 761).

49 pod pojeciem ,personel” nalezy rozumie¢ zaréwno pracownikéw ladowych (w biurze) armatora,
jak i marynarzy zatrudnionych na jego statkach.

41 Kodeks ISM jest czescig umowy miedzynarodowej (SOLAS), ale jego postanowienia zostaly, jak
wskazano wczesniej, wprowadzone rozporzadzeniem (WE) nr 336/2005 PE i Rady, stajac sie czescia
polskiego porzadku prawnego, stad sformutowanie ,przepisy”, a nie ,postanowienia”.
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polityki na wszystkich poziomach struktury organizacyjnej, zaréwno na statku, jak i na
ladzie.

W przypadku gdy odpowiedzialnos$¢ za eksploatacje statku spoczywa na podmio-
cie innym niz jego witasciciel, wtasciciel statku jest zobowigzany przekaza¢ administra-
¢ji morskiej panstwa bandery, pod ktérg ptywa statek, petng nazwe i dane podmiotu
odpowiedzialnego. Armator powinien okresli¢ i udokumentowac zakres odpowie-
dzialnosci, uprawnien i wzajemnych powiagzan wszystkich pracownikéw, ktérzy kie-
ruja, wykonuja i kontroluja prace zwigzane z lub majace wptyw na bezpieczenstwo
i zapobieganie zanieczyszczaniu.

Kodeks ISM naktada na armatora statku obowigzek wyznaczenia osoby lub os6b na
ladzie majacych bezposredni dostep do kierownictwa najwyzszego szczebla w przed-
siebiorstwie armatora*. Odpowiedzialno$¢ i uprawnienia takiej ,0soby wyznaczo-
nej” (designated person — DP) lub os6b wyznaczonych (jezeli jest ich kilka), powinny
obejmowac monitoring wszystkich zwigzanych z bezpieczenstwem i zapobieganiem
zanieczyszczaniu aspektow eksploatacji statku oraz zapewnienie wykorzystania w ra-
zie potrzeby odpowiednich srodkéw oraz wsparcia z lgdu. Istotg funkcji DP jest utrzy-
manie tacznosci miedzy armatorem i zatoga statku. Armator jest odpowiedzialny za
zapewnienie odpowiednich srodkéw i organizacyjnego wsparcia z ladu, umozliwiaja-
cych DP wykonywanie swojej funkgji.

Aby osiagnac¢ cele kodeksu, armator powinien jasno okresli¢ i udokumentowac
odpowiedzialnos¢ kapitana w zakresie realizacji swojej polityki w zakresie bezpie-
czenstwa i ochrony $rodowiska, motywowania zatogi do przestrzegania tej polityki,
wydawania wtasciwych polecen i instrukgji w sposdb jasny i prosty, kontroli spetniania
okreslonych wymagan oraz przegladu systemu zarzadzania bezpieczenstwem i zgta-
szania niezgodnosci (nieprawidtowosci) kierownictwu armatora na lagdzie.

Armator powinien zapewni¢, aby system SMS obowigzujacy na statku zawierat
wyrazne stwierdzenie podkreslajgce uprawnienia kapitana, ze kapitan statku posiada
nadrzedne uprawnienia i jest odpowiedzialny za podejmowanie decyzji dotyczacych
bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszczaniu, jak réwniez ma prawo zadac od ar-
matora udzielenia niezbednej pomocy, jesli zachodzi taka potrzeba.

W kodeksie ISM poswiecono sporo miejsca srodkom stuzacym do zarzadzania bez-
pieczeristwem w przedsiebiorstwie armatora oraz kwalifikacjom i wiedzy personelu
ladowego i marynarzy na statkach. Kodeks zobowigzuje armatora, aby ten zapewnit,
by kapitan statku posiadat wtasciwe kwalifikacje do kierowania statkiem™®, byt w peni
zaznajomiony z systemem SMS funkcjonujagcym u armatora oraz otrzymat niezbedne
wsparcie umozliwiajace mu bezpieczne wypetnianie obowigzkéw kapitana.

Armator powinien zapewnic¢ obsadzenie kazdego statku marynarzami posiadaja-
cymi odpowiednie kwalifikacje potwierdzone odpowiednimi dyplomami i $wiadec-
twami oraz spetniajacymi wymogi medyczne, zgodnie z wymaganiami krajowymi

42 7wykle chodzi o dyrekcje przedsiebiorstwa armatorskiego, lub nawet zarzad spétki zeglugowej.
43 Natemat definicji kierownictwa statku zob. Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego. Kodeks morski.
Projekt, ,Prawo Morskie’, t. 35, s. 43.
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i miedzynarodowymi. Powinien ustanowi¢ procedury w celu zapewnienia, ze nowo
zatrudnieni marynarze i marynarze przenoszeni na nowe stanowiska zwigzane z bez-
pieczenstwem i ochrong srodowiska zostang odpowiednio zapoznani ze swoimi obo-
wigzkami. Przed rozpoczeciem podrézy statku, wszystkie instrukcje o podstawowym
znaczeniu dla bezpieczenstwa, ktére musza otrzymac marynarze, powinny zostac
okreslone, udokumentowane i wydane.

Obowiazkiem armatora jest zapewnienie, aby wszyscy pracownicy objeci armator-
skim systemem SMS** nalezycie rozumieli odpowiednie regulaminy, regulacje, kodek-
sy i wytyczne. Armator powinien ustanowi¢ i utrzymywac procedury umozliwiajace
identyfikacje i okreslenie szkolen, ktére moga by¢ wymagane dla prawidtowego funk-
cjonowania SMS, oraz zapewni¢, aby szkolenia takie organizowane byty dla wszystkich
pracownikow, ktérych one dotycza.

W zwiazku z powszechnym zjawiskiem wielonarodowych zatdg na statkach mor-
skich, w kodeksie ISM wymaga sie od armatora statku, aby ten ustanowit procedury,
zgodnie z ktérymi marynarze na statku otrzymujg odpowiednie informacje dotyczace
systemu SMS w jezyku roboczym lub w jezykach, ktére sa dla nich zrozumiate. Armator
powinien zapewni¢, aby marynarze na statku byli w stanie skutecznie porozumiewac
sie podczas wykonywania swoich obowigzkéw zwigzanych z systemem zarzadzania
bezpieczenstwem.

W celu prawidtowej realizacji kluczowych dziatann dotyczacych bezpieczeristwa
statku i zapobiegania zanieczyszczaniu armator powinien ustanowi¢ procedury opra-
cowywania plandéw i instrukgcji, w tym takze list kontrolnych (checklists), do realizacji
kluczowych dziatarn dotyczacych bezpieczenstwa statku i zapobiegania zanieczysz-
czaniu. Poszczegdlne zadania powinny zostac zdefiniowane i powierzone osobom wy-
kwalifikowanym, czyli przygotowanym do ich wykonywania.

Osobna uwage w kodeksie ISM poswieca sie gotowosci zatdg statkow do podjecia
dziatan w sytuacjach zagrozenia. Zobowigzuje sie armatora do ustanowienia procedur
majacych na celu zidentyfikowanie, opisanie i dziatanie w sytuacjach potencjalnych
zagrozen pojawiajacych sie na statku. Armator powinien ustanowic takze programy
prowadzenia alarméw ¢wiczebnych i szkoleh na statkach, majacych na celu przygo-
towanie marynarzy do podejmowania dziatah w sytuacjach zagrozenia. W systemie
SMS powinny zostac¢ przewidziane srodki zapewniajace armatorowi, poprzez wiasciwa
jego strukture, zdolno$¢ reagowania w dowolnym momencie na niebezpieczenstwa,
wypadki oraz sytuacje zagrozenia, w jakich moga znalez¢ sie jego statki.

System zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) powinien zawiera¢ procedury zapew-
niajace zgtaszanie do amatora niezgodnosci (non-conformities), wypadkow (accidents)
i sytuacji zagrozenia (hazardous situations) oraz ich badanie i analize w celu popra-
wy bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszczeniom. Armator powinien réwniez

4 Mozna przykladowo wskaza¢, ktorzy pracownicy armatora nie musza lub nie s zwykle objeci
systemem zarzadzania bezpieczenstwem (SMS). Sa to np. pracownicy dziatu finansowego lub dziatu
kadr zajmujacy sie obstuga finansowo-administracyjng pracownikéw ladowych armatora, pracowni-
cy dziatu IT.
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ustanowi¢ procedury wdrazania dziatan korygujacych po zajsciu ktéregos z wyzej wy-
mienionych zdarzen.

