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ODPOWIEDZIALNOSC ZAWODOWA MARYNARZY

Artykut omawia drazliwy problem odpowiedzialnosci zawodowej marynarzy. Pozycje kapitana, jego
kompetencje, uprawnienia i obowiqzki okreslajq przepisy Kodeksu morskiego. Kapitan obowiqzany
Jjest dochowaé starannosci ,,sumiennego kapitana statku” przy wszystkich czynnosciach stuzbowych.
Izby morskie w Polsce orzekajq w sprawach wypadkow morskich i tradycyjnie wskazujq osoby winne
spowodowania wypadku (odpowiedzialnos¢ zawodowa). W razie braku kwalifikacji lub razqcego
niedbalstwa izba morska moze pozbawic cztonka zalogi polskiego statku lub polskiego pilota prawa
wykonywania zawodu (uprawnien morskich). W zwiqzku z nowym systemem badania wypadkow
morskich autor proponuje zmiany w ustawie o izbach morskich.
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WSTEP

Temat tego artykulu jest dos¢ drazliwy. Zastanawiajace jest bowiem, Zze
w $rodowisku marynarskim, choéby w ramach Stowarzyszenia Kapitanéw Zeglugi
Wielkiej, nie podjeto ostatnio dyskusji na temat etosu zawodu marynarza. Przed
wielu laty toczyta si¢ w naszym kraju taka dyskusja, a nawet powstat Kodeks Etyki
Kapitana. Najnowsze zmiany prawa morskiego w zakresie badania wypadkow
morskich i odpowiedzialnos$ci zawodowej marynarzy powinny wzbudzi¢ taka dys-
kusje, gdyz trudno uwierzy¢, by w nowych pokoleniach marynarzy, oficeréw ma-
rynarki handlowej, a takze kapitanow zeglugi wielkiej, nie zdarzatly sie osoby przy-
padkowe, ktorych dziatalno§¢ zawodowa godzi w dobre imi¢ marynarza.
Nie chcac podwaza¢ dobrego imienia polskich marynarzy, poshuzy¢ si¢ mozna
najnowszymi przypadkami skrajnych zachowan kapitana wtoskiego statku pasazer-
skiego ,,Costa Concordia”, czy kapitana i zatogi koreanskiego promu pasazersko-
-towarowego ,,Sewol”. Niestety, takie sytuacje, gdy zatoga pierwsza opuszcza to-
naca jednostke, zostawiajac bez pomocy pasazerdw lub wypadki, gdy swiadomie
odmawia si¢ udzielenia pomocy rozbitkom, zdarzaja si¢ w zegludze morskie;j.
Podobne niechlubne wyczyny cztonkéw zatdg statkow morskich przeszty do histo-
rii marynarki handlowej, np. w 1816 r. u wybrzezy Afryki zatongla fregata ,,Medu-
za”, ktora dowodzit kapitan Hugues de Chaumareys. Kapitan z czgscia zatogi opu-
$cit statek na jednej z szalup i1 pozostawit ludzi na pastwe losu.

W zwiazku z tym trzeba stale dba¢ o etyke wykonywania zawodu marynarza
i temu od kilkudziesieciu lat w Polsce stuzyta odpowiedzialno$¢ zawodowa mary-
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narzy. Podkresli¢ takze nalezy, ze obowiazek poddawania odpowiedzialnosci
cztonkoéw zatdg statkdw morskich ciazy na wszystkich panstwach, ktére ratyfi-
kowaty Konwencj¢ Narodow Zjednoczonych o Prawie Morza podpisang w Monte-
go Bay w 1982 r.

Zawod marynarza ma bardzo dhuga tradycj¢. Nigdy nie powstal jednak samo-
rzad marynarski w znaczeniu samorzadu zawodowego. Wiele bylo powodow tej
sytuacji, przede wszystkim dawne cechy skupiaty przedstawicieli jednego zawodu
i mialy charakter terytorialny, czyli obejmowaly fachowcdéw ,,osiadtych”, maryna-
rze za$ zawsze byli w ciaglym ruchu. Zmieniali swoje miejsce pobytu w zaleznosci
od portu, w ktorym wchodzili lub schodzili z poktadu statku. Korporacje cechowe,
stanowiace niewatpliwie wzoér dla wspotczesnego samorzadu zawodowego, nie
tylko dbaty o sprawy ekonomiczne konkretnych zawodow, ale ksztattowaty zasady
etyki zawodowej, dbaty o poziom kwalifikacji, zwalczaly tzw. partaczy, ktorzy
podwazali autorytet zawodu.

W zawodzie kapitana od poczatkow jego powstania wazne byty nie tylko
umiejetnosci zawodowe, ale takze postawa etyczna. Do dzis w k.m. wystepuje
pojecie ,,sumiennego kapitana”. S. Matysik nazywat t¢ regulacje norma generalng
i uwazal, ze ten wzorzec postgpowania nie jest zbyt precyzyjny. W nowym k.m.
planuje si¢ nawet uznanie zasady, ze ,.kapitan obowiazany jest dochowa¢ staranno-
$ci sumiennego kapitana statku przy wszystkich czynnosciach stuzbowych”, za
zasade ogolng okreslajacy status tego zawodu. Nadal w regulacjach prawnych do-
tyczacych kapitana podkresla si¢ podstawowe wartosci humanistyczne, takie jak
troske o zycie i zdrowie ludzi na morzu, solidarno$¢ w niebezpieczenstwie, a takze
obowiazek opuszczania tonacego statku jako ostatni. Jednym stlowem, nadal stawia
si¢ wysokie wymagania etyczne ludziom morza.

