Prawo morskie

Wykorzystanie miedzynarodowego prawa dotyczgcego zatrudnienia i pracy na statkach morskich

Pojecie, przedmiot i systematyka prawa morskiego

Zrodta prawa morskiego

Miedzynarodowe organizacje morskie i stowarzyszenia morskie

Status prawny obszaréw morskich

Przynaleznos$¢ panstwowa statku

Rejestr okretowy

Klasyfikacja statku

Administracja morska

Przewo6z tadunkow morzem

Konosament

Przewo6z pasazeréw droga morska

Inspekcje morskie

Regulacje prawne w zakresie zatrudniania i pracy na statkach



Przedmiot i zakres ubezpieczenia morskiego (na podstawie Kodeksu Morskiego)

Prawa i obowiazki stron ubezpieczenia morskiego

Rodzaje ubezpieczen morskich

Polisa i jej rodzaje

Umowa ubezpieczenia morskiego w przepisach Kodeksu Morskiego

Awaria wspolna



MATERIAL 1219

Pojecie, przedmiot i systematyka prawa morskiego

> @ 01:01

Prawo Morskie jest to zespdt norm regulujacych stosunki zwigzane z dziatalnoscig cztowieka na morzu, polegajgce na

korzystaniu z morza i eksploatacji jego zasobdw.

.Prawo Morskie sktada sig z:

e prawa morskiego miedzynarodowego publicznego,

e prawa morskiego administracyjnego,

» prawa morskiego karnego,

» prawa morskiego cywilnego (handlowego),

» prawa morskiego migedzynarodowego prywatnego (prawo morskie kolizyjne),

« prawa morskiego pracy.

Funkcjonalne powigzanie elementéw publicznoprawnych i prywatnoprawnych w instytucjach prawa morskiego powoduje
stosowanie dla prawa morskiego wiasnej, tradycyjnej systematyki. W Polsce od 2001 r. obowigzuje Kodeks morski, ktdry
zastapit, kilkakrotnie nowelizowany, Kodeks morski z 1961 r. Zrédtami polskiego prawa morskiego oprécz ustaw i przepiséw

wykonawczych sg umowy miedzynarodowe”.

Zrddfo: Encyklopedia PWN
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Zrodta prawa morskiego

> @ 04:01

Rodzaje zrodet prawa

1.Prawo zwyczajowe —_
Zwyczaj morski: reguta zachowania powszechnie stosowana i uznana za obowigzujgcg w spotecznym srodowisku morskim,
przy czym zwyczaj nie jest samoistnym zrodtem prawa.

Rozrézni¢ mozna trzy podstawowe kategorie zwyczajow morskich uzupetniajgce ustawe: te ktdére ustalajg nowe reguty
postepowania obok ustawodawstwa juz istniejgcego, lecz nie wbrew niemu, oraz zwyczaje, ktére sg sprzeczne z ustawa.

Zwyczaj mozna uznac za obowigzujacy, w przypadku gdy jest jasno okreslony oraz nie jest sprzeczny z powszechnie
obowigzujgcymi przepisami prawa.

Zwyczaje mozemy podzieli¢ na dwa rodzaje: powszechne, czyli te obowigzujgce na catym obszarze Polski, oraz lokalne, czyli
te ktére wystepujg wytgcznie na obszarze danego portu.

Organem, ktéry jest odpowiedzialny za zbieranie oraz ogtaszanie zwyczajow morskich, jest Krajowa lzba Gospodarcza.

2.Prawo stanowione —

Inaczej nazywane prawem ustawowym. Jest to zbiér norm prawnych, ktére zostaty ustanowione przez organy
ustawodawcze posiadajgce do tego uprawnienia. Wszelkie ustanowione umowy miedzynarodowe muszg by¢ ratyfikowane i
nalezycie ogtoszone. Poprzez umowy miedzynarodowe rozumie sie konwencje, protokoty oraz wewnetrzne akty
normatywne (ustawy, dekrety, rozporzadzenia).

Przyktadami Konwencji miedzynarodowych sga:




1. SOLAS (ang. Safety of Life at Sea) 1974 wraz z Protokotem 1978 oraz poprawkami.

Konwencja ta zawiera przepisy o charakterze administracyjno-prawnym dotyczace przegladdw i kontroli statkdw,
konstrukcji statku (podziat wodoszczelny, statecznos¢, maszyny, instalacje elektryczne itd.), ochrony
przeciwpozarowej (wykrywanie, gaszenie, srodki przeciwpozarowe), srodkéw ratunkowych i ich rozmieszczenia,
radiokomunikacji, bezpieczenstwa nawigacyjnego, postepowania przy przewozie niektérych rodzajow tadunku (np.
ziarno i inne fadunki masowe, tadunki niebezpieczne), uzywania statku o napedzie jagdrowym itd. Konwencja SOLAS
1974 nakazuje niekiedy obligatoryjne stosowanie postanowien innych konwencji, a takze odsyta lub zaleca
stosowanie wielu rekomendacji i kodéw IMO.

2. STCW (ang. Standards of Training, Certification and Watchkeeping) 1978/95
Okresla minimalne wymogi w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im swiadectw oraz petnienia wacht.

3. SAR (ang. Search and Rescue) 1979
Reguluje morskie poszukiwania i ratownictwo.

4. LL (ang. Load Lines) 1966
Miedzynarodowa Konwencja o Liniach tadunkowych. Na podstawie przepisdw tej konwencji wyznacza sie tzw. znak
wolnej burty, tj. trwale oznaczony na obu burtach statku znak maksymalnego dopuszczalnego zanurzenia statku w
okreslonych warunkach geograficznych i w zaleznosci od pory roku.

5. CSC 1972 (ang. Convention for Safe Containers)

Konwencja ta normuje bezpieczne uzywanie i kontrole konteneréw przewozonych w transporcie miedzynarodowym.

3.Pozakodeksowe zrodta prawa morskiego _

Przyktady:
¢ ustawy o Izbach morskich,
e ustawa o polskiej strategii rybotdwstwa morskiego,
e ustawa o morskich obszarach RP i administracji morskiej,
e ustawa o pracy na morskich statkach handlowych,
* ustawa utworzenie urzedu Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej,
e ustawa o zapobieganiu zanieczyszczeniu przez statki,
e ustawa o rybotdwstwie morskim,

s ustawa o portach i przystaniach morskich.

W przypadku braku przepiséw kodeksu morskiego w stosunku cywilno-prawnym zwigzanym z zegluga morska
zastosowanie bezposrednie bedzie miat kodeks cywilny.
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Miedzynarodowe organizacje morskie i stowarzyszenia
morskie

> @ 08:50

Miedzynarodowa Organizacja Morska w Londynie (ang. International Maritime Organization, w skrécie IMO) to agencja
nalezaca do Organizacji Narodéw Zjednoczonych ONZ, zajmujaca sie sprawami morskimi. Skupia sie gtéwnie na
bezpieczenstwie i ochronie Zeglugi oraz zapobieganiu zanieczyszczaniu $rodowiska morskiego przez statki. Zatozeniem

IMO byto stworzenie powszechnie przyjetych ram prawnych dla szeroko rozumianego przemystu morskiego.

IMO jest Swiatowym organem ustalajgcym standardy w zakresie bezpieczenstwa, ochrony i ekologicznosci zeglugi
miedzynarodowej. Jego gtdéwna rolg jest stworzenie ram regulacyjnych dla branzy zeglugowej, ktére bedg sprawiedliwe i

skuteczne, powszechnie przyjete i wdrazane.

Innymi stowy, jego rolg jest stworzenie réwnych warunkéw dziatania, tak aby operatorzy statkow nie mogli rozwigzywac
swoich probleméw finansowych po prostu idgc na skréty i rezygnujac z bezpieczenstwa, ochrony i efektywnosci

srodowiskowej. Takie podejscie zacheca rdwniez do innowacyjnosci i wydajnosci.

Zegluga jest branzg miedzynarodowa i moze dziata¢ skutecznie tylko wtedy, gdy przepisy i standardy zostang uzgodnione,

przyjete i wdrozone na poziomie miedzynarodowym. A IMO jest forum, na ktérym ten proces sie odbywa.

Zegluga miedzynarodowa transportuje ponad 80 procent $wiatowego handlu do narodéw i spotecznosci na catym $wiecie.
Wysyika jest najbardziej wydajng i optacalng metoda transportu miedzynarodowego dla wiekszosci towarédw; zapewnia
niezawodny, tani $srodek transportu towaréw na catym $wiecie, utatwiajgc handel i pomagajac tworzy¢ dobrobyt wsréd

naroddow i narodéw.

Swiat polega na bezpiecznym i wydajnym przemysle zeglugi miedzynarodowe] - a to zapewniajg ramy regulacyjne

opracowane i utrzymywane przez IMO.



Srodki IMO obejmujg wszystkie aspekty zeglugi miedzynarodowej — w tym projektowanie statkdw, budowe, wyposazenie,
obsade zatogowag, eksploatacje i utylizacje — aby zapewnic, ze ten kluczowy sektor pozostanie bezpieczny, przyjazny dla

srodowiska, energooszczedny i bezpieczny.

Zegluga jest istotnym elementem kazdego programu na rzecz przysziego zréwnowazonego wzrostu gospodarczego. Za
posrednictwem IMO panstwa cztonkowskie Organizacji, spoteczenstwo obywatelskie i przemyst zeglugowy juz
wspotpracujg, aby zapewnic ciggty i wzmocniony wktad w ekologiczng gospodarke i zrdwnowazony wzrost. Promocja

zrownowazonej zeglugi i zrbwnowazonego rozwoju morskiego jest jednym z gtdéwnych priorytetéw IMO na nadchodzace

lata.

Efektywnos$¢ energetyczna, nowe technologie i innowacje, edukacja i szkolenie morskie, bezpieczernstwo morskie,
zarzadzanie ruchem morskim i rozwdj infrastruktury morskiej za posrednictwem IMO, swiatowych standardéw obejmujgcych
te i inne kwestie, bedzie stanowi¢ podstawe zaangazowania IMO w zapewnianie ramy instytucjonalne niezbedne dla

ekologicznego i zréwnowazonego swiatowego systemu transportu morskiego.

Misjg Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) jako wyspecjalizowanej agencji Narodow
Zjednoczonych jest promowanie bezpiecznej, bezpiecznej dla srodowiska, wydajnej i
zrownowazonej zeglugi poprzez wspotprace. Zostanie to osiggniete poprzez przyjecie
najwyzszych mozliwych standardéw bezpieczenstwa i ochrony na morzu, efektywnosci
zeglugi oraz zapobiegania i kontroli zanieczyszczen ze statkdw, a takze poprzez rozwazenie
zwigzanych z tym kwestii prawnych i skutecznego wdrozenia instrumentéw IMO w celu ich

powszechnego i jednolitego stosowania.

Deklaracja misji IMO
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Logo Miedzynarodowej Organizacji Morskiej, Zrodfo: imo.org

Miedzynarodowy kodeks ochrony statkow i obiektow portowych (ISPS)

Miedzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego (kodeks ISPS), ktdry wszedt w zycie na mocy rozdziatu XI-2
Konwencji SOLAS w dniu 1 lipca 2004 r., stat sie¢ od tego czasu podstawag kompleksowego obowigzkowego systemu
ochrony zeglugi miedzynarodowej. Kodeks jest podzielony na dwie sekcje, czes¢ A i czes¢ B. Obowigzkowa czesé A
przedstawia szczegétowe wymagania zwigzane z bezpieczeristwem morskim i portowym, ktérych rzady umawiajace sie z
konwencjg SOLAS, wiadze portowe i przedsiebiorstwa zeglugowe muszg przestrzegaé, aby zachowaé zgodnosé z
Kodeksem. Cze$¢ B Kodeksu zawiera szereg rekomendacyjnych wytycznych dotyczacych sposobu spetnienia wymagan i

obowigzkéw okreslonych w postanowieniach Czesci A.

Do gtéwnych celdw Kodeksu ISPS naleza:

° ustanowienie miedzynarodowych ram sprzyjajgcych wspodtpracy miedzy Umawiajacymi sie Rzgdami,
agencjami rzagdowymi, administracjg lokalng oraz przemystem zeglugowym i portowym w zakresie oceny i
wykrywania potencjalnych zagrozen bezpieczeristwa dla statkéw lub obiektéw portowych
wykorzystywanych w handlu miedzynarodowym, w celu wdrozenia zapobiegawczych $rodkéw
bezpieczenstwa przeciwko takim zagrozeniom;

° okreslenie odpowiednich rél i obowigzkdw wszystkich stron zainteresowanych ochrong bezpieczenstwa

morskiego w portach i na poktadach statkdéw, na poziomie krajowym, regionalnym i miedzynarodowym;



° zapewnienie wczesnegdo i skutecznego gromadzenia i wymiany informacji zwigzanych z bezpieczenstwem
morskim na szczeblu krajowym, regionalnym i migdzynarodowym;

° zapewnienie metodologii oceny ochrony statku i portu, ktéra utatwi opracowanie planéw i procedur ochrony
statku, firmy i obiektu portowego, ktére nalezy zastosowac, aby reagowac na rézne poziomy ochrony
statkéw lub portéw;

L] zapewnienie wprowadzenia odpowiednich i proporcjonalnych srodkéw bezpieczenstwa morskiego na
poktadach statkdéw i w portach.

Aby osiggnaé powyzsze cele, zgodnie z Kodeksem ISPS Rzady Umawiajgce sie z konwencjg SOLAS, wiadze portowe i
przedsiebiorstwa zeglugowe majg obowigzek wyznaczy¢ odpowiednich funkcjonariuszy i personel ds. ochrony na kazdym
statku, obiekcie portowym i przedsiebiorstwie zeglugowym. Ci oficerowie ochrony, wyznaczeni oficerowie ochrony obiektu
portowego (PFSO), oficerowie ochrony statku (SSO) i oficerowie ochrony armatora (CSO), majg obowigzek oceniania, a
takze przygotowywania i wdrazania skutecznych planéw ochrony, ktére sg w stanie zarzgdzac¢ wszelkimi potencjalne
zagrozenie bezpieczenstwa. IMO jest w stanie zapewni¢ wsparcie panstwom cztonkowskim potrzebujagcym pomocy we

wdrazaniu Kodeksu w drodze krajowych i regionalnych warsztatéw, seminariéw, misji oceniajgcych potrzeby itp.

