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CEZARY LUCZYWEK

NOWE UREGULOWANIE FUNKCII
KAPITANA STATKU

Artykut ten napisany jest przez praktyka—kapitana Zeglugi wielkiej. Kodeks morski zawiera
kilkadziesiqt przepisow dotyczqcych kapitana statku morskiego, nakladajqcych na niego liczne
obowiqzki lub nadajqcych mu rézne uprawnienia. Przepisy te zawarte sq prawie we wszystkich
czesciach ustawy. Zwlaszcza jednak w tytule III wprowadzono szereg modyfikacji w zestawieniu
Z dotychczasowymi przepisami.

Trzeba ogolnie stwierdzi¢, ze regulacje zawarte w tytule III nowego kodeksu morskiego
nie odbiegajq radykalnie od postanowien dotychczas obowiqzujqcej ustawy. Nowym i w zalozeniu
niewqtpliwie korzystnym przepisem, z punktu widzenia szeroko rozumianego bezpieczenstwa
Zeglugi, jest art. 55 kodeksu. Stanowi on, iz: , Kapitan statku moze zlozy¢ armatorowi sprzeciw
odnosnie do skiadu i kwalifikacji zawodowych osob wpisywanych na listg zalogi”. Przepis ten
moze wplynqc¢ na polepszenie jakosci zalogi statku, dajac kapitanowi mozliwosé eliminacji z jej
sktadu pracownikow, ktorzy nie nadajq sie do zawodu.

Nowa ustawa z 18 wrzesnia 2001 r. — Kodeks morski', zawiera kilkadziesiat
przepiséw dotyczacych kapitana statku morskiego, nakladajacych na niego
liczne obowiazki lub nadajacych mu rézne uprawnienia. Przepisy te zawarte sg
prawie we wszystkich czgSciach ustawy. Zwlaszcza jednak w tytule III —
Kapitan statku, wprowadzono szereg modyfikacji’ w zestawieniu z dotych-
czasowymi przepisami.

Nowy k.m. wymaga niewatpliwie calo$ciowej oceny i omowienia. Pierwsze
prace na ten temat zostaly juz opublikowane’. Celem niniejszego artykuhu jest
zwrOcenie uwagi na pozycj¢ kapitana statku morskiego w polskim prawie
morskim, zaréwno z punktu widzenia regulacji prawnych, jak i do§wiadczenia
praktycznego.

'Dz.U. Nr 138, poz. 1545.
Zpor. M.H. Kozifski , Nowy kodeks morski, Gdynia 2002, s. 19-21.

L Lopuski, Kodeks morski 2001. Tekst ustawy i uzupeiniajqcych jq umow miedzynarodowych
z komentarzem, Bydgoszcz — Torun 2002; M.H. Kozinski, Kodeks morski 2001, Prawo Morskie,
2002, t. XVII, s. 5-37.
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Szczegétowa analiza caloSci przepisow nowego kodeksu morskiego
przeprowadzona pod katem dokonanych zmian w uregulowaniach odnoszacych
si¢ do funkcji kapitana statku wykazuje, iz w poréwnaniu z obowiazujaca
do niedawna ustawa:

a) zrezygnowano z dwoch istniejacych przepisow, zawartych w: artykule 16
§ 1, pkt 3 (nakladajacym na armatora statku o czasowej polskiej przyna-
leznosci obowiazek obsadzenia stanowiska kapitana takiego statku obywa-
telem polskim) oraz w artykule 95 (nakladajacym na kapitana obowiazek
zawiadomienia polskiego urzedu konsularnego o przybyciu statku do portu
zagranicznego),

b) wprowadzono dziewig¢ zupeilnie nowych przepisow w artykufach: 51 § 2;
55;65;68 §2;72§2;,236§2;2388 1, pkt3;2388§2i12448§3,

¢) zmodyfikowano dziewigtnascie dotychczas istniejacych przepisoéw i zawarto
je w nowym kodeksie w artykutach: 13 § 1;43 § 1;53 § 1; 54 § 1; 57; 58; 61
§2;62§1;628§2,64§1,pkt2;668§1,6682;6881;7081;728§1;140
§2;194 § 1;2201 234,

d) usunig¢to dwa — dosy¢ istotne z punktu widzenia wykonywanych przez
kapitana funkcji — rozdzialy z tytutu I dawnej ustawy. Jeden dotyczacy
bezpieczenstwa zeglugi, drugi za$ zawierajacy przepisy karne.

Nowy kodeks morski zamieszcza wigkszo$¢ regulacji dotyczacych kapitana
w swoim tytule III, nazwanym tak samo, jak w poprzedniej ustawie: ,,Kapitan
statku”. Jednak w przeciwienstwie do k.m. z 1961 r., ktory zebral pod jednym
tytulem wszystkie szesnascie artykutow, nowe przepisy podzielono na cztery
osobne dzialy, wprowadzajac znaczne uporzadkowanie zagadnien. Ten nowy
ukiad przepiséw — gléwnie oddzielajacy obowiazki od uprawnien kapitana —
jest niewatpliwie bardziej przejrzysty i powoduje latwiejsze odnalezienie kon-
kretnego przepisu. Dzial I zatytulowany ,Przepisy ogoélne” obejmuje trzy
artykuty numerowane od 53 do 55. Dzial II ,,Obowiazki kapitana” jest najszer-
szym dzialem tego tytulu i zawiera jedenascie artykuldw (od nr 56 do 66).
Dziat IIl nazwany ,Uprawnienia kapitana” reguluje uprawnienia kapitana
w czterech kolejnych artykulach (od nr 67 do 70), natomiast ostatni dzial IV
o tytule ,,Publicznoprawne funkcje kapitana” poswigca tymze zagadnieniom
dwa koncowe, rozbudowane artykuly 71 i 72.

Trzeba ogoélnie stwierdzié, ze regulacje zawarte w tytule III nowego kodeksu
nie odbiegaja radykalnie od postanowien dotychczas obowiazujacej ustawy.
Tym niemniej zawieraja kilka nowych przepisow (co powoduje, Ze w nowym
kodeksie liczba artykuléw wzrasta z szesnastu do dwudziestu), modyfikuja tresé
kilku istniejacych i rezygnuja — jak juz wspomniano — z jednego z przepisow,
z art. 95 k.m., dotyczacego obowiazku kapitana do zawiadomienia wlasciwego
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miejscowo polskiego urzgdu konsularnego o przybyciu statku do portu
zagranicznego®.

