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MALGORZATA NESTEROWICZ

ROZWAZANIA NAD CHARAKTEREM STATKU
W ORZECZNICTWIE AMERYKANSKIM
(WILLARD STEWART V. DUTRA CONSTRUCTION COMPANY)

Willard Stewart jest inZynierem morskim, ktory skierowal do sqdu pierwszego dystryktu
w Massachusetts (USA) pozew przeciwko przedsiebiorstwu Dutra Construcion, w ktorym byt
zatrudniony. W pozwie dochodzit odszkodowania w zwiqzku z wypadkiem przy pracy.

W. Stewart opart swoje roszczenie na Jones Act i na zasadach prawa morskiego. W gre
wchodzita odpowiedzialnosé na zasadzie ryzyka, a Jones Act dotyczy marynarzy pracujqcych na
statkach. W celu uzyskania odszkodowania Stewart musial udowodnicé, ze poglebiarka na ktérej
wydarzyt sie wypadek jest statkiem. Gdyby to udowodnit, sam bylby uwazany za marynarza z racji
tego, Ze na niej pracowat.

Sad pierwszego dystryktu orzekl, e poglebiarka nie byla statkiem. Stewart wniost wiec
odwolanie do sadu apelacyjnego, ktory potwierdzil wyrok pierwszej instancji. Sprawa Stewarta
zostala skierowana do Sadu Najwyzszego, aby zdefiniowac pojecie statku dla potrzeb Jones Act i
zdecydowad, czy poglebiarka moze by¢ uznana za statek.

Orzeczenie Sqdu Najwyzszego USA jeszcze nie zapadio. Autorka artykutu uwaza, Ze nie
powinno sie interpretowaé szeroko Jones Act i obejmowaé jego zakresem kazdego, kto ma
cokolwiek wspolnego z morzem, nawet jesli pracuje na nieruchomej platformie w srodku portu.
Pojecie statku dla potrzeb Jones Act musi by¢ interpretowane w sposob waski.

Na poczatku 2000 r. do sadu pierwszego dystryktu w Massachusetts w USA
wplyneta sprawa z powddztwa inzyniera morskiego Willarda Stewarta
przeciwko przedsigbiorstwu Dutra Construction, w ktorym byt zatrudniony
o odszkodowanie w zwiazku z wypadkiem przy pracy.'

Dutra zajmowala si¢ budowa tunelu pod portem w Bostonie. W tym celu
uzywata swoich statkow, holownikoéw i poglebiarki. Szczegdlnie wazna role
odgrywala poglebiarka, gdyz kopala tunel i usuwala wykopany material.

" Stewart v. Dutra Constr. Co., 230 F.3d 461, 2000 U.S. App. LEXIS 27090 (1st Cir. Mass., 2000)
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Willard Stewart zostal zatrudniony w 1991 r. w celu prowadzenia nadzoru
technicznego nad jej praca.

Poglebiarka, o nazwie ,,Super Scoop”, byla duza platforma. Niezdolna do
poruszania si¢ sama po morzu, holowano ja na miejsce pracy, nastgpnie tam
umocowywano przez wbicie sktadanych noég w podloze 1 po zakonczeniu pracy
przeholowywano na inne miejsce. Mimo braku mozliwosci poruszania si¢ po
morzu o wlasnych silach, ze wzgledu na prace na jego powierzchni posiadala
oznakowanie nawigacyjne, Swiatla oraz zbiorniki z balastem. Posiadata rowniez
jadalnie dla zalogi, gdyz podczas swojej pracy byla obslugiwana przez zatoge
nadzorowang przez kapitana. Ze wzgledu na ten fakt, ,,.Super Scoop” byla
zakwalifikowana przez Straz Przybrzezna (US Coast Guard) jako statek,
dlatego tez musiala figurowa¢ w odpowiednim rejestrze i stosowaé si¢ do
odpowiednich przepisow bezpieczenstwa wydanych przez Straz i Departament
Transportu. Ponadto organ klasyfikacyjny American Bureau of Shipping wydat
poglebiarce certyfikat LL (linii fadunkowych).

