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BEZPIECZENSTWO MORSKIE
—~UWAGI NA TLE ANGLOSASKIEGO ROZROZNIENIA
MARITIME SAFETY 1 MARITIME SECURITY

Préby zaradzenia zagrozeniom dla zycia ludzkiego pojawiajacym sie na mo-
rzu byly podejmowane od poczatku prowadzenia przez czlowieka dzialalnosci
zeglugowej. Zmaganie sie z niebezpieczenstwami zeglugi jest charakterystycz-
ne dla morskiej dzialalnosci cztowieka i stanowi czynnik ksztaltujacy stosun-
ki w spolecznosci zwigzanej z dzialalnoscia morska'. Jednak zainteresowanie
kwestiami bezpieczefistwa morskiego w kontekscie tworzenia kompleksowej
regulacji prawnej pojawilo sie dopiero na poczatku ubieglego wieku. Istniejace
wczeéniej pewne regulacje krajowe stanowigce przepisy dotyczace bezpieczen-
stwa statku oraz zapobiegania zderzeniom na morzu, np. brytyjskie Regulations
for Preventing Collisions at Sea z 1863 r., czy obowiazek oznaczania wolnej burty
statkow, mialy charakter fragmentaryczny. Dopiero katastrofa ,Titanica” w 1912 1.
zwrdcila uwage spolecznosci miedzynarodowej na problem braku miedzynaro-
dowych wymagan dotyczacych bezpieczenstwa morskiego i koniecznosé¢ stwo-
rzenia kompleksowej regulacji o zasiegu globalnym? Od tego czasu bezpieczeni-
stwo morskie stalo sie jedng z najdynamiczniej rozwijajacych sie dzialéw prawa
morskiego i prawa morza.

Bezpieczenistwo morskie jest tradycyjnie okreslane jako bezpieczefistwo dzia-
talnosci ludzkiej na morzu (ang. maritime safety). Pojecie to poczatkowo obejmo-

* wojciech.adamczak@ug.edu.pl

L 7. Ropuski, O zegludze i prawie morskim. Wspomnienia i refleksje, Bydgoszcz — Gdynia, 2011, s. 61.

2 Nalezy przypomnie, ze ,Titanic” byl wyposazony w szalupy ratunkowe zapewniajgce miejsca dla
1/3 pasazeréw statku, co bylo mozliwe wobec braku jakiejkolwiek regulacji w tym zakresie. W 1914 1.
przyjety zostal tekst pierwszej miedzynarodowej konwengji oraz postanowienia techniczne wprowa-
dzajace szereg podstawowych norm dotyczacych bezpieczefistwa morskiego. Prace nad konwencja
przerwal wybuch I wojny swiatowej i w efekcie dopiero w 1929 r. podpisano w Londynie pierwsza
konwencje o bezpieczenistwie zycia na morzu (konwencje SOLAS). Konwencja ta okreslata minimalne
standardy bezpieczenistwa morskiego, pozwalajac paiistwom na swobode w ustanowieniu wyzszych
standardow w prawie krajowym. Stanowila ona poczatek legislacji miedzynarodowej w zakresie bez-
pieczenistwa morskiego.
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walo regulacje majgce na celu minimalizowanie zagrozen wynikajacych z cha-
rakteru samego morza jako zywiotu oraz z dzialalnoéci innych uzytkownikéw
morza. Pierwotnie skupialo si¢ jedynie na zwigkszeniu bezpieczenstwa zycia
ludzkiego oraz zmniejszeniu ryzyka zwigzanego z utrata statku czy fadunkuido-
tyczylo aspektéw nawigacyjnych i technicznych majgcych na celu ograniczanie
i minimalizowanie klasycznych niebezpieczefistw morza. Normy prawne doty-
czace bezpieczenstwa morskiego regulowaly zatem poczatkowo jedynie kwestie
zwigzane z bezpieczenstwem statku morskiego w znaczeniu technicznym i jego
zdatnosci do zeglugi, bezpieczefistwa nautycznego, wilasciwej obsady zalogowej
oraz ratownictwa morskiego. Regulacje te, poza normami dotyczacymi ratownic-
twa morskiego, miaty charakter prewencyjny. Od wielu lat zauwaza si¢ w unor-
mowaniach miedzynarodowych trend do rozszerzania pojecia bezpieczenstwa
morskiego o kwestie zwigzane z ochrong srodowiska morskiego, a od kilku lat
takze o kwestie zwigzane z zapobieganiem naruszeniom prawa na morzu oraz
kwestie organizacyjne i zarzadcze zwigzane ze stanowieniem standardéw doty-
czacych bezpiecznego zarzadzania, kwalifikacji marynarzy oraz personelu lado-
wego zajmujacego sie eksploatacja urzadzen morskich. Cechg charakterystycz-
na regulacji z zakresu bezpieczenstwa morskiego jest szerokie stosowanie norm
technicznych, nietypowych dla innych dzialéw prawa. Normy te dotycza najcze-
Sciej kwestii konstrukcyjnych statku, jego statecznosci czy parametréw urzadzen.
Nowym instrumentem prawnym powodujacym zwiekszenie efektywnosci
stosowania miedzynarodowych norm dotyczacych bezpieczefistwa morskiego
jest mechanizm kontroli panstwa portu (ang. port state control). Mechanizm ten
stanowi swego rodzaju wyjatek od zasady podlegania przez statek prawu pan-
stwa bandery. Wprowadza on obowiazek dla panstw nabrzeznych poddawania
kontroli statkéw handlowych plywajacych pod bandera obcego panstwa w celu
stwierdzenia, czy spelniaja one wymagania stawiane przez miedzynarodowe
normy dotyczacy bezpieczefistwa morskiego i ochrony $rodowiska morskiego.
Ma on w zalozeniu uzupelnia¢ kontrole przeprowadzang przez organy panstwa
bandery statku, w sytuacji gdy panstwo to nie jest strong konwencji miedzyna-
rodowych, a zatem statek podnoszacy jego bandere nie musi spelnia¢ wymogéw
konwencyjnych lub gdy kontrola panstwa konwencyjnego nie jest efektywna®.
W chwili obecnej kwestie bezpieczenistwa morskiego sa uregulowane w licz-
nych konwencjach miedzynarodowych, z ktérych najwazniejsze to: Miedzyna-
rodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu podpisana w Londynie
1 listopada 1974 r. (dalej: SOLAS)*, Miedzynarodowa konwencja o liniach tadun-
kowych podpisana w Londynie 5 kwietnia 1966 r. (dalej: LL)?, Konwencja w spra-

3 W 1982 1. opracowano tzw. porozumienie paryskie (ang. The Paris Memeorandum of Understanding —
MOU), ktérego celem jest ujednolicenie zasad przeprowadzania kontroli portowej. Takze Polska jest
uczestnikiem MOU od 1 stycznia 1992 .

