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Migdzynarodowa Organizacja Morska, do 22 V 1982 r. znana pod
nazwa Micdzyrzadowej Morskiej Organizacji Konsultatywnej, zostata
utworzona na podstawie konwencji z 6 III 1948 r., ktéra weszta w zycie
17 111 1958 r.' Jako cele organizacji uznano: stworzenie mechanizmu dla
wspotpracy rzadéw w zakresie rzadowej regulacji i praktyk dotyczacych
spraw technicznych wszelkiego rodzaju dotyczacych zeglugi uczestnicza-
cej w handlu migdzynarodowym oraz przyjecia najwyzszych praktycz-
nych standardow w sprawach bezpieczenstwa zeglugi i efektywnosSci ze-
glugi, zachecenie do usuwania dziatan dyskryminacyjnych i niekoniecz-
nych ograniczen ustanawianych przez rzady, przy czym pomoc i zachety
stosowane przez rzady w celu rozwoju zeglugi narodowej same w sobie
nie stanowia dyskryminacji, jedli nie zmierzaja do ograniczenia wolnoSci
zeglugi wszystkich bander uczestniczacych w miedzynarodowym handlu,
rozpatrywanie nieuczciwych praktyk restrykcyjnych koncernéw zeglugo-
wych oraz spraw dotyczacych zeglugi wnoszonych przez jakikolwiek or-
gan ONZ lub jej agencje, a takze dostarczenie rzadom informacji w przed-
miocie dziatalno$ci organizacyjnej.

Funkcje organizacji sprecyzowane w czg$ci Il konwencji miaty sie
sprowadza¢ do rozwazania i uchwalania zalecen w przedmiocie zeglugi
proponowanych przez rzady lub organy czy organizacje wyspecjalizo-
wane Narodéw Zjednoczonych, polegaé na przygotowywaniu projektéw
konwencji, porozumien Iub innych instrumentéw natury prawnej i za-
lecaniu rzadom lub organizacjom miedzyrzadowym ich przyjecia oraz na
zwolywaniu konferencji’. Organizacja réwniez uzyskata prawo do for-

""A. J. Peaslee, International Governmental Organizations. Constitutional  Do-
cuments, rev. sec. ed. vol. I, The Hague 1961, s. 901 i n. Rezolucja A 315 (VIII)
z 1974 r. dokonano w konwencji poprawek w art. 10, 16, 17, 18, 20, 28, 31 i 32.
Por. Nations Unies, Annuaire Juridique 1974, New York 1976, s. 92, 111-113. Uchy-
lono w ten sposdb poprzednio obowiazujaca poprawke art. 28 uchwalona rezolu-
cja A. 70 (V) z 28 IX 1965 r.; Nations Unies, Annuaire Juridique 1965, New York
1968, s. 219.

’ Uprawnienie do wnoszenia propozycji porzadku dziennego do obrad orga-
néw IMO przez ONZ zostato przewidziane takze w porozumieniu miedzy ONZ
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mutowania zalecen umozliwiajacych rozwiazywanie spraw w normalnym
procesie migdzynarodowego biznesu zeglugowego, a gdyby takze roko-
wania bezposdrednio zainteresowanych panstw nie dawatly wyniku —
sama organizacja mogta na wniosek jednego z czlonkdéw rozpatrzyé
sprawe.

Mozna zatem dochodzi¢ do wniosku, ze IMO moze uczestniczyé w nor-
motwoérstwie w zakresie prawa morskiego poprzez uchwalanie zalecen
i opracowywanie umow mig¢dzynarodowych. Zasadniczo jednak stosownie
do art. 2 konwencji zatozycielskiej miaty dominowaé funkcje konsulta-
cyjne i doradcze, co oznaczato, ze organizacja bedzie sic koncentrowata
na uchwalaniu zalecen.

Blizsze wskazanie przedmiotu zalecen dowodzi, ze miaty one doty-
czy¢ spraw technicznych zeglugi uczestniczacej w handlu mig¢dzynarodo-
wym, a zwtaszcza zawiera¢ najwyzsze praktyczne standardy w sprawach
bezpieczenstwa morskiego i efektywnosci zeglugi, usuwaé dziatania dy-
skryminacyjne i niepotrzebne ograniczenia zeglugi przez rzady, elimi-
nowaé nieuczciwe praktyki stosowane przez koncerny zeglugowe, roz-
wiazywaé sprawy wnoszone przez organy ONZ lub organizacje wyspecja-
lizowane, a takze rozwiazywaé spory w zakresie zeglugi miedzy rzada-
mi. Zastanawiajac si¢ zatem nad przedmiotem =zalecen organéow IMO
doj$¢ nalezy do wniosku, ze poprzez ten przedmiot miata przebijaé¢ funk-
cja regulacyjna tej organizacji i funkcja w zakresie pokojowego rozstrzy-
gania sporéw. Takze z punktu widzenia przedmiotu zalecen wynika, ze
miaty one rozwija¢ techniczne prawo morskie, morskie prawo handlowe
oraz ksztattowaé morskie prawo rozwiazywania pokojowego sporéw mie-
dzynarodowych.

