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DOROTA PYC

100 LAT OD KATASTROFY ,, TITANICA”
— ROZWOJ PRAWA BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Artykut jest poswiecony rozwojowi prawa bezpieczenstwa morskiego, ktory dokonat sie w ostat-
nich stu latach od zatoniecia RMS ,, Titanic” w 1912 r. Katastrofa ,, Titanica” unaocznila razgce
braki w swiadomosci i postgpowaniu migdzynarodowej spotecznosci morskiej. Zaniedbano wowczas
podstawowe zasady bezpieczenstwa Zycia na morzu. Spektakularne skutki tej tragedii przyczynity si¢
do przyspieszenia prac nad pierwszq Miedzynarodowq konwencjg o bezpi€czenstwie zycia na morzu
(SOLAS 1914), ktora zostata podpisana w niespetna dwa lata po zatonieciu ,, Titanica”. Konwencja
SOLAS 1914 stata si¢ fundamentem budowania systemu bezpieczenstwa zZycia na morzu, dajgc po-
czgtek obecnie obowiqzujgcej konwencji SOLAS 1974. Dzisiaj mozna juz mowic o dobrze uksztatto-
wanym systemie bezpieczenstwa zycia na morzu, ktory stanowi czes¢ prawa bezpieczenstwa mor-
skiego. Na system konwencyjny bezpieczenstwa morskiego, poza konwencjg SOLAS 1974 i jej
protokotami, sktadajq si¢ kodeksy, zalecenia, wytyczne i instrukcje uchwalane pod auspicjami Mie-
dzynarodowej Organizacji Morskiej. Na szczegdlng uwage zastugujg dwa najnowsze kodeksy IMO:
w odniesieniu do identyfikacji, oceny i zarzqdzania ryzykiem powstajgcym przy eksploatacji statkow
— Miedzynarodowy kodeks zarzqdzania bezpieczng eksploatacjq statkow i zapobieganiem zanie-
czyszczaniu (kodeks ISM), natomiast w zakresie stosowania specjalnych Srodkow bezpieczenstwa
— Migdzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego (kodeks ISPS).

1. ,TITANIC” - KATASTROFA SPLOTU PRZYCZYN

Tragedia RMS ,,Titanic™" to bezprecedensowy przypadek w historii trans-
atlantykow. ,,Titanic”, nazywany przez armatora ,,ptywajacym patacem™, wy-
razal niezmierzone aspiracje cztowieka w dazeniu do doskonatosci i marzenia
o potedze. Roést w epoce blichtru, postepu i dobrobytu. ,,Titanica” zbudowano
w Belfascie w stoczni Harland & Wolff. Stepke potozono 31.03. 1909 r. Niecate

dwa lata pozniej, 31.05.1911 r. liniowiec zostal zwodowany. Wowczas, jeszcze

! RMS to akronim od Royal Mail Steamer (Statek Poczty Krolewskiej).

2 Brytyjski armator The White Star Line rozpoczat dziatalnos¢ w 1850 r. i obstugiwat trase austra-
lijskg. W 1907 r. armator podjat decyzje o budowie trzech liniowcoéw: ,,Olympica”, ,,Titanica” i ,,Bri-
tannica” jako konkurencji dla Cunard Line.
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niewykonczony, przerazal surowa konstrukcja. W chwili wodowania byt naj-
wiekszym ruchomym obiektem zaprojektowanym przez cztowieka®.

Z perspektywy czasu stosunkowo tatwo mozna stwierdzi¢, ze d6wczesny nie-
ujarzmiony postep i tempo rozwoju przyttoczyly myslenie o bezpieczenstwie
morskim. Brak rozwagi, zdrowego rozsadku, a takze pierwotnej, zachowawczej
ostrozno$ci wobec sit natury znalazly swoje zniwo w ludzkiej tragedii. Jezeli
uznad, ze nieprzecigtna skala dzieta, jakim niewatpliwie byt ,,Titanic”, wpisuje
si¢ w schemat bezrefleksyjnej, naiwnej wiary w sit¢ 1 moc panowania cztowicka
nad naturg i technika, to w tym sensie jego katastrofa swiadczy o braku wy-
obrazni tworcow. Jednak sprowadzenie tragedii ,,Titanica” wylacznie do swo-
istej iluzji sukcesu i ludzkiej ekspansji jest zbyt duzym uproszczeniem.

, Titanic” jest przypadkiem, ktory zamknat si¢ w splocie wielu przyczyn. Na-
lozenie si¢ tych przyczyn doprowadzito do wypadku. W ten wypadek wielu lu-
dzi nie mogto dtugo uwierzy¢. Trudno jest uwierzy¢, ze pewna wyjatkowosc¢
dzieta legla na dnie oceanu w tak banalny sposéb i w tak krotkim czasie po na-
rodzinach. ,,Titanic” pokazal tez skale ludzkiej tragedii, ktora nie musiata by¢
tak dramatyczna w skutkach. Ta tragedia dowiodta jednak utomnosci marzen
o potedze 1 wytracita morska spoteczno$¢ miedzynarodows ze swoistego zadu-
fania i1 zaniechania, nakazujac wprowadzenie odpowiednich norm prawnych,
poczatkowo przede wszystkim w zakresie bezpieczenstwa zycia na morzu —
norm o powszechnym charakterze, odpowiednio ujednoliconych dla wszystkich
statkow uprawiajacych zegluge migdzynarodowa.

,»litanic” wyruszyl w §rod¢ w potudnie 10.04.1912 r. z Southampton do
Nowego Jorku, zatrzymujac si¢ w Cherbourgu i Queenstown oraz zabierajac
pasazerow, poczte 1 tadunek. Ptynal przy dobrej pogodzie 20,5 wezta. W nie-
dziele 14.04.1912 r. 0 23.40 uderzyt w gor¢ lodowa i zatongt w niecale trzy go-
dziny, przetamujac si¢. Mial na pokladzie ponad dwa tysigce ludzi, a tylko dla
polowy z nich byly miejsca w lodziach ratunkowych. Jednak nawet potowa
z nich si¢ nie uratowata. ,, Titanic” po prostu nie posiadat wystarczajacej liczby
todzi ratunkowych, pomimo iz jego projektant, Thomas Andrews, nalegat, zeby
byto ich wigce;.

Wsréd przyczyn, ktére doprowadzity do wypadku ,,Titanica”, wymienia si¢:
ignorowanie przez kapitana ostrzezen o gorach lodowych oraz jego manewr
»ster prawo na burtg” i ,,silnik cata wstecz” wykonany krotko po fatalnym ze-
tknigciu z gora lodows; ignorowanie przez statki, bedace w poblizu, a w szcze-
golnosci przez kapitana statku ,,Californian”, sygnatu SOS, ktory krotko po pot-
nocy nadawal ,Titanic” (woéwczas telegraf dopiero zaczal si¢ rozwijac;
, Titanic” nadawat tez sygnat CQD alfabetem Morse’a, a byt to sygnal alarmo-
wy stosowany w instalacjach Marconiego); niepodjecie na czas akcji ratunko-

® www.encyclopedia-titanica-org.
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wej. W konsekwencji doszto do katastrofy przede wszystkim o wymiarze ludz-
kim. Potencjalnie nie musiata by¢ ona az tak tragiczna w skutkach.

W chwili zderzenia z gora lodowa statek doznal stosunkowo niewielkiego
wstrzasu. Kiedy pasazerowie dowiedzieli si¢ o tym, ze ,,Titanic” tonie, czgsé
z nich mogta wyjs$¢ z zatozenia: ,,skoro zaptacilismy po 50 tysigcy dolaréw za
bilet I klasy, to przeciez nic zlego nie moze nam si¢ sta¢; mamy prawo do bez-
pieczenstwa”. Takie podej$cie rowniez przetozyto si¢ w pewnej mierze na mato
skuteczng akcje ratunkowa. Prawdopodobnie pierwsze opuszczane todzie ratun-
kowe nie byly nawet w potowie wypelione ludzmi. A przeciez statek tonagt
dwie godziny i czterdzie$ci minut — z dzisiejszej perspektywy wydaje sig, ze
mozna byto ten czas lepiej wykorzysta¢. Rozbitkow z ,, Titanica” ratowat statek
,Carpatia”. 18.04.1912 r. ,,Carpatia” przyptyneta do Nowego Yorku. To wlasnie
wowczas wielu ludzi na nabrzezu u$wiadomito sobie skale katastrofy ,,Titani-
ca”. Z ,Carpatii” wytadowano 13 todzi ratunkowych z ,,Titanica” — tylko tyle
zostato z najwigkszego na $wiecie, najpigkniejszego 1 zapierajacego dech
w piersiach statku — dumy Brytyjczykow.