W zwiazku z awaria jednej z lopat, ktéra miala miejsce 15.07.1993 r,,
zaistniata konieczno$¢ wymiany sterujacego nia silnika. Podczas naprawy
doszto do wypadku: gdy Willard Stewart kleczal nad otwartym wilazem
nadzorujac naprawe, zaloga przesunela lopate, ktora przez przypadek zderzyla
si¢ z pokladem poglebiarki, co przyczynito si¢ do utraty przez Stewarta
réwnowagi i jego upadku na glowe do przodu na nizszy poklad. Poniost cigzkie
obrazenia.

W celu uzyskania odszkodowania Stewart pozwal Dutra. Mial do wyboru
oprze¢ swoje roszczenie albo na Longshoremen and Harbor Workers’
Compensation Act’ i ogélnych zasadach prawa federalnego albo na Jones Act’,
czyli na zasadach prawa morskiego (admiralty law). Oba roszczenia mozna
wnie$¢ do sadu federalnego. Kazda z ustaw obcigza pracodawce odpowie-
dzialnoscia na zasadzie ryzyka, z tym ze LHWCA dotyczy personelu
pracujacego w portach i1 na roéznego rodzaju instalacjach przybrzeznych,
natomiast Jones Act jedynie marynarzy pracujacych na statkach. Najwazniejsza
réznice¢ stanowi jednak wysokos¢ odszkodowania. Na podstawie Jones Act
marynarz uzyskuje rowniez pensje za czas choroby i pokrycie tzw. cure and
maintenance, tj. catych kosztow leczenia oraz zasiltek (ok. 15-30 USD dziennie)
podczas calego okresu leczenia. Ponadto, jezeli szkoda zostala spowodowana
z winy lub niedbalstwa pracodawcy (wlasciciela lub armatora statku),
w szczegolnosci poprzez uzytkowanie statku niezdolnego do przeciwstawienia
si¢ zagrozeniom morza (unseaworthiness), odszkodowanie moze by¢ znacznie
wyzsze. Zawiera w sobie z reguly zwrot utraconych zarobkow (lost wages),
zwrot utraconych korzysci, czyli przysztych zarobkéw na skutek trwalego
uszkodzenia (loss of earning capacity), odszkodowanie za bodl i cierpienie

233 U.S.C. § 902
46 U.S.C. app. § 688 (a)
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fizyczne (pain and suffering), cierpienia psychiczne (mental anguish) oraz za
trwale szkody na ciele (disfigurement).

Wedlug orzecznictwa sadéw amerykanskich ,marynarzem” (seaman) dla
potrzeb Jones Act jest kazda osoba pracujgca na statku i przyczyniajaca si¢ do
jego funkcjonowania oraz wypelniania jego zadan. Pojecie to byto dotychczas
interpretowane dosy¢ szeroko®. Stewart w celu uzyskania odszkodowania na
podstawie Jones Act musial wigc udowodnié, ze poglebiarka ,,Super Scoop”
byla statkiem. Gdyby to udowodnil, sam bylby uwazany za marynarza z racji
tego, ze na niej pracowal.

Sad pierwszego dystryktu orzekl, ze poglebiarka nie byla statkiem. Stewart
wniost odwotanie do sadu apelacyjnego dla dystryktu Massachusetts, ktory
potwierdzil wyrok sadu pierwszej instancji.” Sprawa nie byla jednak tak prosta
jak mogtoby sie wydawaé na pierwszy rzut oka. Ot6z Jones Act sam nie
zawiera definicji statku, w tej kwestii wypowiedzialy si¢ dotychczas sady
dystryktu pierwszego®, szostego’ i jedenastego® (wedlug zastosowanych przez
nich kryteriow pogliebiarka nie byla statkiem) oraz dystryktu drugiego’,
trzeciego'®, piatego'', siddmego' i dziewiatego", ktdre przyznaly poglebiarce
status statku. Sad Najwyzszy USA mial okazje zdefiniowac pojecie marynarza
dla potrzeb Jones Act, ale nigdy nie wypowiedzial si¢ na temat statku. Dlatego
sprawa Stewarta przeciwko Dutra Construction zostata skierowana do Sadu
Najwyzszego USA, aby zdefiniowal pojecie statku dla potrzeb Jones Act i
zdecydowal, czy poglebiarka moze by¢ za taki statek uznana."

