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CEZARY LUCZYWEK

ODPOWIEDZIALNOSC KAPITANA STATKU
MORSKIEGO ZA SZKODY SPOWODOWANE
ZANIECZYSZCZENIEM MORZA

Artykul dotyczy wyraznej tendencji do wszczynania postepowan karnych i surowego karania
kapitanéw za zanieczyszczenie srodowiska morskiego przez statek na skutek rozlewu oleju.

Proces ten rozpoczal sie w 1989 r., gdy u wybrzezy Alaski rozbit sie ,, Exxon Valdez” i do wod
Ciesniny Ksigcia Williama dostalo si¢ okolo 100 tys. ton ropy naftowej. Na podstawie amerykan-
skiej ustawy OPA’90 skazano w 1991 r. kapitana statku. Kazus ,,Exxon Valdez” pociqgnal za
sobq nie tylko odpowiedzialnosé cywilnq za zanieczyszczenie olejami, ale takze odpowiedzialnosé
karng.

Amerykanskq tendencje do penalizowania uczestnikow wypadkéw morskich przyjeto w Euro-
pie, ale zaczyna ona docieraé takze na inne kontynenty.

Autor artykulu przytacza argumenty biorqce w obrone kapitanow i innych czlonkow zalogi
statkow, ktore zanieczyscily Srodowisko morskie olejami.

WSTEP

W ostatnich latach daje si¢ zauwazy¢ wyrazna tendencje do wszczynania
postgpowan karnych i surowego karania kapitanow za zanieczyszczenie srodo-
wiska morskiego przez statek na skutek rozlewu oleju’.

Woycieki paliwa i przedostawanie si¢ oleju do mérz i oceandéw $wiata zdarza-
ja si¢, odkad ropa naftowa zaczeta by¢ uzywana do napedu statkéw i pdzniej
transportowana jako ladunek droga morska. Skala zjawiska zaczela narastac
w miar¢ budowy coraz to wiekszych tankowcdw. Morskie katastrofy ekologicz-
ne wstrzasaja co pewien czas $§wiatowa opinig publiczng. ,,Torrey Canyon”
w 1967 r. i ,,Amoco Cadiz” w 1978 r. to jedne z pierwszych wypadkow, ktdre
wzbudzity powazny niepokoj spolecznosci migdzynarodowe;.

! Wedtug art. I Miedzynarodowej konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowa-
ne zanieczyszczeniem olejami z 1992 r. (Dz.U. z 2001 r., Nr 136, poz. 1526 i 1527) ,,0lej” oznacza
kazdy trwaly weglowodorowy olej mineralny, taki jak ropa naftowa, paliwo olejowe, cigzki olej die-
slowy i smarowy, jezeli jest przewozony na pokladzie statku jako fadunek lub w zasobnikach bunkro-
wych takiego statku.
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W 1989 r. u wybrzezy Alaski rozbit sie dwustutysigczny ,,Exxon Valdez”,
wypuszczajac do wod Ciesniny Ksigcia Williama okoto 100 tys. ton surowej
ropy naftowe;j’; skazonych zostato prawie 1900 km linii brzegowej. To najwigk-
sze w historii USA zanieczyszczenie olejem wywolato bezprecedensows reak-
cj¢ ze strony spotecznosci, rzadu, ekologdéw i mediéw. Stanowcza reakcja opinii
publicznej doprowadzita do szybkiego uchwalenia przez Kongres bardzo re-
strykcyjnej ustawy OPA’90°, a w rok p6zniej do procesu i skazania kapitana
statku i koncernu naftowego Exxon bedacego jego armatorem. Az do tamtego
czasu procesy czlonkéw zalog statkéw lub ich armatoréw byty zjawiskiem nie-
zwykle rzadkim. Wypadek ,,Exxon Valdez” zapoczatkowat nowy etap, w kto-
rym uczestniczacy w wypadkach morskich, szczegdlnie tych powodujacych
zanieczyszczenie olejami, narazeni sa nie tylko na odszkodowawcza odpowie-
dzialnos$¢ cywilna, ale takze na postgpowania karne.

Amerykanski trend do kryminalizowania uczestnikéw wypadkéw morskich?,
zwlaszcza kapitanow statkow, zaczat si¢ powoli rozprzestrzeniaC i ,,przyjmo-
wacé” najpierw na kontynencie europejskim (vide wypadki statkow ,Erika”
i ,,Prestige”), a ostatnio (jak mozna sadzi¢ z wypadkow ,,Tasman Spirit” i ,,He-
bei Spirit”) dociera¢ rowniez i do innych czesci $wiata.

1. WYPADKI POWODUIJACE ZANIECZYSZCZENIE MORZA

Polski Kodeks morski z 2001 r.° zalicza zanieczyszczenia ze statkow do
wypadkow morskich (obok zderzen, zatopienia lub znalezienia mienia na morzu
i awarii wspolne;j, ktora jest, Scisle rzecz ujmujac, konsekwencja wypadku mor-
skiego). Ponizej pokroétce przedstawiono kilka przykladow majacych miejsce
w ostatnich latach wypadkow statkow (tankowcow), ktdre spowodowaly po-
wazne zanieczyszczenie srodowiska morskiego; postuza one dalej do analizy
zjawiska penalizacji kapitanow opartej na istniejagcym ustawodawstwie karnym
krajowym i migdzynarodowym.

2 Zrodia podaja rézne liczby: wedlug koncernu Exxon bylo to niecate 11 mln galonéw (czyli nieca-
fe 50 tys. ton), wedtug niezaleznych ekspertow ilo$¢ ta mogta by¢ prawie trzykrotnie wigksza.

3 Federal Oil Pollution Act 1990. Ustawa z 18.08.1990 r.: Pub. L. 101-380, 104 Stat. 484, z p6zn.
Zmian.

4 Kolejne przyktady wyrokéw amerykanskich sadow w sprawach zanieczyszczen podano w dalszej
czescei artykuhu.

S Ustawa z 18.09.2001 r. (Dz.U. 22001 r. Nr 138, poz. 1545 z p6zn. zmian.).
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Przyktad 1 — ,, Erika”

8.12.1999 r. statek ,,Erika” wyruszyt z francuskiej Dunkierki do wtoskiego
Livorno zatadowany 35 tys. ton paliwa napedowego. Wkrdtce po wyjsciu
z portu statek napotkat sztormowa pogode o sile 9°B (co nie jest niczym nad-
zwyczajnym o tej porze roku na Zatoce Biskajskiej). 11 grudnia statek zaczat
niespodziewanie przechyla¢ si¢ na prawa burtg. Kapitan nadat sygnaly statku
w niebezpieczenstwie i probowat jednoczesnie korygowaé przechyl balastami.
Po sprawdzeniu fadunku i stanu balastéw stwierdzono obecno$¢ mieszaniny
wody i paliwa w zbiorniku balastowym numer 2, ktoéry powinien by¢ pusty.
Wysoko$é zaolejonej wody w zbiorniku odpowiadata poziomowi morza. Za-
uwazono rowniez pekniecia i deformacje poktadu w okolicy zbiornika. Kapitan
zdecydowat skierowac statek do najblizszego francuskiego portu. 12 grudnia
zaobserwowano wyciek duzej ilosci paliwa oraz wyrwe w kadtubie w okolicy
zbiornika numer 2. Kapitan powtdrnie nadal sygnaly wzywania pomocy
i wkrétce helikoptery francuskiej marynarki wojennej zdjely czgs¢ zalogi, na-
tomiast pozostala ewakuowala si¢ za pomocg statkowej lodzi ratunkowej.
Wkrétce ,Erika” przetamala si¢ i zatongta. Do morza przedostato si¢ okoto
20 tys. ton paliwa®. Kapitan statku zostal aresztowany i oskarzony o narazenie
zycia ludzi na niebezpieczenstwo oraz spowodowanie zanieczyszczenia $rodo-
wiska morskiego. Po dziesigciu dniach, po wstawiennictwie Miedzynarodowe;j
Federacji Stowarzyszen Kapitanéw Statkéw (IFSMA)’, kapitan zostal zwolnio-
ny z wigzienia, ale bez prawa opuszczania Paryza. Zezwolono mu na powro6t do
rodzinnego kraju po dwoch miesiagcach, w lutym 2000 r.

Przykiad 2 — ,, Prestige”

13.11.2002 r. na statku ,,Prestige”, ptynacym wzdhuz wybrzezy Hiszpanii
z 77 tys. ton ropy naftowej w fadowniach, nastapito pgknigcie poszycia kadtu-
ba z prawej burty. Kapitan poprosit wladze hiszpanskie o udzielenie mu schro-
nienia w ktoryms z hiszpanskich portow, jednak te nie zezwolily na wejscie do
zadnego z nich. Armator, w porozumieniu z ubezpieczycielem, wezwatl firme
ratownicza w celu podjecia proby uratowania statku. Na zadanie Hiszpanii sta-
tek zostat odholowany dalej w morze, okoto 100 mil od jej brzegdéw. Podczas
trwajacych kilka dni negocjacji co do miejsca, w ktorym mozna byloby bez-
piecznie przepompowac czgs$é paliwa na inny statek i dokona¢ napraw ,,Presti-

% Dane cyt. za Biuletynem Generalnej Dyrekcji ds. Energii i Transportu Komisji Europejskiej
z21.11.2002 r.

7 The International Federation of Shipmasters’ Associations — powstata w 1974 r. migdzynarodowa
organizacja z siedziba w Londynie, zrzeszajaca ponad 8 tys. kapitanéw statkéw z 60 krajow $wiata
zaréwno przez stowarzyszenia krajowe, jak i czlonkéw indywidualnych. IFSMA ma status doradczy
przy IMO. Autor artykutu jest rowniez cztonkiem indywidualnym IFSMA.
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ge’a”, pogoda znacznie si¢ pogorszyla i statek zaczal sie przechyla¢ na burte.
Przy 30-stopniowym przechyle, w obawie przed zatonigciem, kapitan nakazal
ewakuacj¢ 24 czlonkow zlogi. Pozostat sam z dwoma oficerami, probujac wy-
réwnaé przechyt statku i pomaga¢ w prowadzeniu akcji ratowniczej. Po kilku-
dniowych bezskutecznych wysitkach i sztormowej pogodzie hiszpanska mary-
narka wojenna zdjeta kapitana i pozostatych cztonkow zalogi. 19 listopada
statek przetamat si¢ i zatonal. Do morza wycieklo okolo 15 tys. ton paliwa®,
powodujac olbrzymie szkody na zachodnim wybrzezu Hiszpanii. Kapitan zostat
wtracony do wiezienia (high security prison), gdzie przetrzymywany byl przez
trzy miesigce. Odmowiono mu pomocy prawnej i kontaktu z prawnikami. Po
ztozeniu kaucji (ktéra miata w pierwotnej wersji wynosi¢ 3 min euro) kapitan
zostat zwolniony, jednak zakazano mu opuszcza¢ Hiszpanig.