Nasuwa si¢ zasadnicze pytanie, kto i w jaki sposéb ma ocenia¢ brak kwalifi-
kacji zawodowych, a takze kwalifikacji moralnych czlonkoéw zatog statkow mor-
skich. Podkreslono, ze marynarze nie maja samorzadu zawodowego, tak jak np.
lekarze czy adwokaci. Nie maja zatem sadéw dziatajacych przez samorzadzie,
ktore moga pigtnowac i sankcjonowaé ztamanie zasad etyki zawodowej. Specyfika
zawodu marynarza wytworzyla jednak inna forme dbalosci o jakos¢ kadr morskich
— odpowiedzialno$¢ zawodowa przed izbami morskimi. Co do charakteru tej od-
powiedzialnosci zdania w doktrynie byly podzielone. S. Wiodyka uwazat, ze sank-
cje te majg wyraznie charakter dyscyplinarny, natomiast W. Sowinski twierdzit, ze
maja one za zadanie ustalenie winy przy kolizjach i ukaranie kapitana statku po-
przez odebranie mu prawa wykonywania zawodu. M. Szuldenfrei okreslat sankcje
jako srodek zapobiegajacy niebezpieczenstwu w zegludze morskiej z powodu bra-
ku dostatecznych kwalifikacji zawodowych. Wreszcie E. Jabtonski uznawat sank-
cje izbowe za majace charakter prewencyjno-represyjno-wychowawczy. Ten ostat-
ni autor podkreslat takze, ze ,,pozbawienie praw godzi w poczucie ambicji
zawodowej”.

Odpowiedzialnos¢ zawodowa marynarzy shuzyla niewatpliwie podniesieniu
stanu bezpieczenstwa morskiego, ale powaga postepowan, sktad orzekajacy,
w ktérym tawnicy stanowili reprezentacje zawodu, jawno$¢ postgpowania, a nie-
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rzadko celowe nagtasnianie niektorych spraw, np. przez udziat w rozprawach stu-
dentdéw uczelni morskich, powodowaty rozpowszechnianie regut etyki zawodowej,
uzasadniaty koniecznos$¢ ich przestrzegania, wptywajac na ksztaltowanie si¢ mo-
ralnosci zawodowe;j.

1. DAWNY SYSTEM ODPOWIEDZIALNOSCI ZAWODOWE])

Juz ustawa z dnia 18.03.1925 r. o izbach morskich (Dz.U. Nr 36, poz.243)
w art.25 przewidywatla, ze Izba moze pozbawi¢ kapitana lub pomocnika kapitana
polskiego statku, prawa wykonywania zawodu, jezeli si¢ okaze, ze wskutek nie-
zdolnosci wykonywania zawodu spowodowat wypadek lub jego nastgpstwa. Warto
zauwazy¢, ze izby nie mogly tej sankcji zastosowac bez odpowiedniego wniosku
delegata Ministerstwa Przemystu i Handlu.

Ustawa z dnia 1.12.1961r1. o izbach morskich (Dz.U. Nr 58, poz.320)
w art.35 stwierdzala, ze I1zba moze w orzeczeniu pozbawi¢ na czas oznaczony lub
na zawsze prawa wykonywania zawodu lub prawa wykonywania okreslonych
funkcji cztonkow zatogi polskiego statku lub polskiego pilota, ktory w zwiazku
z wypadkiem morskim wykazat brak kwalifikacji niezbednych do wykonywania
zawodu albo przez razace zaniedbanie przyczynit si¢ do powstania wypadku.
W przypadku wydania orzeczenia pozbawiajacego cztonka zatogi lub pilota prawa
wykonywania zawodu na czas dhuzszy niz dwa lata lub na zawsze, o6wczesny
Minister Zeglugi mogt w uzasadnionych wypadkach, po uptywie dwoch lat od
wydania orzeczenia, przywroci¢ prawo, ktorego cztonek zatogi lub pilot zostat
pozbawiony, jezeli wzgledy bezpieczenstwa nie staly temu na przeszkodzie. Izby
dziataty z urzg¢du, na wniosek delegata ministra lub zainteresowanego.

Istotnym elementem, majacym wplyw na sposob wykonywania zawodu,
zawsze bylo takze prawo pracy. Zwykle ustawy pragmatyczne (pragmatyki
zawodowe) zawieraja przepisy o odpowiedzialnosci dyscyplinarnej, np. ustawa:
o adwokaturze, o szkolnictwie wyzszym, o prokuraturze, o zawodzie lekarza,
o ustroju sadow powszechnych efc.

Réwniez marynarze podlegali odpowiedzialnosci dyscyplinarnej. Wspomnieé
tu nalezy powstala w minionym okresie ustawe z dnia 28.04.1952 r. o pracy na
polskich morskich statkach handlowych w zegludze miedzynarodowej (Dz.U.
Nr 25, poz.171 z pdzniejszymi zmianami), zwang potocznie ,,ustawa zeglarska”.
Pomijajac charakter ideologiczny tej ustawy, trzeba podkresli¢ jej wyjatkowa
surowos¢ w stosunku do marynarzy. Przewidywata ona bowiem az siedem kar
dyscyplinarnych w tej grupie zawodowej. Byly to: upomnienie, nagana, surowa
nagana, zmniejszenie zarobku (10-25%) do trzech miesigcy, areszt nie dtuzszy niz
10 dni, pozbawienie prawa pelienia okreslonej funkcji na statku na okres do
szes$ciu miesigecy, pozbawienie prawa petnienia jakiejkolwiek funkcji na statku na
czas oznaczony lub na state. Jak wida¢, katalog kar dyscyplinarnych byt znacznie
obszerniejszy 1 niektdre z nich, jak areszt, mialy wrgcz drakonski charakter. Kary
dyscyplinarne szty zatem znacznie dalej niz wspomniane wyzej sankcje izbowe.
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Kary dyscyplinarne wymierzal kapitan statku, po wystuchaniu rady zatogowe;.
Jedynie kary zakazu petnienia funkcji na statku wymierzaly morskie komisje
dyscyplinarne (I i II instancji). Karom dyscyplinarnym wedlug J. Lopuskiego
podlegaly wszelkie naruszenia obowiazkdéw stuzbowych, jak: niedbalstwo, brak
szacunku dla przetozonego, niepostuszenstwo, pijanstwo, ktotnie i bojki, naru-
szenie regulaminu, a takze zachowania, ktore ,szkodzily dobremu imieniu
marynarza polskiego”.