Dzisiaj wiadomo, ze zetknigcie z gorg lodowa, ktora rozcigha burte ,, Titani-
ca”, spowodowato dziur¢ o powierzchni catkowitej okoto 1 m2. Byla to jednak
rysa tak niefortunnie rozciagnigta na dhugosci 90 m, ze doszto do zerwania nitow
1 zniszczenia grodzi wodoszczelnych. W opinii specjalistow to wilasnie ta rysa na
poszyciu statku stanowita bezposrednig przyczyne zatonigcia ,, Titanica”.

Za sprawa Roberta Ballarda i czlonkow jego ekspedycji, ktéra w 1985 r.
zlokalizowata transatlantyk, a w 1986 r. przeprowadzila badania na dnie morza,
na glebokosci blisko 4000 m za pomoca batyskafu ,,ALVIN” — tytanowej kuli
o $rednicy 2 m, po 74 latach na wraku ,,Titanica” pojawili si¢ ludzie. Okazato
si¢, ze wrak ,,Titanica” lezy na dnie Atlantyku w dwoch oddalonych od siebie
0 0,6 km czgsciach, a pomigdzy nimi rozrzuconych jest wiele réznego rodzaju
przedmiotow codziennego uzytku.

Od tragedii ,,Titanica” uptyngto 100 lat. Warto zadaé sobie nastepujace py-
tanie: czy obowigzujacy system bezpieczenstwa zycia na morzu, a w szczeg6l-
no$ci wymagania dotyczace zapewnienia wykonywania prawa przez panstwa-
strony konwencji SOLAS 1974 w zakresie zarzadzania bezpieczng eksploatacja
statkow, uzasadnia twierdzenie, ze ryzyko zagrozenia lub utraty zycia na morzu
jest dzisiaj ograniczone do akceptowalnego poziomu i pozwala na utrzymanie
stanu ,,wolno$ci od zagrozenia” na morzu? Zwazywszy na ewolucje systemu
konwencyjnego SOLAS od 1914 r., nie jest to bynajmniej pytanie akademickie,
zwlaszcza wtedy, gdy na wypadek ,,Costa Concordii”, ktory wydarzyt si¢ 100
lat po zatonieciu ,,Titanica”, spojrzy sie jak na klamre spinajgcg 10 dekad wy-
sitkow o efektywnos¢ prawa bezpieczenstwa morskiego.
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2. ROZWOJ SYSTEMU BEZPIECZENSTWA MORSKIEGO

Konwencja SOLAS 1974* jest jednym z czterech filarowych systemow
konwencyjnych (obok konwencji: MARPOL®, STCW®, MLC’) i fundamental-
nie najwazniejsza ze wszystkich uméw miedzynarodowych regulujacych spra-
wy bezpieczenstwa morskiego. Podstawowym celem SOLAS 1974 jest zapew-
nienie bezpieczenstwa zycia na morzu przez okre$lenie obowigzkowych
wymogow dotyczacych konstrukceji, wyposazenia i obstlugi statkow, ktore skla-
daja si¢ na zarzadzanie bezpieczng eksploatacja statkow.

Wspolczesnie bezpieczenstwo definiuje si¢ jako stan, w ktorym ryzyko
szkody (risk of harm) na osobie lub zniszczenia (damage) $rodowiska i mienia
jest ograniczone do akceptowalnego poziomu (acceptable level). Mozna zatem
uzna¢, ze bezpieczenstwo to ,,wolno$¢ od zagrozenia” (freedom of danger).
W tym ujeciu bezpieczenstwo morskie sprowadza si¢ do ,,wolno$ci od zagroze-
nia” dla statku, zatogi i sSrodowiska.

Rozwazania 0 nowoczesnym systemie bezpieczenstwa zycia na morzu po-
winny obejmowac trzy podstawowe poziomy ewentualnego zagrozenia oraz
zarzadzanie nimi. Sg to: identyfikacja ryzyka, analiza ryzyka i ocena ryzyka.
Elementami ryzyka sa: wystgpowanie niepozadanych skutkow (nastepstwo)
oraz prawdopodobienstwo wystapienia niepozadanych skutkow (niepewnosc).

W odniesieniu do identyfikacji ryzyka (risk identification) celem jest analiza
bezpieczenstwa rozumianego jako uswiadomione prawdopodobienstwo wysta-
pienia niebezpieczenstwa, do ktdrego na razie jeszcze nie doszto; analiza ryzyka
i ocena ryzyka (risk assessment) ukierunkowane sg na zapewnienie bezpieczen-
stwa rozumianego jako stan, w ktorym ryzyko utraty zycia na morzu (zaistnie-

* Migdzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie Zycia na morzu (International Convention for the
Safety of Life at Sea — SOLAS 1974), sporzadzona w Londynie 1.11.1974 r. (Dz.U. z 1984 r., Nr 61,
poz. 3181319,z 1986 r., Nr 35, poz. 177 oraz z 2005 r., Nr 120, poz. 1016) wraz z Protokotem z 1978
r. dotyczagcym Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974, sporzadzonym
w Londynie 17.02.1978 r. (Dz.U. z 1984 r., Nr 61, poz. 320 i 321) oraz Protokotem z 1988 r. dotycza-
cym Migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974, sporzadzonym w Londynie
11.11.1988 r. (Dz.U. z 2008 r., Nr 191, poz. 1173 i 1174).

¥ Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, sporzadzona
w Londynie 2.11.1973 r. (International Convention for the Prevention of Pollution from Ships) wraz
Zaltacznikami -V oraz Protokot z 1978 r. dotyczacy tej konwencji wraz z Zatacznikiem I, sporzadzony
w Londynie 17.02.1978 r. (Dz.U. z 1987 r., Nr 17, poz. 101) oraz Protokét z 1997 r. uzupelniajacy
Migdzynarodowa konwencj¢ o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowa-
na przynaleznym do niej protokétem z 1978 r. (Dz.U. z 2005 r., Nr 202, poz. 1679).

® Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
$wiadectw oraz pelnienia wacht (International Convention on Standards of Training, Certification and
Watchkeeping for Seafarers), sporzadzona w Londynie 7.07.1978 r. (Dz.U. z 1984 r., Nr 39, poz. 201
z pézn. zmian.).

" Konwencja o pracy ha morzu (Maritime Labour Convention) z 23.02.2006 r. (Dz.U. z 2011 r.,
Nr 222, poz. 1324).
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nia szkody w $rodowisku i/lub mieniu) jest ograniczone do akceptowalnego
poziomu; zarzadzanie ryzykiem (risk management) ma na celu utrzymanie sta-
nu bezpieczenstwa, co jest rownoznaczne w ,,wolnoscig od zagrozenia”. Takie
podejscie znalazto swoj wyraz w Miedzynarodowym kodeksie zarzadzania bez-
pieczng eksploatacja statkow i zapobieganiem zanieczyszczaniu (The Interna-
tional Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution
Prevention — ISM Code), ktory zostat przyjety przez Miedzynarodowa Organi-
zacje Morska (IMO) w listopadzie 1993 r.°.

