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Cechy i osobowos¢ oficera wachtowego

> @ 03:31

Uzyskanie kwalifikacji w dziale poktadowym na poziomie oficera wachtowego nie oznacza konca

ksztatcenia.

Oficer wachtowy powinien by¢ osobg, ktéra potrafi dostosowywacd sie do zmieniajgcych sie
warunkdéw pracy. Powinien by¢ elastyczny i mie¢ na wzgledzie ciggty wzrost swoich kompetencji
oraz kompetencji swoich zatogantéw, poprzez uczestnictwo we wszelkiego rodzaju kursach.

Powinien tez sledzi¢ zmiany wprowadzane do konwencji miedzynarodowych.

Oficer wachtowy powinien cechowacd sie rowniez opanowaniem, szczegdlnie podczas
wystgpienia wzmozonego stresu, aby adekwatnie do danej sytuacji zastosowac posiadang

wiedze.

Zostato wykazane, ze podczas sytuacji kryzysowej w panike wpadnie okoto dziesie¢ procent
0s0b, podczas gdy reszta pozostanie bierna, wrecz ,zmrozona” danym zajsciem. Z tego powodu
na przyktad na statkach handlowych, gdzie jednostki majg obsady liczace nie wiecej niz
dwadziescia 0s6b, odpowiednie reagowanie w sytuacjach wzmozonego ryzyka jest kluczowe dla

bezpieczenstwa zatogi, statku i towardw.



Obsada wachty powinna caty czas by¢ odpowiednia do panujacych okolicznosci i warunkéw

oraz powinna uwzgledniac potrzebe prowadzenia odpowiedniej obserwacji.

MIEDZYNARODOWA KONWENCJA sporzadzona w Londynie dnia 7 lipca 1995 r. o wymaganiach w

zakresie wyszkolenia, wydawania swiadectw oraz petnienia wacht dla zatdég statkéw rybackich.

Przy podejmowaniu decyzji o obsadzie wachty nalezy bra¢ pod uwage, miedzy innymi,

nastepujgce czynniki:

steréwka w zadnej chwili nie powinna pozostawacé bez dozoru;

warunki pogodowe, widzialnos¢, niezaleznie czy jest dzien, czy noc;

bliskos¢ niebezpieczenstw nawigacyjnych, ktére mogg zmusié oficera wachtowego

do wykonywania dodatkowych obowigzkédw nawigacyjnych;

uzycie i sprawnos¢ urzadzen nawigacyjnych, takich jak: radar i elektroniczne
urzadzenia okreslajgce pozycje czy jakiekolwiek inne urzadzenia wptywajace na
bezpieczenstwo nawigacji statku;

czy statek ma automatycznego pilota;

wszelkie nadzwyczajne potrzeby, jakie mogg wynikng¢ w trakcie wachty na skutek

szczegodlnych warunkdéw eksploatacyjnych.

System wacht powinien by¢ taki, aby sprawnos¢ osdéb petnigcych wachte nie byta obnizona na
skutek zmeczenia. Obowigzki nalezy tak zorganizowac, aby obsada pierwszej wachty po
rozpoczeciu podrézy i kolejne osoby przejmujgce wachte byty wystarczajgco wypoczete i pod

kazdym wzgledem zdolne do stuzby.



Sktad wachty morskiej:

» oficer poktadowy;

e marynarz wachtowy.

Jezeli kapitan uzna to za stosowane, w razie pogorszenia sie warunkéw hydrometeorologicznych
lub zaistnieniu trudnosci w bezpiecznym prowadzeniu zeglugi, konieczne moze okazac sie

wezwanie dodatkowego personelu:

o Kkapitan;

e dodatkowy marynarz wachtowy.

Osoby takie muszg wykazywac sie duzym skupieniem, koncentracjg oraz by¢ odporne na stres.

Sktad wachty portowe;j:

» oficer poktadowy

* Mmarynarz.

Jezeli kapitan uzna to za stosowne w razie powstania takiej koniecznosci ilo$¢ zatogi petnigca

wachte w porcie moze zostaé zwigkszona.

Przez caty czas postoju statku w porcie przy trapie powinna by¢ co najmniej jedna osoba, ktéra
bedzie prowadzita dziennik trapu, odnotowujgc wszystkie osoby wchodzace i schodzace ze

statku.

Osoby petnigce wachte portowg powinny wypoczete, kompetentne zgodnie ze swoim

stanowiskiem, spostrzegawcze, czujne oraz dokfadne.
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Zadania zawodowe podczas wachty morskiej

> @ 07:00

Podstawowymi, a zarazem najwazniejszymi obowigzkami oficera wachtowego sa:

L] planowanie trasy (o ile taki obowigzek zostat przydzielony przez kapitana statku);
° egzekucja zaplanowanego przejscia statku;
° monitorowanie przejscia statku zgodnie z zaplanowanymi wymogami oraz

marginesami bezpieczenstwa;

° opieka nad statkiem, zatogg, tadunkiem, pasazerami podczas petnienia wachty
morskie;j.
Planowanie trasy —

Powinno sie odbywac zgodnie z wytycznymi armatora i uwzglednia¢ wymagania konwencji
MARPOL oraz wszelkie przepisy lokalne zaleznie od rejonu ptywania. Muszg tez bra¢ pod uwage
zasady bezpiecznej nawigaciji.




Egzekwowanie zaplanowanego przejscia —

Oficer wachtowy powinien prowadzi¢ jednostke po wczesniej zaplanowanym i zatwierdzonej
przez kapitana i/lub armatora trasie przejscia z uwzglednieniem wymagan konwencji COLREG.

Monitorowanie _

Oficer stale powinien uzywac wszelkich dostepnych urzgdzen w celu weryfikacji, czy jednostka
porusza sie po zaplanowanej trasie. Gdy z jakiegokolwiek powodu nastepujg odchylenia od trasy,
czy to na skutek warunkéw hydrometeorologicznych, jednostek otaczajgcych lub ztych wskazan
urzadzen, powinien niezwtocznie poinformowac o tym fakcie kapitana jednostki.

Opieka nad statkiem, zatogq, tadunkiem

Ten aspekt pracy powinien byc realizowany przede wszystkim za pomocg monitorowania
przyrzadow takich jak systemy alarmowe pozarowe, monitorowanie statecznosci statku i
odpowiednie reagowanie na wszelkie sygnaty o mozliwym niebezpieczenstwie.

@ Wiecej informacji o planowaniu trasy znajdziesz w materiale ,Nawigacja morska":
https://zpe.gov.pl/szukaj?

query=&stage=KZ&subject=bran% C5%BCa+transportu+wodnego



https://zpe.gov.pl/szukaj?query=&stage=KZ&subject=bran%C5%BCa+transportu+wodnego

Marynarz wachtowy - petnienie wachty ,na oku”. Informowanie oficera wachtowego o
wszystkich jednostkach, statkach, znakach nawigacyjnych, $wiattach nawigacyjnych jakie

zauwazy.

Sternik — sterowanie statkiem zgodnie z rozkazami ,na ster” oficera wachtowego.

Procedury petnienia wachty morskiej, wedtug: ,Vademecum
Nawigatora”, F. Wrébel, Gdynia, Trademar:

~Petnienie wachty morskiej:

« telefony na mostku;

e dzwonki alarmowe;

* syreny statkowe;

e zegary i chronometry;

e pordéwnanie czasu z sitownig;

» telegraf maszynowy i obrotomierze;

e automatyczny alarm w radiostac;ji;

e przetgczanie urzadzenia sterowego;

o oswietlenie i Swiatta awaryjne;

« wszystkie trasowe mapy i wydawnictwa nawigacyjne poprawione;

e nastepujgce czynniki zostaty uwzglednione w trakcie przygotowywania planu podrdézy:

o zalecenia zawarte w locji,

o zanurzenie, przegtebienie i osiadanie statku,



o prady state, ptywy i prady ptywowe,

o warunki widzialnosci typowe dla danego akwenu,

o posiadane urzgdzenia nawigacyjne i ich doktadnos¢,
o dostepne sposoby okreslania pozycji,

o pora dnia, o jakiej mijane bedg niebezpieczenstwa nawigacyjne oraz akweny o duzym

natezeniu ruchu,
o wystepujgce na trasie systemy rozgraniczenia ruchu,
e czy zostaty odebrane aktualne ostrzezenia nawigacyjne i inne,

e czy istnieje na danym akwenie system kontroli ruchu statkdw (system meldunkowy, VTS) i

czy zalecany/obowigzkowy jest w nim udziat,
e czy drogi zostaty wykreslone poprawnie, z dala od niebezpieczenstw nawigacyjnych,
e czy pozycja statku jest sprawdzana systematycznie i z wtasciwg czestotliwoscia,

e czy poprawka zyrokompasu i kompasu magnetycznego sg regularnie okreslane, czy réznica

jest ustalana po kazdej zmianie kursu;
e czy Swiatta nawigacyjne sg zapalone (lub podniesiono odpowiednie znaki);
e Czy zapoznano sie z ostrzezeniami nawigacyjnymi NAVAREA;
» czy zalecany jest na danym obszarze udziat w w systemie meldunkowym (np. AMVER);

e czy pozycja obserwowana statku okreslana jest nie rzadziej niz raz dziennie (w zegludze
oceanicznej). Testy codzienne: zegluga na akwenach przybrzeznych i w systemach

rozgraniczenia ruchu, zegluga na akwenach otwartych.

Ograniczona widzialnos¢:

« wigczone radary, ARPA (przygotowany sprzet do nakreséw);



» sterowanie przetgczone na reczne;

e nastuch na kanale 16 UKF/DSC;

« wigczone swiatta pozycyjne;

e rozpoczeto nadawanie sygnatéw mgtowych;
» kapitan powiadomiony;

o zamkniete drzwi wodoszczelne;

e wystawiono marynarza "na oku";

e zarzagdzono pogotowie w sitowni;

e poréwnano czas z sitownig;

» zredukowano predkosé do bezpiecznej;
» wigczono echosonde (jesli to konieczne);
e zarzadzono cisze na statku;

« dokonano odpowiednich zapiséw w dzienniku okretowym’.

Petnienie wachty portowej na statkach handlowych

Kluczowe czynnosci zwigzane z operacjami portowymi to zatadunek i roztadunek oraz

zabezpieczenie statecznosci statku, zgodnie z planem zatadunku.

Kiedy statek znajduje sie w porcie w celu zatadunku lub roztadunku, oficer poktadowy jest w
duzej mierze odpowiedzialny za bezpieczng eksploatacje oraz ochrone statku. Wachte portowg
petnig gtdéwnie drugi i trzeci oficer wraz ze starszym marynarzem, a obstuga fadunku zajmuje sie

starszy oficer.
Procedura bezpiecznej wachty portowej:

» W odpowiednich odstepach czasu przeprowadzaj obchody w celu inspekcji statku.



Sprawdz stan i zabezpieczenie trapu, tancucha kotwicznego i miejsc do cumowania,

szczegodlnie podczas odptywu i na nabrzezach o duzym wzniesieniu.

Sprawdz zanurzenie i ogdlny stan statku, aby unikng¢ niebezpiecznego przechylenia lub

przegtebienia podczas przetadunku lub balastowania.
Sprawdz pogode i stan morza.

Przestrzegaj wszystkich przepiséw dotyczacych bezpieczenstwa i ochrony

przeciwpozarowej.
Sprawdz poziom wody w zezach i zbiornikach.

Zachowuj wiedze o wszystkich osobach na poktadzie i ich lokalizacji, szczegdlnie tych

znajdujgcych sie w odlegtych lub zamknietych pomieszczeniach.
Wigcz wszystkie Swiatta i sygnaty, jesli jest to stosowne i wymagane.

W przypadku ztej pogody lub po otrzymaniu ostrzezenia pogodowego podejmij niezbedne

srodki w celu ochrony statku, oséb na poktadzie i tadunku.

Podejmij wszelkie srodki ostroznosci, aby zapobiec zanieczyszczeniu srodowiska morskiego

dziatalno$cig statku.

W sytuacji awaryjnej zagrazajgcej bezpieczenstwu statku podnies$ alarm, poinformuj
kapitana, podejmij wszelkie mozliwe $rodki, aby zapobiec uszkodzeniom statku, jego
tadunku i oséb na poktadzie, a w razie potrzeby zwrd¢ sie o pomoc do wiadz Igdowych lub

sgsiednich statkdw.

Badz swiadomym stanu statecznosci statku, aby w przypadku pozaru wtadze strazy
pozarnej na ladzie mogty zostac poinformowane o przyblizonej ilosci wody, ktérg mozna

wpompowac na poktad bez narazania statku na niebezpieczenstwo.

Wprowadz do dziennika poktadowego wszystkie wazne zdarzenia majgce wptyw na statek.



MATERIAt 3z 11

SOLAS

> @ 02:42

Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS, ang. International
Convention for the Safety of Life at Sea) to miedzynarodowy traktat bezpieczeristwa na morzu
Miedzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO, ang. International Maritime Organization), nalezacej

do ONZ.

Konwencja to zbidor ogdlnych zasad i przepiséw dotyczgcych budowy oraz wymagan co do
wyposazenia statku, ratownictwa i ewakuacji, majgcych na celu zwiekszenie bezpieczenstwa
zycia na morzu. SOLAS zawiera tez wzory wystawianych dokumentéw, zapewniajgc w ten

sposob uniwersalnos$¢ w przekazie informacji i komunikaciji.



Przyktadowa oktadka Konwencji SOLAS, Zrddto: imo.org

Rozdziaty SOLAS, ktdére bezposrednio taczg sie z prowadzeniem wachty zaréwno morskiej, jak i
portowej w aspekcie utrzymania bezpieczenstwa nawigacyjnego statku oraz podczas sytuacji

alarmowej:



Rozdziatll-1

Budowa - konstrukcja, niezatapialnosc¢ i statecznos¢, urzadzenia maszynowe i

instalacje elektryczne

Najwazniejsze elementy bezposrednio zwigzane z obowigzkami oficera wachtowego to
statecznos¢ i niezatapialnos¢. Na podstawie tych wytycznych kazdy statek morski posiada tak
zwany stability booklet liczony dla roznych zanurzen. Kazdy oficer wachtowy powinien
zapoznac sie z limitami zanurzen, przechytéw i obcigzen statycznych i dynamicznych dla

swojej jednostki.

Rozdziatll-2
Konstrukcja - ochrona przeciwpozarowa, wykrywanie i gaszenie pozaréw

W tym rozdziale zawarte sg wytyczne co do ochrony pozarowej i wykrywania pozaréw. Kazdy
statek morski wyposazony jest w wyzej wymienione systemy. Mogg by¢ to wszelkiego

rodzaju sprinklery, HiFog (WaterMist System), CO, lub halon.

Zadaniem oficera wachtowego jest zaznajomienie sie z systemem wiasnej jednostki oraz
poznanie zasady dziatania i limitow danego systemu. Podczas wachty oficer powinien
monitorowacé wszelkie alarmy pozarowe i reagowacé¢ w sposob adekwatny do Planu

Pozarowego i Bezpieczenstwa Statku.



Rozdziatlll
Srodki i urzadzenia ratunkowe

Rozdziat ten traktuje o zabezpieczeniu statku w $rodki i urzgdzenia ratunkowe i ratownicze.

Kazdy oficer wachtowy powinien by¢ przeszkolony w zakresie obstugi takich urzadzen.

RozdziatlvV
Radiokomunikacja

W rozdziale tym zawarte sg wytyczne dotyczace zaopatrzenia jednostki w urzadzenia
radiokomunikacyjne w taki sposdb, aby spetniaty one bezposrednio wymagania zawarte w
GMDSS (uwzgledniajgc rejon ptywania jednostki, to jest zegluga $rédlgdowa badz

petnomorska).

Rozdziat V
Bezpieczenstwo zeglugi

Rozdziat ten zawiera wytyczne dotyczace wymagan techniczno-eksploatacyjnych wzgledem

urzadzen nawigacyjnych, ich rozmieszczenia, liczby i funkcjonalnosci.



Rozdziaty SOLAS —

SOLAS sktada sie z nastepujgcych rozdziatow:

Rozdziat | — Postanowienia ogdine

Rozdziat II-1 Budowa — konstrukcja, niezatapialnos¢ i statecznosé, urzadzenia maszynowe i
instalacje elektryczne

Rozdziat II-2 Konstrukcja — ochrona przeciwpozarowa, wykrywanie i gaszenie pozarow
Rozdziat lll Srodki i urzgdzenia ratunkowe

Rozdziat IV Radiokomunikacja

Rozdziat V Bezpieczenstwo zeglugi

Rozdziat VI Przewdz tadunku

Rozdziat VIl Przewdz towardw niebezpiecznych

Rozdziat VIII Statki z napedem jgdrowym

Rozdziat IX Zarzgdzanie bezpieczng eksploatacjg statkow

Rozdziat X Srodki bezpieczenstwa dla jednostek szybkich

Rozdziat XI-1 Srodki specjalne dla podniesienia bezpieczenstwa na morzu

Rozdziat XI-2 Srodki specjalne dla wzmocnienia ochrony na morzu

Rozdziat XIl Dodatkowe $rodki bezpieczenstwa dla masowcow

Rozdziat XllI Verification of Compliance

Rozdziat XIV System Measures for Ships Operating in Polar Waters

W czesci 2 konwencji zamieszczono:

Zatgcznik 1 Jednolite Swiatowe wdrozenie zharmonizowanego systemu nadzoréw i certyfikacji
Zatgcznik 2 Certyfikaty i dokumenty wymagane na pokfadzie statku

Zatgcznik 3 Wykaz rezolucji uchwalonych przez konferencje SOLAS

Zatgcznik 4 Prawidto 12-2 rozdziatu -1 SOLAS
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STCW

> @ 00:19

STCW (ang. International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping)
to miedzynarodowa konwencja 0 wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania
Swiadectw oraz petnienia wacht. Wprowadzenie jej miato na celu ujednolicenie standardow
wyszkolenia marynarzy, a w konsekwencji podniesienie poziomu bezpieczenstwa zeglugi na

wodach morskich catego $wiata.
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Przyktadowa oktadka STCW, Zrédfo: imo.org

Miedzynarodowa Konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
$wiadectw oraz petnienia wacht (STCW) z 1978 r. zostata przyjeta przez Miedzynarodowg
Konferencje w sprawie wyszkolenia marynarzy i wydawania im swiadectw w dniu 7 lipca 1978

roku.



Konwencja STCW z 1978 r. weszta w zycie w dniu 28 kwietnia 1984 r. Od tego czasu przyjeto do
niej zmiany w latach 1991, 1994, 1995, 1997, 1998, 2004, 2006, 2010, 2014, 2015, 2016 i 2018.

Poprawki z 1991 r. dotyczace globalnego morskiego systemu alarmowego i bezpieczeristwa
(GMDSS) oraz prowadzenia préb morskich, zostaty przyjete uchwatg MSC.21(59) i weszty w zycie
1 grudnia 1992 roku.

Poprawki z 1994 r. dotyczace wymagan w zakresie specjalnego szkolenia personelu

zbiornikowcow zostaty przyjete uchwatg MSC.33(63) i weszty w zycie 1 stycznia 1996 roku.

Poprawki z 1995 r. zostaty przyjete uchwatg 1 Konferenciji Stron Miedzynarodowej Konwencji o
wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im swiadectw oraz petnienia wacht,
zwotanej przez Miedzynarodowg Organizacje Morskg i zebranej w siedzibie Organizacji w dniach
od 26 czerwca do 7 lipca 1995 (konferencja STCW 1995). Konferencja STCW w 1995 r. przyjeta

Kodeks wyszkolenia marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz petnienia wacht (STCW).

