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1. Imie¢ i nazwisko

Justyna Nawrot

2. Posiadane dyplomy i stopnie naukowe

2008 - stopien doktora nauk prawnych nadany uchwatg Rady Wydzialu Prawa
i Administracji z dnia 22 wrze$nia 2008 r. na podstawie rozprawy doktorskiej , Wptyw
polityki  telekomunikacyjnej Unii  Europejskiej na rozwéj spoteczenstwa
informacyjnego”. Promotor: prof. dr hab. Zdzistaw Brodecki, recenzenci: prof. dr hab.
Maria Krolikowska Olczak, prof. dr hab. Jerzy Zajadto.

2002 - tytul zawodowy magistra prawa uzyskany po ukofczeniu studiéw
magisterskich na kierunku Prawo na Wydziale Prawa i Administracji Uniwersytetu

Gdanskiego.
3. Informacje o dotychczasowym zatrudnieniu w jednostkach naukowych

e 2011 - do chwili obecnej - adiunkt w Katedrze Prawa Morskiego Wydziatu Prawa
i Administracji Uniwersytetu Gdanskiego

e X.2010 - XIL.2010 - asystent w Katedrze Prawa Morskiego Wydziatu Prawa
i Administracji Uniwersytetu Gdanskiego

e 2008 - 2010 - adiunkt w Katedrze Nauk Spotecznych Wydziatu Zarzadzania
i Ekonomii Politechniki Gdanskiej

e 2005 - 2007 - prowadzenie zaje¢ ze studentami w Centrum Prawa Europejskiego

Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu Gdanskiego.
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4. Wskazanie osiagnigcia wynikajacego z art. 16 ust. 2 ustawy z dnia 14 marca
2003 r. o stopniach naukowych i tytule naukowym oraz o stopniach i tytule w
zakresie sztuki (Dz. U. 2017 r., poz. 1789)

A) Tytul osiagniecia naukowego

Jako osiggniecie naukowe, stanowigce podstawe ubiegania sie o stopien naukowy
doktora habilitowanego nauk prawnych, wskazuje monografie pod tytutem
Migdzynarodowe prawo bezpieczeristwa morskiego, opublikowana nakladem

wydawnictwa C.H. Beck. Warszawa 2019, ss. 614.

B) Autor i tytul publikacji
Justyna Nawrot, Miedzynarodowe prawo bezpieczeristwa morskiego, C.H. Beck,
Warszawa 2019, ss. 614, ISBN: 978-83-8158-410-4.

Recenzent wydawniczy: dr hab. Wojciech Adamczak, profesor nadzwyczajny.

C) Omoéwienie celu naukowego ww. pracy i osiaggnietych wynikéw wraz

z omdéwieniem ich ewentualnego wykorzystania

Przedlozona monografia pt. Miedzynarodowe prawo bezpieczeristwa morskiego
stanowi rezultat kilkuletnich badan naukowych dotyczacych stopnia spojnosci
i kompleksowosci miedzynarodowych regulacji w zakresie bezpieczenistwa morskiego.
0Od 2017 r. badania byly prowadzone w ramach kierowanego przeze mnie projektu
badawczego ,System prawny bezpieczenstwa morskiego” finansowanego przez

Narodowe Centrum Nauki (numer decyzji DEC- 2016/23/D/HS5/02447).

Uzasadnienie wyboru tematu

Prawo morskie przez stulecia rozwijalo sie w ramach prywatnoprawnych gatezi
prawa: handlowego i cywilnego. Dominujgcg zasadg w prawie morskim tradycyjnie byla
zasada swobody uméw za$ nadrzednym celem istniejgcych rozwigzan prawnych byto
umocnienie wolnosci gospodarczej i osiggniecie zysku. W XIX wieku, w zwigzku

z intensyfikacjg ruchu na morzu oraz zmiang technologii stosowanych w Zegludze,
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dostrzezona zostala potrzeba ustanowienia na poziomie miedzynarodowym
minimalnych standardéw bezpieczenstwa na morzu. Wyraz w formie regulacji prawnej
zyskala ona dopiero po katastrofie RMS Titanic, w pierwszej miedzynarodowej
konwencji dotyczacej bezpieczenstwa morskiego, ktora zyskata moc obowigzujaca -
konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS) w 1929 r. Pierwsza konwencja
SOLAS przyjeta w 1914 r,, krétko po katastrofie Titanica, nie weszla w zycie. Przyjecie
konwencji SOLAS 1929 rozpoczelo w prawie morskim ere dynamicznego rozwoju
ustawodawstwa o charakterze publicznoprawnym. Kolejne zmiany technologiczne
w Zegludze, a w zwigzku z tym, takze nowe zagrozenia, jakie uprawianie zeglugi niesie
dla Zycia ludzi i Srodowiska morskiego, spowodowaly, ze obecnie najbardziej
dynamicznie rozwijajaca sie czeScia prawa morskiego s3 regulacje o charakterze
publicznoprawnym, dotyczace bezpieczenstwa morskiego i ochrony $rodowiska
morskiego. Tradycyjne pojmowanie prawa morskiego, jako prawa prywatnego,
przeklada sie do dzisiaj na postrzeganie kodeksow morskich jako aktow regulujacych
prywatne stosunki w zegludze i przyjmowanie regulacji z zakresu publicznego prawa
morskiego w odrebnych od nich aktach prawnych. Takg tez optyke przyjat polski
ustawodawca.

Rozrost regulacji publicznoprawnych spowodowat konieczno$¢ zmiany modelu
regulacji obowigzujacych tradycyjnie w prawie morskim. Doprowadzil takze do
redefinicji naczelnych zasad prawa morskiego, w ktérych dostrzegalne jest przesuniecie
cigzaru z ochrony Kkupieckiego interesu na ochrone Zycia i zdrowia ludzi oraz
srodowiska morskiego. Prawo bezpieczenstwa morskiego jest jednym z kluczowych
elementéow wspolczesnego prawa morskiego. Zauwazy¢ jednak nalezy, Ze regulacje
z jego zakresu rozwijaly sie skokowo w nastepstwie majacych miejsce wypadkow
i katastrof morskich. W efekcie przez diugi okres czasu, brak bylo systemowego
podejscia do kwestii bezpieczenstwa morskiego. Podjete badania zmierzajg do
catos$ciowej analizy miedzynarodowego prawa bezpieczenstwa morskiego, wzajemnych
wspotzaleznosci jego istotnych elementéw oraz okreSlenia stopnia spdéjnosci,

kompleksowosci i efektywnosci obowigzujgcych regulacji prawnych.



Cele pracy

Celem rozwazan przedstawionych na kartach monografii jest rekonstrukcja
i ocena systemu miedzynarodowego prawa bezpieczenstwa morskiego. Konsekwentnie
podporzadkowane mu zostaly wszelkie czynnosci badawcze przeprowadzone na
potrzeby pracy, z analiza miedzynarodowych regulacji prawnych dotyczacych
bezpieczenistwa morskiego na czele. Jednocze$nie zastrzec nalezy, Ze analiza ta
ograniczona zostala zasadniczo do rozwigzan majacych zasieg globalny, ze szczeg6lnym
uwzglednieniem dorobku prawnego Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, jako
podmiotu majgcego legitymacje do kreowania i stanowienia standardéw
bezpieczenstwa morskiego. Rozwazania prowadzone na kartach pracy zawezone zostaty
do regulacji majacych znaczenie dla podniesienia poziomu bezpieczenstwa w znaczeniu
angielskiego safety i nie obejmujg zagrozen dla zeglugi spowodowanych rozmyslnym
dzialaniem cztowieka, takich jak terroryzm, piractwo i inne czyny zakazane, okreslanych
w doktrynie anglojezycznej jako maritime security. Takie zakre$lenie tematyki
badawczej wynika z odmiennosci Zrodet i charakteru zagrozen dla obu kategorii
bezpieczenistwa (safety i security)) a w konsekwencji odmiennosci $rodkow
przyjmowanych w celu ich minimalizacji.

Podjecie proby monograficznej rekonstrukcji modelu regulacji i oceny
kompleksowosci systemu prawa bezpieczeristwa morskiego stanowi podstawowy cel
pracy. Osiagniecie go wymagalo analizy regulacji zmierzajacych do podniesienia
poziomu bezpieczenstwa statku, ludzi, fadunku i srodowiska morskiego w zakresie
wymogow technicznych - konstrukcyjnych i wyposazeniowych oraz operacyjnych
majacych prowadzi¢ do eliminacji wystepowania btedow ludzkich, regulacji dotyczacych
wymogow nawigacyjnych oraz regulacji odnoszacych si¢ do mechanizméw kontroli nad
wlasciwym stosowaniem obowigzujgcych standardéw. Problem badawczy zostal
poddany analizie z perspektywy prawa miedzynarodowego, niemniej za istotng uznana
zostata konieczno$¢ zaprezentowania tworzonych obecnie regulacji regionalnych, ze
szczegélnym uwzglednieniem prawa Unii Europejskiej. Zasadniczg przestankg
tworzenia regionalnych rezimow prawa bezpieczenstwa morskiego byta bowiem
staboé¢ obowiazujacych regulacji miedzynarodowych na ptaszczyZnie kontroli

i odpowiedzialnoéci za ich stosowanie. Wzmocnienie mechanizméw Kkontrolnych
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oznaczalo w praktyce konieczno$¢ redefinicji r6l zaréwno panstw, jak i podmiotow
prywatnych, zaangazowanych w zegluge.

Proba monograficznej rekonstrukcji miedzynarodowego prawa bezpieczenstwa
morskiego nie zostata dotad podjeta w doktrynie. W piSmiennictwie miedzynarodowym
podejmowane byly préby zilustrowania przedmiotowej problematyki w ujeciu
prawnoporéwnawczym, zmierzajgcym do prezentacji legislacji UE i regulacji
miedzynarodowych. Nie podjeto jednak dotad kompleksowych badan dotyczacych
stopnia kompleksowosci prawa miedzynarodowego w przedmiotowym zakresie.

Rezultaty badan przedstawione zostaly w pieciu rozdziatach monografii, przy
czym zastosowane metody badawcze zdeterminowaty strukture pracy i kolejnos¢
rozdziatow.

Ze wzgledu na wielowiekowg tradycje prawa morskiego, pojmowanego w ujeciu
historycznym w przewazajacej czeSci jako cze$¢ prawa prywatnego, jednym
z pierwszych celéow badawczych bylo okreslenie zakresu i kierunku zmian dokonujgcych
sie¢ w ostatnich dekadach w miedzynarodowych regulacjach dotyczacych prawa
morskiego. Bezposredni wplyw na zmiane postrzegania charakteru i celu regulacji
tworzonych w ramach prawa morskiego stanowita koniecznos¢ podniesienia poziomu
bezpieczefistwa morskiego, nie tylko w celu ochrony zycia ludzi, ale takze Srodowiska
morskiego. Ewolucja przedmiotowych regulacji przedstawiona zostala w pierwszym
rozdziale pracy, zatytulowanym Pojecie, przedmiot i ewolucja regulacji dotyczqcych
bezpieczenstwa morskiego. W rozdziale tym szczegotowo przedstawiono rozwoj
instytucji prawnych zmierzajgcych do zapobiegania niebezpieczefistwom morza
i zwiekszenia poziomu bezpieczenistwa morskiego na tle ogélnych tendencji
rozwojowych prawa morskiego. Punkt wyjscia stanowilo przedstawienie specyfiki
prawa morskiego w ogolnosci i prawa bezpieczenstwa morskiego w szczegdlnosci.
Z perspektywy nauki prawa morskiego podkres$li¢ nalezy dokonang na kartach rozdziatu
pierwszego, probe odtworzenia zmieniajagcych sie¢ w czasie modeli regulacji
bezpieczeristwa morskiego oraz zilustrowanie przyczyn i kierunku ich ewolucji.
Walorem przeprowadzonej analizy jest wskazanie przyczyn zmian w podejSciu
regulacyjnym na przestrzeni wiekow oraz specyfiki rozwigzan przyjmowanych
w prawie morskim, w tym dotyczacych bezpieczenstwa morskiego. Zdecydowanie
najwiekszy wplyw na omawiane regulacje mialy zmiany w zakresie techniki zeglugi

i mozliwosci podejmowania skutecznych dzialan zaradczych wobec niebezpieczenstw
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morza. Wyeksponowanie dgzenia do uniwersalnosci przyjmowanych regulacji w catym
poddanym analizie okresie - od starozytnosci po czasy wspolczesne - stanowi
dodatkowg wartos¢ zrekonstruowanych w rozdziale pierwszym modeli regulacyjnych.
[stotnym elementem prowadzonych analiz jest ponadto wskazanie zmieniajacego sie
zakresu przedmiotowego pojecia bezpieczenstwa morskiego oraz ewolucji wzajemnych
relacji prywatnoprawnych i publicznoprawnych instrumentéw prawa morskiego
zmierzajacych do zwiekszenia poziomu bezpieczenistwa morskiego. W rozdziale
pierwszym analizie poddano takze kluczowe wspotczesne Zrodta prawa bezpieczenstwa
morskiego, bedace efektem wielowiekowej ewolucji analizowanych regulacji
i stanowigce wstep do dalszych rozwazan nad wspoétczesnym prawem bezpieczenstwa
morskiego.

