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Mig¢dzynarodowa Organizacja Morska
gwarantem bezpieczenstwa na morzu

Miedzynarodowa Organizacja Morska (IMO) jest agendq ONZ, do ktorej
Podstawowych zadan nalezy poprawa bezpieczenstwa na morzu oraz zapobie-
8anie zanieczyszczaniu Srodowiska morskiego. W ciqgu swojej pieéd:iesigcio-
letniej dzialalnosci IMO doprowadzila do przyjecia i wdrozenia wielu aktéw
Prawa miedzynarodowego. Drigki aktywnej wspdlpracy technicznej panstwa
Czlonkowskie tworzq standardy, umozliwiajqce jednolite wdrazanie uchwalo-
Mych uregulowan na calym Swiecie. Artykul wykazuje, ze mimo wielorakich
frudnosci (brak sankcji w stosunku do nieuczciwych armatorow i substandar-
dowych statkéw, powazne klopoty finansowe IMO, itp.) coraz blizsza staje sie
realizacja fundamentalnego celu organizacji, ktéry wyrazany jest najczesciej
W postaci hasla: ,, Bezpieczniejsza zegluga i bardziej czyste oceany”.

International Maritime Organisation as a Safety Warrant at Sea

The International Maritime Organisation (IMO) is a branch of the United
Nations Organisation, one of whose main tasks is to improve safety at sea and
Prevent pollution of the sea environment. In the course of its fifty years of ac-
‘ivity it brought about the acceptance and instituting of numerous acts of inter-
"ational law. Due to active technical cooperation among its member states it is
Possible to create uniform standards of regulations accepted throughout the
World The article shows that in spite of manifold difficulties (like lack of legal
Sanctions against dishonest shipowners and ships below standards, serious fi-
"ancial difficulties of the IMO and the like), the time is approaching for the

Ldfitment of the organisation's fundamental motto: , Safer sailing and cleaner
OCE ans !l.
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Zegluga zawsze byla uwazana za bardzo niebezpieczng sfere dzialalnoéci
czlowieka, glownie ze wzgledu na grozny zywiol morski i nieprzewidywalne wa-
runki pogodowe. W tej sytuacji trudno sig¢ dziwi¢, Ze juz w lutym 1948 roku mi¢-
dzynarodowa konferencja, obradujaca pod patronatem ONZ, podjela wniosek
0 powolaniu, w miejsce Tymczasowej Komisji ds. Transportu i Komunikacji
ONZ, nowej, wyspecjalizowanej agendy do spraw problematyki morskiej. PO
dwoch tygodniach obrad przyjeto Konwencje w sprawie utworzenia Migdzyrza
dowej Morskiej Organizacji Doradczej (Inter-Governmental Maritime Consulta-
tive Organization — IMCO)'. Trzeba obicktywnie stwierdzié, ze wicle panstW
morskich mialo wéwczas powazne watpliwosci czy akceptowaé wspomniand
konwencjg. Najwigcej kontrowersji budzil jej artykut I, ktory okreslajac cele no-
wej organizacji szermowal haslem o $wiecie bez dyskryminaciji oraz zapowia :
walkg z ,nieuczciwymi, ograniczajacymi praktykami” (unfair restrictive practl-
ces). Obawiano si¢ wiedy 2ahamowania dalszego, nieskrepowanego rozwoju firm
zeglugowych. W tej sytuacji dopiero po dziesigciu latach, tj. 17 marca 1958 roku.
gdy Japonia przyjela konwencjg, wymogi formalne do jej wdrozenia zostaly spel-
nione. Jednak stronami tej waznej umowy migdzynarodowej nie byly wiedy tak
maczace panstwa morskie, jak Grecja, Indie, Norwegia i Szwecja — w Polsce
konwencja w sprawie utworzenia IMCO weszla w Zycie 16 marca 1961 r. Obecni€
posiadamy stalego przedstawiciela w Londynie i oérodek do spraw IMO przy Pol-
skim Rejestrze Statkéw. Kolejne lata przysparzaly organizacji nowych czlonkow -
na dzien 15 marca 1995 roku liczyla ona 151 panstw, a dwa terytoria (Hongkong
1 Makao) mialy status czlonka stowarzyszonego. Miedzynarodowa Organizacja
Morska zajmuje si¢ poprawa bezpicczeristwa na morzu oraz zapobieganiem zanie-
czyszezaniu $rodowiska naturalnego przez statki. Strategiczne cele IMO sg o818
gane dzigki szerokiej wymianie informacji, ktéra odbywa si¢ w komitetach, pO‘i1
komitetach i innych agendach organizacji oraz w drodze przyjmowania konwencji:
innych uregulowan migdzynarodowych i zalecen, a takze przez éwiadczenie pai-
stwom czlonkowskim réznorakich uslug informacyjnych i doradczych.