Przykiad 3 — ,, Tasman Spirit”

W nocy 27.07.2003 r., podchodzac do portu Karachi w Pakistanie z lokal-
nym pilotem na poktadzie, statek ,,Tasman Spirit” transportujacy 67 535 ton
ropy naftowej do miejscowej rafinerii osiadl na dnie kanatu wejsciowego. Gle-
boko$¢ pokazana na mapie réznita sie znacznie od glebokosci rzeczywistej’.
Proby $ciagnigcia statku z mielizny okazaly si¢ nieskuteczne. Wiadze portowe
zabronity uzycia do odlichtowania czesci ladunku innego duzego tankowca
i przez wiele dni przepompowywano na kilka matych statkdw konieczna do
zej$cia z mielizny ilo$¢ ropy. 13 sierpnia statek ztamat si¢ na pot i wyciekto
z niego 27 tys. ton fadunku, a po kilku tygodniach kolejnych 7 tys., powodujac
powazne zanieczyszczenie wybrzeza. Wladze pakistanskie aresztowaly na-
tychmiast kapitana, szesciu cztonkéw zatogi i kierownika ekipy ratowniczej.
Spedzili oni w wigzieniu ponad osiem miesigcy i zostali zwolnieni dopiero po
interwencjach licznych organizacji migdzynarodowych, rzadéw i Wspdlnoty
Europejskie;j.

Przykiad 4 — ,, Hebei Spirit”

7.12.2007 r. w godzinach rannych w stojacy na kotwicy przed portem Da-
esan w Potudniowej Korei tankowiec ,,Hebei Spirit” uderzyl w holowany przez
dwa miejscowe holowniki, nalezacy do Samsung Heavy Industries, dzwig ply-
wajacy (dzwig zerwat si¢ z holu i zdryfowal na statek). W efekcie zderzenia

8 Dane cyt. za Biuletynem Generalnej Dyrekcji Energii i Transportu Komisji Europejskiej
z21.11.2002 r.

® Sondaze glebokosci przeprowadzone po wypadku pokazaly, ze kanat podejsciowy byt w niekto-
rych miejscach ptytszy nawet o 2,8 m niz glgbokosci wskazane na mapach morskich.
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trzy z pigciu zbiornikéw statku zostaly przebite ponad linia wodna. Doszto do
wycieku ponad 10 800 ton (z 260 tys. ton znajdujacego si¢ na statku) fadunku
ropy naftowej. Zalane zostato wybrzeze na dlugosci ponad 30 km, w tym plaze
i tereny parku narodowego z rezerwatem przyrody. Kapitan tankowca wraz ze
starszym oficerem zostali aresztowani. Po zakonczeniu kilkunastodniowego
$ledztwa koreanski ,,Coast Guard” stwierdzil, ze wina lezy zaréwno po stronie
szyprow holownikow, jak i kapitana statku ,,Hebei Spirit”. Szyprom przedsta-
wiono zarzuty niedbalstwa i naruszenia przepisow dotyczacych zapobiegania
zanieczyszczaniu morza, natomiast kapitanowi statku postawiono zarzut ,,naru-
szenia prawa morskiego”.

W czerwcu 2008 r. odbyt sie proces przed sadem I instancji. Sad uznat za
winnych wypadku obu szypréw holownikéw. Kapitan ,,Hebei Spirit” zostat
oczyszczony z zarzutdw. Sad natozyt kare finansowa na wlasciciela dzwigu
pltywajacego. Skazani odwotali si¢ od wyroku. Kapitan i starszy oficer pozostali
w wiezieniu w oczekiwaniu na nastepny proces.

W grudniu 2008 r. sad apelacyjny (Daejeon District Court) uznat winnymi
rozlewu oleju zarowno Samsung Heavy Industries, jak i armatora statku ,,Hebei
Spirit” i natozyl na nich kary pienigzne w wysokosci 30 mln wonow (22 300 $).
Sad skazat takze kapitana tankowca na karg 18, a starszego oficera na 8 miesig-
cy pozbawienia wolnosci, uznajac m.in., ze ,,popetnili oni bledy i mogli zapo-
biec zderzeniu z dzwigiem, pracujac silnikiem calg lub potowa mocy, dragujac
kotwice”. W styczniu 2009 r. obaj oficerowie zostali zwolnieni za kaucja; po-
zbawiono ich jednak prawa opuszczenia Korei, gdzie pozostali, czekajac na
kolejna rozprawe.

W kwietniu 2009 r. Sad Najwyzszy Korei Potudniowej utrzymat w mocy
wyrok dotyczacy kary pienieznej nalozonej na wiasciciela dzwigu i na armatora
statku, zwr6cil jednak do ponownego rozpatrzenia przez sad nizszej instancji
sprawg w zakresie zarzutéw postawionych kapitanowi i starszemu oficerowi
(sad powotat si¢ na legal misunderstanding); nie zezwolil przy tym na powrot
zadnego z marynarzy do wlasnego kraju.

Na poczatku czerwca 2009 r. sad apelacyjny rozpatrzyl ponownie sprawe
i oddalit zarzuty. Kapitan i starszy oficer zostali zwolnieni po 550 dniach po-
Zbawienia wolnosci.

Zanim zostanie przeprowadzona ocena zasadno$ci zastosowanych srodkéw
zapobiegawczych 1 wyrokdw, wydanych przez wladze poszczegélnych panstw
zaangazowanych w wypadki zanieczyszczenia, trzeba odnie$¢ si¢ do material-
noprawnej strony zagadnienia, wskazujac przy tym na pewne rdznice
W ujeciu przestgpstwa w polskim i anglosaskim prawie karnym.
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2. WINA JAKO WARUNEK ODPOWIEDZIALNOSCI
ZA PRZESTEPSTWO

Przyjeta w polskiej doktrynie prawa karnego definicja przestgpstwa glosi, ze
jest nim czyn czlowieka, zabroniony pod grozba kary przez obowiazujaca usta-
we okreslajaca jego znamiona, zawiniony i spolecznie szkodliwy w stopniu
wyzszym niz znikomy'’. Podstawa odpowiedzialnosci jest wiec $wiadome za-
chowanie si¢ czlowieka (czyn), stanowiace rezultat jego decyzji woli. Samo
popelnienie czynu uznanego za niezgodny z prawem nie wywotuje automatycz-
nie odpowiedzialnosci sprawcy, gdyz ,,nie popelnia przestepstwa sprawca czynu
zabronionego, jezeli nie mozna mu przypisa¢ winy w czasie czynu”''.

Warunkiem niezbgdnym odpowiedzialnosci za przestgpstwo jest wigc —
zgodnie z zasada nullum crimen sine culpa — wina sprawcy. Istota winy, wedtug
przyjetej w polskim prawie teorii normatywnej winy, jest mozliwos¢ postawie-
nia sprawcy czynu zabronionego zarzutu z powodu podj¢cia wadliwej decyzji
woli lub naruszenia zasad ostroznos$ci, ktorych przestrzeganie miato zapobiec
popelnieniu takiego czynu. ,,Winnym” jest wigc tylko ten, komu mozna posta-
wi¢ zarzut, ze niewlasciwie ukierunkowal swoja psychikg, w wyniku czego
naruszyl norme prawna, chociaz mégl i powinien postapi¢ inaczej'’.

Rodzima doktryna prawa karnego wyroznia dwie formy winy: umyslna,
ktorej psychologiczng przestanka jest zamiar popelnienia czynu zabronionego,
oraz nieumyslna, w postaci lekkomys$lnosci (§wiadomym naruszeniu obowiazku
ostrozno$ci) lub niedbalstwa (charakteryzujacego si¢ brakiem $wiadomosci
sprawcy, ze narusza zasady ostroznosci, ktorych mial obowiazek przestrzegac).
Doktryna anglosaska oddziela czyn cztowieka i stan jego umystu w trakcie jego
popetniania. Za konieczne elementy przestgpstwa uznaje wigc, tak jak doktryna
polska, element fizyczny i element psychiczny. Wedlug common law nie mozna
nikogo uznaé¢ za winnego popelnienia przestegpstwa (i stad ukaraé zgodnie
z prawem), jezeli — oprécz wywotania szkody, ktorej prawo zabrania — w czasie
jego popelnienia stan $wiadomosci sprawcy nie byt ,prawnie naganny”'’. Wa-
runkiem niezbednym odpowiedzialno$ci za przestepstwo, oprocz wystapienia
czynu zabronionego (actus reus), jest istnienie mens rea'* w umysle sprawcy,
czyli stanu §wiadomosci (nastawienia psychicznego) w postaci zamiaru (inten-
tion) popetnienia czynu zabronionego lub lekkomyslnosci (recklessness) skut-

A Marek ,S. Waltos$, Podstawy prawa i procesu karnego, Warszawa 2002, s. 60.

W Art. 1 § 3 kk., ustawy z 6.06.1997 r. (Dz.U. Nr 88, poz. 553 z pézn. zmian.). Zasada winy ak-
centowana w tym artykule stanowi podmiotowa podstawe odpowiedzialnosci za przestgpstwo.

2 A Marek,S. Walto$, op.cit.,s. 75.

BJIW.C. Turner , Kenny’s Outlines of Criminal Law, Cambridge, 1962, s. 14.

14 } acinskie wyrazenie mens rea ttumaczone jest na ang. jako guilty mind lub wicked mind, a wigc
dostownie: pelne winy lub haniebne mysli (stan umystu); innymi stowy oznacza ono $wiadomosc¢
przestgpcza; stan umyshu towarzyszacy czynowi zabronionemu. Jest to element przestgpstwa
zawierajacy wing (fault element).
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kujacej podjeciem, bez zamiaru popelnienia czynu zabronionego, nieuzasadnio-
nego ryzyka'®. Ta koncepcja odpowiedzialnosci w anglosaskim prawie karnym
uznaje rowniez za element kluczowy wing sprawcy, ale zgodnie z dominujaca
w tym prawie teoria psychologiczna winy nie przyjmuje, ze jedna z jej form jest
niedbalstwo (negligence)'®. W common law nie ma wigc odpowiedzialnosci
karnej za szkod¢ spowodowana niedbalstwem. Wystegpuja jedynie dwa stany
$wiadomosci, ktore konstytuuja mens rea i s nimi: zamiar (intention) i lekko-
mys$lnoéé (recklessness)"".

Przyjmujac zatem, ze w obu systemach prawnych niezb¢dnym warunkiem
odpowiedzialnosci za przestgpstwo jest wina — ujmowana szerzej w prawie
kontynentalnym (zamiar, lekkomyslnos¢, niedbalstwo) niz anglosaskim (za-
miar, lekkomyslno$¢) — mozna po zapoznaniu si¢ z przedstawionymi na poczat-
ku przyktadami wypadkow zada¢ pytanie, czy ktoregokolwiek z kapitanow
mozna bylo uzna¢ za odpowiedzialnego za zanieczyszczenie morza. Jaka byta
wina kapitana statku ,,Erica”, ktoremu fale podczas sztormu uszkodzity kadhub;
kapitana statku ,,Prestige”, na ktorym w trakcie podrézy pekt poktad; kapitana
,» Tasman Spirit”, ktory utknat na zbyt ptytkim torze podejsciowym do portu; lub
kapitana stojacego na kotwicowisku, prawidlowo oznakowanego statku ,,Hebei
Spirit”, w ktory uderzyt inny obiekt ptywajacy? Czy w ogole popetnione zostato
przez ktoregos$ z nich jakiekolwiek przestepstwo, jezeli si¢ pamigta, ze wing
W znaczeniu prawnokarnym mozna odnosi¢ wylacznie do czynu zabronio-
nego'®?