Kazda ze stron miata pewne argumenty na poparcie swojej racji. Wiasciciel
»Super Scoop”, ktoremu zalezalo na udowodnieniu, ze poglebiarka nie jest

4Np. Senko v. LaCrosse Dredging Corp., 352 U.S. 370, 1957 AMC 891 (1957)., McDermott
International, Inc. v. Wilander. 498 U.S. 337, 355, 1991 AMC 913 (1991), Southwest Marine, Inc. v.
Gizoni, 502 U.S. 81, 88-89, 1992 AMC 305 (1991), Chandyris, Inc. v. Latsis, 515 U.S. 347, 376. 1995
AMC 1840 (1995) i Harbor Tug and Barge Co. v. Papai, 520 U.S. 548, 557, 1997 AMC 1817 (1997).

%230 F.3d 461; 2000 U.S. App. LEXIS 27090; 2001 AMC 1116

® DiGiovanni v. Traylor Brothers, Inc., 959 F.2d 1119, 1120, 1123, 1992 AMC 1521 (Ist Cir.
1992) (en banc). cert. denied. 506 U.S. 827 (1992).

" Haich v. Durocher Dock & Dredge, Inc., 33 F.3d 545, 1994 AMC 2188 (6th Cir. 1994) (per
curiam).

8 Furst v. Pilings & Structure, Inc.. 896 F.2d 504, 1990 AMC 26066 (1 1th Cir. 1990).

° Tonnesen v. Yonkers Contracting Co., 82 F.3d 30, 1996 AMC 1777 (2d Cir. 1996).

10 Gianfala v. Texas Co., 350 U.S. 879 (1955) (per curiam), Griffith v. Wheeling Pittsburgh Steel
Corp..521 F.2d 31, 1975 AMC 2527 (3d Cir. 1975), cert. denied, 423 U.S. 1054 (19706).

" Offshore Co. v. Robison. 266 F.2d 769, 779-80. 1959 AMC 2049 (5th Cir. 1959), Manuel v.
P.A.W. Drilling & Well Service, Inc., 135 F.3d 344. 1998 AMC 1390 (5th Cir. 1998), Burchert v.
Cargill, Inc., 48 F.3d 173, 176-77 & n. 2. 1995 AMC 1576 (5th Cir. 1995).

2 Weaver v. Hollywood Casino-Aurora, Inc., 255 F.3d 379, 2001 AMC 2563 (7th Cir. 2001);
Johnson v. John F. Beasley Construction Co., 742 F.2d 1054, 1985 AMC 369 (7th Cir. 1984), cert.
denied. 469 U.S. 1211 (1985).

"* Martinez v. Signature Seafoods. Inc.. 303 F.3d 1132, 2002 AMC 2242 (9th Cir. 2002); Gizoni v.
Southwest Marine, Inc., 56 F.3d 1138, 1142 (9th Cir.) (Gizoni II), cert. denied. 516 U.S. 944 (1995);
Estate of Wenzel v. Seaward Marine Services, Inc.. 709 F.2d 1326, 1328 (9th Cir. 1983).