Swiatowe standardy bezpieczenstwa zeglugi

Jeszcze w latach pigédziesigtych wigkszosé panstw kierowala sie wiasnym!
uregulowaniami prawnymi w sprawach zeglugi, przyjete umowy migdzynaro-
dowe z tego zakresu byly nieliczne, a stopier ich wdrozenia znikomy. Dzigk!
aktywnej postawie IMO kolejne lata zaowocowaly ustanowieniem wielu aktow
prawa migdzynarodowego o kluczowym znaczeniu dla bezpieczeristwa na mo-

'Od dnia 22 maja 1982 roku zostata ona przeksztalcona w Migdzynarodowa Organizacj€
Morskg (International Maritime Organization - IMO).
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'zu. Chyba najbardziej plodnym okresem dla organizacji byly lata siedemdzie-
Sigte, gdy ustanowiono gros konwencji o fundamentalnym znaczeniu dla ochro-
ny zycia na morzu. Wigkszos¢ tych uregulowan znalazlo réwniez powszechne
Poparcie w spolecznosci ludzi morza. Potwierdzeniem tych tez moga by¢ naste-
Pujace konwencje: Migdzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie Zycia na
Morzu, 1974 (SOLAS 1974) — przyjgta do tej pory przez 136 panstw, reprezen-
tjgcych 98,27 procent tonazu $wiatowego; Miedzynarodowa konwencja o wy-
maganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz
pelnienia wacht, 1978 (STCW 1978) - 130 panstw, 97,55 procent tonazu; Kon-
Wencja w sprawie migdzynarodowych przepisow o zapobieganiu zderzeniom na
morzu, 1972 (COLREG 1972) - przyjeta przez 130 panstw (96,20% tonazu na
$wiecic) i Migdzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki, 1973 z Protokolem 1978 (MARPOL 73/78), ktora przyjely 102
Panstwa, reprezentujace 93,48 procent éwiatowego tonazu. Nie mniejsze zna-
czenie mialy rowniez konwencje uchwalone w drugiej polowie lat szesédzie-
Sigtych — warto tu przywola¢ Migdzynarodowa konwencjg o liniach ladunko-
wych, 1966 (LL 1966), do ktérej przystapilo 140 panstw, reprezentujacych
98,19 procent tonazu $wiatowego i Migedzynarodowa konwencjg o pomierzaniu
pojemnosci statkow, 1969 (TONNAGE 1969), ktorg zaakceptowalo 118 panstw,
dysponujacych 97,51 procentami tonazu na éwiecie. Szereg waznych dla bez-
Pieczefistwa i ochrony $rodowiska morskiego probleméw uregulowano kodek-
sami, kodami, protokolami i rezolucjami, co w istotny spos6b skrécito procedu-
re wdrozeniowa. Ze wzgledu na ograniczone ramy artykutu przywolamy tylko
dwa uregulowania z tego zakresu. Jednym z najwazniejszych i najstarszych
w grupie kodow jest Migdzynarodowy morski kod towaréw niebezpiecznych
(IMDG Code), przyjety przez IMO w 1965 roku. Z kolei do najnowszych ure-
gulowan nalezy Migdzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczng eksploatacjg
statkow i zapobieganiem zanieczyszczaniu (ISM Code), ktéry wechodzi w Zycie,
W stosunku do statkéw pasazerskich, zbiornikowcow, chemikaliowcOw, gazow-
Cw i masowcow, od 1 lipca 1998 roku.” Wreszcie nie sposob tu pomina¢ histo-
Iycznego porozumienia w sprawie bezpieczenstwa statkéw rybackich, tj. Mig-
dzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie statkéw rybackich, Torremolinos,
1977 (SFV 1977) wraz z Torremolinskim Protokotem z 1993 roku, ktéry zawie-
ra istotne poprawki do tej konwencji.