Przewodnik po bezpieczenstwie morskim i Kodeksie ISPS

Od czasu publikacji wydanego przez IMO w 2012 r. Przewodnika po bezpieczenstwie morskim i Kodeksu ISPS
(,Przewodnik”), opracowanych, aby pomdéc Umawiajgcym sie Rzagdom Konwencji SOLAS, personelowi obiektu portowego i
szerzej rozumianej branzy zeglugowej, IMO, poprzez Globalny program bezpieczeristwa morskiego bedacy czescig
Programu Zintegrowanej Wspétpracy Technicznej Organizacji (ITCP), opracowuje i wdraza kompleksowe projekty i dziatania
w zakresie wspotpracy technicznej na catym sSwiecie, w oparciu o Przewodnik. Koncentruje sie przede wszystkim na
pomaganiu Panistwom we wdrazaniu, weryfikacji, przestrzeganiu i egzekwowaniu , postanowienia srodkéw bezpieczenstwa
morskiego IMO, w tym kodeks ISPS i rozdziat XI-2 konwencji SOLAS, inicjatywy przeciwdziatajgce piractwu oraz identyfikacja

i sledzenie dalekiego zasiggu (LRIT — Long Range Identification and Tracking).

Stowarzyszenia Morskie, inaczej organizacje, ktére ze wzgledu na ich statutowo okreslone cele majg wywiera¢ wptyw na
dziatalnos¢ cztowieka zwigzang z morzem, majg rézne zakresy dziatan, cele, charakter. Warunkiem do spetnienia jest
cztonkostwo minimum trzech krajéw, na obszarze ktérych musi rozciggac sie dziatalno$¢ danego stowarzyszenia. Struktura
musi by¢ okreslona statutowo, aby cztonkowie mogli dokonywaé okresowo wyboru organéw zarzadzajacych.

Stowarzyszenie powinno posiadac¢ statg siedzibe, adres i ciggtos¢ dziatalnosci.

Nie zalicza sie do stowarzyszen miedzynarodowych wszelkich przedsigbiorstw, ktérych celem jest osigganie korzysci

majatkowych.



Podziat:

1) ze wzgledu na kryterium cztonkostwa:

a) organizacje miedzyrzadowe: w drodze zawarcia uméw miedzynarodowych, w ramach organizacji
miedzyrzadowych duzg role odgrywajg miedzynarodowe organizacje i organy np.: UNCTAD, czyli Konferencja
Narodéw Zjednoczonych ds. Handlu i Rozwoju — organ pomocniczy Organizacji Narodéw Zjednoczonych
utworzony w 1964 roku w Genewie; ma za zadanie wspieranie rozwoju gospodarczego, handlu

miedzynarodowego i $wiatowych inwestycji;

b) organizacje pozarzagdowe (prywatne): gdzie cztonkami sg osoby fizyczne, prawne, zrzeszenia minimum trzech

panstw; nie sg one tworzone na zasadzie porozumien miedzynarodowych.

2) wedtug kryterium zasiegu geograficznego: organizacje o $wiatowym zakresie dziatalnos$ci, organizacje o regionalnym

zakresie dziatalnosci, organizacje o grupowym zakresie dziatalnosci.

Przyktady stowarzyszen ze wzgledu na ich dziedzine dziatania:

o zegluga, transport morski: IMO, BIMCO (ang. Baltic and International Maritime Council);

L] stowarzyszenie zajmujace sie pracg na morzu: ILO (ang. International Labour Organization), ITF (ang.
International Transport Workers Federation);

° rybotéwstwo morskie: FAO (ang. Food and Agricultural Organization);

L] ochrona srodowiska morskiego: IMO, FAO, WMO (ang. World Meteorological Organization);

o prawo morskie: ILA (ang. International Law Association).
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Status prawny obszaréw morskich

> @ 03:23

Prawo morza jest to dziat prawa miedzynarodowego publicznego, okreslajacy status prawny obszaréw morskich oraz
statkéw morskich. Prawo morza opiera sie na zwyczaju miedzynarodowym oraz umowach miedzynarodowych, sposréd
ktérych najpowszechniej stosowang jest Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza sporzadzona 10 grudnia 1982

w Montego Bay (tzw. Konwencja jamajska).

W konwencji okreslono:

G Rezimy prawne dotyczace poszczegdlnych czesci oceandw, w tym:

e morza terytorialnego,

o strefy przylegtej,

» wytgcznej strefy ekonomicznej,
» szelfu kontynentalnego,

e morza petnego,

* miedzynarodowego dna morskiego (,obszaru”), ktéry znajduje sie poza granicami
jurysdykcji panstwowej,

e prawa i obowigzki wszystkich panstw w odniesieniu do tych czesci.

a Prawa i obowigzki pafistw nadbrzeznych odnoszace sie do wyznaczania obszaréw wéd i zarzadzania
obszarami wod, ktére sg poddane ich suwerennosci lub jurysdykgiji:

e morze terytorialne (do 12 mil morskich od wytyczonych linii podstawowych),



o strefa przylegta (do 24 mil morskich od wytyczonych linii podstawowych),

« wytgczne strefy ekonomiczne (do 200 mil morskich od wytyczonych linii
podstawowych i szelfu kontynentalnego).

Prawa i obowigzki innych panstw (w tym panstw $rédlgdowych i paiistw o niekorzystnym potozeniu
geograficznym) na tych obszarach.

Wolnos$ci morza petnego, z ktérych moga korzysta¢ wszystkie panstwa (w tym panstwa srédlgdowe) i ktére
obejmujg wolnosé:

e zeglugii przelotu,

uktadania podmorskich kabli i rurociggow,

e budowania sztucznych wysp oraz instalacji,

towienia i badan naukowych.

Obowigzki panstw bandery — przepisy dotyczace zachowania zywych zasobdéw morza i gospodarowania

nimi, w tym w odniesieniu do wspotpracy w celu zarzagdzania wspdlnymi stadami ryb i ich wykorzystywania.

Przepisy dotyczace wykorzystywania zasobdw mineralnych dna morskiego lezacych w obrebie obszaru, w
tym dotyczgce utworzenia Miedzynarodowej Organizacji Dna Morskiego, ktéra reguluje dziatalno$¢
badawczg i wydobywczg oraz zezwala na prowadzenie takiej dziatalnosci, a takze pobiera i rozdziela optaty
za eksploatacje.

Obowigzki panstw potozonych nad morzami zamknietymi lub pétzamknietymi.

Przepisy dotyczace ochrony i zachowania $srodowiska morskiego, w tym wymogi w zakresie
przeprowadzania ocen oddziatywania i nakltadane na panstwa wymogi w zakresie zapobiegania i kontroli
zanieczyszczenia $rodowiska morskiego, a takze przepisy dotyczgce odpowiedzialnosci panstw w

przypadku braku zapobiezenia takiemu zanieczyszczeniu.

Przepisy dotyczace prowadzenia badan morza.

Przepisy dotyczace rozwijania potencjatu i przekazywania technologii morskiej.

Obligatoryjny mechanizm zatatwiania sporéw: spory moga by¢ przekazywane do rozstrzygniecia
Miedzynarodowemu Trybunatowi Prawa Morza, Miedzynarodowemu Trybunatowi Sprawiedliwosci lub
trybunatowi arbitrazowemu. Migdzynarodowemu Trybunatowi Prawa Morza przystuguje wytgczna jurysdykcja

w przedmiocie sporéw dotyczacych dziatalno$ci wydobywczej na obszarze gtebokiego dna morza.
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Przynaleznos¢ panstwowa statku

> @ 00:26

Przynaleznos$¢ panstwowa statku okresla jego bandera. Jest to flaga podnoszona na jednostce, stanowigca jego
identyfikacje. Jej ksztatt i wyglad muszg by¢ okreslone w rejestrze statku. Bandera oznacza rdwniez charakter statku, na

przykfad jednostki handlowej czy marynarki wojennej.

Panstwo bandery jest odpowiedzialne za zapewnienie bezpieczeristwa na morzu swoim statkom przemierzajgcym wody

Swiatowe.

. ke

Od lewej: Flaga Polski, bandera statkdw Polskiej Marynarki Handlowej, bandera Polskiej Marynarki Wojennej






MATERIAt 6 z 19

Rejestr okretowy

> @ 03:25

Rejestr okretowy, inaczej rejestr statkdw, jest to ewidencja publiczna prowadzona przez wtasciwy organ w panstwie
przynaleznosci jednostki. W Polsce ewidencja ta jest prowadzona przez Izbe Morska. Po dokonaniu wpisu do rejestru statek

otrzymuje Certyfikat Okretowy.

Rejestr spetnia kilka podstawowych funkgciji:

Stanowi zestawienie statkéw posiadajgcych polska przynaleznos$¢ panstwowa, poddanych polskim
przepisom prawnym, pozostajgcych pod polska jurysdykcjg i objetych przez panstwo polskie ochrong

prawna.

Stwierdza polska przynaleznos¢ wpisanego statku, zawieszenie tej przynaleznosci badz uzyskanie polskiej
przynaleznosci przez statek niestanowiacy polskiej wtasnosci.

Stwierdza tozsamos¢ statku poprzez wpis znamion identyfikacyjnych.

Ujawnia stosunki wtasnosciowe, ograniczone prawa rzeczowe i inne ograniczenia w rozporzadzaniu

statkiem (tylko na statku w rejestrze okretowym mozna zatozyc¢ hipoteke).

Rejestr okretowy skfada sie z trzech kategorii prowadzonych oddzielnie ksigg:

Ksiag rejestru statego, prowadzonych dla statkéw stanowigcych polska wiasnos$¢ lub uwazanych za

stanowigce polskg wtasnosé (rejestr staty). Rejestr staty prowadzi izba morska wtasciwa dla portu

macierzystego statku. Ksiegi rejestrowe rejestru statego przechowuje sie wieczyscie.



g Ksiag rejestru tymczasowego, prowadzonych dla statkdw, ktére uzyskaty czasowa polska przynaleznosé
(rejestr tymczasowy). Rejestr tymczasowy prowadzi izba morska wtasciwa dla portu polskiego wskazanego
przez armatora jako port macierzysty statku. Ksiegi rejestru tymczasowego przechowuje sie przez 10 lat,
liczac od konca roku, w ktorym wykreslono statek z rejestru.

e Ksiag rejestru statkdéw w budowie, prowadzonego dla statkéw budowanych w Polsce bez wzgledu na osobe
wiasciciela. Rejestr statkdéw w budowie prowadzi izba morska wtasciwa dla miejsca budowy statku. Ksiggi

tego rejestru przechowuje sie takze przez 10 lat.

Po wpisaniu statku do odpowiedniego rodzaju ksiegi rejestrowej wiasciciel lub armator otrzymujg certyfikat okretowy staty
lub tymczasowy, stanowigcy dowdd polskiej przynaleznosci statku. Po wpisie budowanego statku do rejestru statkdw w
budowie wiasciciel otrzymuje certyfikat statku w budowie. Statkowi nabytemu za granica polski urzad konsularny moze
wydac¢ swiadectwo o banderze, bedgce tymczasowym swiadectwem polskiej przynaleznosci statku z czasem waznosci

ograniczonym do 6 miesiecy.
Wykreslenie statku z rejestru okretowego nastepuje w okolicznosciach:

» zatoniecie lub zniszczenie statku,
» zaginiecie statku,
 utrata polskiej przynaleznosci panstwowej,

» utrata charakteru statku morskiego.

Obok rejestru okretowego istniejg w Polsce rejestry administracyjne morskich jednostek ptywajacych, ktdére nie podlegajg
obowigzkowi wpisu do rejestru okretowego i nie sg do tego rejestru wpisane. Sg to statki uzywane do celdw sportowych
lub rekreacyjnych o dtugosci do 5 m, nie uprawiajgce zeglugi miedzynarodowej. Rejestrowane sg w rejestrach
prowadzonych przez kapitanaty i bosmanaty portéw na podstawie zarzadzen dyrektorédw wtasciwych urzeddéw morskich, a

dla statkdw rybackich — okregowe inspektoraty rybotéwstwa morskiego.
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Klasyfikacja statku

> @ 01:52

Przepisy klasyfikacji i budowy statkéw morskich majg zastosowanie do statkdw nowych i istniejgcych, przeznaczonych do

uprawiania zeglugi po morzach niearktycznych:

L] statkdw o diugosci dwudziestu czterech metréow i wiekszej, niezaleznie od rejonu zeglugi,

o statkdw o diugosci ponizej dwudziestu czterech metrow przeznaczonych do zeglugi w rejonie
nieograniczonym, z wytgczeniem jachtéw morskich,

° zbiornikowcow olejowych, chemikaliowcow i gazowcdw, niezaleznie od ich dtugosci i rejonu zeglugi.

Przepisy klasyfikacji i budowy statkow morskich _

e Czes¢ | — Zasady klasyfikacji

o Czes$¢ Il - Kadtub

e Czes¢ Il - Wyposazenie kadtubowe

o Czes$¢ IV - Statecznos$¢ i niezatapialnosé

e Czes¢ V - Ochrona przeciwpozarowa

e Czes¢ VI- Urzadzenia maszynowe i urzagdzenia chtodnicze
e Czes¢ VI - Silniki, mechanizmy, kotty i zbiorniki ci$nieniowe

e Czes¢ VIl - Instalacje elektryczne




Instytucje klasyfikacyjne naleza do Swiatowego systemu bezpieczenstwa na morzu. Ich zadaniem jest zapewnienie

prawidtowego stanu technicznego statku, co poprawia bezpieczenstwo zycia i mienia na morzu.

Klasyfikacja statku przeprowadzana jest na podstawie umowy pomigdzy instytucjg klasyfikacyjng a wtascicielem statku.

Zawarte sg w niej obowigzki stron oraz przepisy dotyczace odpowiedzialnosci.

Statki sg budowane i kontrolowane, opierajac sie o przeglady przeprowadzane zgodnie ze standardami ustanowionymi
przez instytucje klasyfikacyjne. Kontrolujg one, czy statek spetnia normy miedzynarodowe i krajowe dotyczace
bezpieczenstwa morskiego, zapobiegania zanieczyszczeniom, konstrukcji, utrzymania i uzytkowania statku. Po pozytywnie

zakoiczonym przegladzie wystawianie jest stosowne $wiadectwo.