4124 S. Ct. 1414; 158 L. Ed. 2d 76; 2004 U.S. LEXIS 1032; 72 U.S.L.W. 3535.
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statkiem, opieral si¢ na wczesniejszym orzeczeniu sadu pierwszego dystryktu
w sprawie Di Giovanni, ktérym kierowaly si¢ rowniez sad pierwsze] instancji
1 sad apelacyjny tego samego dystryktu w sprawie z powddztwa Stewarta
odrzucajac argumentacje powoda. Wedlug testu Di Giovanni, sprawy ktéra
dotyczyta barki, statkiem jest kazda konstrukcja pltywajaca, ktora jest uzywana
gtéwnie dla celow nawigacji lub handlu. Kazda inna konstrukcja, ktora jest
uzywana do innych celow bedzie uznana za statek dla potrzeb Jones Act, jezeli
w momencie, gdy wypadek mial miejsce znajdowata si¢ w ruchu na morzu.
Wedlug tej argumentacji poglebiarka nie jest statkiem, gdyz byla uzywana
gltéwnie dla poglebiania dna i kopania tunelu. Ponadto w chwili wypadku
znajdowala sie¢ w pozycji stalej, mimo Zze byla na morzu — zostala bowiem
przyholowana na miejsce pracy i zakotwiczona przez opuszczenie ruchomych
noég i wbicie ich w podtoze. Test Di Giovanni zyskal zwolennikéw, gdyz byl
stosowany nastepnie przez sad szostego dystryktu w sprawie Harch'® oraz przez
stanowe sady apelacyjne w Kalifornii'®. Z drugiej strony jednak jest on
krytykowany ze wzgledu na swoje tzw. ,,migawkowe” podejscie: jezeli
wypadek zdarzy si¢ podczas holowania platformy (lub barki) na miejsce pracy,
to platforma jest uwazana za statek, do roszczen poszkodowanego pracownika
ma zastosowanie Jones Act. Jezeli jednak taki sam wypadek zdarzy sie 10
minut pézniej, gdy platforma zostala przymocowana do dna lub do stalej
konstrukcji, nie jest juz ona statkiem i Jones Act nie ma zastosowania do
ewentualnych roszczen. Mamy wiec do czynienia z rézng kwalifikacja tego
samego zdarzenia na tej samej platformie i w stosunku do tej samej osoby w
zaleznosci od momentu jego nastapienia.

Podobne stanowisko przyjal sad jedenastego dystryktu w sprawie Hurst".
Orzekl on, ze dla zdeterminowania charakteru spornej konstrukcji nalezy
przyjrzec si¢, w jakim celu zostala zbudowana. Jezeli w celu przewozu tadunku
lub pasazerow, to jest statkiem. Poglebiarka skonstruowana w celu kopania w
dnie morskim nie jest statkiem, nawet jezeli musi doplyna¢ na miejsce pracy.
Podejscie to jest znacznie bardziej zasadnicze niz przyjete w sprawie Di
Giovanni: dana konstrukcja albo jest statkiem albo nie, niezaleznie od tego, czy
w momencie wypadku byta w pozycji stalej, czy tez poruszala sie po morzu.
Jesli jej glowny cel jest inny niz zegluga albo transport, to nawet fakt, ze musi
doplyna¢ na miejsce pracy nie ma znaczenia.

Ponadto, dla wzmocnienia swojej argumentacji pozwany Dutra opieral si¢ na
orzeczeniu Sadu Najwyzszego w sprawie Wilander, w ktérym sad podkreslil, ze
celem Jones Act jest przyznanie dodatkowej ochrony osobom zatrudnionym na
statkach, ze wzgledu na to, Ze sq one narazone na szczegolne niebezpieczenstwa

'3 Por. przypis 7.

1o Spears v. Kajima Engineering & Construction, Inc., 101 Cal. App.4th 466, 475-78, 124 Cal.
Rptr.2d 97, 103-06 (2002); Gault v. Modern Continental/Roadway Construction Co., 100 Cal. App.4th
991, 1000-02, 123 Cal. Rptr.2d 85, 91-92 (2002).

'7 Por. przypis 8.
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na morzu (perils of the sea)'®. Dutra dowodzil, ze Stewart na takie niebezpie-
czenstwa nie byl narazony, gdyz pracowal na platformie blisko ladu i nie
zagrazaly mu sztormy, huragany, brak komunikacji, itp. W razie potrzeby mogt
by¢ szybko przewieziony na lad, a wypadek jaki go spotkal mogt sie rowniez
zdarzy¢ na ladzie, np. na platformie wiertniczej w Teksasie. Zakwalifikowanie
pogtebiarki jako statku, a inzyniera na niej pracujacego jako marynarza byloby
niezgodne z celem, w jakim zostal uchwalony Jones Act: dla ochrony
marynarzy narazonych na szczegdlne niebezpieczenstwa w zwiazku z pracq na
morzu.