Przed 1914 r. regulacje dotyczace bezpieczenstwa statkow dopiero si¢
ksztattowaly i roznily si¢ w poszczegdlnych panstwach. W 1857 r. wprowadzo-
no pierwszy Miedzynarodowy kod sygnatowy (International Code of Signals)
opracowany przez Brytyjczykow, a w 1863 r. Rule of the Road at Sea — poro-
zumienie w celu unikania kolizji statkéw®, do ktérego poczatkowo przystapity
Wielka Brytania i Francja, a pdzniej okoto 1885 r. Belgia, Dania, Niemcy, Ja-
ponia, Norwegia i Stany Zjednoczone.

System konwencyjny SOLAS rozwijat si¢ etapami (zob. tabela), ale nalezy
podkresli¢, ze jego korzenie sa silnie zwigzane ze skutkami ludzkiej tragedii
,,Titanica” sprzed stu lat.

Rozwoj systemu konwencyjnego SOLAS

Data podpisania konwencji Data wejscia w zycie konwencji
SOLAS 1914 —20.01.1914 . nie weszta w zycie
SOLAS 1929 — 31.05.1929 r. 1.01.1933r.
SOLAS 1948 — 10.06.1948 r. 19.11.1952 .
SOLAS 1960 — 17.06.1960 . 26.05.1965 .
SOLAS 1974 — 1.11.1974r. 15.05.1980 .

Zrodlo: opracowanie wilasne

W niespelna dwa lata po tragedii ,,Titanica” podpisano pierwsza konwencje
o0 bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS). Tekst konwencji SOLAS z 1914 1.
sktadat si¢ z odmiu rozdziatow: 1. Bezpieczenstwo na morzu; II. Statki, do kto-
rych konwencja znajduje zastosowanie; III. Bezpieczenstwo zeglugi; IV. Kon-
strukcja; V. Radiotelegrafia; VI. Wyposazenie do ratowania zycia i ochrony
przeciwpozarowej; VII. Certyfikacja bezpieczenstwa; VIII. Postanowienia
og6Ine'®. Warto wspomnie¢ o art. 40 rozdziatu VI SOLAS 1914 zawierajgcym
zasade o znaczeniu fundamentalnym (fundamental principle) dla przedmiotu
regulacji SOLAS 1914. Byl on bezposrednig reakcjg na problem niewystarcza-

8 IMO Res. A.741(18), tez zmiany do kodeksu ISM: Res. MSC.104(73), Res. MSC.179(79), Res.
MSC.195(80) i Res. MSC.273(85).

®C.H. Allen, Farwell’s Rules of the Nautical Road, Naval Institute Press 2005, s. 4.

Oyww.imo.org/blast/blastDataHelper.asp?data_id=11806&filename=SafetyofLifeatSeaConvention
1914.pdf.
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jacej liczby todzi ratunkowych na RMS | Titanic”. Artykut ten stanowil, ze od
chwili obowigzywania SOLAS 1914 liczba miejsc w todziach ratunkowych nie
moze by¢ mniejsza niz catkowita liczba przewozonych pasazeréw (At no mo-
ment of its voyage may a ship have on board a total number of persons greater
than that for whom accommodation is provided in the lifeboats and the pontoon
lifeboats on board).

Wybuch | wojny swiatowej spowodowal, ze pierwsza, podpisana 20.01.1914 r.,
konwencja SOLAS nie weszla w zycie, chociaz, jak wczes$niej planowano,
miato to nastagpi¢ w rok po jej podpisaniu. Natomiast pierwsza konwencja
0 bezpieczenstwie zycia na morzu, ktora weszla w zycie na $wiecie, byla
SOLAS 1929. Konwencja SOLAS 1929 weszta w zycie 1.01.1933 r.**, po po-
nad dwudziestu latach od zatonigcia ,, Titanica”. Jej tres¢ nie odbiegata znacza-
co od tresci konwencji SOLAS 1914,

Sytuacja zaczela si¢ zmienia¢ pod koniec lat 30. ubiegltego wieku. Duze
zmiany w zakresie techniki morskiej przyniosty czasy Il wojny §wiatowej. Oka-
zato sie, ze rozwoj, ktory wowczas nastapil, wymagat opracowania nowej kon-
wencji. Kolejna konwencja SOLAS zostala przyjeta 10.06.1948 r. i weszla
w zycie 19.11.1952 r. Konwencja SOLAS 1948 stanowita zdecydowanie bar-
dziej rozbudowang wersj¢ umowy w stosunku do SOLAS 1929. Obejmowata
zakresem regulacji wiele réznych typow statkéw, wprowadzajac szczegotowe
wymagania, m.in. statki towarowe o tonazu brutto co najmniej 500 zostaty zo-
bowigzane do posiadania certyfikatow bezpieczenstwa. Bylo to wynikiem ko-
niecznosci zapewnienia niezbednej ochrony ludziom pracujacym na statkach
przewozacych tadunki, bez zawezenia do statkow pasazerskich.

W 1959 r. odbyto si¢ pierwsze spotkanie Miedzyrzadowej Morskiej Organi-
zacji Doradczej (Inter-Governmental Maritime Consultative Organization —
IMCO) — obecnej Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO). 17.06.1960 r.
przyjeto kolejng konwencje SOLAS. Konwencja SOLAS 1960 stata si¢ pierw-
szym, gtéwnym zadaniem dla IMCO (od 1982 r. — IMO) w zakresie zapewnie-
nia spojnosci prawa bezpieczenstwa morskiego z praktyka oraz podazania za
rozwojem technicznym przemyshu zeglugowego. Konwencja SOLAS 1960"
weszla w zycie 26.05.1965 r. W tym celu podjeto probe okresowej aktualizacji
konwencji SOLAS 1960. Proces wprowadzania zmian nastgpowal jednak zbyt
wolno. Stalo si¢ jasne, ze niemozliwe jest wlasciwe, a przede wszystkim termi-
nowe, zapewnienie zgodnos$ci prawa z praktyka w systemie konwencyjnym
bezpieczenstwa zycia na morzu®*. Ta niewydolnos¢ doprowadzita w rezultacie
do koniecznosci opracowania nowej konwencji SOLAS.

Weczeéniej, zanim podjeto prace nad tekstem nowej konwencji, podczas 22.
sesji IMO w maju 1969 r. przedstawiono propozycje dotyczace poprawy metod

% \www.austlii.edu.au/au/other/dfat/treaties/1936/9.html.
12 \www.austlii.edu.au/au/other/dfat/treaties/1968/7.html.
13 www.austlii.edu.au/au/other/dfat/treaties/1968/7.html.
¥'D.Py¢, Prawo Oceanu Swiatowego. Res usus publicum, Gdafisk 2011, s. 138—143.
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pracy IMO, z ktorych najwazniejsze dotyczyly procedur zmiany niektorych
konwencji uchwalanych pod jej auspicjami. Problemem dla IMO bylo to, ze
wiekszo$¢ konwencji mogta by¢ aktualizowana za pomocg ,,klasycznej” proce-
dury zmiany. Ustalono wowczas, ze poprawki do konwencji o bezpieczenstwie
zycia na morzu SOLAS 1960 wejda w zycie po dwunastu miesigcach od dnia,
w ktorym zmiana zostanie zaakceptowana przez dwie trzecie umawiajacych si¢
panstw, w tym dwie trzecie rzadow reprezentowanych w Komitecie Bezpie-
czenstwa Morskiego (MSC). Pod koniec 1960 r. liczba stron SOLAS wynosita
80 panstw 1 stale rosta. Okazalo si¢, ze coraz trudniejszy stat si¢ proces przyj-
mowania zmian w pozgdanym terminie.