Najwazniejsze towarzystwa klasyfikacyjne na swiecie _

Skrét stosowany na dokumentacji statkowej, rok zatozenia towazystwa oraz siedziba centrali:

1. Lloyd's Register of Shipping (LR), 1760, Londyn;
2. Bureau Veritas (BV), 1828, Paryz;
3. Registro Italiano Navale (RINA), 1861, Genua;
4. American Bureau of Shipping (ABS), 1862, Houston;
5. Det Norske Veritas  (DNV), 1864, Oslo;
6. Germanischer Lloyd (GL), 1867, Hamburg;
7. Nippon Kaiji Kyokai (NKK), 1899, Tokio;
8. Rosyjski Morski Rejestr Nawigacyjny [Poccuinckuin Mopckol pernctp cygoxoactsal (RS), 1913, Petersburg;
9. Hellenic Register of Shipping [EAANVIkOG Nnoyvwpwv] (HR), 1919, Pireus;

10. Polski Rejestr Statkow (PRS), 1936, Gdansk;

11. China Classification Society (CCS), 1956, Pekin;

12. Korean Register of Shipping (KR), 1960, Daejeon;

13. Registro Internacional Naval (RINAVE), 1973, Paryz;

14. Indian Register of Shipping (IRS), 1975, Mumbaj;



Polskie towarzystwo klasyfikacyjne —

Polskim towarzystwem klasyfikacyjnym jest PRS, czyli Polski Rejestr Statkow, majgcy siedzibe centralng w Gdansku, a
zatozony w roku 1936, przy czym zamyst instytucji powstat juz w roku 1932.
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Administracja morska

> @ 02:14

Administracja morska to organizacyjna i regulacyjna dziatalno$¢ organéw publicznych zwigzana z jurysdykcjg nad wodami
morskimi, zegluga, rybotéwstwem oraz portami i wybrzezem. Administracja morska i jej systemy réznig sie w zaleznosci od

panstwa.

Ustrdj i kompetencje Administracji Morskiej w Polsce reguluje ustawa z dnia 21 marca 1991 ,,0 obszarach morskich RP i

administracji morskiej”

Organami Administracji morskiej sg Dyrektorzy Urzedéw Morskich — pierwsza instancja, Minister Transportu i Gospodarki

Morskiej — druga instancja.

W skfad Urzedédw Morskich wchodza:

* inspekcje,
» kapitanaty,

* bosmanaty,

zas$ do Organdw Administracji Specjalnej naleza:

» straz graniczna,

* administracja sanitarna,
* administracja celna,

e konsulowie RP,

» Izby Morskie.



Kompetencje administracji morskich _

» sprawy bezpieczenstwa zeglugi morskiej,
» korzystanie z drog morskich, portéw i przystani morskich,

» bezpieczenistwo badan rozpoznawania i eksploatacji zasobdw mineralnych dna morskiego, ochrony srodowiska przed
zanieczyszczeniem wskutek korzystania z morza oraz przez zatapianiem odpadéw i innych substancji,

* ratowanie zycia, prace podwodne i wydobywanie mienia z morza,

e sprawy specjalistycznego dozoru technicznego,

e wyznaczanie drog morskich, kotwicowisk, badanie ich zeglownosci,

» oznakowanie drég morskich i portow,

» prowadzenie rejestru administracyjnego statkow,

« wykonywanie funkcji organéw inspekcyjnych w zakresie bezpieczenstwa zeglugi,
« wymierzanie kar za nieprzestrzeganie przepiséw kodeksu morskiego,

» 7adanie przywrdcenia srodowiska morskiego do stanu sprzed zanieczyszczenia,
» kontrola przestrzegania przepiséw o zabezpieczeniu finansowym,

* wydawanie ksigzeczek morskich,

e dziatalnos¢ inspekcyjna,

* wydawanie zezwolen statkom,

» nakazywanie statkom okreslonego zachowania,

e postepowania i kary za zanieczyszczenia.
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Przewoz tadunkow morzem

> @ 02:13

Podstawa prawna przewozu tadunku morzem:

« Reguty Hasko-Visbijskie (ang. Hague-Visby Rules), w skrécie RHV, tworza je: Miedzynarodowa konwencja o
ujednostajnieniu niektdérych zasad prawnych dotyczacych konosamentéow z 1924 roku (tzw. Reguty Haskie) wraz z
poprawkami z 1968 roku oraz 1979 roku — protokotem brukselskim z 1968 roku zmieniajgcym konwencje (tzw. Reguty
Visby) oraz protokotem brukselskim z 1979 roku.

+ Kodeks Morski.

Reguty Hasko-Visbijskie powstaty na skutek potrzeby uregulowania pomiedzy réznymi krajami zasad przewozu tadunkéw

morzem na podstawie konosamentu.

Przewdéz tadunkow podlega umowie przewozu. Na jej podstawie przewoznik podejmuje sie, za wynagrodzeniem,
przewiezienia rzeczy drogg morska. Umowa okresla stosunek prawny pomiedzy przewoznikiem a frachtujagcym, ma
charakter dwustronnie zobowigzujacy i jest konsensualna. Z chwilg zawarcia umowy przewoznik zaczyna sprawowac piecze

nad fadunkiem, ma obowigzek wykonaé przewdz trasg i szybkoscig ustalong w umowie.

Mozna wyrdznié¢ dwa rodzaje uméw przewozu.



Umowa przewozu )

Y/ N

Umowa czarterowa ) . Umowa bookingowa)

& &



Umowa przewozu )

Y N

Umowa czarterowa ) Umowa bookingowa )

Umowa czarterowa

W umowie czarterowej, zwanej tez czarterem na podréz, czyli voyage charter, przewoznik udostepnia catg lub okreslong przestrzen

tadunkowg na okres jednej lub kilku podrézy. Musi to zostac¢ okreslone w umowie.



Umowa bookingowa

Umowa bookingowa, czyli booking contract, dotyczy przewozu poszczegdinych rzeczy lub tadunku okreslonego wedtug rodzaju,
ilosci, miary lub wagi. W umowie musi znaleZ¢ sie zobowigzanie do przemieszczenia rzeczy oraz doktadne okreslenie ich rodzaju i
ilosci, nie uwzglednia sie w niej natomiast opisu przestrzeni tadunkowe;j.

Kodeks morski nie reguluje sposobu zawarcia umowy. Umowa dochodzi do skutku, gdy przewoznik i frachtujacy, dziatajgc
bezposrednio lub przez petnomocnikéw, uzgodnig przedmiotowo istotne elementy umowy. Kazda strona moze zadaé
potwierdzenia umowy przewozu na pismie. Dowodem potwierdzajgcym zawarcie umowy czarterowej jest charter party, a

umowy bookingowej — nota bookingowa.
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Konosament

> @ 01:28

Konosament, inaczej morski list przewozowy lub z angielskiego bill of lading, stanowi dowdd przyjecia tadunku na statek w
celu przewozu. Konosament jest dokumentem wystawionym przez przewoznika albo w jego imieniu przez kapitana statku
lub inng osobe. Dokument ten zobowigzuje przewoznika do wydania fadunku w porcie przeznaczenia posiadaczowi

konosamentu.



Dae: BILL OF LADING

Page 1 of

Name: Bill of Lading Number:
Address:
City/State/Zip:
SID#: Fos: O
CARRIER NAME:
Name: Location #: Trailer number:
Address: Seal number(s):
City/State/Zip: SCAC:
CID#: FoB: 0 | Pro number:
Name:
Address:
City/State/Zip: Freight Charge Terms: (freight charges are prepaid unless
marked otherwise)
SPECIAL INSTRUCTIONS: Prepaid Collect 3%Party
O Master Bill of Lading: with attached underlying
check box) Bills of Lading
CUSTOMER ORDER INFORMATION
CUSTOMER ORDER NUMBER # PKGS WEIGHT PALLET/SLIP ADDITIONAL SHIPPER INFO
(?HCLE DN;]
Y N
Y N
Y N
Y N
Y N
Y N
Y N

GRAND TOTAL

HANDLING UNIT PACKAGE

CARRIER INFORMATION

COMMODITY DESCRIPTION

LTL ONLY

Commadities requiring special or additional care or attention in handling or stowing must be so
QY | WRE | @Y | TYPE | WEIGHT | Ha e s a8 51 s s FrapnEo iSSP e NMFC# [ CLASS
(X) See Section 2(e) of NMFC ltem 360

GRAND TOTAL

declared value of the property as follows:

per

Where the rate is dependent on value, shippers are required to state specifically in writing the agreed or

“The agreed or declared value of the property is specifically stated by the shipper to be not exceeding

COD Amount: $

Fee Terms: Collect: O Prepaid: O
Customer check acceptable: O

NOTE Liability Limitation for loss or damage in this shipment may be applicable. See 49 U.S.C. = 14706(c)(1)(A) and (B).

regulations.

RECEIVED, subject to individually determined rates or contracts that have been agreed upon in writing
between the carrier and shipper, if applicable, otherwise to the rates, classifications and rules that have been
established by the carrier and are available to the shipper, on request, and to all applicable state and federal

The carrier shall not make delivery of this shipment without payment of freight
and all other lawful charges.
Shipper Signature

SHIPPER SIGNATURE / DATE

This is to certify that the above named materials are properly classified,
packaged, marked and labeled, and are in proper condition for
transportation according to the applicable regulations of the DOT.

Trailer Loaded:
I:I By Shipper
|:| By Driver

CARRIER SIGNATURE / PICKUP DATE

Carrier acknowledges receipt of packages and required placards. Carrier certifies
emergency response information was made available and/or carrier has the DOT
emergency response guidebook or equivalent documentation in the vehicle.
Property described above is received in good order, except as noted.

Freight Counted:

m| By Shipper

(m] By Driver/pallets said to contain
a By Driver/Pieces

Przyktadowa pierwsza strona konosamentu.

Opracowano na podstawie wzoru ze strony https://templatelab.com/bill-of-lading/

Konosament petni trzy role:




1. akceptacyjno-odbiorczg (potwierdzenie przyjecia tadunku w nim opisanego);
2. papieru wartosciowego (oznacza prawo witasnosci);

3. dowodowa (stanowi dowdd o zawarciu umowy).

Przyktadowe rodzaje konosamentow —_

« konosament zwykty — wystawiany jest przy bezposrednim przewozie tadunku jednym statkiem, z miejsca zatadowania
do miejsca wytadowania;

» konosament bezposredni — wystawiany jest przez przewoznika morskiego podejmujacego sie przewozu, ktéry ma by¢
dokonany na czesci trasy przez innego przewoznika (morskiego, lgdowego lub powietrznego);

» konosament liniowy — okresla szczegdtowo warunki przewozu obowigzujgce na danej linii zeglugowej;

« konosament przewozu kombinowanego - wystawiany przez armatora wystepujacego w roli operatora przewozéw
multimodalnych, ktéry ponosi odpowiedzialnos¢ za tadunek, pomimo uzycia do jego przewozu réznych srodkéw
transportu;

« konosament FIATA — wystawiany jest przez spedytora petnigcego role operatora przewozéw multimodalnych MTO
(ang. Multimodal Transport Operator), ktéry ponosi odpowiedzialnos¢ za utrate lub uszkodzenie tadunku na catej
trasie.
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Przewoz pasazerow drogg morska

> @ 00:38

Przewéz pasazerdw i ich bagazu drogg morska regulowany jest przez Konwencje Atenska, przygotowang przez IMO w 1974

roku. Polska ratyfikowata jg w 1986 roku, rok pézniej Konwencja zaczeta obowigzywa¢ w naszym kraju.

Stronami umowy w tym przypadku sg przewoznik oraz pasazer, a elementem umowy jest przewdz, czyli trasa, ktéra ma by¢

przebyta, oraz optata za ten przewdz.

Dowodem zawarcia umowy i wniesienia optaty jest bilet pasazerski, ktory uprawnia jego posiadacza do odbycia podrézy,

oraz korzystania z okreslonych $wiadczen przystugujgcych pasazerowi.
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Inspekcje morskie

> @ 09:04

Inspekcje morskie, to inaczej ogledziny przeprowadzane przez towarzystwa klasyfikacyjne lub administracje w celu

sprawdzenia, czy statek odpowiada wymaganiom bezpieczenstwa.

Podstawy prawne do przeprowadzania inspekciji —

Podstawy miedzynarodowe i polskie
» SOLAS 74/88
e COLREG 1972
 MARPOL 73/78
o STCW 78/95
e Kodeks Morski
« Ustawa o bezpieczenstwie morskim

» Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury

Istnieje kilka rodzajéw inspekc;ji:



o okresowe — przeprowadzane w odstepach czasu zaleznych od profilu ryzyka statku wynikajgcych z systemu
THETIS;

° dodatkowe — przeprowadzane niezaleznie od czasu, jaki uptynat od ostatniej inspekcji okresowej, dotycza
statkow, do ktdérych majg zastosowanie czynniki nadrzedne;

° ponowne — przeprowadzane po usunieciu przez statek uchybien, ktére doprowadzity do zatrzymania statku

lub zakazu wejscia do portu;

o specjalne — dotyczg promdw pasazerskich typu ro-ro oraz szybkich statkdw pasazerskich, uprawiajgcych
zegluge regularna.

Inspekcje przeprowadzane sg przez panstwa portu. Okresla sie to jako Port State Control, czyli kontrole panstwa portu.

Zadania PSC:

° Przeprowadzanie kontroli Paristwa Portu w zakresie bezpieczenstwa zeglugi, w tym:

a) kontrola dokumentow statkowych,

b) kontrola kwalifikacji i sktadu zatdg,

c) kontrola stanu bezpieczenstwa w zakresie budowy statku, jego statych urzadzen i wyposazenia,

d) przeprowadzanie alarméw éwiczebnych zatdég w zakresie obstugi mechanizméw, urzadzen i wyposazenia
statku,

e) analiza wynikdéw kontroli statku oraz egzekwowanie polecen pokontrolnych, z wykorzystaniem bazy
danych systemu THETIS.

Sporzadzanie raportéw z wykonywanych inspekcji, przekazywanie wynikéw inspekcji do bazy danych
systemu THETIS oraz stosownie powiadamianie panstwa bandery, towarzystwa kwalifikacyjnego, uznanej

organizacji, a takze PSC nastgpnego portu przeznaczenia o wyniku inspekcji.

Wspétpraca z administracjami paristwa bandery paninstw cztonkowskich Memorandum Paryskiego w zakresie

prowadzacym do zharmonizowania dziatan.

Monitorowanie statkdéw obcych bander zawijajgcych do polskich portow.

Udziat na zasadach eksperckich w postepowaniach wyjasniajgcych w sprawach

naruszen przepisoOw w zakresie bezpieczenstwa zeglugi i zanieczyszczenia

srodowiska morskiego.



Udziat na zasadach eksperckich w postepowaniach wyjasniajgcych w sprawach dotyczacych wypadkéw
morskich.