Powdd Stewart rowniez opierat si¢ na wezesniejszym orzecznictwie. Wiele
sadow zastosowalo w swoich wyrokach szerokie pojecie statku dla potrzeb
Jones Act. Sad trzeciego dystryktu przyznal status statku barce bedacej
zanurzang platforma wiertnicza w sprawie Gianfala'® oraz barce plaskodennej w
sprawie Griffith®®. Obie barki nie mialy same mozliwosci poruszania sig, tak
wiec nie wydawalo sie to by¢ wymogiem. Sad siédmego dystryktu opracowal w
sprawie Johnson v. John F. Beasley Construction Co. szeroka definicje statku
dla potrzeb Jones Act’. Stwierdzit mianowicie, ze statkiem jest kazda
konstrukcja, nawet stworzona dla specjalnych celdéw, o ile w jakim$s momencie
stuzy jako srodek transportu na morzu. Wedlug powoda, ,,Super Scoop”, nawet
jezeli zostala skonstruowana w celu drazenia dna, stuzyla réwniez do przewozu
po morzu personelu 1 narzedzi na miejsce pracy. Podobne stanowisko zajat sad
dziewiatego dystryktu w sprawie Martinez v. Signature Seafoods™, w ktorej
barka stuzaca do przetwdrstwa rybnego zostala uznana za statek, gdyz dwa razy
do roku — na poczatku i koncu sezonu — byla holowana pomiedzy Seattle i
Alaska po wodach zeglownych. Tak wiec funkcja transportowa konstrukcji byta
jedynie incydentalna w stosunku do funkcji gtéwnej, jaka byto przetwarzanie
ryb, ale to wystarczylo — wedlug sadu dziewiatego dystryktu — aby nada¢ jej
status statku.

Nalezy zwrécic¢ szczegdlng uwage na orzecznictwo sadu pigtego dystryktu,
ktory ze wzgledu na swoje potozenie geograficzne (Luizjana), nagromadzenie
przemystu 1 ustug zwigzanych z transportem morskim ma szczegélnie bogate
doswiadczenie w tej dziedzinie. Sad ten nalezy do tych, ktére definiujg statek
szeroko dla potrzeb Jones Act. Pierwsza ze spraw dotyczacych tego zagadnienia
byta Offshore Co. v. Robison®, w ktérej sad stwierdzil, ze Jones Act dotyczy
rowniez wszelkiego rodzaju konstrukcji powstatych w specjalnym celu a nie
w celu transportu na morzu, o ile sa zdolne do unoszenia si¢ na wodzie.
Rozumowanie to potwierdzila jedna z ostatnich spraw w piatym dystrykcie,

'8 por. przypis 4.
'° por. przypis 10.
2 Ibidem.

2! Por. przypis 11.
2 Por. przypis 13.
 Por. przypis 11.
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sprawa ,,Manuel”*. W orzeczeniu dotyczacym tej sprawy sad potwierdzil, ze
wiele specjalnych konstrukcji unoszacych si¢ na powierzchni morza, takich jak
ptywajace poglebiarki, barki wiertnicze, barki ptaskodenne, platformy-dzwigi
itp. majg status statku dla potrzeb Jones Act, a osoby na nich pracujace sa
marynarzami (seamen) w jego rozumieniu. Konstrukcje te bowiem pelnia
podwdjna funkcje: shuza glownie jako platformy do pracy, ale rowniez
przewoza po wodach zeglownych na miejsce pracy potrzebny sprzet, pracow-
nikéw 1 tadunki. W omawianej sprawie barka ,Manuel” byta holowana na
miejsce pracy, nastgpnie przymocowywana do stalej platformy wiertniczej, a po
pracy odholowywana do brzegu wraz z pracownikami i sprzetem. Mogla by¢
rowniez przeholowywana na inne miejsce, jezeli zachodzila koniecznos¢
zmiany miejsca pracy. Pod tymi wzgledami byla wigc bardzo podobna do
platformy ,,Super Scoop”.