Pierwszy z ,Przepisow ogoélnych” dziatu I, tytulu III nowego kodeksu
morskiego, art. 53 § 1 stanowi, iz: Kapitan sprawuje kierownictwo statku
i wykonuje inne funkcje okreslone przepisami. Przepis ten ma wigc inne
brzmienie niz jego odpowiednik w ustawie z 1961 r., tj. art. 82 § 1. Oprécz
sprawowania kierownictwa statku, kapitan ma teraz ustawowy obowiazek
wykonywania innych funkcji okreslonych przepisami. Ustawodawca nie precy-
zuje jednak o jakie inne (niZ kierownictwo statku) funkcje chodzi i w jakich
przepisach te funkcje sa okre§lone. Wydaje sig, iz ma tu miejsce odestanie
do wszelkich przepis6w, zar6wno ustawowych, konwencyjnych, jak i wyko-
nawczych, ktore traktuja o obowiazkach i uprawnieniach skladajacych sig
na funkcje kapitana. Przepis tego artykutu nalezy tez rozpatrywac w powiazaniu
z wczesniejszym art. 1 § 3 ustawy, ktory — bgdac rowniez przepisem odsyla-
jacym — chociaz nie jest skierowany wprost do kapitana statku, jednak wskazuje
prawne obszary, w ktorych kapitan przy sprawowaniu swoich funkcji sig
porusza.

Wydaje sieg, iz korzystniej byloby, gdyby ustawodawca, na poczatku grupy
przepisé6w dotyczacych kapitana statku, wskazat konkretne akty prawne, choéby
te najwazniejsze, takie jak: ustawa o pracy na morskich statkach handlowych,
konwencja SOLAS, konwencja MARPOL, ustawa o zapobieganiu zanieczysz-
czaniu morza przez statki, czy tez najnowsza ustawa o bezpieczenstwie
morskim - tak, jak zrobil to dalej w tekscie kodeksu w artykutach 66 § 1, 80,
97 §1, 181 §1, 272 §1, 279 §1 i 339 § 1. Mogloby to nieco ulatwic
kapitanowi — rzadko przeciez o prawniczym przygotowaniu — sprawowanie jego
funkc;ji kierownika statku.

Tres¢ art. 54 § 1 kodeksu morskiego z 2001 r. odpowiada bylemu art. 87
§ 1 k.m., z wyjatkiem jego czgsci koncowej, gdzie dokonano zmiany przyzna-
nych kapitanowi uprawnien do pozywania w imieniu armatora i zainteréso-
wanych tadunkiem oraz bycia pozywanym, na uprawnienie do zastgpowania
tych podmiotow przed sadem, ustanawiajac w ten sposob kapitana ich peno-
mocnikiem procesowym.

Nowym i w zalozeniu niewatpliwie korzystnym przepisem, z punktu
widzenia szeroko rozumianego bezpieczenstwa zeglugi, jest art.55 kodeksu
stanowiacy, iz: Kapitan statku moze zlozy¢é armatorowi sprzeciw odno snie
do skiadu i kwalifikacji zawodowych 0sob wpisywanych na list ¢ zalogi. Przepis
ten moze w niebagatelny sposob wplynac na polepszenie jakosci zalogi statku,
dajac kapitanowi mozliwo$¢ eliminacji z jej sktadu pracownikow, ktorzy, jego
zdaniem i na podstawie jego do$wiadczenia, nie nadaja sie do zawodu lub

4Przepis ten ,,umart” chyba $miercia naturalng. Jego desuetudo nastapilo po pierwsze dlatego,
ze obowiazek ten wykonywany byt w praktyce przez kapitanow niezwykle rzadko, a po drugie
zanikowi jego dopomogly wydatnie zmiany polityczne i spoteczne, jakie dokonywaly sig ewolucyjnie
w Polsce od konca lat szes¢dziesiatych.
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nie spelniaja oczekiwanych wymagan przy wypehianiu swoich pracowniczych
obowiazkow lub sprawiaja kiopoty dyscypliname na statku. Z drugiej jednak
strony uprzedni k.m. nie zabrania kapitanowi zgloszenia armatorowi sprzeciwu
w sprawach zatogowych, stad moze pojawi¢ si¢ pytanie o celowos¢ takiego
zapisu. Tym niemniej naleZy z uznaniem przyja¢ nowe ustawowe uprawnienie
kapitana nadane zapewne w trosce o jako$¢ kadr morskich. Mozna wigc wyrazi¢
jedynie nadziejg, ze przepis ten — chociaz lex imperfecta, gdyz nie sa prze-
widziane zadne sankcje w stosunku do armatora, ktory nie odniesie sig¢
do sprzeciwu kapitana — nie stanie si¢ przepisem pustym i kapitanowie bgda
na tyle odwazni, aby z tego uprawnienia korzysta¢, armatorzy za$ respektowac
lub cho¢by uwaznie analizowac¢ ich uwagi.

W art. 57 dziahu I, méwiacym o obowiazkach kapitana przed rozpoczgciem
1 w czasie podrozy, dokonano zmiany - wzgledem dawnego art. 84 § 2 k.m. —
eliminujac ciazacy na kapitanie enigmatyczny obowiazek ,,dbania”, aby statek
byt zdatny do zeglugi, przez natozenie obowiazku ,,dolozenia nalezytej staran-
nosci” przy wykonywaniu tych czynnosci.

