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PRZEPISY KARNE
DOTYCZACE KAPITANA STATKU MORSKIEGO
W PRAWIE POLSKIM I ANGIELSKIM (cz. 1)

Porownywanie przepisow wywodzqcych sie z dwoch roinych ustawodawstw nie jest rzeczq
tatwq. Zagadnienie tym bardziej sie komplikuje, gdy ustawodawstwa te nalezq do tak odmiennych
systemow prawnych, jakimi sq common law i prawo kontynentalne.

W artykule poddano analizie i dokonano poréwnania przepiséw podstawowego angielskiego
aktu zeglugowego Merchant Shipping Act z 1995 roku oraz polskiego kodeksu morskiego wraz z
czterema glownymi ustawami morskimi: o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i
administracji morskiej, o bezpieczenstwie morskim, o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki, o pracy na morskich statkach handlowych. Akty te oméwiono pod kqtem odpowiedzialnosci
kapitana statku morskiego za ich naruszenie.

Jednq z podstawowych cech angielskiego prawa karnego jest to, Ze kaidy czyn karalny
uwazany jest za przestepstwo sensu stricto. W prawie angielskim brak tez podzialu przestepstw na
zbrodnie, wystepki | wykroczenia. Zaliczenie wszystkich czynow karalnych do przestepstw sensu
stricto sprawia, Ze wszystkie te czyny sq poddane orzecznictwu powszechnych sqdow karnych.

Autor analizuje przestepstwa przeciwko przynaleznosci panstwowej statku, jego banderze i
wiarygodnosci dokumentow, jak rowniez przestgpstwa naruszenia przepisow dotyczqcych
bezpieczenstwa.

1. WPROWADZENIE

Poréwnywanie przepisow wywodzacych si¢ z dwoch réznych ustawodawstw
nie jest rzeczg latwa. Zagadnienie tym bardziej staje si¢ skomplikowane, gdy
ustawodawstwa te naleza do tak odmiennych systeméw prawnych, jakimi sa
common law i prawo kontynentalne. Przynalezno$¢ prawa angielskiego do
systemu ,,prawa powszechnego” sprawia, ze wiele jego instytucji albo nie ma
odpowiednika w europejskim prawie kontynentalnym albo nie da si¢ ich
porownac do podobnych na pozor instytucji tego systemu prawa.
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Prawo morskie, chyba jak zadna inna galaz prawa, przesigkniete jest
elementami wspdlnymi dla wielu systeméw prawnych ze wzgledu na
mig¢dzynarodowy charakter stosunkéw prawnomorskich, a takze ciagle
prowadzone przedsigwzigcia unifikacyjne, a mimo to i tu wystepuja wyrazne
réznice w regulacjach dotyczacych tych samych instytucji prawnych.

W niniejszym artykule poddano analizie i dokonano poréwnania przepis6w
podstawowego angielskiego aktu Zeglugowego Merchant Shipping Act' z
1995r. (MSA’95) oraz polskiego Kodeksu morskiego’ wraz z czteroma
gléwnymi ,ustawami morskimi”: o obszarach morskich Rzeczypospolite;
Polskiej i administracji morskiej’, o bezpieczenstwie morskim®, o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki’, o pracy na morskich statkach
handlowych® - pod katem odpowiedzialnosci za ich naruszenie przy
wykonywaniu funkcji kapitana statku morskiego. Ponadto — pomocniczo —
przedstawiono szereg przepiséw z innych aktéw prawnych, zaréwno
angielskich’, jak i polskich®, ktérych naruszenie moze narazi¢ osobe kapitana na
sankcje karne lub kary administracyjne.

Aby lepiej zrozumie¢ 1 wlasciwie interpretowaé cytowane w artykule
przepisy angielskich aktéw prawnych, nalezy najpierw przyblizy¢é pewne
ogolne zasady panujace w prawie angielskim, dotyczace w szczegdlnosci prawa
karnego materialnego i postgpowan sadowych.

' The Merchant Shipping Act 1995 — ustawa skupiajaca w sobie i porzadkujaca wszystkie
uregulowania prawne dotyczace zeglugi morskiej poczawszy od Merchant Shipping Act 1894 przez
Merchant Shipping (Load Lines) Act 1967, Merchant Shipping (Registration, etc) Act 1993 do
Merchant Shipping (Salvage and Pollution) Act 1994. Z wyjatkiem art. 18 i art. 193(5) przepisy ustawy
obowiazuja w Anglii, Walii, Szkocji i Pin. Irlandii.

2 Ustawa z dnia 18.09.2001 r. (Dz.U. Nr 138, poz.1545, z péin. zm.; ostatnie z 2003 r., Dz.U.
Nr 229, poz. 2277).

3 Ustawa z dnia 21.03.1991 . (Dz.U. z 2003 r., Nr 153, poz.1502, tekst jedn.; ost. zm., Dz.U. z
2004 r., Nr 6, poz. 41).

4 Ustawa z dnia 09.11.2000 r. (Dz.U. Nr 109, poz. 1156, z p6zn. zm.; ostatnie z 2004 r., Dz.U.
Nr 6, poz. 41).

3 Ustawa z dnia 16.03.1995 r. (Dz.U. Nr 47, poz. 243, z pdin. zm.; ostatnie z 2002 r., Dz.U.
Nr 166, poz. 1361).

® Ustawa z dnia 23.05.1991 . (Dz.U. Nr 61, poz. 258, z pdzn. zm.; ostatnie z 2003 r., Dz.U.
Nr 229, poz. 2277).