Naliczanie optfat za ponowne kontrole po zatrzymaniu statku.

Prowadzenie szkoleh dla oficeréw PSC oraz FSC w zakresie procedur kontroli statkdw.

Wspétpraca z towarzystwami klasyfikacyjnymi oraz innymi instytucjami krajowymi w zakresie dziatania

Inspektoratu.

Opracowywanie i opiniowanie projektow aktow prawnych dotyczacych bezpieczenstwa zeglugi statkow i
zycia ludzi na morzu.

Wspétpraca z krajowym Osrodkiem ds. IMO oraz udziat w pracach krajowych sekcji IMO.

Wspétpraca z izbami morskimi, Strazg Graniczng i Marynarkg Wojenng w zakresie dziatania Inspektoratu.

Inspekcje Panstwa Bandery (z ang. Flag State Control, FSC)

Inspekcje panstwa bandery obejmujg weryfikacje dokumentacji ustawowej, zgodnosci ze wszystkimi obowigzujgcymi
przepisami oraz ogdlne badanie konstrukcji statku, maszyn i wyposazenia, préby operacyjne sprzetu przeciwpozarowego,

srodkow ratunkowych i wyposazenia bezpieczefnstwa. Zwykle obejmujg one wykonanie i oceng ¢wiczenia bezpieczenstwa.

Zgodnie z Dziennikiem Ustaw Dz.U.2023.1666 tj. Art. 20. (Rodzaje inspekcji paristwa bandery)

1. W ramach inspekcji panstwa bandery statek o polskiej przynaleznosci podlega inspekcji:

1) wstepnej — przeprowadzanej w celu uzyskania po raz pierwszy certyfikatu wymaganego dla danego statku;

2) rocznej — przeprowadzanej corocznie w celu potwierdzenia waznosci certyfikatu;

3) posdredniej — przeprowadzanej w celu potwierdzenia waznosci certyfikatu, zastepujgcej odpowiednio drugg lub
trzecig inspekcje roczng, a w przypadku statku niepodlegajgcego inspekcji rocznej, przeprowadzanej miedzy druga a

trzecig datg rocznicowg;

4) odnowieniowej — przeprowadzanej w zwigzku z uptywem waznosci certyfikatu w celu wydania nowego certyfikatu;



5) doraznej — przeprowadzanej w przypadku, gdy:

a) stwierdzono lub podejrzewa sig, ze statek zostat uszkodzony lub nastgpita zmiana w jego kadtubie,

urzadzeniach lub wyposazeniu, jezeli uszkodzenie lub zmiana mogg wptynaé na stan bezpieczeristwa statku,

b) statek zmienia klase lub przedsigbiorstwo odpowiedzialne za eksploatacje statku w rozumieniu Kodeksu

ISM,

c) stwierdzono lub podejrzewa sig, ze potozenie linii tadunkowej statku nie odpowiada wskazaniom zawartym

w $wiadectwie wolnej burty,

d) statek zostat zatrzymany w obcym porcie,

e) statek zostat zwolniony z zatrzymania w obcym porcie - w okresie 3 miesiecy od dnia tego zwolnienia,

f) w raporcie z inspekcji PSC, ktdra nie zakonczyta sie zatrzymaniem, wskazano 10 i wigcej uchybien - w

okresie 30 dni od dnia zakonczenia inspekcji PSC;

6) w trakcie uprawiania zeglugi na linii regularnej — przeprowadzanej w trakcie podrézy na statku pasazerskim typu

ro-ro i szybkim statku pasazerskim, uprawiajgcych zegluge:

a) miedzy portem na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej a portem lezgcym na terytorium panstwa trzeciego

albo

b) na obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej, na ktérych moga ptywac statki pasazerskie klasy A zgodnie

z przepisami wydanymi na podstawie art. 86 ust. 10.

1a. Typy i rodzaje statkdw nieobjetych umowami miedzynarodowymi, niepodlegajgcych poszczegdlnym rodzajom inspekciji,
okreslonym w ust. 1, okreslajg, w zaleznosci od ich pojemnosci brutto (GT), dlugosci, przeznaczenia i sposobu eksploatacji,

przepisy wydane na podstawie art. 23 ust. 4i 5.

1b. W ramach inspekcji panstwa bandery organ inspekcyjny weryfikuje i zatwierdza plany, instrukcje, poradniki i inne

dokumenty wymagane dla statku przepisami wydanymi na podstawie art. 86 ust. 3 lub umowami migdzynarodowymi.

1c. W przypadku gdy certyfikaty statku wydata upowazniona uznana organizacja, inspekcje dorazng, o ktérej mowa w ust. 1
pkt 5 lit. d i f, przeprowadza upowazniona uznana organizacja, natomiast inspekcje dorazng, o ktérej mowa w ust. 1 pkt 5 lit.

e, przeprowadza witasciwy dyrektor urzedu morskiego.



1d. W uzasadnionych przypadkach, organ inspekcyjny moze odstgpi¢ od przeprowadzenia inspekcji doraznych, o ktérych
mowa w ust. 1 pkt 5 lit. d i e, 0 czym niezwtocznie informuje ministra wtasciwego do spraw gospodarki morskiej, w formie

pisemnej, wraz z uzasadnieniem tego odstgpienia.

2. Inspekcja dorazna moze by¢ przeprowadzona réwniez:

1) po zatrzymaniu statku — w celu weryfikacji wykrytych uchybien oraz ustalenia przyczyn ich powstania;

2) przed wyjsciem statku z polskiego portu, dla statku:

a) okazjonalnie wychodzacego w podrdze miedzynarodowe, lub ktéry bedzie poddany inspekcji paristwa portu

w nastepnym porcie zgodnie ze wskazaniem w systemie THETIS,

b) o profilu wysokiego ryzyka;

3) w celu nadzorowania prawidtowosci dziatari uznanych organizacji upowaznionych do wykonywania zadan

administracji morskiej;

4) w przypadku stwierdzenia lub podejrzenia, ze statek jest zatadowany ponad granice dozwolone w $wiadectwie

wolnej burty;

5) z innych przyczyn uznanych przez organ inspekcyjny za konieczne ze wzgledu na bezpieczenstwo statku.

3. Inspekcja, o ktérej mowa w ust. 1 pkt 6, moze by¢ przeprowadzana w potaczeniu lub jednoczesnie z przegladem statku
dokonywanym przez uznang organizacje sprawujgcg nadzor techniczny nad statkiem, pod warunkiem ze sg przestrzegane
procedury i wytyczne dotyczgce przeglgdow zgodnie ze zharmonizowanym systemem nadzoru i certyfikacji (HSSC), o

ktorym mowa w prawidle 6 rozdziatu | Konwencji SOLAS, lub procedury stuzace osiggnieciu tego samego celu.

“Jednym z wazniejszych elementdw bezpieczeristwa morskiego jest kontrola przeprowadzana przez panstwo portu (Port
State Control, w skrocie PSC), ktérg mozna zdefiniowaé jako inspekcje obcych statkéw w innych portach krajowych w celu
sprawdzenia, czy kompetencje kapitana i oficeréw na poktadzie oraz stan statku i jego wyposazenia sg zgodne z
konwencjami miedzynarodowymi i czy obsada zatogowa jednostki i jej eksploatacja sg zgodne z obowigzujgcym prawem

miedzynarodowym.



Gtéwna odpowiedzialno$¢ za monitorowanie zgodnosci parametrow statkow z miedzynarodowymi normami
bezpieczenstwa, ochrony, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz warunkow zycia i pracy na statku spoczywa na panstwie
bandery, podczas gdy odpowiedzialno$¢ za utrzymanie stanu statku i jego wyposazenia, po przegladzie majgcym na celu

zachowanie zgodnosci z wymogami dotyczgcymi statku zawartymi w konwencjach, spoczywa na armatorze.

Sposobem ochrony przeciwko zegludze niespetniajgcej norm powinno by¢ zapewnianie przez panstwo portu:
monitorowania zgodnosci z miedzynarodowymi normami bezpieczeristwa, ochrony, zapobiegania zanieczyszczeniom oraz
monitorowania warunkOw zycia i pracy na statku, przy jednoczesnym wskazaniu, ze kontrola przeprowadzana przez

panstwo portu nie stanowi przegladu, a wtasciwe formularze kontrolne nie stanowig swiadectw zdolnosci zeglugowej.

Efektywny system kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu powinien mie¢ na celu zagwarantowanie, ze wszystkie
statki wptywajgce do portdw i kotwicowisk w Unii Europejskiej sg regularnie poddawane inspekcji. Inspekcje powinny
skupiac sie na statkach nieodpowiadajgcych normom, podczas gdy statki spetniajgce normy, czyli te, ktére pomysinie
przechodzity wczeséniejsze inspekcje lub ktére ptywajg pod banderg panstwa spetniajgcego wymagania Dobrowolnego
Audytu Panistw Cztonkowskich Migdzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO), powinny by¢ nagradzane poprzez rzadsze
poddawanie inspekcjom. W szczegdlnosci, panstwa cztonkowskie powinny dawac pierwszenstwo statkom podlegajgcym
inspekcjom ze wzgledu na wysoki profil ryzyka. Ponadto, panstwa cztonkowskie powinny zatrudnia¢ i utrzymywac
niezbedng liczbe pracownikéw, w tym wykwalifikowanych inspektoréw, przy uwzglednieniu wielkosci i charakteru ruchu

statkdow w kazdym porcie.

Unijny system kontroli panstwa portu

Unijny system kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu zostat ustanowiony w dyrektywie Parlamentu Europejskiego i
Rady 2009/16/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie kontroli przeprowadzonej przez panstwo portu. Dyrektywa ta (wraz
z pozniejszymi zmianami) przeksztatcita i wzmocnita prawodawstwo Unii Europejskiej obowigzujgce w tej dziedzinie od 1995
r. System UE opiera sie na wczesniej istniejacej strukturze memorandum paryskiego w sprawie kontroli przeprowadzanej
przez panstwo portu (memorandum paryskie) obowigzujgcego od 1982 r. Dyrektywa 2009/16/WE obejmuje procedury i
narzedzia memorandum paryskiego (Paris MoU). Wszystkie nadmorskie panstwa cztonkowskie UE, jak réwniez Kanada,

Rosja, Islandia i Norwegia sg stronami memorandum paryskiego.

Od dnia 1 stycznia 2011 r. zaréwno w UE, jak i w ramach memorandum paryskiego obowigzuje nowy system inspekcji
dotyczacy kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu. Dla dziatania nowego systemu inspekcji konieczne jest podjecie
co roku pewnych decyzji w powigzaniu z memorandum paryskim. Decyzje takie sg podejmowane w drodze konsensusu na
dorocznym posiedzeniu wtasciwego organu memorandum paryskiego, ktére odbywa sie w maju kazdego roku. Na
podstawie regulacji zawartych w dyrektywie 2009/16/WE, decyzje podjete przez ten organ stajg sie wigzace dla panstw

cztonkowskich UE.

Dyrektywa 2009/16/WE zawiera regulacje, z ktérych wynika, ze inspekcji poddawane sg wszystkie kwalifikujace sie
jednostki zawijajace do portéw UE. Przewiduje ona kilka nowych wymogdéw w zakresie kontroli przeprowadzanej przez

panstwo portu, a takze wspdlne kryteria i ujednolicone procedury kontroli statkow, a jej celem jest przeprowadzanie



inspekcji wszystkich statkow, w zaleznosci od profilu ryzyka, przy czym statki o wyzszym ryzyku majg by¢ czesciej

poddawane inspekcji.

Dyrektywa 2006/16/WE

Dyrektywa 2009/16/WE wprowadzono nastepujace gtdwne zmiany do systemu kontroli przeprowadzanej przez panstwo

portu w UE:

1. Petne objecie zakresem inspekcji — Inspekcji poddawane sg wszystkie kwalifikujgce sie jednostki zawijajgce do
portéw UE. Stanowi to zmiane w stosunku do poprzedniego wymogu (na mocy dyrektywy 95/21/WE ze zm., ktorej
petna nazwa brzmiata: Council Directive 95/21/EC of 19 June 1995 concerning the enforcement, in respect of
shipping using Community ports and sailing in the waters under the jurisdiction of the Member States, of
international standards for ship safety, pollution prevention and shipboard living and working conditions (port State
control), zgodnie z ktérym krajowe organy kontroli przeprowadzanej przez paistwo portu miaty dokonywac inspekcji

25% statkow zawijajacych do ich portéw.

Zgodnie z nowym systemem, statki do inspekcji wybierane sg na podstawie ztozonego systemu profiléw ryzyka
statku. Kazdemu statkowi przypisane jest ,wysokie ryzyko’, ,niskie ryzyko” lub ,normalne ryzyko” Czestotliwos¢

inspekcji zalezy od profilu ryzyka statku:

- statki ,wysokiego ryzyka” — podlegajg inspekcjom okresowym co 5-6 miesiecy,

- statki ,normalnego ryzyka” — co 10-12 miesiecy,

- statki ,niskiego ryzyka” — co 24-36 miesiecy.

Kiedy dany statek zaczyna sie kwalifikowac do inspekcji zgodnie z powyzszymi zakresami (np. w przypadku statkéw o
normalnym ryzyku - po uptywie 10 miesigecy od ostatniej inspekgcji), otrzymuje status statku o priorytecie Il i moze
zosta¢ poddany inspekgcji. Kiedy termin wtasciwy dla danego profilu ryzyka wygasnie (w przypadku statkéw o
normalnym ryzyku - po uptywie 12 miesiecy od ostatniej inspekgcji), statek otrzymuje status priorytetu |, co oznacza,

ze musi zosta¢ poddany inspekcji.

2. Profil ryzyka statku - jest ustalany na podstawie nastepujgcych siedmiu kryteriow: (1) rodzaj statku, (2) wiek
statku, (3) bandera (z czarnej, szarej lub biatej listy okreslonej w memorandum paryskim), (4) uznana organizacja, (5)
dziatalno$é przedsiebiorstwa, (6) liczba brakéw odnotowanych w kazdej inspekcji danego statku w ciggu ostatnich 36

miesiecy oraz (7) liczba zatrzyman w ciggu ostatnich 36 miesiecy.

3. Istnieja trzy rodzaje inspekcji — ,wstepna’, ,bardziej szczegdtowa” lub ,rozszerzona” Zasadniczo, statki wysokiego
ryzyka sg poddawane inspekcji rozszerzonej, a statki normalnego i niskiego ryzyka inspekcji wstepnej lub inspekcji

bardziej szczegdtowej.