Do kolejnego art. 58 kodeksu, ktorego tres¢ odpowiada art. 83 § 1 bylego
k.m., wlaczono od dawna oczekiwang przez kapitanéw poprawke, zezwalajaca
kapitanowi na zejécie ze statku, ktéry znajduje si¢ na morzu, jezeli stoi
na redzie lub kotwicowisku i jezeli nie zagraza statkowi jakiekolwiek niebezpie-
czenstwo. Istniejacy w poprzedniej ustawie przepis nie zawsze przystawat
do wymogéw praktyki eksploatacyjnej. Sa bowiem, przyktadowo, tak zwane
»porty redowe”, w ktorych statek przeprowadza operacje fadunkowe, stojac
na kotwicy daleko od ladu. Kapitan niejednokrotnie jest zmuszony osobiscie
zalatwia¢ sprawy stuzbowe (kontaktowaé si¢ z armatorem lub jego kontra-
hentami na ladzie), ktére wymagaja opuszczenia na jaki$ czas, stojacego
bezpiecznie na kotwicy, statku.

W art. 61 §2 nowego kodeksu, traktujacym o obowiazkach kapitana
w sytuacji, gdy statkowi grozi zaglada, zamieszczono dotychczas istniejacy
przepis z art. 91 § 2 k.m., dokonujac jedynie poprawki redakcyjnej, polegajacej
na zastapieniu stowa ,,najpierw” wyrazeniem ,,w pierwszej kolejnosci”.

Art. 62 stanowi powtdrzenie art. 85 dawnej ustawy, ze zmianami w obu jego
paragrafach polegajacymi na zastapieniu natoZzonego na kapitana obowiazku
»dbania” o tadunek, obowiazkiem ,dolozenia nalezytej staranno$ci”, aby
fadunek byt nalezycie zaladowany i zabezpieczony oraz wyladowany, a takze
nie ulegt uszkodzeniu lub utracie.

Szescioparagrafowy art. 64 nowego kodeksu, omawiajacy sprawy protestu
morskiego, wprowadza dwie zmiany w poréwnaniu do dawnego art. 96 k.m. :

1) w § 1 wskazujacym, w jakich okolicznosciach i jakim organom kapitan
statku obowiazany jest zglosi¢ protest, opuszczono w punkcie 2 po stowach
»polskiemu urzedowi konsularnemu” zwrot: ,albo zgodnie z prawem
miejscowym”. Taka zmiana czyni omawiany przepis, jak si¢ wydaje, prak-
tycznie niespetniajacym swojego zadania. Jezeli kapitan statku nie bgdzie miat
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mozliwoéci zloZzenia protestu morskiego za granicg przed organami innymi niz
polski konsul, to ograniczona zostanie tym samym mozliwo$¢ ztoZenia protestu
w ogole, gdyz portow, w ktorych mozna liczy¢ na prawna obshuge konsula
polskiego jest, niestety, niewiele;

2) w § 6 tego artykulu dokonano matlo istotnej — dla kapitana — zmiany,
skierowanej do organdéw ustalajacych wysoko$¢ optat pobieranych za przyjecie
protestu morskiego.

Art. 65 zawiera nowy przepis, wypehiajacy luke w obowiazkach przewi-
dzianych dla kapitana w poprzednio obowiazujacym kodeksie. Stanowi on,
w paragrafie pierwszym, ze: Kapitan obowiqzany jest: 1) okazywaé bandere
statku jednostkom plywajqcym Marynarki Wojennej i Strazy Granicznej,
2) podnosic bander ¢ przy wprowadzaniu statku do portu .

To wypeienie luki polega na tym, ze byly k.m. nie zawieral takich
obowiazkoéw, ale przewidywal jednoczesnie w swoich przepisach karnych
(art.56) kar¢ pieni¢zna dla kapitana, ktory wykracza przeciwko przepisom o:
okazywaniu bandery statku jednostkom plywaj qcym marynarki wojennej lub
organow Strazy Granicznej oraz podnoszeniu bandery przy wprowadzaniu
statku do portu.

Kolejny art. 66 ustawy jest zmodyfikowanym art. 97 bylego k.m. Artykut 66
§ 1 stanowi, ze: Kapitan obowiqzany jest niezwlocznie po wypadku morskim
zawiadomic o nim kapitanat (bosmanat) pierwszego polskiego portu, do ktorego
statek ma wejs¢ po wypadku, a takze wlasciwq izbe morskq zgodnie z przepi-
sami ustawy z dnia 1 grudnia 1961 r. o izbach morskich (...). W poréwnaniu
ze starym przepisem k.m. zrezygnowano z podania w tekscie przepisu szerszej
definicji wypadku morskiego i enumeracji sytuacji, po ktorych wystapieniu
kapitan powinien zawiadomi¢ wymienione organy. Natomiast zmiany, jakie
nastapily w paragrafie 2 tego artykutu, sprowadzaja sig¢ do zdjgcia z kapitana
obowiazku udzielenia wyjasnien urzgdowi morskiemu na jego zadanie o kazdym
wypadku morskim, na rzecz udzielenia takich wyjasnien na zadanie kapitanatu
(bosmanatu) portu.

Sposrod przepisow dziatu III, traktujacego o uprawnieniach kapitana,
nowy kodeks w art. 68 § 1 — bgdacym odpowiednikiem dawnego przepisu
z art. 82 § 3 k.m., dajacego kapitanowi uprawnienie do zatrzymania w osobnym
pomieszczeniu osoby, ktorej zachowanie sig na statku zagraza bezpieczenstwu
statku, ludzi lub mienia — dokonuje redakcyjnej zmiany wyrazenia: ,kapitan jest
wladny (...) zatrzymac”..., na: ,kapitan moze (...) zatrzymaé”... w osobnym
pomieszczeniu takg osobg. Warto przytoczy¢ tu, iz wigkszo$¢ obcych kodeksow
morskich méwi w takiej sytuacji wprost o prawie kapitana do dokonania
aresztowania’.

*Na przykiad angielska nazwa Merchant Shipping Act z 1995 r. zamieszcza w czeéci IV —
dotyczacej bezpieczenstwa — paragraf 105 zatytutowany Master’s power of arrest.
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Art. 68 § 2 wprowadza nowy przepis, z ktérego wynika, ze jezeli kapitan
skorzysta w czasie podrdzy ze swojego uprawnienia do zatrzymania w osobnym
pomieszczeniu osoby, ktorej zachowanie si¢ na statku zagraza bezpieczenstwu
statku, ludzi lub mienia, i statek nie zawija, po takim zatrzymaniu, do portu
polskiego albo portu panstwa, ktérego obywatelem jest osoba zatrzymana,
kapitan ma obowiazek zawiadomienia o zatrzymaniu polski urzad konsularny
i wlasciwe wladze miejscowe.