Kod STCW zawiera m.in.:

Czes$¢ A — postanowienia bezwzglednie obowigzujgce, do ktérych wyraznie
odniesiono sie w zatgczniku do Konwencji STCW i ktére szczegdtowo okreslajg
minimalne standardy, ktérych Strony muszg przestrzegaé, aby zapewni¢ petng i
kompletng skutecznos$é¢ postanowieniom Konwencji STCW;

Czes$¢ B — zalecane wytyczne majgce pomodc stronom Konwencji STCW oraz osobom
zaangazowanym we wdrazanie, stosowanie lub egzekwowanie jej srodkow, aby

zapewni¢ Konwencji STCW petng i kompletng skutecznosé w jednolity sposdb.

Poprawki do Konwencji i czesci A Kodeksu z 1997 r., odnoszace sie do szkolenia personelu na
statkach pasazerskich i statkach pasazerskich ro-ro, zostaty przyjete rezolucjg MSC.66(68) i

MSC.67(68) i weszty w zycie w dniu 1 stycznia 2003 .



Poprawki z 1998 r. do czesci A Kodeksu, odnoszace sie do zwiekszonych kompetencji w zakresie
przetadunku i sztauowania tadunkéw, szczegdlnie w odniesieniu do tadunkéw masowych, zostaty

przyjete uchwatg MSC.78(70) i weszty w zycie 1 stycznia 2003 r.

Poprawki do czesci A Kodeksu z maja 2004 r., dostosowujace certyfikaty i potwierdzenia, zostaty
przyjete uchwatg MSC.156(78). Zmiany z grudnia 2004 r. do czesci A Kodeksu, uwzgledniajace
urzadzenia zatadowcze i roztadunkowe w zakresie kompetencji dotyczacych jednostek
ratunkowych i todzi ratowniczych innych niz szybkie todzie ratownicze, zostaty przyjete uchwatg

MSC.180(79). Obie zmiany weszty w zycie z dniem 1 lipca 2006 r.

Zmiany z 2006 roku do czesci A Kodeksu, wprowadzajgce m.in. nowe srodki dotyczace oficerow
ochrony statku, zostaty przyjete uchwatg MSC.209(81) i weszty w zycie z dniem 1 stycznia 2008

roku.

Poprawki z 2010 r. (poprawki z Manili) do Konwencji i Kodeksu zostaty przyjete odpowiednio
uchwatami 1i 2 przez Konferencje Stron Konwencji STCW, ktéra odbyta sie w Manili na Filipinach

w dniach 21-25 czerwca 2010 r. (konferencja STCW 2010).

Zmiany wprowadzity gtéwnie:

Ulepszone $rodki zapobiegajgce praktykom zwigzanym z fatszowaniem swiadectw
kompetencji i wzmacniajgce proces oceny (monitorowania przestrzegania Konwencji
przez Strony).

Zaostrzone przepisy dotyczace standardéw medycznych.

Zmienione wymagania dotyczace czasu pracy i odpoczynku oraz nowe wymagania

dotyczace zapobiegania naduzywaniu narkotykéw i alkoholu.

Nowe wymagania dotyczace $wiadectw dla zdolnych marynarzy, pokfadu i silnika.
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Nowe wymagania dotyczace szkolen w zakresie nowoczesnych technologii, takich

jak mapy elektroniczne i systemy informacyjne (ECDIS).

Nowe wymagania dotyczace szkolenn w zakresie swiadomosci Srodowiska morskiego

oraz szkolen w zakresie przywodztwa i pracy zespotowej.

Nowe wymagania w zakresie szkolen i certyfikacji dla oficeréw i marynarzy

elektrotechnikéw.

Aktualizacja wymagan kompetencyjnych dla personelu pracujgcego na poktadach
zbiornikowcéw wszystkich typédw, w tym nowe wymagania dla personelu

pracujgcego nha zbiornikowcach do przewozu gazu skroplonego.

Nowe wymagania dotyczace szkolenia w zakresie bezpieczenstwa dla wszystkich
marynarzy, a takze przepisy zapewniajgce wiasciwe przeszkolenie marynarzy w
zakresie zapobiegania piractwu i rozboju.

Modut szkolenia od$wiezajgcego co piec¢ lat w zakresie podstawowego szkolenia w
zakresie technik przetrwania oraz zapobiegania i gaszenia pozarow; zaawansowane
techniki przeciwpozarowe; oraz biegto$¢ w postugiwaniu sie jednostkami
ratunkowymi, todziami ratowniczymi i szybkimi fodziami ratowniczymi.

Wprowadzenie howoczesnej metodyki szkoleniowej obejmujgcej nauczanie na

odlegtosc i e-learning.

Nowe wytyczne szkoleniowe dla personelu pracujgcego na poktadach statkéw
ptywajgcych po wodach polarnych. Cze$¢ A zawiera obecnie obowigzujgce przepisy

w tym zakresie.

Nowe wytyczne szkoleniowe dla personelu obstugujgcego systemy dynamicznego
pozycjonowania.

Zmiany z 2014 r. zostaty przyjete uchwatami MSC.373(93) i MSC.374(93). Zmiany aktualizujgce

rozdziat | (Postanowienia ogdlne) Konwencji STCW oraz rozdziat | (Normy dotyczace przepiséw

ogdlnych) Kodeksu STCW czes$¢ A weszty w zycie 1 stycznia 2016 r.



Zmiany z 2015 r. zostaty przyjete uchwatami MSC.396(95) i MSC.397(95). Poprawki zaktualizowaty
rozdziat | (Przepisy ogdlne), prawidta I/1i1/2, rozdziat V (Wymagania dotyczace specjalnego
szkolenia personelu na niektérych typach statkéw) i wprowadzity nowg sekcje V/3 dotyczacy
wymagan w zakresie szkolenia personelu na statkach podlegajgcych przepisom Kodeksu IGF, w

kodzie STCW i wszedt w zycie 1 stycznia 2017 r.

Zmiany z 2016 r. zostaty przyjete uchwatami MSC.416(97) i MSC.417(97). Poprawki zaktualizowaty
rozdziaty | (Postanowienia ogdlne) i V (Wymagania dotyczace specjalnego szkolenia personelu na
niektdrych typach statkdow) Konwencji i Kodeksu, w tym prawidta V/2 (wymagania dotyczace
szkolenia personelu na statkach pasazerskich) i V/4 (wymagania dotyczace szkolenia dla
kapitanow i oficeréw poktadowych na statkach eksploatowanych na wodach polarnych); oraz

sekcje A-V/2 i A-V/4 i weszty w zycie 1 lipca 2018 r.

Poprawki do czesci B Kodeksu zostaty przyjete na 69, 72, 77, 80, 81, 95, 97, 98 i setnej Komisji
Bezpieczenstwa Morskiego w drodze okdlnikéw (circular) serii STCW.6, w szczegdlnosci Circ. 3
(1998), Circ. 4 (1998), Circ. 5 (2000), Circ. 6 (2003), Circ. 7 (2005), Circ. 7 (2005), Circ. 8 do 10
(2006), Circ. 11 (2015), Circ. 12 (2016), Circ. 12 (2016), Circ. 11 (2015), Circ. 13 (2017) i uchwata
MSC.455(100) (2018).

Konwencja i Kodeks STCW

W celu wywigzania sie z obowigzkédw wynikajgcych z prawidet I/7 i 1/8 STCW oraz sekcji A-1/7 i A-
I/8 Kodu STCW, Strony Konwencji STCW z 1978 r. zobowigzane sg do przedtozenia odpowiednich
informacji na temat krokéw podjetych w celu spetnienia Konwenciji. Informacje te sg nastepnie
rozpatrywane przez panel kompetentnych oséb powotany przez Sekretarza Generalnego z listy
regularnie zatwierdzanej przez MSC. W rezultacie panel kompetentnych oséb przedstawia
pisemny raport zawierajgcy swoje poglady, co pomaga Sekretarzowi Generalnemu w

przygotowaniu raportu dla MSC do ostatecznego potwierdzenia, w stosownych przypadkach.



Od 2005 roku Komitet Bezpieczeristwa Morskiego (MSC) regularnie publikuje:

e MSC.1/Circ.1163, ze zmianami, w sprawie stron Miedzynarodowej Konwencji o
wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im swiadectw oraz
petienia wacht (STCW), 1978, ze zmianami, potwierdzone przez Komitet
Bezpieczenstwa na Morzu, ze przekazaty informacje wykazujgce, ze petne i nadano

petng skutecznos$¢ odpowiednim postanowieniom Konwenciji;

e MSC.1/Circ.1164, ze zmianami, w sprawie publikowania informacji zwigzanych ze
sprawozdaniami z niezaleznej oceny przedtozonymi przez Strony Miedzynarodowej
Konwencji 0 wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
$wiadectw oraz petnienia wacht (STCW), 1978, ze zmianami, potwierdzony przez
Komitetu Bezpieczenstwa Morskiego do przekazania informacji wskazujgcych, ze
Strony w petni i catkowicie wprowadzajg w zycie odpowiednie postanowienia

Konwenciji.

MSC.1/Circ.1164 i jego pOzniejsze wersje opierajg sie na MSC.1/Circ.1163 poprzez dodanie
informaciji o tych stronach, ktére nalezycie wywigzaty sie ze swoich zobowigzan wynikajacych z
Konwencji, w szczegdlnosci w zakresie sktadania kolejnych raportéw zgodnie z STCW prawidto

I/8 oraz sekcje A-1/7 i A-1/8 Kodu STCW.

Lista Stron STCW - Potwierdzone Strony STCW (prawidto 1/7)

MSC.1/Circ.1163/Rev.12 Miedzynarodowa Konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia
marynarzy, wydawania im $wiadectw oraz petnienia wacht (STCW), 1978, z pdzniejszymi zmianami
— Strony Miedzynarodowej Konwencji 0 wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy,
wydawania im $wiadectw oraz petnienia wacht (STCW) ), 1978, ze zmianami, potwierdzone przez
Komitet Bezpieczenstwa na Morzu, ze przekazato informacje wykazujgce, ze odpowiednim

postanowieniom Konwencji nadano petng skutecznosg.



Lista Stron STCW - Niezalezna ocena (prawidio 1/8)

MSC.1/Circ.1164/Rev.21 Miedzynarodowa Konwencja o0 wymaganiach w zakresie wyszkolenia
marynarzy, wydawania im $§wiadectw oraz petnienia wacht (STCW), 1978, ze zmianami — Raporty z

niezaleznej oceny.

Kod STCW

Regulacje zawarte w Konwenciji poparte sg sekcjami Kodeksu STCW. Ogdlnie rzecz biorac,
Konwencja zawiera podstawowe wymagania, ktére nastepnie zostaty rozszerzone i wyjasnione w

Kodeksie.

Czes¢ A Kodeksu jest obowigzkowa. Minimalne standardy kompetencji wymagane od personelu
morskiego podano szczegdétowo w szeregu tabel. Na przyktad rozdziat Il Kodeksu dotyczy

standardéw dotyczacych kapitana i poktadu.

Czes$¢ B Kodeksu zawiera zalecane wytyczne, ktére majg pomdc Stronom we wdrazaniu
Konwencji. Sugerowane srodki nie sg obowigzkowe, a podane przyktady majg jedynie na celu
zilustrowanie, w jaki sposdb mozna spetic¢ okreslone wymagania Konwencji. Jednakze zalecenia
ogodlnie reprezentujg podejscie, ktdre zostato zharmonizowane w drodze dyskusji w ramach IMO i

konsultacji z innymi organizacjami miedzynarodowymi.

Rozdziaty Konwencji STCW —

Rozdziat I: Postanowienia ogdlne
Rozdziat ll: Kapitan i dziat poktadowy



Rozdziat lll: Dziat silnikowy

Rozdziat IV: Radiokomunikacja i operatorzy radiowi

Rozdziat V: Specjalne wymagania dotyczgce szkolenia personelu na niektérych typach statkéw
Rozdziat VI: Funkcje ratunkowe, bezpieczenstwo pracy, ochrona, opieka medyczna i przetrwanie
Rozdziat VII: Certyfikacja alternatywna

Rozdziat VIII: Wachta

@ Powyzszy tekst opracowano na podstawie:
https://www.imo.org/en/OurWork/HumanElement/Pages/STCW-Convention.aspx
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Kwalifikacje i kompetencje w dziale pokltadowym

> @ 00:30

Kwalifikacje i kompetencje w dziale poktadowym sg Scisle okreslone w Konwencji STCW.

Z ,Rozporzadzenie Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej 1) z dnia 23 kwietnia 2018
r. w sprawie wyszkolenia i kwalifikacji cztonkdw zatdg statkdw morskich 2) Na podstawie art. 68

ustawy z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz. U. z 2018 r. poz. 181)":

Dziatll
Kwalifikacje nieoficerskie

Rozdziat 1

Dziat poktadowy statkdw morskich

§ 11. W dziale poktadowym na poziomie pomocniczym ustala sie stanowiska:

1) praktykanta poktadowego;




2) mtodszego marynarza poktadowego;
3) marynarza wachtowego;

4) starszego marynarza.

§ 12. 1. W dziale poktadowym ustala sie $wiadectwa:
1) $wiadectwo mtodszego marynarza poktadowego;
2) $wiadectwo marynarza wachtowego;

3) $wiadectwo starszego marynarza

§ 13. Do uzyskania $wiadectwa mtodszego marynarza poktadowego wymagane jest posiadanie

Swiadectw przeszkolen w zakresie:

1) indywidualnych technik ratunkowych;
2) ochrony przeciwpozarowe] stopnia podstawowego;
3) elementarnych zasad udzielania pierwszej pomocy medycznej;

4) bezpieczenstwa wtasnego i odpowiedzialnosci wspdline;.

§ 14. Do uzyskania $wiadectwa marynarza wachtowego wymagane jest:
1) ukoriczenie co najmniej pierwszego roku studiéw w MJE typu A lub MJE typu B lub co
najmniej pierwszego roku nauki w MJE typu C ksztatcgcych co najmniej na poziomie
operacyjnym w dziale poktadowym w specjalnosci wskazanej w certyfikacie uznania lub na
dyplom szypra zeglugi krajowej zgodnie z certyfikatem uznania, posiadanie zaswiadczenia
potwierdzajgcego ukonczenie programu szkolenia na poziomie pomocniczym wydanego
przez MJE oraz posiadanie 2-miesiecznej praktyki ptywania w dziale poktadowym albo
2) ukonczenie studidéw w MJE typu B lub nauki w MJE typu C ksztatcgcych co najmniej na
poziomie pomocniczym w dziale poktadowym w specjalnosci wskazanej w certyfikacie
uznania oraz posiadanie 2-miesiecznej praktyki ptywania na statku morskim w dziale
poktadowym albo
3) ukonczenie szkolenia w MJE typu D na poziomie pomocniczym w dziale poktadowym
zgodnego z certyfikatem uznania i posiadanie 6 miesiecznej praktyki ptywania na statku
morskim w dziale poktadowym oraz zdanie egzaminu na $wiadectwo marynarza
wachtowego albo
4) posiadanie $wiadectwa rybaka rybotéwstwa morskiego, ukonczenie szkolenia w MJE
typu D na poziomie pomocniczym w dziale poktadowym zgodnego z certyfikatem uznania

oraz zdanie egzaminu na $wiadectwo marynarza wachtowego albo



5) posiadanie dyplomu szypra 1 klasy zeglugi krajowej albo dyplomu szypra klasy 1
rybotéwstwa morskiego, albo dyplomu szypra zeglugi nieograniczonej rybotéwstwa

morskiego oraz zdanie egzaminu na $wiadectwo marynarza wachtowego.

§ 15. 1. Do uzyskania $wiadectwa starszego marynarza wymagane jest posiadanie swiadectwa

ratownika oraz:

1) posiadanie swiadectwa marynarza wachtowego, 18-miesiecznej dodatkowej praktyki
ptywania na statku morskim w dziale poktadowym oraz zdanie egzaminu na $wiadectwo
starszego marynarza albo

2) ukonczenie studiow w MJE typu A lub MJE typu B ksztatcgcych co najmniej na poziomie
operacyjnym w dziale poktadowym w specjalnosci wskazanej w certyfikacie uznania,
posiadanie $wiadectwa marynarza wachtowego oraz 12-miesiecznej dodatkowej praktyki
ptywania na statku morskim w dziale poktadowym albo

3) ukonczenie nauki w MJE typu C ksztatcgcej co najmniej na poziomie pomocniczym w
dziale poktadowym w specjalnosci wskazanej w certyfikacie uznania lub na dyplom szypra
zeglugi krajowej zgodnie z certyfikatem uznania, posiadanie $wiadectwa marynarza
wachtowego, 12-miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na statku morskim w dziale
poktadowym oraz zdanie egzaminu na $wiadectwo starszego marynarza albo

4) ukonczenie szkolenia w MJE typu D na poziomie pomocniczym w dziale poktadowym na
$wiadectwo starszego marynarza zgodnie z certyfikatem uznania, posiadanie swiadectwa
marynarza wachtowego, 12-miesigcznej dodatkowej praktyki ptywania na statku morskim w

dziale poktadowym oraz zdanie egzaminu na $wiadectwo starszego marynarza.

2. Wymog zdania egzaminu, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 1, 3 i 4, nie dotyczy osoby, ktéra

zdata egzamin na poziomie operacyjnym w dziale poktadowym w Zzegludze miedzynarodowej.

§ 16. Ustala sie nastepujgce uprawnienia zawodowe posiadaczy swiadectw w dziale

poktadowym:

1) $wiadectwo mtodszego marynarza poktadowego uprawnia do zajmowania stanowisk
praktykanta poktadowego lub mtodszego marynarza poktadowego na kazdym statku;
2) $wiadectwo marynarza wachtowego uprawnia do zajmowania stanowisk:

a) marynarza wachtowego — na kazdym statku,

b) kierownika statku o dtugosci do 9 m i mocy silnika do 200 kW w zegludze krajowej

bez prawa przewozu pasazeréw, z tym ze jezeli moc silnika przekroczy 100 kW - pod



warunkiem zdania egzaminu z zakresu obstugi silnikéw spalinowych;
3) $wiadectwo starszego marynarza uprawnia do zajmowania stanowisk:

a) marynarza wachtowego — na kazdym statku,

b) starszego marynarza — na kazdym statku,

c) kierownika: — statku bez wtasnego napedu o pojemnosci brutto ponizej 500 w

zegludze krajowej,
— statku o dtugosci do 15 m i mocy silnika do 200 kW w zegludze krajowej bez prawa
przewozu pasazerow, z tym ze jezeli moc silnika przekroczy 100 kW

- pod warunkiem zdania egzaminu z zakresu obstugi silnikéw spalinowych.

Dziatlll
Kwalifikacje oficerskie

Rozdziat 1

Dziat poktadowy w Zzegludze miedzynarodowej

§ 29. W dziale poktadowym w zegludze miedzynarodowej ustala sie stanowiska:

1) na poziomie operacyjnym — oficera wachtowego;
2) na poziomie zarzadzania:
a) starszego oficera,

b) kapitana.

§ 30. 1. W dziale poktadowym w zegludze miedzynarodowej ustala sie dyplomy:

1) oficera wachtowego na statkach o pojemnosci brutto 500 i powyzej;
2) starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto od 500 do 3000;
3) starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto 3000 i powyzej;
4) kapitana na statkach o pojemnosci brutto od 500 do 3000;

5) kapitana zeglugi wielkiej na statkach o pojemnosci brutto 3000 i powyze;j.