’ Magistrates’ Courts Act 1980, Supreme Court Act 1981, Criminal Justice Act 1991, Criminal
Justice Act 1993, Criminal Procedure and Investigation Act 1996, Merchant Shipping and Maritime
Security Act 1997, Crime and Disorder Act 1998, Powers of Criminal Courts (Sentencing) Act 2000,
Courts Act 2003.

® Kodeks karny, Kodeks postepowania karnego, Kodeks wykroczefi, Kodeks postepowania w
sprawach o wykroczenia, Kodeks pracy, Kodeks postgpowania administracyjnego, Ustawa o rybo-
téwstwie morskim, Ustawa o izbach morskich.
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Jedng z podstawowych cech angielskiego prawa karnego jest to, ze kazdy
czyn karalny uwazany jest za przestepstwo sensu stricto’. Stad tez
przestepstwem (offence) ustawa MSA’95 nazywa zar6wno niewywieszenie
przez kapitana przed wyj$ciem statku w morze kartki papieru z informacjg o
aktualnym zanurzeniu statku, jak 1 spowodowanie zanieczyszczenia olejem wéd
morskich, powodujacego katastrofg ekologiczna, a takze nieudzielenie pomocy
ludziom znajdujacym si¢ na morzu w niebezpieczenstwie.

Brak podziatu przestgpstw na zbrodnie, wystgpki i wykroczenia, — bgdacego
jedna z podstawowych cech kontynentalnego, klasycznego modelu prawa
karnego'® — to druga wazna cecha systemu prawa common law. Sprawia ona, iz
nie istnieje w prawie angielskim wyodrebniona sfera regulacji prawne;j
normowana przepisami zaliczanymi w prawie polskim do prawa wykroczen (a
w przeszlosci do tzw. prawa karno-administracyjnego).

Polskie morskie prawo kame ,dotyczace w szczegoélnosci okreslonych
kategorii przestgpstw przeciwko bezpieczenstwu zeglugi morskiej, kar (...) za
wykroczenia zwigzane z zanieczyszczeniem Srodowiska morskiego, narusze-
niem obowiazkéw zwiazanych z bezpieczenstwem zeglugi, zglaszaniem statku
do rejestru, pomiaru itd.”"', reguluje zachowania, ktore rzadko moga by¢
kwalifikowane jako przestgpstwa sensu stricto. W przewazajacej mierze
przepisy tego prawa dotycza czyndéw karalnych nizszego rzedu, bedacych
specyficznymi ,,wykroczeniami morskimi”'?, gléwnie majacymi postaé
naruszen obowiazujacych przepisOw administracyjnych.

Zaliczenie wszystkich czynéw karalnych do przestgpstw sensu stricto
sprawia, ze wszystkie te czyny sg poddane orzecznictwu powszechnych sadow
karnych®. Od tej zasady prawo angielskie nie przewiduje zadnych wyjatkow,
a w szczegoblnosci nie przewiduje Zadnego trybu postepowania, w ktérym do
wymierzenia kary za najdrobniejsze chocby przestepstwo bylby uprawniony
organ administracji lub inny organ pozasagdowy. Tym samym problematyka
nawet najdrobniejszych czynow karalnych pozostaje w Anglii wylacznie w
sferze prawa karnego i calkowicie poza sfera prawa administracyjnego'.

Takie ujecie zagadnienia karalnosci czynéw zabronionych rézni sig wiec
znaczaco od modelu panujacego w prawie polskim, w ktorym kary za
naruszenia obowigzujacych przepisOw 1 upowaznienia organdéw administracji
publicznej do ich nakladania przewidziane sa w wielu aktach ustawowych

?J.Sku pinski, Problematyka przestepstw malej wagi w prawie angielskim, Studia Prawnicze,
1971, zeszyt 31.

©A . Marek ., S.Walto§, Podstawy prawa i procesu karmego, Warszawa 2002, s. 51.
!5 Mtynarczyk. Prawo morskie, Gdafisk 2002, s. 19.
2 MH.Kozinski ., Morskie prawo publiczne, Gdynia 2002, s. 73.

2 Wspdlczesny system i zarazem hierarchia angielskich sadéw karnych przedstawia sie
nastgpujaco: the Magistrates’ Court, the Crown Court, the High Court (Queen’s Bench), the Court of
Appeal, the House of Lords.

" J.Skupinski, op. cit.,s. 133.
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spoza sfery prawa karnego. Szczegdlnie widoczne jest to w prawie morskim,
gdzie ,,coraz powszechniejsze stosowanie przez organy administracji morskiej
kar pienigznych przypomina raczej ‘wymiar sprawiedliwos$ci’ niz klasyczne
dziatania administracji”".