Organami, ktére uzyskaty prawo uchwalania zalecen sa Zgromadze-
nia, Rada i Komitet Bezpieczenstwa Morskiego. Zalecenia Zgromadzenia
moga by¢ uchwalane na sesjach regularnych zwotywanych raz na dwa
lata lub na sesjach nadzwyczajnych zwotywanych na wniosek 1/3 czton-
kéw lub Rady po uptywie 60 dni od notyfikacji potrzeby zwotania sesji
nadzwyczajnej. Zalecenia te sa uchwalane zwykla wickszo$cia glosow
cztonkéw obecnych i gtosujacych, a w wyjatkowych przypadkach — gto-
sami 2/3 cztonkdw obecnych. Rada miata si¢ sktadaé z szesnastu czton-
kéw, z ktérych sze$ciu miato reprezentowaé panstwa najbardziej zainte-
resowane w $wiadczeniu micdzynarodowych ustug zeglugowych, szedciu
dalszych reprezentowaé panstwa najbardziej zainteresowane w $wiadcze-
niu miedzynarodowych ustug zeglugowych, a dwéch miato by¢ wybiera-
nych spo$rdod przedstawicieli panstw najbardziej zainteresowanych
w micdzynarodowym handlu morskim. Réwniez zalecenia uchwalane

a IMCO z 13 1 1959 r. w jego art. Il i IV. Agreements between the United Na-
tions and the specialised agencies and the International Atomic Energy Agency,
New York 1961, ST(SG) 14, s. 104-105.
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przez ten organ miaty by¢ zasadniczo podejmowane zwykta wickszo$cia
glosow sposrdod czrtonkéw obecnych i glosujacych, a decyzje — wigk-
szo$cia 2/3 gtosow czlonkéw obecnych. Z kolei trzeci organ uprawniony
do uchwalania zalecen, Komitet Bezpieczenistwa Morskiego, miat sie¢ skta-
da¢ z czternastu reprezentantdw panstw najbardziej zainteresowanych
w bezpieczenstwie morskim, spos$réd ktérych nie mniej niz o$miu miato
by¢ delegatami panstw posiadajacych najwicksze floty handlowe, a po-
zostali cztonkowie mieli by¢é wybierani spo$rod rzadéw panstw najbar-
dziej zainteresowanych w bezpieczenstwie morskim ze wzgledu na do-
starczenie najwickszej liczby zalég lub tez pasazeréw, przy zachowaniu
przedstawicielstwa gtdwnych obszarow geograficznych. Po rewizji kon-
wencji dokonanej w 1974 r. Komitet Bezpieczenstwa Morskiego sktada
si¢ z przedstawicieli wszystkich panstw cztonkowskich. Art. 29 wskazy-
wat dodatkowo przedmiot zalecenn tego organu, wyliczajac wérdéd nich
$Swiadczenie pomocy zegludze, konstrukcji i wyekwipowania statkow, ich
obsadzania z punktu widzenia bezpieczenstwa, zalecenia w przedmio-
cie zapobiegania zderzeniom, przewozu lradunkow niebezpiecznych, two-
rzy¢ procedury i wymogi bezpieczenstwa, dostarcza¢ informacji hydro-
graficznych, ustala¢ system ksiazek poktadowych i zapisow zeglugowych,
sposoby przeprowadzania wypadkow morskich, ratownictwa i pomocy
i innych spraw dotyczacych bezposrednio bezpieczenstwa morskiego.
Podobnie jak w przypadku poprzednich organéw, zalecenia takze tego
miaty by¢ uchwalane zwykla wickszoscia gtosow cztonkdéw obecnych. Sto-
sownie jednak do rezolucji A.500(XII) komitet ten zdecydowal sie ra-
czej potozy¢ nacisk na stosowanie uchwalonych zasad niz tworzenie no-
wych.

Pozakonwencyjnymi organami IMO staty si¢ Komitet Ochrony Sro-
dowiska Morskiego, Komitet Prawny, Komitet Wspdipracy Technicznej
i Komitet Utatwien. Komitety te spotykaja sie zazwyczaj dwa razy do
roku na tygodniowych sesjach lub — jak Komitet Utatwien — od przy-
padku do przypadku, a Komitet Wspotpracy Technicznej — raz do roku.
Komitety te jednak podejmuja uchwaly w przedmiocie zalecen, ktdre
przygotowuja jako projekty dla Zgromadzenia .

Z punktu widzenia waloru prawnego, wsréd uchwat, ktére zazwyczaj
sa zaleceniami, szczegdlnego znaczenia nabraty kodeksy. Generalnie, pod
wzgledem waloru prawnego, nalezatoby umiedci¢ je powyzej zalecen,,
a ponizej umow miedzynarodowych, gdyz pierwsze nie maja mocy obo-
wiazujacej (chociaz uzyskaé¢ je moga po wykonaniu ich w panstwie czton-
kowskim, a konwencje staja si¢ wiazace z chwila ratyfikacji); w przy-
padku kodekséw istnieje powinno$¢ ich wdrozenia w panstwie cztonkow-
skim ze wzgledu na jedno$¢ techniczna tak wazna w zegludze micdzy-

’ S. Mankabady, The International Maritime Organization, vol. 1, International
Shipping Rules, London 1986, s. 9-11.