Celem rozdzialu drugiego, zatytulowanego Podmioty prawa bezpieczeristwa
morskiego, byla identyfikacja i charakterystyka rdél podmiotow zaangazowanych
w tworzenie regulacji dotyczacych maritime safety oraz wskazanie przesuniecia procesu
decyzyjnego z regulacji lokalnych, a nastepnie panstwowych, na poziom
miedzynarodowy. Przeprowadzone analizy wzmocnily teze o silnej tendencji do d3zenia
do jednolitosci w prawie morskim. Zasadnicze znaczenie dla tego rozdzialu maja
rozwazania dotyczgce zmieniajgcych sie rol podmiotéow prywatnych i publicznych
w zakresie stanowienia i stosowania standardow bezpieczenstwa morskiego. Analizie
poddano wiec zaréwno przyczyny, jak i ewolucje wplywu podmiotéw prywatnych
zaangazowanych w Zegluge na standardy bezpieczenstwa morskiego. Ich wkiad
w rozwoj klasycznych instytucji stuzgcych minimalizacji ryzyka na morzu jest - w ujeciu
historycznym - bez watpienia znaczacy. Jedng z hipotez badawczych weryfikowanych
w rozdziale drugim bylo twierdzenie o rosngcym dazeniu do powigzania dziatalnosci
podmiotéw prywatnych z celami publicznoprawnymi.

W zakresie roli podmiotéw publicznych, za kluczowa uznana zostata rola panstw.
Niemniej, w rozdziale II zidentyfikowano zawodno$¢ tradycyjnych zatozen prawa morza
w zakresie kontroli stosowania standardow bezpieczenstwa morskiego, jako zasadniczg
przyczyne erozji roli panstwa bandery statku (panstwa przynalezno$ci statku). Kwestia
ta, majgca zasadniczo znaczenie dla prawa morza, wplywa jednak w sposéb istotny
takze na efektywnos¢ standardow bezpieczenistwa morskiego. Przeprowadzone analizy
stuzy¢ mialy zidentyfikowaniu zmian w zakresie rdl panstw bandery, nadbrzeznych

i panstw portu w zmieniajgcej sie w ostatnich dekadach rzeczywistosci Zeglugowe;j.
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Rekonstrukcja nowej pozycji kazdej z wymienionych kategorii panstw jest niezbedna dla
wskazania aktualnych stabo$ci prawa bezpieczenistwa morskiego i okreslenia
mozliwych do przyjecia Srodkéw zaradczych.

W rozdziale Il niezbedne bylo takze przedstawienie procesu przenoszenia
decyzyjnosci w sprawach bezpieczenstwa morskiego z poziomu panstw na poziom
miedzynarodowy. Konsekwentnie zidentyfikowano miejsce i role Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej (dalej: IMO) w procesie decyzyjnym w zakresie stanowienia
standardow bezpieczenstwa morskiego oraz przedstawiono mechanizmy ich tworzenia
i dotychczasowy dorobek IMO. Za konieczne uznano takze wskazanie rosngcej roli
standardéw regionalnych bezpieczenstwa morskiego i ich wplywu na przyjmowane
globalnie rozwigzania. Z tych wzgledow analizie poddano pakiety bezpieczeristwa
morskiego Unii Europejskiej oraz ich wplyw na globalne regulacje dotyczace
bezpieczenstwa morskiego.

Rozdzialy od III do V poswiecono analizie regulacji prawnych zmierzajacych do
minimalizowania czynnikéw ryzyka w zegludze. Rozdziat III, zatytulowany
Bezpieczenistwo nawigacyjne, zgodnie z tytulem dotyczy zasad bezpiecznej nawigacji,
rozdziat IV, noszacy tytut Standardy techniczne bezpieczeristwa morskiego, dotyczy zasad
bezpieczenstwa budowy i wyposazenia statkow, zas rozdziat V, zatytutowany Czynnik
ludzki w prawie bezpieczeristwa morskiego, dotyczy kwestii zwigzanych
z bezpieczenstwem powigzanym z jakoscig pracy $wiadczonej na morzu. Podstawowg,
wspolng hipoteza badawcza weryfikowang w tych czeSciach pracy jest stwierdzenie
kompleksowosci i wzrostu wzajemnych zalezno$ci miedzy konwencjami dedykowanymi
standardom konstrukcyjnym, nawigacyjnym i dotyczacych czynnika ludzkiego.

Rozdziat trzeci poswiecony zostal zagadnieniom bezpieczenstwa nawigacyjnego,
chronologicznie stanowigcymi pierwszy mechanizm regulacji nowozytnych dotyczacych
bezpieczenstwa morskiego. Materia bezpieczenistwa nawigacyjnego, poczatkowo
zawezona do tzw. regutl prawa drogi morskiej, zmierzajgcych do minimalizowania
ryzyka Kkolizji statkow, obecnie stanowi przedmiot regulacji obejmujacych takze
instrumenty kontroli ruchu statkéw, wplywajac na poziom nadzoru nad obszarami
morskimi. Tym samym przeprowadzone analizy obja¢ musialy nie tylko standardy
bezpieczenstwa stricte nawigacyjnego, ale takze nowe instrumenty uznawane przez IMO
za dzial bezpieczenstwa nawigacyjnego, odnoszace sie¢ do wymogoéw dotyczacych

dziatan panstw nadbrzeznych i doposazajacych je w nowe kompetencje. Zasadniczym
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celem badawczym weryfikowanym w tej czeSci pracy bylo rozszerzenie pojecia
bezpieczenstwa nawigacyjnego i zmiana jego charakteru prowadzaca do objecia nim
takze mozliwo$ci nadzoru prowadzonego ze strony panstw nadbrzeznych.

W rozdziale czwartym uwaga skupiona zostata na analizie wptywu standardow
technicznych na poziom bezpieczenistwa morskiego. Rozwoj technologiczny, jak
wspomniano juz wyzej, jest jednym z kluczowym czynnikéw rozwoju ram prawnych
dotyczacych bezpieczenstwa zeglugi. Wymogi konstrukcyjne bez watpienia stanowia
warunek wstepny dla bezpiecznej eksploatacji i nawigacji statku. S3 one uzupelnione
wymogami bezpiecznej nawigacji okreSlonymi w konwencji w sprawie
miedzynarodowych przepisbw o zapobieganiu zderzeniom na morzu (COLREG)
i wzmocnione wymogami konwencji o liniach tadunkowych (LL). Dopelnieniem
wspomnianych regulacji s3 wymogi dotyczgce reakcji na wypadki morskie oraz
prowadzenia dziatan ratowniczych. Dla kazdego z tych etapéw - budowy, eksploatacji
i reakcji na wypadki morskie - prawo miedzynarodowe stanowi minimalne standardy,
z wiodgcg rolg konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS). Celem rozwazan
przeprowadzonych w rozdziale czwartym byta wiec rekonstrukcja modelu regulacji
dotyczacych standardow technicznych, kluczowych dla bezpieczenstwa statkow. W tym
celu analizie poddano nie tylko ewolucje standardow materialnoprawnych dotyczacych
budowy i wyposazenia statku, ale takze przyczyny i zakres zmiany podejScia
regulacyjnego IMO, z nastepczego na wyprzedzajacy.

Kolejny, piaty rozdziat pracy dotyczy wplywu kwalifikacji i kondycji marynarzy
na poziom bezpieczenstwa morskiego, okreslanego w doktrynie jako tzw. wplyw
czynnika ludzkiego na poziom bezpieczenstwa morskiego. Rozdziat ten usytuowany
zostal w pracy jako ostatni ze wzgledu na fakt, ze regulacje prawne dotyczace czynnika
ludzkiego stanowione byly chronologicznie jako ostatnie spo$rdd tych, ktére uznawane
s3 za kluczowe dla bezpieczenistwa morskiego. Przeprowadzone w rozdziale pigtym
analizy zmierzaja do rekonstrukcji modelu postrzegania przez IMO znaczenia czynnika
ludzkiego dla bezpieczenstwa statkow i szerzej - bezpieczenstwa morskiego oraz
przedstawienia procesu i znaczenia humanizacji pracy na morzu.

W Zakonczeniu, ostatniej merytorycznej czesci pracy, stanowigcej podsumowanie
przeprowadzonych analiz, dokonana zostala proba syntezy standardow bezpieczenstwa
morskiego wraz z ich ogolng oceng i identyfikacja przetomowych zmian dokonujacych

sie w podejSciu regulacyjnym IMO w zakresie prawa bezpieczenstwa morskiego.
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W oparciu o poszczegélne komponenty stanowigce ramy prawne bezpieczenstwa
morskiego sformutowana zostala teza o kompleksowosci i spéjnosSci prawa
bezpieczenistwa morskiego, pozwalajagca na uznanie istnienia systemu prawa

bezpieczenstwa morskiego in statu nascendi.

Metodologia

Podjecie proby rekonstrukcji modelu regulacji miedzynarodowego prawa
bezpieczenstwa morskiego wymagato zastosowania szeregu uzupekniajacych sie metod
badawczych. Podstawe rozwazan prowadzonych na kartach pracy stanowity oryginalne
akty prawne w wersji anglojezycznej, co byto w znacznej mierze spowodowane brakiem
aktualnych calosciowych polskich wersji jezykowych kluczowych konwencji morskich
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO). Konieczne okazato sie takze skorzystanie
z materialow historycznych, w tym niepublikowanych w Polsce i niedostepnych
w formie elektronicznej dokumentéw IMO. W konsekwencji mozliwe stato sie
uwzglednienie nie tylko nieprzytaczanych w polskiej literaturze dokumentéw IMO, ale
takze odtworzenie nowych celow regulacyjnych IMO, bedacych wyznacznikami zmian
w miedzynarodowym prawie bezpieczenstwa morskiego.

Drugim Kkluczowym filarem przeprowadzonych analiz byly doktrynalne
opracowania prawnikow oraz, w wezszym zakresie, ekonomistow.