* Dz U. 21984 r. Nr 61, poz. 318.

5 Dz U. 21969 1. Nr 33, poz. 282.
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wie migdzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu (dalej:
COLREG)?, Miedzynarodowa konwencja o bezpiecznych kontenerach podpisa-
na w Genewie 2 grudnia 1972 1. (dalej: CSC)’, Miedzynarodowa konwencja o wy-
maganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im §wiadectw oraz
pelnienia wacht, podpisana w Londynie 7 lipca 1978 r. (dalej: STCW)?, Miedzyna-
rodowa konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie morskim, podpisana w Ham-
burgu 24 kwietnia 1979 r. (dalej: SAR)’, Konwencja w sprawie przeciwdzialania
czynom przeciwko bezpieczenstwu zeglugi podpisana w Rzymie 10 marca 1988 r.
(dalej: SUA)Y, Konwencja Miedzynarodowej Organizacji Pracy w sprawie mi-
nimalnych standardéw pracy na statkach handlowych podpisana w Genewie
13 pazdziernika 1976 r. (dalej: ILO 147)".

Konwencja SOLAS zostala ratyfikowana przez panstwa stanowigce ponad
99% Swiatowego tonazu'?. Obowiazujaca konwencja SOLAS, okreslana dla od-
réznienia od wczesniej obowiazujacych SOLAS 1974 r., obejmuje tekst samej
konwengji, protokét z 1978 r. oraz zalacznik, w ktérym znajduje sie tekst kon-
wengcji wraz z trescig dotychczas wprowadzonych poprawek®. SOLAS jest naj-
wazniejsza konwencja miedzynarodowa dotyczaca bezpieczenstwa zeglugi. Jej
zasadniczym celem jest ustanowienie minimalnych standardéw bezpieczenstwa
w zakresie budowy, wyposazenia i eksploatacji statkdéw. Konwencja naklada na
panistwa bandery obowiazki zapewnienia, aby statki posiadajace ich przyna-
lezno$¢ panstwowa spelnialy owe minimalne wymogi bezpieczenistwa, co po-
Swiadczaja wlasciwe dokumenty wydawane przez organy administracji krajo-
wej zgodnie ze wzorami okre$lonymi w SOLAS. Konwencja wprowadza takze
wspomniany wyzej mechanizm kontroli panstwa portu. Regulacja konwencyjna
obejmuje kwestie tradycyjnie utozsamiane z bezpieczefistwem zeglugi, jednak
zawiera takze regulacje rozszerzajace trdycyjnie pojmowane bezpieczenstwo
morskie, np. Miedzynarodowy Kodeks Zarzadzania Bezpieczng Eksploatacjq
Statku i Zapobieganiu Zanieczyszczeniom (dalej: kodeks ISM) czy stosunkowo
nowy rozdzial XI-2 regulujacy $rodki specjalne wprowadzone dla wzmocnienia
ochrony na morzu (ang. maritime security), z ktérych najwazniejsze sa uregulo-
wania wprowadzajace kodeks ISPS — Miedzynarodowy Kodeks Ochrony Statku
i Obiektu Portowego (ang. International Ship and Port Facility Security Code).

¢ Dz.U., 21977 r. Nr 15, poz. 61.

7 Dz.U.z 1984 1. Nr 24, poz. 118.

8 Dz U. 21984 1. Nr 39, poz. 201.

% Dz.U. 21988 1. Nr 27, poz. 184.

10 Dz. U. 1994 r. Nr 129, poz. 635.

1 Dz, U. 21997 r. Nr 72, poz. 445 i 454.

12" Obecnie obowiazujaca konwencje SOLAS, opracowang przez Miedzynarodowa Organizacje Mor-
ska, poprzedzaly konwencje dotyczace bezpieczenistwa zycia na morzu z lat 1929, 1948 i 1960.

13 Polska ratyfikowata konwencje SOLAS wraz z Protokolem 1978 r. dotyczacym Miedzynarodowej
konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z 1974 r. sporzagdzonym w Londynie dnia 17 lutego
1978 1. (Dz. U. z 1984 r. Nr 61, poz. 320).
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Materia uregulowana w konwencji SOLAS nie jest zatem jednolita i dotyczy
kwestii tradycyjnie identyfikowanych jako zagadnienia zwigzane z bezpieczen-
stwem morskim, rozumianym jako minimalizowanie ryzyka zwigzanego z natu-
ralnymi niebezpieczefistwami morza jako zywiolu (przyporzadkowane w no-
menklaturze angielskiej do pojecia maritime safety), ale porusza takze kwestie
przestepczosci na morzu (rozumianej jako maritime security), okreslanej w jezyku
polskim jako ochrona przed zagrozeniami zewnetrznymi.

Z analizy migdzynarodowego porzadku prawnego oraz dokumentéw UE
w zakresie prawa morskiego mozna wywnioskowa¢, ze na pojecie bezpieczen-
stwa morskiego skladaja sie normy dotyczace bezpieczenstwa wynikajacego
z przestrzegania zasad wewnetrznych (np. regulacje dotyczace budowy statkéw
czy ich wyposazenia), ktére mozna by okresli¢ mianem safety oraz normy doty-
czace bezpieczeistwa wynikajacego z zasad ochrony zewnetrznej, ktére moze-
my okresli¢ mianem security. Dla pierwszych z nich kluczowe znaczenie majq
regulacje zawarte w konwencjach SOLAS i MARPOL™ i odpowiednich, wpro-
wadzajacych je do porzadku prawnego UE aktach prawa pochodnego®, dla dru-
gich — w plaszczyznie prawa miedzynarodowego regulacje dotyczace zwalczania
piractwa i terroryzmu (konwencja SUA, kodeks ISPS), a w obszarze prawa UE
- regulacje z zakresu polityki przestrzeni wolnosci, bezpieczenstwa i sprawiedli-
woSci.

Za przyjeciem takiego rozréznienia na gruncie prawa polskiego przemawia
takze rézna nomenklatura stosowana w ustawie o bezpieczenstwie morskim'
i ustawie o ochronie zeglugi i portéw morskich'”. Ustawa o bezpieczenistwie mor-
skim postuguje sie okresleniem ,bezpieczenistwa zeglugi”, natomiast druga ze
wspomnianych ustaw, pojeciem ,ochrony zeglugi’. Wydaje sie, ze te dwa termi-
ny oddaja wlasnie anglosaski podzial stosowany w aktach miedzynarodowych
na bezpieczeistwo w rozumieniu safety i bezpieczefnstwo w rozumieniu security'®.