2. Wzory dyplomoéw, o ktérych mowa w ust. 1, okresla zatgcznik nr 6 do rozporzadzenia.

§ 31. 1. Do uzyskania dyplomu oficera wachtowego na statkach o pojemnosci brutto 500 i
powyzej wymagane jest posiadanie swiadectw przeszkoleh w zakresie indywidualnych
technik ratunkowych, ochrony przeciwpozarowej stopnia podstawowego, elementarnych
zasad udzielania pierwszej pomocy medycznej, bezpieczeristwa wtasnego i odpowiedzialnosci
wspdlnej, wykorzystania radaru i ARPA na poziomie operacyjnym, ochrony przeciwpozarowej
stopnia wyzszego, udzielania pierwszej pomocy medycznej, hautycznego dowodzenia

statkiem, $wiadectwa ogdlnego operatora (GMDSS), $wiadectwa ratownika oraz:

1) ukoniczenie studiéw w MJE typu A lub MJE typu B lub nauki w MJE typu C ksztatcgcych
Co najmniej na poziomie operacyjnym w dziale poktadowym w specjalnosci wskazanej w
certyfikacie uznania, odbycie 12-miesiecznej nadzorowanej praktyki ptywania na statkach
morskich w dziale poktadowym w Zzegludze miedzynarodowej, potwierdzonej w wydanym
przez MJE zaswiadczeniu o zaliczeniu ksigzki praktyk, w tym co najmniej 6-miesiecznej
praktyki ptywania na morskich statkach handlowych o pojemnosci brutto 500 i powyzej,
oraz zdanie egzaminu na poziomie operacyjnym w dziale poktadowym w zegludze
miedzynarodowej albo

2) posiadanie dyplomu oficera wachtowego zeglugi przybrzeznej, 6 miesiecznej
dodatkowej praktyki ptywania w zegludze miedzynarodowej ha morskich statkach
handlowych lub statkach szkolnych o pojemnosci brutto 500 i powyzej w dziale
poktadowym oraz ukonczenie szkolenia w MJE typu D na poziomie operacyjnym w dziale
poktadowym zgodnego z certyfikatem uznania i zdanie egzaminu na poziomie operacyjnym
w dziale poktadowym w zegludze miedzynarodowej albo

3) posiadanie dyplomu szypra 1 klasy zeglugi krajowej albo dyplomu szypra klasy 1
rybotéwstwa morskiego, albo dyplomu szypra zeglugi nieograniczonej rybotéwstwa
morskiego, 12-miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania w zegludze miedzynarodowej na
morskich statkach handlowych lub statkach szkolnych o pojemnosci brutto 500 i powyzej
w dziale poktadowym na stanowisku praktykanta poktadowego, mtodszego marynarza
poktadowego, marynarza wachtowego lub starszego marynarza oraz ukonczenie szkolenia
w MJE typu D na poziomie operacyjnym w dziale poktadowym zgodnego z certyfikatem
uznania i zdanie egzaminu na poziomie operacyjnym w dziale poktadowym w Zegludze
miedzynarodowej albo

4) posiadanie 36-miesiecznej praktyki ptywania na statkach morskich w dziale poktadowym

w zegludze miedzynarodowej na stanowisku praktykanta poktadowego, mtodszego



marynarza, marynarza wachtowego lub starszego marynarza, w tym co najmniej 12-
miesiecy praktyki ptywania nha morskich statkach handlowych lub statkach szkolnych o
pojemnosci brutto 500 i powyzej w zegludze miedzynarodowej, oraz ukonczenie szkolenia
w MJE typu D na poziomie operacyjnym w dziale poktadowym zgodnego z certyfikatem
uznania i zdanie egzaminu na poziomie operacyjnym w zegludze miedzynarodowej albo

5) posiadanie dyplomu oficera mechanika wachtowego lub oficera elektroautomatyka
okretowego na statkach o mocy maszyn gtéwnych 750 kW i powyzej, Swiadectwa
marynarza wachtowego, 24-miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania w dziale
poktadowym na morskich statkach handlowych lub statkach szkolnych o pojemnosci brutto
500 i powyzej w zegludze miedzynarodowej, ukonczenie szkolenia w MJE typu D na
poziomie operacyjnym w dziale poktadowym zgodnego z certyfikatem uznania i zdanie

egzaminu na poziomie operacyjnym w dziale poktadowym w zegludze miedzynarodowej.

2. Praktyka ptywania, o ktérej mowa w ust. 1 pkt 1, powinna obejmowac¢ udokumentowany w
ksigzce praktyk okres petnienia obowigzkéw wachtowych na mostku pod nadzorem kapitana

albo oficera wachtowego przez co najmniej 6 miesiecy.

3. Praktyka ptywania, o ktérej mowa w ust. 1 pkt 2-5, powinna obejmowac¢ udokumentowany
w zaswiadczeniu o petnieniu wachty nawigacyjnej okres petnienia obowigzkéw wachtowych

na mostku pod nadzorem kapitana albo oficera wachtowego przez co najmniej 6 miesiecy.

4. Wzér zaswiadczenia o petnieniu wachty nawigacyjnej, o ktérym mowa w ust. 3, okresla

zatgcznik nr 7 do rozporzadzenia.

5. Zaswiadczenie, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 1, moze obejmowac okres nadzorowanej
praktyki ptywania, realizowanej w innej MJE, pod warunkiem realizacji takiej praktyki zgodnie z

ksigzkg praktyk i po weryfikacji tej praktyki przez MJE wydajgcego zaswiadczenie.

6. Wzdér zaswiadczenia o zaliczeniu ksigzki praktyk, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 1, okresla

zatgcznik nr 8 do rozporzadzenia.

7. W przypadku braku zaswiadczenia, o ktérym mowa w ust. 1 pkt 1, wymagane jest posiadanie
36-miesiecznej praktyki ptywania na statkach morskich w dziale poktadowym w Zegludze
miedzynarodowej na stanowisku praktykanta poktadowego, mtodszego marynarza
poktadowego, marynarza wachtowego lub starszego marynarza, w tym co najmniej 12-

miesiecy praktyki ptywania na morskich statkach handlowych lub statkach szkolnych o



pojemnosci brutto 500 i powyzej w zegludze miedzynarodowej. Praktyka ptywania powinna

obejmowac udokumentowany zgodnie z ust. 3 okres petnienia obowigzkéw wachtowych.

§ 32. 1. Do uzyskania dyplomu starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto od 500 do
3000 wymagane jest posiadanie swiadectw przeszkolen w zakresie sprawowania opieki

medycznej nad chorym, wykorzystania radaru i ARPA na poziomie zarzadzania oraz:

1) dyplomu oficera wachtowego na statkach o pojemnosci brutto 500 i powyzej, 12-
miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na morskich statkach handlowych lub statkach
szkolnych o pojemnosci brutto 500 i powyzej w zegludze miedzynarodowej na stanowisku
oficera wachtowego oraz ukonczenie szkolenia w MJE typu D na poziomie zarzgdzania w
dziale poktadowym zgodnego z certyfikatem uznania i zdanie egzaminu na poziomie
zarzgdzania w dziale poktadowym w zegludze miedzynarodowej albo

2) dyplomu kapitana zeglugi przybrzeznej i dyplomu oficera wachtowego na statkach o
pojemnosci brutto 500 i powyzej, odbycie 24-miesiecznej praktyki ptywania na morskich
statkach handlowych lub statkach szkolnych o pojemnosci brutto 500 i powyzej w dziale
poktadowym w zegludze miedzynarodowej, 6-miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na
morskich statkach handlowych lub statkach szkolnych o pojemnosci brutto 500 i powyzej
w zegludze miedzynarodowej na stanowisku oficera wachtowego nabytej po przyznaniu
obu dyplomoéw oraz ukonczenie szkolenia w MJE typu D na poziomie zarzagdzania w dziale
poktadowym zgodnego z certyfikatem uznania i zdanie egzaminu na poziomie zarzadzania

w dziale poktadowym w zegludze miedzynarodowej.

2. Wymdg ukonczenia szkolenia, o ktérym mowa w ust. 1, nie dotyczy absolwentéw MJE typu
A lub MJE typu B ksztatcacych na poziomie zarzadzania w dziale poktadowym w specjalnosci

wskazanej w certyfikacie uznania.

§ 33. 1. Do uzyskania dyplomu starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto 3000 i
powyzej wymagane jest posiadanie Swiadectw przeszkolenn w zakresie sprawowania opieki

medycznej nad chorym, wykorzystania radaru i ARPA na poziomie zarzgdzania oraz:

1) dyplomu oficera wachtowego na statkach o pojemnosci brutto 500 i powyzej, 18-
miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na morskich statkach handlowych lub statkach
szkolnych o pojemnosci brutto 500 i powyzej w zegludze miedzynarodowej na stanowisku
oficera wachtowego, w tym co najmniej 6 miesiecy na statkach o pojemnosci brutto 3000 i

powyzej, ukonczenie szkolenia w MJE typu D na poziomie zarzgdzania w dziale



poktadowym zgodnego z certyfikatem uznania i zdanie egzaminu na poziomie zarzadzania
w dziale poktadowym w zegludze miedzynarodowej albo

2) dyplomu oficera wachtowego na statkach o pojemnosci brutto 500 i powyzej, 12-
miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na morskich statkach handlowych lub statkach
szkolnych o pojemnosci brutto 3000 i powyzej na stanowisku oficera wachtowego w
zegludze miedzynarodowej, ukonczenie szkolenia w MJE typu D na poziomie zarzadzania
w dziale poktadowym zgodnego z certyfikatem uznania i zdanie egzaminu na poziomie
zarzadzania w dziale poktadowym w zegludze miedzynarodowej albo

3) dyplomu starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto od 500 do 3000, 6-
miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na morskich statkach handlowych lub statkach
szkolnych o pojemnosci brutto 3000 i powyzej na stanowisku co najmniej oficera
wachtowego w zegludze miedzynarodowej oraz ukonczenie szkolenia w MJE typu D na
poziomie zarzadzania w dziale poktadowym zgodnego z certyfikatem uznania i zdanie

egzaminu na poziomie zarzgdzania w dziale poktadowym w Zegludze miedzynarodowe;j.

2. Wymdg ukonczenia szkolenia, o ktérym mowa w ust. 1, nie dotyczy absolwentéw MJE typu
A i MJE typu B ksztatcgcych na poziomie zarzgdzania w dziale poktadowym w specjalnosci

wskazanej w certyfikacie uznania.

3. Wymog ukonczenia szkolenia i zdania egzaminu, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 3, nie dotyczy
osoby, ktéra posiada zaswiadczenie o ukoriczeniu szkolenia w MJE i zdaniu egzaminu na

poziomie zarzgdzania w dziale poktadowym w zegludze miedzynarodowej.

§ 34. 1. Do uzyskania dyplomu kapitana na statkach o pojemnosci brutto od 500 do 3000

wymagane jest posiadanie:

1) dyplomu starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto od 500 do 3000 oraz 12-
miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na morskich statkach handlowych lub statkach
szkolnych o pojemnosci brutto 500 i powyzej w zegludze miedzynarodowej na stanowisku
starszego oficera oraz ukonczenie szkolenia w MJE typu D na poziomie zarzgdzania w
dziale poktadowym w zegludze miedzynarodowej zgodnego z certyfikatem uznania i zdanie
egzaminu na poziomie zarzadzania w dziale poktadowym w zegludze miedzynarodowej
albo

2) dyplomu starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto 3000 i powyzej, 12-
miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na morskich statkach handlowych lub statkach

szkolnych o pojemnosci brutto 500 i powyzej w zegludze miedzynarodowej na stanowisku



starszego oficera albo dodatkowej 24-miesiecznej praktyki ptywania na morskich statkach
handlowych o pojemnosci brutto 500 i powyzej w zegludze miedzynarodowej na

stanowisku oficera wachtowego.

2. Wymog ukonczenia szkolenia i zdania egzaminu, o ktérych mowa w ust. 1 pkt 1, nie dotyczy
osoby, ktéra posiada zaswiadczenie o ukoriczeniu szkolenia w MJE i zdaniu egzaminu na

poziomie zarzgdzania w dziale poktadowym w Zzegludze migedzynarodowe;j.

§ 35. Do uzyskania dyplomu kapitana zeglugi wielkiej na statkach o pojemnosci brutto 3000 i

powyzej wymagane jest zdanie egzaminu na ten dyplom oraz posiadanie:

1) dyplomu starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto 3000 i powyzej, 12-
miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na morskich statkach handlowych o pojemnosci
brutto 3000 i powyzej w zegludze miedzynarodowej na stanowisku starszego oficera albo
2) dyplomu starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto 3000 i powyzej i dyplomu
kapitana na statkach o pojemnosci brutto od 500 do 3000 oraz 6-miesiecznej dodatkowej
praktyki ptywania na morskich statkach handlowych o pojemnosci brutto 3000 i powyzej w
zegludze miedzynarodowej na stanowisku starszego oficera nabytej po przyznaniu obu

dyplomdw.

§ 36. Ustala sie uprawnienia zawodowe posiadaczy dyploméw w dziale poktadowym w

zegludze miedzynarodowej:

1) dyplom oficera wachtowego na statkach o pojemnosci brutto 500 i powyzej uprawnia do
zajmowania stanowisk:
a) oficera wachtowego - na kazdym statku,
b) kapitana:
- na statku bez wtasnego napedu,
- na statku o pojemnosci brutto ponizej 500 w zegludze krajowej, w tym na
statku pasazerskim o pojemnosci brutto ponizej 50, pod warunkiem odbycia 3-
miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na statkach pasazerskich w
charakterze dublera na stanowisku kapitana albo 6-miesiecznej praktyki ptywania
jako oficer wachtowy na statkach pasazerskich, na ktdrych oficer wachtowy petni
wachte na mostku;
2) dyplom starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto od 500 do 3000 uprawnia do

zajmowania stanowisk:



a) oficera wachtowego — na kazdym statku,
b) starszego oficera — na kazdym statku o pojemnosci brutto ponizej 3000,
c) kapitana:
- na kazdym statku o pojemnosci brutto ponizej 500 w zegludze przybrzeznej,
- na kazdym statku w zegludze krajowej, przy czym na statku pasazerskim - pod
warunkiem odbycia 3-miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na statkach
pasazerskich w charakterze dublera na stanowisku kapitana albo 6-miesiecznej
praktyki ptywania jako oficer wachtowy na statkach pasazerskich, na ktérych
oficer wachtowy petni wachte na mostku,
- na kazdym statku bez wtasnego napedu;
3) dyplom starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto 3000 i powyzej uprawnia do
zajmowania stanowisk:
a) oficera wachtowego - na kazdym statku,
b) starszego oficera — na kazdym statku,
c) kapitana:
- na statku o pojemnosci brutto ponizej 500 w zegludze przybrzeznej,
- na kazdym statku w zegludze krajowej, w tym na statku pasazerskim - pod
warunkiem odbycia 3-miesiecznej dodatkowej praktyki ptywania na statkach
pasazerskich w charakterze dublera na stanowisku kapitana albo 6-miesiecznej
praktyki ptywania jako oficer wachtowy na statkach pasazerskich, na ktérych
oficer wachtowy petni wachte na mostku,
- na kazdym statku bez wtasnego napedu;
4) dyplom kapitana na statkach o pojemnosci brutto od 500 do 3000 uprawnia do
zajmowania stanowisk:
a) oficera wachtowego - na kazdym statku,
b) starszego oficera — na kazdym statku o pojemnosci brutto ponizej 3000,
c) starszego oficera — na kazdym statku o pojemnosci brutto 3000 i powyzej pod
warunkiem posiadania dyplomu
starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto 3000 i powyzej,
d) kapitana — na kazdym statku o pojemnosci brutto ponizej 3000;
5) dyplom kapitana zeglugi wielkiej na statkach o pojemnosci brutto 3000 i powyzej
uprawnia do zajmowania stanowisk:
a) oficera wachtowego — na kazdym statku,
b) starszego oficera — na kazdym statku,

c) kapitana — na kazdym statku.



Kazde z wymienionych stanowisk w celu uzyskania danego $wiadectwa musi przejs¢ szereg

specjalistycznych szkolen oraz posiada¢ udokumentowana praktyke na statkach morskich.

Dyplomy w dziale poktadowym:

oficera wachtowego na statkach o pojemnosci brutto 500 i powyzej,

starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto od 500 do 3000,

starszego oficera na statkach o pojemnosci brutto 3000 i powyzej,

kapitana na statkach o pojemnosci brutto od 500 do 3000,

kapitana na statkach o pojemnosci brutto 3000 i powyzej.



MATERIAt 6 z 11

Procedury bezpieczenstwa statku

> @ 03:56

W oparciu o konwencje SOLAS oraz wymagania klasyfikatora kazdy statek wyposazony jest w

swoj wiasny:

e plan awaryjny na wypadek:

o pozaru

o eksplozji

o kolizji

o wejscia na mielizne

o poszukiwania i ratowania cztowieka za burtg
o wleczenia kotwicy

o awarii silnikéw gtéwnych

o awarii urzagdzen sterowych

o awarii telegrafu

o awarii zyrokompasu



o zagrozenia lub ataku pirackiego
o ewakuacji medycznej
o utraty sygnatu GPS.

» plan ewakuacji i opuszczenia statku,

o Muster List”

Podczas zdarzenia na jednostce, niezaleznie, czy to bedzie pozar, kolizja, wejscie na mielizne lub

eksplozja, wdrozone powinny zostac procedury scisle okreslone w planie awaryjnym statku.

Oficer wachtowy, petnigcy obowigzki na mostku, powinien rozpozna¢ zagrozenie i zareagowac,

inicjujgc alarm na statku.

Po zainicjowaniu alarmu personel powinien uda¢ sie do wyznaczonych mu obowigzkdw, jakie
zostaty okreslone na planie awaryjnym i Muster Liscie, a nastepnie postepowac wedtug

wytyczonych instrukcji.

Jezeli kapitan statku uzna, ze jednostki nie da sie ocali¢, wéwczas powinien zostac zainicjowany
alarm, ktéry wdrozy procedury zawarte w planie ewakuacji i opuszczenia statku.

Na tym planie wskazane sg zejscidwki i korytarze ewakuacyjne oraz rozmieszczenie
poszczegodlnych zatogantdw (a w przypadku jednostek pasazerskich — pasazeréw) w danych

jednostkach ratunkowych - szalupach, tratwach lub morskich systemach ewakuacji.

Kazdy zatogant, od kucharza po kapitana, ma obowigzek zaznajomienia sie z procedurami

bezpieczenstwa statku.

Kazda z tych osdb powinna rozréznia¢ poszczegdlne alarmy oraz by¢ swiadoma przydzielonych

jej obowigzkdw, aby w skuteczny sposéb usprawnic¢ prébe ratowania mienia i zycia.