Zasadniczy problem badawczy pracy wymagal wieloaspektowej analizy norm
prawa miedzynarodowego. W chwili obecnej kwestie bezpieczenstwa morskiego
uregulowane sg w licznych konwencjach miedzynarodowych, z ktérych najwazniejsze
to: miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu podpisana
w Londynie 1 listopada 1974 r., (dalej: SOLAS), migdzynarodowa konwencja o liniach
tadunkowych podpisana w Londynie 5 kwietnia 1966 r. (dalej LL), konwencja w sprawie
miedzynarodowych przepisow o zapobieganiu zderzeniom na morzu podpisana
w Londynie 20 paZdziernika 1972 r. (dalej: COLREG) miedzynarodowa konwencja
o bezpiecznych kontenerach podpisana w Genewie 2 grudnia 1972 r. (dalej CSC),
miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy,
wydawania im $wiadectw oraz pelnienia wacht, podpisana w Londynie 7 lipca 1978 r.

(dalej: STCW), miedzynarodowa konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie morskim,
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podpisana w Hamburgu 24 kwietnia 1979 r. (dalej: SAR), konwencja Miedzynarodowe;j
Organizacji Pracy o pracy na morzu podpisana w Genewie 23 lutego 2006 r. (MLC).
Jednak, jak juz zaznaczono, takze Unia Europejska prowadzi bardzo intensywna polityke
w zakresie podwyZszania standardéw bezpieczenstwa morskiego. Dorobek legislacyjny
Unii Europejskiej w zakresie bezpieczenistwa morskiego jest niezwykle bogaty. Tym
samym w prowadzonych badaniach konieczne byto podkreslenie znaczenia regulacji UE
i ich wptywu na regulacje o zasiegu globalnym.

Opisane wyzej analizy wymagaly podej$cia komparatystycznego, szczegodlnie
istotnego w kontekscie unijnych aktéow prawnych odmiennie regulujacych kwestie
zwigzane z bezpieczenstwem morskim anizeli wskazane w pracy normy kreowane przez
Miedzynarodowa Organizacje Morska.

Niezbedne bylo roéwniez prowadzenie badan dogmatycznoprawnych
pozwalajacych na rekonstrukcje kluczowych dla prawa bezpieczenstwa morskiego
instytucji. W tym celu, obok wspomnianej juz metody komparatystycznej wykorzystane
zostaly typowe dla nauk prawnych i praktyki prawa metody wyktadni: jezykowa,
systemowa i funkcjonalna. W odréznieniu od standardowej metodyki interpretacji
tekstu prawnego, na plan pierwszy wysunely sie interpretacja systemowa
i funkcjonalna. Ta pierwsza, wzmocniona metodag komparatystyczng, umozliwila
stworzenie spojnego pod wzgledem hierarchicznym systemu norm prawa
bezpieczenistwa morskiego. Wyktadnia funkcjonalna, przy szczegbélnym nacisku na
kwestie aksjologii, umozliwita za$ dodatkowe wsparcie wspomnianego systemu poprzez
wpisanie go w ramy spojnego i stosunkowo tatwo rekonstruowalnego systemu wartosci.

Szczegblnie przydatna dla celow stworzenia modelu teoretycznego
miedzynarodowego prawa bezpieczenistwa morskiego okazala sie szeroko
wykorzystywana w badaniach teoretyczno i filozoficzno - prawnych, metoda
hermeneutyczna. Dzieki jej zastosowaniu mozliwe stalo sie szerokie zidentyfikowanie
pozaprawnych czynnikdéw wplywajacych na ksztalt normy prawnej, zaréwno
w wymiarze jej tworzenia, stosowania, jak i przestrzegania. W przypadku norm
skladajgcych sie na miedzynarodowy system prawa bezpieczenistwa morskiego
szczegllne znaczenie ma ciaglos¢ (tradycja) prawa morskiego, czynniki ekonomiczne
i gospodarcze wptywajace na sposéb uprawiania zeglugi oraz czynniki spoteczne istotne

dla stosunkow pracy na morzu.
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W ostatnim z wymienionych aspektéw, wartosciowe dla okre$lenia przyczyn
i oceny efektywnosci regulacji dotyczacych czynnika ludzkiego, okazalo sie
uwzglednienie dorobku nauk socjologicznych, ze szczegbélnym uwzglednieniem nauk
behawioralnych.

W rozdziale pierwszym szczegolnie wartoSciowa okazata sie ponadto metoda
historycznoprawna, umozliwiajgca wilasciwe przedstawienie genezy i ewolucji
kluczowych dla dysertacji instytucji prawnych. Ponadto, jej zastosowanie umozliwito
osadzenie materii bezpieczenstwa morskiego w szerokim kontek$cie rozwoju
technologicznego i spoteczenego, sformutowanie wniosku o ciaglo$ci rozwoju prawa
morskiego oraz podkreélenie istniejgcego silnego trendu wigzania standardéw

bezpieczenstwa morskiego z rozwojem technologii.

Omowienie osiagnietych wynikéw wraz z omdéwieniem ich ewentualnego

wykorzystania

Przeprowadzone badania pozwolily na osiagniecie wynikéw odpowiadajacych
gtownym celom badawczym, wskazanym wyzej i dotyczacym stopnia kompleksowosci
i spojnosci miedzynarodowych ram prawa bezpieczenstwa morskiego. Po pierwsze
dokonatam rekonstrukcji modelu regulacyjnego miedzynarodowego prawa
bezpieczenstwa morskiego, wskazujac najistotniejsze dla niego elementy. Po drugie,
poprzez wskazanie dokonanego w ostatnich dekadach rozszerzenia rationae materiae
prawa bezpieczenstwa morskiego oraz rosnacych wzajemnych powigzan i zaleznosci
miedzy kluczowymi jego obszarami, wskazalam na powstawanie spdjnej
i kompleksowej regulacji.

Whioskiem ogélnym wynikajgcym z analiz obejmujacych ewolucje regulacji
dotyczacych bezpieczenistwa morskiego jest potwierdzenie tezy o sprzezeniu ich
rozwoju z ogdélnym rozwojem Kkoncepcji panstwa i prawa, mimo wystgpowania
charakterystycznych dla nich odmiennosci wynikajagcych zasadniczo z istnienia
niebezpieczenstw morza. Proby minimalizacji ryzyka zwigzanego z wystepowaniem
wspomnianych niebezpieczenstw stanowily istotng przestanke tworzenia regulacji

dotyczacych bezpieczenstwa morskiego na wszystkich etapach jego rozwoju.
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Drugim istotnym czynnikiem wplywajagcym na standardy bezpieczenstwa
morskiego jest rozwdj technologiczny i rozwoj dostepnych technik zeglugi,
wyznaczajgce ramy mozliwych do zastosowania dziatan zaradczych. Wraz z rosngcymi
mozliwosciami niesienia pomocy na morzu, doskonaleniem zasad budowy statkow
i wzrostem ich iloSci na morzach, zmieniala sie takze aksjologia i instrumenty
przyjmowanych modeli regulacyjnych. Proces ten ilustruje ewolucja od modelu
starozytnego, w  ktéorym  podstawowym = mechanizmem radzenia  sobie
z niebezpieczenstwami morza byty proby rozltozenia ryzyka podrézy morskiej, poprzez
Sredniowieczny model zawierajacy pewne mechanizmy kontroli prewencyjne;j,
wprowadzane jednak zasadniczo z inicjatywy podmiotéw prywatnych zaangazowanych
w zegluge i stluzace ochronie ich intereséw, oraz model nowozytny z rozbudowujgcym
sie systemem kontroli panstwowej, zawierajacy pewne publicznoprawne elementy
zmierzajgce do podwyzszenia bezpieczenstwa statkow na etapie ex ante oraz cechujgcy
sie humanizacja prawa morskiego, do rozbudowanego obecnie systemu nakierowanego
na stosowanie wymogow bezpieczenstwa morskiego na kazdym etapie ,zycia” statku,
stawiajgcego czlowieka w centrum systemu bezpieczenstwa morskiego i pozwalajgcego
na kontrole miedzynarodowg w zakresie egzekwowania standardoéw bezpieczenstwa.

Podjete w pracy rozwazania dotyczgce przyczyn i zakresu zmian w strukturze
podmiotéw zaangazowanych w tworzenie standardéw bezpieczenstwa morskiego
i redefinicji ich roli w procesie decyzyjnym, prowadza do wniosku, ze przez lata
zasadniczg stabo$cig przyjmowanych przez Miedzynarodowa Organizacje Morska
regulacji byt brak skutecznych mechanizméw weryfikacji i kontroli w zakresie
wypelniania przez panstwa cigzgcych na nich obowigzkow zwigzanych
z egzekwowaniem standardéw bezpieczenstwa. Uzaleznienie efektywnosci systemu
bezpieczenistwa morskiego od woli politycznej panstw, prowadzito przez wiele lat do
tego, ze skuteczne dzialania mialy miejsce najczesciej dopiero post factum, po majgcym
miejsce wypadku morskim lub katastrofie. Zmiany wprowadzane po wypadkach
z udzialem statkow majg jednak najczes$ciej charakter materialnoprawny
i fragmentaryczny, ograniczajg si¢ z reguly do stanowienia nowych wymogow
technicznych oraz dodatkowych obowigzkéw naktadanych na armatoréw. W warstwie
materialnoprawnej standardy byly zatem podwyzszane i stawaty sie w wielu aspektach
adekwatne do zagrozen i mozliwosci technologicznych. Nie przekiadaly sie one

natomiast na zmiany dotyczace mechanizmow weryfikacji ich wdroZenia. Finalnie,
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system kontroli dzialalnosci panstw cztonkowskich IMO, przez wiele lat nie zmieniat sie,
bowiem potrzeba reformy byla oddalana przez dzialania wybidérczo uszczelniajace
standardy bezpieczenistwa morskiego. Brak skutecznych mechanizméw zapewnienia
efektywno$ci wspomnianych standardow, stat sie jedna z przyczyn powstawania
alternatywnych dla IMO centrow decyzyjnych oraz mechanizméw kontrolnych
i doprowadzil do wyksztatcenia sie zaré6wno mechanizmu kontroli panstw portu
w formie regionalnych porozumien zawieranych przez panstwa, jak i do podjecia
aktywnosci w dziedzinie bezpieczenstwa morskiego przez Unie Europejska.
Zrekonstruowane w rozdziale drugim monografii, nowe mechanizmy kontroli
przyjete przez [IMO, majg szanse zredukowa¢ wspomniang wieloletnig luke
przekladajaca sie na brak efektywnosci w dziataniach tej wiodgcej organizacji morskiej.
Ewolucja rozwigzan w tym zakresie jest ogromna i prowadzi do systemowej zmiany
w prawie bezpieczenistwa morskiego. Zwigzana jest ona z przejSciem
z nieobwarowanego sankcjami obowigzku nalozonego na panstwa w zakresie
przesylania do IMO sprawozdan dotyczacych stanu krajowej legislacji wdrazajgcej
standardy bezpieczenstwa i przeprowadzenia dobrowolnej samooceny w oparciu
o wytyczne IMO, do obowigzkowego audytu panstw, przyjetego w formie kodeksu
Implementacji Instrumentéw IMO (tzw. kodeks III) i prowadzonego wobec panstw jako
IMO Member State Audit Scheme (tzw. IMSAS). Nowe kompetencje kontrolne IMO
wynikajg takze z przyjecia Kodeksu Uznanych Organizacji (Kodeksu RO) i dotycza
zwiekszenia kontroli IMO nad dzialalnoScia podmiotéow prywatnych - instytucji
klasyfikacyjnych, co uwzgledniajac ich dualistyczna role i znaczacy wplyw na stosowane
przez armatorow standardy bezpieczenstwa, oznaczac bedzie nie tylko wigkszy nadzor
nad ich dzialalnoscig, ale pozwoli takze na sprzezenie ich wiedzy eksperckiej i dziatan
z celami wyznaczanymi przez IMO. Oba wspomniane kodeksy, kodeks III i kodeks RO,
zostaty wprowadzone do kluczowych dla bezpieczenistwa morskiego konwencji IMO -
konwencji SOLAS i MARPOL. Oznacza to harmonizacje realizacji celow dotyczacych
bezpieczenstwa morskiego w szerokim ujeciu, tzn. z uwzglednieniem Kkonieczno$ci
ochrony srodowiska morskiego, w szczegolnosci juz na etapie konstrukeji statku.
Elementem, ktory znaczgco przyczynit sie do podniesienia efektywnego
stosowania standardéow IMO jest mechanizm kontroli panstwa portu, zmierzajacy do
ustanowienia dodatkowego mechanizmu weryfikacji bezpieczenstwa statku, co do