Istotnym elementem dla bezpieczefistwa morskiego jest tzw. czynnik ludz-
ki. Kwestia ta stanowi przedmiot regulacji wspomnianego juz wyzej kodeksu

4 Miedzynarodowa Konwencja o zapobieganiu zanieczyszczeniom morza przez statki, Dz. U. z 1987
. Nr 17, poz. 1011 102.

15 Regulacje obu konwencji wprowadzane sa sukcesywnie w prawodawstwie pochodnym UE. Po-
nadto Unia wydala szereg decyzji upowazniajacych panstwa cztonkowskie do zwigzania sie konwen-
cjami IMO. Warto takze zaznaczy¢, ze w aktach prawa pochodnego UE znajduje sie podkreslenie che-
ci tworzenia regulacji unijnych harmonijnych z prawodawstwem IMO. Zob. rozporzadzenie 392/2009
z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie odpowiedzialnosci przewoznikéw pasazerskich na morskich
drogach wodnych z tytutu wypadkéw, Dz. Urz. L 131, s. 24 z dnia 28 maja 2009 r.

16 Dz. U. 22011 1. Nr 228, poz. 1368.

17 Dz.U.z2008 . Nr 171, poz. 1055.

18 Nalezy jednak wskaza¢ brak konsekwencji w polskiej nomenklaturze prawnej. O ile ustawa
o ochronie zeglugi i portéw morskich, dotyczaca materii odpowiadajacej anglosaskiej security jest
okreélana jako ,ochrona”, o tyle juz np. dzial polityki unijnej okreslany w jezyku angielski jako Fo-
reign and Security jest ttumaczone w polskich aktach prawnych jako Polityka Zagraniczna i Bezpie-
czenstwa. Gdyby konsekwentnie przyjac pojecie ochrony jako odpowiednik anglosaskiego security,
woweczas dzial ten powinien by¢ okreslany jako Polityka Zagraniczna i Ochrony.
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ISM stanowiacego od 1988 r. czes¢ konwencji SOLAS. Pierwsza rezolucja IMO,
zawierajaca wytyczne dotyczace organizacji bezpiecznej eksploatacji statkéw
i zapobiegania zanieczyszczeniom morza, zostala przyjeta w 1991 r., (rezolucja
nr 680 (17). Zostala ona zastapiona nastepnie rezolucja nr A741 (18) z dnia 4 li-
stopada 1993 r. w sprawie Miedzynarodowego kodeksu zarzadzania bezpiecz-
na eksploatacjq statkéw i zapobieganiem zanieczyszczeniu. Kodeks ten znajduje
zastosowanie do réznych typéw statkéw i armatorow. Naklada na armatoréw
obowigzek opracowania, wdrozenia i utrzymania Systemu Zarzadzania Bezpie-
czenstwem. System ten bazuje na wlasciwym przygotowaniu ludzi pracujacych
na wszystkich szczeblach zarzgdzania i dotyczy czynnika ludzkiego, ktéry zostal
uznany za decydujacy w zakresie finalnego rezultatu procedur majacych na celu
zwiekszenie bezpieczenstwa morskiego'. Druga konwencja dotyczaca czynnika
ludzkiego w bezpieczenstwie morskim jest konwencja STCW, ktérej zasadniczym
celem bylo ujednolicenie w skali globalnej zasad wyszkolenia marynarzy, co ma
przekiada¢ sie na zmniejszenie liczby wypadkdéw i katastrof morskich spowodo-
wanych bledem ludzkim® Warto takze wspomniec o pierwszej swoistej kodyfika-
cji warunkéw pracy na statkach opracowanej przez Miedzynarodowq Organiza-
cje Morska (dalej: IMO), czyli Konwengji o pracy na morzu* z 2006 r., ktéra Polska
ratyfikowala w ubieglym roku.

Nowym elementem w konwencji SOLAS jest takze regulacja majaca na
celu walke z przestepstwami popelnianymi na morzu, ktérg to regulacje ujeto
we wspomnianym juz wyzej kodeksie ISPS, przyjetym w 2002 r. Kodeks ISPS
wprowadza obowiazek opracowania i wdrozenia systemu ochrony statkdw oraz
obiektéw portowych. Zawiera on szereg szczegdtowych regulacji dotyczacych
np. wyposazania statkow w specjalne urzadzenia antyterrorystyczne, z ktérych

19" Spelnienie wymogéw kodeksu ISM gwarantuje armatorowi otrzymanie Certyfikatu Zarzadzania
Bezpieczenstwem.

20 Test to najwazniejsza konwencja dotyczaca tzw. czynnika ludzkiego w zegludze. Znaczenie regu-
lacji czynnika ludzkiego w systemie bezpieczefistwa morskiego podkreslaja coraz to nowsze regula-
¢je, np. przyjecie kodeksu ISM. Konwencja STCW stwarza ramy prawne dla ujednolicenia systeméw
ksztalcenia marynarzy, przede wszystkim oficeréw marynarki handlowej. Jest to o tyle istotne, ze
w poszczegdlnych panstwach systemy te byly bardzo réznorodne. Trudno jednak nie dostrzec ko-
rzysci ptynacych z podobnego reagowania w sytuacjach kryzysowych. Konwencja okresla ponadto
wymagania dotyczace utrzymania kwalifikacji i aktualizacji wiedzy kapitanéw i oficeréw. W 1995 r.
konwencja zostala zmieniona, przyjety zostal takze tzw. kodeks STCW, ktéry pozwala IMO nadzo-
rowac krajowe systemy ksztalcenia kadr morskich. Ponadto usprawnienie przewozu droga morska
w drugiej polowie ubiegtego wieku przez wprowadzenie przewozu kontenerowego wymusilo takze
uregulowanie kwestii pracy przy zaladunku i rozladunku statku. W celu zapewnienia wysokiego
stopnia bezpieczenstwa zycia ludzkiego przy manipulowaniu, pietrzeniu i transporcie konteneréw
weszla w zycie konwencja CSC. Konwengja ta jest niezwykle istotna, biorgc pod uwage fakt, ze ponad
90% tadunkéw na calym $wiecie jest wspélczesnie przewozonych z uzyciem konteneréw. Akt ten
definiuje kontener, okreéla jego wielkoé¢, stanowi wymég poddawania konteneréw przegladom oraz
usciéla, jakie obcigzenia musi on wytrzymac.