Poprawki przyjete do wersji SOLAS z 1960 r. nie wchodzity w zycie, tak jak
to planowano, i nie wydawalo si¢ prawdopodobne, zeby nastgpita pozytywna
zmiana w najblizszej przysztosci. Z tego tez wzgledu, po wielu dyskusjach
1 rozwazeniu kilku wariantéw, pod koniec 1974 r. na miedzynarodowej konfe-
rencji w sprawie bezpieczenstwa zycia na morzu w Londynie przyj¢to nowa
konwencje SOLAS, do ktorej wlaczono procedure ,,milczacej akceptacji” (tacit
acceptance)™. W zasadzie od tej pory procedura tacit acceptance zaczeta by¢é
wlaczana w konwencji IMO gtownie w odniesieniu do wnoszenia poprawek
i zmian standardéw technicznych. Skutecznos$¢ ,,milczacej akceptacji” stala si¢
wyraznie odczuwalna w odniesieniu do konwencji SOLAS 1974/88, ktora byta
w tym trybie wielokrotnie zmieniana. W zakresie tresci technicznych konwen-
cja SOLAS 1974/88 zostata niemal catkowicie przebudowana. Artykut
VII(6)(v)(1) i (2) SOLAS 1974/88 potwierdza wole tworcow konwencji w za-
kresie wykorzystania procedury tacit acceptance sensu stricto do technicznych
rozdziatow zatgcznika. SOLAS 1974/88 nie zawiera postanowienia analogicz-
nego do MARPOL 1973/78 w zakresie wprowadzania nowych rozdziatoéw lub
zatacznikéw w klasycznej procedurze™. Nie ma jednak watpliwosci, ze art. VIII
chroni zasadniczg czgs$¢ konwencji SOLAS 1974/88 i rozdziat I zatacznika, po-
zwalajagc na stosowanie tacit acceptance w innych przypadkach. W podobny
sposob, jak w przypadku MARPOL 1973/78 i SOLAS 1974/88, do tacit accep-
tance podchodzi konwencja STCW 1978/95 w art. XII(8)(vi) i (vii) oraz inne
miedzynarodowe umowy uchwalane pod auspicjami IMO.

Konwencja SOLAS 1974 weszta w zycie 25.05.1980 r. Dwukrotnie wpro-
wadzano do niej zmiany protokotami:

1) protokotem z 17.02.1978 r. uchwalonym na Mig¢dzynarodowej konferencji
w sprawie bezpieczenstwa zbiornikowcoOw 1 zapobiegania zanieczyszcze-
niom (SOLAS PROT 1978), ktéry wszedt w zycie 1.05.1981 r.;

®M.H.Kozifski, Kodeks morski 2001, Prawo Morskie Gdansk 2002, t. XVII, s. 16; M. Cze-
pelak, Unowa migdzynarodowa jako zrédio prawa prywatnego migdzynarodowego, Warszawa 2008,
s. 106; M.H. Kozinski, Wybrane problemy zwigzane ze zmiang umowy migdzynarodowej w trybie
tacit acceptance, Prawo Morskie 2010, t. XXVI, s. 131 i nast.

*° Zob. art. 16 MARPOL 73/78.
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2) protokotem z 11.11.1988 r. uchwalonym na Mig¢dzynarodowej konferencji
w sprawie zharmonizowanego systemu nadzoru i certyfikacji (SOLAS
PROT 1988), ktory wszedt w zycie 3.02.2000 r., zastepujac SOLAS PROT
1978.

W 1983 r. IMO przyjeta zmiany do rozdziatu III SOLAS, ktore weszty w zy-
cie w 1986 r. Rozdziat ITII SOLAS 1974 zostat rozszerzony z 38 do 53 prawidet,
zmieniono tez jego tytul na Life-saving appliances and arrangements (Sprzet
i srodki ratunkowe). Gtowne zmiany dotyczyty zapewnienia gotowosci eksplo-
atacyjnej statku i zagwarantowania najbardziej jak to mozliwe, zeby w razie wy-
padku rozbitkowie mogli w bezpieczny sposdb opuscic statek, przezy¢ na morzu
oraz aby ich wykryto i uratowano. Zasadnicza zmiana dotyczyta tez wprowadze-
nia wymogu, zeby todzie ratunkowe byly zamknigte lub czgsciowo zamknigte
1 wyposazone w silnik (wprowadzono tu zr6znicowane wymogi w zalezno$ci od
typu statku).

W zwiazku z rozwojem techniki, ktory nastgpit w latach 80. i pierwszej po-
towie lat 90. ubiegtego wieku, pojawita si¢ konieczno$¢ wprowadzania dalszych
zmian. W 1996 r. IMO przyjeta nowy rozdziat III SOLAS 1974, ktory wszedt
w zycie 1.07.1998 r. Ma on zastosowanie do wszystkich statkow zbudowanych
od daty jego wejscia w zycie. Wprowadzono m.in. obowiazek rejestracji pasa-
zerow (nazwiska i pte¢ wszystkich os6b na poktadzie, rozréznienie na doro-
stych, dzieci i niemowleta do celow poszukiwania i ratownictwa) oraz wymogi
dla poprawy komunikacji miedzy zatoga, a takze miedzy zatogg a pasazerami.
W odniesieniu do zakresu regulacji rozdziatu III SOLAS 1974 szczegdlne wy-
magania techniczne wprowadzit tez Miedzynarodowy kodeks srodkow ratun-
kowych — kodeks LSA (International Life-Saving Appliance — LSA Code), ktory
obowigzuje od 1.07.1998 r. (zgodnie z prawidlem 34 rozdziatu III SOLAS
1974). Kodeks LSA zostal wprowadzony zgodnie z poprawkami przyjetymi
przez Komitet Bezpieczenistwa Morskiego IMOY. W 1992 r. weszly w zycie
poprawki z listopada 1988 r. wprowadzajace do konwencji SOLAS system
GMDSS, tzn. Swiatowy morski system tacznosci alarmowej i bezpieczenstwa
(Global Marine Distress and Safety System)™.

W 2000 r. znowelizowano gruntownie dwa kolejne rozdziaty SOLAS: roz-
dziat II-2 ,,Ochrona przeciwpozarowa” oraz rozdziat V ,,Bezpieczenstwo zeglu-
gi”*®. System konwencyjny SOLAS podlega ciaglej aktualizacji przez wprowa-
dzanie poprawek, zmian i uzupelnien, a to z kolei wigze si¢ z koniecznos$cia
ciaglej pracy nad publikowaniem jego skonsolidowanych wersji, czym gtownie
zajmuje si¢ IMO®, a w Polsce — Polski Rejestr Statkow (PRS)*. Ostatni ujed-

7 IMO Res. MSC.48(66).

18 www.gmdss.com

® MO Res. MSC.99(73).

2 70h. SOLAS, Consolidated Edition 2009, Consolidated text of the International Convention for
the Safety of Life at Sea, 1974, and its Protocol of 1988: articles, annexes and certificates, IMO, Lon-
don, version 1 July 2009.
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nolicony przez PRS tekst konwencji SOLAS zawiera wszystkie poprawki obo-
wigzujace na dzien 1.01.2007 r.

Obecnie system konwencyjny SOLAS 1974 odnosi si¢ do wielu aspektéw
zwigzanych z bezpieczenstwem morskim, do ktorych zastosowanie znajduja
roOwniez normy i standardy zawarte w odpowiednich kodeksach stanowigcych
zasadniczo integralne cze$ci konwencji SOLAS, i obejmuje m.in.:

¢ konstrukcje — niezatapialno$¢ i stateczno$¢, urzadzenia maszynowe i insta-
lacje elektryczne (construction — structure, subdivision and stability, ma-
chinery and electrical installation) — rozdziat 1I-1 SOLAS 1974;

e konstrukcje — ochrone przeciwpozarowa, wykrywanie i zwalczanie poza-
réow (construction — fire protection, fire detection and fire extinction) —
rozdziat 11-2 SOLAS 1974 oraz kodeksy: FSS — Kodeks bezpieczenstwa
systemow pozarowych (International Code for Fire Safety Systems — FSS
Code 2000 i FTP — Miedzynarodowy kodeks stosowania prob ognio-
wych (International Code for Application of Fire Test Procedures — FTP
Code 2010)%. Kodeks FSS zostat przyjety przez Komitet Bezpieczenstwa
Morskiego IMO w celu wprowadzenia migdzynarodowych standardow
bezpieczenstwa systemow pozarowych i wyposazenia zgodnie z rozdzia-
tem II-2 konwencji SOLAS 1974 i wszedt w zycie 1.07.2002 r. Zostal
zmieniony w 2008 r.?* oraz w 2010 r.”*. Kodeks FSS stanowi zbiér wy-
tycznych do projektowania, wykonania i prob wyposazenia przeciwpoza-
rowego 1 jest rowniez skierowany do producentéw takiego wyposazenia.
Stanowi on integralng cze$¢ konwencji SOLAS;

e sprzet i srodki ratunkowe (life-saving appliances and arrangements) — roz-
dziat IIT SOLAS 1974 oraz kodeks LSA — Miedzynarodowy kodeks $rod-
kow ratunkowych (International Life-Saving Appliances Code — 1996)*°.
LSA wprowadza mi¢dzynarodowe standardy dotyczace $rodkow ratunko-
wych wymaganych na podstawie rozdziatu III konwencji SOLAS 1974.
Kodeks LSA wszedl w zycie 1.07.1998 r. i zostat od tego czasu zmieniony
na podstawie art. V111 SOLAS 1974%":