Rozszerzong inspekcje przeprowadza sie na:

- wszystkich statkach o wysokim profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciggu ostatnich 5 miesiecy,

— wszystkich statkach pasazerskich, tankowcach, gazowcach, chemikaliowcach lub masowcach starszych niz 12 lat, o

normalnym profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciggu ostatnich 10 miesiecy, lub

— wszystkich statkach pasazerskich, tankowcach, gazowcach, chemikaliowcach lub masowcach starszych niz 12 lat, o

niskim profilu ryzyka, ktére nie byty poddane inspekcji w ciggu ostatnich 24 miesiecy.

Inspekcje wstepna lub bardziej szczegdtowa, zaleznie od przypadku, przeprowadza sie na:

— wszystkich statkach starszych niz 12 lat, innych niz statki pasazerskie, tankowce, gazowce, chemikaliowce lub

masowce, o normalnym profilu ryzyka, ktére nie byty poddane inspekcji w ciggu ostatnich 10 miesiecy, lub

— wszystkich statkach starszych niz 12 lat, innych niz statki pasazerskie, tankowce, gazowce, chemikaliowce lub

masowce, o niskim profilu ryzyka, ktére nie byly poddane inspekcji w ciggu ostatnich 24 miesiecy.

4. Dziatalnos¢ panstwa bandery — Jednym z kryteridw ustalania profilu ryzyka statku jest dziatalno$¢ panstwa
bandery. Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 801/2010 z dnia 13 wrze$nia 2010 r. w sprawie wykonania art. 10 ust. 3
dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/16/WE w zakresie kryteriow parnistwa bandery wdraza zapisy
wynikajgce z tego przepisu. Dziatalno$¢ panstwa bandery jest jednym z ogdlnych parametréw okreslajgcych profil
ryzyka statkdw. W celu oceny profilu ryzyka statku nalezy wzigé¢ pod uwage wskaznik zatrzyman w Unii i w regionie

podlegajgcym memorandum paryskiemu w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu.

W systemie tym panstwa bandery sg umieszczane na odpowiedniej liscie: czarnej, szarej lub biatej, w zaleznosci od
catkowitej liczby inspekcji i zatrzyman statkdw ptywajacych pod ich banderg i poruszajacych sie w rejonie objetym

memorandum paryskim w okresie trzech lat. Klasyfikacja ta jest aktualizowana co roku.

Zaklasyfikowanie panstwa bandery do czarnej, szarej lub biatej listy wymaga dokonania co najmniej 30 inspekcji w

ramach kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu.

Zgodnie z okreslonym wzorem, okresla sie dopuszczalng liczbe zatrzyman dla, odpowiednio, czarnej lub biatej listy.
Liczba zatrzyman powyzej wartosci granicznej czarny/szary oznacza dziatalno$¢ gorsza niz srednia, w zwigzku, z czym
dane panstwo bandery umieszcza sie na czarnej liscie, podczas gdy liczba zatrzyman ponizej wartosci granicznej
biaty/szary oznacza dziatalno$¢ lepsza niz $srednia, w zwigzku, z czym dane panstwo bandery umieszcza sie na biatej
liscie. Jezeli liczba zatrzyman dla danego panstwa bandery sytuuje sie pomiedzy obiema warto$ciami, panstwo

bandery wpisuje sie na szarg liste.

W celu umozliwienia poréwnania dziatalnosci paristwa bandery stosuje sie wspoétczynnik przekroczenia obliczany
zgodnie z wzorem wynikajgcym z wyzej opisywanych przepiséow. W celu przyporzadkowania parfistw bandery
znajdujacych sie na czarnej liscie do kategorii bardzo wysokiego, wysokiego, sredniego do wysokiego lub $redniego

ryzyka uwzglednia sie nastepujgce wartosci wspotczynnika przekroczenia:



- wspdtczynnik przekroczenia wynosi 4,01 lub wiecej: bardzo wysokie ryzyko,

— wspotczynnik przekroczenia wynosi 3,01 do 4,00: wysokie ryzyko,

- wspotczynnik przekroczenia wynosi 2,01 do 3,00: ryzyko srednie do wysokiego,

— wspotczynnik przekroczenia wynosi 1,01 do 2,00: $rednie ryzyko.

5. Dziatalnosé przedsiebiorstwa — Parametr dziatalnosci przedsiebiorstwa (ktéry nie zostat uwzgledniony w
poprzednim systemie inspekcji) opiera sie na liczbie inspekcji, zatrzyman i brakéw odnotowanych w odniesieniu do
statkdw nalezacych do danego przedsigbiorstwa (odpowiedzialnego za miedzynarodowe zarzgdzanie
bezpieczenstwem (ISM) statku). Przedsigbiorstwa mogg mie¢ nastepujacy poziom parametru dziatalnosci: ,wysoki’,
L$redni” niski” i ,bardzo niski” Rozporzadzenie Komisji (UE) nr 802/2010 z dnia 13 wrzes$nia 2010 r. w sprawie
wykonania art. 10 ust. 3 i art. 27 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/16/WE w zakresie dziatalnosci
przedsiebiorstwa zostato przyjete w celu ustalenia kryteriéw, wedtug ktérych okresla sie dziatalno$¢

przedsiebiorstwa.

Panstwa cztonkowskie UE gwarantujg, ze przedsigbiorstwo, zdefiniowane w art. 2 pkt. 18 dyrektywy 2009/16/WE,
jest identyfikowane za pomocg numeru IMO, gdy statek ma obowigzek przestrzega¢ Miedzynarodowego kodeksu
zarzadzania bezpieczenstwem (kodeksu ISM), o ktérym mowa w rozdziale IX Miedzynarodowej konwencji o

bezpieczenstwie zycia na morzu (konwencji SOLAS).

Dziatalnos$¢ przedsiebiorstwa jest jednym z ogdlnych parametréow okreslajgcych profil ryzyka statku. W celu okreslenia
dziatalnosci przedsiebiorstw w rozumieniu dyrektywy 2009/16/WE podczas inspekcji statku inspektorzy powinni
odnotowywaé numer IMO nadany przedsiebiorstwu. Aby dokonaé¢ oceny dziatalnos$ci przedsiebiorstwa nalezy
uwzgledni¢ wskazniki brakow i zatrzyman wszystkich statkéw floty przedsigbiorstwa, ktére byty przedmiotem
inspekcji w Unii i w regionie podlegajgcym memorandum paryskiemu w sprawie kontroli przeprowadzanej przez

panstwo portu.

Przy ocenie dziatalno$ci przedsiebiorstwa, stosuje sie kryteria okreslone w zatgczniku do Rozporzadzenia 802/2010.
Poziom dziatalnosci przedsiebiorstwa aktualizowany jest codziennie i obliczany na podstawie 36 miesiecy
poprzedzajagcych ocene. Przedsiebiorstwa klasyfikuje sie w zaleznosci od poziomu dziatalnosci: bardzo niskiego,

niskiego, sredniego i wysokiego.

Europejska Agencja ds. Bezpieczenstwa na Morzu (EMSA) wspierajagc Komisje, publikuje i codziennie aktualizuje na

ogodlnie dostepnej stronie internetowej nastepujace informacje:

a) wykaz przedsiebiorstw o bardzo niskim poziomie dziatalnosci w ciggu nieprzerwanego okresu co najmniej trzech

miesiecy w trakcie poprzednich 36 miesiecy;

b) wykaz przedsiebiorstw o niskim lub bardzo niskim poziomie dziatalnos$ci w ciggu nieprzerwanego okresu co

najmniej trzech miesiecy w trakcie poprzednich 36 miesiecy;



c) wykaz przedsiebiorstw o niskim poziomie dziatalnos$ci w ciggu nieprzerwanego okresu co najmniej szesciu miesiecy

w trakcie poprzednich 36 miesigcy.

Informacje dotyczace rzeczywistego czasu przybycia i wyptyniecia statkdw zawijajacych do portow i kotwicowisk

Dyrektywa 2009/16/WE stanowi, ze baza danych THETIS otrzymuje informacje o ruchu statkow z systemu SafeSeaNet, co
umozliwia planowanie i programowanie inspekcji w ramach kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu. Funkgcji tej
brakowato w poprzedniej bazie danych inspekcji (SIRENAC). System SafeSeaNet zostat ustanowiony, jako scentralizowana
europejska platforma wymiany danych dotyczacych ruchu morskiego, umozliwiajgca panstwom cztonkowskim UE oraz
Islandii udostepnianie i otrzymywanie informacji na temat statkdw, ruchu statkéw i tadunkéw niebezpiecznych. Ta funkcja
ma krytyczne znaczenie dla nowego systemu kontroli przeprowadzanej przez panstwo portu, poniewaz planowanie i
wypetnianie zobowigzan inspekcyjnych panstw cztonkowskich opiera sie na przekazywanej niezwtocznie i petnej wiedzy na

temat profili ryzyka statkéw zawijajgcych do ich portow.

Inspekcje na kotwicowiskach

Kolejnym, nowym elementem wprowadzonym przez dyrektywe 2009/16/WE jest to, ze statki moga by¢ poddawane inspekcji

na kotwicowisku, gdzie odbywajg sie bezposrednie dziatania w ptaszczyznie statek/port.

Odmowa dostepu

Na mocy dyrektywy 2009/16/WE zasada odmowy dostepu (zakazu) w przypadku wielokrotnych zatrzyman zostata
rozszerzona i obejmuje teraz takze panstwa bandery umieszczone na szarej liscie oraz wszystkie rodzaje statkdw. Zgodnie
z nowym systemem inspekcji, statek pod banderg z czarnej listy, ktory zostat zatrzymany wiecej niz dwa razy w okresie
ostatnich 36 miesiecy, zostaje objety zakazem. W przypadku statkéw pod banderg z szarej listy wiecej niz dwa zatrzymania
w ciggu ostatnich 24 miesiecy rdwniez prowadzg do zakazu. Zgodnie z nowymi ustaleniami w sprawie kontroli
przeprowadzanej przez panstwo portu wprowadzono minimalne okresy zakazu: 3 miesigce dla pierwszego zakazu, 12
miesiecy dla drugiego zakazu i 24 miesigce dla trzeciego zakazu. Trzeci zakaz moze zostac uchylony tylko po spetnieniu
okreslonych warunkdéw i przeprowadzeniu ponownej inspekcji w czasie 24-miesiecznego okresu zakazu. Jezeli statek

zostanie zatrzymany po trzecim zakazie, to otrzyma trwaty zakaz wstepu do wszystkich portéw w UE.

Ogodlne zobowigzania inspekcyjne UE

Zgodnie z art. 5 dyrektywy 2009/16/WE kazde panstwo cztonkowskie wypetnia swoje roczne zobowigzanie inspekcyjne

poprzez:



- inspekcje wszystkich statkéw o priorytecie | zawijajgcych do jego portéw i kotwicowisk;

- przeprowadzenie co roku liczby inspekcji statkdw o priorytecie | oraz Il odpowiadajacej co najmniej jego udziatowi w

facznej liczbie inspekcji przeprowadzanych corocznie w obrebie UE i w regionie podlegajgcym memorandum paryskiemu.

Liczbe inspekcji do wykonania przez organy krajowe (tzw. sprawiedliwy udziat) ustala sie zgodnie z mechanizmem
przejéciowym ustanowionym na podstawie memorandum paryskiego. Od dnia 1 stycznia 2014 r. informacje te opierajg sie w
catosci na danych z bazy THETIS. Na podstawie danych w bazie THETIS Komisja moze stwierdzi¢, ze ogdine zobowigzanie

inspekcyjne zostato wypetnione.

Podsumowanie

Dyrektywa 2009/16/WE weszta w zycie dnia 17 czerwca 2009 r.; paistwa cztonkowskie byly zobowigzane do jej transpozyciji

do prawa krajowego do dnia 1 stycznia 2011 r.

Nowy system inspekgciji, ktéry ta dyrektywa wprowadzita, przewiduje inspekcje wszystkich statkdw zawijajgcych do portéw i
kotwicowisk w UE oraz system wyboru statkéw do kontroli oparty w wiekszym stopniu na profilu ryzyka, a informacje o
zawinieciach statkéw do portdw w czasie rzeczywistym zapewniajg lepsze mozliwosci podejmowania decyzji dotyczacych

wyboru statkéw do inspekciji.

Ten system ma takze na celu eliminacje statkéw nieodpowiadajgcych normom poprzez zwigkszenie czestotliwosci inspekciji
takich statkdw i zmniejszenie czestotliwosci inspekcji statkow dobrej jakosci. Wymaga to zastosowania informatycznego
systemu wsparcia (THETIS), ktdry nie tylko gromadzi i udostepnia dane dotyczace kontroli przeprowadzanych przez
panstwo portu, ale réwniez umozliwia obliczenie na ich podstawie kryteriéw niezbednych do ukierunkowania takich kontroli
w panstwach cztonkowskich. System SafeSeaNet dostarcza do bazy THETIS wszystkie dane na temat przybycia i

wyptyniecia statkéw dotyczace wszystkich portédw i kotwicowisk UE.”

- Zrédfo cytatu: Radca Prawny Mateusz Romowicz, Beata Edyta Madejska — prawnik specjalizujgcy sie w prawie UE,
https://www.gospodarkamorska.pl/prawo-polityka-port-state-control- %E2%80% 93-uwarunkowania-prawne-24679
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Regulacje prawne w zakresie zatrudniania i pracy na
statkach

> @ 02:35

Zrédtem morskiego prawa pracy jest zaréwno prawo wewnetrzne danego kraju, jak i prawo miedzynarodowe. Podpisujac
kontrakt z armatorem statku, marynarz podpisuje umowe o prace. W prawie polskim stosunek pracy podlega prawu panstwa

bandery statku, chyba ze strony poddaty ten stosunek innemu prawu.

W Polsce kwestie zatrudnienia reguluje ustawa o pracy na morskich statkach handlowych z 1991 r., zwana ,ustawa
zeglarskg’, zgodnie z art. 1 § 3 Kodeksu Morskiego. Odnosi sie ona do 0sdéb pracujacych na statkach handlowych
przynaleznosci polskiej, z wytgczeniem jednostek uprawiajgcych zegluge w odlegtosci nie przekraczajgcej 12 mil morskich od
linii brzegu Rzeczypospolitej Polskiej (czyli w obrebie morza terytorialnego), wynika to z tego, ze na terytorium kraju

obowigzuje Kodeks Pracy.