2 Dz U. 22013 1. poz. 845.
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najwazniejszy jest system alertu o pojawieniu sie na statku zagrozenia (ang. Ship
Security Alert). Statek, ktéry spelnia wymogi konwencyjne otrzymuje Miedzy-
narodowy Certyfikat Ochrony Statku. Takze obiekty portowe objete sa unormo-
waniem kodeksu ISPS. Wlasciwe organy zostaly zobowiazane do opracowania
i wdrozenia plandéw ochrony infrastruktury portowej. Plany takie zatwierdzane
sa przez IMO.

Konwencjami, ktérych materia dotyczy tradycyjnego pojecia bezpieczenstwa
w rozumieniu safety to konwencja LL dotyczaca tzw. wolnej burty* i konwen-
cja COLREG bedaca pierwsza proba ujednolicenia w skali globalnej zasad drogi
morskiej®.

Ostatnia ze wspomnianych na wstepie konwencji, konwencja SAR, dotyczy
problematyki ratownictwa morskiego. Nie ma ona zatem charakteru prewen-
cyjnego w zakresie bezpieczenstwa morskiego, ale stanowi wazny element tego
systemu. Na jej mocy panstwa zostaly zobowigzane do powolania stuzb poszu-
kiwania i ratownictwa, w ktérych istotna role pelnig ratownicze osrodki koordy-
nacyjne. W Polsce stuzbe te stanowi Morska Sluzba Poszukiwania i Ratownictwa.
Konwencja SAR naklada na kapitanéw statkéw obowigzek niesienia pomocy
statkom w niebezpieczenstwie, zawiadomienia o zagrozeniu wszystkich innych
jednostek, ktore sa w stanie udzieli¢ pomocy oraz ratowniczego osrodka koordy-
nacyjnego, na ktérego obszarze dzialania mial miejsce wypadek.

Zasady prowadzenia akcji ratowniczych okreSlone sa takze w przygotowa-
nym przez Miedzynarodowg Organizacj¢ Morska i Miedzynarodowa Organiza-
cje Lotnictwa Cywilnego (ICAO) poradniku IAMSAR (International Aeronautical
and Maritime Search and Rescue Manual)*.

Jak wynika z powyzszego, ogromna role w zwiekszaniu poziomu bezpieczen-
stwa morskiego odgrywa Miedzynarodowa Organizacja Morska. IMO jest ini-
cjatorem i stanowi forum pracy nad znaczaca wiekszoscia konwencji z zakresu
prawa morskiego. Jednak takze Unia Europejska prowadzi bardzo intensywna
polityke podwyzszania standardéw bezpieczenstwa morskiego. Dowodza tego

2 Jej glownym celem jest zwigkszenie bezpieczefistwa zycia na morzu oraz bezpieczenistwa prze-
wozonych ladunkéw. Zawiera ona techniczne regulacje dotyczace wyznaczania linii tadunkowych,
a wiec najwiegkszego dopuszczalnego zanurzenia statku. Konwencja okresla glebokos$¢ zanurzenia
statku w réznych rejonach geograficznych i réznych okresach. Dokumentem potwierdzajacym spel-
nienie wymagan konwencyjnych i wlasciwego oznakowania jest Miedzynarodowe Swiadectwo Wol-
nej Burty.

B Jej glownym celem jest zapobieganie zderzeniom na morzu. Znajduje ona zastosowanie na morzu
otwartym i obszarach podlegajacych jurysdykcji poszczegdlnych panstw, z tym zastrzezeniem, ze
w odniesieniu do tych drugich w pierwszej kolejnosci zastosowanie majg przepisy miejscowe, jesli
r6znig si¢ one od postanowien konwencyjnych. Konwencja wyznacza bowiem najnizszy standard,
dajac panstwom swobode do wyznaczania standardéw wyzszych.

2 Warto wspomnie¢ takze o opracowanej przez IMO konwencji o ratownictwie (dalej: SALVAGE,
Dz. U. z 2006 r. Nr 207, poz. 1524), przyjetej w Londynie 28 kwietnia 1989 r. Konwengja ta zastgpila
obowigzujaca wezesniej konwencje z dnia 23 wrzesnia 1910 r. o ujednostajnieniu niektérych przepi-
séw dotyczacych niesienia pomocy i ratownictwa morskiego. Konwengja ta jednak dotyczy cywilno-
prawnych aspektéw zwiazanych z ratownictwem morskim.
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liczne akty prawa UE dotyczace tej problematyki. Unia Europejska bardzo in-
tensywnie wspolpracuje z IMO, dazac do wzmocnienia jego efektu prac przez
zachecanie panstw czlonkowskich UE do ratyfikacji konwencji IMO oraz wpro-
wadzajac postanowienia wielu konwencji do aktéw prawa unijnego, co czyni
je wiazacymi dla panstw czlonkowskich UE. Ponadto w 2002 r. Parlament Euro-
pejski i Rada utworzyly na mocy rozporzadzenia 1406/2002 (Dz. Urz. L 208 z 5
sierpnia 2002 r.) Europejska Agencje Bezpieczenstwa Morskiego (ang. European
Maritime Safety Agency — EMSA) z siedziba w Lizbonie®.

Dorobek legislacyjny Unii Europejskiej w zakresie bezpieczenistwa morskie-
go jest niezwykle bogaty. Warto wspomnie¢ o trzech duzych pakietach legisla-
cyjnych, ktérych nazwy wziely sie od imienia tankowca ,Erika”, ktéry zatonal
w 1999 r., powodujac katastrofe ekologiczna: pakiet Erika I przyjety w marcu
2000 r., pakiet Erika II przyjety w grudniu 2000 r. oraz pakiet Erika III przyjety
w marcu 2009 r. Wspomniane pakiety legislacyjne stanowig probe kompleksowej
regulacji kwestii bezpieczenstwa morskiego w UE. Wzmacniaja one i uzupelniajg
system kontroli port state control, wprowadzajg kontrole instytucji klasyfikacyj-
nych przez Komisje Europejska, wzmacniaja bezpieczenstwo morskie poprzez
wyzsze standardy konstrukcyjne dla niektérych typow statkéw oraz dotycza sys-
temu monitorowania i informacji o ruchu statkéw. Ostatni z pakietéw, Erika III,
jest najobszerniejszy i bedzie wprowadzany w zycie do 2018 r. %

Polska jest strong wszystkich wspomnianych wyzej konwencji miedzynaro-
dowych dotyczacych bezpieczenstwa morskiego. Zostaly one wprowadzone do
polskiego prawa w licznych aktach prawnych, w tym czesto w formie rozporza-
dzeh wydawanych przez ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej.
Najwazniejszym polskim aktem prawnym z zakresu bezpieczefistwa morskiego
jest ustawa o bezpieczenstwie morskim z 2011 r. (Dz. U. z 2011 r. Nr 228, poz.
1368), ktdra zastgpita obowigzujaca wczesniej ustawe z 2000 r. Ustawa ta ma cha-
rakter ramowy, zawiera takze liczne odestania do aktéw prawa miedzynarodo-