Art. 69 §2, dotyczacy uprawnienia kapitana do zaciagania w imieniu
armatora pozyczek oraz dokonywania w jego imieniu czynnosci na kredyt, jest
niemal wiernym powtérzeniem dawnego art. 88 § 2 (oprécz niewielkiej korekty
redakcyjnej w pierwszej swej czeSci). Warto jednak o nim wspomnieé
ze wzgledu na zrezygnowanie przez ustawodawcg z umieszczenia w nowym
kodeksie definicji legalnej ,,przynaleznos$ci statku” (tak jak to mialo miejsce
w art. 62 ustawy z 1961 r.), ale pozostawienie uprawnienia kapitana do sprzedazy
tychze przynaleznosci, uznanych za zbedne, celem niecodzownej naprawy statku,
uzupehnienia zalogi, zaopatrzenia statku lub kontynuowania podrézy, w sytuacji,
gdy niemozliwe lub niecelowe jest oczekiwanie na fundusze na ten cel
od armatora. O przynalezno$ciach statku wspomina tez dalej, w tytule VIII,
art. 300 § 2, dotyczacy wartosci ubezpieczenia morskiego.

Art. 70 § 1 nowego kodeksu stanowi, ze: Jezeli na statku znajdujqcym sie
w podrozy wyczerpaly sie zapasy zywnosci, kapitan ma prawo zarz qdzi¢ — w celu
rownomiernego rozdziatu — rekwizycj e znajdujqcego sie na statku ladunku, ktéry
nadaje sie do spozycia”. W poréwnaniu z tre§cia juz nieobowiazujacego przepisu
art. 89 § 1 k.m., zrezygnowano tu z uprawnienia do rekwizycji Zywnosci
,,u 0s6b znajdujacych sig na statku”®.

Konsekwencja zmian, jakie nastapily w § 1 art. 70, sa nast¢pnie zmiany
w kolejnym art.70 §2, ktory nie naklada juz na armatora obowiazku
wynagrodzenia wartosci zarekwirowanej zywnosci (tak jak stanowi art. 89 § 2
poprzedniego k.m.), a jedynie odnosi si¢ do wartosci zarekwirowanego tadunku.

Sposrod przepisow dziatu IV, tytulu III kodeksu, dotyczacego publiczno-
prawnych funkcji kapitana, ostatni jego artykul (o numerze 72) — traktujacy
o obowiazkach kapitana w wypadku popelienia na statku przestgpstwa —
wprowadza dwie zmiany do tresci uprzednio istniejacej w korespondujacym
z nim art. 94 k.m. i dodaje nowy przepis, oznaczajac go § 2.

$Potrzeba rekwizycji zywnosci z tadunku, aczkolwiek zdarzajaca si¢ niezwykle rzadko na statku
bgdacym w podrézy morskiej, moze mie¢ miejsce np. na statku aresztowanym za dlugi armatora
1 przetrzymywanym w porcie przez dhugi okres do czasu wyjasénienia sprawy lub uregulowania dhugéw.
Rekwizycja zywnoséci od os6b znajdujacych si¢ na statku stanowi zupelnie wyjatkowy przypadek.
Przede wszystkim dlatego, ze pozyskane w ten sposob ilosci, jezeli nawet, bytyby znikome w stosunku
do potrzeb. Poza tym unika sig, i jest to zwykle zabronione regulaminami statkowymi, przechowywania
zZywnosci w pomieszczeniach zalogowych i pasazerskich ze wzgledéw sanitamohigienicznych. Stad
zrezygnowanie z takiego rozwiazania w nowym kodeksie wydaje sie posunigciem stusznym.
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Art. 72 § 1 stanowi: W przypadku popetnienia na statku przest epstwa
kapitan obowiqzany jest sporzqdzi¢ szczegotowe zawiadomienie o popelnieniu
przestgpstwa, przedsiewziqc odpowiednie srodki dla zapobiezenia uchyleniu sie
osoby podejrzanej o popelnienie przestepstwa od odpowiedzialnosci karnej,
zabezpieczyé dowody i stosownie do okoliczno Sci przekazaé osobe podejrzang
o0 popelnienie przestepstwa wraz z zawiadomieniem o przest gpstwie wlasciwemu
organowi w pierwszym porcie polskim, do ktorego statek zawin qi, lub polskiej
Jjednostce plywaj acej Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej lub Policji .

W przepisie tym zamiast funkcjonujacego dotychczas okreslenia ,,sprawca

przestgpstwa” uzyto terminu ,,0soba podejrzana o popelnienie przestgpstwa”,
co wydaje si¢ by¢ jak najbardziej stuszne, gdyz wykrycie sprawcy w warunkach
statkowych jest na ogé! niezwykle trudne, kapitan za§ nie ma Zadnych
uprawnien (poza mozliwoscia zatrzymania) organu procesowego. Dlatego
powinno tu wystarczy¢ jedynie przekonanie lub uzasadnione przeswiadczenie’
kapitana statku, ze dana osoba mogta popeni¢ przestgpstwo.
W koncowej czesci tego przepisu wprowadzono modyfikacje, wedtug ktorej
kapitan nie ma juz obowiazku przekaza¢ sprawcy napotkanemu polskiemu
okretowi wojennemu albo tez powiadomic o przestepstwie polski urzqd konsu-
larny i postqpié zgodnie z jego poleceniem — tak jak nakazywal do tej pory
art. 94 km. — ale powinien przekaza¢ osob¢ podejrzana polskiej jednostce
plywajqcej Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej lub Policji.

Nowy i zarazem ostatni przepis (drugiego stopnia) tytulu I1T nowego kodeksu,
zawarto w art. 72 § 2, stanowiac, ze: Minister wiasciwy do spraw gospodarki
morskiej, w porozumieniu z Ministrem Sprawiedliwo $ci i ministrem wlasciwym do
spraw zagranicznych, okresli, w drodze rozporzqdzenia, tryb postepowania kapi-
tana odnosnie do 0sob podejrzanych o popelnienie przest gpstw przeciwko bezpie-
czenstwu zeglugi morskiej i sposoby przekazywania informacji oraz dowodow
odnoszqcych sie do takich przestepstw wladzom innych parstw, uwzgledniajqc
umowy miedzynarodowe, ktrych Rzeczpospolita Polska jest stron q®.