3. PRAWNE ZRODLA ODPOWIEDZIALNOSCI
ZA ZANIECZYSZCZENIE MORZA

Przedstawione wyzej stanowisko doktryny anglosaskiej odnos$nie do nie-
dbalstwa miatoby daleko idace znaczenie przy ustalaniu odpowiedzialno$ci
karnej za spowodowanie w jego wyniku zanieczyszczenia morza przez statki

' C.Elliot,F. Quinn, Criminal Law, UK 2002, s. 14.

16 Doktryna anglosaska lokuje to pojgcie blizej sfery deliktéow, thumaczac, ze stowo negligence
oznacza i powinno by¢ uzywane jedynie dla oznaczania karygodnej (nagannej) nieumyslnosci; czto-
wiek, ktory przez swoje niedbalstwo wyrzadzit szkod¢ drugiemu, ma prawny obowiazek wynagrodze-
nia tego ofierze szkody, ktdra moze wystapi¢ z pozwem o odszkodowanie z tytutu czynu niedozwolo-
nego. Angielskie sady zajmowaly si¢ zagadnieniem niedbalstwa przy rozpatrywaniu odpowiedzialnosci
karnej m.in. w sprawach: Regina v. Bateman w 1925 r., McCrone v. Riding w 1938 r. oraz Regina
v. Adomako w 1994 r.

7rw.c. Turner, op.cit., s. 34. Autor krytykuje w swojej pracy kwalifikowanie przez prawni-
kow stowa niedbalstwo (negligence) takimi ,,moralnymi epitetami”, jak: haniebne (wicked), razace
(gross) lub zawinione (culpable); okreslenia te uwaza za niefortunne, wprowadzajace zamet w zrozu-
mieniu istoty pojecia negligence.

T.Bojarski, Polskie prawo karne. Zarys czesci ogélnej, Warszawa 2006, s. 139.
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i wyciaganie konsekwencji wobec ich kapitandw, gdyby nie przyjecie przez
tamtejsza prawotwoércza judykatur¢ kwalifikowanej postaci niedbalstwa, tzw.
razacego niedbalstwa (gross negligence)”®, i nastepnie uznanie, ze daje ono
sadowi (lawie przysigglych) prawo do wyrokowania bez ustalania stanu swia-
domosci sprawcy w chwili popelnienia czynu (a wigc bez ustalania winy), jesli
zachowanie sprawcy odbiega tak bardzo od standardéow dziatania ,,0soby roz-
sadnej”, ze uzasadnia to zastosowanie odpowiedzialnosci karnej. Sladem an-
gielskim poszlo takze ustawodawstwo unijne, wprowadzajac w wypadku rozle-
wu olejowego przez statek odpowiedzialno$¢ karna za tzw. powazne
niedbalstwo (serious negligence)*' — nowe pojecie, ktérego wyktadni dokonat
niedawno Europejski Trybunat Sprawiedliwo$ci®.

Zanieczyszczenia olejowe pochodzace ze statkdw, chociaz nie s3 jedynym
zrodiem zagrozenia dla srodowiska morskiego, stanowia na tyle powazny i glo-
balny juz problem, ze nie tylko ustawodawstwa krajowe, ale i umowy mig¢dzy-
narodowe pos$wigcaja temu zagadnieniu bardzo duzo uwagi. Wsérdd tych ostat-
nich trzeba wymienié trzy najwazniejsze: konwencje UNCLOS?, konwencje
MARPOL* i dyrektywe 2005/35/WE %,

Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza z 1982 r. (UNCLOS)
definiuje w art. 1 pkt 4 zanieczyszczenie §rodowiska morskiego jako: wprowa-
dzenie przez cztowieka do morza i uj$¢ rzecznych substancji lub energii powo-
dujacych takie negatywne nastgpstwa, jak wyrzadzenie szkody zywym zasobom
i zyciu w morzu, zagrozenie zdrowia ludzkiego, utrudnienia w prowadzeniu
dziatalnosci na morzu, w tym w ryboldwstwie i innych zgodnych z prawem
sposobach wykorzystania morza, obnizenie jakosci wody morskiej i pomniej-
szenie waloréw rekreacyjnych morza. Wsrdd przepiséw dotyczacych ochrony

19 Okreslenie gross negligence funkcjonuje oficjalnie w common law od czasu wyroku w sprawie
Regina v. Adomako w 1994 r. House of Lords uzyt go jednak w odniesieniu do wyjatkowego narusze-
nia obowiazkow stuzbowych, ktére spowodowato nieumyslng smieré czlowieka. Niedbalstwo jest
w tym wymiarze elementem przestepstwa, ktore okreslane jest jako gross negligence manslaughter,
czyli nieumyslne spowodowanie $mierci w wyniku razacego niedbalstwa.

20 Tak orzekt angielski sad apelacyjny w Attorney-General’s Reference No.2/1999.

2! Chodzi tu o dyrektywe 2005/35/EC. Szerzej na ten temat patrz w dalszej czgsci artykutu.

%2 Chodzi tu o wyrok ETS z 3.06.2008 r. Szerzej o wyroku patrz w dalszej czesci artykutu.

2 United Nations Convention on the Law of the Sea, Montego Bay 10.12.1982 r. (Dz.U. z 2002 r.,
Nr 59, poz. 543).

# Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, sporzadzona
w Londynie 2.11.1973 r., zmieniona protokotem z 1978 r. (Dz.U. z 1987r. Nr 17, poz.101) oraz proto-
kotem z 1997 r. (Dz.U. z 2005 r., Nr 202, poz. 1679). Konwencja wprowadza liczne standardy tech-
niczne i technologiczne w zakresie budowy i wyposazenia statkéw oraz wymagania bezpieczenstwa
z punktu widzenia ochrony morza przed zanieczyszczeniem. Ustanawia m.in. system kontroli wymagan
konwencyjnych w sprawach zapobiegania zanieczyszczaniu morza, facznie z kontrolami statkow nawet
w obcych portach. Daje panstwom nadbrzeznym prawo odmowy wejscia do ich portéw statkom, ktdre
nie spelniaja wymagan MARPOL. Kapitan statku, ktory nie spetnia tych wymogdéw, powinien si¢
liczy¢ nawet z zatrzymaniem statku do czasu usunigcia usterek.

% Dz.Urz. UE z 2005 ., L 255, s. 11.
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srodowiska morskiego (z czg$ci XII konwencji) nalezy wskaza¢ dwa istotne dla
omawianego tematu artykuty: 217 i 230. Artykut 217 naktada na panstwo ban-
dery obowiazek przeprowadzenia $ledztwa w sprawach zanieczyszczenia morza
spowodowanego przez statek do niego nalezacy i ustanowienia w swoim usta-
wodawstwie kar odpowiednio powaznych, zniechgcajacych do naruszania prze-
pisow dotyczacych zanieczyszczenia. Artykul 230 z kolei stanowi, ze za naru-
szenie przez statek poza wodami terytorialnymi przepisow dotyczacych ochrony
srodowiska przepisy krajowe moga przewidywac jedynie kary pieni¢zne; po-
dobnie w wypadku, gdy zanieczyszczenie powstalo w obrebie wod terytorial-
nych — chyba Ze byto on umyslne i powazne.

Konwencja MARPOL, majaca bez watpienia najwigksze znaczenie w walce
0 czyste morze, normuje zapobieganie zanieczyszczaniu morza wszelkimi sub-
stancjami szkodliwymi. Na potrzeby tego artykulu nalezy przytoczy¢ w skrocie
postanowienia trzech prawidet zatacznika I do konwencji (traktujacego o zanie-
czyszczeniach morza olejem), kluczowych dla wskazania podstaw prawnych
odpowiedzialno$ci za zanieczyszczenie morza ropa naftowa, paliwem lub in-
nymi podobnymi szkodliwymi dla srodowiska morskiego substancjami. Prawi-
dto 9 ,Kontrola usuwania oleju” stanowi m.in., ze — z zastrzezeniem postano-
wien prawidta 10 i 11 zalacznika I oraz ustgpu 2 prawidla 9 — jakiekolwiek
usunig¢cie do morza oleju lub mieszanin oleistych ze statkow, do ktérych zasto-
sowanie ma zatacznik I, jest zabronione, z wyjatkiem przypadku, gdy zostanie
spetionych kilka warunkéw, okreslonych odrebnie dla zbiornikowcow? i dla
innych statkdw?’.

Prawidlo 10 regulujace ,,Sposoby zapobiegania zanieczyszczaniu olejami ze
statkbw w czasie eksploatacji na obszarach specjalnych”®® stanowi m.in.,
ze z zastrzezeniem postanowien prawidla 11 zalacznika I — zabrania si¢ jakie-

% W odniesieniu do zbiornikowca olejowego, poza tym, co postanowiono w odniesieniu do stat-
kow o pojemnosci rejestrowej brutto 400 i wigkszej (patrz nastgpny przypis), warunki te sa nastgpujace:
i) zbiornikowiec nie znajduje si¢ w obszarze specjalnym; ii) zbiornikowiec znajduje si¢ w odleglosci
wigkszej niz 50 mil morskich od najblizszego ladu; iii) zbiornikowiec ptynie okreslonym kursem; iv)
wielkos¢ chwilowa zrzutu oleju zawartego w wodzie usuwanej nie powinna przekracza¢ 30 l/milg
morska; v) calkowita ilo$¢ usunietego do morza oleju nie przekracza, w przypadku zbiornikowcow
istniejacych, 1/15000 catkowitej iloci okre$lonego fadunku, z ktorego pozostatosci utworzyly te czesé,
oraz w przypadku zbiornikowcéw nowych 1/30000 catkowitej ilosci okreslonego tadunku, z ktorego
pozostatosci utworzyly te czg$¢; oraz vi) zbiornikowiec posiada czynny system kontrolno-pomiarowy
usuwania oleju oraz instalacj¢ zbiornika resztkowego, jak to jest wymagane prawidlem 15 niniejszego
zatacznika.

W odniesieniu do statkéw o pojemnosci rejestrowej brutto 400 i wigkszej, innych niz zbiorni-
kowce olejowe, oraz z zez maszynowni (z wylaczeniem z¢gz pompowni tadunkowych) zbiornikowcow
olejowych, jesli nie sa zmieszane z resztkami tadunku olejowego, warunki te sa nastgpujace: i) statek
nie jest wewnatrz obszaru specjalnego; ii) statek jest w drodze; iii) zawartos¢ oleju w wyptywie nie
przekracza bez rozcienczenia 15 ppm (15 cze$ci na milion); oraz iv) statek posiada dzialajace urzadze-
nie wg/magane prawidtem 16 niniejszego zatacznika.