Procedury bezpieczenstwa podczas poszukiwania i ratowania
z Vademecum Nawigatora” F. Wrobel, Gdynia, Trademar:

.Poszukiwanie i ratowanie. W razie odebrania sygnatu wzywania pomocy nalezy wykonac

nastepujace czynnosci:

powiadomi¢ kapitana;
e powiadomic¢ radiooficera;

» po decyzji kapitana zmieni¢ kurs i zwiekszy¢ predkos¢ do maksymalnej w danych

warunkach, w celu mozliwie szybkiego dotarcia do miejsca wypadku;

» zapisa¢ wszelkie dane dot. statku/samolotu wzywajgcego pomocy, takie jak: pozycja, czas,

rodzaj zagrozenia, rodzaj zgdanej pomocy, nazwa i/lub sygnat wywotawczy;
« utrzymywac staty nastuch na wszystkich czestotliwosciach bezpieczenstwa;
e prowadzi¢ szczegdtowe zapisy (nagrania) prowadzonej korespondencji;
« wystawi¢ dodatkowych obserwatorow i przydzieli¢ im sektory obserwacji;
» wyznaczy¢ jednego oficera do prowadzenia ciggtej obserwacji radarowej;
» przekaza¢ odebrane informacje do najblizszej stacji brzegowej (MAYDAY RELAY);
» przekazac¢ odebrane informacje innym statkom znajdujgcym sie w poblizu;
e rozpoczac namierzanie sie na sygnat w celu uscislenia pozyc;ji;
e nawigzac i utrzymywac statg tgcznosc¢ z koordynatorem akcji;
* nawigzac tgcznosc¢ z OSC;
 ustali¢ w porozumieniu z OSC schemat poszukiwan;

e przygotowac statek do przyjecia rozbitkdw:

o przygotowacd tddz ratowniczg;

o przygotowac kotfa i pasy ratunkowe;



przygotowac swiatta (szperacze);

przygotowac rzutki, liny, sztormtrapy i siatki;

na polecenie z mostku wywiesi¢ ww. za burte;
przygotowac srodki opatrunkowe i leki;

przygotowac gorace napoje, koce, goragcg wode, positek;
przygotowac wtasciwe oswietlenie;

wytypowac i przygotowacé odpowiednig ilos¢ pomieszczen dla rozbitkéw”.
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Zasada organizacji wachty morskiej

> @ 01:30

Wachta morska i portowa na ogét sktada sie z trzech zmian (chyba ze kapitan postanowi inaczej):

0800-1200, 2000-2400

1200-1600, 0000-0400

0400-0800, 1600-2000

Oficer odpowiada przed kapitanem za opieke nad statkiem, zatogg i tadunkiem przez osiem
godzin dziennie, kazdego dnia.

Oficerowie z reguty prowadzg wachty ze starszymi marynarzami.

Zazwyczaj wachta 0800-1200 i 2000-2400 obejmowana jest przez najmniej doswiadczonego

oficera, jednak wszelkie zmiany w tym aspekcie nalezg do kapitana jednostki.



Stopnie i odpowiadajgce im godziny wacht

Wyzej wymieniony schemat i obsada nie ma zastosowania na statkach pasazerskich, gdzie
trzymane sa tak zwane podwdjne wachty.

Kazda z wacht sktada sie z nastepujgcej obsady:

L] starszy oficer (dyplom starszego oficera),
° mtodszy oficer (dyplom oficera wachtowego),
o jeden starszy marynarz.

Taki uktad ma na celu wyeliminowanie btedu pojedynczej osoby, poprzez wdrozenie do obsady
pojedynczej wachty wiekszej ilosci oficeréw. Daje ona réwniez mozliwos¢ wszystkim oficerom na
doswiadczenie podczas jednego kontraktu wszystkich aspektéw zwigzanych z operacja statku,
to jest uczestniczenie w wejsciu/wyjsciu z portu jako obsada mostka oraz podczas wachty

petnomorskiej.



W obu przypadkach dobdr oficeréw o odpowiednim doswiadczeniu w stosunku do powierzonych

im zadan spoczywa na kapitanie.
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Wptyw czynnika ludzkiego na bezpieczenstwo
statku

> @ 01:26

Praca marynarza, do ktérej zaliczamy réowniez oficera wachtowego, wigze sie na 0got z
czteromiesiecznymi kontraktami. W tym czasie marynarz nie ma dni wolnych. Wigze sie to z duzg

eksploatacjg ludzkiego ciata oraz obcigzeniem dla psychiki.

Ponadto na jednostkach handlowych podczas krétszych przej$é miedzy portami zdarza sie, ze
oficer wachtowy po skoriczeniu wachty na mostku jest bezposrednio zaangazowany w manewry,

a pdzniej w operacje przetadunkowe, ktére skracajg czas na wypoczynek przed kolejng wachta.

Przepracowanie i niezdolno$¢ do podjecia wachty powinno zostaé¢ zakomunikowane kapitanowi,
poniewaz zmeczenie zatogi statku moze bezposrednio przetozy¢ sie na zagrozenie

bezpieczenstwa.

Dlatego istotng sprawa jest odpoczynek od obowigzkdéw i zdrowy sen. Nalezy tez zapewnic
marynarzom réznego rodzaju zajecia i rozrywki. Bardzo dobrze na ukrwienie i relaks mézgu
wptywajg aktywnosci fizyczne. Wykonywanie lekkiego wysitku fizycznego dwa-trzy razy w

tygodniu doskonale poprawia jako$¢ snu i skupienie podczas pracy.

Z punktu widzenia bezpieczenstwa statku kluczowe jest, aby osoba, ktéra w danym momencie

nawiguje jednostka, byta w petni $wiadoma i wypoczeta, poniewaz podczas momentéw



zmeczenia dochodzi do najwiekszej liczby pomytek. | tak jak jedne mogg by¢ btahe i nie stanowi¢

niebezpieczenstwa, tak drugie moga okaza¢ sie nieodwracalne i fatalne w skutkach.
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Szkody tadunkowe

> @ 05:33

Konosament (bill of lading)

Konosament jest jednym z najwazniejszych dokumentéw w handlu morskim, stanowi prawne
zrédto stosunku miedzy przewoznikiem a odbiorca. Tak dtugo jak posiadaczem konosamentu jest
frachtujacy, stosunki reguluje umowa o przewdéz. Konosament traktowany jest jak papier
wartosciowy, reprezentuje prawo do tadunku w nim opisanego, ale nie stanowi dowodu

wiasnosci tego tadunku.

Cho¢ wielu myli konosament z dowodem dostawy, ten pierwszy jest umowa pomiedzy
wtascicielem towaru a przewoznikiem, drugi natomiast stanowi dowdd, ze towar dotart do

miejsca przeznaczenia.

Znaczenie konosamentow

Przewoznik nie musi wymagac¢ przedtozenia wszystkich oryginatdéw przed dostawa. Dlatego tez
eksporter musi zachowac kontrole nad kompletem oryginatéw do czasu dokonania ptatnosci,

przyjecia weksla lub przedstawienia mu innego zabezpieczenia zaptaty.



Konosament jest bardzo wazny podczas dokonywania przesytek majgcych na celu przeniesienie
tadunku lub frachtu z jednego punktu lub centrum dystrybucyjnego do drugiego. Z jednej strony
jest to umowa pomiedzy przewoznikiem a spedytorem o przewdz towaru, z drugiej zas petni

funkcje potwierdzenia wydawanego spedytorowi przez przewoznika.

Dlatego tez list przewozowy jest uwazany za dokument prawny, ktéry dostarcza nadawcy i
przewoznikowi wszystkich niezbednych szczegdétdw, aby wygodnie przetworzyé przesytke

towarowg przez rézne kraje morskie i prawidtowo jg zafakturowad.

Oryginat konosamentu dostarczany jest przewoznikowi, a jego kopia powinna by¢ rowniez

przypisana do tadunku.

Rodzaje

W zaleznosci od miejsca docelowego wysyiki i rodzaju tadunku istniejg rézne konosamenty.

Mozna je klasyfikowa¢ ze wzgledu na typ lub ze wzgledu na sposéb wystawienia:
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, KONOSAMENTOW ZE ,
RODZAJE KONOSAMENTOW ZE KONOSAMENTOW ZE
. WZGLEDU NA
KONOSAMENTOW ZE WZGLEDU NA . , WZGLEDU NA
. MOZLIWOSCI ,
WZGLEDUNATYP SPOSOB SPOSOB
ODBIORU 5
WYSTAWIENIA PRZEWOZENIA

= AL AFmsianisas

Biorgc pod uwage ich typ, konosamenty mozemy podzieli¢ na:

» zatadowania (Shipped, On board) i przyjecia do zatadowania (Recevied for Shipment);
o czysty (Clean B/L) oraz brudny (Dirty B/L):

o czysty — kwit sternika oznacza, ze nie stwierdzono wad towaru czy naruszenia
opakowania,

o brudny - kwit sternika zawiera uwagi i zastrzezenia dotyczace stanu towaru czy
opakowania;



o liniowy (Liner B/L) i czarterowy (Bill of Fading to be used with charter-party);

elektroniczny (Electronic B/L);
e bezposredni (Through B/L);

o zwykly i przetadunkowy (Transshipment B/L).
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Konosamenty mozna tez podzieli¢ ze wzgledu na sposdb, w jaki zostaty wystawione, oraz osobe
wystawiajgcg. Mozemy wiec wyrdozni¢ konosament:

e armatorski (Master B/L) — wystawiony przez armatora,

» spedytorski (House B/L) — wystawiony przez spedytora.
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Innym sposobem podziatu jest uwzglednienie mozliwosci odbioru zatadunku. Biorgc pod uwage to
kryterium, wymieniamy konosamenty:

e imienne (straight B/L) — upowazniajg do odbioru przez osobe wskazang na dokumencie,

* na zlecenie (order B/L) — upowazniajg do odbioru przez osobe wskazang na dokumencie lub
kazdg, ktdra nabyta go na drodze prawnej (na przyktad przez zakup papierow
wartosciowych),

» na okaziciela (bearer B/L) — upowazniajg do odbioru przez osobe, ktéra jest w posiadaniu
dokumentu.
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Transport moze odbywac sie w sposdb bezposredni lub wigzaé sie z koniecznoscig
przetadowania towardw. Dla kazdego z tych przypadkdw uwzglednia sie rézne rodzaje
konosamentow:

» zwykty — obejmuje przewdz jednym statkiem do portu docelowego bez przetadunku,

e bezposredni— obejmuje przewdz z portu zatadowania do portu przeznaczenia z mozliwoscig
przetadowania w innych portach oraz zmiang przewoznikdw.

Konosament jako umowa przewozu

Umowa pomiedzy przewoznikiem a zatadowcg powstaje juz przed wystawieniem listu
przewozowego w momencie zatadunku tadunku na statek. Ma to na celu zabezpieczenie
nadawcy na wypadek uszkodzenia tadunku przed zatadowaniem go na statek oraz pomoc
nadawcy w procesie reklamacyjnym. Dla przewoznika i odbiorcy Konosament bedzie stanowi¢

faktyczng umowe przewozu.

Powszechnie stosowane konwencje i zasady, ktore dotyczg umowy przewozu towaréw drogg

morska:

Regulamin hamburski,

e Zasady Rotterdamskie,

Regulamin haski,

o Amerykanski COGSA,



« Haga - Reguty Visbyego.

Konwencja regulujgca umowe przewozu jest zwykle podana na pierwszej stronie Konosamentu.
Po dokonaniu rezerwacji miejsca do wysyiki przez Odbiorce, przewoznik przesyta potwierdzenie
rezerwacji zawierajgce klauzule przestane przez przewoznika. Wskazane zostang w nim zasady i

warunki regulujgce rezerwacje i umowe przewozu.

Kazdy armator ma swdéj wtasny formularz konosamentu, opracowany na wzorach BIMCO (The
Baltic and International Maritime Conference), INSA (International Shipowner Association) lub ICS
(International Chamber of Shipping), co jest gwarantem jednolitosci warunkéw przewozowych w

zegludze.

Co zawiera konosament

Strona 1

Klauzule drukowane ustalajgce warunki przewozu:
e prawo ijurysdykcje;
» ptatnosé frachtu;
» odpowiedzialnos¢ za tadunki przewozone w kontenerach i za tadunki niebezpieczne;
e uprawnienia do zmian trasy;
e przywileje ustugodawcow;

e udziat fadunku w awarii wspdlnej i w ratownictwie;



» klauzule specyficzne dla danej linii zeglugowej lub przewozu okreslonego tadunku.

Strona 2

oznaczenie przewoznika, zatadowcy, odbiorcy (lub na zlecenia badz okaziciela);
¢ nazwe statku;

e dane o trasie przewozu (np. z przetadunkiem);

e rodzaj tadunku i opakowania;

» oznakowanie tadunku, opakowania (np. oznakowanie kontenera);

o ilos¢;

e rozmiar i wage fadunku;

Elektroniczne konosamenty

Wraz z modernizacjg catej branzy spedycyjnej konosament jest rdwniez unowoczesniany do
postaci elektronicznego dokumentu, aby rozwigzaé problemy pojawiajgce sie podczas korzystania

Z papierowego konosamentu, czyli



wydrukowanie konosamentu oraz przestanie przesytkg kurierskg, wigze sie z dodatkowymi
kosztami,

powolny przeptyw konosamentu w formie papierowej,

przewoznicy majg obowigzek wydania towaru po okazaniu oryginalnego konosamentu, co w
przypadku nieotrzymania towaru w terminie spowolni proces,

papierowy konosament moze zosta¢ sfatszowany, a dostawa towaru na podstawie
sfatszowanego dokumentu bedzie wigzata sie z ogromnymi stratami.

Zalety elektronicznego konosamentu —

Poniewaz nie wymaga to zadnych dokumentéw, oszczedza sie koszty papieru, a takze
koszty zwigzane z wystaniem papieru do innego miejsca przeznaczenia kurierem.

Elektroniczny konosament moze by¢ przesytany natychmiastowo na caty swiat w obecnosci
potgczenia internetowego, umozliwiajgc szybki handel i tatwos¢ wielokrotnych przeniesien
wtasnosci podczas przewozu tadunku.

Jezeli w dokumencie wymagane sg jakiekolwiek zmiany, mozna je wprowadzié¢ szybko i
oszczednie w porownaniu do systemu papierowego konosamentu.

Jesli system elektronicznego konosamentu zostanie sporzadzony prawidtowo, np. z
wprowadzeniem préb audytowych, PIN-u, podpisu elektronicznego itp., trudno bedzie o
oszustwo.

Problemy z elektronicznym listem przewozowym _

* |stnieje mozliwos$¢ negocjacji i przeniesienia posiadania konosamentu papierowego, gdyz
stanowi on dowdd tytutu wtasnosci towaru. Nie dzieje sie to jednak automatycznie w
przypadku e-konosamentu.

o Jesli system konosamentow elektronicznych nie jest zabezpieczony, moze zostac
zhakowany, a szczegoty mogg zosta¢ zmanipulowane wedtug wygody hakera, co moze
prowadzi¢ do oszustwa i utraty tadunku.



* Wdrozenie systemu konosamentéw elektronicznych w catej branzy wymaga zgody
wszystkich zainteresowanych stron, co wymaga czasu.

Umowa przewozu

Umowa przewozu w zegludze morskiej regulowana jest przepisami Kodeksu Morskiego (przepisy
te nie dotyczg zeglugi srédlgdowej). Przepisy Kodeksu Morskiego w duzej mierze tgczg sie ze
specyfikg stosunkéw handlowych, realizowana poprzez przewdz statkiem morskim, zaréwno

krajowych jak i miedzynarodowych.
Umowy przewozu tadunku w Kodeksie Morskim:

e umowa czarterowa — indywidualna dla statku, frachtujgcy ma do dyspozycji okreslong
przestrzen tadunkowa. Bez wyrazenia zgody przez czarterujgcego, nie mozna zmienic
statku, stuzgcego do przewozu.

e umowa bukingowa - charakteryzuje si¢ obowigzkiem przewiezienia drogg morska
okreslonego rodzaju towaru, fadunku. Przewoznik moze dokonac przewozu innym statkiem,
po powiadomieniu czarterujgcego.

Frachtujgcy ma obowigzek dostarczenia tadunku wzdtuz burty statku. Do tego celu moze

postuzy¢ sie zatadowca - jest to podmiot pomocniczy dokonujacy zatadunku na statek.

Koszty zatadowania i sztauowania tadunku, a takze koszty zwigzane z wytadunkiem wzdtuz burty

statku obcigzajg przewoznika.

Kwity sternika — sg potwierdzeniem inaczej pokwitowaniem tadunkowym, wydawanym zatadowcy
po przyjeciu czesci towaru na burte (w przeciwienstwie do konosamentu, nie sg papierami

wartosciowymi).



Dz.U.2023.0.1309 tj. Ustawa z dnia 18 wrzesnia 2001 r.— Kodeks morski —

,Dziat |. Przewdz tadunku
Rozdziat 1. Przepisy ogdlne
Art. 103. Umowa przewozu tadunku

Przez umowe przewozu tadunku przewoznik podejmuje sie, za wynagrodzeniem, przewiezienia
rzeczy drogg morska.

Art. 104. Postanowienia umowy przewozu tadunku

Umowa przewozu tadunku moze:

1) stanowi¢, ze przewoznik odda catg albo okreslong cze$é przestrzeni tadunkowej statku pod
tadunek na jedng lub wiecej podrdzy (umowa czarterowa), albo

2) dotyczyé przewozu poszczegodlnych rzeczy lub tadunku okreslonego wedtug rodzaju, ilosci,
miary lub wagi (umowa bukingowa).

Art. 105. Okreslenie w umowie przewozu stosunku pomiedzy przewoznikiem a frachtujgcym

§ 1. Umowa przewozu okresla stosunek pomiedzy przewoznikiem a frachtujgcym (czarterujgcym
lub bukujgcym).

§ 2. Kazda strona moze zgdac potwierdzenia umowy przewozu na pismie.

§ 3. W wykonaniu obowigzku frachtujgcego moze tadunek dostarczy¢ przewoznikowi inna osoba
(zatadowca). Przepisy odnoszace sie do zatadowcy majg zastosowanie do frachtujgcego, ktéry
sam dostarcza tadunek przewoznikowi.

Art. 106. Uprawienia i odpowiedzialnosc¢ frachtujgcego

Frachtujgcy moze bez zgody przewoznika odstgpi¢ swoje prawa z umowy przewozu osobie
trzeciej, pozostaje jednak odpowiedzialny za wykonanie umowy solidarnie z osobg, ktérej swoje
prawa odstgpit.

Art. 107. Uprawnienia i obowigzki przewoznika

§ 1. Jezelitadunek ma by¢ wedtug umowy czarterowej przewieziony okreslonym statkiem,
przewoznik moze zatadowac go na inny statek tylko po uzyskaniu zgody czarterujgcego.



§ 2. Przy przewozie na podstawie umowy bukingowej przewoznik ma prawo - w braku wyraznego
zakazu w umowie - zastgpi¢ okreslony w umowie statek innym statkiem tej samej kategorii,
zdatnym do przewozu bez opdznienia; obowigzany jest jednak podstawic statek zastepczy w
umoéwionym terminie i zawiadomi¢ o tym bukujgcego.

Art. 108. Przedawnienie roszczen z umowy przewozu
§ 1. Roszczenie z umowy przewozu przedawnia sie z uptywem 2 lat od dnia jego wymagalnosci.

§ 2. Roszczenia do przewoznika zwigzane z tadunkiem, wynikajgce z konosamentu, przedawniaja
sie z uptywem roku od dnia, w ktérym wydanie tadunku nastgpito lub miato nastgpic.

§ 3. Powddztwo o odszkodowanie przeciwko osobie trzeciej w sprawach, o ktérych mowa w § 2,
moze by¢ wytoczone nawet po uptywie roku w terminie okreslonym w przepisach o
przedawnieniu roszczen, nie dtuzszym jednak niz 6 miesiecy liczgc od dnia, w ktérym osoba
wystepujgca z takim powddztwem zaspokoita roszczenie lub otrzymata pozew wniesiony
przeciwko niej.