niedawna pozostawione bylo wytgcznie prawodawstwu panstwa bandery statku.
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Wspoiczesne bandery nie s3 wybierane ze wzgledu na powigzania narodowe, lecz ze
wzgledu na interesy ekonomiczne. Trend konkurowania panstw o floty takimi
czynnikami jak niskie koszty pracy i liberalne podej$cie do stosowanych na statku
standardow bezpieczenstwa, doprowadzil do koniecznosci redefinicji roli panstw
w systemie kontroli. O ile radykalna zmiana w tym zakresie nie jest mozliwa, ze
wzgledu na kompromis wynikajagcy z konwencji o prawie morza, o tyle jednak,
uwzglednienie perspektywy panstw portu i panstw nadbrzeznych, ktorych interesy sg
najbardziej zagrozone substandardowa zegluga, doprowadzito do powstania koncepcji
kontroli prowadzonej przez panstwa portu, jako skutecznego mechanizmu weryfikacji
rzetelnosci kontroli prowadzonej przez panstwa bandery statku, a wiec panstwa
zobligowane na mocy konwencji UNCLOS do sprawowania skutecznej kontroli nad
statkami. Przyjecie perspektywy panstw portu i nadbrzeznych, wynikajace z rosnacych
dla wybrzezy zagrozen zwigzanych z dziatalnoscig zeglugowa, prowadzi posrednio do
zmian w calym systemie prawa morskiego i prawa morza. Spojrzenie na bezpieczenstwo
morskie z perspektywy wybrzeza przeklada sie bowiem na wigksza sklonnos¢ do
tworzenia rozwigzan regionalnych niz przyjecie perspektywy Zzeglugowej, skupionej
z przyczyn utylitarnych na stanowieniu ujednoliconych w skali globu ,réwnych” zasad
prowadzenia dziatalnosci zeglugowej. Tym samym, w pracy wskazano na skutecznosc¢
nie tylko mechanizmu kontroli panstwa portu, ale takZe na rosngcg akceptacje dla
rozwigzan regionalnych dotyczgcych bezpieczenstwa morskiego. Dowodzi tego daleko
posunieta regionalizacja standardéw bezpieczenstwa tworzonych w prawodawstwie
Unii Europejskiej. W zrekonstruowanym modelu procesu decyzyjnego coraz
wyrazniejszy jest trend do wzmacniania roli panstw portu i nadbrzeznych w zakresie
dotyczacym efektywnosci stosowania standardow bezpieczenstwa morskiego.

Jednym z kluczowych wnioskéw tej czesci pracy jest takze stwierdzenie rosnacej
akceptacji dla tworzenia regionalnych reziméw prawa bezpieczenistwa morskiego, ktére
wykazujg sie silng tendencja do ochrony interesow panstw nadbrzeznych.
Z przeprowadzonych analiz dotyczgcych wspoélczesnego systemu prawa morskiego,
wynika bowiem, Ze to regionalne regulacje przyjmowane z perspektywy wybrzeza,
skutecznie prowadzg do ochrony interesu publicznego, podwyzszania i skutecznego
egzekwowania standardéw zmierzajgcych do ochrony $rodowiska morskiego, zycia
ludzkiego i bezpieczenistwa statkéw. Niewgtpliwie czynnikiem, ktory zwigkszyt

determinacje panstw i prowadzi obecnie do rosngcej akceptacji trendu zmierzajacego do
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wzmacniania kompetencji panstw nadbrzeznych, byly zagrozenia srodowiskowe,
ktorym nie byla w stanie skutecznie zapobiega¢ dominujagca w regulacjach
przyjmowanych z pozycji panistwa bandery statku perspektywa wolnosci zeglugi i czego
ilustracjg byly najtragiczniejsze w skutkach katastrofy ekologiczne ostatnich dekad -
Exon Valdez, Torrey Canyon, Amoco Cadiz czy Prestige. Analizy prowadzone w rozdziale
drugim prowadza zatem do wniosku o dokonujgcej sie w ostatnich latach znaczacej
zmianie, w szczegdlnosci w zakresie podejscia regulacyjnego Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej oraz mechanizmow kontroli nad stosowaniem standardow
prewencyjnych.

Z punktu widzenia tematu badawczego, jako istotny wskaza¢ nalezy takze
sformutowany najdobitniej w rozdziale III wniosek o rosngcym znaczeniu rozwoju
technologicznego dla poziomu bezpieczenstwa morskiego i jego wplywie na ramy
prawne bezpieczenstwa morskiego, nie tylko w warstwie dotyczacej standardéw
technicznych bezpieczenstwa statku ale takze dla integracji poszczegolnych dziatow
bezpieczenstwa morskiego oraz mozliwosci jakie z rozwoju technologicznego wynikaja
dla skutecznego prowadzenia przez panstwa nadbrzezne nadzoru nad podlegltymi im
obszarami morskimi. Szczegdlnie dostrzegalne jest to w odniesieniu do bezpieczenstwa
nawigacyjnego i w zakresie standardow bezpieczenstwa konstrukcyjnego i
wyposazeniowego statku. Zmiany technologiczne znaczgco wplynety na konsolidacje
ram prawnych bezpieczenstwa nawigacyjnego. Zmiane postrzegania znaczenia i zakresu
wspomnianego dziatu bezpieczenstwa morskiego ilustruje ewolucja regulacji tej materii:
od regulacji sprowadzajacych sie jedynie do przepisow dotyczacych prawa drogi
morskiej, do systemu uwzgledniajacego takie komponenty jak standardy dotyczace
urzadzen i ustug nawigacyjnych, instrumenty nadzoru nad obszarami morskimi
i kontroli ruchu statkow, standardy dotyczace komunikacji na morzu i powigzane z nimi
dziatania stuzb ratowniczych. Mozliwosci $ledzenia ruchu statkéw stuza nie tylko
bezpieczenistwu nawigacyjnemu i lokalizacji statku w potrzebie, ale stanowig instrument
umozliwiajgcy panstwom zarzgdzanie ruchem statkéw, monitorowanie biezacej sytuacji
na morzu i skuteczniejsze jej kontrolowanie. Systemy raportowania ze statkow - AIS czy
LRIT nie tylko bowiem podnosza poziom bezpieczenstwa nawigacyjnego statkow, ale
takze stanowig przydatne narzedzie nadzoru nad obszarami morskimi dla panstw
nadbrzeznych i stuzg wzmocnieniu dziatan stuzb VTS. Wszystko to prowadzi do

rozmywania sie tradycyjnego podzialu na stosowane na statkach pomocnicze
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urzadzenia nawigacyjne i pomoce w nawigacji wymagane ze strony ladu, prowadzac do
objecia tymi pojeciami takze ustlug dostepnych w ramach systeméw taczacych
urzadzenia na statku i ladzie, pozwalajgcych na gromadzenie i przetwarzanie informacji
0 sytuacji na morzu. Na plaszczyZnie legislacyjnej przejawia sie to w rosngcej
harmonizacji i wzajemnym powigzaniu postanowienn konwencji SOLAS, COLREG, ale
takze STCW oraz MARPOL. Takze powigzanie konwencji SAR z postanowieniami
konwencji SOLAS jest zauwazalne w coraz wiekszym stopniu poprzez dziatanie systemu
GMDSS (Swiatowy System Lacznosci Alarmowej i Bezpieczenstwa) .

Znaczenie rozwoju technologicznego i mozliwos¢ postugiwania sie obrazem
sytuacji na morzu w czasie rzeczywistym, znaczgco zmniejszyly ryzyko kolizji na morzu,
powodujac, Ze regulacje dotyczace bezpieczenistwa nawigacyjnego koncentrujg sie
obecnie na procesie wzmacniania procedur bezpieczenstwa na statku i kwalifikacji
marynarzy zwigzanych z obstugg coraz bardziej zaawansowanych urzadzen
wyposazenia statku. Integracja urzadzen i ustug zaawansowanych technologicznie
i wspierajacych bezpieczng nawigacje statku stanowi takze czynnik, ktory otwiera nowy
etap Zeglugi statkow bezzalogowych, urzeczywistniajacy sie na naszych oczach.
Wskazana integracja regulacji dotyczacych bezpieczenistwa nawigacyjnego,
konstrukcyjnego i w zakresie tzw. czynnika ludzkiego stanowi potwierdzenie tezy
o wzajemnym przenikaniu sie i uzupetnianiu ram prawnych bezpieczenstwa morskiego
rozproszonych w réznych konwencjach IMO.

Rozwéj technologii wyznacza takze ramy wymogéw dotyczacych konstrukcji
i wyposazenia statkow, bedace przedmiotem analizy zawartej w rozdziale czwartym
ksigzki. Przedstawiona w nim analiza dotyczgca technicznych aspektow bezpieczenstwa
morskiego, skupiajaca sie zasadniczo na bezpieczenstwie statku jako centralnego pojecia
prawa morskiego, zmierza do wykazania kompleksowos$ci regulacji, zaréwno na
plaszczyznie standardéw materialnoprawnych, jak i proceduralnych, ze szczegélnym
uwzglednieniem mozliwosci weryfikacji ich stosowania. Z przedstawionych analiz
wynika, ze wymogi konstrukcyjne stanowig warunek wstepny dla bezpiecznej
eksploatacji i nawigacji statku. Sama konwencja SOLAS tworzy spo6jng cato$¢, obejmujac
zakresem regulacji nie tylko standardy konstrukcyjne i wyposazeniowe, ale takze
dotyczace bezpieczenstwa tadunkéw i nawigacyjne, obejmujac takze pozostate etapy
zycia statku: w czasie jego eksploatacji i w zawigzku z jego eksploatacja. Takze w tym

zakresie wykazano wzajemne zazebianie sie wymogow zawartych w konwencji SOLAS
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Zz wymogami bezpiecznej nawigacji okreslonymi w pozostatych konwencjach IMO.
Dopethieniem wspomnianych regulacji s3 wymogi dotyczace reakcji na wypadki
morskie, zarowno w zakresie dziatan ratowniczych, jak i badania przyczyn wypadkow
morskich. Wymogi zmierzajgce do zapewnienia akceptowalnego poziomu ryzyka
powigzane s3 ze standardami okreslonymi w konwencji MARPOL w zakresie
bezpieczenstwa S$rodowiska morskiego, ktorych celem jest zapobieganie
zanieczyszczaniu morza przez statki.

Jednym z kluczowych dla pracy wnioskéw badawczych jest zawarta w rozdziale
czwartym teza o dokonujgcej sie zmianie modelu regulacji dotyczacych wymogow
technicznych zmierzajgcych do wzmocnienia poziomu bezpieczenstwa morskiego.
Dominujace przez lata w podejsciu regulacyjnym IMO podejscie aposterioryczne,
zmierzajgce do podnoszenia poziomu bezpieczenstwa morskiego w oparciu o wiedze
z majacych wczesniej miejsce wypadkow morskich jest obecnie wypierane przez
polityke aprioryczno-celowosciowa, nastawiona na podejScie wyprzedzajgce.
Dominujagce wcze$niej podejScie nastepcze doprowadzilo do wypracowania
zharmonizowanych w skali globalnej, tatwych do weryfikacji standardow
bezpieczenstwa konstrukcyjnego. Jego zawodnos¢ byla jednak obnazana kolejnymi
katastrofami z udzialem statkow oraz hamowata mozliwosci stosowania rozwigzan
innowacyjnych. Przyjete w polityce IMO podejscie bazujgce na akceptacji standardow
opartych na celu, stanowi jedng z kluczowych zmian w prawie bezpieczenstwa
morskiego i oznacza wejscie IMO w role proaktywnego regulatora sytuacji na morzu.
Podejscie to bazuje na ocenie ryzyka i prowadzi do holistycznego spojrzenia na
bezpieczenstwo morskie, osadzajgc je w ramach procesu zmierzajgcego do speinienia
akceptowanego poziomu ryzyka. Pozwala to na promowanie podejScia wyprzedzajacego
i innowacyjnego. Symbolem nowego podejscia wyprzedzajacego IMO jest nie tylko
koncepcja standardow opartych na celu ale takze przyjecie Kodeksu Polarnego,
pierwszej tak kompleksowej regulacji IMO, ktorej opracowanie i przyjecie nie bylo
poprzedzone zadng katastrofg, a tym samym nie bylo nastepstwem wnioskow z niej
wyprowadzonych ale ma charakter wyprzedzajacy.