Przepisy kodeksu ISM skupiaja se tez na kondycji technicznej statku i jego wypo-
sazeniu. Naktadaja na armatora obowigzek ustanowienia procedur zapewniajacych,
aby statek byt utrzymywany w zgodnosci z odpowiednimi przepisami prawa oraz do-
datkowymi wymaganiami ustanowionymi przez samego armatora. Dazac do spetnie-
nia tych wymagan, armator powinien zapewni¢, aby w odpowiednich odstepach cza-
su odbywalty sie wiasciwe inspekcje na statku, zgtaszane byly wszelkie niezgodnosci,
z podaniem przyczyn, jesli sa one znane, i podejmowane byty odpowiednie dziatania
korygujace, a takze aby przechowywano rejestr tych czynnosci.

W swoim systemie SMS armator powinien ustanowi¢ procedury majace na celu
identyfikacje wyposazenia i systemow technicznych, ktérych nagte awarie w dziataniu
moga powodowac sytuacje zagrozenia. Powinny zostac przewidziane okreslone $rod-
ki majace na celu wzrost niezawodnosci tego wyposazenia lub systeméw. Srodki te
powinny obejmowac regularne préby gotowosci uzycia urzadzen i wyposazenia oraz
systemow technicznych, ktdre nie sg w ciaggtym uzyciu. Inspekcje oraz srodki, o ktérych
mowa, powinny by¢ wigczone do praktyki eksploatacyjnego utrzymania statku.

Kodeks ISM przewiduje takze obowiazki armatora zwigzane z prowadzeniem od-
powiedniej dokumentacji dotyczacej zarzadzania bezpieczeristwem. Generalnie, ar-
mator powinien ustanowi¢ i utrzymywac procedury kontroli wszystkich dokumentéow
i danych, ktére dotycza systemu SMS. Powinien zapewni¢, aby wazne (aktualne) do-
kumenty byly dostepne we wszystkich istotnych miejscach na statku, by sprawdzanie
i zatwierdzanie zmian w dokumentach dokonywane byto przez osoby uprawnione,
a dokumenty nieaktualne - niezwtocznie usuwane.

Dokumentacja, w ktdrej opisano system zarzadzania bezpieczerstwem (SMS) ar-
matora oraz dokumentacja stuzgca jego wdrozeniu, moze by¢ okreslona jako ,ksiega
zarzadzania bezpieczenstwem” (Safety Management Manual). Dokumentacja ta po-
winna by¢ prowadzona w formie uznanej przez armatora za najefektywniejsza. W ko-
deksie ISM wymaga sie, aby na kazdym statku znajdowata sie petna dokumentacja
dotyczaca tego statku.

Aby oceni¢, czy dziatania w zakresie bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszcza-
niu sa zgodne z systemem SMS, armator powinien przeprowadza¢ wewnetrzne audy-
ty bezpieczenstwa®. Powinien tez okresowo dokonywa¢ oceny skutecznosci systemu
i w razie potrzeby przeprowadzad jego rewizje (przeglad), zgodnie z ustanowionymi
przez siebie procedurami. Same audyty oraz ewentualne dziatania korygujace powin-
ny by¢ przeprowadzane zgodnie z udokumentowanymi procedurami, a osoby prze-
prowadzajgce audyty powinny by¢ niezalezne od badanej przez nich sfery dziatalnosci
armatora, chyba ze jest to niewykonalne z uwagi na wielkos¢ i charakter przedsiebior-
stwa armatorskiego.

4> Przepisy kodeksu sg dosy¢ restrykcyjne w tym zakresie i zobowigzuja armatora do przeprowadza-
nia audytéw nie rzadziej niz raz w roku. W szczegdlnych okolicznosciach w kodeksie zezwala sie na
przedtuzenie okresu dwunastu miesiecy, ale nie dtuzej niz o trzy miesiace.
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Wyniki audytéw i przegladéw systemu SMS powinny by¢ przedstawiane wszystkim
zardbwno pracownikom na ladzie, jak i oficerom na statku, odpowiedzialnym za dany
audytowany lub rewidowany (poddany przeglagdowi) obszar. W zwiagzku ze stwierdzo-
nymi nieprawidtowosciami (deficiencies) osoby odpowiedzialne w kierownictwie ar-
matora za audytowane lub poddane przegladom sfery dziatalnosci powinny w odpo-
wiednim (krotkim) czasie podejmowac odpowiednie dziatania korygujace.

W kodeksie ISM poswieca sie osobne miejsce certyfikacji i okresowej weryfikacji
dokumentéw zwigzanych z zarzadzaniem bezpieczenstwem, czyli Dokumentu zgod-
nosci (DoC) i Certyfikatu zarzadzania bezpieczeristwem (SMC). Jednym z najistotniej-
szych postanowien kodeksu jest stwierdzenie, ze ,statek powinien by¢ eksploatowany
przez armatora, ktéremu wydano w odniesieniu do tego statku Dokument zgodno-
$ci*® lub Tymczasowy dokument zgodnosci”’. Oznacza to jednoczesnie, ze statek nie
moze by¢ dopuszczony do eksploatacji, jezeli jego armator nie uzyskat DoC (lub do-
kumentu tymczasowego). Dokument zgodnosci jest wazny wytacznie dla tych typéw
statkow, ktore zostaty w nim wyraznie wskazane®. Wskazanie powinno opierac sie na
typach statkéw, na podstawie ktorych dokonano wstepnej weryfikacji. Inne typy stat-
kéw moga zosta¢ dodane pdzniej, po sprawdzeniu zdolnosci armatora spetnienia wy-
mogdéw kodeksu ISM, majacych zastosowanie do tych wiasnie statkow™*.

Certyfikat zarzadzania bezpieczeristwem (SMC) jest wydawany®® po przeprowa-
dzeniu weryfikacji, ktéra potwierdzi, ze armator oraz kierownictwo statku dziatajg
w sposoéb zgodny z zatwierdzonym systemem zarzadzania bezpieczenstwem (SMS).
Certyfikat SMC uznawany jest za dowdd, ze statek spetnia wymogi kodeksu ISM. Waz-
nos¢ Certyfikatu zarzadzania bezpieczenstwem stanowi przedmiot przynajmniej jed-
nej weryfikacji posredniej°'.

Armator, ktéry nie spetni wymogow dotyczacych uzyskania Dokumentu zgodno-
$ci (DoC), jednoczesnie nie bedzie w stanie uzyskac¢ dla swojego statku Certyfikatu

46 Wydanie Dokumentu zgodnosci (DoC) uznawane jest za dowdd, ze armator spetnia wymogi ko-
deksu ISM. Dokument zgodnosci wydawany jest na okres okreslony przez administracje, ktéry nie
moze przekroczy¢ pieciu lat. Waznos¢ DoC podlega corocznej weryfikacji przez administracje pan-
stwa bandery lub uznang przez nig organizacje. Kopia Dokumentu zgodnosci przechowywana jest na
statku w celu umozliwienia kapitanowi okazania go na zagdanie wtadz w celu jego weryfikacji.

47 Ten dokument wydawany jest w celu utatwienia wstepnego wdrozenia kodeksu ISM wtedy, gdy
chodzi o nowe przedsiebiorstwo armatorskie lub do istniejgcego Dokumentu zgodnosci dodano
nowe typy statkow.

48 Wz6r Dokumentu zgodnosci opracowany przez IMO (zawarty w dodatku do kodeksu ISM) prze-
widuje nastepujace typy statkoéw: passenger ship, passenger high-speed craft, bulk carrier, oil tanker,
chemical tanker, gas carrier, mobile offshore drilling unit oraz other cargo ship.

4 W tym kontekécie, typy statkow sa identyczne z okreélonymi w prawidle IX/1 Konwencji SOLAS.
Prawidto 1 w rozdziale IX odréznia zbiornikowce olejowe, chemikaliowce, gazowce, masowce, rucho-
me platformy wiertnicze (MODU) i jednostki szybkie (high speed craft) od innych typow statkéw.

50 Certyfikat zarzadzania bezpieczerstwem powinien zosta¢ wydany dla danego statku na okres nie
dtuzszy niz piec lat przez administracje morska panstwa bandery, organizacje uznana przez te admini-
stracje lub, na zadanie administracji, przez inne panstwo bedace strong Konwencji SOLAS.

51 W przypadku gdy przeprowadzona ma zostac tylko jedna weryfikacja posrednia, zas okres waz-
nosci certyfikatu wynosi piec lat, weryfikacja powinna sie odby¢ pomiedzy drugg a trzecia data rocz-
nicowgq certyfikatu SMC.