¢ radiokomunikacje (radiocommunications) — rozdziat IV SOLAS 1974;

e Dbezpieczenstwo zeglugi (safety of navigation) — rozdziat V. SOLAS 1974
oraz Miedzynarodowy kodeks sygnatowy (International Code of Signals —
ICS);

e przewoz tadunkow (carriage of cargoes) — rozdziat VI SOLAS 1974 oraz
przewo6z towarow niebezpiecznych (carriage of dangerous goods) — roz-

2 www.prs.pl

22 IMO Res. MSC.98(73) z pdzn. zmian.

2 IMO Res. MSC.307(88).

24 IMO Res. MSC.206(81).

% MO Res. MSC.217(82).

% IMO Res. MSC.48(66).

7 IMO Res. MSC.207(81), Res. MSC.218(82), Res. MSC.272(85).
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dziat VII SOLAS 1974, a takze kodeksy: IMDG, IBC, IGC. Kodeks IMDG
— Migdzynarodowy morski kodeks towaréw niebezpiecznych (Internatio-
nal Maritime Dangerous Goods Code — IMDG Code 1991)%; kodeks IBC
— Migdzynarodowy kodeks budowy i wyposazenia statkow przewozacych
niebezpieczne chemikalia luzem (International Code for the Construction
and Equipment of Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk — IBC Co-
de 1990 — zharmonizowany)®; kodeks IGC — Miedzynarodowy kodeks bu-
dowy i wyposazenia statkow przewozacych skroplone gazy luzem (Inter-
national Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying
Liquefied Gases in Bulk — IGC Code 1990 — zharmonizowany)*. Kodeks
IGC przyjeto w celu wprowadzenia migdzynarodowych standardow bez-
pieczenstwa przewozu morzem skroplonego gazu (oraz innych substancji
wymienionych w kodeksie IGC) luzem. Do kodeksu IGC wprowadzono
wiele zmian®;

specjalne wymagania dla statkow o napedzie nuklearnym (nuclear ships) —
rozdziat VIII SOLAS 1974 oraz Kodeks bezpieczenstwa statkow o nape-
dzie nuklearnym (Code of Safety for Nuclear Merchant Ships 1981)*;
zarzadzanie bezpieczng cksploatacjg statkow (management for the safe
operations of ships) i zapobieganiem zanieczyszczaniu — rozdziat XI SO-
LAS 1974 oraz kodeks ISM — Mig¢dzynarodowy kodeks zarzadzania bez-
pieczng eksploatacja statkow i zapobieganiem zanieczyszczaniu (Interna-
tional Management Code for the Safe Operation of Ships and Pollution
Prevention — ISM Code 1993)%;

specjalne srodki bezpieczenstwa morskiego (special measures to enhance
maritime safety) —rozdziat XI-1 SOLAS 1974 oraz kodeks badania wypad-
kéw — Migdzynarodowy kodeks standardow i zalecanych praktyk poste-
powania w sprawach wypadkow morskich lub incydentow morskich (Code
of International Standards and Recommended Practices for a Safety Inve-
stigation into a Marine Casualty or Marine Incident — Casualty Investiga-
tion Code)*. Kodeks badania wypadkow zostat opracowany przez Podko-
mitet FSI IMO (Flag State Implementation). Celem tego kodeksu jest
ujednolicenie procedur postgpowania administracji przy badaniu wypad-
kéw morskich 1 zdarzen na statkach. Kodeks badania wypadkow jest obo-
wigzkowy od 1.01.2010 r., tzn. z chwilg wejscia w zycie poprawek do roz-
dziatu XI-1/6 konwencji SOLAS 1974, uchwalonych przez Komitet
Bezpieczenstwa Morskiego IMO®;

% IMO Res. A.716(17) z pozn. zmian.

2 IMO Res. MEPC. 40(29) i MSC.16(58) z p6zn. zmian.

% IMO Res. MSC.17(58) z pozn. zmian.

1 IMO Res. MSC.30(61), Res. MSC.32(63) i Res. MSC.59(67).
%2 IMO Res. A.491(XII).

% IMO Res. A.741(18) ze zmian.

* IMO Res. MSC.255(84).

% IMO Res. MSC.257(84).
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o specjalne $rodki bezpieczenstwa na morzu (special measures to enhance
maritime security) — rozdziat XI-2 SOLAS 1974 oraz kodeks ISPS —
Migdzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego (Internatio-
nal Ship and Port Facility Security — ISPS Code 2002)*:

o srodki bezpieczenstwa dla jednostek szybkich (safety measures for high-
-speed craft) — rozdziat X SOLAS 1974 oraz kodeks HSC 1994 — Miedzy-
narodowy kodeks jednostek szybkich (International Code of Safety for
High-Speed Craft — HSC Code 1994)*" i kodeks HSC 2000 — Miedzynaro-
dowy kodeks jednostek szybkich (International Code of Safety for High-
-Speed Craft — HSC Code 2000)°;

o dodatkowe $rodki bezpieczenstwa dla masowcow (additional safety me-
asures for bulk carriers) — rozdziat XII SOLAS 1974 oraz kodeks BC —
Kodeks Migdzynarodowej Organizacji Morskiej bezpiecznego przewozu
statych tadunkow masowych (Code of Safe Practice for Cargo Stowage
and Securing — BC Code 1979)*. Kodeks BC zostat zastapiony kodeksem
IMSBC (International Maritime Solid Bulk Cargoes Code — IMSBC Co-
de)*. Kodeks IMSBC od 1.01.2011 r. jest obowiazkowy — zgodnie z po-
stanowieniami konwencji SOLAS 1974.

3. ZARZADZANIE BEZPIECZNA EKSPLOATACJA STATKOW

W pbznych latach 80. ubieglego wicku miedzynarodowe standardy zarza-
dzania w Zegludze byly stabo rozwinigte. Przyczyne 80—-90% wypadkéw mor-
skich stanowit btad ludzki (human error)*. Wigkszos¢ wypadkow jest wyni-
kiem naruszenia podstawowych zasad bezpieczenstwa (nieprzestrzeganie
prawa); wypadki sg symptomami wielu przyczyn (nieefektywnos$¢ kontroli);
analiza wypadkow potwierdza nieadekwatnos¢ stosowania procedur w praktyce
(stabos¢ zarzadzania); brakuje odpowiednich szkolen oraz $wiadomosci ich
znaczenia (edukacja i kultura bezpieczenstwa).

Dochodzenia wykazywaly braki, zarowno w zakresie zarzadzania statkiem
na morzu, jak i z ladu. W 1987 r. Zgromadzenie IMO przyjelo rezolucje wzy-
wajgca Komitet Bezpieczenstwa Morskiego (MSC) do opracowania wytycz-
nych zarzadzania bezpieczna eksploatacja proméw pasazerskich ro-ro*. Wypa-
dek MF ,,Herald of Free Enterprise” przyspieszy! prace w tym zakresie.

% SOLAS/CONF.5/34.

¥ IMO Res. MSC.36(63).

% IMO Res. MSC.97(73).

¥ IMO Res. A.434(XI) z pozn. zmian.