% Do celow zatacznika i konwencji obszarami specjalnymi sa obszary: Morza Srodziemnego, Bat-
tyku, Morza Czarnego, Morza Czerwonego, obszar zatok: Omanskiej, Perskiej, Adenskiej oraz obszar
Antarktydy.
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gokolwiek usuwania do morza oleju lub mieszanin olejowych z jakiegokolwiek
zbiornikowca olejowego oraz z jakiegokolwiek statku o pojemnosci brutto 400
ton rejestrowych i wigkszej, innego niz zbiornikowiec olejowy, wtedy gdy statki
znajda si¢ na obszarze specjalnym. I wreszcie bardzo istotne — i nie zawsze
prawidlowo interpretowane, jak mozna sadzi¢ po zachowaniach wladz panstw
zaangazowanych w wypadki statkéw, ktorych przyklady podano wczesniej —
prawidlo 11 zatytutowane ,,Wyjatki” moéwi, ze prawidta 9 i 10 zatacznika I nie
maja zastosowania w przypadku:
a) usuwania do morza oleju lub mieszaniny oleistej niezbednego do celow
ochrony bezpieczenstwa statku lub ratowania zycia na morzu; lub
b) usuwania do morza oleju lub mieszaniny oleistej spowodowanego uszko-
dzeniem statku lub jego wyposazenia:

1) pod warunkiem, ze po zaistnieniu uszkodzenia lub po wykryciu wy-
cieku zostaly podjete wszelkie racjonalne $rodki ostroznosci w celu
zapobiezenia lub zmniejszenia wycieku; oraz

i) z wyjatkiem przypadku, gdy armator lub kapitan dziatat albo z zamia-
rem spowodowania uszkodzenia, albo nierozwaznie i ze $§wiadomo-
$cia, ze uszkodzenie prawdopodobnie nastapi.

Trzecim aktem prawnym, migdzynarodowym, ale ograniczonym w stosowa-
niu do wdd panstw cztonkowskich Unii Europejskiej, dotyczacym zanieczysz-
czen olejowych jest dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady z 7.09.2005 r.
w sprawie zanieczyszczenia pochodzacego ze statkdw oraz wprowadzenia
sankcji w przypadku naruszenia prawa. Przepisy dyrektywy w preambule uzna-
ja, ze poniewaz ani miedzynarodowy system odpowiedzialnosci cywilnej i od-
szkodowania za zanieczyszczenie olejami, ani system zwiazany z zanieczysz-
czeniem innymi substancjami niebezpiecznymi lub trujacymi nie zapewniaja
wystarczajacego poziomu odstraszania podmiotéw transportujacych niebez-
pieczne tadunki droga morska od stosowania praktyk naruszajacych obowiazu-
jace standardy®, to pozadane efekty odstraszania mozna osiagnaé tylko w dro-
dze wprowadzenia sankcji stosowanych wobec wszystkich oséb powodujacych
lub przyczyniajacych si¢ do zanieczyszczania morza. Jedna z takich osob, we-
dhug punktu 7 preambutly do dyrektywy, jest wlasnie kapitan statku.

Dyrektywa, ktérej zakres stosowania jest bardzo szeroki*, uznaje zrzut (czy-
li kazde usunigcie substancji ze statku, niezaleznie od tego, z jakiej przyczyny
nastepuje) substancji zanieczyszczajacych’' ze statku za naruszenie prawa, jeze-
li zostat on popelniony umyslnie, przez niedbalstwo lub na skutek powazne-

%% Chodzi tu przede wszystkim o przestrzeganie norm i przepisOw przewidzianych w konwencji
MARPOL.

0 Art. 3 dyrektywy nakazuje stosowanie jej przepisow do zrzutdéw substancji zanieczyszczajacych
zaro6wno na wodach wewnetrznych, w tym portach panstwa cztonkowskiego, jego wodach terytorial-
nych, jak i w ciesninach miedzynarodowych, w wylacznej strefie ekonomicznej i na otwartym morzu.

3 »Substancje zanieczyszczajace” oznaczaja substancje objete zatacznikami I (olej) i II (szkodliwe
substancje ciekle) do konwencji MARPOL.
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go zaniedbania®. Naruszenie takie jest zgodnie z uzupeiniajaca dyrektywe
decyzja ramowa Rady UE® uwazane w przypadkach w niej okre$lonych za
przestgpstwo™. Dyrektywa nakazuje pafistwom czlonkowskim podjecie nie-
zbgdnych krokéw w celu zapewnienia, by naruszenia podlegaly skutecznym,
proporcjonalnym i odstraszajacym sankcjom karnym lub administracyjnym
1 podje¢cie srodkéw niezbednych do zapewnienia, by sankcje takie stosowane
byly wobec kazdej osoby uznanej za odpowiedzialng za naruszenie.

4. SANKCJE PRAWA MIEDZYNARODOWEGO WOBEC
KAPITANA STATKU ZA ZANIECZYSZCZENIE

Ani UNCLOS, ani MARPOL, tak jak wigkszo$¢ konwencji migdzynarodo-
wych, nie przewiduja szczegdélowych sankcji za naruszenia okreslonych
w tresci zakazéw. Nakladaja jedynie na panstwa w nich uczestniczace (flag
states) obowiazek ustanowienia takich sankcji (UNCLOS w art. 217,
a MARPOL w art. 4) w swoim prawie krajowym.

Inaczej jest w przypadku dyrektywy. Z przepiséw art. 4 decyzji ramowej
Rady wynika, ze kapitan statku, ktdry zezwoli na dokonanie zrzutu substancji
zanieczyszczajacych, popelnia przestgpstwo umyslne, ktére, w wypadku gdy
spowoduje znaczace i rozlegte szkody w stanie jakosci wody, gatunkow zwie-
rzecych lub roslinnych lub ich czesci, jest zagrozone sankcja karna od 2 do 5 lat

32 podkreslona przez autora artykutu fraza zostala zacytowana za oficjalnym polskim ttumaczeniem
dyrektywy. W oryginalnej wersji, w pkt 8 preambutly, widnieja stowa: with intent, recklessly or by
serious negligence. Dokonane thumaczenie wydaje si¢ by¢ niewlasciwe z punktu widzenia teorii prawa
karnego. O ile przeklad with intent (z zamiarem) na ,,umy$lnie” mozna jeszcze przyjac za dopuszczal-
ny, o tyle stowo recklessl (lekkomys$lnie) w zaden sposob nie mozna tlumaczy¢ jako ,niedbalstwo”
(ktorego odpowiednikiem w ang. jest negligence), gdyz stowa te maja zupelnie inna konotacje w teorii
winy. Poza tym nie funkcjonuje ani w jezyku ustawowym, ani prawniczym wyrazenie ,,powazne zanie-
dbanie” (w niektérych aktach wystepuje zwrot ,,razace zaniedbanie” — np. w art. 35 ustawy o izbach
morskich, dla oznaczenia stanu faktycznego zaniedbania w stopniu razacym obowiazkéw stuzbowych).
Zwrot serious negligence powinien by¢ ttumaczony jako ,,powazne niedbalstwo”, okreslenie najbar-
dziej zblizone do zwrotu ,,razace niedbalstwo” — uzywanego w polskim jezyku prawniczym dla ozna-
czenia stopnia winy przy wyrzadzeniu szkody deliktem skutkujacym odpowiedzialnoscia za niedotoze-
nie starannosci wymaganej nawet od osoby najmniej rozgarnigtej.

3 Decyzja ramowa Rady nr 667 z 12.07.2005 r., w sprawie wzmocnienia uregulowan prawnokar-
nych w celu egzekwowania przepisoéw dotyczacych zapobiegania zanieczyszczeniom pochodzacym ze
statkow (Dz.Urz. UE L 255, s. 164-167). Decyzja ta ustanawia szczegblowe przepisy w sprawach
karnych i jest instrumentem stuzacym natozeniu na panstwa cztonkowskie Unii obowiazku ustanowie-
nia sankcji karnych.

34 Przepisy dyrektywy przewiduja wyjatki, w ktorych zrzut substancji zanieczyszczajacych nie jest
uznawany za naruszenie prawa. Powotluja si¢ one na dopuszczajace, pod pewnymi warunkami, mozli-
wos¢ zrzutu przepisy konwencji MARPOL, w tym zwolnienie od odpowiedzialnosci za zanieczyszcze-
nie wynikte z uszkodzenia statku lub jego wyposazenia, z wyjatkiem sytuacji, gdy kapitan dziatat albo
z zamiarem spowodowania uszkodzenia, albo nierozwaznie i ze §wiadomoscia, ze uszkodzenie praw-
dopodobnie nastapi.
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pozbawienia wolnosci. Jezeli do tego zrzut spowoduje $mier¢ lub powazne ob-
razenia osob, kapitanowi grozi kara od 5 do 10 lat pozbawienia wolnosci.

Gdy zanieczyszczenie ze statku jest wynikiem powaznego zaniedbania
kapitana i spowoduje znaczace i rozlegle szkody w stanie jakosci wody, gatun-
kéw zwierzecych lub roslinnych Iub ich czg¢sci, kapitan stoi w obliczu sankcji
karnych o maksymalnym zagrozeniu od 1 roku do 3 lat pozbawienia wolnosci,
a jezeli dojdzie réwniez do $mierci lub powaznych obrazen oséb, wowczas
przepisy przewiduja karg od 2 do 5 lat pozbawienia wolnosci.

Przepisy decyzji Rady zastrzegaja jednak, ze w odniesieniu do kar pozba-
wienia wolno$ci maja one zastosowanie bez uszczerbku dla prawa migdzynaro-
dowego, w szczegblnosci dla art. 230 konwencji UNCLOS z 1982 r., co ozna-
cza ze w przypadku kazdego zanieczyszczenia spowodowanego poza wodami
terytorialnymi lub nieumyslnego zanieczyszczenia w obrebie wdd terytorial-
nych kapitan moze zosta¢ ukarany jedynie karg pieni¢zna.

5. ODPOWIEDZIALNOSC KAPITANA ZA ZANIECZYSZCZENIE
MORZA WEDLUG PRAWA POLSKIEGO

Spowodowanie zanieczyszczenia morza olejem przez statek o polskiej przy-
naleznosci skutkuje powaznymi karami przede wszystkim dla jego wilascicie-
1a*, ale sankcje moga dotknaé takze kapitana statku. Kapitan odpowiada zwykle
przed swoim pracodawca — armatorem, ale moze takze ponies$¢ za swoje dziata-
nia lub zaniechania odpowiedzialnos¢ karng na mocy przepisow kodeksu kar-
nego™ i innych ustaw, do ktérych przestrzegania jest z mocy prawa bezposred-
nio lub posrednio zobowiazany”’. W szczegdlnych przypadkach kapitan moze
tez poniesé swoista odpowiedzialnosé zawodowa’®.

35 polskie prawo morskie przyjeto w art. 272 k.m. za postanowieniami konwencji o odpowiedzial-
nosci cywilnej z 1992 r., ze podmiotem odpowiedzialnym za zanieczyszczenia olejowe (zarowno ole-
jem bunkrowym, jak i przewozonym jako tadunek) jest wiasciciel statku. Potwierdzone to zostato
nastepnie, po przyjeciu konwencji bunkrowej z 2001 r. (Migdzynarodowa konwencja o odpowiedzial-
nosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami bunkrowymi, podpisana w Londy-
nie 23.03.2001; Dz.U. z 2008 r., Nr 148 poz. 938), wprowadzonym do Kodeksu morskiego nowym
art. 271a.

36 Ustawa z 1997 r. Kodeks karny (Dz.U. z 1997 r., Nr 88, poz. 553 z p6zn. zm.).

7w przypadku rozlewu olejowego bedzie to gtéwnie ustawa z 16.03.1995 r. o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (Dz.U. z 2006 r. Nr 99, poz. 692, z pézn. zmian.).