96 Janusz Gilas

narodowej. Z punktu widzenia istoty prawnej kodeksom bliskie sa wska-
z6éwki (Guidlines) i podreczniki (Manual). Uchwalono 34 kodeksy, wska-
z6éwki i podreczniki. Wérdd kodeksow szczegdlne miejsce zajmuja kodeks
budowy i wyposazenia statkow przewozacych niebezpieczne chemikalia
luzem, kodeks ruchomych brzegowych jednostek pogtebiania (MODU),
kodeks bezpiecznych praktyk dla glebokowodnego pilotazu, kodeks bez-
pieczenstwa dla jadrowych statkdw handlowych, kodeks bezpieczenstwa
dla systemow nurkowania, kodeks bezpieczenstwa dla statkéw o przezna-
czeniu specjalnym, kodeks w sprawie putapow hatasu na poktadzie stat-
kéw, migdzynarodowy kodeks sygnatéw, miedzynarodowy morski kodeks
tadunkdéw niebezpiecznych, miedzynarodowy kodeks chemikaliow luzem,
mi¢dzynarodowy kodeks przewozu gazdéw. Jak nietrudno zauwazyé, nie-
ktére z nich zostaty nazwane kodeksami, a inne kodeksami migdzynaro-
dowymi. Z kodeksami micdzynarodowymi nalezy wiaza¢ wyzszy stopien
powinnos$ci, gdyz w tym przypadku jedno$¢ techniczna zeglugi micdzy-
narodowej czyni niezbednym przestrzeganie ich przez wszystkie panstwa
uczestniczace w mig¢dzynarodowym obrocie morskim i powinny one by¢é
wdrozone przez wszystkie panstwa, podczas gdy wdrozenie kodeksow lezy
w interesie kazdego panstwa uczestniczacego w obrocie migdzynarodo-
wym ze wzgledu na ich wtlasny interes pojety jako interes przewoznika,
armatora, zatadowcy czy czlonka zatogi, przedsiebiorstwa $wiadczacego
inne poza przewozem ustugi morskie lub interes portéw morskich. Ko-
deksy sa nieustannie poprawiane i moga mie¢ kilka wersji. Szereg ko-
deksow zostato poprawionych w wyniku katastrof morskich (jak mp.
w 1979 r. w wyniku katastrof ,Alexander Kielland" i ,,Ocean Ranger")".
Kodeksy tworza standardy miedzynarodowe lub ujednolicone standardy
dla poszczegdlnych krajéw.

Zalecenia IMO mozna uszeregowaé¢ wyrdzniajac: zalecenia dotyczace
kontroli, konstrukcji, stateczno$ci, niezatapialno$ci i linii tadunkowych,
pomiaru tonazu, ochrony przeciwpozarowej, nawigacji, $rodkéw ratun-
kowych, poszukiwania i ratownictwa, szkolenia i wydawania $wiadectw,
wyposazenia radiowego, tadunkow, ochrony $§rodowiska morskiego i spraw
réoznych. Wséréd ,,réznych” znajduja si¢ zalecenia w sprawie bezpiecznego
postepowania w portach ze statkami handlowymi o napeg¢dzie jadrowym,
czy wytyczne w sprawie wymagan dotyczacych awaryjnego holowania
zbiornikowcoéw. Do ostatnio uchwalonych przez Zgromadzenia IMO re-
zolucji naleza te, ktére dotycza bezpieczenstwa promoéw pasazerskich,
systemu identyfikacyjnego numerdw statkow, symboli dotyczacych $rod-
kéw i urzadzen ratunkowych, Swiatowego morskiego systemu powiada-
miania o niebezpieczenstwie, samosptywajacych radioptaw awaryjnych
UKF, wyposazenia statkow w radary 9800 - 9500 MHz, tras zeglugowych,

* Ibidem, s. 94.
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zeglugi w ciesninach dunskich, ustug pilotowych w Cie$ninie Torres oraz
w rejonie Great Barrier Reef’.

Bardzo waznym problemem jest kwestia techniki zapewnienia obo-
wiazywania standardéw lub zaleconych praktyk w prawie wewnegtrznym
lub praktyce poszczegdlnych panstw cztonkowskich. Istnieja rézne tech-
niki nadawania skutecznos$ci normom uchwal organizacji migedzynarodo-
wych, z ktérych najwazniejsza jest technika zatwierdzania, ale jest tez
mozliwe wykonanie przez zainteresowany organ. W przypadku Polski,
w sytuacji gdy na 635 uchwat IMO wiazani jesteSmy jedynie czterema,
w tym jedna w przestarzatej wersji, rozwiazaniem mogtoby by¢ pozo-
stawienie sprawy zatwierdzenia mi¢dzynarodowych kodekséw, kodekséw,
wskazéwek i podrecznikédw Ministrowi Transportu, Zeglugi i kacznosci,
a innych uchwal — dyrektorowi Polskiego Rejestru Statkow, dyrekto-
rom Urzedéw Morskich, dyrektorom portdéw morskich lub dyrektorom
przedsigbiorstw morskich. Problemem w Polsce jest zapoznanie wszyst-
kich zainteresowanych z tekstami tych uchwat, gdyz — stosownie do
techniki legislacyjnej — rozporzadzenia ministra transportu wymagatyby
opublikowania tekstu w Dzienniku Ustaw, Monitorze Polskim lub Dzien-
niku Urzedowym Ministerstwa Transportu, Zeglugi i Lacznosci. Ze wzgle-
du na olbrzymia ilo§¢ uchwat, ktére powinny by¢ zatwierdzone w imieg
bezpieczenstwa na morzu, konieczne bytoby postuzenie si¢ technika pub-
likowania sumarycznego wykazu uchwat ze wskazaniem instytucji, w kto-
rej znajduja sie ich teksty. We wszystkich innych przypadkach mozliwe
byloby rozpowszechnianie tekstéw i przechowywanie ich w Osrodku
ds. IMO przy Polskim Rejestrze Statkéw w Gdansku®’.