Art. 109. Wytgczenie stosowania przepisdw o przewozie tadunku do przewozu przesytek
pocztowych

Przepisow niniejszego dziatu nie stosuje sie do przewozu przesytek pocztowych.
Rozdziat 2. Zatadowanie na statek

Art. 110. Odpowiednie przygotowanie statku do przewozu tadunku

Przewoznik obowigzany jest dotozy¢ nalezytej starannosci, aby przy rozpoczeciu podrdzy statek
byt zdatny do zeglugi, wtasciwie wyposazony, zaopatrzony i obsadzony zatogg, a ponadto, aby
jego tadownie, chtodnie oraz wszelkie inne pomieszczenia, do ktérych sg tadowane towary, byty
przed rozpoczeciem podrdzy przygotowane i doprowadzone do stanu odpowiedniego do
przyjecia, przewozu i zabezpieczenia tadunku, stosownie do jego wtasciwosci.

Art. 111. Podstawienie statku do tadowania w terminie ustalonym

Przewoznik obowigzany jest podstawi¢ statek gotowy do tadowania w ustalonym miejscu i czasie
oraz pozostawi¢ go tam na przewidziany okres tadowania, a gdy zostat umdwiony przestoj -
takze na okres przestoju.

Art. 112. Podstawienie statku do tadowania na podstawie umowy czarterowej lub bukingowej

§ 1. Jezeli nie uméwiono miejsca tadowania, przewoznik podstawi statek w zwyczajowo przyjetym
miejscu tadowania lub wyczekiwania.

§ 2. Jezeli przewdz opiera sie na umowie czarterowej, przewoznik obowigzany jest podstawic
statek wedtug wskazania czarterujgcego w miejscu odpowiednim, bezpiecznym i dostepnym bez
trudnosci dla podejscia statku, dla jego pozostawania tam i wyjscia z tadunkiem bez przeszkod.
Jezelijest kilku czarterujgcych, ktérzy nie uzgodnili miedzy sobg miejsca tadowania, lub jezeli



odpowiednie miejsce tadowania nie zostato przewoznikowi podane, przewoznik postapi zgodnie
z§ 1.

§ 3. Czarterujgcy moze niezaleznie od tego, czy miejsce tadowania zostato w umowie ustalone,
domagac sie od przewoznika - za zwrotem wszelkich zwigzanych z tym kosztow - przeholowania
lub przeciaggniecia statku z jednego miejsca na drugie, chyba ze przewdz odbywa sie statkiem
obstugujgcym linie regularna.

§ 4. Jezeli przewdz opiera sie na umowie bukingowej, bukujgcemu przystugujg uprawnienia
okreslone w § 3 tylko wtedy, gdy przewiduje je umowa lub zwyczaj przyjety w danym porcie.

Art. 113. Zawiadomienie czarterujgcego o podstawieniu statku do tadowania

§ 1. Przewoznik jest obowigzany zawiadomic¢ na piSmie czarterujgcego o podstawieniu gotowego
do rozpoczecia tadowania statku w miejscu, o ktérym mowa w art. 112 podstawienie statku do
tadowania na podstawie umowy czarterowej lub bukingowej, § 2, a jezeli miejsce takie nie zostato
przewoznikowi wskazane - w miejscu, o ktdrym mowa w art. 112 podstawienie statku do
tadowania na podstawie umowy czarterowej lub bukingowej, § 1 (nota gotowosci). Jezeli
czarterujgcy wskazat zatadowce, przewoznik zawiadamia zatadowce.

§ 2. Zawiadomienie, ktore w chwili jego otrzymania nie odpowiada rzeczywistosci, uwaza sie za
niedokonane, a przewoznik odpowiada za wyniktg stad szkode.

§ 3. Do okreslenia dnia oraz godziny, w ktérych zawiadomienie uwaza sie za skutecznie
dokonane, stosuje sie zwyczaje przyjete dla tej czynnosci w danym porcie.

Art. 114. Okres tadowania statku

§ 1. Okres tadowania okresla umowa czarterowa, a jezeli nie zawiera ona postanowienia w tym
przedmiocie - zwyczaj przyjety w danym porcie. Okres ten oblicza sie wedtug dni i godzin
roboczych, poczynajac od nastepnego dnia po ztozeniu noty gotowosci.

§ 2. Do okresu tadowania wlicza sie przerwy wywotane przyczynami zachodzgcymi po stronie
frachtujgcego lub zatadowcy, jak rowniez czas uzyty na przeholowanie lub przeciggniecie statku
Z jednego miejsca na drugie stosownie do art. 112 podstawienie statku do tadowania na
podstawie umowy czarterowej lub bukingowej, § 3.

§ 3. Do okresu fadowania nie wlicza sie przerw wywotanych przyczynami zachodzgcymi po
stronie przewoznika, jak rowniez przerw spowodowanych sitg wyzszg albo warunkami
atmosferycznymi zagrazajgcymi tadunkowi lub prawidtowosci bgdz bezpieczenstwu tadowania.

Art. 115. Przestdj statku

§ 1. Strony moga w umowie czarterowej przewidzie¢, ze statek pozostanie w porcie ponad okres
tadowania (przestoj statku).



§ 2. Jezeli umowa nie ustala okresu przestoju statku, przyjmuje sie, ze okres ten wynosi 14 dni.
Okres przestoju oblicza sie wedtug biezgcych dni i godzin. Do okresu przestoju nie wlicza sie
jednak przerw spowodowanych przyczynami zachodzgcymi wytgcznie po stronie przewoznika.

§ 3. Wynagrodzenie nalezne przewoznikowi za przestoj (przestojowe) okresla umowa, a jezeli
nie zawiera ona postanowienia w tym przedmiocie - zwyczaj. W braku stawek zwyczajowych
przestojowe okresla sie sumg wydatkow przewoznika na utrzymanie statku i zatogi przez okres
przestoju.

§ 4. Jezeli w umowie nie przewidziano przestoju, a statek po uptywie okresu tadowania zostaje
przetrzymany w porcie z przyczyn zachodzgcych po stronie frachtujgcego lub zatadowcy,
przewoznik ma prawo do wynagrodzenia szkody wyrzadzonej przetrzymaniem statku.

§ 5. Do odszkodowania przewidzianego w § 4 przewoznik ma prawo rowniez wtedy, gdy statek z
przyczyn zachodzacych po stronie frachtujgcego lub zatadowcy zostaje przetrzymany w porcie
ponad okres przestoju.

Art. 116. Zawiadomienie o czasie i miejscu tadowania statku przy umowie bukingowej

Przy przewozie na podstawie umowy bukingowej przewoznik powinien w odpowiednim terminie
zawiadomic¢ frachtujgcego o czasie i miejscu tadowania statku. Zawiadomienie takie jest zbedne,
gdy chodzi o statek obstugujacy linie regularng, chyba ze termin ustalony w rozktadzie rejséw
nie bedzie mégt by¢ dotrzymany.

Art. 117. Dostarczenie przez frachtujgcego innego tadunku niz okreslony umowa

Frachtujgcemu przystuguje prawo dostarczenia w miejsce tadunku okreslonego umowa - innego
odpowiedniego tadunku, ktérego przewdz nie pogorszy potozenia przewoznika i innych
frachtujgcych. Fracht nalezny przewoznikowi za przewdz takiego tadunku nie moze by¢ nizszy
od frachtu umoéwionego.

Art. 118. Martwy fracht

§ 1. Po uptywie okresu tadowania i przestoju przewidzianego w umowie czarterowej albo po
uptywie ustalonego w umowie bukingowej terminu dostarczenia tadunku przewoznik moze
wedtug swego uznania rozpocza¢ podrdz, choc¢by nawet umowiony tadunek nie zostat
dostarczony. Przewoznik zachowuje prawo do frachtu przypadajgcego rowniez od tadunku
niezatadowanego (martwy fracht).

§ 2. Naleznosc przewoznika z tytutu martwego frachtu ulega zmniejszeniu o sume frachtu
uzyskanego przez przewoznika za inny tadunek przyjety do przewozu w miejsce tadunku
niedostarczonego.

Art. 119. Obowigzki przewoznika wobec czarterujgcego rozporzadzajgcego catg przestrzenia
statku



Jezeli wedtug umowy czarterujgcy rozporzadza catg przestrzenig statku, przewoznik, zachowujgc
prawo do catego frachtu, jest na zgdanie czarterujgcego obowigzany:

1) rozpoczac podrdz nawet przed umowionym terminem, choéby tadunek nie byt jeszcze w
catosci zatadowany;

2) przyjac¢ do przewozu tadunek dostarczony mu przed uptywem okresu tadowania lub przestoju,
chocby nawet przyjecie i zatadowanie tadunku mogto spowodowac zwtoke w rozpoczeciu
podrdézy, nie dtuzszg jednak niz 14 dni; nie narusza to przepisow art. 115 przestoj statku, § 4 §
5.

Art. 120. Uprawnienia przewoznika wobec czarterujgcego rozporzgdzajgcego czescig przestrzeni
statku

Jezeli wedtug umowy czarterujgcy rozporzadza czescig przestrzeni statku, przewoznik moze
odmowic przyjecia tadunku, ktérego zatadowanie po uptywie ustalonego okresu tadowania
musiatoby wskutek zwtoki czarterujgcego spowodowac przetrzymanie statku. Pomimo odmowy
przyjecia tadunku przewoznikowi nalezy sie caty fracht.

Art. 121. Realizacja umowy czarterowej w zakresie rozporzgdzania przestrzenig statku

§ 1. Czarterujgcemu, choc¢by wedtug umowy rozporzgdzat catg powierzchnig statku, wolno swoim
tadunkiem zajmowac tylko przestrzenie i powierzchnie przeznaczone do tego celu.

§ 2. Czarterujgcy moze zgdac stosownego obnizenia frachtu i wynagrodzenia szkody, jezeli
przewoznik nie odda do jego rozporzadzenia okreslonej w umowie przestrzeni statku.

Art. 122. Obowigzki frachtujgcego w zakresie dostarczenia i zabezpieczenia tadunku

§ 1. Frachtujacy obowigzany jest na swoj koszt dostarczy¢ tadunek do statku wzdtuz jego burty w
taki sposob, aby umozliwi¢ prawidtowe i odpowiednie zatadowanie.

§ 2. Na towarach tatwo zapalnych, wybuchowych lub w inny sposdb niebezpiecznych frachtujgcy
obowigzany jest umiesci¢ odpowiednie oznaczenie ich jako niebezpiecznych oraz podad
przewoznikowi potrzebne informacje o wtasciwosciach towaru.

§ 3. Oddajgc do przewozu rzeczy, z ktérymi nalezy obchodzi¢ sie w szczegdlny sposob,
frachtujgcy obowigzany jest umiesci¢ na nich odpowiednie oznaczenie i poinformowac
przewoznika o ich wtasciwosciach.

Art. 123. Obowigzek dostarczenia przez frachtujgcego dokumentéw dotyczacych tadunku

§ 1. Frachtujgcy obowigzany jest dostarczyé przewoznikowi we wtasciwym czasie dokumenty
dotyczace tadunku, potrzebne do jego przewozu.

§ 2. Frachtujgcy odpowiada za szkody wynikte ze zwtoki w dostarczeniu oraz z nieprawidtowosci
lub niedoktadnosci dokumentow przewidzianych w § 1.



Art. 124. Odpowiedzialnos¢ frachtujgcego i zatadowcy

§ 1. Frachtujacy odpowiada wobec przewoznika, a takze wobec pasazerdw, zatogi i wtascicieli
innych tadunkéw za szkody spowodowane niedoktadnym lub nieprawdziwym oswiadczeniem
dotyczgcym rodzaju lub wtasciwosci tadunku.

§ 2. Odpowiedzialnos¢ okreslong w § 1 ponosi takze zatadowca, jezeli ztozenie niedoktadnego lub
nieprawdziwego o$wiadczenia dotyczgcego rodzaju lub wtasciwosci tadunku nastgpito z jego
winy.

Art. 125. Wytgczenie odpowiedzialnosci frachtujgcego

Frachtujacy jest wolny od odpowiedzialnosci za szkody wyrzgdzone przez tadunek
przewoznikowi lub statkowi z jakiejkolwiek przyczyny bez jego winy.

Art. 126. Obowigzki przewoznika w zakresie zatadowania, rozmieszczenia i zabezpieczenia
tadunku

§ 1. Przewoznik obowigzany jest dotozy¢ nalezytej starannosci przy zatadowywaniu tadunku na
statek oraz dostarczy¢ odpowiednie podktady, przegrody, maty i inny materiat konieczny do
prawidtowego i odpowiedniego zatadowania oraz rozmieszczenia i zabezpieczenia
(zasztauowania) tadunku.

§ 2. tadunek umieszcza sie na statku wedtug uznania przewoznika; umieszczenie tadunku na
pokfadzie wymaga zgody zatadowcy, chyba ze chodzi o tadunki przewozone w kontenerach
zamknietych, przyjmowanych na statek przystosowany do takiego przewozu, lub o tadunki, ktore
ZWYCZajowo Sg przewozone na poktadzie.

§ 3. Koszty zatadowania i zasztauowania tadunku na statku obcigzajg przewoznika.

Art. 127. Przestanki dopuszczalnosci wytadowania, unieszkodliwienia, lub zniszczenia tadunku
przez przewoznika

§ 1. Przewoznik, zachowujgc prawo do catego frachtu, moze wedtug swego uznania wytadowac
tadunek ze statku, zniszczy¢ go lub unieszkodliwi¢ bez obowigzku wynagrodzenia szkody przez
to powstatej, jezeli tadunek ten zawiera materiaty tatwo zapalne, wybuchowe lub w inny sposob
niebezpieczne, zostat fatszywie zadeklarowany albo jezeli przewoznik nie mogt, przyjmujgc
tadunek, stwierdzic¢ jego niebezpiecznych wtasciwosci na podstawie zwyktej znajomosci rzeczy, a
nie zostat uprzedzony o tych wiasciwosciach. Zatadowca odpowiada za szkode powstatg wskutek
zatadowania i przewozu takiego tadunku.

§ 2. Jezeli przewoznikowi byty wprawdzie znane wtasciwosci tadunku okreslone w § 1itadunek

ten zostat zatadowany za jego zgodg, lecz nastepnie zagrozit bezpieczenstwu statku, oséb na

nim sie znajdujgcych lub innych tadunkdw, przewoznik moze - wedtug swego uznania - tadunek
niebezpieczny wytadowac, zniszczy¢ lub unieszkodliwic¢. Za wyniktg stagd szkode przewoznik



odpowiada tylko w granicach odpowiedzialnosci z tytutu awarii wspdlnej. Przewoznik zachowuje
prawo do frachtu dystansowego.

Art. 128. Kwity sternika

Na zgdanie zatadowcy przewoznik obowigzany jest, w miare postepujgcego stopniowo
tadowania, wydawac¢ mu odpowiednie pokwitowania tadunkowe na przyjete na statek partie
towaru (kwity sternika), w ktérych poza danymi okreslajgcymi rodzaj tadunku, jego miare, ilos¢
lub wage oraz znaki i opakowanie moze zamiesci¢ zastrzezenia dotyczgce stanu zewnetrznego
fadunku i jego opakowania.

Rozdziat 3. Konosament
Art. 129. Obowigzek wydania konosamentu

§ 1. Przewoznik obowigzany jest po przyjeciu tadunku na statek wydac zatadowcy na jego zgdanie
konosament.

§ 2. Jezeli poprzednio zostaty wydane na ten tadunek kwity sternika, przewoznik moze uzaleznic¢
wydanie konosamentu od ich zwrotu.

Art. 130. Konosament przyjecia do zatadowania

§ 1. Przewoznik moze wydac zatadowcy, przed przyjeciem tadunku na statek, dokument
stwierdzajacy przyjecie tadunku do przewozu (konosament przyjecia do zatadowania).

§ 2. Po przyjeciu tadunku na statek przewoznik wyda zatadowcy, na jego zgdanie, konosament
stwierdzajgcy przyjecie tadunku na statek za zwrotem dokumentu wymienionego w § 1 albo na
tym ostatnim umiesci wzmianke o przyjeciu tadunku na statek z podaniem nazwy statku i daty
zatadowania.

Art. 131. Istota konosamentu

§ 1. Konosament stanowi dowdéd przyjecia tadunku w nim oznaczonego na statek w celu
przewozu i jest dokumentem legitymujgcym do dysponowania tym tadunkiem i do jego odbioru.

§ 2. Konosament wystawiony zgodnie z przepisami niniejszego dziatu stwarza domniemanie
przyjecia na statek przez przewoznika okreslonego tadunku do przewozu w takiej ilosci i stanie,
jak to uwidoczniono w konosamencie. Dowdd przeciwny nie bedzie dopuszczony w przypadku,
gdy konosament zostat przeniesiony na osobe trzecig dziatajgcg w dobrej wierze.

§ 3. Konosament stanowi o stosunku prawnym pomiedzy przewoznikiem a odbiorcg tadunku.
Postanowienia umowy przewozu wigzg odbiorce tylko wowczas, gdy konosament do nich odsyta.

Art. 132. Pisemna deklaracja zatadowcy do konosamentu



§ 1. Dane dotyczace tadunku zamieszcza sie w konosamencie na podstawie pisemnej deklaracji
zatadowcy.

§ 2. Zatadowca odpowiada wobec przewoznika za szkody i wydatki wynikte z niedoktadnosci lub
nieprawdziwosci oswiadczenia co do miary, objetosci, liczby sztuk, ilosci i wagi tadunku oraz jego
znakoéw gtéwnych; nie zwalnia to jednak przewoznika od odpowiedzialnosci wskutek
niewypetnienia jego obowigzkow, wynikajgcych z umowy przewozu, w stosunku do wszystkich
innych osoéb poza frachtujgcym i zatadowca.

Art. 133. Liczba egzemplarzy konosamentu

Przewoznik obowigzany jest wydac¢ zatadowcy konosament w tylu jednobrzmigcych
egzemplarzach, ilu zazgda zatadowca, uwidoczniajgc na kazdym z nich liczbe wydanych
egzemplarzy.

Art. 134. Konosament imienny, na zlecenie lub na okaziciela

§ 1. Konosament moze by¢ wystawiony:

1) na imiennie okreslonego odbiorce (konosament imienny);

2) na zlecenie zatadowcy lub wskazanej przez niego osoby (konosament na zlecenie);

3) na okaziciela.

§ 2. Jezeli w konosamencie na zlecenie nie wskazano osoby, na ktérej zlecenie konosament
zostat wystawiony, uwaza sie go za wystawiony na zlecenie zatadowcy.

Art. 135. Przeniesienie konosamentu

§ 1. Konosament moze by¢ przeniesiony na inng osobe, ktéra przez przeniesienie nabywa
uprawnienia do dysponowania tadunkiem i do jego odbioru.

§ 2. Konosament przenosi sie:

1) przez przelew wierzytelnosci (konosament imienny);
2) przez indos (konosament na zlecenie);
3) przez wydanie konosamentu (konosament na okaziciela).