0 IMO Res. MSC.193(79).

“).Christodoulou-Varotsi, Maritime Safety Law and Policies of the European Union and
the United States of America: Antagonism or Synergy?, Berlin-Heidelberg 2009, s. 71-72.

2 IMO Res. A.595(15).
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W celu zapobiegania wypadkom, takim jak wywrocenie si¢ MF ,,Herald of
Free Enterprise” w 1987 r., wprowadzono do SOLAS 1974 wiele poprawek do-
tyczacych: wskaznikow potozenia drzwi (zamknigte—otwarte), urzadzen moni-
torujacych obecno$¢ wody, przesuwania si¢ pojazdow, wystapienia pozaru,
wstepu nieupowaznionych osob do tadowni statku. Na przetomie lat 80. i 90.
ubieglego wieku przyjeto tez kolejne poprawki dotyczace oswietlenia awaryj-
nego, statecznosci i stateczno$ci w stanie uszkodzonym, zamkniecia drzwi ta-
dunkowych, przegladow, otworow w grodziach wodoszczelnych, ochrony prze-
ciwpozarowe;.

Miedzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkow i za-
pobieganiem zanieczyszczaniu (The International Management Code for the
Safe Operation of Ships and for Pollution Prevention — ISM Code) zostat przy-
jety przez IMO w listopadzie 1993 r.*. Wszedt w zycie w zaleznosci od typu
statku — 1.07.1998 r. lub 1.07.2002 r. wraz z nowym rozdzialem IX SOLAS
»Zarzadzanie bezpieczng eksploatacja statkow” (Management for the Safe Ope-
ration of Ships) zapewniajacym zgodno$¢ konwencji SOLAS 1974 z kodeksem
ISM. Kodeks ISM wprowadza migdzynarodowe standardy bezpiecznego zarza-
dzania eksploatacja statkéw oraz zapobiegania zanieczyszczaniu $rodowiska,
w tym $rodowiska morskiego. Gtowne cele kodeksu ISM obejmuja przede
wszystkim: zapewnienie bezpieczenstwa na morzu, ochrone ludzkiego zycia
i zapobieganie szkodom w $rodowisku, a w szczegdlnosci w srodowisku mor-
skim i mieniu. Kodeks ISM prezentuje nowoczesne podejscie do bezpieczen-
stwa morskiego, ktore wyksztalcito sie wraz z rozwojem systemu bezpieczen-
stwa zycia na morzu SOLAS™.

Przestrzeganie kodeksu ISM jest obowigzkowe. Podstawe jego skuteczno$ci
stanowi:

e 7godnos¢ postepowania podmiotéw, do ktdrych jest skierowany, z obowia-
zujacymi normami i regulacjami odnoszacymi si¢ do bezpiecznej eksplo-
atacji statkow i ochrony $rodowiska;

o efektywna implementacja i zapewnienie wykonania prawa przez admini-
stracje panstwa bandery.

Jedng z funkcji kodeksu ISM jest wspieranie i zachg¢canie przemyshu zeglu-
gowego, a przede wszystkim armatoréw, do rozwoju kultury bezpieczenstwa
(safety culture) przez dazenie do zgodnosci ich postepowania z wymaganiami
konwencji migdzynarodowych. Kodeks ISM nakazuje armatorom ustanowienie
srodkéw bezpieczenstwa i zapobiegania zanieczyszczeniom Oraz wprowadza-
nie, stosowanie i rozwijanie systemow zarzgdzania bezpieczenstwem (Safety
Management Systems — SMSs) przez odpowiedzialne i systematyczne podejscie
do zarzadzania bezpieczenstwem statkow na morzu i w zegludze przybrzezne;j.
Pojeciem armatora kodeks okresla szeroki krag podmiotow, do ktérego zalicza:

3 IMO Res. A.741(18).
4 Zob.tez H. Ram eda, Zarzqdzanie bezpieczenstwem statku, Szczecin 2009, s. 5 i nast.
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wlasciciela statku lub jakakolwiek inng organizacj¢ lub osobe, taka jak zarza-
dzajacy statkiem lub czarterujgcy nieobsadzony zatogg statek, ktora przejegta od
wlasciciela odpowiedzialno$¢ za eksploatacje statku i zobowigzata si¢ tym sa-
mym do przyjecia wszystkich obowigzkow i odpowiedzialno$ci wynikajacych
z kodeksu ISM. Kodeks ISM stanowi, ze w celu zapewnienia bezpiecznej eks-
ploatacji kazdego statku i utrzymania tacznosci migdzy armatorem i zatogg stat-
ku kazdy armator powinien wyznaczy¢ osobe lub osoby (designated person(s))
na ladzie posiadajace uprawnienia w zakresie monitoringu dziatan zwigzanych
zZ bezpieczenstwem i zapobieganiem zanieczyszczeniom prowadzonych na kaz-
dym statku, wykorzystania odpowiednich $rodkow oraz wsparcia z ladu. Osoba
wyznaczona ponosi odpowiedzialno$¢ za swoje dziatania.

System zarzadzania bezpieczenstwem (Safety Management System — SMS)
jest instrumentem majacym na celu ciagla poprawe zdolnosci zarzadzania bez-
pieczng eksploatacjg statku przez personel zatrudniony w zegludze morskie;j.
SMS tworzy armator dla siebie i swoich statkdéw w celu zarzadzania nimi na mo-
rzu i z ladu. Mozna go nazwac ,,zywym systemem”, implikujagcym statg aktuali-
zacje instrukcji i procedur przez armatora. Instrukcje armatora (zawarte rowniez
w podreczniku) obejmujg wszystkie aspekty zarzadzania eksploatacja statku
(znajdujace wsparcie z ladu) oraz przedstawiaja sposoby bezpiecznego zarzg-
dzania eksploatacjg statkow. SMS ma zastosowanie do wszystkich statkow
konwencyjnych. Podlega przegladom, audytom i raportowaniu. SMS jest zapro-
jektowany jako uporzadkowany i udokumentowany system pozwalajacy pra-
cownikom armatora na skuteczng realizacj¢ jego polityki bezpieczenstwa
i ochrony $rodowiska. Posiadanie przez statek Systemu zarzadzania bezpieczen-
stwem (SMS) (w formie pisemnych, dostepnych na statku procedur) ma zapew-
ni¢, ze cala zatoga przeszta odpowiednie szkolenie i zna procedury w zakresu
bezpiecznej eksploatacji statku, ktore musza by¢ stosowane w taki sposob, w jaki
wymaga tego armator. Co do zasady procedury nie pozostawiajg miejsca na ela-
styczno$¢ postepowania. Jednym z istotnych elementéw zarzadzania bezpieczng
eksploatacja jest gotowos¢ do podjecia dziatan w sytuacjach zagrozenia. W tym
celu armator powinien ustanowi¢ procedury identyfikowania, opisywania i dzia-
fania w potencjalnych sytuacjach zagrozenia na statku. SMS powinien zawiera¢
srodki zapewniajace zdolnos¢ reagowania na niebezpieczenstwa.

Idea systemu zarzadzania bezpieczenstwem polega na tym, ze kazdy czlonek
zatogi ponosi odpowiedzialno$¢ za bezpieczng eksploatacje statku i ochrone
srodowiska. Mozna zatem wyr6zni¢ pewne wartosci o znaczeniu konstrukcyj-
nym dla SMS. Sa to trzy nastgpujace komponenty: zaangazowanie czlonkow
zatogi (energia srodowiska pracy), zdrowy rozsadek (wspotzaleznos¢ wynikowa
we wszystkich rodzajach prac) i dobry poziom komunikowania si¢ (zatoga—
—zaloga, zatoga—pasazer).

Rezolucja MSC.273(85) zostaly wprowadzone do kodeksu ISM zmiany, kto-
re weszty w zycie 1.07.2010 r. Wsrdd nich znalazla si¢ zmieniona klauzula
1.2.2.2, ktéra zawiera wymagania skierowane do armatorow w zakresie oceny
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ryzyka (risk assessment — RA), obejmujacego statek, personel oraz srodowisko,
powstajacego w zwiazku z eksploatacjg statku.