% Jest ona wyspecjalizowana agencja unijna, ktérej zadaniem jest wspotpraca z panstwami czlon-
kowskimi UE, w zakresie bezpieczenistwa morskiego, koordynacja, opracowywanie, wdrazanie oraz
nadzér nad stosowaniem norm prawnych dotyczacych bezpieczenstwa morskiego. Ma ona zatem
bardzo szerokie kompetencji, a swoje zadania realizuje zaréwno na etapie projektéw legislacyjnych
jak i stosowania prawa. Jej kompetencje ponadto obejmuja takze kwestie zwigzane z ochrona $rodo-
wiska morskiego, badaniem wypadkéw morskich i monitorowaniem ruchu statkéw oraz sytuacji na
morzu.

% W jego sktad weszly regulacje dotyczace: zgodnosci z wymaganiami dotyczacymi panstwa bande-
ry (dyrektywa 2009/21), towarzystw klasyfikacyjnych w zakresie wspélnych regul i norm dotyczacych
organizacji dokonujacych inspekdji i przegladéw na statkach (rozporzadzenie 391/2009) i wspdlnych
regul i norm dotyczacych organizacji dokonujacych inspekgji i przegladéw na statkach oraz odpo-
wiednich dziatan administracji morskich (dyrektywa 2009/15); kontroli panstwa portu (dyrektywa
2009/16); unijnego system monitorowania i informacji o ruchu statkéw (dyrektywa 2009/17); usta-
nowienia podstawowych zasad regulujacych dochodzenia w sprawie wypadkow w sektorze trans-
portu morskiego (dyrektywa 2009/18); odpowiedzialnoéci przewoznikéw pasazerskich na morskich
drogach wodnych z tytulu wypadkéw (rozporzadzenie 392/2009) oraz ubezpieczerr armatoréw od
roszczen morskich (dyrektywa 2009/20).
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wego. Rozwigzanie takie nalezy uznac¢ za stuszne wobec faktu czestych zmian
wprowadzanych do konwencji miedzynarodowych, zwykle w trybie tzw. tacit
acceptance. Zastosowanie mechanizmu odeslania pozwala na elastyczne stosowa-
nie ustawy bez koniecznosci ciggltych nowelizacji. Ustawa wymagala wprowa-
dzenia wielu aktéw wykonawczych, ktére wspdlnie z nig tworza system prawny
bezpieczenstwa morskiego w Polsce.

Ustawa reguluje kwestie zwiazane z zagadnieniami bezpieczenstwa morskie-
g0 w rozumieniu safety i dotyczy: budowy statku, jego stalych urzadzen i wypo-
sazenia, inspekgji statku, kwalifikacji i skltadu zatogi, bezpiecznego uprawiania
zeglugi i ratowania zycia na morzu. Okreéla takze wysoko$¢ kar pienieznych na-
ktadanych w efekcie naruszenia jej postanowieni. Kodeks ISPS, stanowigcy nato-
miast regulacje dotyczaca bezpieczenstwa w rozumieniu security, zostal wprowa-
dzony do polskiego prawa w ustawie o ochronie zeglugi i portéw morskich (Dz.
U. 22008 r. Nr 171, poz. 1055).

Niezwykle istotnym elementem systemu bezpieczenistwa morskiego jest nad-
z6r nad przestrzeganiem wymagan ustanowionych w aktach prawnych. W Pol-
sce zasadniczo organami inspekcyjnymi sg dyrektorzy urzedéw morskich w kra-
ju, a za granicg konsulowie. Jednak na mocy zaréwno poprzednio obowiazujacej,
jak i obecnej ustawy o bezpieczenstwie morskim, mozliwe jest powierzenie przez
ministra wlasciwego ds. gospodarki morskiej zadan organéw administracji mor-
skiej, uznanej instytucji klasyfikacyjnej. W Polsce instytucja klasyfikacyjna jest
Polski Rejestr Statkow. Polskie prawo przewiduje jednak mozliwoé¢ powierzenia
wspomnianych uprawnief obcym instytucjom klasyfikacyjnym.

Réwnie istotne dla bezpieczefistwa morskiego jest monitorowanie sytuacji na
morzu oraz warto$¢ dodana miedzynarodowego sytemu nadzoru nad bezpie-
czenstwem morskim. Monitoring morski pozwala na zebranie informacji wpro-
wadzanych przez wiele panistw i dajacych peten obraz sytuacji na morzu. W Unii
Europejskiej systemem, ktory wspiera¢ ma system kontroli panstwa portu, jest
THETIS, wprowadzony takze do polskiej ustawy o bezpieczenstwie morskim.
System ten okresla czestotliwos¢ dokonywania kontroli statku ze wzgledu na
jego cechy i stopien ryzyka, jakie powoduje dla bezpieczenstwa morskiego oraz
srodowiska morskiego. System THETIS jest polaczony z podstawowa dla panstw
Unii Europejskiej platforma wymiany informacji dotyczacych ruchu statkéw
SafeSeaNet. Celem regulacji europejskiej sieci systemu nadzoru morskiego jest
natomiast wzmocnienie wspotpracy miedzy krajowymi podmiotami rozsianymi
dodatkowo w réznych resortach i dostarczenie im kompleksowej, tatwo dostep-
nej wiedzy o inicjatywach mogacych mie¢ wplyw na dzialania podejmowane
przez jeden organ, a prowadzonych przez inne instytucje rozsiane w pozostatych
politykach. Model taki wpisuje sie¢ w koncepcje unijnej zintegrowanej polityki
morskiej, ktorej celem jest calosciowe ujecie polityki morskiej wczesniej rozsianej
w réznych resortach panstw cztonkowskich”. Ma to prowadzi¢ do zniwelowania

¥ Np. kwestie obrony wybrzeza podlegaja Ministerstwu Obrony Narodowej i Ministerstwu Spraw
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licznych naktadajacych sie, czesto sprzecznych ze soba dzialan podejmowanych
na szczeblu resortowym.