Ostatnim z analizowanych w monografii komponentéw systemu bezpieczenstwa
morskiego s3 wymogi zwigzane z tzw. czynnikiem ludzkim. Katastrofy morskie, ktorych
gtbwng przyczyna byt btad ludzki, doprowadzily do wzrostu $wiadomosci

o Kkoniecznoéci stanowienia regulacji dotyczacych nie tylko bezpieczenstwa
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konstrukcyjnego statku, ale takze kwalifikacji marynarzy, a w dalszej perspektywie
obejmujgcych relacje kierownictwa z zalogg, zasady organizacji pracy na statku,
procedury bezpieczenistwa i wplyw warunkéw bytowych marynarzy na sposéb
wykonywania przez nich pracy.

Postrzeganie przez IMO znaczenia czynnika ludzkiego dla bezpieczenstwa
morskiego przez lata bazowato na wczes$niejszych, historycznych regulacjach, w ktorych
za kluczowe uwazano kwalifikacje marynarzy oraz dyscypline na statku. Wyrazem tej
optyki byla tres¢ konwencji SCTW w przyjetym w 1978 roku brzmieniu. Jej istotg byto
ujednolicenie szkolen marynarzy w skali globalnej poprzez ustanowienie ich
minimalnych wymogow. Charakterystyczne jest jednak, ze konwencja nie uwzgledniata
kwestii warunkow pracy, a ponadto - w erze dynamicznego rozwoju technologii
zwigzanych z automatyzacja i komputeryzacjg pracy na statku - nie byla w stanie
sprosta¢ dynamice zmian w tym zakresie. Chronologia przyjmowanych przez IMO
regulacji potwierdza teze o wieloletnim zaniechaniu kompleksowego podejscia
regulacyjnego IMO do czynnika ludzkiego w systemie bezpieczenistwa morskiego.
Dziatania legislacyjne zmierzajace do kompleksowe] regulacji czynnika ludzkiego
zaczely by¢é podejmowane jako ostatnie, po wprowadzeniu regulacji dotyczacych
bezpieczenstwa nawigacyjnego, konstrukcyjnego i pierwszych regulacji dotyczacych
ochrony srodowiska morskiego. Poddana analizie w rozdziale pigtym ewolucja rozwoju
regulacji czynnika ludzkiego wskazuje na poczgtkowe postrzeganie go jako
»kolegialnego”, zalogowego komponentu bezpieczenstwa statku, co znajduje
odzwierciedlenie w rozdziale V konwencji SOLAS. Kolejnym etapem ewolucji regulacji
czynnika ludzkiego, znamionujgcym przejscie regulacyjne z poziomu ,zespotowego”
wymogu dotyczacego obsady zatlogowej na poziom indywidualny i skupienie si¢ na
znaczeniu kwalifikacji kazdego z marynarzy, bylo przyjecie konwencji STCW w 1978 r.,,
uzupetnione w latach kolejnych o perspektywe organizacyjna, czego wyrazem jest
przyjecie kodeksu ISM zmierzajgcego do eliminacji brakéw organizacyjnych
w przedsiebiorstwie armatorskim i narzucajgcego ,linearng” optyke postrzegania
kwestii bezpieczenstwa na statku, od poziomu zatogi, po poziom kierowniczy.

Przeprowadzone analizy dowodza istotnej zmiany w regulacji czynnika
ludzkiego, zmierzajgcej do postrzegania go juz nie tylko w kategoriach wdrozenia
wymaganych standardow w zakresie kwalifikacji i procedur bezpieczenstwa, ale jako

procesu interakcji zachodzacych w relacji horyzontalnej (migdzy marynarzami na
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statku) i wertykalnej (miedzy zalogg a kadrg kierownicza przedsigbiorstwa
armatorskiego). Dopelnieniem przyjecia holistycznej perspektywy znaczenia czynnika
ludzkiego dla bezpieczenstwa morskiego bylo przyjecie konwencji o pracy na morzu
(MLC) opracowanej pod auspicjami Miedzynarodowej Organizacji Pracy (ILO).
Konwencja MLC wraz z calym swoim wymiarem socjalnym uszczelnia system
bezpieczenistwa morskiego w kontek$cie czynnika ludzkiego w zakresie mniej
~-namacalnych” niz kwalifikacje czy procedury czynnikéw majgcych wplyw na sposéb
wykonywania pracy, takich jak czynniki psychofizyczne, spoteczne i kulturowe.

CatoSciowa analiza obowigzujgcych regulacji prawnych w zakresie
bezpieczenistwa morskiego pozwala takze na skonstruowanie wniosku o rosngcym
znaczeniu instrumentéw cywilnoprawnych dla podniesienia poziomu efektywnosci
systemu bezpieczenstwa morskiego. Zagadnienie to zostalo poddane analizie
w odniesieniu do szkdéd Srodowiskowych, jak i roszczen wynikajacych ze stosunkéw
pracy na morzu. Wymogi dotyczace instrumentéw obowiazkowego zabezpieczenia
finansowego stanowily pierwotnie odpowiedZ na rosngce zagrozenia i skale szkod
wynikajacych z zanieczyszczen olejowych. Staly sie one istotng cze$cig ustanowionego w
1969 r. rezimu odpowiedzialno$ci za szkody olejowe. Sukces jaki wigzal sie ze
stosowaniem postanowien konwencji CLC z 1969 r. przetozyt sie na powielenie wymogu
posiadania zabezpieczenia w kolejnych morskich konwencjach miedzynarodowych.
Mimo, ze instrumenty zabezpieczenia finansowego maja charakter prywatnoprawny,
a ich zasadniczym celem jest kompensacja szkod, zastosowanie ich przez IMO oraz ILO
w zakresie szkod srodowiskowych i w odniesieniu do roszczen marynarzy, postrzegane
jest przez obie wspomniane organizacje jako mechanizm wspierajacy realizacje celow
publicznoprawnych zmierzajacych do ochrony srodowiska morskiego i zabezpieczenia
praw socjalnych marynarzy. Powigzanie wymogu posiadania certyfikatu z zasada
odpowiedzialnos$ci na zasadzie ryzyka i mozliwoscig kierowania roszczen bezposrednio
przeciw dajgcemu zabezpieczenie (ubezpieczycielowi), wplywa na stosunek armatora
do przestrzegania wymogow i procedur bezpieczenstwa.

Przedstawione wnioski czastkowe uprawniajg do postawienia kluczowej dla
tematu badawczego tezy o kompleksowosci miedzynarodowego systemu prawa
bezpieczeristwa morskiego, w szczegblnosci w oparciu o wyodrebnienie czterech
kluczowych czynnikéw prowadzgcych do konsolidacji systemu prawa bezpieczenstwa

morskiego. Pierwszym z kluczowych elementéw byto poszerzanie zakresu
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przedmiotowego regulacji dotyczacych bezpieczenstwa morskiego. Proces ten
szczegolnie wyraZnie podkresla zestawienie tekstu pierwszej konwencji SOLAS
z przyjmowanymi w Kkolejnych latach regulacjami. Pierwsze konwencje SOLAS
opracowane na poczatku XX wieku dotyczyly zasadniczo kwestii technicznych:
konstrukcyjnych (wymogi dotyczace wodoszczelnosci, statecznosciowe) i w waskim
zakresie wyposazeniowych statku, nawigacyjnych zwigzanych z prowadzeniem wachty
w rejonach oblodzonych, wymogami komunikacyjnymi i obowigzkiem informowania
o zauwazonych niebezpieczenstwach, a takze wymogami dotyczacymi obsady
zatogowej. Tym samym, wymogi te skupialy sie zasadniczo na zaradzaniu tradycyjnym
niebezpieczenistwom morza oraz minimalizowaniu ryzyka kolizji na morzu. W kolejnych
latach pojecie bezpieczenstwa morskiego objelo takze czynniki $rodowiskowe, za$
wymogi konstrukcyjne i wyposazeniowe statku oraz stosowane na nim procedury
zmodyfikowane zostaly tak, aby chroni¢ nie tylko zycie i mienie czlowieka, ale takze
$rodowisko morskie przed negatywnymi skutkami dzialalno$ci. Rozszerzeniu ulegly
ponadto kwestie dotyczace czynnika ludzkiego - z postrzegania ich jako czesci
bezpieczenstwa statku poprzez wprowadzenie wymogu wiasciwej obsady zalogowej
w konwencji SOLAS, poprzez szerokie uwzglednienie wymogoéw operacyjnych zaréwno
w konwencji SOLAS jak i MARPOL, przyjecie konwencji STCW, kodeksu ISM, az po
wprowadzenie katalogu ,praw czlowieka” na morze w formie konwencji MLC, bedacej
istotnym ogniwem systemu bezpieczenstwa w zakresie najtrudniej ,mierzalnych”
czynnikow decydujacych o kondycji psychofizycznej marynarzy.

Drugim kluczowym elementem konsolidacji systemu bezpieczenstwa morskiego
sg instrumenty Kkontroli nad przestrzeganiem standardow. Sukces i znaczenie
dodatkowej kontroli prowadzonej przez panstwa portu dla redukcji substandardowej
zeglugi jest niewatpliwy i nie budzacy kontrowersji w doktrynie. Jest to jednak
mechanizm wprowadzony poza zakresem dzialania IMO, co niewgatpliwie ostabia
pozycje IMO. Niemniej skuteczno$¢ dodatkowej kontroli prowadzonej przez panstwa
portu doprowadzita do wprowadzenia dodatkowych mechanizméw kontroli wdrazania
standardow bezpieczenstwa takze przez IMO. Przyjecie przez IMO Kodeksu Il zastapito
funkcjonujagcy wcze$niej mechanizm samooceny panstw, za§ przyjecie kodeksu
instytucji klasyfikacyjnych (Kodeksu RO) zmierza do zwiekszenia kontroli wobec
podmiotow prywatnych. W konsekwencji efektywne wdrazanie celow [IMO przez

panstwa i instytucje Kklasyfikacyjne stalo sie nierozerwalnie zwigzane
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i prowadzi¢ bedzie w najblizszych latach do skuteczniejszego stosowania kluczowych
dla bezpieczenstwa instrumentéow IMO. Na tym etapie mozliwa jest juz cze$ciowa
rekonstrukcja fundamentéw systemu prawa bezpieczenstwa morskiego obejmujacego
nie tylko standardy materialnoprawne i procedury, ale takze rozbudowang strukture
wieloplaszczyznowej kontroli stosowania istniejgcych standardéw przez podmioty
prywatne, panstwa i IMO oraz powigzanie ich dziatan z dtugofalowymi celami dziatan
IMO.