Zanim zostang omowione szczegbétowo zmiany w pozostatych przepisach
odnoszacych sig do kapitana statku, a znajdujacych si¢ poza tytutem III nowego
kodeksu morskiego, warto odnie$¢ si¢ pokrotce do dosyé powaznej, jak sig
wydaje, zmiany niezamieszczenia W nowej ustawie przepiséw z zakresu
bezpieczenstwa zeglugi i przepisow karnych. Te dwie grupy przepisow —
znajdujace sig w ustawie z 1961 r. w rozdziatach czwartym i széstym dziahu I,
w tytule I — stanowily dosy¢ pokazne kompendium praktycznej wiedzy
dla kapitana, szczeg6lnie za$ — przepisy traktujace o bezpieczenstwie zeglugi.

7Takiego sformutowania uzywa réwniez konwencja w sprawie przeciwdzialania bezprawnym
czynom przeciwko bezpieczenistwu zeglugi morskiej (Suppresion of Unlawful Acts) z 1988 r., w art. 8.

8Przepis o okresleniu trybu postgpowania kapitana dla przypadku popelienia na statku
przestgpstwa przeciwko bezpieczenstwu zeglugi morskiej wynika z zalecenia zawartego w art. 8 pkt 2
wymienionej wyzej konwencji SUA z 1988 r.



50 Cezary Luczywek

Pojecie ,,bezpieczenstwo zeglugi” zostalo w nowym kodeksie zastapione
pojemniejszym znaczeniowo ,bezpieczenstwem morskim”. Jednak ,bezpie-
czenstwo zeglugi” pojawia si¢ nadal w ustawie, w art. 72 § 2 oraz art. 215 § 3.
Pomimo skondensowania w tekScie problematyki bezpieczefstwa zeglugi,
nalezy jednak wspomniec, ze jest to jedno z wazniejszych zagadnien, z ktorymi
ma do czynienia kapitan statku przy wypeianiu swych funkcji. Zagadnienia
dotyczace bezpieczenstwa ludzi, ladunku, statku i Srodowiska morskiego
pojawiaja si¢ oczywiscie w wielu przepisach w kodeksie morskim, ale zgroma-
dzenie — w tym podstawowym dla kapitana akcie prawnym — w jednym miejscu
najwazniejszych przepisow dotyczacych wymogéw w zakresie przegladow,
inspekcji i kontroli statkéw, organéw inspekcyjnych, dokumentéw bezpie-
czenstwa statku, bylo rozwiazaniem sensownym i ulatwiajacym znacznie
kapitanowi szybki wglad i zapoznanie si¢ z przepisami dotyczacymi wlasnie
praktycznej strony sprawowanego stanowiska.

Z przepisow nowego kodeksu morskiego kapitan nie dowie sig, na przyktad
o tym: czy (i komu) moze zglosi¢ statek do inspekcji, jezeli podejrzewa,
ze zostal uszkodzony; kto (i na jak dlugo) moze zatrzymaé wyjscie statku
z portu; jaki organ moze w ogéle dokonywacé kontroli statku® stojacego w porcie
(i w jakim zakresie) i co sig¢ z tym wiaze; jakie dokumenty musi przedtozy¢
do kontroli. Kodeks nie wspomina tez o jednym z podstawowych obowiazkoéw
kapitana z zakresu bezpieczenstwa zeglugi, jakim jest obowiazek przestrzegania
przepisOw o zapobieganiu zderzeniom na morzu. O tym wszystkim, migdzy
innymi, traktowatly istniejace w ustawie z 1961 r. przepisy dotyczace bezpie-
czenstwa zeglugi'®.

Z postanowien nowego kodeksu morskiego catkowicie usunigto przepisy
karne. Przepisy tego typu zawiera wigkszo$¢ obcych kodeksow morskich,
wérod ktorych prym chyba wiedzie — co do ich liczby — angielski Merchant
Shipping Act z 1995 r.

Wedlug poprzedniej ustawy kapitan narazony byl na kary pienigzne
w przypadku, gdy:

1) popelnia wykroczenie przeciwko wyszczegolnionym przepisom w zakresie
bezpieczenstwa zeglugi;

2) nie wywiazuje si¢ z obowiazku poddania statku inspekcji;

9Jedyna wzmianka w ustawie o mozliwosci kontroli statku to kontrola celem sprawdzenia
prawidlowoéci danych pomiarowych statku, wykonywana przez organ pomiarowy — dyrektora urzedu
morskiego.

' Brak przepisow dotyczacych bezpieczenstwa zeglugi w nowym kodeksie nie oznacza luki
w ustawodawstwie morskim. Ustawa z dnia 9 listopada 2000 r. o bezpieczenstwie morskim (Dz.U. Nr 109,
poz. 1156) szeroko traktuje o sprawach bezpieczenstwa morskiego w zakresie budowy statku, jego
statych urzadzen i wyposazenia, kwalifikacji i skiadu zatogi statku, bezpiecznego uprawiania zeglugi
morskiej oraz ratowania zycia na morzu. Tam tez kapitan uzyska odpowiedZ na postawione powyzej
pytania. Oznacza to jednak konieczno$¢ siegnigcia po kolejny akt prawny, ktorego znajomosci trudno
wymaga¢ od osoby bez prawniczego przygotowania.
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3) nie okazuje bandery jednostkom plywajacym marynarki wojennej lub
organéw Strazy Granicznej;

4) nie podnosi bandery przy wprowadzaniu statku do portu;

5) narusza przepisy o prowadzeniu i przechowywaniu na statku dokumentéw;

6) wyprowadza statek z portu wbrew zakazowi organu inspekcyjnego.

Zawarcie tego rodzaju przepis6w w podstawowym prawnym akcie morskim
stanowiloby rowniez praktyczne ulatwienie kapitanowi sprawowania jego
funkcji''.