Publicznoprawne obowigzki armatora w zakresie bezpieczenstwa i ochrony statku... 93

zarzadzania bezpieczeristwem (SMC). A to oznacza, ze statek nie bedzie mégt by¢ eks-
ploatowany we flocie armatora. Z kolei zas — jezeli nawet armator uzyska oba te do-
kumenty, ale podczas inspekgji statku w porcie przez whaéciwy organ (FSC*? lub PSC*?)
lub podczas audytu przeprowadzonego przez panstwo bandery®* zostanie wykazane
uzywanie statku w sposéb niezgodny z wymaganiami kodeksu ISM, statek moze zo-
stac zatrzymany, a armator pozbawiony mozliwosci zarobkowania.

3. Obowiazki armatora z kodeksu ISPS

Gtéwnym celem przyjecia przez IMO, w nastepstwie atakéw terrorystycznych w No-
wym Jorku w 2001 r,, Miedzynarodowego kodeksu ochrony statkéw i obiektow por-
towych (kodeksu ISPS)** byto ustanowienie miedzynarodowych ram obejmujacych
wspotprace pomiedzy panstwami, agencjami rzagdowymi, lokalnymi administracjami
oraz przemystem zeglugowym i portowym dla wykrywania zagrozen ochrony i po-
dejmowania Srodkéw zapobiegawczych przeciwko zdarzeniom naruszajgcym ochro-
ne statkéw’’ lub obiektéw portowych®® uzywanych w handlu miedzynarodowym.

52 FSC - flag state control (inspekcja panstwa bandery). W Polsce organem inspekcyjnym jest dy-
rektor urzedu morskiego. Inspektorzy FSC dokonuja inspekcji statkéw pod polska banderg (zaréwno
w portach polskich, jak i przebywajacych w portach obcych).

53 PSC - port state control (inspekcja panstwa portu). W portach polskich organ inspekcyjny (dyrek-
tor urzedu morskiego) dokonuje przy pomocy inspektoréw PSC inspekgji statkow obcych. Statki pod
polska banderg moga by¢ poddane inspekcji PSC przez obcy organ inspekcyjny. W Europie inspekcje
przeprowadzane sa w ramach porozumienia panstw europejskich, Rosji i Kanady, tzw. Memorandum
Paryskiego, wedtug wspdlnych regut.

54 Audyty ISM dokonywane sg przez administracje parnstwa bandery na podstawie prawidta 6 roz-
dziatu IX konwencji SOLAS, ktéry naktada na administracje obowigzek dokonywania okresowych kon-
troli funkcjonowania systemu zarzadzania bezpieczeristwem na statku. Audyty na statkach wykonuje
sie praktycznie dwa razy w ciggu pieciu lat obowigzywania Certyfikatu zarzadzania bezpieczenstwem
(SMCQ). Wynikiem pierwszego audytu jest wydanie certyfikatu SMC, drugi audyt (weryfikacja) ma za
zadanie potwierdzenie, ze obowigzujacy na statku system SMS spetnia wymogi kodeksu ISM.

55 ISPS Code - International Ship and Port Facility Security Code.

56 Przez zdarzenie naruszajace ochrone nalezy rozumie¢ kazde podejrzane dziatanie lub okolicz-
nos¢, ktéra zagraza bezpieczenstwu statku, w tym ruchomej jednostki wiertniczej (MODU) i jednostki
szybkiej (HSC), lub obiektu portowego, lub jakichkolwiek relacji statek — port lub jakichkolwiek dzia-
fan pomiedzy statkami.

57 Kodeks ISPS ma zastosowanie do statkéw odbywajacych podréze miedzynarodowe, takich jak
statki pasazerskie, w tym pasazerskie jednostki szybkie, statki towarowe (w tym jednostki szybkie)
0 pojemnosci brutto (GT) co najmniej 500 jednostek tonazowych, oraz ruchome platformy wiertnicze.
58 Pod pojeciem obiektu portowego (port facility) konwencja SOLAS w rozdziale XI-2 rozumie miej-
sce wyznaczone przez panstwo lub organ odpowiedzialny za zapewnienie realizacji postanowien
konwencji w zakresie ochrony, w ktérym odbywaja sie dziatania w relacjach statek — port. Pojecie
obiektu portowego obejmuje zaréwno kotwicowisko, podejscie od strony morza, jak i miejsce cu-
mowania statku w porcie. Jest pojeciem wezszym od pojecia portu morskiego, przez ktéry polska
ustawa o ochronie zeglugi i portéw morskich (Dz. U.z 2019 r., poz. 692) rozumie akweny i grunty oraz
zwigzana z nimi infrastrukture portowa, na obszarze ktdrych znajduje sie jeden lub wiecej obiektow
portowych, objetych postanowieniami kodeksu ISPS, rozporzadzenia (WE) nr 725/2004 lub ustawy.
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Celem kodeksu jest takie okreslenie rél i obowigzkéw tych podmiotéw na poziomie
krajowym i miedzynarodowym, aby zapewni¢ ochrone na morzu, wczesne i efektyw-
ne zbieranie oraz wymiane informacji zwigzanych z ochrong, opracowa¢ metodolo-
gie oceny stanu ochrony, by mozna byto zastosowac plany i procedury reagowania na
zmieniajace sie poziomy ochrony, a takze zapewnienie odpowiednich i proporcjonal-
nych srodkéw ochrony zaréwno zaréwno na morzu, jak i w porcie morskim (maritime
security measures).

Kodeks ISPS wszedt w zycie na podstawie rozdziatu XI-2 Konwencji SOLAS w dniu
1 lipca 2004 r. i stanowi od tego czasu podstawe kompleksowego, obowigzkowego
systemu ochrony dla zeglugi miedzynarodowej. Kodeks podzielony jest na dwie cze-
$ci: A'i B. Obowiazkowa cze$¢ A okresla szczeg6towe wymagania zwigzane z ochrona
na morzu i w porcie, ktérych to wymagan musza przestrzega¢ panstwa strony Kon-
wencji, wtadze portowe i armatorzy, aby zachowa¢ zgodnos¢ z kodeksem. Czes¢ B ko-
deksu zawiera liczne wytyczne o charakterze zalecen, dotyczace sposobu spetnienia
wymagan i obowiazkéw okreslonych w czesci A.

Aby osiagna¢ cel ochrony zeglugi i portéw, w kodeksie ISPS stawia sie kilka wy-
magan funkcjonalnych, ktére obejmujg m.in.: gromadzenie i ocene informacji odno-
szacych sie do zagrozen ochrony oraz wymiane takich informacji z panstwami beda-
cymi stronami konwencji SOLAS; wymaganie utrzymywania protokotow facznosci dla
statkdw i obiektow portowych; zapobieganie nieuprawnionemu dostepowi do stat-
kow, obiektéw portowych iich obszaréw o ograniczonym dostepie; zapobieganie nie-
uprawnionemu wniesieniu (transportowi) broni, urzadzen zapalajacych lub materia-
téw wybuchowych na statki lub teren obiektéw portowych; zapewnienie srodkéw do
ogtoszenia alarmu w reakcji na zagrozenia ochrony lub zdarzenia naruszajgce ochrone;
wymaganie stworzenia planéw ochrony statkdw i obiektéw portowych, opartych na
ocenie stanu ochrony, oraz wymaganie przeprowadzania szkolen, alarméw prébnych
i ¢wiczen dla zapewnienia znajomosci planéw i procedur ochrony.

Pojecie ochrony statku nie zostato zdefiniowane w kodeksie ISPS, ale aktem tym
wprowadzono szczegdtowe wymagania dotyczace tej ochrony, tym samym okreslajac
zakres przedmiotowy ochrony statku. Zgodnie z sekcja 7.1°° kodeksu ISPS, ,od statku
wymagane jest dziatanie zgodne z poziomami ochrony, ustalonymi przez Umawiajace
sie Rzady" Poziomy ochrony sa przyjetymi w kodeksie poziomami ryzyka wystapienia
zdarzenia naruszajacego ochrone statku i zostaty uporzadkowane w skali od 1 do 3,
gdzie poziom 1 oznacza ryzyko najmniejsze, a poziom 3 - ryzyko najwieksze.