3% Gtéwnie na podstawie ustawy z 1.12.1961 r. o izbach morskich (Dz.U. z 2009 r., Nr 69,
poz. 599).
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5.1. ODPOWIEDZIALNOSC PRACOWNICZA

Kapitan, sprawujac zwierzchnictwo nad statkiem morskim na podstawie
stosunku pracy (z reguty), jest pracownikiem w rozumieniu kodeksu pracy’
i podlega rezimowi prawnemu przewidzianemu w prawie pracy. Z podleglosci
pracowniczej wynika odpowiedzialno$¢ pracownicza kapitana, czyli ujemne
konsekwencje, jakie z mocy przepiséw prawa ponosi pracownik (kapitan) wo-
bec pracodawcy (armatora) z powodu niewykonania lub nienalezytego wykona-
nia obowiazkow pracowniczych.

Spowodowanie zanieczyszczenia morza olejem wiaze si¢ zwykle z powsta-
niem szkody. W razie wyrzadzenia przez kapitana przy wykonywaniu obowiaz-
kow pracowniczych szkody osobie trzeciej, zobowiazany do naprawienia szko-
dy jest wylacznie pracodawca-armator. Kapitan ponosi wobec armatora, jezeli
ten naprawi szkode, odpowiedzialno$é materialng*. Armator ma obowiazek
wykaza¢ okolicznosci uzasadniajace odpowiedzialno$¢ kapitana i wysoko$¢
szkody, a odszkodowanie, jakiego moze od niego zazadaé, nie moze przewyz-
sza¢ kwoty trzymiesigcznego wynagrodzenia przyslugujacego kapitanowi
w dniu wyrzadzenia szkody. Wartym odnotowania skutkiem stosowania przepi-
sow polskiego prawa pracy, gtownie artykutéw 114—122 k.p., jest rébwniez i to,
ze kapitan nie ponosi ryzyka zwigzanego z dziatalnoscia armatora, a w szcze-
golnosci nie odpowiada za szkod¢ wynikla w zwiazku z dziataniem w granicach
dopuszczalnego ryzyka. Jezeli jednak kapitan umyslnie doprowadzit do zanie-
czyszczenia, wyrzadzajac szkodg, jest obowiazany do jej naprawienia w pelnej
wysokosci.

5.2. BRAK ODPOWIEDZIALNOSCI CYWILNE]

Ustalenia, wynikajace z obowiazujacej konwencji bunkrowej (art. 3) i kon-
wencji o odpowiedzialnosci cywilnej (art. III), co do odpowiedzialnosci od-
szkodowawczej wlasciciela statku sa jednak niespdjne z przepisem art. 435
Kodeksu cywilnego*', ktory obciaza odpowiedzialno$cia za szkody, jakich oso-
ba trzecia doznata w zwiazku z ruchem statku, prowadzacego przedsigbiorstwo
wprawiane w ruch za pomocg sil przyrody. A jest nim zwykle armator, ktory
niekoniecznie musi by¢ wlascicielem statku. Kapitan nie ponosi deliktowej
odpowiedzialno$ci cywilnej za swoje dziatania lub zaniechania®’, gdyz nawet

39 Ustawa 26.06.1974 1. (Dz.U.z 1998 r., Nr 21, poz. 94 z p6zn. zmian.).

0w granicach rzeczywistej straty poniesionej przez armatora i tylko za normalne nastgpstwa dzia-
fania lub zaniechania, z ktérego wynikla szkoda — art. 115 k.p.

! Ustawa z 1964 r. Kodeks cywilny (Dz.U. z 1964 r., Nr 16, poz. 93 z pdzn. zmian.).

2 Pojecie deliktowej odpowiedzialnosci cywilnej obejmuje skutki majatkowe przewidziane przez
prawo cywilne w przypadku popelnienia czynu niedozwolonego. Skutki te, w odréznieniu od odpowie-
dzialnosci karnej, majg charakter majatkowy i polegaja zasadniczo na obowiazku wyréwnania przez
zobowiazanego szkod przez przywrocenie stanu poprzedniego badz przez zaplat¢ odpowiedniej sumy
pienigzne;j.
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jezeli wyrzadzil ze swojej winy (por. art. 415 k.c.) w trakcie wykonywania
obowiazkow jakas szkode, to na mocy art. 430 k.c. za szkod¢ odpowiada beda-
cy zwierzchnikiem kapitana armator, ktéry powierzyt mu kierownictwo nad
statkiem. Wykroczenie przez kapitana poza jego umowne lub ustawowe upraw-
nienia moze skutkowac jedynie karna, a nie cywilng odpowiedzialno$cia. Zro-
zumiate jest, ze armator jako pracodawca moze w drodze regresu zadaé (na
podstawie art. 120 k.p.) od kapitana odszkodowania za naprawiong osobie trze-
ciej szkode. Wysoko$é takiego odszkodowania nie moze jednak przewyzszaé
kwoty trzymiesigcznego wynagrodzenia kapitana, chyba ze kapitan spowodo-
wal zanieczyszczenie umyslnie jest on wowczas zobowiazany do naprawienia
szkody w pelnej wysokosci, odpowiada wtedy (ale jedynie wobec armatora-
pracodawcy) calym swoim majatkiem.

5.3. ODPOWIEDZIALNOSC KARNA

Najbardziej dolegliwymi dla kapitana sankcjami za zanieczyszczenie morza
s sankcje karne. Kapitan moze odpowiadaé tu zaréwno z ustawy o zapobiega-
niu zanieczyszczaniu morza przez statki z 1995 r.*, jak i z ustawy karnej.
W praktyce zeglugowej najczesciej stosowana jest wobec kapitana odpowie-
dzialno$¢ z tytulu naruszenia réznych zakazéw i nakazéw administracyjnych
zwiazanych z ochrong przed zanieczyszczeniami i wymierzane sa kary pienig¢z-
ne. Ustawa o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza nie ustanawia expressis
verbis w zadnym ze swoich przepiséw zakazu zanieczyszczania wod morskich,
nakazuje natomiast zapobiega¢ zanieczyszczaniu morza zwigzanym z uprawia-
niem zeglugi przez statki stosownie do postanowien wyzej wspomnianej kon-
wencji MARPOL, a na Morzu Baltyckim réwniez do konwencji helsinskiej
21992 r.**. W razie wypadku powodujacego albo mogacego spowodowaé roz-
lew oleju kapitan ma obowiazek niezwlocznego podj¢cia wszelkich koniecz-
nych dziatan dla zapobiezenia, ograniczenia i usunigcia zanieczyszczenia §ro-
dowiska morskiego. Kapitan, ktory, nie wykonujac ciazacych na nim z mocy
prawa obowiazkow, powoduje zanieczyszczenie srodowiska morskiego, podle-
ga karze pienigznej do wysokosci nieprzekraczajacej dwudziestokrotnego prze-
cigtnego miesiecznego wynagrodzenia w gospodarce narodowej za rok poprze-
dzajacy*’. Wydanie decyzji o ukaraniu*® w wysokosci tej gornej granicy nalezy

# Ustawa z 16.03.1995 1. (Dz.U. z 2006 r., Nr 99, poz. 692, z p6zn. zmian.).

44 Konwencja o ochronie srodowiska morskiego obszaru Morza Battyckiego, sporzadzona w Hel-
sinkach 9.04.1992 r. (Dz.U. z 2000 r., Nr 28, poz. 346).

* Art. 37 pkt 4 ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza. W przypadku kary natozonej
w 2010 r. bylaby to kwota 62 059,20 zt (wg komunikatu Prezesa GUS w MP z 2010 r., Nr 7, poz. 67
przecigtne wynagrodzenie w 2009 r. wynosito 3102,96 zt).

6 Kary pienigzne przewidziane w polskich morskich ustawach szczeg6lnych moze natozyé¢ dyrek-

tor urzedu morskiego w formie decyzji administracyjne;j.
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uzna¢ mimo wszystko za kare niezbyt dolegliwa w stosunku na przyktad do
kary za tego typu przestgpstwo przewidzianej w prawie brytyjskim®’.

Kodeks karny nie zawiera osobnych przepisow regulujacych zanieczyszcze-
nie morza. Do zanieczyszczen pochodzacych ze statku, gtoéwnie rozlewoéw ole-
jowych, moga mie¢ zastosowanie odpowiednio przepisy art. 181 i 186 k.k.
z rozdziatu XXII dotyczacego przestgpstw przeciwko srodowisku. Kapitan stat-
ku, z ktérego nastapit rozlewu oleju, moze podlega¢ karze pozbawienia wolno-
$ci od 3 miesigcy do lat 5, gdy rozlew spowodowatl zanieczyszczenie morza
skutkujace zniszczeniem w $wiecie roslinnym lub zwierzgcym w znacznych
rozmiarach®® (na podst. art. 181 § 1 k.k.); jezeli dziatat nieumyslnie, grozi mu
grzywna, kara ograniczenia wolnosci albo pozbawienia wolnosci do lat 2 (na
podstawie art. 181 § 4 k.k.). Takiej samej karze grzywny, ograniczenia wolnosci
albo pozbawienia wolnosci do lat 2 podlega kapitan statku, z ktérego przedosta-
ly si¢ do morza zanieczyszczenia z powodu nieuzywania lub nieutrzymywania
w nalezytym stanie statkowego odolejacza®. Kary takie przewiduje art. 186 § 1
k.k. za niedopetnienie obowiazku utrzymania w nalezytym stanie lub nie uzy-
wanie urzadzen zabezpieczajacych wodg¢ przed zanieczyszczeniem. Jezeli
sprawca zanieczyszczenia dziala nieumys$lnie — podlega grzywnie albo karze
ograniczenia wolnosci.

We wszystkich przypadkach zanieczyszczenia morza przez statek nie ma
znaczenia zarowno istnienie, jak i stopien zawinienia po stronie armatora (wia-
Sciciela), ktory odpowiada za spowodowane szkody na zasadzie ryzyka, ale aby
ukara¢ kapitana statku, nalezy udowodni¢ mu wing w doprowadzeniu do zanie-
czyszczenia.

5.4. ODPOWIEDZIALNOSC ZAWODOWA

Zanieczyszczenie morza olejem jest wedtug polskiego Kodeksu morskiego
wypadkiem morskim. Ustawa o izbach morskich z 1961 1.”° przewiduje swoista
odpowiedzialno$¢ zawodowa kapitana, stanowiac 0o mozliwosci zastosowania
wobec kapitana, ktory przez razace zaniedbania spowodowal wypadek morski
lub przyczynit si¢ do jego powstania, sankcji w postaci pozbawienia go prawa

Y 7a spowodowanie zanieczyszczenia Srodowiska morskiego stanowione prawo morskie angiel-
skie (ustawa MSA’95) przewiduje karg pienigzna w wysokosci 250 tys. funtow (kwota wprowadzona
przez Merchant Shipping Maritime Security Act’97, art. 7).

Uzyty zwrot ,,znaczne rozmiary” nie znajduje wyjasnienia w definicjach legalnych w art. 115
k.k.; wydaje sig, ze powinno si¢ przyjac ktores z okreslen uzytych w § 5-7 tego artykutu.

Odolejacz (oily water separator), czyli separator wod zaolejonych, to urzadzenie umozliwiajace
rozdziat zbierajacej si¢ w z¢zach maszynowych wody i rozproszonego w niej oleju w celu usunigcia do
morza nadmiaru oczyszczonej do odpowiedniego poziomu (15 ppm = 15 czgsci na milion) wody
ZEZOWEj.