Zmiany w przepisach dotyczacych kapitana statku mozna znalezé, poza
tytutem III nowego kodeksu, rowniez w nastepujacych artykutach: 13 § 1; 43
§1;51§2;194 § 1;220;234; 236 § 2; 238 § 1, pkt 3; 238 § 211 244 § 3.

Art. 13 § 1 nowej ustawy, przedstawiajacy warunki, jakie powinny by¢
spelnione, aby statek niestanowiacy polskiej wiasnosci mogt uzyskaé polska
przynalezno$¢ na czas oznaczony, odpowiada w swojej tresci uprzedniemu
art. 16 § 1, z wyjatkiem punktu 3) in fine, w ktérym ustawodawca nie zada juz
od wnioskodawcy (armatora), aby powierzyt stanowisko kapitana takiego statku
obywatelowi polskiemu, ale jedynie, aby zobowiazatl sig, ze bedzie prowadzit
dziatalno$¢ armatorska w Rzeczpospolitej Polskie;j.

W art. 43 § 1 k.m., dotyczacym pomiaru statkow, ustawodawca wprowadza
mozliwo$¢ dokonania pomiaru kazdego statku na wniosek wiasciciela, arma-
tora lub kapitana. W poprzedniej ustawie (art. 33) mozliwo$cia pomierzenia
na wniosek ww. podmiotow nie byly objgte statki o polskiej przynaleznosci
i te obce handlowe, ktdre po raz pierwszy zawijaty do portu polskiego, gdyz
takie statki podlegaly pomiarowi obowiazkowemu (pomiar statku polega
na ustaleniu jego pojemnosci brutto i netto oraz wymiaréw gtéwnych).

Nowy przepis, zawarty w art.51 § 2 ustawy z 2001 r., czyni kapitana
odpowiedzialnym za kompletnos$¢ i aktualno$¢ dokumentéw statku oraz pra-
widtowo$¢ wpiséw w dziennikach. Ustawa z 1961 r. nie nak}adata, co prawda,
na kapitana takich obowiazkéw', jednak w swych przepisach karnych
stanowila, ze kapitan, ktdry wykracza przeciwko przepisom o prowadzeniu
i przechowywaniu na statku dokumentow, podlega karze pienigznej (art. 57 § 1,
pkt 3 k.m.).

1 15y - . ; " o
Wigkszo$¢ przepisow kamych z dawnego k.m. zostala umieszczona we wspomnianej wcze $niej
ustawie o bezpieczenstwie morskim z listopada 2000 r.

"2Do chwili obecnej rodzaje, wzory i sposéb prowadzenia dziennikéw i innych dokumentéw
wymaganych na statkach polskich okresla rozporzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 18 kwietnia 1963 r.
(Dz.U. Nr 19, poz. 104 z pézn. zmianami). Obowiazkowymi dziennikami na wszystkich statkach
(z wyjatkiem rybackich, dla ktérych prowadzenie dziennikow uregulowane jest w sposob szczeg6lny,
uwzgledniajac ich rodzaj i wielkos$¢) sa dzienniki: okrgtowy, maszynowy, radiowy GMDSS. Dzienniki
prowadza bedacy na shuzbie oficerowie, natomiast za prawidiowy sposob ich prowadzenia odpowiada
kierownik statku (okrgtowego i GMDSS) i kierownik maszyn (maszynowego).
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W art. 194 § 1 k.m. ustawodawca zdecydowat si¢ dokona¢ zmiany dawnego
art. 190 § 1 k.m. regulujacego stosunki migdzy armatorem i zatoga statku
oddanego w czarter na czas i postanowil, ze: W okresie trwania umowy czarteru
na czas kapitan i inni czionkowie zalogi pozostaj q podwladnymi armatora
i majq obowiqzek stosowania sie do jego wskazowek. Zmiana polega na tym,
iz w dawnym przepisie ustawa wskazywata wyraznie, ze prawne relacje migdzy
armatorem a kapitanem i zaloga opieraja si¢ na stosunku pracy. W nowym
przepisie ustawodawca zdecydowat nie ujawnia¢ juz tego stosunku prawnego,
a jedynie wskazal podleglo$¢, a tym samym zalezno$¢ kapitana i zatogi wobec
armatora, podkreslajac (domy$lnie) w ten sposéb brak takiej podleglosci
kapitana i zalogi wzgledem drugiej strony umowy — czarterujacym statek
na czas".

Kolejny, dotyczacy kapitana statku, artykut nowej ustawy — tym razem
z dziatu dotyczacego ustug pilotowych - oznaczony jako art. 220, nieco inaczej
niz odpowiadajacy mu w dawnej ustawie art. 216 — okres$la ushuge pilota wobec
kapitana. Do tej pory pilot mial udziela¢ kapitanowi pomocy i rady w kiero-
waniu statkiem. Wedtug nowego przepisu: Usluga pilotowa polega na udzielaniu
kapitanowi informacji i rady w prowadzeniu statku (...). Powyzsza korekta
wydaje si¢ by¢ jak najbardziej trafna, ograniczajac rol¢ pilota do doradcy
w sprawach li tylko nawigacyjnych, nie dajac mozliwosci wkraczania na szersze
pole sprawowania funkcji kierownika statku.

Kilka nowych przepiséw ustawy, tworzacych obowiazki i uprawnienia kapi-
tana statku, znajduje si¢ w nowo zredagowanym dziale VIII, tytutu VI kodeksu,
dotyczacym ratownictwa morskiego. Przepisy tego dzialu uwzgledniaja posta-
nowienia zawarte w migdzynarodowej konwencji o ratownictwie podpisane;
w Londynie w 1989 r.