Poziom ochrony 1 (security level 1), okreslany jako poziom ,normalny”; to poziom,
na ktérym statki i obiekty portowe dziatajg w zwykty, niezaktécony sposéb. Na po-
ziomie ochrony 1, na wszystkich statkach, w celu identyfikacji zdarzen naruszajacych
ochrone i podjecia srodkéw zapobiegawczych, maja by¢ realizowane za pomoca od-
powiednich $rodkéw, z uwzglednieniem wytycznych podanych w czesci B kodeksu,

59 W oficjalnym tlumaczeniu kodeksu ISPS, zawartym w Dz. U. z 2005 r. Nr 120, poz. 1016, ustawo-
dawca uzywa w stosunku do jednostek redakcyjnych kodeksu okreslenia ,sekcja’, za oryginalnym
okresleniem section (co w rzeczywistosci z angielskiego oznacza,paragraf”) z ISPS Code.
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nastepujace dziatania: kontrola dostepu do statku®; kontrola zaokretowania oséb i ich
bagazu; monitorowanie obszaréw o ograniczonym dostepie w celu zapewnienia, by
dostep do nich miaty jedynie osoby upowaznione; monitorowanie poktadéw oraz ob-
szaréw otaczajacych statek; nadzér nad manipulacjami fadunkiem i zapasami statko-
wymi oraz zapewnienie fatwej dostepnosci srodkéw tacznosci w zakresie ochrony.

Poziom ochrony 2 (security level 2), okreslany jako ,podwyzszony”, to poziom ma-
jacy zastosowanie tak dtugo, jak dtugo istnieje podwyzszone ryzyko zajscia zdarzenia
naruszajacego ochrone. Na poziomie ochrony 2, dla kazdego dziatania wyszczegdl-
nionego wyzej (dla poziomu 1) zrealizowane musza by¢ dodatkowe Srodki ochrony,
wyszczegdblnione w planie ochrony statku, réwniez z uwzglednieniem wytycznych po-
danych w czesci B kodeksu®'.

Poziom ochrony 3 (security level 3), okre$lany jako ,wyjatkowy’, to poziom, ktéry
ma zastosowanie przez okres, w ktérym wystepuje prawdopodobne lub bezposrednie
ryzyko zajécia zdarzenia naruszajacego ochrone. Na poziomie ochrony 3, dla kazdego
dziatania wyszczegdlnionego dla poziomu ochrony 1 musza by¢ podjete dalsze kon-
kretne srodki ochrony, wyszczegdlnione w planie ochrony statku, takze z uwzglednie-
niem wytycznych podanych w czesci B kodeksu®?.

Okreslenie stopnia poziomu ochrony statkéw zarejestrowanych w danym panstwie
nalezy do panstwa bandery. W przypadku, gdy statek ma wejs¢ do portu, w ktérym
panstwo portu ustanowito wyzszy poziom ochrony®, statek ma obowiazek podnie$¢

0 Kontrola dostepu do statku (zaréwno w morzu, jak i w porcie) jest chyba najistotniejszym za-
daniem stojacym przed armatorem i zatoga dla zapewnienia statkowi prawidtowej ochrony przed
zagrozeniem. Do gtéwnych srodkéw ochrony w kontekscie dostepu do statku kodeks ISPS zalicza:
sprawdzanie tozsamosci oséb zamierzajacych wejs¢ na statek i potwierdzenie powodow wejscia, za-
pewnienie (w uzgodnieniu z obiektem portowym) wyznaczenia zabezpieczonych miejsc, w ktérych
mozna przeprowadzac inspekcje i przeszukanie oséb, bagazu, pojazdéw i tadunku, separacja oséb
sprawdzonych od oséb niesprawdzonych, identyfikacja punktow dostepu, ktére powinny by¢ zabez-
pieczone i pilnowane, by zapobiega¢ nieuprawnionemu dostepowi, ochrona, przez zamkniecie do-
stepu do miejsc bez nadzoru sgsiadujacych z obszarami, do ktérych dostep maja pasazerowie i osoby
wizytujace oraz zapewnienie informowania catej zatogi statku na temat mozliwych zagrozen, proce-
dur powiadamiania o podejrzanych osobach, obiektach lub dziataniach oraz o potrzebie zachowania
czujnosci. Te wszystkie srodki powinny by¢ zawarte w statkowym planie ochrony (SSP).

61 Wsrod tych dodatkowych érodkéw ochrony kodeks ISP wymienia m.in.: przydzielenie dodatkowe-
go personelu dla patrolowania obszaréw poktaddw, ograniczenie liczby punktéw dostepu do statku,
zabezpieczenie dostepu do statku od strony wody, ustanowienie obszaréw ograniczonego doste-
pu do statku od strony nabrzeza we wspétpracy z obiektem portowym, zwiekszenie czestotliwosci
i szczegdtowosci przeszukan oséb i pojazddw, eskortowanie oséb odwiedzajacych statek, przeprowa-
dzanie petnych lub cze$ciowych przeszukan statku.

62 Na poziomie 3 statek powinien wypeia¢ polecenia wydane przez osoby odpowiedzialne za
ochrone statku w porcie, a szczegdtowe srodki ochrony statku, uwzglednione w planie SSP, powinny
obejmowac: ograniczenie dostepu do jednego kontrolowanego punktu dostepu, udzielanie dostepu
jedynie osobom odpowiedzialnym za ochrone statku, zawieszenie zmian zatogi, zawieszenie operacji
przetadunkowych, ewakuacja statku, przemieszczenie statku oraz przygotowanie do catkowitego lub
czesciowego przeszukania statku.

63 W przypadku portéw i obiektéw portowych decyzje o wprowadzeniu odpowiedniego poziomu
ochrony podejmuja podmioty obowiazane do dziatarh w zakresie ochrony zeglugi, ktérymi dla pol-
skich portéw i obiektéw portowych na podstawie art. 4 ustawy o ochronie zeglugi i portéw morskich,
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swoj poziom ochrony i powiadomic o tym armatora, ktéry z kolei ma obowigzek poin-
formowania o tym fakcie administracje panstwa bandery swojego statku.

Kodeks ISPS wprowadza kilka istotnych dla omawianego tematu obowigzkéw pu-
blicznoprawnych armatora definicji, w tym takie jak: ,oficer ochrony armatora”, ,plan
ochrony statku” i ,oficer ochrony statku”. Oficer ochrony armatora (Company Security
Officer - CSO) oznacza osobe wyznaczong przez armatora do zapewnienia, aby zostata
przeprowadzona ocena stanu ochrony statku, aby zostat opracowany, przedstawiony
do zatwierdzenia, a nastepnie wdrozony i utrzymywany plan ochrony statku, a takze
do tacznosci z oficerami ochrony obiektu portowego oraz oficerem ochrony statku.
Plan ochrony statku (Ship Security Plan — SSP) oznacza plan opracowany dla zapew-
nienia stosowania na statku srodkéw zaprojektowanych dla ochrony oséb znajduja-
cych sie na statku, tadunku, jednostek tadunkowych, zapaséw statkowych lub samego
statku, przed ryzykiem zdarzen naruszajacych ochrone. Oficer ochrony statku (Ship
Security Officer - SSO) oznacza osobe na statku, odpowiedzialng przed kapitanem, wy-
znaczong przez armatora jako odpowiedzialna za ochrone statku, w tym za wdrozenie
i utrzymanie planu ochrony statku oraz za tgcznosc z oficerem ochrony armatora (CSO)
oraz oficerami ochrony obiektu portowego.

Pierwszym obowiazkiem armatora w zakresie ochrony statku jest wyznaczenie ofi-
cera ochrony armatora (CSO). Osoba wyznaczona na oficera ochrony armatora moze
dziata¢ jako CSO dla jednego lub wiecej statkow, w zaleznosci od liczby i typow stat-
kow eksploatowanych przez armatora, pod warunkiem ze zostanie jasno okreslone,
za ktore statki osoba ta jest odpowiedzialna. Armator moze, w zaleznosci od liczby
lub typow eksploatowanych przez niego statkdw, wyznaczy¢ kilka oséb na oficeréw
ochrony armatora pod warunkiem, Zze zostanie jasno okreslone, za ktére statki kazda
z tych oséb jest odpowiedzialna.