Art. 136. Elementy konosamentu
§ 1. Konosament zawiera:

1) oznaczenie przewoznika;

2) oznaczenie zatadowcy;

3) oznaczenie odbiorcy lub stwierdzenie, Ze konosament zostat wystawiony na zlecenie albo na
okaziciela;

4) nazwe statku;



5) okreslenie tadunku z podaniem jego rodzaju oraz - stosownie do okolicznosci - jego miary,
objetosci, liczby sztuk, ilosci lub wagi;

6) okreslenie zewnetrznego stanu tadunku i jego opakowania;

7) znaki gtdéwne niezbedne dla stwierdzenia tozsamosci tadunku, podane przez zatadowce na
pismie przed rozpoczeciem tadowania, jezeli je wydrukowano lub w inny sposéb utrwalono na
poszczegodlnych sztukach tadunku lub jego opakowaniu;

8) oznaczenie frachtu i innych naleznosci przewoznika albo wzmianke, ze ich zaptata w catosci
juz nastgpita lub powinna nastgpi¢ stosownie do postanowien zamieszczonych w innym
dokumencie;

9) nazwe miejsca zatadowania;

10) nazwe miejsca wytadowania albo okreslenie, kiedy lub gdzie nastgpi wskazanie miejsca
wytadowania;

11) liczbe wydanych egzemplarzy konosamentu;

12) date i miejsce wystawienia konosamentu;

13) podpis przewoznika albo kapitana statku lub innego przedstawiciela przewoznika.

§ 2. Jezeli w konosamencie nie wymieniono przewoznika, uwaza sie, ze przewoznikiem jest
armator. Jezeli w konosamencie wystawionym zgodnie z § 1 wymieniono przewoznika
niedoktadnie lub fatszywie, armator statku, na ktory tadunek zatadowano, odpowiada wobec
odbiorcy tadunku za wyniktg stad szkode, przy czym stuzy mu roszczenie zwrotne do
przewoznika.

Art. 137. Uprawnienia przewoznika w zakresie wpisow do konosamentu

§ 1. Przewoznik moze zamiesci¢ w konosamencie odpowiednig uwage, jezeli zewnetrzny stan
tadunku lub jego opakowania budzi zastrzezenia.

§ 2. Przewoznik moze odmowic¢ wpisania do konosamentu zadeklarowanych mu przez zatadowce
danych dotyczacych ilosci, miary, wagi i oznakowania tadunku, jezeli ma powazng podstawe do
podejrzewania, ze dane te nie odpowiadajg doktadnie stanowi faktycznemu w chwili zatadowania,
albo jezeli nie ma mozliwosci sprawdzenia tych danych.

§ 3. Przewoznik moze odmoéwic¢ wpisania do konosamentu danych dotyczgcych znakéw tadunku,
jezeli znaki te nie sg utrwalone na poszczegdlnych sztukach tadunku lub jego opakowaniu w taki
sposoéb, ze w normalnych warunkach powinny pozostac czytelne do korica podrézy.

§ 4. Jezeli tadunek dostarczono do przewozu w opakowaniu, przewoznik moze zamiesci¢ w
konosamencie wzmianke, ze zawartos¢ jest mu nieznana.

Art. 138. Przewdz na czesci trasy przez innego przewoznika

§ 1. Z zastrzezeniem wyjatkdw przewidzianych w ustawie przepisy o konosamencie stosuje sie
odpowiednio do konosamentu bezposredniego wydanego przez przewoznika morskiego
podejmujgcego sie przewozu, ktéry ma by¢ dokonany na czesci trasy przez innego przewoznika
(morskiego, rzecznego, lgdowego lub powietrznego).



§ 2. Do przewozu na czesciach trasy, ktore nie stanowig drogi morskiej, stosuje sie prawo
wtasciwe dla danego rodzaju przewozu. Jezeli nie mozna ustali¢, na jakiej czesci trasy nastgpito
zdarzenie, stosuje sie do oceny jego skutkéw przepisy Kodeksu morskiego.

Art. 139. Solidarna odpowiedzialnos¢ z konosamentu bezposredniego

§ 1. Przewoznik, ktory wystawit konosament bezposredni, odpowiada za nalezyte wykonanie
obowigzkdéw przewoznika na catej trasie objetej tym konosamentem, az do wydania tadunku
uprawnionemu odbiorcy. Kazdy z pozostatych przewoznikdw odpowiada za wykonanie tych
obowigzkdéw na obstugiwanej przez niego czesci trasy solidarnie z przewoznikiem, ktory wystawit
konosament bezposredni.

§ 2. Przewoznik, ktéry wystawit konosament bezposredni, moze w nim ograniczy¢ swojg
odpowiedzialnos$¢ do obstugiwanej przez niego czesci trasy; nie zwalnia go to od obowigzku
dotozenia nalezytej starannosci, aby dalszy przewdz mogt by¢ prawidtowo wykonany.

§ 3. Przewoznik, ktéry na podstawie swej solidarnej odpowiedzialnosci z konosamentu
bezposredniego zaptacit odszkodowanie, ma prawo zgdac od kazdego z pozostatych
przewoznikéw, ponoszacych odpowiedzialnos¢ z tego konosamentu, zwrotu proporcjonalnie do
przypadajgcego na niego frachtu. Wolny jest od obowigzku zwrotu ten z przewoznikéw, ktory
udowodni, ze nalezycie wykonat swoje obowigzki przewoznika.

§ 4. Ostatni przewoznik powinien wykonac znane mu prawa poprzednich przewoznikow, w
szczegolnosci ich prawo zastawu.

Rozdziat 4. Wykonanie przewozu
Art. 140. Wykonanie przewozu

§ 1. Statek powinien wykonac¢ przewo6z z nalezytg szybkoscig, trasg umownie ustalong, a w braku
umowy trasg normalna.

§ 2. Zejscie z trasy w celu ratowania lub usitowania ratowania zycia lub mienia na morzu albo z
innej uzasadnionej przyczyny nie stanowi naruszenia umowy przewozu; przewoznik nie
odpowiada za wyniktg stad szkode.

Art. 141. Obowigzek pieczy nad tadunkiem

Przewoznik obowigzany jest sprawowac piecze nad tadunkiem od jego przyjecia do wydania oraz
dbacd o interesy osdb zainteresowanych tadunkiem.

Art. 142. Przeszkoda w dotarciu do portu przeznaczenia albo brak w terminie polecenia
czarterujgcego lub jego niewykonalnos¢

§ 1. Jezeli statek nie moze przyby¢ do portu przeznaczenia z powodu przeszkody nie do
pokonania, ktérej ustgpienia nie mozna oczekiwa¢ w rozsgdnym terminie, przewoznik skieruje



statek do najblizszego bezpiecznego portu. O przeszkodach przewoznik powinien zawiadomic
frachtujgcego.

§ 2. Jezeli przewdz odbywa sie na podstawie umowy czarterowej, kapitan powinien, o ile to
mozliwe, zastosowac sie do polecen czarterujgcego. Jezeli w stosownym terminie polecenie
czarterujgcego nie nadeszto lub jego wykonanie jest niemozliwe, kapitan moze wytadowac
tadunek albo powrdcic¢ z nim do portu zatadowania zaleznie od tego - co jest wedtug jego oceny
korzystniejsze dla czarterujgcego.

§ 3. Czarterujgcy jest obowigzany w kazdym przypadku zaptacic¢ fracht dystansowy.
Rozdziat 5. Wytadowanie i odbiér tadunku
Art. 143. Prawo frachtujgcego do dysponowania tadunkiem

§ 1. Frachtujgcy ma prawo dysponowania tadunkiem do chwili wydania go uprawnionemu
odbiorcy. Moze on w szczegdlnosci przed rozpoczeciem podrézy zgdac zwrotu tadunku w porcie
zatadowania, jak réwniez nawet po rozpoczeciu podrdzy zmieni¢ pierwotne wskazania dotyczace
osoby odbiorcy i miejsca wytadowania - za zabezpieczeniem wszelkich zwigzanych z tym strat i
kosztéw. Jezelitadunek przewozony jest na podstawie konosamentu, prawo dysponowania
tadunkiem przystuguje kazdemu legitymowanemu posiadaczowi konosamentu, a przewoznik
obowigzany jest zastosowac sie do jego polecen tylko za zwrotem wszystkich wydanych
egzemplarzy konosamentu.

§ 2. Prawa okreslone w § 1 nie stuzg, jezeli ich wykonanie spowodowatoby znaczne opdznienie
rozpoczecia podrézy, chyba ze przewoznik wyrazi na to zgode.

Art. 144. Wydanie tadunku

§ 1. W braku odmiennych zlecen udzielonych stosownie do art. 143 prawo frachtujgcego do
dysponowania tadunkiem tadunek wydaje sie w porcie przeznaczenia.

§ 2. Przewoznik obowigzany jest wydac tadunek w porcie przeznaczenia legitymowanemu
posiadaczowi chodby tylko jednego egzemplarza konosamentu. Po wydaniu tadunku przez
przewoznika na podstawie jednego egzemplarza pozostate egzemplarze konosamentu tracg
moc.

§ 3. Legitymowanym posiadaczem konosamentu jest:

1) z konosamentu imiennego - odbiorca wskazany w konosamencie;

2) z konosamentu na zlecenie - ten, na czyje zlecenie opiewa konosament, ktory nie byt
przeniesiony przez indos, albo posiadacz konosamentu wykazujgcy swoje prawo nieprzerwanym
szeregiem indosow, chocby ostatni indos byt in blanco;

3) z konosamentu na okaziciela - okaziciel konosamentu.



§ 4. Jezeli konosamentu nie wystawiono, tadunek wydaje sie w miejscu przeznaczenia odbiorcy
wskazanemu przez frachtujgcego lub osobe przez niego upowazniona.

Art. 145. Odpowiednie stosowanie do wytadowania, przestoju i przetrzymania statku przepiséow o
zatadowaniu

Do okreslenia sposobu i okresu wytadowania oraz przestoju i przetrzymania statku, jak rowniez
zwigzanych z tym kosztéw, stosuje sie odpowiednio przepisy o zatadowaniu. Koszty wytadowania
ze statku wzdtuz burty ponosi przewoznik, a wszystkie inne koszty odbioru ponosi odbiorca.

Art. 146. Obowigzek zaptaty za przewdz tadunku

§ 1. Przez przyjecie tadunku odbiorca zobowigzuje sie do zaptaty przewoznikowi jego naleznosci
Z tytutu frachtu, przestojowego, odszkodowania za przetrzymanie statku i wszelkich innych
naleznosci z tytutu przewozu tadunku.

§ 2. Jezelitadunek jest przewozony na podstawie konosamentu, odbiorca obowigzany jest do
zaptacenia tylko naleznosci wynikajgcych z konosamentu lub z umowy przewozu, do ktérej
postanowien w tym przedmiocie konosament odsyta.

§ 3. Przy przewozie tadunku na podstawie konosamentu przewoznik nie moze dochodzi¢ od
odbiorcy wynagrodzenia za przestoj lub odszkodowania za przetrzymanie statku w porcie
zatadowania, chyba ze w konosamencie uwidoczniono czas przestoju lub przetrzymania statku.
Jezeli okres tadowania i wytadowania byt okreslony tacznie jedna liczbg dni lub godzin,
przewoznik nie moze wobec odbiorcy powotaé sie na nadmierng strate czasu przy tadowaniu,
chyba ze zostata ona uwidoczniona w konosamencie.

Art. 147 Prawo zagdania ogledzin tadunku z udziatem biegtych

§ 1. Odbiorca lub przewoznik mogg zadac dokonania przed odbiorem tadunku jego ogledzin z
udziatem biegtych.

§ 2. Koszty zwigzane z ogledzinami ponosi ten, kto zgda ogledzin. Jezeli jednak ogledziny
dokonane na zgdanie odbiorcy wykazaty ubytek lub uszkodzenie tadunku, koszty ogledzin
obcigzajg przewoznika, chyba ze za szkode stwierdzong ogledzinami nie ponosi
odpowiedzialnosci.

Art. 148. Domniemanie odbioru tadunku

§ 1. Domniemywa sie, ze odbiorca odebrat tadunek zgodnie z trescig konosamentu, jezeli nie
zawiadomit na pismie przewoznika o brakach lub uszkodzeniach najpdzniej w chwili odbioru, a w
razie szkdd zewnetrznie niedostrzegalnych - najpdzniej w ciggu trzech dni od chwili odbioru
danego tadunku. Zawiadomienie pisemne jest zbedne, jezeli w chwili odbioru przewoznik i
odbiorca zgodnie stwierdzili stan tadunku.

§ 2. Postanowienia umowne ucigzliwsze dla odbiorcy fadunku, niz to przewiduje § 1, sg niewazne.



Art. 149. Odmowa wydania tadunku i jego zatrzymanie przez przewoznika

§ 1. Przewoznik moze odmowi¢ wydania tadunku i zatrzymaé go az do zaptaty lub zabezpieczenia
przez odbiorce przypadajgcych na niego naleznosci z tytutu przewozu danego tadunku, a takze
naleznego od tadunku udziatu w awarii wspdlnej i wynagrodzenia za ratownictwo.

§ 2. Przewoznik, ktéry wydat tadunek odbiorcy, traci prawo dochodzenia od frachtujgcego
roszczen wymienionych w § 1.

Art. 150. Wytadowanie tadunku na koszt i niebezpieczenstwo odbiorcy i oddanie do
przechowania

§ 1. Jezeli odbiorca nie zgtasza sie lub odmawia przyjecia tadunku albo opdznia wytadunek tak, ze
nie mozna zakonczy¢ wytadowywania statku w stosownym terminie, przewoznik na koszt i
niebezpieczenstwo odbiorcy wytaduje tadunek i odda go do przechowania w domu sktadowym
lub w innym odpowiednim miejscu.

§ 2. W taki sam sposéb przewoznik postgpi z tadunkiem w przypadku zgtoszenia sie po jego
odbiodr kilku posiadaczy konosamentu.

§ 3. Przewoznik zawiadomi niezwtocznie o przypadkach okreslonych w § 1i 2 odbiorce, jezeli mu
jest znany, i zatadowce.

§ 4. Za przetrzymanie statku spowodowane ztozeniem tadunku na przechowanie nalezy sie
przewoznikowi odszkodowanie jak za przetrzymanie statku przy zatadowaniu.

Art. 151. Sprzedaz tadunku przez przewoznika

§ 1. Jezeli w ciggu dwoch miesiecy od dnia przybycia statku do portu wytadowania nie podjeto
ztozonego na przechowanie tadunku i nie zaptacono przewoznikowi wszystkich naleznosci
przypadajgcych mu od odbiorcy w zwigzku z danym przewozem, przewoznik moze sprzedac
fadunek.

§ 2. Niepodjety tadunek moze by¢ sprzedany takze przed oddaniem na przechowanie i przed
uptywem terminu dwumiesiecznego, jezeli jest narazony na zepsucie lub jezeli jego

przechowanie wymaga kosztow, ktérych wysokosc przekracza wartosc¢ tadunku.

§ 3. O zamiarze sprzedazy tadunku zgodnie z postanowieniem § 1 przewoznik zawiadamia
odbiorce i frachtujgcego na 7 dni przed dniem sprzedazy.

Art. 152. Pokrywanie naleznosci z kwoty uzyskanej ze sprzedazy tadunku

§ 1. Z kwoty uzyskanej ze sprzedazy tadunku przewoznik pokrywa naleznosci przypadajgce mu
od odbiorcy w zwigzku z danym przewozem oraz wydatki zwigzane z przechowaniem tadunku,



jak rowniez koszty przeprowadzenia sprzedazy, a reszte sktada do depozytu sgdowego w
miejscu sprzedazy w celu wydania tej sumy uprawnionemu.

§ 2. Jezeli kwota uzyskana ze sprzedazy tadunku nie wystarcza na catkowite zaspokojenie
naleznosci przewoznika okreslonych w § 1, przewoznik ma prawo dochodzi¢ reszty swoich
naleznosci od frachtujgcego.

§ 3. Dla zachowania roszczen przewidzianych w § 2 przewoznik jest obowigzany zawiadomic
frachtujgcego o oddaniu tadunku na przechowanie i zamiarze sprzedania go w razie
nieotrzymania zaptaty lub odpowiedniego zabezpieczenia w stosownym czasie.

Rozdziat 6. Naleznosci przewoznika
Art. 153. Wysokos¢ frachtu

Wysokos¢ frachtu okresla umowa. W braku umowy fracht oblicza sie na podstawie stawek
stosowanych w miejscu i w czasie zatadowania.

Art. 154. Utrata tadunku w czasie przewozu, prawo do frachtu dystansowego

§ 1. Od tadunku utraconego w czasie przewozu wskutek jakiegokolwiek wypadku fracht nie
nalezy sie, a zaptacony z gory podlega zwrotowi.

§ 2. Jezeli utracony tadunek, o ktéorym mowa w § 1, ocalat lub zostat odzyskany, przewoznik ma
prawo do frachtu dystansowego, chyba ze osoba zainteresowana tadunkiem nie odniosta zadnej
korzysci z przebycia przez tadunek czesci podrézy.

§ 3. Frachtem dystansowym jest naleznosc¢ za przewdz obliczona wedtug stosunku, w jakim
czes¢ podrodzy rzeczywiscie przebyta przez tadunek pozostaje do catej umowionej podrozy. Przy
obliczaniu frachtu dystansowego uwzglednia sie nie tylko stosunek odlegtosci, lecz takze
stosunek naktadu kosztéw i czasu, niebezpieczenstwa i truddw, jakie sg przecietnie zwigzane z
przebytg czescig podrdzy, do przecietnego naktadu przypadajgcego na czes¢ pozostatg do
przebycia.

§ 4. Fracht nalezy sie w catosci za przewdz tadunku utraconego wskutek jego szczegdlnych
naturalnych wiasciwosci, w szczegdlnosci zepsucia, ulotnienia sie lub normalnego wycieku, a
takze za przewodz zwierzat, ktore padty w czasie przewozu.

Art. 155. Fracht od nadwyzki zatadowanego tadunku

§ 1. Jezeli na statek zatadowano tadunek w ilosci wiekszej niz przewidziana w umowie,
przewoznikowi nalezy sie fracht rowniez od tej nadwyzki wedtug stawek przyjetych w umowie.

§ 2. Od tadunku umieszczonego na statku bez wiedzy przewoznika nalezy sie przewoznikowi
podwdjna suma frachtu przypadajgcego za przewdz od portu zatadowania do portu wytadowania



oraz wynagrodzenie szkdd, jakie przewoznik ponidst wskutek umieszczenia tego tadunku na
statku. Przewoznik moze tadunek taki wytadowaé w jakimkolwiek porcie.

Rozdziat 7. Przywileje na tadunku

Art. 156. Ustawowe prawo zastawu na tadunku

§ 1. Wierzycielom stuzy na zabezpieczenie wierzytelnosci uprzywilejowanych ustawowe prawo
zastawu na tadunku z pierwszenstwem przed innymi wierzytelnosciami, choc¢by zabezpieczonymi
zastawem wynikajgcym z umowy lub orzeczenia sgdu.

§ 2. Uprzywilejowanymi sg wierzytelnosci z tytutu:

1) naleznych panstwu od tadunku kosztéw sgdowych oraz kosztow egzekucji; wydatkow
poniesionych na zachowanie lub w celu sprzedazy tadunku i podziatu uzyskanej kwoty; opfat i
Swiadczen publicznych;

2) wynagrodzenia przypadajgcego od tadunku za ratownictwo oraz udziatu w awarii wspdlinej,
naleznego od tadunku statkowi i innym tadunkom;

3) szkdd spowodowanych przez tadunek;

4) naleznosci przewoznika z przewozu danego fadunku.

§ 3. Wierzytelnosci uprzywilejowane podlegajg zaspokojeniu, wraz z odsetkami i kosztami
procesu, w kolejnosci wskazanej w § 2.

§ 4. Wierzytelnosci nalezgce do tej samej grupy zaspokaja sie proporcjonalnie do ich wysokosci,
jezeli suma podlegajgca podziatowi nie wystarcza na zaspokojenie ich w catosci.

Art. 157 Zakres przywileju na tadunku

§ 1. Przywilej na tadunku rozcigga sie na nalezne tadunkowi odszkodowanie za poniesione, a
nienaprawione szkody w tadunku i na nalezny tadunkowi udziat w awarii wspdinej.