Odmiennosci obu systeméw prawnych powoduja, Zze trudno byloby przy
analizowaniu przepiséw zawierajacych sankcje wobec kapitana statku
postugiwaé si¢ S$ciSle przyjeta albo w jednym albo w drugim prawie
systematyka i nazewnictwem. Omawiajac uregulowania z ustawy angielskiej
mozna zapewne mowi¢ o odpowiedzialnosci kamej i przepisach karnych.
Rozpatrujac unormowania czyndéw karalnych o takim samym charakterze,
przewidzianych w morskich ustawach polskich, trzeba zej$¢ do poziomu — co
najwyzej — wykroczen'®, a w zdecydowanej wiekszosci méwié jedynie o
odpowiedzialnosci za naruszenie przepisow administracyjnych (poniewaz za te
same kategorie czynow, ktore ustawa angielska okresla mianem offences,
ustawy polskie przewiduja jedynie kary pienigzne nakladane w trybie
administracyjnym). Dlatego w niniejszym opracowaniu przyjeto rozwiazanie
posrednie, nazywajac wszystkie przepisy, ktére przewiduja jakiekolwiek kary
wobec kapitana statku przepisami ,,0 charakterze kamym”, przyjmujac w ten
spos6b do analizy szerokie ich spektrum: od przepiséw stricte karnych do
przepisOw administracyjnych, przewidujacych kary za popehlienie czynu
zabronionego.

Poniewaz podzial czynow zabronionych na zbrodnie, wystgpki i wykro-
czenia, wynikajacy z art. 7 Kodeksu karnego" i art. 1 Kodeksu wykroczen'®,
jest dla polskiego czytelnika zapewne jasny, nalezy poda¢ i wyjasni¢ podziat
angielski, wystepujacy w przepisach omawianych dalej aktéw prawnych.

Sposrod licznych prezentowanych w literaturze przedmiotu podziatow
przestepstw w prawie angielskim'®, najbardziej aktualnym i uwidocznionym w
MSA’95 jest ich podzial wedlug formy wniesionego oskarzenia i trybu
postgpowania karnego, jakie moze sie¢ toczyé wobec sprawcy. W ten sposéb
przestepstwa dzielone sa na trzy nastgpujace kategorie®:

B MH. Kozinski, op. cit, s. 82, zob. tegoz, Sankcje za nieprzestrzeganie wymagan
bezpieczenstwa morskiego i za czyny przeciwko bezpieczeristwu morskiemu, Prawo Morskie, 1998, tom
X, s. 81 i nast.

'® Okreslenie »odpowiedzialno$¢ karna” obejmuje zarowno odpowiedzialno$¢ za przestepstwo,
jak i za wykroczenie — patrz Uchwala Sktadu Siedmiu Sedziéw Sadu Najwyzszego — Izba Karna,
z 5 kwietnia 1973 r., VI KPZ 80/72.

' Ustawa z dnia 6 czerwca 1997 r. (Dz.U. Nr 88, poz.553 z p6zn. zm.; ostatnia z 2001 r., Dz.U.
Nr 98, poz. 1071).

1 Ustawa z dnia 20 maja 1971 r. (Dz.U. Nr 12, poz.114, z pézn. zm.; ostatnia z 2002 r., Dz.U.
Nr 135 poz. 1145).

Patrz np. JW.C. Turner, Kenny’s Outlines of Criminal Law, 18ed., Cambridge 1962.
20 podziat wg: C.Elliot, F.Quinn, English Legal System, 3 ed., London 2000, s. 268.
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1. Summary offences — drobne przestgpstwa sadzone w postgpowaniu
uproszczonym w sadach lawniczych®. Nazwa tej grupy przestgpstw
pochodzi od sposobu wezwania osoby podejrzanej do sadu za pomoca
summons — pisemnego nakazu stawienia si¢ w sadzie, dostarczanego zwykle
przez pocztg. Taki sposob wezwania najcze$ciej stosuja wiasnie sady
fawnicze. Typowymi dla tej grupy ,,przestepstwami” sg zakiocenia spokoju i
porzadku publicznego.

2. Indictable offences — przestgpstwa powazniejsze, takie jak zgwatcenie lub
zabojstwo. Moga one by¢ rozpoznawane jedynie przez sad koronny?.
Nazwa tej kategorii przestgpstw pochodzi od stowa indictment, oznaczaja-
cego (niezbedny w tych sprawach) akt oskarzenia.

3. Offences triable either way — przestgpstwa, w ktorych postgpowanie przed
sadem moze by¢ prowadzone albo na skutek wniesienia aktu oskarzenia albo
summarily, czyli po wezwaniu osoby podejrzanej o popelnienie czynu
zabronionego za pomoca summons. Moga je prowadzi¢ albo sady tawnicze
albo koronne. Typowymi przykladami sa kradziez i wlamanie.

Zdecydowana wigkszoS¢ przestgpstw przewidzianych przez Merchant
Shipping Act’95 to przest¢pstwa, ktére naleza do ostatniej kategorii. Mozliwos$¢
prowadzenia postgpowania w ,dwojaki spos6b” przedstawia sam przepis
ustawy swoim sformulowaniem®, jednak o tym, czy sprawa bedzie toczyla sie
w trybie uproszczonym na podstawie information™ lub indictment, czy tez
bedzie przekazana do rozpatrzenia sadowi wyzszej instancji, decyduje sad
tawniczy®.