Innym odgatgzieniem normotwérstwa IMO jest nurt konwencji mig-
dzynarodowych. Idea konwencji mig¢dzynarodowej bierze swdj poczatek
W propozycji przedstawionej w ktérym$ z komitetow IMO. Komitet po
opracowaniu projektu przedstawia go Radzie, a Rada Zgromadzeniu. Ko-
mitet po zatwierdzeniu idei przez Rade¢ przygotowuje projekt zazwyczaj
powotujac podkomitet. Rada, a potem Zgromadzenie zwoluja specjalna
konferencje migdzynarodowa dla uchwalenia konwencji mi¢dzynarodo-
wej, w ktérej moga wziaé udziat wszyscy cztonkowie IMO, a takze przed-
stawiciele wyspecjalizowanych organizacji ONZ w charakterze obserwa-
toréow. Konferencja rozpatruje projekt konwencji wraz ze wszystkimi
komentarzami rzadéw i organizacji wyspecjalizowanych. Depozytariuszem
konwencji uchwalonych przez IMO jest Sekretarz Generalny IMO, a kon-

° Polski Rejestr Statkéw, Os$rodek ds. IMO, Informator o dziatalnosci IMO,
luty 1988, Gdansk 1988, s. 33 - 50.

S Polski Rejestr  Statkéw. Rada  Techniczna XCVII.  Posiedzenie  Rady  Technicz-
nej w sprawie wprowadzenia w Zycie zalecei Miedzynarodowej Organizacji Mor-
skiej (IMO), Gdansk 1988, czerwiec. Do chwili obecnej jednak odpowiednie roz-
porzadzenie Ministra w sprawie zatwierdzania uchwat IMO nie zostalo wydane.

7 Ruch Prawniczy 1/50
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wencja jest otwarta zazwyczaj przez okres 12 miesiecy do podpisu’.
W tym czasie sygnatariusze maja prawo ratyfikowaé ja lub zatwierdzié,
a nie-sygnatariusze maja prawo przystapienia do konwencji. Rozwiaza-
nia przyjete w przedmiocie ostatecznego zwiazania si¢ konwencja za-
warta pod auspicjami IMO daja wyraz zasadzie uniwersalizmu miedzy-
narodowego prawa morskiego, skoro tworza mozno$¢ zwiazania si¢ nim
przez wszystkie panstwa IMO, ONZ i jej organizacji wyspecjalizowanych.
Tym samym wskazuja na celowo$¢ uniformizacji prawa morskiego na
catym dwiecie i zwezaja wydatnie zakres uniformizacji prawa mor-
skiego tylko w skali regionu lub ustrojowo zorientowanej miedzynaro-
dowej organizacji integracyjnej. Jednakze konwencje IMO nie zapew-
niaja petnej uniformizacji prawa morskiego w skali $wiata. Decyduje
o tym wprowadzenie do ich tekstu klauzuli umozliwiajacej wnoszenie za-
strzezen zarowno podczas podpisania, jak réwniez ratyfikacji, przystapie-
nia, aprobaty lub adhezji, jak stanowi art. 10 konwencji w przedmiocie
odpowiedzialno$ci cywilnej w dziedzinie transportu morskiego materia-
Yéw jadrowych z 17 XII 1971 r.® Pelnej jednolitosci uregulowania nie za-
pewnia takze to, ze do niektérych konwencji zostaly dotaczone aneksy,
przy czym sama konwencja wskazywata, ktérymi panstwo wiazace si¢
konwencja moze nie by¢ wiazane po zlozeniu stosownego oswiadczenia.
Na przyktad, stosownie do art. 14 mig¢dzynarodowej konwencji w spra-
wie zapobiegania zanieczyszczeniu ze statkow z 2 XI 1973 r., panstwo
podczas podpisania, ratyfikowania, przyjecia lub aprobowania lub przy-
stapienia mogtoby si¢ nie zwiaza¢ jednym lub wszystkimi aneksami III,
IV, V. Aneksy te sa nazwane opcyjnymi’ .