Trzeba mie¢ $wiadomo$é, ze Migdzynarodowa Organizacja Morska, jako
depozytariusz konwencji i innych uregulowan o istotnym znaczeniu dla bezpie-
czefistwa na morzu i ochrony $rodowiska morskiego, dba réwniez o wdrazanie

———

'ISM Code obowiazuje, w stosunku do statkéw pasazerskich ro-ro, na wodach Unii Eu-
ropejskiej, od 1 lipca 1996 roku.
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tych aktow i ich permanentng nowelizacjg. Organizacja nie dysponuje jednak
sankcjami w stosunku do nieuczciwych armatoréw i substandardowych statkéw.
W tej sytuacji utworzono w strukturach IMO Podkomitet ds. wdrazania kon-
wencji (Sub-Committee on Flag State Implementation — FSI), ktéry formalnie
rozpoczal pracg w kwietniu 1993 roku, a jego zadaniem jest migdzy innymi
tworzenie ogolnych wytycznych dla ,panstw flagi” i ,,panstw portu” w kwestii
przestrzegania obowigzujgcych uregulowan migdzynarodowych dotyczacych
bezpieczenstwa na morzu i ochrony §rodowiska. Wspomniany podkomitet ma
rowniez wspdlpracowaé z organami kontroli panstwa portu (Port State Conirol
~ PSC) - chodzi m.in. o wykorzystanie przez IMO statystyk wypadkéw mor-
skich i raportéw z naruszen wymagan konwencji przez statki. Z drugiej strony
dynamiczny rozwdj zeglugi i rosnace zagrozenie bezpieczenstwa na morzach
i oceanach $wiata stwarzajg potrzebg cigglej aktualizacji istniejgcych uregulo-
wan mi¢dzynarodowych. W trakcie tych prac okazalo si¢, ze obowiazujaca pro-
cedura, zwigzana z wdrazaniem poprawek i uzupelnien do konwencji, jest nie-
zwykle skomplikowana i czasochlonna, co skutecznie blokuje biezacg noweliza-
cje tych aktow prawa mi¢dzynarodowego. Dopiero zastosowanie nowego roz-
wigzania w postaci tzw. ,milczacej akceptacji™ (facit acceptance) uzdrowito
sytuacje. Do tej pory najdalej idace zmiany dotyczyty konwencji: SOLAS 1974
i STCW 1978.

Przeciwdzialanie zanieczyszczaniu §rodowiska

W momencie powolywania IMO zanieczyszczanie §rodowiska przez statki
bylo traktowane jako problem lokalny i nie wymagalo uregulowan migdzynaro-
dowych. Jednak dynamiczny wzrost tonazu w eksploatacji, ktéry w przypadku
zbiornikowcow osiggnal gigantyczne rozmiary', generowal powazne zagrozenia
dla srodowiska morskiego. Istotnym osiggnieciem IMO bylo przyjecie, w 1973
roku, wspomnianej juz Konwencji MARPOL, ktéra, w zwigzku z tragicznymi
w skutkach katastrofami zbiornikowcéw, zostala gruntownie znowelizowana
w roku 1978. Praktycznie od tej pory mamy do czynienia z nowym podejsciem

* Ta milczaca zgoda na zmiany w istniejacych przepisach polega, najkrécej rzecz ujmu-
jac, na braku sprzeciwu paristw — Stron konwencji wobec ogloszonych poprawek do dnia
ich planowanego wejscia w Zycie. Nowelizacja nie moze mie¢ miejsca, gdy wspomniany
sprzeciw zglosi trzecia cz¢s¢ tych panstw, dysponujacych polowa tonazu Swiatowego.

* Wystarczy przypomnieé, ze w latach 1959-1979 no$noé¢ éwiatawej floty zbiornikow-
coéw wzrosta dziesieciokrotnie. Podobne tempo notowano w kwestii wzrostu wielkosci
jednostki — pod koniec lat 50. $rednia no$nos¢ zbiornikowca nie przekraczala 30 000 ton,
podczas gdy w drugiej polowie lat 70. pojawily si¢ juz giganty o noénosci ponad 500 000
ton.
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do budowy i cksploatacji statkow przewozacych ropg naftows i produkty jej
przetworstwa. Wystarczy przypomnie o tak istotnych dla ochrony $rodowiska
morskiego ustaleniach Konwencji MARPOL 73/78, jak specjalne zbiorniki na
popluczyny 1 systemy gazu obojetnego (inert gas systems). Dalsze zmiany
W lonie tego waznego aktu prawa mi¢dzynarodowego szly réwniez w kierunku
ustalenia bezpiecznych warunkow przewozu plynnych chemikaliéw luzem
(przyjgte w koncu 1985 r.). Ostatnie uzupelnienie, ktére zostalo dolaczone do
konwencji jako zalacznik, traktuje o niezwykle aktualnym problemie w postaci
warunkow zwalczania zanieczyszczania atmosfery przez statki.