2w niniejszym artykule przettumaczono nazwe¢ the Magistrates’ Court, jako ,sad lawniczy”
(wyjasnienie i wigcej na temat tej instytucji podano w koncowej czgéci artykutu, przy omawianiu
zagadnienia postgpowan). Zdecydowana wigkszo$¢ popelianych w Wielkiej Brytanii przestgpstw to
przestepstwa drobne, rozpoznawane w magistrates’ courts bgdacych sadami niZzszego szczebla.
Rozpoznaja one ponad milion spraw kamych rocznie, co stanowi 95% wszystkich spraw karnych.
Pozostate sprawy rozpoznawane sg przez sady koronne.

22 Crown Court jest wladny orzekaé w sprawach, w ktérych przepisy zezwalaja na proces zaréwno
w trybie uproszczonym, jak i zwyktym. Jednak na podstawie art. 51 i 52 Crime and Disorder Act 1998
osoba pelnoletnia, ktora stawila si¢ lub zostala doprowadzona przed sad lawniczy, oskarzona o
przestepstwo indictable-only offence (tzn. gdy przepis przewiduje postgpowanie tylko po wniesieniu
aktu oskarzenia), zostaje niezwlocznie wyslana na rozprawg do sadu koronnego, gdzie rozprawa
odbywa sie z udzialem tawy przysiegtych (the jury).

= Przyktadem typowego przepisu dajacego mozliwo$¢ prowadzenia albo jednego, albo drugiego
postepowania jest art. 49 MSA’95 zabraniajacy wyjécia statku w morze, ktory nie jest obsadzony
wiadciwg zaloga. Stanowi on m.in.: (...) if a ship (...) goes to sea or attempts to go fo sea without
carrying such officers and other seamen as it is required to carry (...) the master shall be liable — (a) on
summary conviction, to a fine not exceeding the statutory maximum; (b) on conviction on indictment, to
afine(...).

24 7 awiadomienie to sktadane w sadzie lawniczym oznacza, ze kto$ popetnit lub jest podejrzany o
popeinienie przestepstwa.

BAw pewnych sytuacjach takze sam oskarzony (wigcej na ten temat — przy omawianiu zagadnien
postepowart).
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Tylko nielicznej grupie czynéw zabronionych ustawa MSA’95 zezwala orzekaé
jedynie w postgpowaniu uproszczonym (i o tego rodzaju czynach mozna
powiedzie¢, ze odpowiadaja one naszym wykroczeniom). Ustawa natomiast nie
przewiduje w swoich przepisach karnych ani jednego przepisu, na podstawie
ktérego kapitan statku moglby by¢ sadzony po wniesieniu jedynie aktu
oskarzenia, a wiec tylko przed sadem koronnym (przestgpstwa indictable-only).

Nie wchodzac szerzej w tym miejscu w zagadnienie postgpowan przed
angielskimi sadami, trzeba jednak wyjasni¢ pewne zwroty, uzywane w
przepisach karnych ustawy MSA’95, zwiazane z tymi postgpowaniami. Ustawa
przewiduje dla kapitana za popehienie czynu zabronionego okreslong karg,
ktorej rodzaj 1 wysoko$§¢ zalezy od przyjgtego przez sad trybu postgpowania.
Przepis zaznacza, ze kapitan podlega danej karze ,gdy skazany zostaje w
postgpowaniu uproszczonym” (on summary conviction) lub ,,po skazaniu na
podstawie aktu oskarzenia” (on conviction on indictment). Wyrokowanie w
postgpowaniu gtownym przed sadem sklada si¢ zwykle z dwodch czesci.
Najpierw sad orzeka tylko o winie (conviction), a pozniej o karze (sentencing),
jezeli pierwsza cze$¢ rozprawy nie konczy sie uniewinnieniem (acquittal). Kara
wymierzona przez sad moze rézni¢ si¢ (i zwykle r6ézni si¢) od kary
przewidzianej w ustawie, bowiem sadowy wymiar kary stanowi konkretyzacje
kary z ustawy.

Criminal Justice Act 1991 dzieli orzeczenia w sprawach karnych
(sentences)™ na trzy kategorie: pozbawienie wolnosci (custodial sentences),
kary spoteczne (community sentences)” oraz grzywny (fines). Za wyjatkiem
sytuacji, gdy kara jest narzucona przez przepis prawa (tak np. jak dozywotnie
pozbawienie wolnosci za zabdjstwo), sad zaczyna od domniemania, ze
orzeczona kara bedzie kara grzywny®. Grzywna moze byé wigc nalozona w
prawie wszystkich postgpowaniach o przestgpstwa. Grzywny za przestgpstwa
rozpoznawane przez sady tawnicze maja ustalone maksimum, zalezne od
rodzaju (wagi) przestgpstwa; najwyzsza przewidziana kwota wynosi 5000
funtéw; w sadzie koronnym nie ma gornej granicy.

26 Okreslenie sentence oznacza nie tylko wyrok co do kary, ale tez orzeczenie o zastosowaniu
wobec oskarzonego $rodkéw, ktore wg naszej nomenklatury nazywajq si¢ $rodkami karnymi,
aczkolwiek ich katalog podany w Powers of Criminal Courts (Sentencing) Act 2000, r6zni sig od
srodkow z art. 39 k k. lub art. 28 k.w.