Sad drugiego dystryktu przyznat status statku barce, ktorej zadaniem bylo
utrzymywanie dzwigu w czasie jego pracy na wodzie. Sad ten w swoim
orzeczeniu Tonnesen® skrytykowal test zastosowany wczesniej przez sad
pierwszego dystryktu w sprawie Di Giovanni jako zbyt niedokladny. Zamiast
tego wprowadzit trzyelementowy test, ktérego elementy musza by¢ speinione
lacznie, aby odmowié¢ konstrukcji charakteru statku: po pierwsze konstrukcja
musiala by¢é uzywana jako platforma do pracy przez rozsadny okres czasu
poprzedzajacy wypadek, po drugie konstrucja musiala byé umocowana w
sposob staly lub dobrze umocniona w czasie zaj$cia wypadku i po trzecie, mimo
ze konstrukcja byla zdolna do poruszania sig, jej funkcja transportowa byla
jedynie incydentalna do funkcji gtdéwnej czyli stuzenia jako platforma do pracy.
Sad ten podkreslit jednak, ze pojgcie statku dla potrzeb Jones Act jest bardzo
szerokie 1 w razie jakichkolwiek watpliwosci nalezy takiego statusu udzielic.
W rzadkich przypadkach jedynie lawa przysigglych po przeanalizowaniu
poszczegblnych elementéw sprawy moze odmowic takiego statusu. Nalezy
bowiem pamigtaé, ze polityka jaka byta przyczyna uchwalenia Jones Act miata
na celu zapewnienie jak najszerszej ochrony osobom pracujacym na morzu; stad
tez szerokie definiowanie pojecia marynarza we wczesniejszym orzecznictwie.
Na taka polityke powolal sie powod w sprawie Stewart przeciwko Dutra.

Ze wzgledu na dotychczasowe rdznorodne orzecznictwo w kwestii
charakteru statku dla potrzeb Jones Act, konieczne jest ustalenie jednolitych
kryteriéw. Sady poszczegdlnych dystryktéw nie sa zwigzane orzeczeniami
innych sadow. Jedynie Sad Najwyzszy moze ustali¢ wigzace wszystkich
kryteria. Najwyrazniej wystapila taka potrzeba biorac pod uwage zaistnialy
chaos w orzecznictwie amerykanskim dotyczacym tego zagadnienia.
Sad Najwyzszy nie jest oczywiscie rowniez zwiazany orzecznictwem sadow
nizszej instancji, zatem moze od nowa przeanalizowaé wszystkie elementy i
ustali¢ odpowiednia definicje.