Konwencje IMO wchodza w zycie zazwyczaj po okresie uptywu pigciu
lat, gdyz wymagane jest spetnienie szeregu technicznych warunkéw, aby
mogty by¢ skutecznie wykonywane. Na przyktad mig¢dzynarodowa kon-
wencja w przedmiocie zapobiegania zanieczyszczeniu ze statkow (1973 r.)
do wejscia w zycie wymagata skonstruowania i zainstalowania uprzed-
nio na statkach specjalnych urzadzen'. Wykonywanie konwencji IMO
wymaga nie tylko dobrej woli panstw-stron, lecz jednoczes$nie przyjecia
zasady inspekcji i kontroli statkdbw w portach zagranicznych. Jednakze
IMO nie ustanowita zasady kontroli i inspekcji w portach zagranicznych,
podczas gdy stosowne rozwiazanie zostato wprowadzone 26 1 1982 r. przez
14 panstw europejskich, ktore podpisaty memorandum porozumienia

7 Konwencja w przedmiocie odpowiedzialnoéci cywilnej w dziedzinie transpor-
tu morskiego materiaté4w jadrowych zawarta w Brukseli 17 XII 1971 r. byta
otwarta stosownie do art. 5 w Brukseli i w siedzibie IMO w Londynie do 31 XII
1972 r., a nastgpnie stworzono mozliwo$¢ dokonania do niej adhezji; MNations
Unies, Annulare Juridique 1972, New York 1974, s. 105.

% Nations Unies, Annuaire Juridique 1972, New York 1974, s. 107.

° United Nations, Juridical Yearbook 1973, New York 1975, s. 86.

“S. Mankabady, The International, s 14.
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w sprawie kontroli panstwowej w portach. Memorandum porozumienia
umozliwito w sposob skoordynowany kontrolowanie konwencji linii ta-
dunkowych 1966 r., konwencji SOLAS 1974/78, konwencji MARPOL
73/78, konwencji szkoleniowej 1)978, przepiséw zderzeniowych 1972 r.
i konwencji ILO nr 147 w sprawie minimalnych standardéw dla stat-
kéw handlowych ''. Fakt ustanowienia systemu kontroli europejskiej (a nie
$§wiatowej) ostabit znaczenie IMO, lecz nic nie stoi na przeszkodzie, aby
system ten przeksztatci¢ w $wiatowy, je$li oczywisScie kraje rozwijajace
sic gospodarczo beda w stanie sprosta¢ wymogom technicznym przewi-
dywanym przez wspomniane konwencje.

Pod auspicjami IMO zawarto nastepujace konwencje: miedzynarodo-
wa konwencje w przedmiocie linii tadunkowych z 1966 r., porozumienie
w przedmiocie specjalnych pasazerskich statkdw handlowych z 1071; r.,
mi¢dzynarodowa konwencje w sprawie bezpiecznych konteneréw z 1972 r.,
konwencje w sprawie mig¢dzynarodowych przepiséw w przedmiocie za-
pobiegania zderzeniom na morzu z 1972 r., konwencje w sprawie powota-
nia Miedzynarodowej Morskiej Organizacji Satelitarnej z 1976 r., mie-
dzynarodowa konwencje w sprawie bezpieczenstwa statkow rybackich
z 1977 r., miedzynarodowa konwencje w sprawie standardéw szKkolenia,
zaswiadczen i nadzoru nad zeglugowcami z 1978 r. W ramach konferen-
cji w sprawie rozwoju prawa morskiego zwrécono tez uwage na nowe
zagadnienia zapobiegania zanieczyszczeniu morza. Pod egida IMO za-
warto miedzynarodowa konwencje w sprawie morskich poszukiwan i ra-
townictwa z 1979 r., migdzynarodowa konwencje¢ dotyczaca interwencji
na morzu peinym w przypadku zanieczyszczenia olejarni z 1969 r., kon-
wencje w przedmiocie zapobiegania zanieczyszczeniu morskiemu wskutek
dumpingu odpadéw i innych spraw z 1972 r., miedzynarodowa konwen-
cj¢ w przedmiocie zapobiegania zanieczyszczeniu ze statkéow (MARPOL)
z 1973 r., migdzynarodowa konwencj¢ w sprawie odpowiedzialnosci cy-
wilnej za szkode spowodowana zanieczyszczeniem olejem z 1969 r., kon-
wencje, dotyczaca cywilnej odpowiedzialno$ci w dziedzinie morskiego
przewozu materiatu jadrowego z 1971 r. Zawarto takze pod auspicjami
IMO migdzynarodowa konwencj¢ w sprawie ustanowienia miedzynarodo-
wego funduszu dla kompensacji szkéd wywotanych zanieczyszczeniami
olejami z 1971 r., ateniska konwencj¢ dotyczaca przewozu pasazerdéw i ich
bagazu morzem z 1974 r., konwencje w sprawie ograniczenia odpowie-
dzialno$ci wynikajacej z roszczenh morskich z 1976 r., konwencje w spra-
wie utatwien w miedzynarodowym ruchu morskim z 1965 r. i miedzyna-
rodowa konwencje w sprawie pomiaru tonazu statkéw morskich z 1969 r.”