LJUstawa zeglarska” stanowi tylko wycinek przepiséw pracowniczych. W zakresie, ktéry nie jest uregulowany w tym akcie,

stosuje sie krajowe i miedzynarodowe normy powszechnego ustawodawstwa pracy.

Do krajowych naleza:

» Konstytucja RP,

» Kodeks Pracy,

* Kodeks Cywilny,

» ustawa o ubezpieczeniach spotecznych,

« ustawa o Panstwowej Inspekcji Pracy,

« ustawa o ochronie roszczen pracowniczych w razie niewyptacalnosci pracodawcy,
« ustawa o $wiadczeniach z tytutu wypadku przy pracy i choréb zawodowych itp.,

e rozporzadzenia Rady Ministréw oraz Ministra Pracy i Polityki Spoteczne;j.



W prawie miedzynarodowym wyrézni¢ mozna dwie ptaszczyzny: sfere wielostronnych uméw miedzynarodowych
(konwencji), do ktérych przystgpi¢ moze kazde paristwo na swiecie, jesli jest cztonkiem danej organizacji miedzynarodowej,
oraz sfere regulacji wytworzonych przez organy Unii Europejskiej. Konwencje dotyczace prawa pracy sg projektowane i
uchwalane pod opiekg Migdzynarodowej Organizacji Pracy — MOP (ang. International Labour Organization — ILO), ktdra jest
wyspecjalizowang organizacjg ONZ. Konwencje przyjete w poszczegdlnych krajach stajg sie czescig krajowego porzadku
prawnego i wytgczajg stosowanie prawa wewnetrznego. Miedzynarodowa Organizacja Pracy formutuje miedzynarodowe
standardy pracy, dziatajgc na ptaszczyznie porozumienia miedzy przedstawicielami pracodawcdéw, pracownikow i rzaddéw.
Celem zasadniczym tej organizacji jest ochrona pracownikéw (m.in. w takich rejonach jak polepszenie warunkdéw pracy,

zagwarantowanie odpowiednich zarobkéw, czy walka z wszelkimi przejawami dyskryminacji w pracy).
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Przedmiot i zakres ubezpieczenia morskiego (na podstawie
Kodeksu Morskiego)

> @ 01:01

Przedmiotem ubezpieczenia morskiego moze by¢ kazdy interes majgtkowy zwigzany z zegluga morska dajacy sie oceni¢ w

pienigdzach. W szczegdlnosci moga to byc:

° statek,

L] tadunek,

° fracht,

° optata za przewdz pasazerow,

° optata czarterowa,

L] spodziewany zysk na tadunku,

° prowizja,

° wydatki awarii wspdlnej,

° zobowigzanie z tytutu odpowiedzialnos$ci cywilnej oraz wierzytelno$¢ zabezpieczona na statku, tadunku lub

frachcie.



Umowa niebezpieczenstwa morskiego mozna objg¢ ponadto niebezpieczenstwa, na ktére w zwigzku z przewozem morskim
przedmiot ubezpieczenia jest narazony w przewozie lotniczym, na wodach $rédlgdowych lub na lgdzie. Przez umowe
ubezpieczenia morskiego ubezpieczyciel zobowigzuje sie do wyptaty odszkodowania za szkody poniesione na skutek

niebezpieczenstwa, w zamian za sktadke ubezpieczeniowa.
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Prawa i obowigzki stron ubezpieczenia morskiego

> @ 02:11

Obowiazki ubezpieczajgcego —_

e Po zawarciu umowy sktadka powinna zosta¢ niezwtocznie zaptacona.

» Kazda istotna zmiana niebezpieczenstwa, na jakie jest narazony przedmiot ubezpieczenia powinna zostac
niezwiocznie zgtoszona ubezpieczycielowi.

» Ubezpieczyciel powinien zostac niezwtocznie zawiadomiony o kazdym wypadku dotyczacym przedmiotu
ubezpieczenia.

« W razie zajscia wypadku powodujgcego szkode ubezpieczajacy powinien zastosowaé wszelkie dostepne mu srodki w
celu ratowania przedmiotu ubezpieczenia.

Odpowiedzialnosé¢ ubezpieczyciela

» Ubezpieczyciel odpowiada za szkody wynikte z niebezpieczenstw objetych umowa (z zastrzezeniem wyjatkdw
przewidzianych w Kodeksie Morskim).

» Ubezpieczyciel nie odpowiada za szkody powstate z winy umysinej lub razgcego niedbalstwa ubezpieczajgcego
(jednak ubezpieczyciel odpowiada za szkody spowodowane btedem nautycznym ubezpieczajgcego bedacego
kapitanem statku objetego ubezpieczeniem).

* Ubezpieczyciel odpowiada za szkody spowodowane z winy kapitana, innego cztonka zatogi lub pilota.

* Przy ubezpieczeniu statku ubezpieczyciel nie odpowiada za szkody powstate w skutek:

— wyruszenia w podrdz statku niezdatnego do zeglugi, nienalezycie wyposazonego lub z niepetng zatogg, chyba ze
braki te polegaty na wadach ukrytych;

— wieku lub zuzycia statku;

— zatadowania statku (za wiedzg ubezpieczajgcego, a bez wiedzy ubezpieczyciela) materiatdow i przedmiotéw




wybuchowych, tatwo zapalnych lub niebezpiecznych, bez zachowania odpowiednich przepiséw.

W razie kolizji ubezpieczyciel odpowiada za szkody wyrzagdzone na przedmiocie ubezpieczenia, jak rowniez za szkody
wyrzadzone w wyniku zderzenia osobom trzecim.

Ubezpieczyciel za szkody z kazdego wypadku odpowiada do wysokosci sumy ubezpieczenia.

Za szkody wynikte z kilku nastepujacych po sobie wypadkow objetych ubezpieczeniem, ubezpieczyciel odpowiada
stosownie, nawet jezeli suma szkdd tgcznych przekracza sume ubezpieczenia.

W przypadku zderzenia statkow ubezpieczyciel zobowigzany jest wyptaci¢ ubezpieczonemu odszkodowanie za straty.

Szczegdtowe wytyczne odnosnie obowigzkéw i odpowiedzialnosci ubezpieczajgcego zostaty zawarte w
Kodeksie Morskim.
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Rodzaje ubezpieczen morskich

> @ 01:29

Ubezpieczenie statkdw morskich jest przeznaczone dla armatoréw jednostek floty handlowej, ratowniczej i rybackiej, a
umowa ubezpieczenia morskiego jest uregulowana w Kodeksie Morskim. Zapewnia ona przede wszystkim ochrone na
wypadek szkdd powstatych z réznych powodow, ktdére na morzu zdarzajg sie niestety bardzo czesto. Ubezpieczenie

statkow obejmuje szkody, ktére sg spowodowane miedzy innymi przez:

° wypadki przetadunkowe,

° wybuchy,

° piractwo,

° ogien,

° dziatania sity wyzszej,

° btedy zatogi ubezpieczonej jednostki.

Dodatkowe ubezpieczenia moga obejmowac takze koszty zwigzane z akcjg ratowniczg, jak rowniez te zwigzane z

awaryjnym holowaniem czy tez transportem jednostki z miejsca wypadku.

Dwa gtéwne dziaty ubezpieczen morskich to ubezpieczenia statkow oraz ubezpieczenia tadunkoéw, trzeci istotny dziat to
ubezpieczenia ryzyk zwigzanych z odpowiedzialnoscig cywilng armatoréw lub innych podmiotéw zajmujgcych sie

eksploatacja statkdw.



Ubezpieczenia morskie mozemy podzieli¢ na:

° ubezpieczenie armatorskie — (shipowners insurances) obejmujgce miedzy innymi ubezpieczenia statkéw
(hull, insurance, casco), ubezpieczenia odpowiedzialnosci cywilnej (/iability insurances) i ubezpieczenia

frachtu (freight insurances);

° ubezpieczenia przewozonych i transportowanych tadunkéw (cargo);
° ubezpieczenia zwigzane z branzg stoczniowg (builders’ risks insurance);
° ubezpieczenia majgce zwigzek z morska dziatalno$cig wydobywczg (offshore insurances);

° ubezpieczenia zwigzane z rybotéwstwem (fishery risks insurances).



MATERIAt 17 2 19

Polisai jej rodzaje

> @ 00:40

Polisa jest dowodem zawarcia umowy ubezpieczenia. Powinna zawierac:

L] oznaczenie ubezpieczyciela,

° oznaczenie przedmiotu ubezpieczenia,

° oznaczenie niebezpieczenstw objetych umowga ubezpieczenia,

L] okreslenie czasu lub podrézy, na ktére zawarto umowe ubezpieczenia,
o sume ubezpieczenia,

° miejsce i date wystawienia polisy,

° podpis ubezpieczyciela.

Polisa moze by¢:

° imienna, wystawiona na imiennie okreslonego ubezpieczajgcego,

° na zlecenia,

° na okaziciela.
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Umowa ubezpieczenia morskiego w przepisach Kodeksu
Morskiego

> @ 01:03

@ Kodeks Morski $ci$le reguluje wymogi ubezpieczenia morskiego.

Ubezpieczenie morskie —_

Dziat |

Umowa ubezpieczenia morskiego

Rozdziat 1.

Przepisy ogélne

Rozdziat 2.

Wartosé ubezpieczenia i suma ubezpieczenia
Rozdziat 3.

Oswiadczenia przy zawieraniu umow ubezpieczenia
Rozdziat 4.

Przeniesienie praw z umowy ubezpieczenia
Rozdziat 5.

Ubezpieczenie generalne

Dziat Il

Wykonanie umowy ubezpieczenia

Rozdziat 1.

Obowiazki ubezpieczajacego

Rozdziat 2.

Odpowiedzialnos¢ ubezpieczyciela

Rozdziat 3.

Abandon przedmiotu ubezpieczenia

Rozdziat 4.

Ptatnos¢ odszkodowania ubezpieczeniowego




Dziat |

UMOWA UBEZPIECZENIA MORSKIEGO

Rozdziat 1

Przepisy ogdlne

Art. 262.

§ 1. Przez umowe ubezpieczenia morskiego zaktad ubezpieczen zobowigzuje sie w zamian za sktadke ubezpieczeniowg
wyptaci¢ odszkodowanie za szkody poniesione wskutek niebezpieczenstw, na jakie przedmiot ubezpieczenia jest narazony

w zwigzku z zeglugg morska.

§ 2. Umowa ubezpieczenia morskiego mozna objgé ponadto niebezpieczenstwa, na ktére w zwigzku z przewozem morskim

przedmiot ubezpieczenia narazony jest w przewozie lotniczym, na wodach srédlagdowych lub na ladzie.

§ 3. Przepisy o ubezpieczeniu morskim stosuje sie odpowiednio do ubezpieczenia statkdw znajdujgcych sie w budowie.

Art. 263.

§ 1. Przedmiotem ubezpieczenia morskiego moze byc¢ kazdy interes majgtkowy, zwigzany z zeglugg morskg i dajacy sie

oceni¢ w pienigdzach.

§ 2. W szczegdlnosci moga by¢ przedmiotem ubezpieczenia morskiego: statek, tadunek, fracht, optata za przewoz
pasazerdw, optata czarterowa, spodziewany zysk na tadunku, prowizja, wydatki awarii wspdlnej, zobowigzanie z

odpowiedzialnosci cywilnej oraz wierzytelnos$é zabezpieczona na statku, tadunku lub frachcie.

§ 3. Zaktad ubezpieczen moze reasekurowac zawarte przez siebie ubezpieczenia.

Art. 264.

§ 1. Zaktad ubezpieczen obowigzany jest na zadanie wydac osobie, z ktérg zawart umowe ubezpieczenia

(ubezpieczajgcemu), polise stwierdzajgcg zawarcie umowy ubezpieczenia.



§ 2. Przed wydaniem polisy zaktad ubezpieczen obowigzany jest wydac ubezpieczajgcemu na jego zadanie tymczasowy

dokument stwierdzajgcy zawarcie umowy.

Art. 265.

§ 1. Polisa powinna zawierac:

1. oznaczenie zaktadu ubezpieczen,

2. oznaczenie przedmiotu ubezpieczenia,

3. oznaczenie niebezpieczenstw objetych umowa ubezpieczenia,

4. okreslenie czasu lub podrézy, na ktére zawarto umowe ubezpieczenia,
5. sume ubezpieczenia,

6. miejsce i date wystawienia polisy,

7. podpis zaktadu ubezpieczen.

§ 2. Polisa moze by¢ wystawiona na imiennie okreslonego ubezpieczajgcego (polisa imienna), na zlecenie lub na okaziciela.

Art. 266.

§ 1. Umowa ubezpieczenia morskiego moze by¢ zawarta na rzecz osoby trzeciej (ubezpieczonego).

§ 2. Ubezpieczony moze nie by¢ imiennie okreslony w umowie ubezpieczenia (ubezpieczenie na rzecz tego, kogo dotyczy).

§ 3. W razie zawarcia umowy ubezpieczenia morskiego na rzecz osoby trzeciej prawo domagania si¢ od zaktadu
ubezpieczen wydania polisy przystuguje ubezpieczajgcemu. Dopdki polisa znajduje sie w jego posiadaniu, moze on

rozporzadzaé prawami wynikajgcymi z umowy.

§ 4. Obowiagzki ubezpieczajgcego zwigzane z wykonaniem umowy ubezpieczenia przechodza na ubezpieczonego z chwilg

wydania mu polisy; nie dotyczy to jednak obowigzku zaptaty sktadki ubezpieczeniowej.

Art. 267.

§ 1. Umowa ubezpieczenia morskiego jest niewazna, jezeli w chwili jej zawarcia szkoda objeta ubezpieczeniem juz nastgpita
lub nie istniata mozliwos$¢ jej powstania; zaktad ubezpieczen zachowuje jednak prawo do optaty stornowej, chyba ze

zawierajgc umowe wiedziat o okolicznosciach powodujacych jej niewaznosé.



§ 2. Przepisu § 1 nie stosuje sie, jezeli ubezpieczeniem objeto okres poprzedzajgcy zawarcie umowy, chyba ze stan rzeczy
znany byt obu stronom w chwili zawierania umowy; jezeli w tej chwili stan rzeczy byt znany tylko jednej ze stron, umowa nie

wigze strony nieswiadome;j.

§ 3. Wysokos$¢ optaty stornowej okresla umowa.

Art. 268.

Ubezpieczajgcy moze w kazdej chwili odstgpi¢ od umowy, dopdki nie rozpoczat sie stan niebezpieczenstwa przewidzianego

w umowie; obowigzany jest jednak zaptaci¢ opfate stornowa.