Co prawda Mig¢dzynarodowa Organizacja Morska nie jest odpowiedzialna
za zapobieganie zanieczyszczaniu Srodowiska morskiego z ladu, to jednak jest
ona depozytariuszem Konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu mérz przez
zatapianie odpadow i innych substancji, 1972, zwanej ,,Konwencjg Londynskg”
(LC 1972). Ta umowa miedzynarodowa obejmuje takze problematyke spalania
Smieci na morzu. Wieloletni wysilek IMO, majacy na celu niedopuszczenie do
uczynienia z morz i oceanow ,$wiatowego $mietnika”, zaowocowal przyjeciem,
W 1996 roku, poprawek do wspomnianej konwencji — calkowicie zabraniajacych
m.in, spalania odpadow na morzu.

Katastrofa zbiornikowca ,,EXXON VALDEZ”, ktéra miala miejsce w 1989
roku u brzegow Alaski, doprowadzila najpierw do drastycznych zmian w pra-
wodawstwie Stanéw Zjednoczonych, dotyczacych budowy zbiornikowcow.
Jednak dalszymi jej konseckwencjami bylo wprowadzenie, w 1992 roku, kolej-
nych zmian w Konwencji MARPOL 73/78. Nalozyly one obowigzek budowy
zbiornikowcéw o podwéjnych kadlubach, nie wykluczajac stosowania zatwier-
dzonej alternatywy. Przyjeto rowniez do realizacji specjalny program dla jedno-
stek bedacych w eksploatacji.

Prowadzac rozwazania na temat ochrony $rodowiska morskiego trudno po-
ming¢ problemy ratownictwa. Wlasnie potrzeba modyfikacji uregulowan doty-
€zacych wynagrodzenia za ratownictwo morskie, ktore nie przewidywaly nawet
Zwrotu kosztéw ratownikom za zapobieganie lub minimalizowanie negatywnego
skutku awarii dla $rodowiska, sprawila, ze w kwietniu 1989 roku przyjeto, pod
patronatem IMO, Mig¢dzynarodowg konwencjg o ratownictwie, 1989
(SALVAGE 1989). Zastapila ona obowigzujaca wczesniej Konwencje¢ o ujed-
noliceniu niektorych przepisow dotyczacych niesienia pomocy i ratownictwa
morskiego z 1910 roku. Nowa konwencja weszla w Zycie 14 lipca 1996 roku —
przewiduje ona specjalne wynagrodzenie dla ratownikéw nawet wtedy, gdy nie
Wykazali si¢ materialnym rezultatem w postaci uratowania jednostki lub jej
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ladunku, ale ich akcja zapobiegla lub zminimalizowala negatywne skutki awarii
w zakresie skazenia $rodowiska morskiego’.

Wreszcic warto zwréci¢ uwagg na najnowszg konwencj¢ Migdzynarodowej
Organizacji Morskiej z zakresu ochrony $rodowiska, ktéra obowigzuje od 13
maja 1995 roku, Migdzynarodowa konwencj¢ o wspélpracy i gotowosci do
zwalczania zanieczyszczen olejowych, 1990 (OPRC 1990). Gléwnym zadaniem
tej konwencji jest wdrozenie $wiatowego systemu reakcji na katastrofalne roz-
lewy olejowe. Jeszcze przed wejéciem tej konwencji w Zycie byla ona niefor-
malng podstawg dla IMO do podjgcia niezbednych dzialan w Zatoce Perskiej
w celu ograniczenia skutkéw skaZenia §rodowiska w zwigzku z konfliktem
zbrojnym w tym rejonie. Utworzono wtedy specjalny ,Fundusz Katastrofy”
i ,,Centrum Koordynacyjne Rozlewéw Olejowych”, ktére spelnily znaczacg role
w zapobieganiu degradacji srodowiska, glownie na akwenie przyleglym do
brzegéw Arabii Saudyjskiej.

Ostatnio staraniem organizacji przyjeto kolejng, wazng dla bezpieczenstwa
zeglugi i ochrony $rodowiska morskiego, konwencje. Chodzi o Miedzynarodo-
wa konwencj¢ o odpowiedzialnosci i odszkodowaniach za szkody zwigzane
z przewozem morskim substancji niebezpiecznych i szkodliwych, 1996 (HNS
1996). Jest ona w trakcie procedury ratyfikacyjne;j.

Nie sposob tu nawet wymieni¢ wszystkich aktéw prawa migdzynarodowe-
go. podjetych pod auspicjami Migdzynarodowej Organizacji Morskiej, o klu-
czowym znaczeniu dla bezpieczenstwa zycia na morzu i ochrony $rodowiska.
Zaslugi tej organizacji dla wszystkich stron bioracych udzial w szeroko pojete]
dzialalnosci ludzkiej na morzu s3 ogromne. Warto chociaz wspomnieé o wielo-
rakich trudnosciach, na jakie natrafia IMO w trakcie realizacji swoich zadan, jak
réwniez o zastrzezeniach zglaszanych pod adresem tej instytucji.