Analizujac przedmiot konwencji zawartych pod auspicjami IMO

""'S. Mankabady, The International Maritime Organization. Vol. 2. Accidents
at Sea, London 1987, s. 38-41.
?'S. Mankabady, The International, Vol. 1, s. 12-13.
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wspomniane konwencje przekonuja, ze zasadnicza kompetencja IMO
stanowi zapewnienie bezpieczenstwa statkom i bezpieczenstwa przewozu,
a takze zapewnienie zapobiegania zanieczyszczeniu morza. Wigkszo$¢ tych
konwencji nosi charakter konwencji prawa miedzynarodowego publicz-
nego, a niektdre tylko charakter prawa cywilnego. W pierwszej dziedzi-
nie IMO nie ma w zasadzie konkurenta, podczas gdy w 'drugiej dziedzi-
nie, tj. przygotowywania konwencji prawa cywilnego morskiego, zna-
czacy jest takze wktad Comite Maritime International i UNCITRAL-u".
Dla przyktadu, z inicjatywy UNCITRAL-u zostaty uchwalone takie kon-
wencje, jak konwencja Narodéw Zjednoczonych w przedmiocie przewo-
zu pasazeréw morzem z 1978 r. (Hamburg) i wspdlne porozumienie przy-
jete przez Konferencje Narodow Zjednoczonych w sprawie przewozu
towaréw morzem . Natomiast w dziedzinie morskiego prawa pracy pra-
wie wytacznie (précz incydentalnego zainteresowania IMO) kompetencja
normotwoércza wykazywata sie Miedzynarodowa Organizacja Pracy'’.

O znaczeniu konwencji IMO decyduje to, ze konwencje te z punktu
widzenia przedmiotu sa jedynymi konwencjami powszechnymi, pomysla-
nymi jako uniwersalne, a tylko niektére maja swe odpowiedniki w skali
regionalnej, nie bedac jednakze ich parafraza. W szczegdlnoSci dotyczy
to regionalnych konwencji w przedmiocie zapobiegania zanieczyszczeniu
morza, w ktérej to dziedzinie zawarto porozumienie banskie z 1969 r., po-
rozumienie kopenhaskie z 1971 r., konwencje paryska z 1974 r., $rodziem-
nomorski plan dziatania z 1976 r., kuwejcka konwencje regionalna
z 1978 r., wschodnioafrykanski plan dziatania z 1985 r."" Gdyby poréw-
nywaé system prawa migdzynarodowego umownego stworzony pod auspi-
cjami IMO z systemem RWPG, doj$¢ nalezatoby do wniosku, ze pierwszy
z nich jest rozlegty i w wielu dziedzinach zupetny, podczas gdy wktad
RWPG do unifikacji prawa morskiego w skali panstw cztonkowskich
jest akcesoryjny i przypadkowy, gdyz w gruncie rzeczy dopiero niedaw-
no dodano do ogdlnych warunkéw frachtowania statkéw za projektowane
jednolite normy prawne w dziedzinie morskiej zeglugi handlowej, za-

7 . . . ’ P . 17
réwno kolizyjne, jak réwniez materialne .

" Oméwienie tych konwencji: J. Lopuski, Miedzynarodowa legislacia w Zeglu-
dze morskiej — problemy istotne, Panstwo i Prawo 1976, nr 8 -9, s. 99.

" UNCITRAL. The United Nations Commission on International Trade Law,
New York 1986, s. 175 - 189.

" J.  Biatocerkiewicz, Implementacjia  ,morskich” konwencji  Miedzynarodowej
Organizacji Pracy, w: Prawo Morskie, t. 1, s. 155 -172; D. Kilian-Surdykowska,
Zrédta  morskiego  prawa  pracy  (Stan  obecny i  perspektywy  zmian), Panstwo
i Prawo 1989, nr 2, s. 93 - 103.

' S. Mankabady, The International, Vol. 1, s. 369-377.

7 VI. Rostocker wirtschafts- und seerechtliches Kolloquium 9. und 10. IX.
1987. Arbeitsgruppe I. RGW-Seerechtsvereinheitlichung. Wilhelm-Pieck-Universitit
Rostock Sektion SBW, Arbeitsgruppe Wirtschafts- und Seerecht, Gesellschaft fiir
Seerecht der DDR (w$réd materiatéw znajduja si¢ referaty Ralfa Richtera, B. S.
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Polska do chwili obecnej ratyfikowata 18 konwencji IMO. Nie raty-
fikowata tylko mig¢dzynarodowej konwencji o poszukiwaniach i ratow-
nictwie morskim z 1979 r., atenskiej konwencji dotyczacej przewozu pa-
sazerow i ich bagazu morzem z 1974 r. wraz z protokotem z 1976 r., poro-
zumienia w sprawie statkow pasazerskich w ruchu specjalnym z 1971 r.
wraz z protokotem w sprawie wymagan dla pomieszczen na statkach pa-
sazerskich w ruchu specjalnym z 1973 r., protokotu dotyczacego inter-
wencji na morzu petnym w razie zanieczyszczenia substancjami innymi
niz olej z 1973 r."