Do obowigzkéw i zadan oficera ochrony armatora (CSO) naleza m.in.: zapewnie-
nie przeprowadzania oceny stanu ochrony statku (ship security assessment — SSA);
zapewnienie opracowania, przedstawienia do zatwierdzenia, a nastepnie wdrozenie
i utrzymanie planu ochrony statku (SSP); zapewnienie, aby plan ochrony statku byt
stosownie do potrzeb modyfikowany w celu naprawienia brakéw i spetnienia wyma-
gan w zakresie ochrony konkretnego statku; organizowanie wewnetrznych audytéw
i przegladow dziatann w zakresie ochrony; organizowanie wstepnych i kolejnych prze-
gladoéw statku przez administracje morska panstwa bandery lub uznang organizacje
ochrony (RSO); zapewnienie, aby braki i niezgodnosci, zidentyfikowane w czasie au-
dytéw wewnetrznych, przegladéw okresowych, inspekcji ochrony oraz weryfikacji
zgodnosci byty bezzwtocznie analizowane i usuwane; wzmacnianie $wiadomosci
i czujnosci w zakresie ochrony oraz zapewnienie odpowiednich szkolen dla oséb od-
powiedzialnych za ochrone statku; zapewnienie efektywnej komunikacji i wspotpracy
pomiedzy oficerem ochrony statku (SSO) a odpowiednimi oficerami ochrony obiektu
portowego (Port Facility Security Officers — PFSOs); zapewnienie spojnosci pomiedzy

s3: minister whasciwy do spraw gospodarki morskiej (decyzja o wprowadzenia poziomu 3) oraz wia-
sciwy dyrektor urzedu morskiego (decyzja o wprowadzeniu poziomu 2).
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wymaganiami w zakresie ochrony a wymaganiami w zakresie bezpieczenstwa; zapew-
nienie, aby w przypadku korzystania z planéw ochrony statkdw siostrzanych lub flo-
ty statkdw plan dla kazdego statku odzwierciedlat doktadnie informacje specyficzne
o danym statku oraz zapewnienie, aby wszelkie alternatywne lub réwnowazne rozwia-
zania zatwierdzone dla konkretnego statku lub grupy statkéw byty wdrozone i utrzy-
mywane. Niezwykle waznym w codziennej eksploatacji statku obowigzkiem CSO jest
informowanie statku o poziomie zagrozenia (security level), jaki statek moze napotkac
w porcie w swojej podrézy.

Plan ochrony statku (SSP) powstaje po przeprowadzeniu oceny stanu ochrony
statku (SSA), ktéra powinna okresla¢ szczegdlne cechy statku oraz potencjalne za-
grozenia i stabe punkty. Przygotowanie planu SSP wymaga szczegétowej analizy tych
elementéw. Za dokonanie oceny ochrony statku oraz zapewnienie, aby plan ochrony
statku zostat przygotowany i przedstawiony do zatwierdzenia®, odpowiedzialny jest
oficer ochrony armatora (CSO). Tres¢ kazdego indywidualnego planu SSP powinna by¢
zréznicowana w zaleznosci od konkretnego statku, ktérego dotyczy. W kazdym planie
ochrony statku powinny by¢ szczegétowo wskazane: struktura organizacyjna ochrony
statku; powiazania statku z armatorem, obiektami portowymi, innymi statkami i odpo-
wiednimi wtadzami odpowiadajgcymi za ochrone; systemy komunikacyjne na statku
i pomiedzy statkiem a obiektami portowymi; podstawowe $rodki ochrony dla pozio-
mu ochrony 1 oraz dodatkowe $rodki dla pozioméw 2 i 3. Plan®® powinien zawiera¢
opis sposobu dziatania w przypadku otrzymania wniosku ze strony obiektu portowe-
go o wypetnienie Deklaracji ochrony (Declaration of Security — DoS) oraz okolicznosci,
w jakich sam statek powinien wnioskowac o przedstawienie DoS, przewidywac regu-
larne przeglady i audyty, a takze procedury powiadamiania odpowiednich punktéw
kontaktowych istniejacych w panstwach bedacych stronami konwencji SOLAS, do
ktoérych portow statek zawija.

Jednym z istotniejszych obowigzkéw, ktéry kodeks ISPS przewiduje dla armatora
statku, jest obowigzek zamieszczenia w planie ochrony statku (SSP) wyraZznej deklara-
¢ji podkreslajacej uprawnienia kapitana. Armator ma obowiazek wskaza¢, ze kapitan
posiada nadrzednga wiadze i ponosi odpowiedzialnos¢ za podejmowanie decyzji w od-
niesieniu do bezpieczenstwa i ochrony statku, oraz moze zada¢ pomocy od armatora

64 Wszystkie plany ochrony statku powinny by¢ zatwierdzone przez administracje morska paristwa
bandery statku lub w jej imieniu. Jezeli administracja korzysta z ustug uznanej organizacji ochrony
(Recognized Security Organization — RSO) dla przegladéw i zatwierdzania planéw SSP, to ta RSO nie
moze by¢ zwigzana z jakakolwiek inng RSO, ktéra przygotowywata lub pomagata przygotowywac
taki plan.

65 Warto nadmieni¢, ze plan SSP nie jest typowym planem statkowym, takim jak np. plan zbiornikéw
(ktory wskazuje rozktad zbiornikéw balastowych lub paliwowych), plan tadowni, plan rozmieszczenia
urzadzen ratunkowych itp. Plan SSP jest obszernym, czesto kilkudziesieciostronicowym dokumen-
tem, sktadajacym sie z wielu rozdziatéw opisujacych lub obrazujacych wszystkie zagadnienia wyma-
gane przez kodeks ISPS. Do planu SSP dotaczany jest zwykle aneks zawierajacy wzory dokumentow
ochrony, takich np. jak Deklaracja ochrony (DoS), lista ostatnich portéw zawinie¢, a takze listy punk-
tow kontaktowych, listy dostawcéw itd.
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lub jakiegokolwiek panstwa bedacego strong konwencji SOLAS, jesli bedzie to ko-
nieczne.

Armator statku ma obowigzek zapewni¢, aby na kazdym jego statku zostat wyzna-
czony oficer ochrony statku (SSO)%. Do obowiagzkéw i zadan SSO nalezg m.in.: doko-
nywanie regularnych inspekgcji ochrony statku; utrzymywanie i nadzér nad realizacja
planu ochrony statku; koordynacja aspektéw ochrony operacji przetadunkowych i za-
opatrzenia statku pomiedzy zatoga a oficerem ochrony obiektu portowego (PFSO);
proponowanie modyfikacji planu SSP; informowanie CSO o brakach i niezgodnosciach
wykrytych w czasie audytéw i przegladow; zapewnienie, aby wyposazenie stuzace do
ochrony byto odpowiednio uzywane, testowane, kalibrowane i konserwowane. Naj-
wazniejszym jednak obowiazkiem SSO jest informowanie armatora o wszelkich zda-
rzeniach naruszajacych ochrone.

Zaréwno oficer ochrony armatora (CSO), jak i odpowiedni personel lgdowy armato-
ra, a takze oficer ochrony statku (SSO), powinni posiada¢ odpowiednig wiedze i przejsc¢
szkolenie uwzgledniajace wytyczne podane w czesci B kodeksu ISPS. Efektywna ko-
ordynacja i realizacja planéw ochrony statku powinna by¢ zapewniana przez uczest-
nictwo w szkoleniach, alarmach i ¢wiczeniach w zakresie ochrony, w odpowiednich
odstepach czasu, przy wzieciu pod uwage wytycznych z czesci B kodeksu.

Armator ma ,kodeksowy” obowigzek zapewnienia, aby oficer ochrony armatora
(CSO), kapitan oraz oficer ochrony statku (SSO) otrzymali niezbedne wsparcie dla wy-
petniania ich zadan i obowigzkéw zgodnie z rozdziatem XI-2 konwencji SOLAS i czescia
A kodeksu ISPS.

Na zakoniczenie warto wskaza¢ na niezbedny dla prawidtowej eksploatacji statku
obowigzek armatora w aspekcie ochrony statku, polegajacy na uzyskaniu dla statku
Miedzynarodowego certyfikatu ochrony statku (ISSC)*’. Certyfikat jest wydawany po
weryfikacji wstepnej przed oddaniem statku do eksploatacji lub zanim zostanie wy-
dany pierwszy taki certyfikat. Weryfikacja obejmuje petng kontrole systemu ochrony
statku oraz wszelkiego zwigzanego z tym wyposazenia dotyczacego ochrony objete-
go postanowieniami konwencji SOLAS, czescig A kodeksu ISPS oraz zatwierdzonym
planem ochrony statku (SSP).