Trzecim elementem systemu prawa bezpieczenistwa morskiego jest przyjecie
aktywnej, wyprzedzajacej roli IMO, wyrazajgcej sie w upowszechnieniu w pierwszej
kolejnosci procedury formalnej oceny ryzyka, a nastepnie coraz szerszym stosowaniu
standardéw opartych na celu. Przyjecie perspektywy celu regulacji pozwala na zmiany
systemowe i zastepuje wczeSniejszg Kkazuistyczng regulacje ,wydestylowang”
z wcze$niejszych wypadkow i btedow.

Czwartym komponentem systemu bezpieczenistwa morskiego jest wielokrotnie
wskazywana na kartach pracy rosngca zalezno$¢ miedzy standardami stanowionymi w
czterech kluczowych dla bezpieczenstwa morskiego konwencjach SOLAS, MARPOL,
STCW i MLC i wzajemne ich zazebianie sie.

5. Omowienie pozostalych osiggnie¢ naukowo - badawczych

Rezultaty prowadzonych przeze mnie pozostatych badan, w formie
opublikowanych prac oraz wygtoszonych referatow na konferencjach naukowych,
skupiaja sie wokét trzech zasadniczych obszaréw tematycznych, tj.:

A. publicznego miedzynarodowego prawa morskiego. W obszarze tym prowadzitam
najszersze badania, ktore w szczegolnosci dotyczyly: a) legislacji morskiej Unii
Europejskiej; b) problematyki miedzynarodowych regulacji dotyczacych
bezpieczenstwa morskiego; ¢) zmian aksjologii prawa morskiego; d) prawa
morza;

B. polskiego prawa morskiego;

o wplywu prawa Unii Europejskiej na polski porzadek prawny (ze szczegdélnym

uwzglednieniem prawa {gcznosci elektronicznej).
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A. Publiczne miedzynarodowe prawo morskie

Publiczne miedzynarodowe prawo morskie stanowi podstawowy obszar moich
zainteresowan naukowych. Badania w tym zakresie podjelam po uzyskaniu stopnia
naukowego doktora nauk prawnych i rozpoczeciu pracy w Katedrze Prawa Morskiego
WPiA UG. Morskie prawo publiczne jest stosunkowo mtodg dziedzing prawa morskiego,
kojarzonego tradycyjnie z prawem Zzeglugi morskiej i utozsamianego przez stulecia
z prawem prywatnym. Takie postrzeganie prawa morskiego wynikato z faktu
wprowadzenia prywatnoprawnych regulacji z zakresu prawa morskiego do krajowych
kodeksow handlowych lub cywilnych, poczawszy od XVIII wieku. Ujecie to zostato
zweryfikowane w ostatnich dekadach w efekcie dynamicznego rozwoju innych niz
zegluga sfer eksploatacji morza. Doprowadzito to do wyeksponowania w prawie
morskim nowych zagadnien zwigzanych z eksploatacja zasobéw morza, ochrong
srodowiska morskiego i bezpieczenistwem morskim i w konsekwencji przenikania sie
w prawie morskim norm prawa cywilnego i handlowego z normami o charakterze
publicznoprawnym, w szczegolnosci z zakresu prawa administracyjnego i pracy.
W efekcie, doszto do zmiany filozofii prawa morskiego, co znalazto odzwierciedlenie
w legislacji miedzynarodowej i spowodowato modyfikacje podstawowych instytucji
prawa morskiego. Morskie prawo publiczne obejmuje zatem zaré6wno prawo morza, jak
i morskie prawo administracyjne, problematyke bezpieczenstwa morskiego, ochrony
$rodowiska oraz liczne przepisy ustrojowe i proceduralne, a jego charakterystyczng
cecha jest przenikanie sie krajowych i miedzynarodowych nom prawnych.

W ramach obszaru miedzynarodowego publicznego prawa morskiego mozna
wyodrebni¢ cztery grupy bardziej szczegdtowych zagadnien, bedacych przedmiotem
prowadzonej przeze mnie poglebionej analizy, prezentowanej nastepnie w formie

publikacji naukowych i udzialu w konferencjach naukowych.

a) Legislacja morska Unii Europejskiej
[stotne miejsce w mojej pracy badawczej podjetej po uzyskaniu stopnia doktora
nauk prawnych, zajmowaty badania dotyczace legislacji morskiej Unii Europejskiej.

Obszar ten w sposéb naturalny stat sie podstawowym obszarem moich badan, co
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wynikato z pofgczenia wczedniejszych zainteresowan badawczych obejmujacych prawo
europejskie, zwieficzonych rozprawa doktorska i podjeciem pracy w unikatowej, jedynej
w Polsce Katedrze Prawa Morskiego na WPiA UG. Poczatkowo prowadzone przez mnie
badania dotyczyly przyczyn i skali podjecia przez UE prac legislacyjnych w zakresie
prawa morskiego w sytuacji, gdy wszystkie morskie panstwa cztonkowskie UE s3 takze
cztonami Migdzynarodowej Organizacji Morskiej i aktywnie uczestnicza w jej pracach.
Wyniki tych badan opublikowatam w artykulach Morska tozsamosé Europy.
Zintegrowana polityka morska, [w:] B. Garbacik, R. Majewski (red.), Europejskos¢
a wspélczesna rzeczywistos¢ miedzynarodowa, Gdansk 2011 i Koncepcja nadzoru
morskiego w zintegrowanej polityce morskiej Unii Europejskiej, ,Prawo Morskie”
t. XXVII/2011. W efekcie wstepnych badan dotyczacych polityki morskiej UE i wnioskéw
z nich plynacych, dotyczacych intensyfikacji prac legislacyjnych UE stanowigcych
reakcje na stabo$ci rozwigzan przyjmowanych w skali globu, moja uwaga skupita sie na
kwestii wptywu polityki unijnej na globalne rozwiazania dotyczace bezpieczenistwa
morskiego oraz interakcji dziatan UE i Miedzynarodowej Organizacji Morskiej. Efekty
tych badan opublikowane zostalty w artykutach: Jeden za wszystkich, wszyscy za jednego.
Unia Europejska a Migdzynarodowa Organizacja Morska, ,Gdanskie Studia Prawnicze”
t. XXXIIl/2014, Kabotaz morski w orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwosci Unii
Europejskiej, ,Prawo morskie” t. XXX/2014, Miedzy Scyllg a Charybdq. Sytuacja statku
paristwa Unii Europejskiej, ,Gdanskie Studia Prawnicze” t. XXXV/2016 i Odda¢ cesarzowi
co cesarskie? Narodziny polityki bezpieczeristwa morskiego UE. Uwagi na tle orzeczenia
Trybunatu Sprawiedliwosci w sprawie C-537/11 MSC Orchestra, ,Gdanskie Studia
Prawnicze” t. XXXVIII/2017. Watki dotyczace wzajemnych zaleznosci legislacji morskiej
UE i migdzynarodowego prawa morskiego oraz nasilajacego sie procesu regionalizacji
prawa morskiego zostaly rozwiniete w monografii wydanej pod mojg wspétredakcjg pt.
Europeizacja prawa morskiego, Gdansk 2016 r. Wyniki badan dotyczgcych znaczenia
morskiej legislacji UE zaprezentowatam na konferencjach: podczas VI ogélnopolskiej
konferencji Prawa Morskiego 20 kwietnia 2017 r. na Wydziale Prawa i Administracji
Uniwersytetu Gdanskiego - Wptyw prawa Unii Europejskiej na system inspekcji paristwa
bandery i paristwa portu, oraz podczas 6t International Research Seminar in Maritime,
Port and Transport Law, Alma Mater Studiorum University of Bologna, we Wtoszech
w czerwcu 2017 r. (referat pt. The European Union'’s regulation on reporting formalities

for ship). Zasadniczym efektem przeprowadzonych badan byla weryfikacja
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dominujgcego w doktrynie pogladu o koniecznosci stanowienia globalnego rezimu

prawa morskiego i negatywnych efektach jego fragmentaryzacji.

b) Problematyka miedzynarodowych regulacji dotyczacych

bezpieczenstwa morskiego

Dostrzezony w efekcie prowadzonych badan pozytywny wplyw regionalnych
rozwigzan unijnych na skutecznos$¢ miedzynarodowych mechanizméw kontroli poziomu
bezpieczenstwa morskiego, sklonil mnie do podjecia pogtebionych badan dotyczacych
stanu legislacji miedzynarodowej w zakresie bezpieczefistwa morskiego. Badania te
bezposrednio wptynely na ksztalt rozprawy habilitacyjnej. Prawo bezpieczenstwa
morskiego wymagato wieloaspektowej, zlozonej analizy zaréwno regulacji
prewencyjnych, jak i kontroli ich przestrzegania oraz regulacji dotyczacych
odpowiedzialnosci podmiotéw zaangazowanych w zegluge. W 2017 r. uzyskatam grant
Narodowego Centrum Nauki na realizacje projektu badawczego System prawny
bezpieczeristwa morskiego. Projekt ten jest nadal realizowany, a jego zakornczenie
przewidziane jest na koniec 2019 r. Jego efekt stanowi m.in. monografia habilitacyjna
zatytutowana Miedzynarodowe prawo bezpieczeristwa morskiego.

Badania nad zagadnieniami zwigzanymi z analiza prawa bezpieczenstwa
morskiego prowadzilam przede wszystkim w kontekscie efektywnosci stosowanych
rozwigzan oraz dokonujacych sie zmian w systemie miedzynarodowej kontroli nad
wdrazaniem regulacji przyjmowanych pod auspicjami Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej. Istotnym ich elementem byly wczesniejsze wnioski dotyczace pozytywnego
wplywu rozwigzan unijnych na regulacje miedzynarodowe, w szczegolnosci w zakresie
podejmowanych przez IMO dzialan zmierzajgcych do uszczelniania systemu kontroli
zarbwno nad dziatalnoscia panstw czlonkowskich IMO, jak i nad dziatalnoscig
podmiotéw prywatnych zaangazowanych w zegluge. Poniewaz kwestia ta stosunkowo
niedawno stala si¢ przedmiotem ozywionej debaty naukowej w literaturze $wiatowej,
podjelam prébe wilaczenia sie w nia, publikujgc w jezyku angielskim opracowanie The
European Union's regulation on reporting formalities of ships: the Tower of Babel or the
gift of speaking in tongues?, [w:] F. Berlingieri, M. Musi (red.), Maritime, port and
transport law: current scenarios and emerging issues, 11 Diritto Marittimo - Quaderni” nr
4/2017, w ktorym podjetam watek dotyczacy koniecznosci wywazenia miedzy takimi

warto$ciami jak zapewnienie sprawno$ci obrotu morskiego a zapewnienie
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bezpieczenistwa panstwom portu, na przyktadzie regulacji unijnej. Wyniki
prowadzonych badan prezentowatam takze na konferencjach miedzynarodowych,
w tym na City University w Londynie podczas The Ninth Annual Maritime Law and Policy
Postgraduate Research Conference 2018, gdzie prezentowatam referat: The Legal System
of Maritime Safety in Statu Nascendi oraz, na zaproszenie dyrektora Skandynawskiego
Instytutu Prawa Morskiego Uniwersytetu w Oslo na seminarium naukowym
pracownikow wspomnianego Instytutu w grudniu 2018 r. Badania nad spéjnoScig
i kompleksowoscig obowigzujgcego miedzynarodowego rezimu prawa bezpieczenstwa
morskiego zaprezentowalam takze podczas posiedzenia plenarnego Komisji Prawa
Morskiego Polskiej Akademii Nauk 1 marca 2019 r. (referat: Miedzynarodowy system
prawa bezpieczeristwa morskiego).