Konwencje IMO w celu umozliwienia ich dostosowania do zmian za-
chodzacych w zegludze i Srodowisku morskim przewiduja mozno$¢ wno-
szenia do nich poprawek. To szerokie zagadnienie uregulowano w mig¢-
dzynarodowej konwencji w przedmiocie zapobiegania zanieczyszczeniu
ze statkéw z 2 X 1973 r. Art. 16 przewidywal, ze poprawki beda roz-
wazane przez IMO na wniosek ktérejkolwiek ze stron konwencji przed-
stawiony IMO i rozpowszechniony przez Sekretarza Generalnego IMO
wszystkim cztonkom IMO oraz stronom konwencji nie pdzniej niz 6
miesiecy przed jego rozpatrzeniem, lub na podobnie rozpowszechnio-
ny wniosek samej Organizacji. Panstwa nie bedace cztonkami IMO
uzyskatly prawo uczestniczenia w obradach stosownego organu IMO roz-
wazajacego poprawke. Poprawki miaty by¢ uchwalane wigkszoscia 2/3
gtosdw. Poprawka powinna by¢ =zatwierdzona przez stron¢ konwencji,
przy czym wchodzi w zycie w dniu, w ktérym dwie trzecie panstw czton-
kowskich przyjma ja, je$li panstwa te reprezentuja nie mniej niz 50%
globalnego tonazu $wiatowej floty handlowej. Zastosowano tutaj zatem
procedure contracting in. Odmienna procedure (contracting out) zasto-
sowano wobec poprawek dotyczacych anekséow. Poprawka do zatacznika
konwencji wchodzi bowiem w zycie w koncu okresu ustalonego przez
wlasciwy organ w czasie jej przyjecia, ktéry to okres nie moze by¢ krot-
szy od 10 miesiecy, chyba ze w tym okresie zostanie zakomunikowany
sprzeciw przez nie mniej niz 1/3 stron konwencji, ktérych potaczone floty
handlowe reprezentuja nie mniej niz 50% globalnego tonazu $wiatowej
floty handlowej"”.

Inaczej zagadnienie uregulowano w konwencji w sprawie bezpieczen-
stwa zycia na morzu z 1960 r. Art. IX konwencji wskazywat, ze moze by¢
poprawiony za jednomys$lna zgoda umawiajacych si¢ rzadoéw lub wick-
szo$cia 2/3 gloséw Zgromadzenia na podstawie zalecenia uchwalonego

Chejfeza, G. G. Iwanowa, M. N. Lwowa, Zenona Knypla). Takze J. Lopuski, Ma-
ritime Law of the CMEA Countries (Some Basic Problems), Polish Yearbook of
International Law 1975, t. VII, s. 21 -43.

" Polski Rejestr Statkéw. Osrodek ds. IMO. Informator o dziatalnosci IMO,
luty 1988, Gdansk 1988, s. 22-28.

" United Nations Juridical Yearbook 1973, New York 1975, s. 87-88.
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wickszoscia 2/3 glosow cztonkéw Morskiego Komitetu Bezpieczenstwa lub
wickszo$cia 2/3 gltoséw na specjalnej konferencji. W stosunku do prawa
technicznego zawartego w Regulaminach, ktdre jest integralna czescia
gtéwnego tekstu konwencji (podlegajac naturalnie zasadom prawa trak-
tatowego odnoszacego si¢ do konwencji) pamictaé nalezy, ze jej zataczniki
sa przyjmowane wedlug procedury contracting in. Panstwo, ktdre nie
jest w stanie przyjaé poprawki uchwalonej wickszo$cia gloséw, moze
poczyni¢ deklaracje w tym przedmiocie, ktéra winno przedtozyé zanim
poprawka wejdzie w zycie. Oznacza to, ze nie ma procedury indywidual-
nego opting out. Co wiecej, IMO moze stosowaé sankcje przeciwko pan-
stwu zgtaszajacemu deklaracje i eliminuje je ze spotecznosci umawiaja-
cych si¢ panstw. Takie panstwo poniesie wszystkie ujemne konsekwencje
nie zwiazania si¢ konwencja. Podobne rozwiazanie przyjeto w konwencji
linii tadunkowych z 1966 r. Art. 1 konwencji zaktadat, ze aneksy zawie-
rajace szczegdtowe zasady stanowia integralna cze$¢ konwencji. Procedu-
ra poprawek jest podobna w obu konwencjach i chociaz panstwa moga
ztozy¢ deklaracje w tym przedmiocie, taka deklaracja musi by¢ przedsta-
wiona zanim wejdzie w zycie (art. 29). Rowniez w tym przypadku nie ma
moznoséci indywidualnego opting out™.