Art. 234 nowego kodeksu, podobnie jak odpowiadajacy mu art. 241 poprzed-
ni¢j ustawy, traktuje o prawie ratujacego do wynagrodzenia za ratownictwo.
Przepis ten zawiera jednak nowe postanowienie okreslajace grono podmiotow,
ktore moga sprzeciwi¢ si¢ przedsigwzigciu przez ratujacego dzialan ratowni-
czych. W kregu tym przepis expressis verbis wskazuje kapitana statku znajdu-
jacego sig w niebezpieczefistwie ',

3 . ; - _

Zmiana dokonana w tym przepisie sklania do zastanowienia, czy nowe sformutowanie nie
oznacza, ze ustawodawca dopuszcza mozliwosé zatrudnienia czlonk6w zatogi statku na podstawie innej
niz umowa o prace lub jedna z pozostatych postaci pracowniczego stosunku pracy. Biorac jednak pod
uwagg postanowienia ustawy o pracy na morskich statkach handlowych, do ktérych domy§lnie art. 1
§ 3 nowego k.m. odsyla, nalezy chyba taka ewentualno$¢ odrzuci¢. Z drugiej jednak strony, poniewaz
juz sam stosunek pracy wyr6znia, od innych stosunkéw prawnych do niego zblizonych, migdzy innymi,
element podporzadkowania pracownika pracodawcy, dodatkowe podkreslenie podleglosci kapitana
i zalogi wobec armatora wydaje sig by¢ zbedne.

14Zmiany w tym przepisie oparte sa na postanowieniach zawartych w art. 19 konwencji londyn-
skiej z 1989 r.
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Nowy art.236 § 2 przyznaje kapitanowi prawo do zawierania uméw
o ratownictwo w imieniu armatora statku, a takze w imieniu wiasciciela mienia
znajdujacego sie na statku".

Kolejnym nowym przepisem zawartym w ustawie jest art. 238 omawiajacy
obowiazki ratujacego. Ustawodawca daje w art.238 § 1 ust. 3 kapitanowi
statku w niebezpieczenstwie uprawnienie do zadania od ratujacego, aby ten
skorzystal z pomocy innych ratujacych's.

Art.238 §2 jest kolejnym, zupelnie nowym, przepisem w kodeksie
morskim. Naklada on na kapitana obowiazek: 1) wspolpracy z ratujacym
podczas dziatan ratowniczych, 2) dotozenia nalezytej starannos$ci w celu
zapobiezenia szkodzie w $rodowisku lub zmniejszenia jej rozmiarow, 3) prze-
jecia statku w swoja pieczg, na uzasadnione zadanie ratujacego, gdy znalazt sig¢
w bezpiecznym miejscu. Obowiazki powyzsze ustawa naklada za artykulem 8
ust. 2 konwencji londynskiej z 1989 roku.

Ostatnim przepisem kodeksu morskiego z 2001 r., w ktérym ustawodawca
ksztaltuje odmiennie niz dotychczas sytuacje prawna kapitana statku, jest
art. 244 § 3. Przepis ten nie posiada odpowiednika w dawnym k.m. Stanowi on,
ze: Podzial czesci wynagrodzenia za ratownictwo morskie przypadaj qcego
na zaloge statku powinien uwzgledniac ich osobisty wklad w ratownictwo.
Projekt podziatu sporzqdza armator statku. Udzial kapitana nie powinien by¢
mniejszy niz 30%. Przepis ten roézni si¢ wigc w znacznej mierze od obecnie
obowiazujacych pozakodeksowych uregulowan dotyczacych podzialu wynagro-
dzenia za ratownictwo pomigdzy cztonkéw zatogi statku'’. Warto tu zauwazyé
dwie powazne zmiany: 1) do tej pory plan podziatu, okreslajacy wynagrodzenie
dla poszczegdlnych cztonkéw zalogi, sporzadzat kapitan statku'®, 2) okreslono
minimalny poziom udzialu kapitana w wynagrodzeniu za przeprowadzone
ratownictwo, nie uzalezniajac go od liczby zalogi i pozostawiajac konkretna
wielko$¢ do uznania armatora.

W zakonczeniu nalezy odnies¢ si¢ jeszcze do kilku przepiséw nowej ustawy,
wartych oméwienia w kontekScie szerzej rozumianych kapitanskich obowiazkow
1 uprawnien.

15Pmapis ten jest inkorporowanym do polskiego kodeksu przepisem art. 6 ust. 2 ww. konwencji
o ratownictwie.

16 Trege tego przepisu odpowiada tresci art. 8 ust. 1 punkt (d) londynskiej konwencji o ratownictwie
z 1989 r.

l7Zarzz;dzenie Ministra Zeglugi z 18 kwietnia 1964 r. w sprawie podzialu wynagrodzenia za ratow-
nictwo pomigdzy czionkéw zalogi statkow (MP nr 33, poz. 146).

lgParagraf 3 ww. zarzadzenia stanowi m.in., ze wysoko$¢ wynagrodzenia poszczegodlnych czlonkow
zalogi ustala w procentach plan podziatu sporzadzony przez kapitana; plan sporzadza sie bezposrednio
po dokonaniu akcji ratowniczej, najpézniej w dziesigé dni od dnia zakonczenia akcji. Kapitan przed-
stawia plan podzialu do zatwierdzenia armatorowi, ktéry moze wprowadzi¢ w otrzymanym od kapitana
planie zmiany.
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Art. 140 § 2 nowego kodeksu, co prawda, nie przywoluje wprost funkcji
kapitana w swojej tresci, jest jednak przepisem niezwykle istotnym w sprawo-
waniu kapitanskich funkcji zwiazanych zaréwno z przewozem ladunku, jak i
stricte nautycznych. Brzmi on: Zejscie z trasy w celu ratowania lub usitowania
ratowania zycia lub mienia na morzu albo z innej uzasadnionej przyczyny nie
stanowi naruszenia umowy przewozu, przewo znik nie odpowiada za wyniklq
stqd szkode. Fragment podkreslony jest elementem nowym w kodeksie,
w poréwnaniu z odpowiednim przepisem art. 135 § 2 k.m. dotychczas obowia-
zujacego.