Jako istotny czynnik efektywnos$ci norm prawa bezpieczenstwa morskiego
postrzegam nie tylko wymogi zwigzane z konstrukcjg statku i systemem kontroli, ale
takze wymogi dotyczace tzw. czynnika ludzkiego, w szerokim jego znaczeniu.
W badaniach dotyczgcych znaczenia eliminacji ryzyka bledu ludzkiego dla
bezpieczenistwa zeglugi uwzglednitam zasadniczo perspektywe miedzynarodows,
zmierzajgca do harmonizacji systemow szkolen marynarzy, ich certyfikacji, komunikacji,
a takze perspektywe behawioralng, podnoszona w literaturze Swiatowej (Kodeks ISM
a ksztatcenie marynarzy, ,Prawo morskie” t. XXXI/2015). Kwestia ta stanowita takze
przedmiot moich wystgpien: na I Ogélnopolskiej Konferencji Prawa Morskiego - Poiska
polityka morska - w strone zintegrowanej polityki morskiej, ktéra odbylta si¢ 1 grudnia
2011 r. (referat: Edukacja morska dla przysziych pokoleri); podczas IV Konferencji Prawa
Morskiego - Prawo zeglugi morskiej w Gdansku, 26 lutego 2015 (referat: Wplyw kodeksu
ISM na zakres odpowiedzialno$ci za eksploatacje statku) oraz w czasie sesji plenarne;
Komisji Prawa Morskiego Polskiej Akademii Nauk w maju 2015 r. (referat: Wplyw
kodeksu ISM na edukacje marynarzy).

Prezentacja wynikow badan nad skutecznoscig globalnych regulacji dotyczacych
bezpieczenstwa morskiego w wiodacych zagranicznych os$rodkach prawa morskiego
zaowocowala podjeciem prac nad monografig Maritime safety in Europe - comparative
approach. Monografia ta jest drugg z zaplanowanych w ramach grantu NCN System
prawny bezpieczeristwa morskiego. Przygotowywana jest pod moja redakcja w jezyku
angielskim, a jej publikacjg zainteresowanie wyrazito brytyjskie wydawnictwo

Routledge. Wspomniana monografia stanowi obecnie przedmiot recenzji



przedwydawniczej, zgodnie z ustaleniami poczynionymi ze wskazanym wydawnictwem.
Autorami poszczegolnych rozdzialéw sg wybitni naukowcy z zakresu prawa morskiego,
m.in. przewodniczacy belgijskiej Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego - prof. Eric
Van Hooydonk, byli i obecni dyrektorzy wiodacych osrodkow prawa morskiego w
Europie, jak: prof. Erik Rgsag ze Skandynawskiego Instytutu Prawa Morskiego
Uniwersytetu w Oslo, prof. Filippo Lorenzon, byly dyrektor Instytutu Prawa Morskiego
Uniwersytetu w Southampton w Wielkiej Brytanii oraz wykladowcy z najbardziej
prestizowych miedzynarodowych osrodkéw prawa morskiego, jak: prof. Henning Jessen
z World Maritime University (WMU) w Malmé w Szwecji, dr Elda Belja z International
Maritime Law Institute na Malcie, bedgcym osrodkiem szkoleniowym Miedzynarodowe;j
Organizacji Morskiej. Ksigzki tej nie uwzgledniam w wykazie dorobku ze wzgledu na
trwajace jeszcze negocjacje z wydawnictwem Routledge.

W ramach realizacji wspomnianego grantu odbytam staze badawcze i kwerendy
na Uniwersytecie boloniskim we Wloszech (czerwiec 2017 r.), w Miedzynarodowym
Instytucie Prawa Morskiego Miedzynarodowej Organizacji Morskiej na Malcie,
(styczen/luty 2018), w City University, Londyn (kwiecien 2018), IMO Knowledge Centre
(jednostce badawczej IMO) w Londynie (kwiecien 2018) oraz w Skandynawskim
Instytucie Prawa Morskiego w Oslo (grudzien 2018).

c) Aksjologia prawa morskiego

Badania prowadzone w ramach glownego nurtu moich zainteresowan -
miedzynarodowego publicznego prawa morskiego wymagaly uwzglednienia nie tylko
kwestii zwigzanych z bezpieczefistwem statku i zeglugi, ale takze z bezpieczenistwem
srodowiska morskiego, dla ktorego eksploatacja statkow stwarza powazne zagrozenie.
Nieodwracalno$¢ szkéd powstatych w wyniku zanieczyszczen morza, w szczegolnosci
olejowych, znaczaco wplyneta na aksjologie prawa morskiego i hierarchi¢ wartosci
chronionych w prawie morskim, a samo prawo bezpieczeristwa morskiego ulegio
stosownemu rozszerzeniu, tak aby minimalizowa¢ ryzyko zanieczyszczen $rodowiska
morskiego w efekcie dzialalno$ci morskiej czlowieka. W prowadzonych badaniach
dostrzegam zatem takze Kkonieczno$¢ uwypuklenia dokonujgcego sie przesunigcia
aksjologicznego w prawie morskim, w ramach ktérego mimo dominujgcej w jego
rozwoju perspektywy prywatnoprawnej, dokonuje sie wyrazna zmiana katalogu

chronionych prawem wartosci. Tego rodzaju systemowe konkluzje zawartam m.in.
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w publikacji dotyczacej rosngcego znaczenia kwestii Srodowiskowych i socjalnych
w prawie morskim w opracowaniach: International liability and compensation regimes as
a tool of strengthening the balance between shipping economy and marine protection,
Baza Web of Conferences, vol. 52/2018 oraz w publikacjach: Regulacja zakazu
stosowania systemow przeciwporostowych zawierajgcych zwigzki cynoorganiczne
w prawie miedzynarodowym i prawie Unii Europejskiej. Préba oceny efektywnosci, ,Prawo
Morskie” t. XXVIII/2012, Konwencja o bezpiecznym i przyjaznym dla Srodowiska
recyclingu statkow - uwagi na tle dziatalnosci armatorskiej, [w:] B. Rakoczy, K. Karpus,
M. Szalewska, M. Walas (red.), Zasada zréwnowazonego rozwoju w wymiarze

gospodarczym i ekonomicznym, Torun 2015.

d) Prawo morza

W ramach badan dotyczacych miedzynarodowego publicznego prawa morskiego
prowadzitam takze badania obejmujace zagadnienia prawa morza, zawezone jednak do
kwestii systemowych zmian jakie wynikajg dla prawa morza z rosngcej ilosci
publicznoprawnych norm morskich, analizowanych zasadniczo przez pryzmat ochrony
wartoSci uniwersalnych, jakimi sg ochrona zycia ludzkiego i $rodowiska morskiego.
Prawo morza jest integralnie zwigzane z miedzynarodowym prawem publicznym,
niemniej ze wzgledu na role legislacji miedzynarodowej w rozwoju prawa morskiego,
stanowi istotny element prawa morskiego.

Kwestie bezpieczenstwa morskiego i ochrony srodowiska morskiego wptynety
nie tylko na aksjologie prawa morskiego, ale takze na aksjologie prawa morza. Badania
prowadzone nad prawem bezpieczenstwa morskiego prowadza bowiem do wniosku, ze
sprawy zeglugi handlowej przestaly by¢ elementem nadrzednym i determinujgcym
kierunki harmonizacji prawa morskiego. Morze zaczeto by¢ postrzegane w kategoriach
wspolnego dobra, dziedzictwa, zaslugujacego i wymagajacego ochrony, a cel ten
wyznaczyl w duzym zakresie nowy podzial rél i obowiazkéw panstw, co jest
przedmiotem regulacji z zakresu prawa morza jako dzialu miedzynarodowego prawa
publicznego. Przedmiotem moich badan w ramach prawa morza, jest wplyw nowych
konwencji Miedzynarodowej Organizacji Morskiej zmierzajacych do ochrony
srodowiska morskiego i zwiekszenia poziomu bezpieczenistwa morskiego na mozliwg
dynamiczng wykladnie postanowien konwencji o prawie morza (UNCLOS) w zakresie

wzmocnienia kompetencji (i obowigzkow) panstw portu (PSC) i panstw nadbrzeznych.
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W tej czeSci badan dostrzegam takze wyrazng erozje tradycyjnie silnej pozycji
jurysdykcji panstwa bandery ustanowionej w konwencji o prawie morza. Rozwazania te
zawartam w publikacjach dotyczacych wzrostu znaczenia panstw portu i nadbrzeznych:
Regulacja zakazu stosowania systemdéw przeciwporostowych zawierajqcych zwiqgzki
cynoorganiczne w prawie miedzynarodowym i prawie Unii Europejskiej. Préba oceny
efektywnosci, ,Prawo Morskie” t. XXVIII/2012, Miejsca schronienia (places of refuge) -
perspektywy regulacji, ,Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoty Administracji i Biznesu im.
Eugeniusza Kwiatkowskiego w Gdyni”, z. 24/2017, Environmental, navigational and
regulatory issues on wrecks, [w:] M. Musi (red.), Port, maritime and transport law between
legacies of the past and modernization, “Il Diritto Maritimo - Quaderini” nr 5/2018.
Kwestia redefinicji roli panstw bandery statku oraz panstw portu i nadbrzeznych
zwigzana jest nie tylko z rosngcg determinacjg tych ostatnich w zakresie ochrony
podlegajacych ich jurysdykcji obszarow morskich, ale takze z ustanowieniem nowych
mechanizméw Kkontroli poziomu bezpieczenstwa morskiego i ich znaczeniem dla
eliminacji statkow substandardowych. Kwestie te eksponowatam w czesci swoich
publikacji: RozluZnienie rzeczywistej wiezi miedzy statkiem a paristwem bandery w efekcie
stosowania swobéd gospodarczych unii europejskiej, [w:] M. Adamowicz, J. Nawrot (red.),
Europeizacja prawa morskiego, Sopot 2016, Kryteria przynalezno$ci paristwowej statku
a unijna zasada niedyskryminacji ze wzgledu na pochodzenie, [w:] D. Wetoszka (red.)
Prawo transportowe: morze, lgd, powietrze, Warszawa 2017. Konkluzje takie zawartam
takze na marginesie moich badan nad prawem bezpieczenstwa morskiego w czasie
referatow wygtaszanych, m.in. w czasie Il konferencji naukowej Pomorskiej Izby
Adwokackiej, Prawo transportowe: Morze, Lqd, Powietrze, Gdynia 9-10 listopada 2016
(referat: Redefinicja pojecia rzeczywistej wiezi w prawie Unii Europejskiej. Konsekwencje
dla polskiej regulacji i przyszitosci transportu drogg morskq) i w czasie seminarium
naukowego Prawne aspekty bezpieczeristwa Srodowiska morskiego organizowanego
przez Wyzszg Szkolte Administracji i Biznesu w Gdyni 22 wrze$nia 2016 (referat: Od
probleméw nie nalezy ucieka¢ tylko je rozwigzywac - miejsca schronienia jako instrument
szukania réwnowagi miedzy interesami parnstw nadbrzeznych a ochronqg Srodowiska
morskiego). Obszar ten byl takze kluczowy dla opracowania przeze mnie na potrzeby
Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego opinii dotyczacej wymogoéw rejestrowych
stawianych przez panstwo bandery w zakresie rejestracji statkow morskich

w pazdzierniku 2016 r. (niepublikowana, materiaty KKPM).
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B. Polskie prawo morskie