Art. 269.

Roszczenie z umowy ubezpieczenia morskiego przedawnia sie z uptywem pieciu lat od dnia wymagalnosci roszczenia.

Rozdziat 2

Wartos¢ ubezpieczenia i suma ubezpieczenia

Art. 270.

§ 1. Wartoscig ubezpieczenia jest zwykta warto$¢ przedmiotu ubezpieczenia.

§ 2. Wartos$¢ ubezpieczenia ustala sie wedtug nastepujacych zasad:

1) wartos$cig ubezpieczenia statku jest warto$c¢ statku w chwili rozpoczecia ubezpieczenia; warto$é ta obejmuje réwniez,
jezeli umowa nie stanowi inaczej, wartosc¢ jego przynaleznosci, przedmiotéw zaopatrzenia statku, a takze koszt jego

ubezpieczenia;

2) wartoscig ubezpieczenia tadunku jest wartos¢ tadunku w miejscu i czasie zatadowania, facznie z kosztami ubezpieczenia i

dostarczenia fadunku do miejsca przeznaczenia;

3) wartoscig ubezpieczenia frachtu jest suma frachtu brutto tgcznie z kosztami ubezpieczenia;

4) wartoscig ubezpieczenia innych przedmiotow ubezpieczenia, z wyjgtkiem zobowigzania z odpowiedzialnos$ci cywilnej,
jest kwota, na ktorej utrate jest narazony ubezpieczajacy w chwili rozpoczecia ubezpieczenia, tacznie z kosztami

ubezpieczenia.



Art. 271.

Jezeli strony wymienity w umowie ubezpieczenia wartos$¢ ubezpieczenia (wartos¢ otaksowana), jest ona miarodajna dla

okreslenia odszkodowania ubezpieczeniowego.

Art. 272.

§ 1. Umowa ubezpieczenia powinna okresla¢ sume, na ktérg ubezpieczono przedmiot ubezpieczenia (sume ubezpieczenia).

§ 2. Suma ubezpieczenia nie powinna przekraczac¢ wartosci ubezpieczenia.

§ 3. Jezeli okreslona w umowie suma ubezpieczenia jest wyzsza od wartosci ubezpieczenia, umowa nie ma skutku

prawnego co do nadwyzki sumy ponad warto$¢ ubezpieczenia.

§ 4. Jezeli okreslona w umowie suma ubezpieczenia jest nizsza od wartosci ubezpieczenia, zaktad ubezpieczen odpowiada

za szkody w stosunku, w jakim pozostaje suma do wartosci ubezpieczenia.

Art. 273.

Jezeli ubezpieczono przedmiot ubezpieczenia od tego samego niebezpieczernstwa na ten sam okres w dwoch lub wiecej
zaktadach ubezpieczen na sumy, ktdére tgcznie przewyzszajg warto$¢ ubezpieczenia (ubezpieczenie podwadjne), wszystkie
te zaktady ubezpieczen odpowiadajg tylko do wysokos$ci wartosci ubezpieczenia, a w granicach tej wartosci kazdy z nich

odpowiada w stosunku do przyjetej przez niego sumy ubezpieczenia.

Rozdziat 3

Oswiadczenia przy zawieraniu umowy ubezpieczenia

Art. 274.

§ 1. Przy zawieraniu umowy ubezpieczenia morskiego ubezpieczajagcy obowigzany jest poda¢ do wiadomosci zaktadu
ubezpieczen wszelkie okolicznosci, ktére sg lub powinny mu by¢ znane, a moga mie¢ wptyw na ocene niebezpieczenstwa

oraz na decyzje zaktadu ubezpieczen o przyjeciu i warunkach ubezpieczenia.

§ 2. Obowigzek okreslony w § 1 nie dotyczy okolicznos$ci powszechnie znanych oraz okolicznosci, ktére powinny by¢ znane

zaktadowi ubezpieczen.



§ 3. Jezeli ubezpieczajacy dziatat przez petnomocnika, obowigzek okreslony w § 1 cigzy réwniez na petnomocniku i obejmuje

takze okolicznosci znane petnomocnikowi.

§ 4. Przy zawieraniu umowy ubezpieczenia morskiego na rzecz osoby trzeciej obowigzek okreslony w paragrafach

poprzedzajgcych spoczywa zaréwno na ubezpieczajgcym, jak i na ubezpieczonym, chyba ze ubezpieczony nie wiedziat o

Zawarciu umowy na jego rzecz.

Art. 275.

§ 1. W razie naruszenia obowigzku okreslonego w art. 274 zaktad ubezpieczen moze odstapi¢ od umowy, zachowujgc prawo

do petnej sktadki ubezpieczeniowej.

§ 2. Jezeli niezawiadomienie lub niezgodne z rzeczywistoscig zawiadomienie zaktadu ubezpieczen o okolicznosciach
wymienionych w art. 274 nastgpito bez winy ubezpieczajacego lub ubezpieczonego, zaktad ubezpieczen nie moze od

umowy odstgpi¢, lecz ma prawo do odpowiednio zwiekszonej sktadki ubezpieczeniowej.

§ 3. Prawo odstapienia od umowy gasnie, jezeli zaktad ubezpieczen nie skorzysta z niego w ciggu siedmiu dni od dnia, w

ktérym dowiedziat sie o okolicznos$ci uzasadniajgcej prawo odstgpienia.

Rozdziat 4

Przeniesienie praw z umowy ubezpieczenia

Art. 276.

§ 1. Prawa z umowy ubezpieczenia mogg by¢ przeniesione tylko na nabywce przedmiotu ubezpieczenia.

§ 2. Jezeli prawa z umowy ubezpieczenia nie zostaty przeniesione na nabywce przedmiotu ubezpieczenia, umowa
ubezpieczenia rozwigzuje sie, co nie zwalnia zaktadu ubezpieczen od odpowiedzialnosci za szkody powstate przed zbyciem

przedmiotu ubezpieczenia.

Art. 277.

§ 1. Rdwnoczesnie z przeniesieniem praw z umowy ubezpieczenia na nabywce przechodzg na niego obowiazki, ktére

cigzyty na zbywcy.

§ 2. Zaktad ubezpieczen moze przeciwstawi¢ nabywcy zarzuty, ktére by mu przystugiwaty z umowy ubezpieczenia

przeciwko zbywcy.



Art. 278.

§ 1. Przeniesienie praw z umowy ubezpieczenia stwierdzonej polisg nastepuje przez przeniesienie polisy.

§ 2. Do przeniesienia polisy stosuje sie odpowiednio przepisy o przenoszeniu konosamentu (art. 130).

Art. 279.

§ 1. Jezeli przedmiotem ubezpieczenia jest statek, przejécie praw z umowy ubezpieczenia na jego nabywce wymaga zgody

zaktadu ubezpieczen.

§ 2. Jezeli statek w chwili zbycia znajdowat sie w podrdzy, a prawa z umowy ubezpieczenia nie przeszty na nabywce statku,

umowa pozostaje w mocy do chwili przycumowania statku w pierwszym porcie, do ktérego statek zawinat.

Rozdziat 5

Ubezpieczenie generalne

Art. 280.

§ 1. Umowa ubezpieczenia mozna obja¢ wszystkie lub niektdre rodzaje tadunkdw, jakie ubezpieczajacy bedzie wysytat lub

otrzymywat w okreslonym czasie (ubezpieczenie generalne).

§ 2. Przedmiotem ubezpieczenia generalnego moze by¢ réwniez inny interes majgtkowy.

§ 3. W ubezpieczeniu generalnym zaktad ubezpieczen obowigzany jest na zadanie ubezpieczajgcego wystawic¢ polise lub

zaswiadczenie o ubezpieczeniu dla kazdego zgtoszonego tadunku lub innego odrebnego przedmiotu ubezpieczenia.

Art. 281.

§ 1. Ubezpieczajacy, ktéry zawart umowe ubezpieczenia generalnego, obowigzany jest zgtasza¢ zaktadowi ubezpieczen
kazde wystanie lub nadejscie tadunku objetego umowa niezwtocznie po otrzymaniu wiadomosci o wystaniu lub nadej$ciu

tadunku oraz kazdorazowo okresli¢ statek, trase podrdzy, tadunek i sume ubezpieczenia.

§ 2. Jezeli ubezpieczajacy rozmysinie lub wskutek razgcego niedbalstwa nie dopetnit obowigzku okreslonego w § 1, zaktad
ubezpieczen moze odstgpi¢ od umowy, zachowujac prawo do sktadek ubezpieczeniowych, jakie przystugiwatyby mu w razie

nalezytego wykonania umowy przez ubezpieczajgcego.



§ 3. Prawo odstapienia od umowy gasnie, jezeli zaklad ubezpieczen nie skorzystat z niego w ciggu trzech dni od dnia, w

ktorym dowiedziat sie o naruszeniu obowigzku przez ubezpieczajgcego.

§ 4. Przepisy § 1-3 stosuje sie odpowiednio do ubezpieczen generalnych, ktérych przedmiotem jest inny interes majgtkowy

niz tadunek.

Art. 282,

Umowa ubezpieczenia generalnego moze by¢ rozwigzana przez kazda ze stron z zachowaniem trzymiesiecznego terminu

wypowiedzenia.

Dziat Il

WYKONANIE UMOWY UBEZPIECZENIA

Rozdziat 1

Obowigzki ubezpieczajacego

Art. 283.

§ 1. Sktadka ubezpieczeniowa powinna by¢ zaptacona niezwtocznie po zawarciu umowy, a jezeli wystawiono polise -

réwnoczesnie z wydaniem polisy.

§ 2. Obowigzek zaptaty sktadki ubezpieczeniowej cigzy na ubezpieczajgcym.

Art. 284.

§ 1. Ubezpieczajacy obowigzany jest niezwtocznie po powzieciu wiadomosci zgtosi¢ zaktadowi ubezpieczen kazdg istotng

zmiane niebezpieczenstwa, na jakie jest narazony przedmiot ubezpieczenia.

§ 2. Zaktad ubezpieczen moze odstgpi¢ od umowy, jezeli ubezpieczajacy bez uzasadnionej przyczyny zwleka z
zawiadomieniem go o zmianie niebezpieczenstwa. Prawo to zaktad ubezpieczerh moze wykona¢ w terminie siedmiu dni od

dnia, w ktérym dowiedziat sie o tym, ze ubezpieczajacy dopuscit sie zwtoki.

Art. 285.



§ 1. Jezeli zmiana niebezpieczenstwa zostata spowodowana przez ubezpieczajgcego albo za jego zgoda, zaktad
ubezpieczen moze odstgpi¢ od umowy albo zgdaé zaptaty sktadki dodatkowej za zwiekszone niebezpieczenstwo, chyba ze
zmiany niebezpieczenstwa dokonano we wspdlnym interesie zaktadu ubezpieczen i ubezpieczajgcego albo w celu

ratowania zycia ludzkiego.

§ 2. Przy ubezpieczeniu zawartym na podrdz prawo to przystuguje zakltadowi ubezpieczen w szczegodlnosci:

1) jezeli rozpoczecie lub zakoriczenie podrdzy ulega zwtoce z winy ubezpieczajgcego,

2) jezeli podjeto inng podréz zamiast podrdzy oznaczonej w umowie ubezpieczenia,

3) jezeli statek skierowano do innego portu anizeli przewidziano w umowie ubezpieczenia,

4) jezeli statek zszedt z wiasciwej trasy lub zawinat do portu, ktéry nie byt brany w rachube, chyba ze zejscie z trasy
nastgpito wskutek okolicznosci niezaleznych od armatora lub kapitana albo w celu ratowania zycia ludzkiego lub mienia albo

byto konieczne ze wzgledu na bezpieczenstwo statku.

§ 3. Jezeli zmiana niebezpieczenstwa nastgpita bez zgody ubezpieczajgcego, umowa ubezpieczenia pozostaje w mocy,

jednak zaktad ubezpieczen moze zadac zaptaty dodatkowej sktadki za zwiekszone niebezpieczenstwo.

Art. 286.

§ 1. Jezeli zaktad ubezpieczen wskutek zmiany niebezpieczenstwa korzysta z prawa odstapienia od umowy, powinien
zawiadomié¢ ubezpieczajgcego o swojej decyzji w ciggu trzech dni od dnia, w ktérym dowiedziat sie o zmianie
niebezpieczenstwa; w braku takiego zawiadomienia moze zgdac jedynie zaptaty dodatkowej sktadki za zwigkszone

niebezpieczenstwo.

§ 2. Zaktad ubezpieczen, ktory odstgpit od umowy z powodu zmiany niebezpieczefistwa, zachowuje prawo do catej sktadki

umowionej, a odpowiada tylko za szkody powstate przed zmiang niebezpieczenstwa.

Art. 287.

§ 1. Ubezpieczajacy obowigzany jest niezwtocznie zawiadomi¢ zaktad ubezpieczen o kazdym wypadku dotyczacym
przedmiotu ubezpieczenia, jezeli wypadek moze stanowi¢ podstawe do roszczenia odszkodowawczego z umowy

ubezpieczenia.

§ 2. W razie naruszenia przez ubezpieczajgcego obowigzku okreslonego w § 1 zaktad ubezpieczen moze potracic z
odszkodowania ubezpieczeniowego kwote, o ktdérg szkoda ulegtaby zmniejszeniu, gdyby zaktad ubezpieczen byt o niej

nalezycie zawiadomiony.



Art. 288.

§ 1. W razie zajscia wypadku powodujgcego szkode ubezpieczajgcy obowigzany jest zastosowaé wszelkie dostepne mu
rozsadne $rodki w celu ratowania przedmiotu ubezpieczenia oraz zapobiezenia szkodzie lub zmniejszenia jej rozmiaréw, a

takze zabezpieczy¢ roszczenia odszkodowawcze do oséb odpowiedzialnych za szkode.

§ 2. Ubezpieczajgcy powinien przy stosowaniu tych srodkéw kierowac sie wskazédwkami zaktadu ubezpieczen, o ile je

otrzymat.

§ 3. Jezeli ubezpieczajacy rozmysinie lub wskutek razacego niedbalstwa nie zastosowat srodkéw okreslonych w § 1, zaktad

ubezpieczen jest wolny od odpowiedzialnosci za szkody powstate z tego powodu.

Rozdziat 2

Odpowiedzialnosé zaktadu ubezpieczen

Art. 289.

Z zastrzezeniem wyjatkow przewidzianych w kodeksie zaktad ubezpieczen odpowiada za szkody bedace bezposrednim

nastepstwem niebezpieczenstw objetych umowa ubezpieczenia.