Zezwolenie na dewiacje'®, zawarte w tym przepisie, zostalo wpisane wiernie
do ustawy za artykutem IV, prawidlem 4 Regut hasko-visbijskich, nie omijajac
— tak jak w poprzedniej redakcji przepisu — mozliwosci ,,usifowania” ratowania
zycia lub mienia na morzu. Zmiana ta jest o tyle istotna dla kapitana, iz daje mu
wigksza swobode¢ w decydowaniu o fakcie zejscia z trasy. W praktyce kapita-
nowie czesto, mimo ze maja obowiazek niesienia pomocy®’, zwlekaja z podje-
ciem decyzji o zejSciu z zaplanowanej trasy az do momentu, gdy sa pewni,
ze to wlasnie ich statek powinien takiej pomocy udzielic. Wynika to gtéwnie
z postawy wielu czarterujacych lub wiadcicieli fadunkow i konsekwenc;ji, jakimi
groza kapitanowi i armatorowi w wypadku, gdy okaze sig, iz dewiacja byla
niekonieczna, na przyklad gdy do czasu przybycia statku na miejsce akcji juz
udzielono statkowi (ludziom) w niebezpieczenstwie pomocy. Zmiana dokonana
W powyzszym przepisie powinna réwniez polepszy¢ sytuacije statkow potrzebu-
jacych pomocy, ktére moga spodziewa¢ si¢ latwiejszej, a tym samym szybszej,
decyzji o zejSciu z trasy przez kapitandéw innych statkow.

Art. 187 § 2 omawia uprawnienia i obowigzki kapitana wzgledem osoby
odbywajacej podroz bez jego zgody. Stanowi on w swojej poczatkowej czesci —
podobnie jak odpowiadajacy mu w treéci przepis art. 183 § 2 poprzedniego k.m.
— iz: Kapitan moze przy pierwszej nadarzajqcej sie sposobnosci wysadzi¢ te
osobe na lqd lub jq przekazac¢ na statek plynqcy do portu, w ktorym ta osoba
dostata sie na statek (...). Nie wdajac si¢ szerzej w skomplikowang problema-
tyke stowaways na statkach, nalezy z cala stanowczoscia stwierdzi¢, ze uzyte
w tresci przepisu sformulowanie ,,wysadzi¢ na lad” jest absolutnie wadliwe.
Przepis daje kapitanowi przyzwolenie na wysadzenie nielegalnego pasazera
,»ha lad” — co przy dostowne;j interpretacji moze by¢ zrozumiane jako zezwolenie

! Terminem ~dewiacja” okreéla si¢ zejécie statku z ustalonej trasy. Dewiacja moze by¢ uzasad-
niona (reasonable deviation), tj. dokonana w granicach dopuszczonych przez prawo lub umowe, przede
wszystkim podazeniem na pomoc ludziom znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie na morzu. Kazde
inne zejScie z trasy traktowane jest jako nieuzasadnione i wywohlije odpowiedzialno$é przewoznika
za powstale straty.

# Obowiazek ratowania zycia na morzu naklada na kapitana zar6wno nowy kodeks morski, w art. 60
§ 2 (a obecny w art. 90 § 1), jak i konwencje migdzynarodowe (w tym SOLAS, rozdz. V, praw. 10a).
Rzadko sig zdarza, aby statek potrzebujacy pomocy znajdowal sie doktadnie na kursie statku, ktory
odebrat sygnaly wzywania pomocy, stad zwykle udzial w akcji ratowniczej lub samo podazenie
na pomoc wymaga zejscia z zaplanowane;j trasy, czyli dokonania dewiacji.
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na podejscie statkiem blisko brzegu i odwiezienie go szalupa ratunkowa na lad,
lub jeszcze gorzej, np. wyposazenie go w ponton z wiostami i ,,poproszenie”
o udanie si¢ w kierunku pobliskiego brzegu®'.

Szkoda, ze przy okazji prowadzonych prac kodyfikacyjnych przepis ten nie
zostal zmieniony.

Podsumowujac nalezy stwierdzi¢, ze nowa polska ustawa morska jest aktem
duzo nowoczesniejszym niz ustawa z 1961 r., uwzgledniajacym postanowienia
wielu migdzynarodowych konwencji morskich, dostosowujacym swoja tresé
do wspdlczesnej sytuacji. Poczynione powyzej krytyczne uwagi — przy
omawianiu niektérych z przepisow regulujacych funkcje kapitana statku —
nie wplywaja na pozytywna oceng calosci uregulowan?.

A NEW UNDERSTANDING
OF THE FUNCTION OF A SHIP’S CAPTAIN
(Summary)

This article is written by a practising captain of a large vessel. The Maritime
Code contains dozens of regulations relating to the captain of a sea-going
vessel, placing a large number of duties on him, or giving him various rights.
Such regulations are contained in almost all parts of the legislation. However,
in Title III a range of modifications has been introduced in comparison with
regulations up till now.

It must be generally stated that the regulations contains in Title Il of
the new Maritime Code do not deviate radically from the provisions of
the legislation in force hitherto. A new and certainly positive regulation
(in respect of what may be broadly understood as the safety of any vessel)
is Article 35 of the Code. It states that “The captain of a ship may oppose
the owner in relation to the composition and professional qualifications of
persons inscribed in the crew list.” This regulation may help to improve
the quality of a ship’s crew, giving the captain the possibility of eliminating
from its complement workers who are unsuitable for the profession.

o Praktyka zeglugowa pokazuje, ze takie przypadki maja, niestety, miejsce (nie wspominajac
o zabdjstwach usunigcia ,,$lepego pasazera” za burtg), jak tez podobnie przypadki zostawienia blindy
w porcie zawinigcia, tuz przed odej$ciem statku, bez zgloszenia tego faktu lokalnej policji. Postepowanie
takie jest przestgpstwem kryminalnym i kapitanowie dbajacy $lepo o interesy swoich pracodawcow, cheac
zaoszczgdzi¢ im klopotéw zwiazanych z legalnym pozbyciem sig¢ stowaways, powinni o tym pamigtag.

Mozna zastanawiaé si¢ — patrzac z pozycji wykonywania kapitanskich funkcji — czy nie lepiej
byloby pod nazwa ,kodeks morski” zebra¢ razem uregulowania zaréwno tej wilasnie omawianej
ustawy, jak i ustawy o bezpieczenstwie morskim z 2000 r. Daloby to wowczas bardziej skonsolidowany
i przejrzysty obraz kompetencji kapitana oraz utatwito wykonywanie licznych jego funkgji.