" Na te kategorie sktadajq si¢ zardbwno kary ograniczenia wolnosci, jak i $rodki kamne nie znane
naszemu prawu. W sklad jej wchodza (cyt. wg art. 33 Powers of Criminal Courts (Sentencing) Act
2000, ktory zastapit art. 6(4) Criminal Justice Act 1991: obowiazek pozostawania przez okreslony czas
w okre§lonym miejscu (curfew order), dozér (probation order), obowiazek wykonywania okreslonej
pracy (community service order), dozér i praca jednoczes$nie (combination order), nakaz leczenia
antynarkotykowego (drug treatment and testing order) oraz Srodek dotyczacy os6b ponizej 21 lat:
nakaz uczgszezania do oérodka wychowawczego (attendance centre order) i dwa $rodki, ktére sad
moze zastosowaé wobec dzieci i miodocianych: nakaz pozostawania pod nadzorem ( supervision order)
oraz nakaz zastosowania si¢ do wymagan (action plan order).

2 C.Elliot, F.Quinn, op. cit., s. 296.
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W wielu przepisach karnych angielskich ustaw — w tym i w MSA’95 — przy
oznaczaniu wysoKosci grzywny za poszczegoOlne przestepstwa rozpoznawane w
postgpowaniu uproszczonym stosowane jest pojgcie ,.skali standardowej”
(standard scale). Jest to tabela kar pienigznych, bedaca pewnego rodzaju
taryfikatorem przyporzadkowujacym okre§long kwotg pienigdzy (w funtach
szterlingach) konkretnemu poziomowi na skali, ktéry odzwierciedla wage
popeinionego czynu karalnego. Skalg standardowa ustanawia Criminal Justice
Act 1982 w art. 37(2) i ma ona, po zmianach wprowadzonych art. 17(1) ustawy
Criminal Justice Act 1991, postac nastgpujaca:

Poziom na skali | Wysoko$¢ grzywny
1 £200
2 £500
3 £1000
4 £2500
5 £5000

Wysokosci grzywien z tabeli pokazuja jedynie maksymalne wartosci kwot,
jakie moga by¢ nalozone na popelniajacego przestgpstwo, natomiast kary
rzeczywiste, nakladane w indywidualnych sprawach, zaleza od sgdziego, ktory
musi wziag¢ pod uwage zarowno okolicznosci popemienia czynu, jak i warunki
finansowe sprawcy”. Czynniki tagodzace (np. uprzednia niekaralno$é) moga
powodowa¢ obniZenie wysokoS$ci kary, wplywajace za$ na zaostrzenie kary
moga podnie$¢ jej kwotg, ale jedynie do wysokosci maksymalnej,
przewidzianej przez ustawg dla danego poziomu na skali.

Drugim czesto uzywanym przez ustawy angielskie pojgciem zwigzanym z
karami pieni¢znymi jest ,,maksimum ustawowe” (the statutory maximum).
Oznacza ono — w odniesieniu do kar grzywny nakladanych w postgpowaniu
uproszczonym — okre§lona przez przepisy Magistrates’ Courts Act 1980 kwotg,
ktéra obecnie wynosi 5 000 funtéw.

Na zakonczenie nini¢jszego wprowadzenia warto dodac¢ kilka, moze bardziej
technicznych, ale jak si¢ wydaje istotnych uwag, pomocnych w poruszaniu si¢
po rozleglym obszarze morskiego prawa kamego obu rdznojezycznych
systeméw prawnych.

Uzywane dosy¢ czgsto w artykule zwroty ,,prawo angielskie” lub ,,ustawa
angielska” (dla okreslenia MSA’95) powinny by¢ rozumiane szerzej, jako prawo
obowiazujace w Wielkiej Brytanii, a w przypadku omawianej ustawy — w
Zjednoczonym Krolestwie Wielkiej Brytanii i Poélnocnej Irlandii, gdyz

e Spos6b ustalania wysokosci grzywny, w tym czynniki, jakie powinny by¢ brane pod uwagg,
podaje przepis artykutu 18 Criminal Justice Act 1991 (zmieniony artykutem 65 Criminal Justice Act
1993).

4 Halsbury’s Laws of England, vol. 43(1), London 1997, s. 70.
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jurysdykcja MSA’95 sigga poza Angli¢ — na Walig, a takze na Szkocjg 1 Irlandig
Polnocng. Sama ustawa, tam gdzie prawo szkockie lub irlandzkie wyraznie
rozni si¢ od angielskiego, zaznacza w przepisie, Zze dane postanowienia nie
obowigzuja w tym regionie, obowiazuja w czesci lub przepis obowiazuje w
podanym dalej brzmieniu, itd.

Poniewaz zakres tematu niniejszego opracowania jest niezwykle obszemy,
do szczegblowego omoéwienia wybrano z obu ustawodawstw przepisy o
charakterze karnym, dotyczace czterech — uznanych za wazne — zagadnien:
przynaleznosci panstwowej statku, bezpieczenstwa statku 1 zeglugi, spraw
zalogowych oraz zanieczyszczen Srodowiska morskiego. Nieco wigcej miejsca
poswigcono na przedstawienie przepisow angielskich (wspomniano praktycznie
o wszystkich zawartych w MSA’95 przepisach dotyczacych kapitana statku w
omawianym aspekcie) niz uregulowan polskich, do ktorych czasami wrgcz
jedynie odestano, bez podawania ich tresci, wychodzac z zaloZenia, ze
czytelnikowi latwiej zapewne bedzie znalezé odpowiednie, wskazane
uregulowania w aktach polskich, trudniej za§ dotrze¢ do przepisdw ustaw
angielskich wykorzystanych w artykule. Generalnie przyjgto, wydajacy sig jako
najbardziej czytelny, nastgpujacy sposob analizy: najpierw przedstawiajac
przepis angielskiej ustawy MSA’95, a pozniej — dla poréwnania -
odpowiadajacy mu (o ile taki istnieje) przepis prawa morskiego polskiego.