Podstawowaq rolg, jaka przypisano nadzorowi morskiemu w unijnej zintegro-
wanej polityce morskiej, jest bezpieczne korzystanie z morza (safety) i zabezpie-
czanie granic morskich Unii (security), oraz szerzej calego kontynentu europej-
skiego. Nadz6r morski w zintegrowanej polityce morskiej musi takze spelniac¢
wymog ,zespolenia”. Nie oznacza to jednak jego centralizacji, bowiem nadzor
morski prowadzony jest zasadniczo przez organy krajowe. Zadania swoje wyko-
nuja one, po pierwsze, w celu identyfikacji i hamowania naruszen obowiazujace-
go prawa oraz, po drugie, dla zapewnienia bezpieczenhstwa granic oraz zapobie-
zenia zanieczyszczeniu srodowiska morskiego, wypadkéw morskich itd.

Kontrola bezpieczefistwa w rozumieniu safety obejmuje mechanizmy zbiera-
nia informacji pozyskiwanej od statkéw bez koniecznosci wspétpracy ze statka-
mi* oraz mechanizmy pozyskiwania informacji ,0d” statkéw?®. Nalezy pamietac,
ze nadzoér morski jest podstawowym narzedziem sprawowania wladzy zwierzch-
niej nad obszarami morskimi przez panstwa. Wydaje sie, ze z tego powodu coraz
wieksze znaczenie, mimo réwnoleglego rozwoju prawodawstwa majacego na
celu wymuszenie wspolpracy statkdw z portami poprzez wdrozenie systemow
wymagajacych wspoélpracy na linii statek — port, bedzie mial rozwéj systemoéw
niewymagajacych wspoélpracy ze strony statkdw, pozwalajacych pozyskiwa¢ in-
formacje o statkach, a nie od statkéw. W sytuacji bowiem gdy do naruszen prawa
dochodzi wskutek czynu zamierzonego, trudno oczekiwac wspolpracy ze strony
statku, ktory dopuscit sie celowego naruszenia. Dlatego tez raz jeszcze nalezy
podkresli¢, ze proces integracji nadzoru morskiego nie przelozy sie na jego cen-
tralizacje, ale raczej na tworzenie systemu laczacego informacje pozyskiwane
z réznych Zrédel na szczeblu krajowym i miedzynarodowym, tak aby uzyskac
mozliwie kompleksowe odzwierciedlenie sytuacji na morzu, usprawniajace dzia-
lania podejmowane dla bezpieczenstwa morskiego, ochrony §rodowiska mor-
skiego, kontroli granic morskich, kontroli ryboléwstwa oraz egzekwowania pra-
wa. Mechanizm wymiany informacji staje si¢ zatem podstawowym narzedziem
integracji nadzoru morskiego.

Tworzenie europejskiej sieci nadzoru jest o tyle latwiejsze, ze nadzér spra-
wowany przez organy panstw czlonkowskich ma, z natury rzeczy, charakter
miedzynarodowy. Stopien integracji dzialan organéw krajowych w tym obsza-
rze jest zatem znaczny, a wczeéniejsze dzialania podejmowane w tym zakre-
sie stanowi¢ moga baze dla budowy jednego systemu. Warto wspomnie¢ wiec
o wczesniejszych programach funkcjonujacych w UE, dotyczacych nadzoru nad
bezpieczenstwem morskim. W zakresie kontroli nad bezpieczenstwem rybotéw-

Wewnetrznych, kwestie kontroli sanitarnej w portach Ministerstwu Zdrowia, ryboléwstwo — Mini-
sterstwu Rolnictwa itd.

2 Np. poprzez prace systeméw sensorycznych bazujacych na radarach, kamerach, satelitach.

® Na bazie systemow VMS czy AIS.
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stwa funkcjonuje satelitarny system monitorowania statkéw rybackich (Vessel
Monitoring System — VMS¥). Poza tym, w zakresie bezpieczenstwa morskiego
obowiazuje system Automatycznej Identyfikacji Statkow (AIS*') oraz system da-
lekiego zasiegu do identyfikacji i Sledzenia statkéw (LRIT*?), majace zasadniczo
zapobiega¢ kolizjom na morzu (poprzez przesylanie informacji do krajowych
stuzb kontroli ruchu statkow (Vessel Traffic Service — VIS)® oraz wspieraé akcje
ratunkowe przez umozliwienie szybkiej lokalizacji statkéw. Systemy owe stano-
wig doskonala baze do podejmowania préb wdrozenia kolejnych mechanizméw
integrujacych dzialania strazy przybrzeznej oraz integracji nadzoru w zakresie
bezpieczenstwa morskiego, ochrony srodowiska morskiego, kontroli rybotéw-
stwa i granic zewnetrznych. Najistotniejszym elementem dla tworzenia sieci
europejskiego nadzoru morskiego jest forum wymiany informacji i danych po-
miedzy organami réznych szczebli i sektorow*. W chwili obecnej dane zebrane
w ramach wspomnianych wyzej systeméw sg otwarte dla organéw pozostatych
panstw i Komisji Europejskiej. Na poziomie UE stworzony zostal wspdlnotowy
system monitorowania i informacji o ruchu statkow®. W ramach Europejskiej
Agencji Bezpieczenstwa Morskiego funkcjonuje sie¢ monitorowania i wymiany
informacji, SAFESEANET bazujaca na systemie AIS, do ktérej dostep maja orga-
ny administracji morskiej panstw czlonkowskich oraz Norwegii i Islandii, i stuza-
cej wzmacnianiu bezpieczefistwa morskiego, bezpieczenstwa portéw morskich
i ochrony srodowiska morskiego, a takze zwiekszeniu efektywnosci transportu
morskiego i ruchu statkéw. Funkcjonowanie SAFESEANET oparte jest na prze-

% Rozporzadzenie 2243/2003 z dnia 18 grudnia 2003 r. ustanawiajace system monitorowania statkéw
rybackich, Dz. Urz. L 133/17 z dnia 20 grudnia 2003 r. , zmienione rozporzadzeniem 404/2011 z dnia 8
kwietnia 2011 r. ustanawiajgcego szczegdlowe przepisy wykonawcze do rozporzadzenia Rady (WE)
nr 1224/2009 ustanawiajacego wspdlnotowy system kontroli w celu zapewnienia przestrzegania prze-
piséw wspdlnej polityki ryboléwstwa, Dz. Urz. L 112/1, z dnia 30 kwietnia 2011 .

31 Podstawe prawng systemu AIS stanowi konwencja SOLAS oraz wprowadzajaca go do prawa UE
dyrektywa 2002/59.

32 Podstawe prawna systemu LRIT tanowi konwencja SOLAS oraz wprowadzajaca go do systemu
prawa UE dyrektywa 2009/17 zmieniajaca dyrektywe 2002/59. Szerzej zob. M. Kozinski, Morskie prawo
publiczne, Gdynia 2010, s. 161 i n.