Przed zmianami, ktore weszty w zycie w 2010 r. cele kodeksu ISM dotycza-
ce tworzenia SMS skoncentrowane byly na ustanawianiu $rodkéw zapobiegaw-
czych przeciwko wszystkim zidentyfikowanym rodzajom ryzykom. Cele ko-
deksu ISM po zmianach, dotyczace stosowania SMS, zakladaja ocene przez
armatora wszystkich zidentyfikowanych rodzajow ryzyka dla jego statkow,
personelu i srodowiska oraz ustanawianie odpowiednich srodkow zapobiegaw-
czych. Pierwsze tworzone systemy zarzadzania bezpieczenstwem (SMS) nie
zawieraly procedur oceny ryzyka (risk assessment — RA). Zmiana polega na
przestawieniu si¢ i prowadzeniu rejestru, ktory wczesniej nie byt dostepny do
wgladu.

W zwigzku ze zmianami, ktére weszly do kodeksu ISM w 2010 r., nie wy-
maga si¢ od armatora natychmiastowej, ponownej oceny wszystkich rodzajow
ryzyka w istniejacych procedurach i dziataniach eksploatacyjnych. Dokonujac
corocznie przegladu SMS, armator ma gromadzi¢ dane, ktore wskaza, ze wstep-
na ocena ryzyka (Initial Risk Assessment — IRA) zostata przeprowadzona i jest
ciaggle wazna oraz ze wszystkie rodzaje ryzyka dla jego statkow, personelu i §ro-
dowiska zostaly zidentyfikowane i ocenione. Armatorzy powinni aktualizowac
swoje procedury przegladow SMS, Zzeby pokazaé, ze ryzyko jest rozpoznawane
i oceniane. Jezeli nie ma zapisOw IRA, powinno si¢ je wprowadzi¢ jako czes¢
tych przegladéw (rocznych). Zapisy moga mie¢ rozne formy, takie jak: protoko-
ty ze spotkan, notatki, lista niebezpieczenstw, matryce ryzyka.

Nie jest do konca jasne, jakie sprawy powinny by¢ poddawane ocenie ryzy-
ka. Podstawa wprowadzania nowych wymogow w zakresie RA jest dgzenie do
realizacji celow kodeksu ISM. Kwestig otwarta pozostaje to, w jaki sposob
przeprowadza si¢ ocen¢ ryzyka. W tym przypadku uzasadniona ze wzgledow
,dowodowych” jest forma pisemna (ocena ryzyka dla kazdej procedury we-
wnatrz SMS). Nie chodzi jednak o to, zeby wprowadza¢ oceny ryzyka dla bar-
dzo szczegdtowych zadan (np. resztkowania pompy, smarowania rolki). Cho-
ciaz wielu armatoréw idzie ta droga zapewne po to, zeby sprawniej i bez
wigkszych problemow przej$¢ audytoring. Jednakze jako wymagane minimum
powinny by¢ zidentyfikowane i ocenione przede wszystkim Takie rodzaje ryzy-
ka, jak: zderzenie, rozlew oleju, pozar, wejscie na mielizng, sztorm, praca na
wysokos$ci/za burtg, praca ze sprzgtem pod wysokim napigciem, wejscie do po-
mieszczen zamknigtych. Procedury SMS powinny by¢ zatem poddawane prze-
gladom, zeby zapewni¢ odpowiednie $rodki zapobiegawcze i ich efektywnosc.

Wigkszos¢ armatorow ma opracowane procedury oceny ryzyka. Sposob
prowadzenia oceny ryzyka powinien by¢ wlaczony w SMS rowniez dla zadan
»hierutynowych”. Wowczas zapisuje si¢ kazde znaczace (istotne) wnioski doty-
czace statku.

Powstaje pytanie, kto moze dokonywac ocen ryzyka? Co do zasady, o tym
decyduje armator. Zazwyczaj przy wyborze takiej osoby kieruje si¢ on jej kwa-
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lifikacjami, sprawdzajac, czy ma ona wystarczajgce do§wiadczenie i przeszia
wymagane szkolenia. Podczas przeprowadzania RA powinny by¢ uwzgledniane
wskazowki zawarte m.in. w Kodeksie bezpiecznych praktyk wydanym przez
UK Maritime Coast Guard Agency.

W rocznym audycie dokumentu zgodnoséci (Document of Compliance —
DOC) potwierdza si¢, ze SMS armatora spelnia wymogi zwigzane z ustalong
podstawa dla przegladow RA i wprowadzaniem w ramach rocznych przegladow
SMS. Podczas audytow statkow sprawdza si¢ kazdy wniosek zarejestrowanych
RA dla zadan ,,nierutynowych”. Natomiast Certyfikat Zarzadzania Bezpieczen-
stwem (Safety Management Certificate — SMC) to dokument wydawany stat-
kowi. Potwierdza on, ze armator oraz kierownictwo statku dzialaja w sposob
zgodny z zatwierdzonym systemem zarzadzania bezpieczenstwem.

Po ostatnich zmianach wprowadzonych do kodeksu ISM armatorzy mogg si¢
spodziewaé¢ w czasie audytu kontroli zapisow z ostatniego przeprowadzonego
przez nich przegladu. Na statku sprawdza si¢ tez, czy ostatni przeglad (raport)
kapitana (Master’s Review) zostat przeprowadzony z uwzglgdnieniem oceny
ryzyka.

W kontekscie zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkdw nalezy réwniez
wspomnie¢ o prawie Unii Europejskiej. Po wypadku MS ,,Estonia” w 1994 r.
Rada Unii Europejskiej przyjeta rozporzadzenie (WE) nr 3051/95 w sprawie
zarzadzania zapewniajacego bezpieczenstwo na prOomach pasazerskich (typu
ro-ro)*®. Zatacznik do rozporzadzenia stanowi kodeks ISM. Rozporzadzenie
Rady (WE) nr 3051/95 zostalo zmienione przez: rozporzadzenie Komisji (WE)
nr 179/98", rozporzadzenie Komisji (WE) nr 1970/2002*, rozporzadzenie Par-
lamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 2099/2002 ustanawiajagce Komitet ds.
Bezpiecznych Morz 1 Zapobiegania Zanieczyszczeniu Morza przez Statki
(COSS)™.

Rozporzadzenie (WE) nr 336/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady
z 15.02.2006 r. w sprawie wdrozenia we Wspolnocie Migdzynarodowego ko-
deksu zarzadzania bezpieczenstwem oraz uchylajace rozporzadzenie Rady
(WE) nr 3051/95" uchylito rozporzadzenie Rady (WE) nr 3051/95. W pream-
bule rozporzadzenia (WE) nr 336/2006 stwierdzono, ze mozliwe jest skuteczne
podniesienie poziomu bezpieczenstwa zycia ludzkiego na morzu oraz ochrony
srodowiska dzigki $cistemu i obowiazkowemu stosowaniu kodeksu ISM. Celem
rozporzadzenia jest podniesienie poziomu zarzgdzania bezpieczng eksploatacja
statkdw 1 zapobieganiem zanieczyszczeniom przez przestrzeganie przez armato-
row eksploatujacych statki postanowien kodeksu ISM. Rozporzadzenie ma za-
stosowanie do statkow towarowych i pasazerskich podnoszacych bandere pan-

% Dz.Urz. WE L 320 2 30.12.1995 r., 5. 14.
% Dz.Urz. WE L 19 z 24.01.1998 1., s. 35.
4" Dz.Urz. WE L 3022 6.11.2002 ., s. 3.
8 Dz.Urz. WE L 324 7 29.11.2002 r., s. 1.
“ Dz.Urz. UE L 64 2 4.03.2006 ., s. 1.
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stwa cztonkowskiego, odbywajacych rejsy migdzynarodowe oraz — bez wzgledu
na podnoszong banderg — do statkdw towarowych i pasazerskich odbywajacych
rejsy krajowe oraz eksploatowanych na trasach do i z portéw panstw cztonkow-
skich, a takze ruchomych platform wiertniczych, ktore przynaleza do panstwa
cztonkowskiego UE (art. 3).