Wobec znacznej odmiennosci poréwnywanego anglosaskiego systemu
prawnego, wiele sposrod okreslen dotyczacych omawianych angielskich
instytucji trudno byloby doktadnie przetozy¢ na jezyk polski, zwlaszcza gdy
dotycza one instytucji nieznanych naszemu prawu. Stad — aby unikngé
popelnienia niescistosci — pozostawiono liczne terminy w jezyku angielskim lub
zachowano nazwe oryginalng obok ttumaczenia polskiego.

2. PRZESTEPSTWA PRZECIWKO
PRZYNALEZNOSCI PANSTWOWEJ STATKU,
JEGO BANDERZE I WIARYGODNOSCI DOKUMENTOW

Przynalezno$¢ panstwowa statku morskiego oznacza wigz prawng laczaca
statek z panstwem, ktdre zarejestrowalo go na swoim terytorium, wydajac
wilasciwe dokumenty potwierdzajace t¢ okoliczno$¢. Konwencja o prawie
morza z 1982 roku (UNCLOS)* w art. 91 stanowi, iz statki posiadaja
,»obywatelstwo” tego kraju, ktoérego banderg uprawnione sa podnosicé.

3! United Nations Convention on the Law of the Sea, Montego Bay 10.12.1982 (Dz.U. z 2002 r.,
Nr 59, poz. 543).
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Prawo angielskie traktuje przestgpstwa przeciwko przynaleznosci pafistwo-
wej niezwykle surowo. Artykul 3 ustawy MSA’95 przewiduje konfiskate statku
nie bedacego statkiem brytyjskim®?, ktérego kapitan podejmie dzialtania lub
zezwoli na dzialania majace na celu spowodowanie, iz jego statek moze zostac
uznany za statek brytyjski. Kapitan jest winny popelnienia przestgpstwa.
Nie ponosi on jednak odpowiedzialno$ci, jezeli podjal takie dzialania lub
zezwolit na nie celem uniknigcia zawladnigcia przez nieprzyjaciela lub przez
obcy statek wojenny okazujacy wrogie zamiary.

Jezeli kapitan statku brytyjskiego podejmie jakiekolwiek dziatania lub
zezwoli na dzialania majace na celu ukrycie przynaleznosci panstwowej statku
— statek taki podlega konfiskacie, kapitan za§ jest winny popelnienia
przestegpstwa. Dzialaniami, o ktérych mowa, sa w szczeg6lnosci dzialania (lub
celowe zaniechanie dziatan) odnoszace si¢ do okazywania bandery,
przechowywania lub okazywania certyfikatu okrgtowego (certificate of
registry) lub innego dokumentu stanowiacego o przynaleznosci panstwowej
statku oraz okazywania znakéw wymaganych przez prawo krajowe.

Kapitan uznany winnym popelnienia przestgpstwa z tego artykulu podlega:
w postepowaniu uproszczonym karze grzywny do 50 000 funtéow, a gdy
wniesiono przeciw niemu akt oskarzenia — karze pozbawienia wolnosci do lat 2
lub grzywnie, lub obu tym karom®,

Polskie prawo morskie reguluje problematyke przynaleinosci pafstwowej
statku w tytule II Kodeksu morskiego. Przepisy art. 9-22 k.m. stawiaja
posiadanie przynaleznosci panstwowej jako warunek uprawiania przez statek
zeglugi, okre§laja warunki przyznania statkom polskiej przynaleznosci,
ustanawiajg obowiazek podnoszenia polskiej bandery, ustalajg sposob
oznaczenia statkow, przewiduja mozliwos¢ uzyskania czasowej przynaleznosci
lub jej zawieszenia, nakladaja na armatora, ktérego statek uzyskal czasowa
polska przynalezno$é, obowiazek obsadzenia statku zatoga zgodnie z polskimi
przepisami i poddania statku polskim przepisom w zakresie pomiaru,
bezpieczenstwa morskiego, dokumentéw i ochrony $rodowiska.

Zaden z przepisow regulujacych te zagadnienia w k.m. nie przewiduje jednak
sankcji wobec kapitana, armatora lub wlasciciela statku za niewywigzywanie sig
z natozonych na nich obowiazkow.

# Zgodnie z art. 1 czgsci I MSA’95 statkiem brytyjskim jest statek: a) zarejestrowany w Zjedno-
czonym Krélestwie zgodnie z przepisami czegsci I ustawy; b) panstwowy, zarejestrowany na podstawie
przepiséw szczegdlnych z art. 308 ustawy; c) zarejestrowany zgodnie z prawem obowigzujacym: na
Wyspie Man, Wyspach Kanatu Angielskiego, w ktorejkolwick z brytyjskich kolonii; d) maly, tzn. o
dhugosci mniejszej niz 24 metry, inny niz rybacki, ktory: (i) nie jest zarejestrowany na podstawie czgsci
IT ustawy; ale (ii) jest wlasnoscia osoby uprawnionej na mocy odpowiednich przepiséw; i (iii) nie jest
wpisany do rejestru innego pafstwa.