Kazdy statek, do ktérego maja zastosowanie postanowienia rozdziatu XI-2 konwen-
¢ji SOLAS, podlega kontroli w czasie pobytu w porcie panstwa bedacego strong kon-
wengji. Kontrola jest zwykle ograniczana do sprawdzenia, czy statek posiada wazny
certyfikat ISSC, a w przypadku gdy statek nie ma takiego certyfikatu, lub gdy organ

66 Kodeks ISPS nie nakfada tego obowigzku wprost na armatora w swojej czesci A (obowiazkowej),
przewiduje jedynie, ze ,dla kazdego statku zostanie wyznaczony oficer ochrony statku”. Obowiazek
ten jest ujety dopiero w Wytycznych z czesci B. W praktyce to statek uzgadnia z CSO, kto bedzie ofi-
cerem ochrony statku, lub w polityce armatora dotyczacej ochrony wskazuje sie, ktéry z oficeréw na
statku petni te funkcje. Czesto zdarza sie, ze to kapitan statku jest jednocze$nie SSO.

57 International Ship Security Certificate. Certyfikat wydawany jest przez administracje morskg pan-
stwa bandery (lub przez upowazniong przez nig RSO), na podstawie przepiséw sekgcji 19 (Weryfikacja
i certyfikacja statkdw) czesci A kodeksu ISPS. Okres waznosci certyfikatu ustala administracja, ale nie
moze on przekraczac pieciu lat.
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inspekcyjny powezmie podejrzenie, ze statek nie spetnia wymagan przewidzianych
przez kodeks ISPS, moga wobec statku zostac zastosowane dodatkowe srodki kontroli.
Takimi srodkami kontroli sg: inspekcja statku, opdznienie wyjscia statku, zatrzymanie
statku, ograniczenie dziatania, w tym réwniez ruchu w porcie lub wydalenie statku
z portu. Zastosowanie wiekszosci tych srodkéw wptynie negatywnie na dziatania stat-
ku w porcie i utrudni armatorowi statku jego eksploatacje.

4. Wplyw standardow miedzynarodowych z zakresu bezpieczenstwa
i ochrony statku na umowy cywilnoprawne zawierane
w obrocie morskim

Prowadzeniu dziatalnosci zwigzanej z zegluga morska towarzyszy zawieranie umoéw
dotyczacych m.in. przewozu tadunku, pasazeréw, korzystania z cudzego statku albo
zarzadzania statkiem. W praktyce miedzynarodowego obrotu morskiego strony umow
zeglugowych moga tworzy¢ wtasne umowy (private contracts), w ktérych okresla wa-
runki, na jakich beda przewozi¢ tadunki, korzysta¢ ze statku lub $wiadczy¢ ustugi w ze-
gludze, ale w przewazajacej jednak czesci umowy zeglugowe zawierane s przy uzy-
ciu jednego z licznych wzorcowych formularzy uméw (standard forms), opracowanych
i uaktualnianych co pewien czas przez organizacje morskie, stowarzyszenia i zwiazki
armatoréw, czarterujacych i wiascicieli tadunkéw®®. Niezaleznie jednak od rodzaju
i formy zawartych umow, zobowiazania z nich wynikajace, tak jak wszystkie stosunki
zobowigzaniowe w obrocie gospodarczym, regulowane sg przepisami prawa cywil-
nego i sa — a w zasadzie powinny by¢ — oparte wytacznie na zasadzie autonomii woli
stron, zwilaszcza na swobodzie uméw.

Proces postepujacej od lat publicyzacji prywatnego prawa morskiego, polegajacej
na wkraczaniu w sfere stosunkéw regulowanych prywatnym prawem morskim no-
wych unormowan zabezpieczajacych interes publiczny, ogranicza niewatpliwie swo-
bode podmiotéw prawa prywatnego (w tym armatoréow statkéw morskich) w zakresie
organizowania i uktadania stosunkéw zwigzanych z prowadzong dziatalnoscig na mo-
rzu. Efekty tego zjawiska widac w tresci przygotowywanych przez Battycka i Miedzyna-
rodowa Rade Morska (BIMCO)® uméw i samodzielnych klauzul umownych stuzacych
do wykorzystania w prywatnych lub standardowych umowach zeglugowych. Wsréd
klauzul tego rodzaju mozna wymienic: ISM Clause 1998, ISPS/MTSA Clause for Time
Charter Parties 2005 oraz ISPS/MTSA Clause for Voyage Charter Parties 2005.

68 Gtéwnym zadaniem formularzy wzorcowych jest przede wszystkim usprawnienie procesu zawie-
rania umow przewozu, a zaletg ich uzywania, gdy sg one powszechnie aprobowane lub zalecane, jest
to, ze zachowuja one réwnowage pomiedzy nierzadko sprzecznymi interesami stron: wtascicielami
statkéw i tadunkoéw, armatorami i podmiotami Swiadczacymi ustugi w zegludze morskiej. Wiecej na
temat formularzy standardowych, zob. C. tuczywek, Wzorcowe formularze dokumentéw zeglugowych.
Wktad BIMCO w ich tworzenie i rozwdj, ,Prawo Morskie” 2020, t. 38, s. 21-43.

89 The Baltic and International Maritime Council. Wiecej na temat BIMCO zob. C. kuczywek, Wzorcowe
formularze dokumentéw..., s. 23-28.
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W celu pokazania, jak dalece strony uméw prywatnoprawnych zobowigzywane sg
do respektowania obowigzkéw publicznoprawnych narzuconych przez prawo mie-
dzynarodowe (miedzynarodowe prawo publiczne), warto przedstawic tres¢ dwoch
pierwszych wymienionych klauzul oraz niektére wybrane postanowienia z umowy
o zarzadzanie statkiem Shipman 2009.

Standardowa klauzula ISM BIMCO dla uméw czarteru na podréz i na czas, z 1998 .,
ktéra byta odpowiedzig na wejscie w zycie ,rewolucyjnego” wéwczas dla spraw bez-
pieczenstwa morskiego kodeksu ISM, brzmi jak nizej.

,0d dnia wejscia w zycie Miedzynarodowego kodeksu zarzadzania bezpieczen-
stwem (Kodeks ISM) w odniesieniu do statku’®, a nastepnie w okresie obowiazywa-
nia niniejszej umowy czarterowej, wiasciciel statku zapewni, ze zaréwno statek jak
i »armator« (Company) (zgodnie z definicjg z Kodeksu ISM) beda spetnia¢ wymagania
Kodeksu ISM. Wtasciciel dostarczy na zadanie czarterujacego kopie odpowiedniego
Dokumentu zgodnosci (DoC) i Certyfikatu zarzadzania bezpieczenstwem (SMQ). O ile
niniejsza umowa czarterowa nie stanowi inaczej, straty, szkody, wydatki lub opdznie-
nia spowodowane nieprzestrzeganiem Kodeksu ISM przez wtasciciela statku lub arma-
tora obciazajg wihasciciela statku”.

Klauzula BIMCO ISPS/MTSA dla umoéw czarteru na czas, z 2005 r., jest bardziej ob-
szerna niz klauzula BIMCO ISM. Skfada sie z czterech (oznaczonych literami a-d) czesci
i brzmi jak nizej.

»(a)(i) Whasciciel statku jest obowigzany do przestrzegania wymagan Miedzynarodo-
wego kodeksu ochrony statkéw i obiektéw portowych oraz odpowiednich po-
prawek do rozdziatu XI konwencji SOLAS (Kodeks ISPS) w odniesieniu do statku
i »armatora« (Company) (zgodnie z definicjg z Kodeksu ISPS). W przypadku podrézy
statku do lub ze Stanéw Zjednoczonych lub przejscia przez wody Stanéw Zjedno-
czonych, wiasciciel statku bedzie réwniez przestrzega¢ wymogdéw amerykanskiej
Ustawy o bezpieczenstwie transportu morskiego z 2002 r. (MTSA) w odniesieniu do
statku i »wtasciciela« (Owner) (zgodnie z definicjg z MTSA)"".

(i) Armator dostarczy na zadanie czarterujgcego kopie odpowiedniego Miedzy-

narodowego certyfikatu ochrony statku (lub Tymczasowego miedzynarodowego

certyfikatu ochrony statku) oraz petne dane kontaktowe oficera ochrony armato-
ra (CSO).