4. OCHRONA STATKU | OBIEKTU PORTOWEGO

Miegdzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego (International
Ship and Port Facility Security — ISPS Code 2002)* zostat przyjety w grudniu
2002 r. i obowiazuje od 1.07.2004 r.>*. Opracowanie nowych $rodkéw ochrony
statku i obiektu portowego bylo zwigzane z tragicznymi wydarzeniami
z 11.09.2001 r. Kodeks ISPS wprowadza wymagania skierowane do statkow
pasazerskich, statkow towarowych o pojemnosci brutto co najmniej 500, jedno-
stek szybkich (High Speed Craft — HSC) oraz ruchomych platform wiertniczych
(Mobile Offshore Drilling Unite — MODU). Podmiotami zobowigzanymi do
wprowadzania wymogow kodeksu ISPS do praktyki sg: administracja pan-
stwowa, armatorzy oraz porty miedzynarodowe. Jednym z nadrzednych celow
kodeksu ISPS jest przeprowadzanie szkolen, alarmow probnych i ¢wiczen
w celu zapoznania si¢ z wymaganiami planéw i1 procedur ochrony. Plan ochrony
statku (ship security plan) jest opracowany w celu zapewnienia stosowania na
statku srodkoéw przewidzianych dla ochrony znajdujacych si¢ na nim osob, ta-
dunku, $rodkéw transportu fadunkoéw, zapasow i1 samego statku przed ryzykiem
niepozadanych zdarzen. W celu koordynacji dziatan w zakresie ochrony podej-
mowane] z ladu i morza wyznacza si¢ oficerow ochrony. Armator wyznacza
oficera ochrony armatora — CSO (Company Security Officer) i oficera ochrony
statku — SSO (Ship Security Officer) dla kazdego swojego statku (art. 1.9 ko-
deksu ISPS). Port wyznacza oficera ochrony obiektu portowego — PFSO (Port
Facility Security Officer). Zgodnie z kodeksem ISPS kapitan posiada nadrze¢dna
wladze 1 ponosi odpowiedzialno$¢ za podjete decyzje w odniesieniu do bezpie-
czenstwa i ochrony statku (art. 6.1 kodeksu ISPS). Kodeks ISPS wymaga, aby
statek miat dokumenty i zapisy, ktore sa przedmiotem kontroli administracji
panstwa bandery, m.in.: mi¢dzynarodowy certyfikat ochrony statku — ISSC (In-
ternational Ship Security Certificate) i zapis historii statku — CRS (Continuous
Synopsis Record). Wykonywanie kodeksu ISPS jest skomplikowane w praktyce
1 wymaga wspotpracy wszystkich zaangazowanych podmiotow, korzystajacych
ze statku 1 obiektu portowego, a takze wladz panstwa odpowiedzialnych za
ochrone.

% Miedzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego, Polski Rejestr Statkow S.A. 2005,
s. 13 i nast.; zob. takze M.H. Kozinski, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2010, s. 170 i nast.
*' SOLAS/CONF.5/34.
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WNIOSKI

W ostatnich kilku dekadach wyrazny postulat wzmocnienia standardow bez-
pieczenstwa morskiego doprowadzit do rosnacej politycznej presji, skutkujacej
namnazajaca si¢ liczbg i coraz szerszym zakresem przedmiotowej regulacji.
Charakterystyczne jest tez to, ze wlasnie katastrofy morskie w swoisty sp0sob
»Wwzywaja” do tworzenia regulacji o znaczeniu prewencyjnym jako panaceum
na ulomnos$¢ czynnika ludzkiego. Coraz wigcej tego typu regulacji tworzonych
jest na poziomach regionalnych. Nie chodzi bynajmniej o to, ze brakuje regula-
cji, ale stawiajgc diagnoze, nalezy wskazaé, ze wcigz staboscig jest brak zgod-
nosci prawa krajowego z prawem miedzynarodowym, co skutkuje niedostatecz-
nym wykonywaniem prawa, a w efekcie naruszeniem zasad bezpieczenstwa,
nieefektywng kontrola, nieprawidtowosciami w zarzadzaniu bezpieczng eksplo-
atacja statku i pozbawionym zdrowego rozsadku podejsciem do wykonywanej
na morzu pracy.

Wazne jest tez wywazenie celow wprowadzania standardow prewencyjnych.
Standard o znaczeniu globalnym, zeby byt zrownowazony, musi opiera¢ si¢ na
legitymowanych wymogach obejmujacych interesy podmiotéw (armatorow,
konsumentoéw — pasazerdéw, operatorow, pracownikéw — marynarzy) oraz dobro
wspolne i jego ochrone przed zanieczyszczeniem (§rodowisko, w tym $rodowi-
sko morskie).

Dla oceny ryzyka i zarzadzania ryzykiem istotne znaczenie ma analiza przy-
padkéw, ktore wplynely na rozwoj prawa bezpieczenstwa zycia na morzu
1 ogolnie bezpieczenstwa morskiego. Zdarzenie, ktére mialo miejsce, mozna
pozna¢ i opisac oraz analizowac (przypadki RMS ,,Titanic”, MF ,,The Herald of
Free Enterprise”, MS ,,Estonia”, MS ,,Costa Concordia”) — dostarcza wiedzy
o przyczynach, ktore do niego doprowadzity. Prewencyjne podejscie do wypad-
ku jako zdarzenia, ktore nie powinno si¢ wydarzy¢, jezeli system zarzadzania
bezpieczenstwem zadzialal, nakazuje wprowadzanie instrumentow zapobiegaw-
czych. W tym kontekscie zasadniczego znaczenia nabiera ocena ryzyka. Ryzy-
ko wystapienia wypadku nalezy odpowiednio wczesniej zidentyfikowaé, ocenié
je, opracowac $rodki zapobiegawcze i ciagle te srodki udoskonala¢, aktualizujac
procedury. Trudno$¢ wiaze si¢ z tym, ze tancuch zdarzen prowadzacych do wy-
padku zawiera wielokrotno$¢ czynnika ludzkiego.

Swoiste novum, niewatpliwie $wiadczace o rozwoju prawa bezpieczenstwa
morskiego w ostatnich stu latach, polega na tym, ze poddaje si¢ ono ,,integracji
z ladem”, co jest szczegdlnie widoczne podczas pobieznej nawet analizy m.in.
kodeksoéw ISM 1 ISPS. Zachodzi zatem proces zintegrowania ,,statku przez za-
rzadzanie nim z ladu” czy tez ,,statku i obiektu portowego” w systemie bezpie-
czenstwa morskiego, zarowno pod wzgledem podmiotowym, jak i przedmioto-
wym, co jest szczegdlnie interesujagcym obszarem badan dla prawnika
zajmujacego si¢ morskimi systemami konwencyjnymi.
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HUNDRED YEARS AFTER THE TITANIC DISASTER
ON THE DEVELOPMENT OF THE MARINE SAFETY LAW

(Summary)

The article is devoted to the development of marine safety law, which took
place in the last hundred years after the sinking of the RMS Titanic in 1912. The
Titanic disaster has revealed serious shortcomings in minds and conduction of
the international maritime community. Neglected the basic principles of safety
of life at sea. The spectacular effects of this tragedy helped to accelerate work
on the first International Convention for the Safety of Life at Sea (SOLAS 1914),
which was signed in less than two years after the sinking of the Titanic. 1914
SOLAS Convention has become the foundation for building a system of safety of
life at sea, giving rise to the current SOLAS 1974. Today we can speak of well-
formed system of safety of life at sea, which is part of the maritime safety law.
The conventional system of maritime safety off the 1974 SOLAS Convention and
its protocols consist of codes, recommendations, guidelines and instructions
adopted under auspices of the International Maritime Organization. Two of the
latest codes of IMO should be here mentioned. With regard to the identification,
assessment and management of emerging risks in the operation ships — Interna-
tional Management Code for the Safety Operation of Ships and for Pollution
Prevention (ISM Code), and to use special security measures — International
Ship and Port Facility Security Code (ISPS Code).