2% Ibidem.
25 Por. przypis 9.
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Czasy, gdy praca na morzu byla szczegdlnie niebezpieczna i osoby pracujace
w tych warunkach wymagaty szczego6lnej ochrony juz minely. Transport morski
traci juz swoja szczegoélng charakterystyke. Doktryna krytykuje instytucje
specyficzne dla transportu morskiego dowodzac, ze niestusznie odrdzniaja te
dziedzing od innych, ktére dzigki rozwojowi techniki bardzo sie do siebie
upodobnily. Krytykuje si¢ instytucje globalnego ograniczenia odpowie-
dzialnosci z tytulu roszczen morskich, gdyz roszczenia jakie moga powstaé
niekoniecznie musza by¢ wyzsze od odpowiednich roszczen w innych
dziedzinach transportu, szczegdlnie w transporcie lotniczym. Krytykuje sig¢
rowniez wylaczenia konferencji liniowych spod zakazu zmowy kartelowej w
prawie europejskim, gdyz wydaje sig, ze transport morski moze zosta¢ poddany
liberalizacji, tak jak zostaly poddane pozostale dziedziny transportu. Ponadto
wydaje si¢, ze praca na statkach, szczegodlnie w zegludze przybrzeznej, jest
mniej niebezpieczna niz praca w innych dziedzinach przemyshu, np. na
platformach wiertniczych na ladzie, przy skomplikowanych maszynach
produkcyjnych, w kopalniach itp. Dlatego nie wydaje si¢ uzasadniona
koniecznos¢ szerokiej interpretacji Jones Act, aby objaé jego zakresem
kazdego, kto ma cokolwiek wspélnego z morzem, nawet jesli pracuje na
nieruchomej platformie w $rodku portu. Przeciwnie, Jones Act powinien by¢
interpretowany zawezajaco, aby przyznaé szczegolne przywileje tym, ktérzy
rzeczywiscie narazeni sa na szczegblne ,,morskie” niebezpieczenstwa,
najczescie] w zegludze dalekomorskiej lub rybolowstwie. Wypada zgodzi¢ sig
z wczesniejszym orzecznictwem Sadu Najwyzszego USA®, ktore zalicza do
grona marynarzy osoby wykonujace rozne funkcje na statku (kucharzy,
kelnerow, muzykéw itp.), gdyz wazniejsze dla ustalenia ich statusu jest to,
gdzie si¢ znajduja, a nie co tam dokladnie robia. Aby ten cel osiagnac, pojecie
statku dla potrzeb Jones Act musi by¢ interpretowane w sposob waski.
Ustalajac odpowiednia definicj¢ powinno si¢ wzia¢ pod uwage cel, w jakim
zostata zbudowana konstrukcja, cel w jakim jest gldéwnie uzywana i czy ma
okazj¢ porusza¢ si¢ po wodach zeglownych o wlasnych sitach lub na holu.
Jezeli rzeczywiscie porusza sie po wodach zeglownych, nalezy wzia¢ pod
uwagge jak dlugie i jak dalekie sa to podroze. Na tej podstawie naturalnie nalezy
przyzna¢ status statku konstrukcji, ktora zostala zbudowana i jest uzywana
w celach zeglugi lub przewozu pasazerow lub tadunku po wodach zeglownych.
W wypadku innych konstrukeji taki status mozna przyznaé jedynie tym, ktore —
jesli sa uzywane do innych celéw — sa uzywane na morzu pelnym (ze wzgledu
na wigksze prawdopodobienstwo napotkania niebezpieczenstw charakterystycz-
nych dla morza) i okazjonalnie odbywaja podréze po morzu pelnym (np. w celu
przewozu pracownikdw na miejsce pracy). Nie mozna zatem przyznaé statusu
poglebiarce, ktora porusza si¢ jedynie od czasu do czasu po terenie portu.
Ostateczna decyzja nalezy jednak do Sadu Najwyzszego USA.

2 Por. przypis 4.
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CONSIDERATIONS OF THE CONCEPT OF ‘VESSEL’
IN AMERICAN JURISDICTION
(WILLARD STEWART V. DUTRA CONSTRUCTION COMPANY)
(Summary)

Marine engineer Willard Stewart filed suit against the Dutra Construction
Company in the US District Court of Massachusetts, USA. He was suing for
compensation for a work-related accident.

Stewart based his claim on the Jones Act and the principles of maritime law.
Responsibility is based on the principle of risk in the Jones Act and applies to
seamen employed on vessels. In order to obtain compensation, Stewart had to
prove that the dredge on which the accident occurred was a vessel. If proved,
he would be regarded as a seaman since he worked on it.

The district court declared that a dredge was not a vessel. Stewart appealed
and the appellate court upheld the first verdict. Stewart’s case was appealed to
the Supreme Court in order to define the idea of ‘vessel’ in the Jones Act and to
decide if a dredge can be regarded as a vessel.

The Supreme Court has yet to hand down a verdict. The author believes that
the Jones Act should be interpreted narrowly and should not be applicable to
all workers at sea, even those who work on immobile platforms in ports. The
concept of ‘vessel’ in the Jones Act must be interpreted in a narrow sense.