3 S dwa rodzaje stuzb VTS: stuzba VTS portu i stuzba VST wybrzeza. Podstawe prawna dla stuzb
VTS stanowi konwencja SOLAS oraz art. 81 9 2002/59.

3 Poczatkowo role takiego ,forum” petnit program GMES (Global Monitoring for Environment and Se-
curity), ustanowiony pod koniec lat 90. ubieglego wieku przez UE w celu obserwacji stanu srodowiska
z kosmosu, powietrza i ziemi. Jest on prowadzony obecnie w ramach si6dmego programu ramowego
UE, a od 2008 r. uruchomiono specjalny obszar ustug GMES dotyczacy obszaréw morskich. Od 2008
r. program nosi nazwe KOPERNIKUS, http://www.gmes.info/pages-principales/services/marine-envi-
ronment-monitoring/. Planowane jest takze uruchomienie europejskiego systemu nawigacji satelitar-
nej GALILEO.

% Dyrektywa 2002/59/WE z 27 czerwca 2002 r. ustanawiajaca wspélnotowy system monitorowania
i informacji o ruchu statkéw. Dyrektywa ta zostala przyjeta po katastrofie tankowca ,Erika” u wy-
brzezy Francji w 1999 r., zmieniona dyrektywa 2011/15/UE z dnia 23 lutego 2011 r. zmieniajaca dyrek-
tywe 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacg, Dz. Urz. L 049 z 24 lutego 2011 r.,
s. 33-36.
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pisach dyrektywy 2002/59, ktéra w art. 14 nalozyla obowigzek osiggniecia przez
panstwa czlonkowskie zdolnosci do wymiany danych wskazanych w dyrekty-
wie w formie elektronicznej. Dzialanie SAFESEANET, wdrazane od 2002 r., jest
oparte na budowaniu i rozwijaniu sieci przesylowych laczacych krajowe syste-
my monitorowania czterech typéw danych wskazanych w dyrektywie 2002/59,
czyli informacji dotyczacych statku, przewozonych towaréw niebezpiecznych
(HAZMAT?), portu i niebezpieczenstwa na morzu®.

Kontrola bezpieczefistwa w rozumieniu security, a wiec nastawiona na za-
pewnienie bezpieczenstwa wewnetrznego, powinna by¢ na tle ustawodawstwa
unijnego rozpatrywana w szerszym kontekscie strefy Schengen oraz prawodaw-
stwa dotyczacego obszaru wolnosci, bezpieczenstwa i sprawiedliwosci®, a wiec
wzmocnienia granic wewnetrznych Unii Europejskiej. Juz w 2006 r., a zatem
w okresie gdy wizja nowej zintegrowanej polityki morskiej dopiero powstawa-
ta, pojawila sie koncepcja ustanowienia statej sieci patroli przybrzeznych oraz
zbudowania europejskiego systemu nadzorowania granic UE*. System ten byt
poczatkowo ograniczony do poludniowych granic UE.

W 2008 r. Komisja wydata komunikat w sprawie utworzenia europejskiego sys-
temu nadzoru granicznego (EUROSUR)®, okreslajacy techniczne ramy dzialan

% Dane udostepniane s w ramach systemu HAZMAT w oparciu o przepisy dyrektywy 2002/59. Na-
kiada ona na operatora, agenta lub kapitana statku przewozacego niebezpieczne lub zanieczyszcza-
jace towary i opuszczajacego port panstwa czlonkowskiego obowigzek zgloszenia informacji o tym
fakcie wlasciwym wladzom wyznaczonym przez panstwa czlonkowskie, najpézniej w momencie
wyijscia z portu. Zapis ten inspirowany jest konwencjami MARPOL oraz SOLAS. Do pojecia towaréw
niebezpiecznych i zanieczyszczajacych odnosi sie art. 1 wspomnianej dyrektywy.

% Dane dostepne sq dla wszystkich krajowych organéw zarejestrowanych w krajowym systemie or-
ganéw posiadajacych dostep do bazy (np. organéw portowych, kontroli portéw, stacji nabrzeznych),
ktore jednoczesnie sa odpowiedzialne za dostarczanie informacji.

3 Zob. np. program sztokholmski, przyjety przez Rade Europejska w 2009 ., bedacy kontynuacja
programu haskiego (lata 2004 — 2010) i wczesniejszego programu z Tampere, w ktérym za jeden
z kluczowych celéw polityki UE, obok m.in. walki z terroryzmem, koncepcja wspdlnej procedury
azylowej i polityki migracyjnej uznano rozwdj zintegrowanego zarzadzania granicami zewnetrznymi
UE. COM/2005/0184 wersja ostateczna, Dz. Urz. C 236 z dnia 24 wrzesnia 2005 r. Program szkoholmski
dotyczacy przekraczania granic morskich UE koresponduje juz w znacznym stopniu z zintegrowana
polityka morska. Rada Europejska nawigzuje w nim do systemu EUROSUR. Polityka ochrony granic
zostala okreslona jako ,zintegrowane zarzadzanie granicami zewnetrznymi”. Zob. program sztok-
holmski — otwarta i bezpieczna Europa dla dobra i ochrony obywateli, Dz. Urz. C 115 z dnia 4 maja
2010 r. Warto odnotowac wiele ciekawych regulaciji, takich jak powolanie agencji FRONTEX - jedynej
unijnej agencji z siedzibg w Polsce, wprowadzenie paszportéw biometrycznych, systemu informacyj-
nego Schengen, systemu wymiany informacji wizowej (Visa Information System) ustanowienie fundu-
szy europejskich, z ktérych finansowane sg powroty nielegalnych imigrantéw do panstw pochodze-
nia oraz dzialania zmierzajace do legalizacji pobytu imigrantéw i ich integracji ze spoleczenstwami
panstw czlonkowskich (np. External Borders Fund, Integration Fund, Return Fund i European Refugee
Fund).

% Zob. Komunikat Komisji z dnia 30 listopada 2006 . w sprawie doskonalenia zarzadzania potudnio-
wymi granicami morskimi Unii Europejskiej, KOM(2006) 733.