Kwestie dotyczace polskiego prawa morskiego stanowig istotng cze$¢ mojej
aktywnosci naukowo badawczej, co wigze sie z praca dydaktyczng prowadzong
w Katedrze Prawa Morskiego Uniwersytetu Gdanskiego. Aktywnos¢ na polu dydaktyki
w sposOb naturalny zainspirowala mnie do prowadzenia pogtebionych badan nad
rodzimymi regulacjami z zakresu prawa morskiego, w tym takze do krytycznej analizy
przyjmowanych rozwigzan. W ramach ogoélnych zagadnien dotyczacych prawa
morskiego, stanowigcego formatywng dla mojego rozwoju badawczego specjalnos¢
naukowg, podejmowatam badania dotyczace zaréwno prawa zeglugi, skupiajacego sie
na prywatnoprawnych aspektach prawa morskiego, jak i kwestii publicznoprawnych,
majacych znaczenie dla polskiej legislacji. Zaowocowalo to szeregiem publikacji
dotyczacych stanu polskiej legislacji morskiej: Konwencja o ufatwieniu
miedzynarodowego obrotu morskiego w praktyce polskiej, ,Prawo Morskie” t. XXIX/2013,
0 potrzebie wyraznego rozrézniania pojec¢ ,bezpieczeristwo” i ,ochrona” w prawie polskim.
Uwagi na tle polskiej legislacji morskiej, ,Prawo i Wiez” nr 4 (14)/2015, Bezpieczeristwo
morskie: uwagi na tle anglosaskiego maritime safety i maritime security, ,Gdanskie Studia
Prawnicze” t. XXXIII/2015, Kierunki zmian w prawie o bezpieczeristwie morskim, ,Studia
Prawa Publicznego” nr 2 (18)/2017. Perspektywe polskich rozwigzan w zakresie prawa
morskiego, prezentowalam na tle prawnoporéwnawczym takze w literaturze
anglojezycznej: The notion of 'ship' in the Polish law. Some reflections on the basis of
research conducted for the purposes of the CMI questionnaire, “Prawo Morskie”
t. XXXII/2016, Maritime legislation in Poland and the proposals of the codification
commission for maritime law, “Journal of International Maritime law” vol. 23, iss. 3/2017,
Maritime safety in Polish law, “Polish Law Review” vol. 3/2017, Mortgage, maritime
hyphotecation or pledge? Real rights on ships in the works of the Polish Maritime Law
Codification Committee, [w:] O. Fotinopoulou Basurko, J. M. Martin Osante (red.), New
trends in maritime law: maritime liens, arrest of ships, mortgages and forced sale, a takze
Ship reporting facilitation under EU regulation. The Polish path, “Prawo Morskie”
t. XXXII1/2017.
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Obowigzki dydaktyczne staly sie takze przestanka opracowania bardziej
syntetycznych publikacji w formie hasel w Leksykonie prawa morskiego. 100
podstawowych pojeé, Warszawa 2013 (bezpieczeristwo morskie, cieSniny morskie, czarter
bareboat, holowanie, immunitet statkéw, kanaty morskie, miejsca schronienia, monitoring
morski, pilotaz morski, piractwo morskie, pomiar statku, przynaleznos¢ statku, slot
czarter, terroryzm morski) oraz w formie komentarza do wybranych przepisow Kodeksu
Morskiego (Czarter na czas - komentarz do art. 188-200 Kodeksu Morskiego, [w:] D. Py¢,
[. Zuzewicz-Wiewidrowska (red.), Komentarz do Kodeksu Morskiego, Warszawa 2012,
Ustugi holownicze - komentarz do art. 214-219 Kodeksu Morskiego, [w:] D. Py¢,
[. Zuzewicz-Wiewidrowska (red.), Komentarz do Kodeksu Morskiego, Warszawa 2012).
Problemy badawcze zwigzane z polskim prawem morskim prezentowalam na
miedzynarodowych konferencjach naukowych: podczas IX*"" European Colloquium on
Maritime Law Research, Bilbao 2016 (referat: Mortgage, maritime hyphotecation or
pledge? Real rights on ships in the works of the Polish Maritime Law Codification
Committee), podczas Xt European Colloquium on Maritime Law Research, Codification of
Maritime Law - Challenges, possibilities and experience, Torun 2018 (referat: Recent
maritime codifications - reasons and scope - referat: The Polish perspective as compared
with chosen jurisdictions). Ocena stanu polskiej legislacji morskiej byla takie
przedmiotem mojego wystgpienia w Komisji Prawa Morskiego Polskiej Akademii Nauk
w czasie sesji plenarnej w 2013 r.: Konwencja FAL w polskim porzqdku prawnym. Na
zaproszenie organizatorow, uczestniczylam takze w konferencji zorganizowanej
w Helsinkach Wrecks as Environmental Risks: The Legal Framework w dniach 29-30
listopada 2017 r., biorgc udzial w dyskusjach dotyczacych mozliwych scenariuszy
wdrozenia przez panstwa europejskie konwencji o usuwaniu wrakow przyjetej pod
auspicjami IMO.

Zagadnienia zwigzane z podstawowg dla mnie dziedzing badawcza, jaka jest
prawo morskie, w tym takze prawo zeglugi, pozostajg mi bliskie. Moja aktywnos$¢ w tym
zakresie zaowocowala powolaniem mnie w sklad Komisji Kodyfikacyjnej Prawa
Morskiego, we wrze$niu 2015 r. na okres czteroletniej kadencji, ktéra zakonczy si¢ we
wrze$niu 2019 r. Praca w KKPM wymagata kompleksowej analizy obowigzujgcego
obecnie Kodeksu Morskiego, zmierzajacej do oceny adekwatno$ci jego postanowien,
zarowno do zmieniajgcej sie rzeczywistosci zeglugowej, jak i rozwoju legislacji

miedzynarodowej. Efektem prac KKPM jest projekt nowego Kodeksu Morskiego
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przediozony Ministrowi Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej w czerwcu 2018 r.
Poza pracami nad catoscig projektu kodeksu, przygotowatam jako cztonek KKPM dwie
opinie dotyczgce propozycji zmiany polskich przepisow rejestrowych (rejestru statkow)
w zakresie zapewnienia ich zgodnosci z wymogami prawa UE (niepublikowane,
przedtozone KKPM).

Od 2010 roku jestem ponadto czlonkiem Komisji Prawa Morskiego Polskiej
Akademii Nauk. W 2015 r. zostalam wybrana na czlonka prezydium wspomnianej
Komisji, na okres czteroletniej kadencji. Od 2016 roku biore takze udzial, z ramienia
Uniwersytetu Gdanskiego, w pracach dwadch krajowych sekcji prawnych powotanych do
wspolpracy z komitetami Miedzynarodowej Organizacji Morskiej: komitetem
Bezpieczenstwa morskiego (MSC) oraz komitetem Prawnym (LEG). W 2018 r. zostatam
takze wigczona przez Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej w skiad
polskiej delegacji na 105 sesje Komitetu Prawnego LEG Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej, ktéra odbyta sie w Londynie w dniach 23- 15 kwietnia 2018 r., gdzie
prezentowatam polskie stanowisko i bratam udzial w pracach grupy roboczej panstw
cztonkowskich UE w zakresie wypracowania ich wspélnego stanowiska na forum IMO.

Ponadto w 2017 r. zostalam gléownym wykonawca w ramach grantu NCN
realizowanego na Uniwersytecie Mikotlaja Kopernika w Toruniu dotyczacego Probleméw
nowoczesnych kodekséw morskich. Jednym z projektéw badawczych w ramach grantu
jest publikacja ksigzki Codification of Maritime Law pod mojg wspotredakcja. Ksigzka
zostata przyjeta do druku przez brytyjskie wydawnictwo Routledge, ISBN 978-0-367-
34361-3 (w druku, zatgcznik nr 5 - umowa wydawnicza). Autorami poszczegélnych
rozdzialbw wspomnianej monografii s3 wybitni akademicy z wiodacych osrodkow
prawa morskiego Europy i Azji. Zasadniczym celem Kksigzki jest zidentyfikowanie
probleméw nowoczesnych kodekséw prawa morskiego oraz ustalenie jakie argumenty
legly u podstaw przyjetych w réznych krajach rozwigzan. Zagadnienia polskiej
kodyfikacji prawa morskiego przedstawione s3 we wspomnianej ksigzce w rozdziale
mojego wspotautorstwa zatytulowanym: Recent national maritime law codifications -
reasons and scope. The Polish perspective as compared with other chosen jurisdictions.
Ksigzke te uwzgledniam w wykazie, jej wkltad w rozwoj doktryny miedzynarodowe;j
uznany zostal bowiem przez recenzentéw zagranicznych za znaczgacy, ksigzka zostata

opatrzona nr ISBN i jest w druku.
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C. Wplyw prawa Unii Europejskiej na polski porzadek prawny

Moje pierwsze publikacje naukowe z okresu przed uzyskaniem stopnia
naukowego doktora dotyczg kwestii instytucjonalnych prawa UE oraz wplywu regulacji
unijnych na krajowe rozwigzania dotyczace prawa telekomunikacyjnego. Podjety
woéwczas temat badawczy wigzat sie z mojg pracg zawodowa - zajeciami prowadzonymi
w Centrum Prawa Europejskiego Wydzialu Prawa i Administracji UG, praktyka
zawodowa w sektorze telekomunikacyjnym oraz pobytem stazowym w 2005 r. w Ofcom
Knowledge Centre, jednostce badawczej, brytyjskiego regulatora rynku
telekomunikacyjnego. Rynek ten rozwijat sie wowczas bardzo dynamicznie, a polskie
prawo telekomunikacyjne wymagato dostosowania do wymogoéw Unii Europejskiej.
Efektem prowadzonych wdéwczas badan byly prace opublikowane juz po uzyskaniu
stopnia naukowego doktora nauk prawnych: Ustugi publiczne w sektorze tqcznosci
elektronicznej, [w:] S. Biernat, S. Dudzik (red.), Przeplyw oséb i swiadczenie ustug w Unii
Europejskiej. Nowe zjawiska i tendencje, Warszawa 2009, Jak szybko biega wspdtczesny
Filipades? - czyli o prawie tgcznosci elektronicznej w europejskim modelu spoteczeristwa
informacyjnego, [w:] B. Garbacik, R. Majewski (red.), Paristwo, spoteczeristwo, jednostka.
Przyczynki do rozwazan o wspotczesnej cywilizacji, Gdansk 2008, Europejski model
spoteczeristwa informacyjnego na tle rozwiqzarn swiatowych, ,Gdanskie Studia Prawnicze”
t. XXV/2011. Wsrod publikacji warto wymieni¢ takze opracowanie hasta Spoteczeristwo
informacyjne w Wielkiej Encyklopedii Prawa, t. 3, Prawo Unii Europejskiej, Warszawa
2014. Prowadzone wowczas badania dotyczgce prawa Unii Europejskiej skupione byly
wokot bliskich mi do dnia dzisiejszego zagadnien zwigzanych z ochrong praw
podmiotowych jednostek oraz funkcjami panstwa w zakresie zapewniania jednostkom
dostepu do ustug publicznych. Przejawem zainteresowania podmiotowa perspektywa
analizy funkcji prawa, ze szczegbélnym uwzglednieniem sektorow regulacyjnych byty
publikacje w leksykonach: Leksykonie Prawa Gospodarczego publicznego, Warszawa
2009 (Funkcja ochronna parnstwa, Interes publiczny, Spoteczna gospodarka rynkowa)
i Leksykonie Praw Cztowieka, Warszawa 2010 (dostep do informacji publicznej, dostep do
ustug publicznych, Karta Praw Podstawowych, prawa podstawowe) a takze hasel: prawo
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do dobrej administracji w Wielkiej Encyklopedii Prawa, t. 3, Prawo Unii Europejskiej,
Warszawa 2014 i Dobro wspdlne w prawie w Wielkiej Encyklopedii Prawa, t. 7, Teoria
i filozofia prawa, Warszawa 2016. Podejmowane wdwczas badania w zakresie wptywu
prawa UE na porzadek krajowy (Prawo instytucjonalne Unii Europejskiej. Zasady
ustrojowe, [w:] B. Garbacik, R. Majewski (red.), Wektory wspétczesnych przemian
europejskich, Gdansk 2010, Prawo integracji w Europie. Podreczny leksykon tematyczny,
Gdynia 2008) mialy bezposredni wptyw na podjecie w kolejnych latach, po rozpoczeciu
przeze mnie pracy w Katedrze Prawa Morskiego, badan w zakresie wptywu prawa UE na

polskie i miedzynarodowe prawo morskie.
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