Odpowiedzialno$¢ dyscyplinarna marynarzy zostala zniesiona w 1991 r.
Obecnie ustawa z dnia 23.05.1991 r. o pracy na morskich statkach handlowych
(Dz.U. Nr 61, poz.258 z pozniejszymi zmianami) w art.52 przewiduje jedynie
»kary za naruszenie porzadku i dyscypliny pracy oraz zasad przebywania na stat-
ku”, do ktorych stosuje si¢ kary przewidziane w Kodeksie pracy. Sa to kary, ktore
moga by¢ stosowane do kazdego pracownika i w $wietle art.106 k.p. polegaja na
upomnieniu lub naganie. Rzadziej, np. za nieprzestrzeganie wymagan BiHP, prze-
pisow p.poz., stawienie si¢ do pracy w stanie nietrzezwosci pracodawca moze
zastosowaé wobec pracownika kare pienigzna.

Przy okazji nawiazania do prawa pracy mozna jeszcze wspomnie¢ o art.23
ustawy z 1991 r. Jest to — zdaniem autora — takze norma stanowiaca forme¢ odpo-
wiedzialnosci zawodowej marynarzy, a jej sens wiaze si¢ przede wszystkim z bez-
pieczenstwem morskim. Norma ta stanowi reminiscencj¢ bardzo starych regulacji
Konsulatu Morskiego z 1494 r. Art.CXXV Konsulatu stwierdzat, ze ,,Patron moze
usunaé marynarza ze statku przed ukonczeniem podrozy tylko z trzech powoddéw:
po pierwsze za kradziez, po drugie za bdjke, po trzecie za niewykonanie rozkazu
sternika...” Art.23 ustawy o pracy stanowi, ze ,.kapitan statku moze poleci¢ pra-
cownikowi zejscie ze statku w porcie, jezeli jest to konieczne ze wzglgdu na bez-
pieczenstwo statku, zatogi i pasazerow, a takze gdy ze wzgledu na brak wymaganej
sprawnosci psychofizycznej lub rzeczywistych kwalifikacji zawodowych pracow-
nik nie jest w stanie wykonywaé nalezycie pracy na stanowisku okreslonym
W umowie o prace na statku...”.

Przepis ten, majacy wieloletnia tradycje w naszym morskim prawie pracy,
stanowi rodzaj odpowiedzialnosci prewencyjnej, pozwalajacej unikna¢ wypadkow
morskich i zwiazanej z nia odpowiedzialnosci. Udato si¢ normg t¢ utrzymac
w projekcie nowej ustawy o pracy na statkach morskich.

Prawo pracy odchodzi wyraznie od szczegdlnych wymagan dbalosci o stan
dyscypliny pracy marynarzy. Absurdem byloby wprawdzie wzorowanie si¢ na
stalinowskiej, dawnej ustawie zeglarskiej 1 karanie marynarzy aresztem, czy cal-
kowitym zakazem wykonywania zawodu, ale znaczenia dyscypliny pracy na morzu
nie mozna lekcewazy¢. Ma ona istotny wptyw na bezpieczenstwo morskie.

Jak wida¢ z powyzszych uwag, w poprzednio obowiazujacym stanie prawnym
na strazy nalezytego wykonywania obowiazkéw zawodowych stalo w skrajnych
przypadkach — tak jak i obecnie — prawo karne. Jednakze uznano, ze specyfika tego
zawodu wymaga réwniez osobnego systemu kar dyscyplinarnych, a nadto stoso-
wania sankcji zawodowych.
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2. PODSTAWOWE INFORMACJE O AKTUALNYM SYSTEMIE
BADANIA WYPADKOW MORSKICH

Obecnie nastapita radykalna zmiana pojgcia wypadkéw morskich i systemu
sankcji z nimi zwiazanych, z czym wiaze si¢ powstanie nowego organu do badania
wypadkow morskich, czyli Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich.
Trzeba zauwazy¢, ze nad wyraz problematyczne jest w Polsce, ktéra ma tak nie-
wielka liczbg statkdéw pod swoja bandera, istnienie dwdch rownolegle dziatajacych
instytucji powotanych do badania wypadkéw morskich. Stan ten wymagat jednak
ujednolicenia pojecia wypadku morskiego i dlatego aktualnie ustawa o izbach mor-
skich odsyta w art. 1 ust. 2 do pojecia wypadku morskiego okreslonego w art.2 ust.
1 pkt 1 ustawy z 31.08.2012 r. o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Mor-
skich (Dz.U. z 2012 r., poz.1068).

Pozornie mogtoby si¢ wydawaé, ze oba organy badaja te same wypadki mor-
skie, ale tak nie jest. W §wietle ustawy o PKBWM , nie jest wypadkiem morskim
$wiadomie dzialanie lub zaniechanie podjete z zamiarem naruszenia bezpieczen-
stwa statku, wyrzadzenia szkody na osobie lub szkody w srodowisku”, natomiast
w ustawie o izbach morskich za wypadek uznaje si¢ ,,zdarzenie zaistniate w wyni-
ku $wiadomego dziatania lub zaniechania podjetego z zamiarem naruszenia bez-
pieczenstwa statku, wyrzadzenia szkody na osobie lub szkody w s$rodowisku”.
Jak widaé, roznica sprowadza si¢ do nastawienia psychicznego osob, ktdre spowo-
dowaty wypadek morski. Sformutowanie o swiadomym udziale w wypadku mor-
skim przesadza, ze tylko izby nadal moga orzeka¢ w sprawach odpowiedzialnosci
zawodowej marynarzy.

Sankcja zawodowa, ktdéra moga zastosowaé izby morskie, w aktualnie obo-
wiazujacym stanie prawnym polega na tym, ze jezeli zainteresowany czlonek zato-
gi statku lub pilot morski, posiadajacy dokument okreslajacy jego uprawnienia
w zegludze morskiej, wydany przez wiasciwy organ polski, wykazat brak koniecz-
nych umiejetnosci niezbednych do zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi morskiej
lub przez razace zaniedbania spowodowat wypadek morski albo przyczynit si¢ do
jego powstania, to izba morska moze pozbawi¢ go prawa wykonywania uprawnien
w czgSciowym lub pelnym zakresie na okres od 1 roku do 5 lat. Wydaje sig,
ze powyzsza formula dobrze odpowiada tradycji polskiego prawa morskiego
i praktyce.