§ 2. Przywilej nie rozcigga sie na nalezne tfadunkowi odszkodowanie ubezpieczeniowe.
Art. 158. Wygasniecie przywilejéw na tadunku i na naleznosciach
§ 1. Przywileje na tadunku gasng z chwilg wydania tadunku osobie uprawnionej do odbioru.

§ 2. Przywileje na naleznosciach wymienionych w art. 157 zakres przywileju natadunku, § 1 gasng
z chwilg wyptacenia tych naleznosci osobie uprawnionej do odbioru.

Rozdziat 8. Wygasniecie umowy

Art. 159. Odstgpienie frachtujgcego od umowy



§ 1. Frachtujgcy moze odstgpi¢ od umowy przewozu, jezeli przewoznik nie podstawit statku w
porcie zatadowania w umdéwionym terminie lub nastgpito inne istotne opdznienie w przyjeciu
tadunku na statek lub rozpoczeciu podrozy.

§ 2. Frachtujgcy moze po zatadowaniu odstgpi¢ od umowy do chwili rozpoczecia podrozy i
domagac¢ sie wytadowania tadunku, jest jednak obowigzany zaptaci¢ caty fracht oraz koszty
spowodowane odstgpieniem od umowy. Prawo to nie stuzy frachtujgcemu, jezeli wytadowanie
jego tadunku spowodowatoby istotne opdznienie rozpoczecia podrozy.

§ 3. Frachtujgcy moze w czasie podrozy odstgpi¢ od umowy i domagac sie wytadowania tadunku,
jest jednak obowigzany zaptaci¢ caty fracht oraz koszty przewoznika spowodowane
odstgpieniem od umowy. Przewoznik moze odmowi¢ wytadowania tadunku, jezeli spowodowatoby
to istotne opdznienie podrdzy lub zmiane trasy.

Art. 160. Odstgpienie czarterujgcego od umowy

§ 1. Czarterujacy, ktéry wedtug umowy czarterowej rozporzgdza catg przestrzenig tadunkowa
statku, moze przed rozpoczeciem podrdzy odstgpi¢ od umowy, jest jednak obowigzany zwrdcic
przewoznikowi kwoty przez niego wydatkowane na tadunek, a niewliczone do frachtu, i ponadto
zaptacic:

1) potowe frachtu - jezeli odstepuje od umowy jeszcze przed rozpoczeciem biegu umdwionego
okresu tadowania;

2) caty fracht - jezeli umowa byta zawarta tylko na jedng podréz, a czarterujgcy odstepuje od
umowy po rozpoczeciu biegu umdwionego okresu tadowania; w przypadku rozpoczecia
przestoju lub przetrzymania statku czarterujgcy obowigzany jest ponadto zaptaci¢ przestojowe
lub odszkodowanie za przetrzymanie statku.

§ 2. W razie odstgpienia od umowy przez czarterujgcego w trakcie zatadunku przewoznik jest
obowigzany wydac tadunek juz zatadowany, choc¢by wytadowanie miato zatrzymac statek na czas
diuzszy od okresdéw tadowania i przestoju; zachowuje jednak prawo do przestojowego lub
odszkodowania za przetrzymanie statku.

§ 3. Przewoznik ma prawo domagac sie od czarterujgcego odszkodowania za rzeczywiscie
poniesiong szkode spowodowang odstgpieniem przez czarterujgcego od umowy przewozu
zawartej na szereg kolejnych podrdézy lub na przewdz okreslonej ilosci tadunku. Odszkodowanie
to nie moze jednak przekracza¢ wysokosci frachtu, jaki przypadatby za anulowane podréze. W
kazdym przypadku przewoznik jest obowigzany dazy¢ do zmniejszenia szkody.

Art. 161. Odstgpienie przewoznika od umowy
§ 1. Przewoznik moze przed rozpoczeciem podrézy odstgpi¢ od umowy, jezeli wartosé

dostarczonej ilosci tadunku nie zabezpiecza frachtu i innych naleznosci przewoznika, a
frachtujgcy nie zaptaci z gory catego frachtu albo nie udzieli zabezpieczenia.



§ 2. W razie odstgpienia od umowy przez przewoznika tadunek wytadowuje sie na koszt
frachtujgcego, a przewoznik moze zgdac zaptaty potowy umdwionego frachtu oraz wszelkich
kwot wydatkowanych na tadunek.

Art. 162. Odstgpienie od umowy bez obowigzku wynagrodzenia szkody drugiej strony

§ 1. Kazda ze stron moze odstgpi¢ od umowy bez obowigzku wynagrodzenia szkody drugiej
strony, jezeli przed odejsciem statku z miejsca zatadowania:

1) wybuchta wojna grozaca niebezpieczenstwem dla statku lub tadunku albo ogtoszono blokade
portu, w ktorym statek sie znajduje, lub portu przeznaczenia tadunku;

2) zatrzymano statek na zarzadzenie wladz z przyczyn niezaleznych od stron;

3) zajeto statek dla potrzeb panstwowych;

4) wydano zakaz wywozu z miejsca zatadowania albo zakaz przewozu do miejsca przeznaczenia
danego fadunku.

§ 2. W razie odstgpienia od umowy z powodu okolicznosci przewidzianych w § 1 koszty
wytadowania ponosi strona, ktéra od umowy odstepuje.

§ 3. Z powodu okolicznosci przewidzianych w § 1 kazda ze stron moze odstgpi¢ od umowy takze
w czasie podrézy. W tym przypadku frachtujgcy optaca fracht dystansowy i ponosi koszty
wytadowania.

Art. 163. Wygasniecie zobowigzan wzajemnych stron

§ 1. Wzajemne zobowigzania stron wygasajg, jezeli po zawarciu umowy, a przed odejsciem statku
Z miejsca zatadowania z przyczyn, za ktére zadna ze stron nie odpowiada:

1) statek oznaczony w umowie zaginat, zostat zabrany jako tup albo ulegt wypadkowi, wskutek
ktorego stat sie niezdatny do naprawy lub jej niewart, albo
2) tadunek indywidualnie oznaczony w umowie zaginat.

§ 2. Jezeli okolicznosci przewidziane w § 1 nastgpity w czasie podrdzy, przewoznik zachowuje
prawo do frachtu dystansowego, gdy wypadkowi ulegt statek, a caty tadunek ocalat, prawo zas
do czesci frachtu dystansowego przypadajgcej od ocalonej czescitadunku, gdy wypadkowi ulegt

tadunek.

Art. 164. Wygasniecie umowy przewozu i obowigzek pieczy nad tadunkiem
Wygasniecie umowy przewozu nie zwalnia przewoznika od obowigzku pieczy nad tadunkiem.

Rozdziat 9. Odpowiedzialnos¢ przewoznika
Art. 165. Odpowiedzialnos¢ przewoznika za utrate lub uszkodzenia tadunku

§ 1. Przewoznik odpowiada za szkode wynikig z utraty lub uszkodzenia tadunku w czasie od
przyjecia go do przewozu az do wydania go odbiorcy.



§ 2. Przewoznik jest wolny od odpowiedzialnosci, jezeli szkoda nastgpita wskutek:

1) dziatania lub zaniechania kapitana, innych cztonkdéw zatogi, pilota lub 0séb zatrudnionych
przez przewoznika w zakresie nawigacji lub administracji statku;

2) pozaru, o ile nie wynikt z dziatania lub winy wtasnej przewoznika;

3) niebezpieczenstw lub wypadkdw na morzu lub na wodach zeglownych;

4) sity wyzszej;

5) dziatan wojennych, dziatart wrogich dobru i porzgdkowi publicznemu, rozruchéw lub zaburzen
wewnetrznych;

6) aktu lub przymusu ze strony wtadzy albo zajecia sgdowego;

7) ograniczen wyniktych z kwarantanny;

8) strajku, lokautu lub innej okolicznosci wstrzymujgcej lub ograniczajgcej prace catkowicie lub
czesciowo;

9) ratowania lub usitowania ratowania zycia lub mienia na morzu;

10) wady ukrytej, naturalnej wtasciwosci lub wadliwos$ci tadunku powodujgcych w nim ubytek
objetosci lub wagi albo inng strate;

11) niedostatecznosci opakowania;

12) niedostatecznosci lub niedoktadnosci znakdw tadunku;

13) wad ukrytych niedajgcych sie zauwazy¢ pomimo zachowania nalezytej starannosci;

14) dziatania lub zaniechania frachtujgcego, zatadowcy lub odbiorcy albo ich agenta lub innego
ich przedstawiciela;

15) jakiejkolwiek innej przyczyny wyniktej bez winy przewoznika, jego agentéw i oséb
zatrudnionych przez przewoznika.

Art. 166. Okreslanie wysokos$ci odszkodowania za utrate lub uszkodzenie tadunku

§ 1. Odszkodowanie za utrate tadunku okresla sie wedtug zwyktej wartosci tadunku, a
odszkodowanie za uszkodzenie tadunku - wedtug réznicy pomiedzy zwyktg wartoscig tadunku w
stanie nieuszkodzonym a jego wartoscig w stanie uszkodzonym.

§ 2. Dla ustalenia wysokosci odszkodowania miarodajna jest wartos¢ tadunku w miejscu i w
czasie, w ktorym zostat on lub powinien byt zosta¢ wytadowany ze statku zgodnie z umowg
przewozu. Wartos$c¢ te okresla sie wedtug ceny gietdy towarowej, a w jej braku - wedtug biezgcej
ceny rynkowej; jezeli obu cen nie mozna ustali¢, wartos¢ tadunku okresla sie przez poréwnanie
jej z wartoscig towardow takiego samego rodzaju i jakosci.

§ 3. Jezeli wartosc tadunku zostata zadeklarowana przed jego zatadowaniem przez zatadowce i
uwidoczniona w konosamencie lub innym dokumencie, na podstawie ktérego dokonywany jest
przewdz, odszkodowanie nie moze przekraczac¢ zadeklarowanej wartosci tadunku. Deklaracja
zatadowcy uwidoczniona w konosamencie co do rodzaju i wartosci towardw stwarza
domniemanie, ktére przewoznik moze obali¢ dowodem przeciwnym.

§ 4. Od sumy odszkodowania odlicza sie to, co odbiorca wskutek utraty lub uszkodzenia tadunku
zaoszczedzit na frachcie, na cle i innych kosztach.



Art. 167. Odszkodowanie przy przewozie na podstawie konosamentu bez uwidocznionej wartosci
tadunku

§ 1. Przy przewozie na podstawie konosamentu, w ktérym warto$¢ tadunku nie zostata
uwidoczniona, odszkodowanie za utrate lub uszkodzenie jednej sztuki fadunku lub innej
zwyczajowo w handlu przyjetej jednostki tadunku nie moze przekraczac¢ kwoty obliczonej wedtug
zasad ustalonych w tym przedmiocie w Konwencji miedzynarodowej o ujednostajnieniu
niektorych zasad dotyczacych konosamentdw, podpisanej w Brukseli dnia 25 sierpnia 1924 r. (Dz.
U.z 1937 r. poz. 258, wprow.: Dz. U. z 1936 r. poz. 139, z 1937 r. poz. 259), zmienionej Protokotem
sporzadzonym w Brukseli dnia 23 lutego 1968 r. (Dz. U. z 1980 r. poz. 48) oraz Protokotem

sporzadzonym w Brukseli dnia 21 grudnia 1979 r. (Dz. U. z 1985 r. poz. 26).

§ 2. Wobec wierzyciela zagranicznego, ktérego panstwo ustanowito nizszg granice
odpowiedzialnosci przewoznika od okreslonej stosownie do § 1, przewoznik odpowiada w
zakresie tej nizszej granicy odpowiedzialnosci.

§ 3. Jezeli kontener, paleta lub jakiekolwiek podobne urzadzenie jest uzywane do zgrupowania
towarow, kazda sztuka lub jednostka tadunku wymieniona w konosamencie jako zatadowana do
takiego urzadzenia bedzie uwazana za jedng sztuke lub jednostke w rozumieniu § 1. W
przeciwnym razie takie urzgdzenie przewozowe bedzie uwazane za jedng sztuke lub jednostke
fadunku.

§ 4. Przewoznik nie moze korzysta¢ z ograniczenia odpowiedzialnosci przewidzianego w § 1,
jezeli zostanie udowodnione, ze szkoda wynikta z dziatania lub zaniechania przewoznika, ktérych
dopuscit sie on albo z zamiarem wyrzadzenia szkody, albo tez postepujac lekkomysinie i ze
Swiadomoscig, ze szkoda prawdopodobnie nastgpi.

Art. 168. Wytgczenie odpowiedzialnosci przewoznika

§ 1. Przewoznik wolny jest od odpowiedzialnosci za wszelkg szkode w tadunku lub z tadunkiem
Zwigzang, jezeli jego rodzaj lub wartos¢ zostaty przez zatadowce swiadomie nieprawdziwie
zadeklarowane.

§ 2. Przy przewozie na podstawie konosamentu przepis § 1 stosuje sie tylko wéwczas, gdy taka
deklaracja zatadowcy zostata wpisana do konosamentu.

Art. 169. Odpowiedzialnos¢ przewoznika w umowie przewozu na podstawie konosamentu

§ 1. Przy przewozie na podstawie konosamentu niewazne jest postanowienie umowne, ktore
wytgcza lub ogranicza odpowiedzialnos¢ przewoznika wynikajgcg z art. 110 odpowiednie
przygotowanie statku do przewozu tadunku, art. 165 odpowiedzialnos$¢ przewoznika za utrate
lub uszkodzenia tadunku i art. 167 odszkodowanie przy przewozie na podstawie konosamentu
bez uwidocznionej wartosci tadunku.

§ 2. Jezeli konosament wystawiono na tadunek przewozony na podstawie umowy czarterowej,
przepis § 1 ma zastosowanie od chwili przeniesienia konosamentu na osobe trzecig.



§ 3. Umowa stron moze okresli¢ odpowiedzialnos¢ przewoznika odmiennie, niz to wynika z § 1:

1) za czas od przyjecia towaru do przewozu az do rozpoczecia tadowania go na statek i od
zakonczenia wytadowania az do wydania tadunku;

2) za przyjete do przewozu zwierzeta zywe;

3) zatadunek przewozony zgodnie z umowg na poktadzie statku.

Art. 170. Powotanie sie na przystugujace przewoznikowi zwolnienia i ograniczenia
odpowiedzialnosci

§ 1. Podwtadny przewoznika oraz osoba niebedgca samodzielnym kontrahentem, z ktérej pomoca
przewoznik wykonuje zobowigzanie, jak rowniez osoba, ktdrej powierza wykonanie
zobowigzania, mogg powotywac sie na przystugujgce przewoznikowi zwolnienia i ograniczenia
odpowiedzialnosci.

§ 2. Zwolnienia i ograniczenia, o ktérych mowa w § 1, nie przystugujg, jezeli zostanie
udowodnione, ze szkoda wynikta z dziatania lub zaniechania tych osdb, ktérych dopuscity sie
one albo z zamiarem wyrzgdzenia szkody, albo tez postepujac lekkomysinie i ze swiadomoscig,
ze szkoda prawdopodobnie nastgpi.

§ 3. taczna wysokos¢ odszkodowania obcigzajgcego przewoznika i osoby wymienione w § 1 nie
moze przekroczy¢ kwoty przewidzianej w art. 167 odszkodowanie przy przewozie na podstawie
konosamentu bez uwidocznionej wartosci tadunku, § 1.

Art. 171. Stosowanie zwolnien i ograniczen odpowiedzialnosci za utrate lub uszkodzenia tadunku

Zwolnienia i ograniczenia odpowiedzialnosci przewidziane w art 165-170 stosuje sie bez wzgledu
na to, czy roszczenie wynika z odpowiedzialnosci umownej, czy tez pozaumownej"

Kodeks morski

Kodeks morski reguluje stosunki prawne zwigzane z zeglugg morska. Ustawa ta pochodzi z 18

wrzesnia 2001 roku.

Kodeks morski stosuje sie do statkdw morskich przeznaczonych lub uzywanych do przewozu
tadunku lub pasazerdw, do rybotdwstwa morskiego, eksploatacji innych bogactw morskich, do

holowania lub ratownictwa statkéw i innych urzadzen ptywajagcych oraz do wydobywania mienia



zatopionego w morzu lub do innej dziatalno$ci gospodarczej. Ma réwniez zastosowanie do

statkdw morskich uzywanych wytgcznie do celéw naukowo-badawczych lub sportowych.

Jesli stosunkéw cywilnoprawnych zwigzanych z zeglugg morskg nie regulujg odpowiednie

przepisy Kodeksu morskiego, wéwczas stosuje sie przepisy prawa cywilnego.
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Oficjalny dziennik

Kierownicy odpowiednich dziatdw sg oni jedynymi uprawnionymi do prowadzenia tego
ustawowego dziennika poktadowego, a kapitan ponosi ogdéing odpowiedzialnos¢ za

nadzorowanie jego autentycznosci i poprawnosci.

Dziennik poktadowy uwaza sie za biezacy zapis wszystkich oficjalnych zdarzen, takich jak
przybycie/wyjscie statku do/z portu, zanurzenie, wolne burty, éwiczenia awaryjne na poktadzie,

zatoga na poktadzie, ROB paliwa/stodkiej wody, przekazanie/przejecie kapitana itp.

Chociaz niektére panstwa bandery zapewniajg krétki przewodnik dotyczacy prowadzenia
oficjalnego dziennika poktadowego, a inne nie, konieczne jest, aby wszystkie wpisy byty

dokonywane w sposodb profesjonalny i czytelny.

O czym nalezy pamieta¢ przy dokonywaniu takich wpisow:

* Wszystkie wpisy powinny by¢ dokonywane mozliwie jak najszybciej po wystgpieniu
zdarzenia, poniewaz wszystkie dzienniki zawierajg zapisy statku, co utrudnia prowadzenie
rejestrow w przypadku catkowitego opdznienia.

» Wpisdw powinien dokonywaé wytgcznie upowazniony personel, wyznaczony przez kapitana.



» Zgtoszenia muszg by¢ podpisane zgodnie z wymogami osoby dokonujgcej wpisu oraz osoby
bedacej swiadkiem zdarzenia.

o Wszystkie wpisy muszg byé opatrzone datg i godzina.

« Kapitan bedzie odpowiedzialny za doktadne wypetnienie i podpisanie oficjalnego dziennika
poktadowego.

» Wpisdw dokonanych w dzienniku nie wolno pod zadnym pozorem zmienia¢ ani usuwag,
chyba ze kapitan wyrazi zgode na ich anulowanie. Jezeli ma to nastgpi¢, dobrg praktyka jest
upewnienie sig, ze wpis jest przekreslony pojedyncza linig i inicjatem umieszczonym przy
pominietym wpisie.

» Jezeli wpisy nie mieszczg sie na stronach dziennikow poktadowych ze wzgledu na ich
objetosé, nalezy je wpisaé osobno w odrebnym dokumencie, poswiadczonym i dotgczonym
do dziennika poktadowego. Mozna poda¢ numer referencyjny w celu tatwego $ledzenia
zapisow.