30 Ustawa 1.12.1961 r. o izbach morskich, op.cit.
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wykonywania uprawnien do zajmowania stanowiska kapitana w czg$ciowym
lub pelnym zakresie na okres od 1 roku do 5 lat (art. 35 ust.1 ustawy).

Izba morska jest jedynym organem, ktory moze kapitanowi posiadajacemu
polski dyplom morski cofna¢ go jako kare za doprowadzenie do zanieczyszcze-
nia morza. Potwierdza to konwencja UNCLOS z 1982 r., ktéra w art. 97 pkt 2
stwierdza, iz ,,W sprawach dyscyplinarnych Panstwo, ktore wydato dyplom ka-
pitanski lub zaswiadczenie kwalifikacyjne, lub licencjg, jest wylacznie wlasciwe
do orzeczenia, po przeprowadzeniu przepisanego przez prawo post¢powania,
o cofnigciu tych dokumentow, nawet wowczas, gdy ich posiadacz nie jest oby-
watelem Panstwa, ktére je wydato™'. Trzeba jednak zaznaczy¢, ze ,sprawy
dyscyplinarne” poruszone w tym akcie dotycza sytuacji, w ktérych moga wazy¢
sie losy kapitanskich uprawnien zawodowych i odpowiedzialno$ci za jego dzia-
lania jako kierownika statku, nie za$ relacji pracownik—pracodawca.

6. CELOWOSC ROZSZERZANIA SANKCJI KARNYCH
ZA ZANIECZYSZCZENIE MORZA

Z przedstawionego krotkiego przegladu najwazniejszych aktow prawnych
zajmujacych si¢ zagadnieniem zanieczyszczenia morza olejami przez statek
wynika, Ze czyn ten jest regulowany wszechstronnie: od szeroko rozumianej
prewencji, poprzez regulacje zachowan w czasie rozlewu, az po szeroki wa-
chlarz kar za naruszenia przepiséw majacych zar6wno zapobiega¢ powstawaniu
zanieczyszczen, jak i sankcjonowac spowodowanie zanieczyszczenia.

Odpowiedzialnos¢ kapitana statku za naruszenie tego rodzaju przepiséw
i wywolanie zagrozenia zanieczyszczeniem lub spowodowanie zanieczyszcze-
nia morza jest regulowana w prawie polskim w co najmniej trzech aktach
o charakterze ustawowym. Zawieraja one przepisy z réznorodnymi sankcjami,
od pienigznej kary administracyjnej (w maksymalnej wysoko$ci dwudziesto-
krotnego przecigtnego wynagrodzenia w gospodarce), przez grzywne, karg
ograniczenia wolnosci, do kary 5 lat pozbawienia wolnosci. W prawie angiel-
skim ustawa Merchant Shipping Act 1995, podstawowy akt handlowej zeglugi
morskiej, po§wigca sprawom zanieczyszczen ze statkow az 54 artykuly (art.
128-182), z ktorych wigkszo$¢ dotyczy zanieczyszczen olejowych. Przepisy
ustawy zawieraja jeszcze bardziej szczegétowe niz w polskim prawie morskim
uregulowania ksztattujace odpowiedzialnos¢ kapitana statku za zanieczyszcze-
nia, przewidujac sankcje karne (wylacznie) w postaci grzywny od 500 do 5000

S UNCLOS Article 97. Penal Jjurisdiction in matters of collision or any other incident of naviga-
tion. 2. In disciplinary matters, the State which has issued a master's certificate or a certificate of
competence or licence shall alone be competent, after due legal process, to pronounce the withdrawal
of such certificates, even if the holder is not a national of the State which issued them.



Odpowiedzialno$¢ kapitana statku morskiego za szkody... 103

funtéw (skala standardowa), 50 000, a nawet 250 000 funtéw oraz kary pozba-
wienia wolnosci do 6 miesigcy lub do 2 lat (w zaleznosci od rodzaju postgpo-
wania).

Zasadne wydaje si¢ zatem pytanie o sens wprowadzania coraz to nowych,
dodatkowych aktéw prawnych regulujacych odpowiedzialno$¢ za zanieczysz-
czenie morza, takich jak na przyktad ostatnia, obowiazujaca od marca 2007 r.,
dyrektywa 2005/35/WE.

Nie wdajac si¢ w szczegotowg oceng idei samej dyrektywy i przedstawione-
g0 w niej na wstepie uzasadnienia dotyczacego wdrozenia, nasuwa si¢ przede
wszystkim ogoélna refleksja, ze wprowadzanie sankcji karnych we wszystkich
przypadkach zanieczyszczenia morza, spowodowanego zaréwno umysSlnie,
z zamiarem jego wywolania, jak i bez takiego zamiaru, lekkomyslnie, a takze
przez powazne zaniedbanie™, jest rozwigzaniem trudnym do zaakceptowania.
Trudnym tak z punktu widzenia zasad panujacych w teorii prawa karnego (nie-
pokdj budzi tu przede wszystkim uzycie w akcie niedookre$lonego do niedawna
zwrotu serious negligence)®, jak z punktu widzenia realizacji jednej z naczel-
nych zasad panujacych w tym prawie — zasady sprawiedliwo$ci*.

Wypadki powodujace zanieczyszczenie morza nie moga by¢ traktowane
jednakowo. Podczas gdy rozmyslny akt zanieczyszczenia powinien by¢ potrak-
towany jak najbardziej surowo, to sankcje nalozone w przypadkach, gdy gtow-
nym czynnikiem jest niedbalstwo lub po prostu sity natury, powinny by¢ odpo-
wiednio miarkowane w swojej surowosci. Takie generalne kryminalizowanie

52 Jeszeze raz trzeba odniesé si¢ do tlumaczenia tejze dyrektywy na jezyk polski. Thumaczenie ory-
ginalnie uzytego zwrotu serious negligence jako ,powazne zaniedbanie” jest nieprecyzyjne i moze
powodowaé konfuzj¢ terminologiczna. Warto tu przytoczy¢ wyjasnienie z cytowanej wcze$niej pracy
Kenny’s Outlines of Criminal Law, w ktérej autor zaleca staranne odrdznianie niedbalstwa (negligence)
i zaniedbania (neglect). Stowo neglect nie wskazuje, wedtug autora, na jakis okre$lony stan $wiadomo-
$ci (na stosunek psychiczny do czynu), tylko okresla obiektywny fakt, ktéry moze by¢ wyrazony przez
zamiar albo przez niedbalstwo. Przyktad: cztowiek, ktéry zaniedbat nakarmi¢ swojego psa, mogt zrobié
to $wiadomie i celowo (gdyz np. nie chciato mu si¢ tego zrobic) albo przez niedbalstwo (gdyz np. po
prostu zapomniat o swoim obowiazku).

Abstrahujac od mozliwosci blednych thumaczen tego zwrotu na poszczeg6lne jezyki panstw UE
(tak jak to miato miejsce w polskim wydaniu Dziennika Urzgdowego UE z 2005 r. L 255), uzycie
zwrotu serious negligence — pojecia o nieustalonym prawnie znaczeniu i przez to mogacym naruszac
zasad¢ pewnosci prawa — stalo si¢ tez jedng z przyczyn wniesienia przez kilka organizacji pozarzado-
wych (m.in. INTERTANKO, INTERCARGO, Lloyd’s Register, ISU i Stowarzyszenie Armatoréw
Greckich) pozwu przeciwko ministrowi transportu Wielkiej Brytanii do sadu High Court of Justice
i nastegpnie skierowania przez ten sad zapytania prawnego do Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwo-
$ci m.in. w sprawie zgodno$ci z prawem art. 4 dyrektywy 2005/35/EC (w ktérym zwrot ten zostat
uzyty) i szerzej o ocen¢ prawna, czy wprowadzenie dyrektywy nie jest sprzeczne z konwencjami
MARPOL i UNCLOS. W wyroku ETS z 3.06.2008 r. w sprawie C-308/06 Trybunat dokonat wyktadni
zwrotu serious negligence uzytego w dyrektywie, stwierdzajac, ze powinien on by¢ tam rozumiany jako
,»niezamierzone dziatanie lub zaniechanie, w wyniku ktorego osoba odpowiedzialna popetnia ewidentne
naruszenie obowigzku ostroznosci, do ktérego powinna byta lub mogta byta si¢ zastosowaé, biorac pod
uwage jej cechy osobowosci, wiedzg, mozliwosci i sytuacje osobista”.

Szerzej na ten temat patrz np. M. Cieslak, Polskie prawo karne, Warszawa 1994, s. 126
i nast.
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uczestnikow wypadkéw morskich nie jest ani rozsadne, ani whasciwe, gldwnie
z powodu fizycznych niebezpieczenstw istniejacych na morzu, ktérych ewi-
dentnym przyktadem moga by¢ nadmierne przeciazenia kadtuba statku w eks-
tremalnie ztych warunkach pogodowych. Czy wigc natozenie sankcji karnych
w takich przypadkach jest odpowiednia reakcja? Wydaje si¢, Ze nie.

7. REAKCJE WEADZ PANSTWOWYCH NA AKTY
ZANIECZYSZCZENIA MORZA

Opisywane na poczatku artykuhlu cztery wypadki tankowcow to tylko kilka
przyktadow z dhlugiej listy zatrzyman kapitandw statkéw po wypadku zanie-
czyszczenia morza olejem.

W pierwszym i drugim przypadku do incydentu doszto poza wodami teryto-
rialnymi panstw nadbrzeznych, a mimo to Francja i Hiszpania bezprawnie, dzia-
tajac wbrew postanowieniom konwencji o morzu pelnym z 1958 r.>* i UNCLOS
z 1982 r., zatrzymaly i uwigzity kapitanéw obu statkow. Naruszone zostaly
wowczas co najmniej dwa przepisy obu tych konwencji: art. 11 ust. 1 konwencji
0 morzu pelnym i odpowiadajacy mu art. 97 ust. 1 UNCLOS, ustalajace, jakie-
mu podmiotowi przystuguje jurysdykcja karna nad kapitanem statku na petnym
morzu’, oraz art. 230 ust. 1 UNCLOS zezwalajacy na zastosowanie jedynie
kary pieni¢znej w przypadku rozlewu oleju poza wodami terytorialnymi®’’. Nie
wzigto zupelnie pod uwagg postanowien prawidta 11 zatacznika I do konwencji
MARPOL, ktére uznaje za usprawiedliwiony niezamierzony rozlew spowodo-
wany uszkodzeniem statku.

W trzecim i czwartym z opisywanych przyktadow do wypadkéw doszto, co
prawda, na wodach terytorialnych panstwa nadbrzeznego, jednak srodki prawne
zastosowane zaréwno przez Pakistan, jak i Kore¢ Potudniowa wobec kapitana
i zalogi byly niewspodtmiernie surowe do stopnia ich przewinienia. Nalezy przy-
pomnieé, ze statek, ktory osiadl na dnie toru podejsciowego do portu Karachi,
byl prowadzony przez lokalnego pilota, a glebokosci na torze znacznie odbiega-
ty od wskazanych na mapach nawigacyjnych. Nalezy sadzi¢, ze wynikalo to
z braku prawidtowego utrzymania toru przez wladze portowe, ktore pobieraty

> Konwencja sporzadzona w Genewie 29.04.1958 r. (Dz.U. z 1963 r., Nr 33, poz. 187).