Zwazywszy na temat tego artykulu, trzeba jeszcze zwroci¢ uwagg na dwie
wazne sprawy dotyczace dbatosci o jakos¢ wykonywania obowiazkdéw przez ma-
rynarzy. Pierwsza stanowi tres¢ art.35 ust.2 ustawy o izbach morskich w obecnej
wersji. Przepis ten bardzo wyraznie oddaje cele sankcji stosowanych przez izby.
Chodzi nie tyle o karanie, jak w postgpowaniu dyscyplinarnym, ile o dbatos¢
o jako$¢ kadr morskich. W zwiazku z tym izba moze uzalezni¢ przywrocenie pra-
wa wykonywania uprawnien w zegludze morskiej od spetnienia przez osobe sank-
cjonowana co najmniej jednego z nastgpujacych warunkow: wykonywania okreslo-
nych nizszych uprawnien w zegludze morskiej przez oznaczony czas, wykazania
koniecznych umiejgtnosci przez zdanie odpowiedniego egzaminu, a takze odbycia
w czesciowym lub pelnym zakresie wlasciwej praktyki zawodowe;.
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Druga kwestia dotyczy oceny winy marynarza. Izby nie sa sadami, a zatem
w mysl obowiazujacych gwarancji praw cztowieka nie powinny orzekaé¢ o winie.
Glosny wyrok Trybunalu Praw Cztowieka w sprawie ,,Heweliusza” byt powodem
m.in. uzupekienia ustawy o izbach morskich o mozliwos¢ skorzystania w przy-
padku sankcji z drogi apelacji do Sadu Apelacyjnego w Gdansku. Kazdy wiec,
kogo pozbawiono lub komu zawieszono prawo wykonywania zawodu, moze takie
orzeczenie izby morskiej podda¢ kontroli sadu powszechnego. Jest to wazna gwa-
rancja procesowa, ktorej do niedawna nie bylo.

Odnotowac trzeba jeszcze jedna fundamentalna zmiang w dziatalno$ci izb
morskich. Dotychczas mogly one bada¢ wypadki morskie z urzedu. Obecnie art.22
ustawy stwierdza, ze ,,izba morska wszczyna postgpowanie na wniosek zaintere-
sowanego lub organu administracji morskiej”. Podkresli¢ nalezy, ze wspomniana
wyzej sankcja zawodowa moze by¢ zastosowana tylko w ramach procedury bada-
nia wypadku morskiego. Skoro mato jest statkow, to mato jest wypadkow, a nawet
jesli sie zdarza, to najczesciej trafiaja do PKBWM.

Sankcje zawodowe nie maja zastosowania do cztonkow zatog jednostek ply-
wajacych Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej i Policji. Mozna jednak zaryzy-
kowac tezg, ze ich rola w srodowisku cztonkéw zatdg statkow morskich zostata
sprowadzona do minimum. Wylacznie wnioskowy charakter postgpowan przed
izbami morskimi bardzo ogranicza stosowanie sankcji zawodowych. Stawia to pod
znakiem zapytania przestrzeganie przez nasz kraj wspomnianego wyzej postano-
wienia art.94 Konwencji o prawie morza z Montego Bay, ktdre zobowiazuje pan-
stwo bandery do utrzymywania systemu odpowiedzialnosci dla kapitana i oficerow
statku plywajacego pod bandera tego panstwa.

Omowione wyzej przeksztalcenia w systemie badania wypadkow morskich
byly nieuchronne w $wietle prawa Unii Europejskiej i jednolitego stanowiska
Migdzynarodowej Organizacji Morskiej. Wydaje si¢, ze warto w kilku stowach
odnies¢ si¢g do nowego organu badajacego wypadki morskie, ktory stanowi konku-
rencje dla izb morskich. Powstata w 2012 r. Panstwowa Komisja Badania Wypad-
kéw Morskich jest organem stalym i niezaleznym. Jednakze taka deklaracja usta-
wowa stoi w pewnej sprzecznosci z tym, ze ,,dziata ona przy ministrze wlasciwym
do spraw gospodarki morskiej”, a jej przewodniczacy, zastgpca przewodniczacego
i trzech czlonkow, sg etatowymi pracownikami resortu. Wprawdzie czlonkowie
PKBWM sa powolywani na pigcioletnia kadencj¢, ale zgodnie z art.3 ust.7
i 18 ust.5 1 7 ww. minister moze cofnaé im wyznaczenie na to stanowisko. W swie-
tle obowiazujacych przepisow, zwlaszcza art.4 ust.2 ustawy, przewodniczacym
komisji moze by¢ tylko oficer marynarki handlowej, majacy uprawnienia na po-
ziomie zarzadzania oraz wieloletni staz pracy.

Zwazywszy na opisany wyzej stan prawny dotyczacy izb morskich, kluczowe
znaczenie dla polskiego systemu prawnego ma definicja wypadku morskiego za-
warta w art.2 ustawy z PKBWM.

Wypadkiem morskim jest zdarzenie lub kilka nastg¢pujacych po sobie zdarzen,
zwigzane bezposrednio z eksploatacjq statku, w ktérego nastgpstwie doszto do:

e $mierci albo cigzkiego uszczerbku na zdrowiu cztowieka;
e zaginiecia czlowieka przebywajacego na statku;
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e zatonigcia, zaginigcia lub utraty statku w inny sposob;

e uszkodzenia statku, wpltywajacego w znacznym stopniu na jego konstrukcje,
zdolnosci manewrowe lub eksploatacyjne, wymagajacego powaznych napraw;

e wejscia statku na mielizng, zetkniecia z dnem, uderzenia w podwodna
przeszkode, unieruchomienia statku lub zderzenia statkdw, pozaru, eksplozji,
uderzenia w budowlg, urzadzenie lub instalacje, przesunigcia tadunku,
uszkodzenia powstatego wskutek ztej pogody, uszkodzenia przez 16d, peknigcia
kadtuba lub podejrzenie uszkodzenia kadtuba;

e wyrzadzenia przez statek istotnej szkody w infrastrukturze portowej, infra-
strukturze zapewniajacej dostgp do portéw lub przystani morskich, instalacji lub
budowli na morzu, powodujacej powazne zagrozenie dla bezpieczenstwa statku,
innych statkdw lub osdb;

e wyrzadzenia szkody w s$rodowisku lub wywotania niebezpieczenstwa wy-
wolania takiej szkody,

z tym ze wypadkiem morskim nie jest Swiadome dziatanie lub zaniechanie podjgte

z zamiarem naruszenia bezpieczenstwa statku, wyrzadzenia szkody na osobie lub

szkody w srodowisku.