33 Taki wymiar kary nie jest znany obecnemu polskiemu prawu. Obowiazujacy kodeks kamny nie
przewiduje kary grzywny razem z kara pozbawienia wolnosci. Fakultatywnie sad moze ja orzec, jezeli
sprawca dziatal w celu osiagnigcia korzysci majatkowe;j, lub gdy korzy$¢ majatkows osiagnat (art. 33
§2wzw. zart. 115 § 4 k.k.).
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Zewngtrznym przejawem przynaleznosci panstwowe;j statku jest podnoszona
przez niego bandera. Jezeli statek brytyjski podnosi niewtasciwa bandere™ lub
gdy wywiesi banderg lub proporzec taki sam lub choéby podobny do zwykle
uzywanych przez statki Jej Krolewskiej Mosci, kapitan lub wlasciciel statku
(jezeli przebywa na statku) i kazda inna osoba wywieszajaca taka bandere lub
proporzec popetnia przestgpstwo, za ktore grozi kara grzywny w wysokosci nie
przekraczajacej ustawowego maksimum (5 000 funtéw) — gdy sprawa jest
rozpatrywana w postgpowaniu uproszczonym lub grzywna — jezeli skazanie
nastgpuje po sporzadzeniu aktu oskarzenia (art. 4 MSA’95).

Wedlug art. 5 ustawy statki brytyjskie, inne niz rybackie, obowiazane sa
okazywac banderg statkom Jej Krolewskiej Mosci (w tym okretom Marynarki
Wojennej), podnosi¢ banderg przy wchodzeniu lub wychodzeniu z portu
zagranicznego, a w przypadku statkow o wielko$ci co najmniej 50 ton
rejestrowych — przy wchodzeniu lub wychodzeniu z jakiegokolwiek portu
brytyjskiego®. Jednakze przepis ten, jak rzadko ktéry przepis angielskiej
ustawy nakladajacy obowiazki na kapitana, stanowi lex imperfecta, nie jest
obwarowany zadna sankcja.

Kodeks morski — oprocz nalozenia na statek o polskiej przynaleznosci
obowiazku podnoszenia polskiej bandery (art. 11 §1 k.m.) — naklada na
kapitana w art. 65 §1 obowiazek okazywania bandery statku jednostkom
plywajacym Marynarki Wojenne;j i Strazy Granicznej oraz podnoszenia bandery
przy wprowadzaniu statku do portu. Poniewaz kodeks nie zawiera w ogole
przepisow karnych, kar¢ pienigzna ,do wysokosci nie przekraczajacej
dwudziestokrotnego przecigtnego miesiecznego wynagrodzenia w gospodarce
uspotecznionej za rok poprzedzajacy, oglaszanego przez Prezesa Gloéwnego
Urzedu Statystycznego™® za wykroczenie ,,przeciwko przepisom o okazywaniu
badZz podnoszeniu bandery” przewiduje Ustawa o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej (U.o.m.) w art. 56 pkt 15
(jest to chyba jedyny przepis w polskim prawie morskim przewidujacy kare
wobec kapitana za wykroczenia przeciwko przynaleznosci panstwowej statku).
Ustawa co prawda nie kieruje tego przepisu expressis verbis do kapitana statku,
gdyz w jego redakcji postuguje si¢ tzw. podmiotem powszechnym®, ozna-
czonym za pomocg zaimka ,,kto” bez blizszych okre$len, jednak, poza wszelka

3“‘Jedyna_ bandera, jaka jest uprawniony podnosi¢ statek brytyjski jest, zgodnie z art. 2 ust. 1
ustawy MSA’95, Red ensign (bez zadnych zmian lub modyfikacji). Nie dotyczy to jednak statkow
panstwowych oraz statkéw, ktore otrzymaly odpowiednie zezwolenie Jej Krélewskiej Mosci lub
Ministra Transportu.

2 Przepisu tego podpunktu nie stosuje sie do statkow malych, zarejestrowanych zgodnie z MSA'95
Part I1.

= Przecigtne wynagrodzenie za rok 2003 wynosito 2.201,47 zlotych (na podstawie komunikatu
Prezesa GUS z 11 lutego 2004 r.), czyli wysoko$¢ kary, o ktérej mowa, w chwili obecnej wynosié moze
do 44.029,40 zi.

Y4 Marek, S. Walto$, op. cit, s. 66.
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watpliwoscia, adresatem tego przepisu jest glownie kapitan. Podobnie tez jest
on jednym z adresatéw przepisu zawartego w art. 137 Kodeksu karnego,
ustanawiajacego odpowiedzialno$¢ karng za przestgpstwo przeciwko znakom
pafistwowym?®. Kodeksowe ,,usuniecie” bandery — réwnoznaczne z nie podnie-
sieniem jej lub nie okazaniem bandery przez kapitana — jest karane przez ustawg
karna kara grzywny, ograniczenia wolnosci albo pozbawienia wolno$ci do roku.