(iii) Straty, szkody, wydatki lub op6zZnienia (z wylaczeniem strat, szkéd, wydatkéw

lub opdznien posrednich) spowodowane nieprzestrzeganiem przez wtasciciela

70 To zastrzezenie wynika z faktu, ze kodeks ISM wchodzit w zycie w stosunku do réznych typow stat-
koéw w réznym czasie. W stosunku do statkdw pasazerskich, w tym pasazerskich jednostek szybkich,
statkow specjalistycznych, takich jak zbiornikowce, chemikaliowce, gazowce, masowce i towarowe
jednostki szybkie o pojemnosci brutto (GT) co najmniej 500 jednostek tonazowych, kodeks zaczat
obowigzywac od lipca 1998 r., a w stosunku do innych statkdw towarowych, w tym takze ptywajacych
platform wiertniczych o pojemnosci co najmniej 500 GT, dopiero od lipca 2002 r.

71 Ustawa w par. 70101 w definicjach stanowi:,For the purpose of this chapter: (4) The term ‘owner or
operator’means - ‘A) in the case of a vessel, any person owning, operating, or chartering by demise,
such vessel”.
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statku lub armatora/wtasciciela wymogow Kodeksu ISPS/ ustawy MTSA lub niniej-

szej klauzuli obciazajg whasciciela statku, chyba ze niniejsza umowa czarterowa sta-

nowi inaczej.

(b) (i) Czarterujacy dostarczy wiascicielowi i kapitanowi statku swoje petne dane kon-
taktowe oraz, na ich zadanie, wszelkie inne informacje, ktérych wtasciciel statku
potrzebuje w celu spetnienia wymogéw Kodeksu ISPS/ ustawy MTSA. Jezeli, zgod-
nie z warunkami niniejszej umowy czarterowej, dozwolony jest podczarter statku,
czarterujacy zapewni, aby dane kontaktowe wszystkich podczarterujacych zostaty
réwniez przekazane wtascicielowi i kapitanowi statku. Ponadto czarterujacy za-
pewni, ze wszystkie umowy podczarteru, ktére zostana zawarte w okresie obowia-
zywania niniejszej umowy czarterowej, beda zawieraty nastepujace postanowie-
nie:

»Czarterujgcy dostarczy wiascicielowi statku swoje petne dane kontaktowe,

aw przypadku, gdy zgodnie z warunkami umowy czarterowej dozwolony jest pod-

czarter czarterujacy zapewni, ze dane kontaktowe wszystkich podczarterujacych
zostana rowniez dostarczone wiascicielowix.

(ii) Straty, szkody, wydatki lub opdZnienia (wytaczajac straty, szkody, wydatki lub

opoznienia posrednie) spowodowane nieprzestrzeganiem niniejszej klauzuli przez

czarterujgcego beda obcigzaty czarterujacego, chyba ze niniejsza umowa czartero-
wa stanowi inaczej.

Niezaleznie od wszelkich innych postanowien niniejszej umowy czarterowej,

wszelkie opdznienia, koszty lub wydatki wynikajace lub zwigzane z przepisami lub

srodkami ochrony wymaganymi przez obiekt portowy lub inne odpowiednie wia-
dze, zgodnie z Kodeksem ISPS/ ustawg MTSA, w tym miedzy innymi na pracowni-
koéw ochrony, ustugi dowozu todzig, eskorte statku, optaty za ochrone lub podatki

i koszty inspekcji, bedg obciazaty czarterujgcego, chyba ze takie koszty lub wydatki

wynikaja wytgcznie z zaniedbania wiasciciela statku, kapitana lub zatogi. Wszelkie

srodki wymagane od wiasciciela statku w celu spetnienia wymogéw planu ochrony
statku beda ponoszone przez wihasciciela.

(d) Jezeli ktérakolwiek ze stron dokona jakiejkolwiek ptatnosci na rachunek drugiej
strony zgodnie z niniejsza klauzula, druga strona zobowigzana jest zwolnié strone
ptacaca z odpowiedzialnosci”

Aby dopetni¢ obrazu, w jaki sposéb normy publicznoprawne przenikaja do uméw
prawa prywatnego, warto wskaza¢ na postanowienia dwéch klauzul (nr 4 i nr 8) ze
standardowej umowy BIMCO o nazwie Standard ship management agreement. Ship-
man 2009.

Klauzula 4 - Zarzadzanie techniczne (Technical Management) z czesci drugiej umo-
wy Shipman 2009, stanowi m.in.: ,Zarzadzajacy $wiadczy¢ bedzie ustugi zarzadzania
technicznego obejmujace, miedzy innymi: (a) zapewnienie, aby statek spetniat wy-
mogi prawa Panstwa bandery; (b) zapewnienie zgodnosci z kodeksem ISM; (c) za-
pewnienie zgodnosci z kodeksem ISPS”. W klauzuli 8 umowy dotyczacej obowigzkow

—
n
—
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zarzadzajacego statkiem (ship manager)’® strony umowy postanawiaja, ze ,w przy-
padku, gdy zarzadzajacy swiadczy ustugi zarzadzania technicznego zgodnie z klau-
zulg 4 (Technical management), zarzadzajacy zapewni, aby wymogi Panstwa bandery
byty przestrzegane oraz wyraza zgode na wyznaczenie go jako armatora (Company)”,
przyjmujac odpowiedzialnos¢ za eksploatacje statku oraz przejmujac obowiazki i od-
powiedzialnosci natozone przez kodeks ISM oraz kodeks ISPS”. Warto tez doda¢, ze
w umowie Shipman 2009 wprowadzone zostaty na jej poczatku petne definicje obu
kodeksoéw: ISM oraz ISPS.

Jak wynika z tresci dwoch samodzielnych klauzul BIMCO wprowadzanych do
umow czarteru na podrdz oraz czarteru na czas, armator nie ma innej mozliwosci, jak
zastosowac sie do wszystkich wymogoéw stawianych przez oba kodeksy IMO zaréwno
jemu, jak i jego statkowi. Umowy czarterowe wyraznie stanowig, ze straty, szkody, wy-
datki i opdznienia spowodowane nieprzestrzeganiem postanowien zawartych w ko-
deksach obcigzaja — z wyjatkiem nielicznych, wskazanych w umowach okolicznosciach
— armatora statku. W przypadku postanowien umowy o zarzadzanie statkiem - jezeli
zarzadzajacy podejmuje sie zarzadzania technicznego statkiem, to jednoczesnie jest
on zobowiazany do stosowania sie do wymogow zawartych zaréwno w kodeksie ISM,
jakiw kodeksie ISPS.

Podsumowanie

Dziatalno$¢ morska cztowieka, bedac z natury rzeczy dziatalnoscia miedzynarodo-
w3, wymaga organizowania i regulowania w skali miedzynarodowej. Miedzynarodo-
wy morski porzadek prawny, tworzony w miedzynarodowym systemie wspotpracy
w dziatalnosci na morzu, gtéwnie przez miedzynarodowe organizacje morskie, podda-
je dziatalno$¢ na morzu miedzynarodowym normom publicznoprawnym o znacznym
stopniu szczegotowosci, a w sferze stosunkdéw prywatnoprawnych — ograniczaniu nor-
mami prawa miedzynarodowego swobody kontraktowej ze wzgledu na interes pu-
bliczny’*.

Przyktadem tego typu norm sa normy zawarte w obu kodeksach IMO, uzupetniaja-
cych postanowienia konwencji SOLAS - kodeksie ISM oraz kodeksie ISPS. Dotycza one
zagadnien bezpieczenstwa morskiego, ochrony statkéw i obiektéw portowych oraz
ochrony srodowiska morskiego. Dziat publicznego prawa morskiego, ktéry dotyczy
tych wtasnie zagadnien rozrasta sie obecnie najszybciej. Dziatalnos¢ morska cztowieka
podlega daleko idacej i bardzo szczegdtowej regulacji przepisami administracyjnymi
i normami technicznymi majacymi na celu ochrone zycia ludzkiego na morzu (tak

72 \Wiecej na temat zarzadzania statkiem i zarzadzajacego statkiem zob. C. tuczywek, Ship Manager -
Nowy podmiot prawa morskiego. Umowa SHIPMAN 2009 w polskim ttumaczeniu, ,Prawo Morskie” 2018,
t. 34, 5. 140.

73 W oryginalnym tekécie umowy wystepuje sformutowanie: to be appointed as the Company”.

7% ). kopuski, Czynniki wplywajqce na przemiany...,s. 111.
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w aspekcie bezpieczenstwa zeglugi, jak i ochrony statku w porcie) oraz srodowiska
morskiego, w tym zywych zasobéw morza.