Cytowano juz wyzej to charakterystyczne sformulowanie przy okreslaniu
zakresu dziatania izb morskich. Jak si¢ wydaje, dla zrozumienia poje¢ ,,Swiadome
dzialanie lub zaniechanie” i ,,zamiar” najblizsza jest nauka prawa karnego o winie.
By¢ moze dlatego art.16 ustawy o PKBWM expressis verbis stwierdza, ze Komisja
nie rozstrzyga o winie lub o odpowiedzialnosci.

Jak wida¢, definicja ta w pewnym zakresie przypomina nieobowiazujaca juz
definicj¢ z ustawy o izbach morskich, ale wiele z nowych sformutowan jest nad
wyraz trudnych do interpretacji, np. ,,bezposrednio z eksploatacjq”, ,,w znacznym
stopniu”, ,,istotna szkoda”, ,,powazna naprawa”, ,,powazne zagrozenie dla bezpie-
czenstwa”. Podkresli¢ bowiem trzeba, ze wyktadni tego zasadniczego dla badania
wypadkow morskich przepisu bgda dokonywa¢ dwa rozne organy, dzialajace
w odmiennym trybie (administracyjnym i guasi-sadowym).

W rozumieniu ustawy o PKBWM bardzo powaznym wypadkiem morskim
jest wypadek morski, w ktérego wyniku doszto do catkowitej utraty statku, $§mierci
cztowieka lub wyrzadzenia szkody w srodowisku o znacznych rozmiarach. Powaz-
nym wypadkiem jest wypadek morski, niebedacy bardzo powaznym wypadkiem,
ktorego skutkiem jest unieruchomienie napedu gtownego statku, rozlegle uszko-
dzenie pomieszczen mieszkalnych, zmiana w zakresie statecznosci statku, powazne
uszkodzenie konstrukcji statku w podwodnej czgsci kadtuba, powodujace, Ze statek
nie odpowiada wymaganiom okreslonym w umowach migdzynarodowych i stano-
wi zagrozenie dla bezpieczenstwa osdb na nim przebywajacych lub dla srodowi-
ska, co czyni go niezdatnym do kontynuowania podrdzy; takim wypadkiem jest
takze wyrzadzenie szkody w $rodowisku, lub awaria, przy ktorej istnieje koniecz-
nos¢ holowania statku lub udzielenia statkowi pomocy z ladu. Wreszcie ustawa zna
pojecie incydentu morskiego, ktéry oznacza zdarzenie lub kilka nastepujacych po
sobie zdarzen, inne niz wyzej opisane, zwiazane z bezposrednig eksploatacja stat-
ku, ktore miato lub mogto mie¢ niekorzystny wplyw na bezpieczenstwo statku,
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0sOb na nim przebywajacych lub srodowisko. Przy czym ustawa analogicznie jak
przy wypadku wytacza §wiadome dziatanie lub zaniechanie.

Komisja bada wypadki morskie i incydenty morskie, w ktorych uczestniczyt:
statek o polskiej przynaleznosci, statek o obcej przynaleznosci na polskich wodach
wewnetrznych lub morzu terytorialnym, prom pasazerski typu ro-ro lub szybki
statek pasazerski w przypadku, gdy ostatnim jego portem zawiniecia byt port pol-
ski. Komisja nie bada wypadkow na statych platformach wiertniczych, w ktérych
nie uczestniczyty statki morskie.

Celem badania wypadkow morskich jest ustalenie okolicznos$ci i przyczyn ich
wystapienia dla zapobiegania wypadkom i incydentom morskim w przysztosci oraz
poprawy stanu bezpieczenstwa morskiego. Komisja prowadzi badanie wypadku
lub incydentu samodzielnie, przystepujac do badania wypadku niezwlocznie, nie
pozniej jednak niz w terminie dwoch miesigcy od dnia zaistnienia wypadku lub
incydentu. Badanie ma charakter poufny.

Komisja sporzadza w formie uchwat i ogtasza raporty: koncowy lub tymcza-
sowy i uproszczony. Po zakonczeniu badania sporzadza si¢ raport koncowy. Raport
taki powinien by¢ ogloszony na stronie internetowej PKBWM w terminie do 12
miesigcy od dnia wypadku lub incydentu morskiego. Raport koncowy zawiera:
zestawienie podstawowych faktéw dotyczacych wypadku lub incydentu morskie-
go, okreslenie panstwa bandery statku, jego wlasciciela, armatora, operatora oraz
instytucji klasyfikacyjnej, informacje o uczestniczacych w wypadku statkach, opis
okolicznos$ci wypadku, analize czynnikéw, ktore przyczynity sie do powstania
wypadku, w tym czynnikow mechanicznych, ludzkich i organizacyjnych, opis
wynikéw przeprowadzonego badania, w tym identyfikacje kwestii dotyczacych
bezpieczenstwa i wnioskoéw wynikajacych z badania, zalecenia dotyczace bezpie-
czenstwa.

O sporzadzeniu raportu koncowego przewodniczacy PKBWM informuje nie-
zwtlocznie ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej. Kopie¢ raportu prze-
syta on Komisji Europejskiej. Komisja umieszcza dane o wypadku w bazie danych
EMCIP (Europejska Platforma Informacyjna w Sprawie Wypadkdéw Morskich).
W sprawie badan bardzo powaznych wypadkéw morskich lub wypadkéw, o kto-
rych informacje moglyby zapobiec lub zmniejszy¢ skutki wypadkéw lub incyden-
tow morskich, przewodniczacy informuje Migdzynarodowa Organizacje Morska,
za posrednictwem Swiatowego Zintegrowanego Systemu Informacji Zeglugowej
(GISIS).