Konstrukcja prawna poprawek ma nie tylko znaczenie teoretyczne. Do
mig¢dzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu z 1974 r.
wniesiono poprawki w 1981 r. i w 1983 r.; do protokotu z 1978 r. wniesio-
no poprawki w 1081 r., a do konwencji w sprawie micdzynarodowych
przepisOw o zapobieganiu zdarzeniom na morzu z 1972 r. — w 1981 r.; do
konwencji o zapobieganiu zanieczyszczeniom morza przez zatapianie od-
paddéw i innych materiatéw z 1972 r. wnoszono poprawki w 1978 r., a do
aneksu — w 1978 i 1980 r.; do miedzynarodowej konwencji o zapobiega-
niu zanieczyszczeniu morza przez statki z 1973 r. poprawki wnoszono
w 1984 i w 1985 r.; do konwencji o utatwieniu migdzynarodowego obro-
tu morskiego z 1965 r. poprawki wnoszono czterokrotnie: w 1969, 1973,
1977 i 1986; do migdzynarodowej konwencji o liniach tadunkowych po-
prawki wnoszono w 1971, 1075, 1979 i 1983 r.; do migdzynarodowej kon-
wencji o bezpiecznych kontenerach poprawki wnoszono w 1981 i 1983 r.

Miedzynarodowa Organizacja Morska w wysokim stopniu jest wigc
micdzynarodowa organizacja rzadowa spetniajaca funkcje regulacyjne.
Jednakze wada stanowionego przez nia prawa jest to, ze nie jest ono
zabezpieczone sankcjami tej organizacji, a jego stosowanie zalezne jest
w wielu wypadkach od orzecznictwa sadoéw powszechnych lub arbitrazo-
wych, ktére wymagaja uznawania i wykonywania za granica, gdy ma si¢
na mys$li konwencje mig¢dzynarodowe. W szeregu wypadkéw konwencje
IMO zabezpieczone kontrola portowa moga by¢ wykonywane dzigki sy-

* Ch. H. Alexandrowicz, The Law of Global Communications, New York—Lon-
don 1971, S. 60-61.
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stemowi kar administracyjnych i prawa karnego poszczegdlnych panstw.
Prawo zawarte w kodeksach, podrecznikach i wskazéwkach oraz zalece-
niach zabezpieczone jest jedynie sankcjami moralnymi (eliminacja z mig-
dzynarodowego obrotu morskiego) i sankcjami prawnymi w poszczegdl-
nych panstwach cztonkowskich. Je$li konwencje IMO tworza standard
Swiatowy prawa morskiego i sa w wysokim stopniu przyjmowane przez
ustawodawstwo panstw stron, to skuteczno$¢ kodeksow, wskazéwek, pod-
recznikdw i zalecen nie jest wysoka i wdrazane sa one przede wszystkim
w przemystowych panstwach morskich

Bytoby jednak powaznym bledem utrzymywanie, ze jest to legisla-
cja morska czy tez zeglugowa. Jak wynika z niniejszego artykutu, kon-
wencje mi¢dzynarodowe musza by¢ ratyfikowane, nie stanowia self-exe-
cuting agreements, w zakresie akceptacji zatacznikdow nie przyjeto zasady
indywidualnego opting out; kodeksy, wytyczne, podreczniki i zalecenia
musza by¢ zatwierdzone przez panstwa cztonkowskie. Techniki prawnicze
nadawania skutecznos$ci temu prawu sa rézne w réznych panstwach. Dla
tych przyczyn prawa miedzynarodowego morskiego IMO nie mozna utoz-
samia¢ z prawem morskim krajowym i dla odréznienia go od tego ostat-

niego uzywaé okreélenia ,legislacja miedzynarodowa morska"’'.

LEGISLATIVE COMPETENCE OF INTERNATIONAL MARITIME
ORGANIZATION

Summary

International Maritime Organization (IMO) is equipped with considerable
legislative competence consisting in passing recommendations and international
conventions. Conventions become binding after their ratification, and recommen-
dations — after their implementation. In the case of Poland, when out of 635
decrees of IMO we are bound only by 4, with 1 of them in an outdated version,
a solution might be to leave the question of ratification of international codes,
codes, indications and handbooks to the Minister of Transport, Navigation and
Communication, while the ratification of other decrees might be left to the director
of Polish Register of Ships, to directors of Maritime Offices or to directors of
sea-ports or other maritime enterprises. A problem in Poland is how to acquaint
all interested persons with the contents of those decrees. According to the re-
quirements of the legislative technique, ordinances of the Minister of Transport
would have to be published in one of the promulgation organs (Dziennik Ustaw,
Monitor Polski, Dziennik Urzgdowy). Because of the great number of decrees which,
in order to create safe conditions of navigation, should be ratified, it seems ne-
cessary to use the method of publishing a comprehensive index of decrees, indica-

' Zwolennikiem tego terminu jest J. Lopuski, np. Problemy miedzynarodowego

ujednolicenia prawa morskiego, w: Problemy prawne handlu zagranicznego, t. 8,
Katowice 1984, s. 34 - 49; tenze, Miedzynarodowa legislacia w Zegludze morskiej,
s. 97-106.
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ting the institution which collects the texts. In all other cases it seems possible to
publish and collect the texts in the IMO Centre at the Polish Register of Ships
in Gdansk.

IMO conventions do not guarantee a full uniformization of maritime law on
a world scale. Summing up, one may say that the conventions are not self-
-executing agreements and that with respect to ratifying annexes a principle of
individual opting-out has not been adopted. For these reasons IMO international
maritime law cannot be identified with domestic maritime law. In order to

distinguish the former from the latter the term ,international maritime legislation”
should be used.