Art. 290.

§ 1. Zaktad ubezpieczen nie odpowiada za szkody powstate z winy umysinej lub razacego niedbalstwa ubezpieczajacego,
jednak zaktad ubezpieczen odpowiada za szkody spowodowane zaniedbaniem lub btedem nautycznym ubezpieczajgcego

bedacego kapitanem statku objetego ubezpieczeniem.

§ 2. Zaktad ubezpieczen odpowiada za szkody spowodowane z winy kapitana, innego cztonka zatogi lub pilota.

Art. 291.

§ 1. Przy ubezpieczeniu statku zaktad ubezpieczen nie odpowiada za szkody powstate wskutek:

1) wyruszenia w podroz statku niezdatnego do zeglugi, nienalezycie wyposazonego i zaopatrzonego, z niedostateczna
zatoga lub bez niezbednych dokumentéw, chyba ze braki te polegaty na wadach ukrytych statku lub byty spowodowane

okolicznosciami, ktérym nie mozna byto zapobiec pomimo zachowania przez ubezpieczajgcego nalezytej starannosci,

2) wieku lub zuzycia,



3) zatadowania na statek - za wiedzg ubezpieczajacego, a bez wiedzy zaktadu ubezpieczen - materiatéw i przedmiotow
wybuchowych, tatwo zapalnych lub innych tadunkéw niebezpiecznych, bez zachowania przepiséw obowigzujacych przy

przewozie tadunkdéw tego rodzaju.

§ 2. Przepis § 1 stosuje sie odpowiednio przy ubezpieczeniu frachtu.

Art. 292,

W razie zderzenia statkéw zaktad ubezpieczen odpowiada z tytutu ubezpieczenia statku zaréwno za szkode w przedmiocie
ubezpieczenia, jak rowniez za cigzace na ubezpieczajgcym zobowigzania do wyréwnania szkody wyrzadzonej wskutek

zderzenia osobom trzecim.

Art. 293.

Przy ubezpieczeniu tadunku lub spodziewanego zysku zaktad ubezpieczen nie odpowiada za szkody powstate wskutek
ukrytej wady naturalnej lub szczegodlnej wiasciwosci lub nienalezytego opakowania tadunku albo wskutek zwtoki w jego

dostarczeniu.

Art. 294.

§ 1. Zaktad ubezpieczen odpowiada za szkody z kazdego wypadku objetego ubezpieczeniem do wysokos$ci sumy

ubezpieczenia.

§ 2. Za szkody wynikte z kilku nastepujgcych po sobie wypadkéw objetych ubezpieczeniem zaktad ubezpieczen odpowiada

stosownie do § 1, nawet jezeli tgczna suma szkdd przekracza sume ubezpieczenia.

§ 3. Jezeli po czesciowym uszkodzeniu przedmiotu ubezpieczenia nastepuje jego strata catkowita, za ktérg zaktad
ubezpieczen odpowiada, odszkodowanie nalezne ubezpieczajgcemu z tytutu uszkodzen czeséciowych ogranicza sie do

wydatkdéw poniesionych przez niego na naprawe przedmiotu ubezpieczenia lub w zwigzku z uszkodzeniami.

§ 4. W razie zderzenia statkéw zaktad ubezpiecze obowigzany jest zaptaci¢ ubezpieczajgcemu odszkodowanie za straty lub
uszkodzenia statku oraz nalezne od ubezpieczajgcego odszkodowanie z tytutu odpowiedzialnosci za zderzenie, choéby

faczne odszkodowanie przekroczyto sume ubezpieczenia.

Art. 295.

Zaktad ubezpieczen obowigzany jest zaptaci¢ odszkodowanie ubezpieczeniowe, choéby szkode objetg ubezpieczeniem byta

obowigzana naprawi¢ osoba trzecia.



Art. 296.

§ 1. Zaktad ubezpieczen obowigzany jest zwrdci¢ ubezpieczajgcemu wszelkie niezbedne i celowe wydatki poniesione w celu
zachowania przedmiotu ubezpieczenia, zapobiezenia szkodzie lub zmniejszenia jej rozmiardw, ustalenia charakteru i
rozmiaréw szkody, sporzadzenia dyspaszy, sprzedazy przedmiotu ubezpieczenia oraz inne wydatki poniesione zgodnie ze

wskazowkami zaktadu ubezpieczen.

§ 2. Zwrot wydatkéw wymienionych w § 1 nastepuje w takim stosunku, w jakim suma ubezpieczenia pozostaje do wartosci
ubezpieczenia. Do zwrotu tych wydatkéw zaktad ubezpieczen obowigzany jest, cho¢by kwoty wydatkéw tacznie z

odszkodowaniem ubezpieczeniowym przekroczyty sume ubezpieczenia.

Art. 297.

§ 1. Zaktad ubezpieczen obowigzany jest zwréci¢ ubezpieczajgcemu wydatki poniesione na przywrdcenie do stanu
poprzedniego lub na naprawienie uszkodzonego przedmiotu ubezpieczenia, jak réwniez nalezne od niego wynagrodzenie

za ratownictwo oraz udziat w stratach awarii wspdlnej.

§ 2. Zwrot wydatkéw wymienionych w § 1 nastepuje w takim stosunku, w jakim suma ubezpieczenia pozostaje do wartosci
ubezpieczenia. Do zwrotu tych wydatkow zaktad ubezpieczen obowigzany jest w granicach, w ktérych wydatki tgcznie z

odszkodowaniem ubezpieczeniowym nie przekraczajg sumy ubezpieczenia.

Art. 298.

§ 1. W razie zajscia wypadku objetego ubezpieczeniem zaktad ubezpieczen moze przez zaptate petnej sumy ubezpieczenia,
bez wzgledu na wysokos$¢ powstatej szkody, zwolni¢ sie od wszelkich dalszych zobowigzan wynikajacych z umowy
ubezpieczenia, w szczegdlnosci od obowigzku zwrotu kosztédw zachowania przedmiotu ubezpieczenia lub przywrdcenia go

do poprzedniego stanu.

§ 2. Ubezpieczajgcy moze zakresli¢ zaktadowi ubezpieczen stosowny termin do o$wiadczenia sig, czy korzysta z

uprawnienia przewidzianego w § 1.

§ 3. Mimo zapfaty petnej sumy ubezpieczenia zaktad ubezpieczen obowigzany jest zwrdci¢ ponadto przypadajace na niego
stosownie do art. 296 wydatki, jakie ubezpieczajacy ponidst lub zobowigzat sie ponies¢ do chwili otrzymania zawiadomienia

od zaktadu ubezpieczen, ze korzysta z uprawnienia przewidzianego w § 1.

§ 4. Zaktad ubezpieczen, ktory zaptacit petng sume ubezpieczenia, nie moze zadac przeniesienia na niego praw do

przedmiotu ubezpieczenia.

Rozdziat 3



Abandon przedmiotu ubezpieczenia

Art. 299.

§ 1. Ubezpieczajgcy moze za zrzeczeniem sie na rzecz zaktadu ubezpieczen praw do przedmiotu ubezpieczenia (abandon)
zadac zaptaty petnej sumy ubezpieczenia, jezeli istniejg podstawy do przyjecia, ze catkowita strata przedmiotu
ubezpieczenia jest nieunikniona badz ze zapobiezenie jej spowodowatoby wydatki niewspdtmiernie wysokie w stosunku do

wartosci przedmiotu ubezpieczenia.

§ 2. W szczegdlnosci abandon mozna zgtosi¢, jezeli statek zaginat bez wiesci, zostat zabrany jako tup lub zagarniety przez
rozbdjnikdw morskich, ulegt wypadkowi, wskutek ktérego stat sie niezdatny do naprawy albo niewart naprawy lub kosztéw

odzyskania.

§ 3. Przepis § 2 stosuje sie odpowiednio do tadunku, ktérego abandon mozna zgtosi¢ ponadto wtedy, gdy koszt jego

naprawy lub dostarczenia do miejsca przeznaczenia przekroczytby jego warto$¢ w miejscu przeznaczenia.

Art. 300.

§ 1. Ubezpieczajacy powinien zgtosi¢ abandon na pi$mie z przytoczeniem okolicznosci uzasadniajgcych abandon.

§ 2. Zgtoszenie abandonu moze nastgpi¢ nie pdzniej niz w ciggu szesciu miesiecy od dnia, w ktédrym ubezpieczajacy

dowiedziat sie o okolicznosciach uzasadniajgcych abandon.

§ 3. W razie zabrania statku lub tadunku jako tup, zagarniecia przez rozbojnikéw morskich albo utraty posiadania statku lub
fadunku z innych przyczyn abandon nie moze by¢ zgtoszony przed uptywem dwéch miesiecy od dnia otrzymania przez
ubezpieczajgcego wiadomosci o tych okolicznosciach. W tych przypadkach szes$ciomiesieczny termin dla zgtoszenia

abandonu biegnie od dnia, w ktédrym uptynat termin dwdch miesiecy.

§ 4. W razie zaginiecia bez wiesci statku lub znajdujgcego sie na nim tadunku termin dla zgtoszenia abandonu biegnie od

dnia, w ktérym statek byt spodziewany w najblizszym porcie, do ktérego go skierowano.

§ 5. W razie uznania statku za zaginiony bez wiesci, stosownie do przepiséw art. 28, statek i przewozone na nim, a nie
uratowane tadunki uwaza sie za catkowicie stracone, a ubezpieczeni mogg domagac sie od zaktadu ubezpieczen

odszkodowania za strate catkowitg bez zgtaszania abandonu.

Art. 301.

§ 1. Ubezpieczajacy obowigzany jest przy zgtoszeniu abandonu zawiadomi¢ zaktad ubezpieczen o cigzacych na przedmiocie

ubezpieczenia prawach rzeczowych oraz o odnoszacych si¢ do niego innych ubezpieczeniach, a takze o wszelkich znanych



mu ograniczeniach w rozporzadzaniu przedmiotem ubezpieczenia.

§ 2. Zaktad ubezpieczen moze uzalezni¢ przyjecie abandonu od dostarczenia mu danych dotyczacych okolicznosci

wymienionych w § 1.

Art. 302.

§ 1. Zaktad ubezpieczen moze odmowic¢ przyjecia abandonu, jezeli zgtoszenie abandonu nie odpowiada wymaganiom

okreslonym w artykutach poprzedzajacych.

§ 2. Zaktad ubezpieczen nie moze odmdwic przyjecia abandonu po uptywie trzydziestu dni od otrzymania zgtoszenia

abandonu.

Art. 303.

§ 1. Prawa do przedmiotu ubezpieczenia przechodzg na zaktad ubezpieczen z chwilg ztozenia przez niego oswiadczenia, ze

przyjmuje abandon.

§ 2. Jezeli zaktad ubezpieczen w terminie okreslonym w art. 302 § 2 nie ztozy o$wiadczenia, czy przyjmuje abandon, prawa

do przedmiotu ubezpieczenia przechodza na niego z uptywem tego terminu.

Art. 304.

Ubezpieczajacy, ktérego zgtoszenie abandonu nie odpowiada wymaganiom okreslonym w artykutach poprzedzajacych,

zachowuje prawo do odszkodowania ubezpieczeniowego po udowodnieniu szkdd rzeczywiscie poniesionych.

Rozdziat 4

Ptatnosc¢ odszkodowania ubezpieczeniowego

Art. 305.

§ 1. W razie zajscia szkody objetej ubezpieczeniem zaktad ubezpieczen moze zada¢ od ubezpieczajgcego udzielenia mu
wszelkich wiadomosci oraz przedstawienia dokumentéw i innych dowododw niezbednych do ustalenia okolicznosci

wypadku, szkody i jej rozmiarow.

§ 2. Zaktad ubezpieczen moze uzalezni¢ wyptate odszkodowania ubezpieczeniowego od zwrotu polisy, chyba Ze polisa byta

imienna.



Art. 306.

§ 1. Z chwilg zaptaty odszkodowania ubezpieczeniowego przechodzg na zaktad ubezpieczen - do wysokosci zaptaconej
przez niego sumy - wszelkie prawa przystugujgce ubezpieczajgcemu do osdb trzecich z tytutu wyrzadzenia szkdd, za ktére

wyptacono odszkodowanie ubezpieczeniowe.

§ 2. Ubezpieczajgcy obowigzany jest dostarczy¢ zaktadowi ubezpieczen wszelkie wiadomosci i dokumenty oraz dokonad

czynnosci niezbednych dla skutecznego dochodzenia praw przez zaktad ubezpieczen.

§ 3. Zrzeczenie sie przez ubezpieczajgcego bez zgody zaktadu ubezpieczen praw przystugujgcych mu do oséb trzecich z
tytutu poniesionych szkdd zwalnia zaktad ubezpieczen w odpowiednim stosunku od obowigzku zaptaty odszkodowania

ubezpieczeniowego.

Art. 307.

Z zastrzezeniem wyjagtku przewidzianego w art. 298 § 4 zaktad ubezpieczen, ktéry zaptacit odszkodowanie
ubezpieczeniowe za strate catkowitg w wysokosci petnej sumy ubezpieczenia, moze zada¢ od ubezpieczajgcego
przeniesienia na niego wszelkich praw do przedmiotu ubezpieczenia; jezeli jednak suma ubezpieczenia byfa nizsza od

wartosci ubezpieczenia, zaktad ubezpieczen moze zgdac przeniesienia praw tylko w odpowiednim stosunku.
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Awaria wspolna

> @ 00:55

Awaria wspodlna stanowi nadzwyczajne poswiecenie lub wydatki poniesione (rozmysinie i rozsadnie) w celu ratowania
statku, tadunku oraz frachtu, ze wspdlnego dla nich niebezpieczenstwa. Do awarii wspdlnej zalicza sie tylko te straty, ktore

sg bezposrednim nastepstwem aktu awarii wspdlnej. Straty poniesione z tytutu przestoju lub réznicy cen nie sg zaliczane.

Straty awarii wspdlnej rozdziela sie pomiedzy statek, tadunek i fracht w stosunku do ich rzeczywistej wartosci, w miejscu i

czasie zakonczenia podrézy (optata za przewoz pasazera i bagazu zrownana jest z frachtem).

Ustalenia, czy zachodzi awaria wspdina, obliczenia wysokosci strat awarii i ich rozdzielenia (dyspasza), dokonuje dyspaszer

na zlecenia armatora.

Awaria wspolna w Kodeksie Morskim

Tytut VII

Wypadki morskie
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Awaria wspolna