56 UNCLOS w art. 97 ust. 1 stanowi: In the event of a collision or any other incident of navigation
concerning a ship on the high seas, involving the penal or disciplinary responsibility of the master or of
any other person in the service of the ship, no penal or disciplinary proceedings may be instituted
against such person except before the judicial or administrative authorities either of the flag State or
the State of which such person is a national.

3 Ustep | art. 230 UNCLOS brzmi: Moretary penalties only may be imposed with respect to viola-
tions of national laws and regulations or applicable international rules and standards for the preven-
tion, reduction and control of pollution of the marine environment, committed by foreign vessels beyond
the territorial sea.
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za to — tak jak wtadze kazdego portu na §wiecie — oplaty zawijajacych do tego
portu statkow. W ostatnim przyktadzie to wtadze portu Daesan wskazaty kapi-
tanowi miejsce przed portem, gdzie mial rzuci¢ kotwice, i to wlasnie one sg
odpowiedzialne za ruch innych jednostek na takim obszarze. Zastosowany przez
wiladze panstwowe wielomiesigczny areszt wobec kapitana i innych cztonkéw
zatogi ,,Tasman Spirit” oraz pozbawienie wolnosci kapitana i starszego oficera
,Hebei Spirit” pozostaje w jawnej sprzecznosci z art. 230 ust. 2 konwencji
UNCLOS, zezwalajacej na nalozenie jedynie kary pienigznej w przypadku
spowodowania zanieczyszczenia na wodach terytorialnych, o ile nie bylo ono
umyslne i powazne™,

Oczywiscie zanieczyszczenia wowczas spowodowane byly powazne. Ale
czy umys$lne? Warunki umyslnos$ci i powagi musza wystapi¢ facznie. Czy kapi-
tan statku ,,umyslnie” przyjat pilota portowego i dostosowat si¢ do polecenia
wladz portowych co do czasu wprowadzenia statku do portu po to, aby nastep-
nie posadzi¢ go na mieliznie i spowodowac zanieczyszczenie? Czy kapitan sto-
jacego na kotwicowisku przed portem statku ,,umyslnie” tam go zakotwiczyt,
liczac, ze uderzy w niego inny przepltywajacy obok obiekt?

Jesli nawet nie zaneguje si¢ zasadnosci — w zadnym z podawanych przykta-
déw — zatrzyman kapitandw statkow przez wiadze w celu zlozenia wyjasnien
1 przyjmie za uzasadnione zastosowanie wobec kapitanéw srodka zapobie-
gawczego w postaci tymczasowego aresztowania ze wzgledu na wystapienie
wyraznej przestanki do zastosowania takiego $rodka*’, to nie do zaakceptowa-
nia jest fakt przetrzymywania kapitana statku ,,Prestige” przez trzy miesiace
w wigzieniu o podwyzszonym rygorze®, pozbawienie kapitana statku ,,Tasman
Spirit” wolnosci przez ponad osiem miesiecy® lub wyrok péttora roku pozba-

58 Ustep 2 art. 230 UNCLOS brzmi: Monetary penalties only may be imposed with respect to viola-
tions of national laws and regulations or applicable international rules and standards for the preven-
tion, reduction and control of pollution of the marine environment, committed by foreign vessels in the
territorial sea, except in the case of a wilful and serious act of pollution in the territorial sea.

* Podstawa szczegdlna zastosowania tego $rodka zapobiegawczego moglaby by¢ przestanka z art.
258 polskiego k.p.k. moéwiaca o braku statego pobytu podejrzanego w kraju, w ktérym toczy si¢ poste-
powanie wyjasniajace.

Na zorganizowanej w Londynie w pazdzierniku 2004 r. konferencji z udziatem Sekretarza Gene-
ralnego IMO, w prawie dwa lata po wypadku ,Prestige” (takie konferencje, seminaria i szkolenia
zwykle odbywaja si¢ po kazdym powazniejszym wypadku morskim zanieczyszczenia morza), londyn-
scy prawnicy i eksperci od shippingu przyréwnywali wprost zatrzymanie kapitana tego statku i ogdlna
tendencj¢ kryminalizowania marynarzy do brania politycznych zakladnikéw przez terrorystow
(wg Lloyd’s List, 8 October 2004, s. 3).

W tym przypadku kapitan wraz kilkoma innymi cztonkami zatogi zostali zatrzymani w Karachi
w celu zlozenia wstgpnych wyjasnien wiadzom portowym w sprawie wypadku. Po ich ztozeniu zostali
powiadomieni, ze begdzie wszczete przeciwko nim postgpowanie karne. Poniewaz Pakistan nie jest
sygnatariuszem konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej z 1992 r., zatrzymanie kapitana i innych os6b
miato by¢ forma zabezpieczenia za szkody wyrzadzone zanieczyszczeniem, ktore wiadze pakistanskie
ocenity wstgpnie na 1 mld dolaréw. Poniewaz nikt nie zgodzit si¢ udzieli¢ zabezpieczenia finansowego
w wysokosci, jakiej zazadaly wiadze, kapitan i pozostale 7 osob pozostali zatrzymani przez prawie
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wienia wolnosci orzeczony przez sad dla kapitana statku ,,Hebei Spirit™*. Zro-
zumiale sa natomiast reakcje wladz panstwowych na rozmyslne zanieczyszcze-
nie morza przez statek i §wiadomy udzial kapitana w tym procederze. To
oczywiste przestgpstwo i nie dziwia tu surowe wyroki sadow orzekajacych
w sprawach statkow niebedacych nawet tankowcami, tak jak to miato niedawno
miejsce w Stanach Zjednoczonych.

We wrze$niu 2004 r. wladze USA aresztowaly kapitana i dwoch czlonkow
zatogi masowca ,JKaterina” za zrzucenie zanieczyszczonych olejem wdd do
Pacyfiku. Kapitan, starszy mechanik i drugi mechanik otrzymali wyroki po
8 miesigcy pozbawienia wolnosci; zostali tez uznani za winnych przeszkadzania
wymiarowi sprawiedliwosci w zwiazku z przestgpstwem zanieczyszczenia mo-
rza; armator DST Shipping Inc. zostal ukarany grzywna w wysokosci 1 min
USD, natomiast czterech czlonkéw zalogi statku nagrodzono kwotg 250 tys.
USD za zgloszenie faktu zanieczyszczenia inspektorom Coast Guardu®.

W pazdzierniku 2009 r. sad federalny w Nowym Orleanie skazal kapitana
masowca ,,Theotokos” (71 tys. DWT) na kare 6 miesi¢cy pozbawienia wolno$ci
i 4 tys. USD grzywny. W ramach probacji sad takze skierowal kapitana, ktory
przyznat si¢ do winy, na nastgpne 4 miesiace do osrodka zamknietego; zakazat
mu tez wstgpu na wody terytorialne USA przez trzy lata. Oskarzenie wniost
Coast Guard po przeprowadzeniu inspekcji statku i odkryciu wycieku oleju do
przedniego zbiornika balastowego oraz nieprawidtowo pracujacego separatora
olejowego (przez co wody zezowe byly pompowane bezposrednio za burte)®.

ZAKONCZENIE

Nie ulega watpliwos$ci, ze oskarzenia kapitanow statkow o powodowanie
zanieczyszczen staja si¢ coraz bardziej ,,popularne” wsrod spoleczenstwa. Kaz-
dy, kto spacerowat po zanieczyszczonej olejem plazy lub widzial martwe ptaki
wyrzucane przez morze na brzeg, moze czué¢ zto$¢ wobec tych, ktorzy dopro-
wadzili do zanieczyszczenia albo mu nie zapobiegli. Naturalna ch¢¢ do karania
wywolana ,,nieestetycznym” widokiem plazy, ch¢é przykladnego odstraszenia
w trosce o lokalng faung, ale tez mysl o interesach, ktére moga przynies¢ straty

9 miesigcy. Do ich uwolnienia przyczynity si¢ najprawdopodobniej wiadze Unii Europejskiej 1 Wa-
szyngton.

Jak wcze$niej wspomniano, kapitan przebywat w koreanskim wigzieniu od grudnia 2007 do
stycznia 2009 r., gdy zostal zwolniony za kaucja, ale musiat pozosta¢ w Korei jeszcze przez kolejne
4 miesiace.

83 Za Tradewinds 24 September 2004; Lloyd's List 6 April 2005 i artykulem Whistleblowers
Awarded 3250,000 for Reporting lllegal Discharge of Oil at Sea ze strony kancelarii adwokackiej,
www.blankrome.com.

%% Za The Telegraph No. 11, November 2009, s. 11.
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z powodu zabrudzonego wybrzeza, biora zwykle gor¢ nad racjonalnym zasta-
nowieniem si¢ nad rzeczywistymi przyczynami powstania zanieczyszczenia
i podmiotami za nie odpowiedzialnymi. Bo czy ktokolwiek z przygladajacych
si¢ czarnym zaolejonym kamieniom na plazy lub kto$ z gapiow obserwujacych,
jak setki workow z brylami ciemnego piasku, na ktdrym jeszcze nie tak dawno
si¢ opalat, taduje si¢ na cigzarowki i wywozi w nieznanym kierunku, pomysli,
ze to wszystko moze po prostu mie¢ miejsce z powodu peknigcia blach kadtuba,
ktdre nie wytrzymaty naprezen przewidzianych przez konstruktordw i sprawity,
ze statek rozszczelnit si¢ w najbardziej nicodpowiednim momencie, w sztor-
mowej pogodzie? Ze to moze zawér zwrotny w skrzyni kingstonowej®, ktory
wedtug producenta nigdy nie powinien si¢ otworzy¢, jednak sie otworzyl? Ze
prosty mechanizm separatora olejowego, ktéry, majac kilka réznych zabezpie-
czen, roOwniez nie mial prawa, wedhug mechanikow, si¢ popsu¢ — a jednak si¢
popsut? Wreszcie, ze jakis statek mogt uderzy¢ we mgle w drugi statek, przebi-
jajac mu burte ponizej linii wodnej i rozerwa¢ mu $ciang zbiornika paliwowego,
z ktorego wyciekto niezbyt duzo, bo tylko kilkaset ton paliwa, ale wystarczaja-
co duzo, aby doprowadzi¢ do katastrofy, ktorej skutki jeszcze dlugo pozostang
w tym miejscu widoczne? Czy tym postronnym osobom przyjdzie na mysl, ze
jedyna ,,wing” kapitana byto to, ze dowodzit tym statkiem, w tym wilasnie mo-
mencie?

Tego typu pytania nie nurtuja zwykle plazowiczow i turystow przerazonych
widokiem zaolejonego brzegu morza, ale spgdzaja sen z oczu kapitanowi statku,
probujacemu wykonywac jak najlepiej swoje peczniejace z roku na rok obo-
wiazki, ktéry z licznych znanych mu przepisow prawa i istniejacych realiow
wie, ze to on bedzie pierwsza osoba podejrzewang o to, ze nie dopehit tych
obowiazkow i doprowadzil do zanieczyszczenia.

W $wietle przedstawionych wczeséniej faktéow dotyczacych wypadkow po-
wodujacych zanieczyszczenie morza olejem oraz reakcji wiadz na kazdy z nich
nasuwaja si¢ dwa nastgpujace pytania: czy i jakie wnioski wyciagnigto z tego
typu wypadkéw i jakie skutki moze przynie$¢ dalsza, postepujaca i coraz bar-
dziej surowa penalizacja kapitanow?