3. PROPOZYCJE DE LEGE FERENDA

Art.1 ust 1. pkt 2 ustawy o izbach morskich przewiduje, ze izby morskie nie
tylko orzekaja w sprawach wypadkéw morskich, ale ,rozpoznaja inne sprawy
przekazane izbom morskim odrebnymi przepisami”. Rzeczywisto$¢ izb morskich
w obecnym stanie prawnym sprowadza si¢ do prowadzenia rejestru okrgtowego
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i przyjmowania protestow morskich. Wydaje si¢ calkowicie uzasadnione zwigk-
szenie zakresu kompetencji izb morskich o odpowiedzialno$¢ zawodowa maryna-
rzy. Jest to kolejna juz propozycja racjonalizacji obecnego stanu prawnego.
Po utworzeniu bowiem Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich gtow-
ny rodzaj dziatalnosci izb morskich, jakim jest badanie wypadkéw morskich, stat
si¢ dziatalno$cia raczej potencjalna.

Jesli izby morskie maja dalej dziata¢, to — zdaniem autora — w perspektywie
powinny przeksztalci¢ si¢ stopniowo w sady morskie. Gdyby ponizsze propozycje
zostaly zaaprobowane, to przeksztalcanie izb w sady mogloby nastapi¢ etapami:
najpierw rozszerzenie odpowiedzialnosci zawodowej, a z czasem kognicja w spra-
wach karnych (wskazane w ustawie artykuty prawa karnego), a nastgpnie w mor-
skich sprawach cywilnych. Wymagatoby to jednak w perspektywie zmiany statusu
prawnego izb, dlatego w tej propozycji problem pozostaje nierozwiazany.

Korzystajac z okazji, nalezatoby rozwazy¢, czy ustawa o izbach morskich nie
powinna zawiera¢ witasnej definicji wypadku morskiego. Zdajac sobie sprawe, ze
pojecie to nie powinno odbiegaé od standardow unijnych i IMO, praktycznie moz-
na byloby nawiaza¢ do definicji z ustawy o PKBWM, ale z punktu widzenia od-
powiedzialnosci zawodowej nalezatoby doda¢ nowy rodzaj zdarzenia. Zapewne
jest to wypadek mniej istotny z punktu widzenia technicznego, co eksponuje usta-
wa o PKBWM, ale fundamentalny ze wzgledu na odpowiedzialno$¢ zawodowa.
Chodzi o nieudzielenie pomocy na morzu.

W ustawie o PKBWM z 2.04.2012 r. pojecie wypadku morskiego definiuje
art.2, wyzej zaprezentowany. Wydaje si¢ jednak, ze niepotrzebnie nastgpuje tu
pewna obiektywizacja definicji wypadku morskiego, a zwlaszcza definicja zdarzen,
ktore nie s3 wypadkami morskimi — ,,wypadkiem morskim nie jest §$wiadomie dzia-
anie lub zaniechanie...”. Sadzi¢ nalezy, ze w zdaniu tym, mimo okreslenia ,,ilekro¢
w ustawie jest mowa”, zabraklo wyraznego zastrzezenia ,,w rozumieniu ustawy”.
Zdarzenie, ktorego ustawa o PKBWM nie uznaje za wypadek morski, moze
bowiem by¢ wypadkiem morskim w sensie ogolnym. Wregcz podkresli¢ trzeba,
ze wypadki spowodowane przez ,, human factor” stanowia wigkszo$¢é wypadkow
na morzu. Ta czes¢ wypadkdéw morskich, ktére nie beda badane przez PKBWM,
powinna by¢ badana przez izby morskie. Zwracam uwage, ze zakres pojmowania
wypadku morskiego w ustawie o PKBWM i ustawie o izbach morskich nie musi
by¢ identyczny (oba organy badaja wypadki pod innym katem i w innym celu).
Nie nalezy takze sugerowac si¢ bezkrytycznie prawem unijnym. Cele dyrektywy
spelia ustawa o PKBWM, izby za$ sa w tym ujeciu drugim i niejako nadprogra-
mowym organem badajacym wypadki morskie.

Izby morskie musza badaé sprawy odpowiedzialnosci zawodowej cztonkow
zaldg statkéw morskich. Proces ten powinien odbywac si¢ w dwoéch trybach.
Po pierwsze, w ramach badania wypadkéw morskich, ktore pozostang w kompe-
tencji izb morskich. Jest to regulacja art.35, ktory jest niejako wkomponowany
w badanie wypadkéw morskich. Ten tryb jest obecnie stosowany i nie powinien
by¢ zmieniany.
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Drugim trybem ma by¢ — zawarty w projekcie — tryb wiasciwy dla spraw od-
powiedzialno$ci zawodowej dla wypadkéw morskich badanych przez PKBWM.
Mozna wprawdzie sadzi¢, ze wypadki te nie sq zwiazane z dzialaniem lub zanie-
chaniem cztowieka, ale konsekwencje dla zatog statkdw, ktore ulegly wypadkom,
moga wystapi¢. Wprawdzie PKBWM nie wypowiada si¢ w raporcie o odpowie-
dzialnosci kapitana, zatogi i pilota, ale z ustalen raportu mogg wynikaé¢ konse-
kwencje, ktére w ztym swietle stawiaja te osoby. Powinny zatem mie¢ one mozli-
wos¢ poddania ocenie swoich zachowan. Nalezatoby takze rozszerzy¢ ten tryb na
wypadki, ktore nie byly w ogdle badane, a zainteresowany pragnie mie¢ oceng
swego zachowania, ktore np. zle ocenia srodowisko czy pracodawca.