Dziennik olejowy (Oil Record Book)

Zatgcznik | do Konwencji MARPOL 73/78 stanowi, ze kazdy zbiornikowiec o pojemnosci 150 GT i
wiekszej oraz kazdy statek o pojemnosci 400 GT i wiekszej powinien posiada¢ w Dziennik
Olejowy, Czes¢ | (Macinery Spaces), a kazdy zbiornikowiec o pojemnosci 150 GT i wigkszej
powinien posiada¢ Dziennik Olejowy, Czes$¢ Il (Oil Cargo Ops). Oznacza to, ze dziennik jest
obowigzkowym zapisem wszystkiego, co dotyczy oleju i jego postepowania na poktadzie.
Ponadto wszyscy inspektorzy/audytorzy przybywajacy na statek w celu przeprowadzenia
przegladéw beda obowigzkowo sprawdzali dokumentacje. W rzeczywistosci dziennik jest tak
szczegotowo analizowany, ze nawet najmniejszy $lad nadpisania moze mie¢ zgubne skutki.

Dlatego, aby unikng¢ takich wpadek, oto kilka wskazdéwek:

» W pierwszej kolejnosci nalezy sprawdzi¢, czy posiadany na poktadzie Dziennik Olejowy jest
zgodna z Konwencja. Podczas inspekcji zdarza sie wykry¢ na statku publikacje
nieodpowiadajace formularzom przewidzianym w Konwencji MARPOL.

» Wszelkie operacje do/ze zbiornikéw statku muszg by¢ niezwtocznie rejestrowane w tym
dzienniku i zgodnie z najlepszg wiedzg, z podaniem doktadnych liczb i jednostek.

» Kazdy wpis uzupetnionej osoby musi zosta¢ podpisany przez osobe kierujaca.

» Bez podpisu kapitana na kazdej wypetnionej stronie dziennik poktadowy bedzie uwazany za
niekompletny i niekwalifikujgcy sie.



« Nalezy upewnic sie, ze czastki state statku i szczegdty zbiornika oleju sg prawidtowo
wypetnione, jesli jest to wymagane.

o Czasami statki zatrzymywano na podstawie przypadkowych zrzutéw, ktdre nie zostaty
odpowiednio zarejestrowane. Nawet zrzuty awaryjne, takie jak zrzucenie tadunku, nalezy
wpisa¢ do dziennika poktadowego bezzwtocznie, o ile pozwala na to czas.

* Nalezy takze podac dane dotyczace mieszanin zaolejonych, poptuczyn zbiornikdw,
brudnego balastu przekazywanego do ladowych urzadzen odbiorczych wraz z czasem i datg
tej operacji. Na pokfadzie nalezy ztozy¢ zaswiadczenie lub pokwitowanie wydane przez
infrastrukture lgdowa, a kopie takiego pokwitowania mozna dotgczy¢ do dziennika
poktadowego. Moze to pomdc statkowi w ustaleniu, ze przeprowadzono czytelng operacje
przeniesienia.

» W przypadku operacji prowadzonych na morzu (z uwzglednieniem przepiséw MARPOL),
przetadunek ze statku na statek i tym podobne, istotne jest, aby w dzienniku poktadowym
zostata wpisana doktadna pozycja statku. Pozwoli to uniknag¢ dalszych dochodzen, gdyby
inspektorzy podejrzewali jakiekolwiek niewtasciwe postepowanie.

Dziennik zarzadzania smieciami (Garbage Record
Book)

Dziennik ten nalezy dokfadnie prowadzi¢ na statku zgodnie z Prawidtem 10, Zatgcznikiem V do
Konwencji MARPOL 73/78, w ktérym rejestrowane sg wszystkie wywozy $smieci, zrzuty, a nawet

przypadkowe straty.

Kazdy dziennik zarzgdzania smieciami powinien by¢ sprawdzony pod katem najnowszej i
poprawionej wersji. Kapitan i osoba odpowiedzialna, w wiekszosci przypadkéw starszy oficer

poktadowy, sg odpowiedzialni za przestrzeganie zmienionych standardéw miedzynarodowych.

Zatoga statku musi by¢ w stanie zidentyfikowac rézne kategorie $mieci zgodnie z przepisami.
Tworzywa sztuczne, odpady spozywcze, odpady komunalne, pozostatosci tadunku itp. dzielg sie
na rézne kategorie $mieci. Tak wiec, gdy produkty sg wytadowywane lub sktadowane na lgdzie w
lagdowych urzadzeniach do odbioru, w dzienniku poktadowym nalezy dokona¢ wpiséw wytgcznie
w odniesieniu do tego konkretnego produktu. Na przyktad zrzutu oleju kuchennego nie mozna
sklasyfikowa¢ jako odpadu zywnos$ciowego, a pozostatosci tadunku nie mozna wpisac¢ jako

odpadu operacyjnego.



Najwiecej btedéw ma miejsce, gdy w dzienniku poktadowym widniejg ilosci wywiezionych $mieci
w ilosciach niejasnych. Osoba odpowiedzialna musi ilo$¢ $mieci znajdujgcych sie na poktadzie
zgodnie z wymogami miedzynarodowymi i ogdlnie mierzong w metrach szesciennych. W trakcie
kontroli stwierdzono, ze przy ustalaniu prawidtowosci ilosci wywiezionych lub wytadowanych
$mieci nie zostata przeliczona precyzyjnie na rézne ilosci wpisane do dziennika. Co wigcej,
stwierdzono, ze ten sam btad zostat ,,skopiowany/wklejony” w innych wpisach. Przyktadowo
0,5m3 $mieci to 500 litréw objetosci. Zatem jesli co 3 dni na lad wyrzucane jest 500 litréw
tworzyw sztucznych (zaktadajac, ze statek znajduje sie w porcie), konieczne jest ponowne

obliczenie. Czasami wprowadzona ilo$¢ 0,5m3 jest mylona z rzeczywistg iloscig odprowadzang

0,05m? (objeto$é 50 litréw). Jest to powdd do niepokoju.

Kazdy wpis musi by¢ kontrasygnowany przez osobe odpowiedzialng i kapitana w celu

potwierdzenia wszystkich wpiséw do zamkniecia.

Za wszelkg cene nalezy unika¢ nadpisywania wpisu. Zawsze zaleca sie doktadne wykreslenie

nieprawidtowego wpisu i podanie inicjatow.

Nalezy zapisa¢ pozycje statku wraz z czasem zrzutu $mieci do morza. Nalezy przy tym zwrdécié¢
uwage, aby wszystkie zrzuty do morza byty zgodne z przepisami zatgcznika V do konwencji
MARPOL.

Dziennik medyczny (Medical Log)

Udzielona pomoc medyczna na statku musi by¢ udokumentowana w dzienniku ustawowym

znajdujgcym sie na pokfadzie.

« W wpisach nalezy podac¢, w jakich okolicznosciach udzielono pomocy medycznej. Zgodnie z
najlepszag wiedzg nalezy podac charakter urazu lub choroby, sposéb leczenia i postep (jesli
wystepuje).

« Niezbedne jest zapisanie nawet prostej dawki srodka przeciwbdlowego lub nawet leku
przeciwzapalnego.

» Do dziennika medycznego moze byc¢ dotgczona lista lekdw znajdujgcych sie na poktadzie, dla
tatwiejszego przegladania.



o Kapitan lub oficer wyznaczony do przechowywania lekéw to jedyny personel na poktadzie,
ktory nadzoruje kwestie medyczne na poktadzie. Wpisdw nalezy dokonywacé niezwtocznie z
podpisami zardowno pacjenta, jak i Swiadczeniodawcy.

» Pozatym, ze jest to obowigzek prawny, rejestracja urazéw i choréb pomaga wtascicielom
oraz Klubom P&I w regulowaniu dalszych roszczen. To z kolei umozliwia Kapitanowi obrone
siebie i armatora przed pdzniejszymi roszczeniami i zarzutami stawianymi przez wéwczas
rannego/chorego marynarza.

Dziennik radiowy GMDSS (GMDSS Radio LOG)

Na poktadzie wiekszosci statkow/statkdw handlowych wymagane jest prowadzenie dziennika
radiowego zgodnego z przepisami SOLAS V i zeglugi handlowej. Powinien byé przechowywany
na poktadzie, na mostku nawigacyjnym, dobrze umiejscowionym w poblizu urzgdzen radiowych.

Podlega sprawdzeniu podczas przeprowadzanych inspekciji.

Osoba wyznaczona do prowadzenia ewidencji radiowej, zazwyczaj starszy oficer nawigacyjny lub
radiooficer (jesli jest na poktadzie), jest wylgczng osobg odpowiedzialng za jej utrzymanie. Jak
wszystkie oficjalne dzienniki, takze i ten zawiera informacje z instrukcjami, jak wprowadzi¢

szczegdtowe wpisy.

e Za kazdym razem, gdy operator radiowy sie zmienia, nalezy takze aktualizowac dane
istniejagcych operatoréw radiowych w dzienniku.

» Nalezy wyraznie wpisac streszczenie wszystkich interakcji/komunikacji zwigzanych z
niebezpieczenstwem, pilnoscig lub bezpieczeristwem, wraz z pozycjg statku, datg i godzina.
Wszelka korespondencja uzupetniajgca, dziatania podjete przez statek itp. muszg by¢
rejestrowane jako dowdd wydarzen, ktére nastgpity drogg radiowa. Nie mozna zapomnie¢ o
zarejestrowaniu czestotliwosci radiowych SSB/VHF, na ktérych odbywata sie komunikacja.

« Awarie lub nieprawidtowe dziatanie sprzetu radiowego, awarie tgcznosci z przybrzeznymi lub
lagdowymi stacjami ziemskimi nalezy odnotowac zgodnie ze swojg najlepszg wiedza.

» Jezeli dotyczy to testowania sprzetu, szczegdétowe informacje nalezy przekazac¢ ,T". Oznacza
to, ze nawet jesli stacje odbiorcze nie mogty odpowiedzie¢ ani potwierdzié, nalezy dokonac
wpisu wraz z czestotliwosciami, na ktérych testowano sprzet radiowy, a w przypadku
wywotywania stacji brzegowej lub lgdowej, nalezy zapisa¢ szczegoty tej stacji. Jezeli
badanie przeprowadzane jest wytgcznie na bateriach (co zwykle powinno mie¢ miejsce),
wowczas takie szczegdtowe informacje muszg zostaé zarejestrowane.

» Rejestrowane sg takze wejscia statkdw wchodzacych i wychodzacych z portu.



+ Wymagane jest dokonywanie wpisu i dotgczanie papierowych kopii Distress, Urgency,
Navtex, EGC, NBDP, DSC itp. do wpisu dokonanego w dzienniku.

Dziennik ochrony statku (Security Log Book)

Oficer ochrony statku jest osobg odpowiedzialng za opieke nad dziennikami ochrony statku i ich
utrzymanie. Konwencja SOLAS Ch XI-2 okresla wszystkie podstawowe obowigzki, ktérych statek
musi przestrzega¢ w zakresie ochrony statku. Podstawowe zasady prowadzenia dokumentacji w

kwestiach zwigzanych z bezpieczeristwem na poktadzie.

o W pierwszej kolejnosci nalezy upewnic sig, ze do dziennika dotgczona jest zaktualizowana
lista ostatnich 10 zawinie¢ do portu.

* Inne wazne wpisy muszg zawierac zapis, ze statek posiada wazny Miedzynarodowy
certyfikat ochrony statku i jego organ wydajacy. Posiadanie pod reka rejestru niezbednych
dokumentéw umozliwia sprawny przebieg procesu inspekgcji, jesli statek go przechodzi.

e Obecny i przeszty ,poziom ochrony” na statku (czytaj poziom nr 1, 2 lub 3 zgodnie z
Kodeksem SOLAS/ISPS) musi zostacé zarejestrowany wraz z krotkim o$wiadczeniem
rejestrujgcym zmiane poziomu ochrony podczas przybycia lub wyjscia z portu lub na morzu
podczas tranzytu przez wody petne piratow, ktorzy stanowig zagrozenie dla
bezpieczenstwa statku i jego zatogi.

o Wszystkie srodki ochrony, w tym wszelkie dodatkowe, szczegdlnie te specyficzne dla
statku, powinny by¢ rejestrowane, biorgc pod uwage, ze statek i jego zatoga sg narazeni na
naruszenia bezpieczenstwa w dowolnym momencie pobytu w porcie lub na morzu.

e Przeprowadzone éwiczenia i szkolenia muszg by¢ rejestrowane na osobnej karcie
zawierajgcej nazwiska i podpisy uczestniczacej zatogi oraz szczegdty odprawy/odprawy.
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Dokumenty zwigzane z pobytem statku w porcie

> @ 02:54

Dokumenty sanitarne

Deratting certificate and Deratting Exemption Certificate -

Swiadectwo deratyzacji oraz Swiadectwo zwolnienia od deratyzacji

Stwierdza, ze na statku przeprowadzono deratyzacje lub nie znaleziono szczuréw. Wystawia je

portowa wtadza sanitarna, wazne 6 miesiecy.

Free Pratigue - Prawo wolnosci ruchow

Przyznaje ono swobode ruchu osobowego oraz przemieszczania rzeczy w relacji statek-lad.

Wydaje je portowa wtadza sanitarna, jest wazne na czas postoju statku w porcie.

Marine Health Declaration - Morska deklaracja o stanie zdrowia



Deklaracja ta stanowi podstawe do udzielenia statkowi prawa wolnosci ruchéw w porcie.

Deklaracja zawiera dane odnoszace sie do statku, zatogi i pasazerdw, a takze posiadanego
Swiadectwa deratyzacji lub zwolnienia od niej. Druga czes$¢ zawiera pytania dotyczace stanu
zdrowia na statku, szczegolnie dotyczy to chordb zakaznych. Na kofcu zamieszczona jest tabela,

przeznaczona dla zestawienia oséb chorych, znajdujacych sie na statku.

Deklaracje wypetnia i podpisuje kapitan. Wrecza jg urzednikowi sanitarnemu, przybywajgcemu na

statek na redzie lub po zacumowaniu w porcie.

W wielu panstwach, oprdcz ztozenia pisemnych deklaracji, wymaga sie jeszcze zgtoszenia

podobnych informacji drogg radiowg w czasie poprzedzajgcym przybycie na statek pilota.

Na podstawie tresci deklaracji i przeprowadzonej inspekcji, portowe wtadze sanitarne wydajg

statkowi prawo wolnosci ruchdw.

Port Clearance - Zezwolenie na wejscie/wyjscie

Zezwolenie wystawiajg statkowi wiadze portowe. Stanowi ono stwierdzenie, ze statek
uregulowat wszelkie naleznosci i dokonat niezbednych formalnosci wymaganych przez miejscowe
prawo. Uzyskanie jego jest konieczne przed wyjsciem statku w morze. Pilot pyta o nie i zgda jego

przedstawienia, czesto zabiera ze sobg przeznaczong dla niego kopie.

W wielu portach $wiata wtadze interesujg sie zezwoleniem wyjscia z poprzedniego portu.
Nieposiadanie go powoduje komplikacje przy odprawie statku, dlatego nigdy nie nalezy niszczy¢
otrzymanego dokumentu przed przybyciem do nastepnego portu i otrzymaniem prawa wolnosci

ruchow.



POSTOJ MORSKIEGO STATKU TRANSPORTOWEGO W PORCIE.
ODPRAWY NA WYJSCIE | WEJSCIE.

Odprawy statku na wejscie i wyjscie z portu:

W 1965 roku odbyta sie w Londynie miedzynarodowa konferencja, ktérej celem byto ujednolicenie
odpraw portowych na catym swiecie. Konwencja o utatwieniu miedzynarodowego obrotu
morskiego 1965 (Convention on facilitation of international maritime traffic 1965) czesto
okreslana jako Konwencja FAL uproscita i ujednolicita przebieg odpraw portowych. Jednak czes$é

panstw wymaga dodatkowych dokumentéw na odprawe.

W celu ujednolicenia odpraw na terenie Unii Europejskiej wydano w 2002 roku Dyrektywe o

stosowaniu Konwencji FAL na terenie panstw Unii.

Zatgcznikami do konwenciji FAL sg formularze przygotowywane przez statki. Sg to nastepujace

formularze:

e Formularz IMO GENERAL DECLARATION (oznaczenie IMO FAL 1), polskie
ttumaczenie: Zgtoszenie ogdlne. Jest to podstawowy formularz na odprawe, do
niego dokanczane sg pozostate dokumenty. Zgtoszenie ogdlne stanowi podstawowy
dokument przy wejsciu i wyjsciu statku zawierajgcy informacje odnoszace sie do
statku.

e Formularz IMO SHIP'S STORES DECLARATION (oznaczenie IMO FAL 3), polskie
ttumaczenie: Zgtoszenie zasobdw statku. Uzywane podczas odprawy wejsciowej jak i
wyjsciowe]. Zawiera informacje odnoszace sie do zasobdw statku.

e Formularz IMO CREW'S EFFECTS DECLARATION (oznaczenie IMO FAL 4), polskie
ttumaczenie: Zgtoszenie rzeczy zatogi. Czesto nie jest wymagane przy wyjsciu
statku. Zawiera informacje o rzeczach wartosciowych posiadanych przez marynarzy
(aparaty fotograficzne, kamery, laptopy itp.) oraz o ilosci papieroséw, alkoholu itp.

Posiadanych przez kazdego cztonka zatogi. Organy portowe mogg rowniez wymagac,



aby kazdy z cztonkéw zatogi ztozyt swéj podpis lub, jesli nie jest on do tego zdolny,
swoj znak identyfikacyjny, na zgtoszeniu odnoszacym sie do jego rzeczy.

Formularz CREW LIST (oznaczenie IMO FAL 5), polskie ttumaczenie: Lista zatogi. Lista
zatogi stanowi podstawowy dokument zawierajgcy informacje odnoszace sie do
liczebnosci i sktadu zatogi przy wejsciu i wyjsciu statku. W przypadku, gdy organy
wymagajg informacji o zatodze przy wyjsciu statku, akceptuje sie egzemplarz listy
zatogi przedstawionej przy wejsciu, jezeli zostata ona ponownie podpisana i
potwierdzona w celu wykazania wszelkich zmian w liczebnosci lub sktadzie zatogi lub
w celu wykazania, ze nie nastgpity zadne takie zmiany. Wiekszos$¢ panstw wymaga
aby lista zatogi byta sporzagdzona wedtug stopni, tzn. Kapitan jako pierwszy, pdzniej
chief mechanik itd. Wyjatkiem sg Stany Zjednoczone i Australia — tam lista zatogi ma
by¢ sporzgdzona w porzadku alfabetycznym wg nazwisk.

Formularz IMO PASSENGER LIST (oznaczenie IMO FAL 6), polskie ttumaczenie: Lista
pasazerow. W przypadku statkdw dopuszczonych do przewozenia 12 lub mniej
pasazeréw, lista pasazerow stanowi podstawowy dokument zawierajgcy informacje

odnoszace sie do pasazerdow przy wejsciu i wyjsciu statku.

Formularz IMO DANGEROUS CARGO MANIFEST (oznaczenie IMO FAL 7), polskie
ttumaczenie: Manifest tadunkdw niebezpiecznych. Do zgtoszenia ogdlnego musi by¢
dotgczone Zgtoszenie tadunku — robi sie to przez zatgczenie manifestéw
tadunkowych. tadunki niebezpieczne nalezy podawacd na specjalnym dla nich

formularzu, tj. Manifescie tadunkéw niebezpiecznych.

Formularz MARITIME DECLARATION OF HEALTH (Morska deklaracja o stanie
zdrowia). Jest to dodatkowy dokument dotgczony do Zgtoszenia ogdlnego. Zawiera
informacje o chorobach zakaznych, zgonach itp., ktére miaty miejsce na statku w
ostatnim czasie. Dodatkowo podaje sie informacje na temat aktualnosci Swiadectwa

deratyzacji lub zwolnienia od deratyzaciji.