Dosy¢ powszechna jest $wiadomos¢, ze wiele wymogéw dawno przyjetych
konwencji IMO nie doczekalo si¢ wdrozenia w znacznej liczbie panstw, w in-
nych za§ wchodzily w zycie ze znacznym opoznieniem. Z kolei obowiazujace
procedury utrudnialy szybka reakcj¢ organizacji na pojawiajace si¢ potrzeby
w zakresie nowych uregulowan - trafialy si¢ nawet pigcioletnie okresy potrzeb-
ne do uzgodnienia tekstu przyjmowanych konwencji i ich przyjecia. Podobnych,
a nawet dluzszych przedzialow czasowych wymagalo postgpowanie ratyfikacyj-
ne. W tej sytuacji trudno si¢ dziwi¢ opiniom, ktére wskazywaly na potrzeb¢
nowelizacji niektorych ustalen juz w momencie ich wdrazania. Wreszcie po-

* Latwo mozna sobie wyobrazi¢ sytuacj¢ odholowania przez ratownikéw uszkodzonego
zbiornikowca w bezpieczne miejsce, ktérego nie udato sie jednak uratowaé — w czasie
obowigzywania Konwencji z 1910 roku ratownicy nie mogli otrzymaé ani centa — Kon-
wencja SALVAGE 1989 zapewnia im zwrot kosztéw, powigkszony o dodatek od 30 do
100 procent.
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waznym zarzutem w stosunku do Migdzynarodowej Organizacji Morskiej byla
mata skutecznoé¢ jej dzialan i podejmowanych inicjatyw, co wynika, obiektyw-
nie rzecz biorgc, z braku wystarczajacych sankcji. Podobnie znaczne kontrower-
sje budzi zgoda organizacji na stosowanie rozwigzan regionalnych.

Podejmujac probe obiektywnej oceny IMO, nie sposéb pominaé sygnalizo-
wanych przez organizacjg, zwlaszcza na poczatku biezacej dekady, powaznych
klopotéw finansowych zwigzanych z wieloletnimi zalegloSciami i op6Znieniami
w placeniu skladek czlonkowskich przez niektére parnstwa. Na szczgsScie wspo-
mniane trudno$ci ekonomiczne Migdzynarodowej Organizacji Morskiej powoli
ustepuja, co ma pozytywny wplyw na jej pracg. Ponadto zmiana praktyki legi-
slacyjnej w kierunku rozszerzenia zakresu probleméw regulowanych rezolucja-
mi, protokolami i kodeksami wydatnie upraszcza i skraca procedurg¢ wdroze-
niowa. Warto rowniez odnotowac pozytywng rolg, jakg spelnia kontrola pan-
stwa portu (PSC) w egzekwowaniu, bezpo$rednio na statkach, wymogow IMO.

Juz na podstawie tej z koniecznosci syntetycznej charakterystyki Migdzyna-
rodowej Organizacji Morskiej i jej gléwnych kierunkéw dzialania, mozna wy-
c1agngc nastgpujgce generalne wnioski:

1. IMO jest jedng z najefektywniejszych wyspecjalizowanych instytucji
w systemie ONZ. W pierwszym pigcdziesigcioleciu dzialalnosci organi-
zacji, dzigki zgodnemu wspoldzialaniu jej czlonkéw, uczyniono wiele
dla pelnej realizacji podstawowego hasla: ,Bezpieczniejsza zegluga
i bardziej czyste oceany”.

2. Réwnolegle z rozleglg pracg legislacyjng rozwija si¢ wspolpraca tech-
niczna migdzy czlonkami organizacji, ktéra pozwala na ustalanie uni-
wersalnych standardéw bezpieczenstwa. Dzigki tym standardom mozli-
we jest jednolite wdrazanie przyjetych uregulowan.

3. Priorytetowym zadaniem IMO na najblizsze lata jest ograniczenie ne-
gatywnego oddzialywania tzw. czynnika ludzkiego (human factor). Jak
wykazuje bowiem praktyka okolo 80 procent wypadkéw na morzu po-
wodujg ludzie, co jest spowodowane gléwnie niewlasciwym szkoleniem
zalog, ich przemgczeniem, trudnosciami j¢zykowymi oraz blgdami na
etapie projektowania statkéw. Uwzgl¢dniajac ten stan rzeczy organiza-
cja podejmuje szeroko zakrojong dzialalno$¢ prewencyjna.
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