Istotne jest rowniez poddanie trybowi odpowiedzialnosci zawodowej zdarzen,
ktére nie sa badane przez zaden organ badania wypadkéw morskich. Przyktadem
moze by¢ kategoria zdarzen na platformach wiertniczych, w ktorych nie uczestni-
czyly statki morskie. Tu widaé, ze powiazanie odpowiedzialnosci zawodowej tylko
z eksploatacja statku znacznie jg zaweza. Trudno z punktu widzenia dbatosci
o jakos¢ zawodu marynarza przyjac, ze nie podlegatyby odpowiedzialnosci zawo-
dowej wypadki z udziatem statkdw specjalnej stuzby panstwowej, a takze statki
rybackie do 15 m, czy wypadki lub incydenty, ktore PKBWM uznata za niezastu-
gujace na badanie. Wszystkie te zdarzenia moga rodzi¢ odpowiedzialnos¢ zawo-
dowa.

Istnieje w polskim systemie prawa jeszcze jedna namiastka odpowiedzialnosci
zawodowej dla marynarzy. Jest to ,,tryb administracyjny”, czyli wprowadzony na
podstawie decyzji dyrektora urzedu morskiego, ktory moze zawiesi¢ uprawnienia
zawarte w dokumentach kwalifikacyjnych wydanych przez uprawniony polski
organ administracji, na okres do dwdch lat. Jest to mozliwe, jezeli ,,cztonek zalogi
statku lub pilot swoim dziataniem lub zaniechaniem spowodowat lub przyczynit sie
do powstania zagrozenia dla bezpieczenstwa statku, osdb na nim przebywajacych
lub srodowiska morskiego”. Chodzi o sankcjonowanie zdarzen, w ktorych nie byto
prowadzone postgpowanie przed izba morska.

Dyrektor urzedu morskiego nie jest uprawniony do orzekania o winie.
Rozwiazanie powyzsze zawiera art.72 ustawy z dnia 18.08.2011 r. o bezpieczen-
stwie morskim (Dz.U. Nr 228, poz.1368). Dotychczas bylem zwolennikiem uchy-
lenia tego przepisu, gdyz w swej pierwotnej formie (projekt ustawy o bezpieczen-
stwie morskim) moégl by¢ rzeczywiscie uznany za alternatywna forme¢ swoiscie
rozumianej odpowiedzialnosci zawodowej. W obecnym jednak brzmieniu, gdy
dotyczy spraw, w ktorych ,,nie jest prowadzone postgpowanie przed izba morska”,
a poza tym istnieje obligatoryjne zawieszenie postgpowania administracyjnego,
wydaje si¢, mozna unikna¢ dualizmu. Nadal mozna jednak mie¢ watpliwosci, czy
oba przepisy (art.72 ustawy o bezpieczenstwie morskim i art.35 ustawy o izbach
morskich) nie sg ze sobg sprzeczne, np. w kwestii mozliwosci dwoch zawieszen
uprawnien izbowego i administracyjnego. Jesli dyrektor urzgdu morskiego zawie-
silby uprawnienia czlonkowi zatogi statku morskiego przed wszczgciem postgpo-
wania izbowego, to taka osoba bylaby immunizowana przed zastosowaniem dodat-
kowej sankcji izbowej z art.35 ust.3. Za utrzymaniem art.72 przemawia takze nowa
instytucja listy osob, ktorych uprawnienia zostaly zawieszone. Starano si¢ wigc
w ponizszym projekcie potaczy¢ tryb administracyjny i izbowy.
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Na zakonczenie jeszcze uwaga dotyczaca uzasadnienia proponowanych
zmian. Dodanie izbom morskim nowego rodzaju dziatalnosci nie tylko powodowa-
toby utrwalenie tradycji dbatosci o jakos¢ wykonywania zawodu marynarza przez
ten organ, ale stwarzatoby realne szanse na umocnienie organizacyjne izb mor-
skich. Wiasciwo$¢ izb morskich wyznacza m.in. art.2 ustawy o izbach morskich,
ktory ogranicza badane wypadki do wypadkow statkow morskich o polskiej przy-
naleznosci i statkow o obcej przynaleznosci na polskich wodach wewngtrznych lub
polskim morzu terytorialnym. Podkres$lono juz wyzej, ze bardzo to ogranicza za-
kres dziatania izb morskich. Odejscie od powigzania odpowiedzialnosci zawodo-
wej wylacznie z wypadkiem morskim w sensie wypadku statku i zdarzenia zwia-
zanego z eksploatacja statku znacznie poszerzy zakres kognicji izb morskich.
Czlonkéw zatdg statkow morskich, ktorym polskie organy administracji wydaty
dokumenty kwalifikacyjne, jest bowiem kilkadziesiat tysigcy.

4. PROJEKT NOWELIZAC]JI USTAWY O 1ZBACH MORSKICH

USTAWA
z dnia ............. 2014 r.
O ZMIANIE USTAWY O 1ZBACH MORSKICH

Art.1. W ustawie z dnia 1 grudnia 1961 r. o izbach morskich (Dz.U. Nr 58,
poz. 320, tj. Dz.U. z 2009 r., Nr 69, poz. 599, z 2010 r., Nr 182, poz. 1228, z 2011,
Nr 228, poz. 1368), w dziale I — Wiasciwos¢ i ustrdj izb morskich, rozdziale 1 —
Whasciwos¢ izb morskich, art.1 nadaje si¢ nastgpujace brzmienie:

»Art.1.1. Do wlasciwosci izb morskich nalezy:

1/ orzekanie w sprawach zdarzen, na morzu lub wodach z nim potaczonych,
na ktorych statki morskie uprawiaja zegluge, naruszajacych zasady bezpieczenstwa
morskiego, spowodowanych dziataniem lub zaniechaniem cztonkéw zatdég lub
pilotow statkéw morskich (wypadkéw morskich), polegajacych na:

a) $mierci albo cigzkim uszczerbku na zdrowiu czlowieka,

b) zaginigciu czlowieka przebywajacego na statku,

¢) zatonigciu, zaginieciu lub utracie statku w inny sposéb,

d) uszkodzeniu statku, wplywajacym w znaczny sposéb na jego konstrukcje,
zdolno$ci manewrowe lub eksploatacyjne,

e) wejsciu statku na mielizng, zetknigciu z dnem, uderzeniu w podwodng
przeszkodg, unieruchomieniu statku lub zderzeniu statkow, pozarze,
eksplozji, uderzeniu w budowle, urzadzenie lub instalacje, przesunieciu
fadunku, uszkodzeniu powstalym wskutek ztej pogody, uszkodzeniu przez
16d, peknigciu kadtuba lub podejrzeniu uszkodzenia kadtuba,

f) wyrzadzeniu przez statek istotnej szkody w infrastrukturze portowej,
infrastrukturze zapewniajacej dostgp do portéw lub przystani morskich,
instalacji lub budowli na morzu, powodujacej zagrozenie dla bezpie-
czenstwa statku, innych statkow lub oséb,
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g) wyrzadzeniu szkody w $rodowisku lub wywolaniu niebezpieczenstwa
wyrzadzenia takiej szkody,
h) nieudzieleniu pomocy na morzu;
2/ orzekanie w sprawach odpowiedzialnosci zawodowej cztonkdéw zatdog
i pilotéw statkéw morskich;
3/ rozpoznawanie innych spraw przekazanych izbom morskim odrgbnymi
przepisami”.

Art.2. W art.21 dodaje si¢ ust. 2a w brzmieniu:

,,2a. Panstwowa Komisja Badania Wypadkéw Morskich przekazuje wlasciwej
izbie morskiej materiatl dotyczacy wypadku morskiego, co do ktérego uzna si¢
za niewlasciwa”.

Art.3. Dodaje si¢ nowy Dziat III — Postgpowanie w sprawach odpowiedzial-
nosci zawodowej, w brzmieniu:

Dziat 111
Postepowanie w sprawach odpowiedzialnosci zawodowej
Rozdziat I
Przepisy ogdlne

Art.39b. W postgpowaniu w sprawach odpowiedzialno$ci zawodowej stosuje
si¢ odpowiednio przepisy kodeksu postgpowania karnego.

Art.39c.1. W postgpowaniu w sprawach odpowiedzialnosci zawodowej stosu-
je si¢ odpowiednio przepisy dziatu poprzedzajacego, z tym, ze wniosek o wszcze-
cie postgpowania moze ztozy¢ takze kapitan statku, armator i zwigzek lub stowa-
rzyszenie zawodowe.

2. W przypadku, gdy stopien zagrozenia jest znaczny, a okres zawieszenia
uprawnien do 2 lat bytby zbyt krétki, albo niezbedne jest orzeczenie o winie, badz
odebranie lub zawieszenie uprawnien zawodowych wynika z orzeczenia sadu lub
innego organu obcego panstwa, dyrektor urzedu morskiego zobowiazany jest zto-
zy¢ wniosek do izby morskiej o wszczecie postgpowania w sprawach odpowie-
dzialnosci zawodowej.

Rozdziat 11
Odpowiedzialnos¢ zawodowa

Art.39d.1. Izba morska orzeka o odpowiedzialnosci zawodowej, cztonkow
zatog statkow morskich o polskiej przynaleznosci i polskich pilotéw morskich,
a takze innych osob, ktorym wilasciwy polski organ wydat dokument, okreslajacy
ich uprawnienia w zegludze morskiej, zwiazanej z wypadkami morskimi
stwierdzonymi raportami Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich lub
zdarzeniami, ktore nie byly badane przez Panstwowa Komisj¢ Badania Wypadkow
Morskich lub przez izb¢ morska, w trybie przewidzianym w dziale poprze-
dzajacym.
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2. Odpowiedzialno$¢ zawodowa obejmuje brak starannosci wymaganej w Zze-
gludze morskiej, w tym naruszanie zasad dobrej praktyki morskiej i brak rzeczy-
wistych kwalifikacji, ktore moga spowodowac lub przyczyni¢ si¢ do powstania
zagrozenia bezpieczenstwa morskiego, zycia lub zdrowia ludzi, badz Srodowiska
morskiego.

3. W orzeczeniu uznajacym odpowiedzialnos¢ zawodowa poza sankcja, o kto-
rej mowa w art.35, zamiast tresci okreslonej w art.36 ust.1 pkt 57, izba morska
zawiera opis zdarzenia, na podstawie ktdrego wszczgto postgpowanie.

4. W uzasadnieniu orzeczenia, o ktérym mowa w ust.3, izba morska stwierdza
zwiazek pomigdzy zdarzeniem, na podstawie ktorego wszczgto postgpowanie,
a brakiem staranno$ci wymaganej w zegludze morskiej lub brakiem rzeczywistych
kwalifikacji sankcjonowanego.

5. W sprawach mniejszej wagi izba morska, nie stosujac sankcji, przewi-
dzianych w art.35, w orzeczeniu moze udzieli¢ upomnienia lub nagany, badz tez
w inny sposob wytknac naruszenie zasad wykonywania zawodu”.

Art4. W ustawie o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich
z dnia.... 2012 r. (Dz.U. poz....) w art.2.1 pkt 1, w zdaniu ostatnim po stowach
»wypadkiem morskim” dodaje si¢ stowa ,,w rozumieniu ustawy”.

Art.5. Ustawa wchodzi w zycie po uptywie 30 dni od dnia ogloszenia.
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PROFESSIONAL LIABILITY OF SEAMEN'S

Summary

This paper describes ticklish problem of professional liability of seamen's especially shipmasters.
The position of shipmaster, his power, rights and duties are determinate by provisions of the
Maritime Code. The shipmaster is bound to exercise the diligence of a "conscientious shipmaster”,
when carrying out and service activities. The marine chambers in Poland decides on the causes of
marine casualties and traditionally indicate persons guilty of causing the casualty (professional
liability). In case of finding lack of qualification or commitment of gross negligence, the marine
chamber may deprive a member of the crew of a Polish vessel, or a Polish pilot, of the right to carry
on his profession (maritime licence). In connection of new system of investigation of maritime casual-
ties Author proposes modification in Law of Maritime Chambers.

Keywords: professional liability, seaman, conscientious shipmaster, maritime chamber.