W ostatnich kilku dekadach tempo ewolucji prawa (nie tylko prawa morskiego)
jest bardzo szybkie, wprost proporcjonalne do przemian w sferze ekonomii, polityki
i nowych technologii. Zmieniajace sie prawo nie jest wyrazem zaprzeczenia lub nega-
¢ji porzadku zastanego, majacego swoje aksjologiczne korzenie w prawie rzymskim.
W wyniku ewolucji zaciera sie sztywna granica miedzy prawem publicznym a prawem
prywatnym, a ,nowosci” ewoluujacego prawa materializuja sie w stale poszerzajacej
sie sferze publiczno-prawnej””.

Postep techniczny, nowe technologie budowy statkéw i nowoczesne srodki nawi-
gacji i komunikacji sg istotnymi czynnikami przemian zachodzacych w prawie morskim,
ale nowoczesna zegluga stwarza nowe zagrozenia, nieznane we wczesniejszym okresie
jej rozwoju, gtéwnie zagrozenie dla srodowiska morskiego, w szczegdlnosci zwigzane
z przewozem tadunkdéw olejowych wielkimi zbiornikowcami i substancji niebezpiecz-
nych chemikaliowcami i gazowcami. Stad préby kompleksowego podejscia spotecz-
nosci miedzynarodowej do zagadnienia zarzadzania bezpieczng eksploatacjg statkow
morskich i zapobieganiem zanieczyszczaniu. Stad publicznoprawne normy z kodekséw
ISM i ISPS, ktére ingeruja bezposrednio w prywatnoprawng sfere dziatalnosci podmio-
téw zaangazowanych w zegluge morska, gtéwnie armatoréw statkéw morskich.

Zjawisko publicyzacji prawa prywatnego jest odnotowywane niemal od stu lat
jako proces odchodzenia od zatozen klasycznego prawa cywilnego, ktérego podsta-
wowe idee zostaty ujete w wielkich kodyfikacjach dziewietnastowiecznych. Odejscie
od tych zatozen przejawia sie w coraz silniejszej ingerencji czynnika publicznego w sfe-
re wczesniej zastrzezong wytacznie dla autonomicznych zachowan jednostek, w sys-
tematycznym ograniczaniu pola zastosowania metody prywatnoprawnej na rzecz
regulacji publicznoprawnych’®. Nie sposéb obecnie zdecydowanie oddzieli¢ obu sfer
reglamentacji prawnej, gdyz coraz wiecej jest punktéw stycznych, a stosunki prawne
wykazuja niejednorodny charakter. ,Trzeba odrzuci¢ przekonanie, ze co$ (stosunek)
zawsze musi by¢ badZ prywatno-, badz publicznoprawne, nie moze za$ by¢ publiczno-
i prywatnoprawne tacznie””’.

Naktadanie obowiazkéw publicznoprawnych na podmioty prywatne nie jest w pra-
wie morskim zjawiskiem nowym. Dowodem tego sa cho¢by normy polskiego kodeksu
morskiego, powstate ponad dwadziescia lat temu, ktéry zawiera osobny dziat doty-
czacy publicznoprawnych funkgcji kapitana statku. Jednak czes¢ z obowigzkow, o kté-
rych wspomniano wczeéniej przy omawianiu kodekséw IMO, a szczegdlnie te zawarte
w kodeksie ISPS, maja zupetnie nowy charakter’® i nowe spoteczne znaczenie. Ono tez

75 B. Lizewski, Prawo publiczne a prawo prywatne. .., s. 48.

76 ). Helios, Publicyzacja prawa prywatnego..., s. 25. Wedtug autorki, zwraca sie uwage na zjawisko
polegajace na zacieraniu granicy miedzy ius publicum a ius privatum.

77" M.H. Koziriski, Morskie prawo..., s. 8.

78  Zagadnienia ochrony zeglugi byly po raz pierwszy regulowane w prawie morskim w 1988 r.w Kon-
wencji SUA w sprawie przeciwdziatania bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi
morskiej (Convention for the Suppresion of Unlawful Acts against the Safety of Maritime Navigation)
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powoduje, ze pomimo cywilnoprawnego charakteru umoéw zawieranych przez arma-
toréw, czarterujacych i zarzadzajacych statkami, swoboda ksztattowania postanowien
kontraktowych doznaje w zderzeniu z zagadnieniami ujetymi w tych kodeksach istot-
nych ograniczen. Interes publiczny przedktadany jest nad interes prywatny. Armatorzy
statkéw zobligowani sg do wykonywania zadan, ktérych sami zapewne nie chcieliby
sie podejmowa¢, gdyz idg za nimi zaréwno koszty, jak i utrudnienia w eksploatacji stat-
ku. Spoteczne korzysci ze stosowania sie do wymogoéw obu kodekséw sa jednak bez-
sporne. Efektem jest mniej wypadkoéw, bezpieczne porty i czyste morze.
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Streszczenie
Cezary tuczywek

Publicznoprawne obowiazki armatora w zakresie bezpieczenstwa i ochrony statku,
wynikajace z kodekséw ISM oraz ISPS

Dziatalno$¢ morska cztowieka powinna przynosic korzysci podmiotom prowadzgcym te dziatal-
nos¢ i nie zagrazac interesom spotecznosci lokalnej, panstwa lub miedzynarodowej spoteczno-
$ci morskiej. Zachowanie tej rbwnowagi wymaga uwzglednienia interesu publicznego w prawie
morskim przez poddanie tej dziatalnosci daleko idacej i niekiedy bardzo szczegétowej regulacji
prawa publicznego, zawierajgcej nakazy lub zakazy odpowiedniego zachowania. Regulacje te
adresowane sg do réznych podmiotéw, np. armatoréw, kapitandw, a nawet statkéw morskich,
i zawieraja normy techniczne, ktére musza by¢ przestrzegane. Przykladem tego typu regula-
¢ji s postanowienia konwencji SOLAS oraz towarzyszacych jej kodekséw ISM oraz ISPS. Nie-
ktore obowiazki wynikajace z postanowien tych kodekséw, a w szczegdlnosci z kodeksu ISPS,
maja nowy charakter i nowe spofecznie znaczenie. Dlatego mimo cywilnoprawnego charakteru
umow zawieranych przez armatoréw, czarterujacych i zarzadzajacych statkami, swoboda ksztat-
towania postanowiern umownych podlega istotnym ograniczeniom w konfrontacji z zagadnie-
niami zawartymi w tych kodeksach. Interes publiczny stawiany jest przed interesem prywatnym.
Armatorzy sg zobowigzani do wykonywania zadan, ktérych sami by nie podejmowali, poniewaz
wigza sie one zarowno z kosztami, jak i z trudnosciami w eksploatacji statku. Korzysci spoteczne
wynikajace z przestrzegania wymagan obu kodekséw s3 jednak bezsporne. Efektem jest mniej
wypadkoéw, bezpieczne porty i czyste morze.

Stowa kluczowe: publicyzacja prawa prywatnego; system zarzadzania bezpieczenstwem; do-
kument zgodnosci; zapobieganie zanieczyszczeniom; ochrona statku; ochrona obiektu porto-
wego; poziom ochrony; zdarzenie naruszajgce ochrone; kodeks ISM; kodeks ISPS.

Summary
Cezary tuczywek

Public Law Obligations of the Company with Regard to the Safety and Security of the Ship
Resulting from the ISM and ISPS Codes

Human maritime activities should benefit those who carry out these activities and not jeopard-
ize the interests of the local community, the State, or the international maritime community.
Maintaining this balance requires that the public interest be taken into account in maritime law
by subjecting these activities to far-reaching and sometimes very detailed public law regula-
tions containing injunctions or prohibitions of appropriate behavior. These regulations are ad-
dressed to different actors, e.g. shipowners, masters, and even seagoing vessels, and contain
technical standards which must be respected. Examples of such regulations are the provisions
of the SOLAS Convention and the accompanying ISM and ISPS Codes. Some of the obligations
arising from the provisions of these Codes, and in particular the ISPS Code, are of a new nature
and have new social significance. Therefore, despite the civil law nature of contracts concluded
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by shipowners, charterers, and ship managers, the freedom of contractual arrangements is sub-
ject to significant restrictions when confronted with the issues contained in these Codes. The
public interest is put before the private interest. Shipowners are obliged to perform tasks that
they would not undertake themselves, as they involve both costs and difficulties in operating
the vessel. However, the social benefits of complying with the requirements of both Codes are
indisputable. It results in fewer accidents, safe ports, and clean seas.

Keywords: publicization of private law; safety management system; document of compliance;
pollution prevention; ship security; port facility security; security level; security incident; ISM
Code; ISPS Code.