Odpowiedz na pierwsze pytanie jest dosy¢ prosta. Po wypadku statku ,,Eri-
ka” rozpoczg¢to opracowywanie i przyjeto tzw. pakiety Erika I i Erika II, majace
na celu m.in. wycofanie z uzycia tankowcow z dnem pojedynczym, utworzenie
European Maritime Safety Agency, doktadne przyjrzenie si¢ dziatalnosci towa-
rzystw klasyfikacyjnych, publikowanie list statkéw niespetniajacych minimal-
nych standardéw (tzw. substandard vessels). Po wypadku statku ,,Prestige”
weszla w zycie nowa, bardzo restrykcyjna, francuska ustawa Perben 2% oraz

6 Skrzynia kingstonowa (denna) — pomieszczenie w dnie statku w rejonie sitowni, w ktérym sa
umieszczone zawory, przez ktore pobierana jest woda morska do celow balastowych, chtodzenia silnika
i innych.

§ Marzec 2004 r. Nazwa aktu pochodzi od nazwiska francuskiego ministra sprawiedliwosci Domi-
nique’a Perbena.
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uchwalono omawiang wczesniej dyrektywe 2005/35. Wydaje si¢ jednak, ze
wprowadzenie dyrektywy destabilizuje w pewnej mierze migdzynarodowe
konwencje bezpieczenstwa, ktore od lat z powodzeniem przygotowuje IMO
oraz ze akt ten nie jest wcale niezbedny, gdyz w istniejacych ustawodawstwach
krajowych jest wystarczajaca — jak pokazano to na przyktadzie prawa polskiego
— liczba przepisow sankcjonujacych (gldwnie kapitanéw) za zanieczyszczenia;
wystarczy je tylko wlasciwie stosowaé i skutecznie egzekwowaé. Wypadek
»Tasman Spirit” pociagnat za soba zmiany legislacyjne w kraju dotknigtym
skutkami katastrofy, opracowanie przez panstwo narodowego planu awaryjnego
na wypadek rozlewu, a nastgpnie ratyfikacj¢ przez Pakistan konwencji o odpo-
wiedzialnosci cywilnej 1 migedzynarodowej konwencji o utworzeniu Migdzyna-
rodowego Funduszu Odszkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczyszcze-
niem Olejami z 1992 1.*’. Za wcze$nie zapewne jeszcze na wnioski, jakie moga
by¢ wyciagniete z wydarzen zwiazanych z rozlewem oleju ze staranowanego
tankowca ,,Hebei Spirit”.

Jesli chodzi o drugie pytanie, dotyczace skutkéw penalizacji kapitanow stat-
kow, to wydaje si¢ ono nieco trudniejsze. Eksperci z kregow zeglugowych,
prawnicy, przedstawiciele pozarzadowych organizacji morskich twierdza, ze
rosnaca kryminalizacja i szukanie kozta ofiarnego wsrod cztonkow zatogi statku
po wypadku powodujacym zanieczyszczenie odniesie skutek odwrotny do za-
mierzonego. Jedynym ,,pozytywnym” efektem przypadkow zatrzyman i karania
kapitanow jest pokazanie i uzmystowienie szerszej opinii, w jaki sposob sa trak-
towani marynarze, w tym ci, ktorzy odpowiadaja za sprawy bezpieczenstwa,
zycia i zdrowia ludzi na statku. Najgrozniejszym za$ chyba skutkiem kryminali-
zowania z powodu zanieczyszczenia moze by¢ ostabienie zainteresowania praca
i kariera na morzu. Sa juz pierwsze opinie, ze do§wiadczenia kapitana ,,Presti-
ge” oraz kapitana i zalogi ,,Tasman Spirit”, uwigzionej w Pakistanie przez
dziewig¢ dlugich miesigcy, zmniejszyly tempo rekrutacji nowych ludzi do wy-
konywania zawodu marynarza®®.

Wypadki zanieczyszczenia morza staja si¢ obecnie sprawami politycznymi.
,Zaden kapitan statku nie zywi checi do rozlania w tajemnicy tysigcy ton oleju
lub chemikaliéw na najblizsze wybrzeze. A mimo to niektére administracje
zachowuja si¢ dzis tak, jakby ci, ktdrzy uczestnicza w autentycznym wypadku
morskim, dziatali zawsze lekkomyslnie, a nawet juz wyruszali z portu z zamia-
rem spowodowania chaosu. Marynarze sa fatwym celem. Shuza takze jako przy-
neta dla wytlumaczenia btedéw politykéw i biurokratow”®’.

Wszyscy sa zapewne zgodni, Ze sprawy bezpieczenstwa i ochrona srodowi-
ska morskiego sa bardzo wazne. Sg to obszary, ktére bezdyskusyjnie zastuguja

67 Konwencja podpisana w Brukseli 18.12.1971 r., zmieniona protokotem z Londynu w 1992 r.
(Dz.U. 22001 r., Nr 136, poz. 1529).

68 Lloyd’s List, 9 July 2004 (No. 58697), s. 1.

®z wypowiedzi Larsa Rhodina, zastgpcy dyrektora The Swedish Club, na tamach Lloyd’s List
(4.11.2004, s. 11).
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na pelna uwage i w ktdrych ciagle nalezy poszukiwaé lepszych standardow.
Wszyscy tez na pewno sa zgodni, ze powszechnie przyjgta zasada spoleczen-
stwa cywilizowanego jest to, ze kazdy, kto tamie prawo umyslnie (dziata z ta-
kim zamiarem), zastuguje na to, by by¢ odpowiednio ukaranym.

Kapitan, ktéry umyslnie tamie prawo, wydajac mechanikowi polecenie omi-
nigcia separatora olejowego, aby wypompowywaé zezy z sitowni, lub ktdry
zgadza si¢ na sfalszowanie zapisow w ksiazce olejowej, musi ponies¢ odpowie-
dzialno$¢ za swoje czyny; popelnia czyn kryminalny, bedacy umys$lna proba
wprowadzenia w blad wladz portowych lub panstwowych. Wiasciwym $rod-
kiem uzytym w takim wypadku powinna by¢ sankcja karna. Sytuacja ta r6zni
si¢ jednak znaczaco od na przyklad popeinienia bledu we wpisie do ksiazki
olejowej, od peknietego w sztormie kadtuba lub niespodziewanej kolizji z winy
innego statku.

Niebezpieczenstwo pociagniecia kapitana do odpowiedzialnosci karnej za
zwykle zaniedbanie lub btad — przy obecnych tendencjach legislatury i nega-
tywnym nastawieniu opinii publicznej do sprawcoéw szkod zwiazanych z zanie-
czyszczeniem morza olejem — jest znaczne i moze prowadzi¢ do skutkow, ktore
beda mialy negatywny wptyw na bezpieczenstwo zeglugi, a takze na samo $ro-
dowisko morskie (chodzi na przyklad o mozliwos$¢ asekuranckiego podejscia
kapitanéow do swoich obowiazkow, nieinformowanie armatoréw o sytuacjach,
ktore mogty doprowadzi¢ do wypadkow itd).

Z tego, co wczesniej przedstawiono, wylania si¢ w miare jasny obraz odpo-
wiedzialnosci kapitana statku o polskiej przynaleznos$ci lub statku obcego, ktory
znalazt si¢ w polskich obszarach morskich i spowodowat ich zanieczyszczenie
olejem. Obraz dla niego korzystny, o ile oczywiscie wiadze polskie nie dopusz-
cza si¢ takich dziatan, jak w opisywanych wcze$niej przyktadach wladze Fran-
cji, Hiszpanii, Pakistanu lub Korei Potudniowe;.

W przypadku zanieczyszczenia olejem polskich wod wewnetrznych lub tery-
torialnych, a takze strefy ekonomicznej przez statek jego kapitan moze zostaé
zatrzymany jedynie w celu zlozenia wyjasnien. Po ich ztozeniu dalsze poste-
powanie moze by¢ prowadzone jedynie wobec wilasciciela statku. Wiasciciel
placi kare¢ pienigzng zasadzona przez sad lub natozona przez dyrektora urzedu
morskiego, a w przypadku kapitana statku o polskiej przynaleznosci i o ile wy-
kaze okolicznos$ci uzasadniajace odpowiedzialnos$¢ kapitana — w ramach przy-
stugujacego mu regresu — moze $ciaggnac od niego kwote réwna jego trzykrotnej
pensji, ewentualnie dodatkowo rozwiaza¢ z nim umowe o prace zgodnie z prze-
pisami prawa pracy. Po wypadku morskim postepowaniem kapitana z polskim
dyplomem morskim moze zajac si¢ tez izba morska i odebra¢ mu uprawnienia
do pelnienia funkcji na okreslony czas.

W trakcie powstawania niniejszego artykutu, latem 2009 r. podczas sztor-
mowej pogody na Morzu Péinocnym stojacy na kotwicy u wybrzezy Norwegii
chinski statek ,,Full City” zdragowal, wszedt na skaty i z powodu uszkodzenia
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kadluba spowodowal niewielkie zanieczyszczenie morza paliwem napgdo-
wym™. Norwescy prokuratorzy przygotowali akt oskarzenia, w ktorym zarzucili
kapitanowi masowca razace niedbalstwo (serious negligence); zostal on na-
tychmiast zatrzymany, odebrano mu paszport i oczekuje na wyrok sadu w roz-
prawie, ktorej termin wyznaczono na wiosng 2010 r.”".

Kolejny pech statku i jego kapitana? A moze kolejna okazja, tym razem dla
wiadz norweskich, do ,,przykladnego” ukarania kapitana za zanieczyszczenie
srodowiska powstate w wyniku wypadku statku na morzu?

CAPTAIN’S LIABILITY FOR OIL POLLUTION DAMAGE

(Summary)

The article examines a notable tendency toward initiating criminal
proceedings and imposing severe penalties for oil spills on ship captains. The
tendency takes its origins from the aftermath of 1989 disaster, where a tanker
Exxon Valdez run aground and subsequently spilled some 100 000 tons of
oil into the Prince William Sound, Alaska. The Exxon Valdez case involved not
only civil liability for pollution damage, but also criminal charges. The ship’s
captain has been sentenced in 1991.

This tendency has been accepted in Europe and now it begins manifest itself
on other continents as well. The author puts up arguments in defense of
polluting ships’ captains and crew.

" Do morza wydostato si¢ okoto 4 ton paliwa.

" Na podstawie The Telegraph, November 2009, s. 11. Oprdcz kapitana zatrzymano réwniez star-
szego oficera. Postawiono im zarzuty dopuszczenia do wejscia statku na mielizng i spowodowanie
powaznego zanieczyszczenia linii brzegowej, za co grozi im kara do 10 lat pozbawienia wolnosci. Sad
odwotawczy zwolnit ich za kaucja 1 miliona koron (178 tys. USD) dla kazdego; zezwolit na opuszcze-
nie Norwegii, pod warunkiem powrotu na rozprawg. Ich obronca zarzucit, ze rzekome niedbalstwo
kapitana i starszego oficera nie mogto stanowi¢ powodu zatrzymania przed rozprawg i twierdzil, ze
obaj zostali narazeni na wyjatkowy stres podczas zatrzymania w Norwegii — The Telegraph, January
2010, s. 14.