40 EUROSUR (European Border Surveillance Systent), Bruksela, dnia 13 lutego 2008 ., KOM(2008) 68
wersja ostateczna.
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podzielonych na trzy etapy i zmierzajacych do ograniczenia liczby nielegalnych
imigrantéw przekraczajacych granice UE, poprawy bezpieczefistwa wewnetrz-
nego, ale takze zmniejszenia $miertelnosci nielegalnych imigrantéw podczas
prob przekroczenia granic UE. Wszystkie trzy fazy wprowadzenia EUROSUR
majg zastosowanie do obszaréw morskich (do ladowych tylko dwie pierwsze).
Etap pierwszy dotyczy rozbudowy i zwigkszenia zasiegu krajowych systemoéw
nadzoru granicznego oraz polaczenia sieci krajowych w jeden system komunika-
cyjny, celem etapu drugiego jest wsparcie prac badawczych w zakresie narzedzi
nadzoru granicznego (np. satelity, bezpilotowe statki powietrzne) oraz budowa
systemu pozwalajgcego na korzystanie ze wspomnianych narzedzi przez wszyst-
kie zainteresowane panstwa cztonkowskie*.. Realizacja etapu trzeciego polega na
stworzeniu platformy stuzacej do gromadzenia, analizy i upowszechniania da-
nych zebranych poprzez dzialania podejmowane na pierwszym i drugim etapie.
Tym samym dwa pierwsze etapy realizowane sa w oparciu o ,stare” podejscie
sektorowe, trzeci natomiast jest doskonaltym przykladem ,nowego” podejscia
zintegrowanego, stuzy¢é ma bowiem podmiotom zaangazowanym w polityke
morska w réznych resortach i w skali Unii Europejskie;.

Podstawowym aktem prawnym UE w zakresie bezpieczefistwa rozumianego
jako security jest dyrektywa 2005/65 w sprawie wzmocnienia ochrony portow*
oraz rozporzadzenie 725/2004 w sprawie podniesienia ochrony statkéw i obiek-
tow portowych®. Zakres przedmiotowy obu wspomnianych aktéw prawnych
jest rézny, rozporzadzenie bowiem dotyczy podniesienia stopnia ochrony przed
aktami bezprawnymi na styku port/statek, dyrektywa natomiast wzmocnienia
stopnia ochrony na obszarach dzialalnosci portu. Nalezy odnotowag, ze rozpo-
rzadzenie 725/2004 wprowadza do prawa UE kodeks ISPS* bedacy czescia kon-
wengcji SOLAS od 2002 r. Celem wymienionych aktéw prawnych jest wzmoc-
nienie ochrony portéw i statkéw przed atakami terrorystycznymi. Do prawa
polskiego, co zostalo juz zaznaczone wyzej, zostaly one wprowadzone ustawg
o ochronie zeglugi i portow morskich oraz rozporzadzeniem w sprawie metod
i srodkéw kontroli w zakresie ochrony zeglugi i portéw morskich®. Zaréwno dy-
rektywa 2005/65 jak i rozporzadzenie 725/2004 zawieraja regulacje nakladajace

41 Dzialania te majg by¢ zintegrowane takze z dziataniami prowadzonymi w ramach ogélnego nad-
zoru granicznego, o ktérym wspomniano juz wyzej. Jako przyklad takiego zastosowania narzedzi
nadzoru podano mozliwos¢ identyfikacji statku przebywajacego za granica i uzywanego w celach
przestepczych, a nastepnie Sledzenie go za pomoca satelitéw i systeméw zglaszania statkéw do mo-
mentu przejecia statku, gdy przekroczy granice UE.

42 Dyrektywa z dnia 26 pazdziernika 2005 . Dz. Urz. L 310, s. 28 z dnia 25 listopada 2005 r.

" Rozporzadzenie z dnia 31 marca 2004 r. Dz. Urz. L 129, s. 6 z dnia 29 kwietnia 2004 1.

# International Ship and Port Facility Security Code stanowiacy rozdzial XI-2 konwencji SOLAS.

% Rozporzadzenie z dnia 15 kwietnia 2011 1., Dz. U. Nr 93, poz. 539. Problemy wynikajace z wdra-
zania tej czesci prawa bezpieczenistwa morskiego wynikajace z faktu, iz zaréwno kodeks ISPS, dy-
rektywa i rozporzadzenie unijne a takze polska ustawa stanowia podstawe prawna dla problematyki
ochrony infrastruktury portowej i statku, sygnalizuje M. Kozinski, Prawo morskie publiczne, Gdynia
2010, s. 172.
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na panstwa obowiazek wspdtpracy i informacji o stopniu ochrony portu oraz
wydalonych statkach Komisji, innym panstwom czlonkowskim oraz IMO. Wy-
magane jest takze ustanowienie centralnego punktu koordynacyjnego stuzacego
jako punkt kontaktowy pomiedzy wszystkimi zainteresowanymi podmiotami
w panstwach czlonkowskich, na poziomie UE oraz IMO.

Wydaje sie, ze regulacje dotyczace bezpieczenstwa rozumianego jako securi-
ty nie stanowia lex specialis w stosunku do norm dotyczacych bezpieczenstwa
rozumianego jako safety, a ich rozw6j wskazuje jedynie na rozszerzanie i kom-
pleksowo$¢ zagadnien bezpieczenstwa na morzu. Pojecie bezpieczenstwa mor-
skiego obejmuje zatem nie tylko to, co odnosi sie¢ do bezpieczenstwa zeglugi
rozumianego na potrzeby niniejszego opracowania jako safety, ale takze coraz
szersza problematyke zwigzang z pojeciem security, a zatem szeroko rozumiang
ochrone granic (przed nielegalnymi imigrantami, przemytem, handlem ludz-
mi itd.), zwalczanie piractwa, ochrone przed atakami terrorystycznymi. System
unijny i miedzynarodowy bezpieczenstwa morskiego nie s spojne, lecz z calg
pewnoscia mozna uznad, ze bezpieczenstwo morskie jest, obok ochrony srodowi-
ska morskiego, najwazniejszym elementem rozwijajacej sie regulacji w zakresie
spraw morskich. Te dwa watki splataja sie coraz bardziej w regulacjach morskich,
a bezpieczenstwo statku i zeglugi oznacza takze w coraz wiekszym zakresie bez-
pieczenstwo srodowiska morskiego.

Wojciech Adamczak, Justyna Nawrot

SOME REMARKS ON THE BACKGROUND
OF THE ANGLO-SAXON DISTINCTION
BETWEEN MARITIME SAFETY AND MARITIME SECURITY

The article is an attempt to sort out the terminology concerning the Anglo-Saxon con-
cepts of maritime safety and maritime security, which are translated into Polish as a single
term “bezpieczenstwo morskie”. The Authors indicate the acts of Polish law which include
the regulations of maritime safety and maritime security. They have also analyzed the
expansion of the concept of maritime security, from the traditional approach referring to
the construction of ships and their equipment, through the regulation referring to a hu-
man factor, up to the regulations concerning the fight against piracy and terrorism. The
Authors also show how the issues of maritime safety and marine environment protection
penetrate each other.