Dokumenty statku to — oprécz wspomnianego juz wczesniej certyfikatu
okretowego — kilkadziesiat® réznorodnych $wiadectw, dziennikow, ksiazek i
certyfikatow, W zaleznosci od funkcji, jakie speiniaja, dzieli si¢ je na:
legitymacyjne, bezpieczenstwa, klasyfikacyjne i eksploatacyjne (fadunkowe lub
podrdézy). Na statkach obcych bander przechowuje si¢ tez czgsto umowy o prace
z zaloga sporzadzone przez kapitana (bgdace niejednokrotnie jedynym
dowodem stosunku prawnego istniejacego migdzy armatorem - pracodawca a
pracownikiem - czlonkiem zalogi statku).

Artykut 81 MSA’95 reguluje przekazywanie dokumentéw przez kapitana
statku Zjednoczonego Krélestwa® (dalej oznaczanego tez jako statek UK),
stanowiac, ze w przypadku gdy kapitan przestaje peli¢ funkcj¢ kapitana na
danym statku w czasie jego podrdzy, ma on obowiazek przekaza¢ swojemu
nastgpcy bgdace w jego pieczy dokumenty zwiazane ze statkiem i jego zatoga.
Jezeli bez uzasadnionej przyczyny kapitan takiego statku nie przekaze tychze
dokumentéw, podlega karze grzywny do wysokosSci nie przekraczajace;j
poziomu 3 na skali standardowej (1 000 funtéw).

Zgodnie z art. 50 §1 Kodeksu morskiego statek o polskiej przynaleznosci
obowiazany jest prowadzi¢ dzienniki i posiada¢ dokumenty przewidziane
prawem *'. Art. 51 k.m. stanowi, iz wszystkie dokumenty wymagane dla statku
powinny by¢ przechowywane na statku 1 okazywane na zadanie upowaznionych
wladz, zas za kompletnos¢ 1 aktualno$¢ dokumentéw oraz prawidlowosc
wpiséw w dziennikach odpowiada kapitan.

38 Art. 137 §1 kk.: ,Kto publicznie zniewaza, niszczy, uszkadza lub usuwa godlo, sztandar,
choragiew, bandere, flage lub inny znak panstwowy, podlega grzywnie, karze ograniczenia wolnosci
albo pozbawienia wolnosci do roku”.

3 W praktyce ich liczba siega 25-30 w zaleznoéci od typu statku, rodzaju uprawianej zeglugi i
rejonu plywania.

4 United Kingdom ship ma nieco inne znaczenie niz ,statek brytyjski”. Oznacza on mianowicie

kazdy statek, ktory jest zarejestrowany w Zjednoczonym Krolestwie, zgodnie z czgscig drugg ustawy
MSA’95.

i Rodzaje, wzory i sposéb prowadzenia dziennikéw i innych dokumentéw wymaganych od statku
okresla rozporzadzenie Ministra Zeglugi z 18 kwietnia 1963 r. (Dz.U. Nr 19, poz. 104 z p6zn. zm.).
Obowiazkowymi dziennikami na wszystkich statkach (za wyjatkiem rybackich, dla ktérych
prowadzenie dziennikow uregulowane jest w sposob szczegolny, uwzgledniajacy ich rodzaj i wielko$é).
Sa to dzienniki: okretowy, maszynowy, radiowy GMDSS. Dzienniki prowadza oficerowie bedacy na
shuzbie, natomiast za prawidlowy sposob ich prowadzenia odpowiada kierownik statku (okretowego i
GMDSS) i kierownik maszyn (maszynowego).
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Ustawa o obszarach morskich RP, w art. 56 pkt 14, po raz kolejny uzupeinia
Kodeks morski, nakiadajac na kapitana karg pienigzng do wysokosci nie
przekraczajacej dwudziestokrotnego przecigtnego miesi¢cznego wynagrodzenia
za rok poprzedzajacy, jezeli kapitan ,wykracza przeciwko przepisom o
prowadzeniu i przechowywaniu na statku dokumentow”.

Polskie prawo karne zabrania falszowania (podrabiania lub przerabiania),
niszczenia, uszkadzania lub ukrywania dokumentéw. Wiele z wymaganych i
przechowywanych na statku dokumentéw posiada cechy przedmiotowe,
wyszczeg6Slnione w definicji legalnej dokumentu, zawartej w art. 115 §14 k.k.*%.
W zwiazku z powyzszym dopuszczenie sig ktorego§ z wyzej wymienionych
czyndéw przez kapitana jest przest¢gpstwem, karanym przez Kodeks karny karg
grzywny, ograniczenia wolnosci albo pozbawienia wolnoéci nawet do 5 lat®,

Polskie prawo morskie, poza nalozeniem ogoélnej odpowiedzialnosci na
kapitana za kompletnos¢ 1 aktualno$¢ dokumentéw oraz prawidlowos¢ wpisow
w dziennikach, nie sankcjonuje szczegolowo naruszen tych obowiazkow.
Ustawa angielska przeciwnie. Przewiduje ona okre§lone kary za brak
konkretnego dokumentu i wyjscie lub probg wyjscia bez takiego dokumentu
statkiem w morze, a takze kary za falszowanie wpisOw w niektérych
dziennikach lub nie okazanie dokumentéow wladzom upowaznionym do ich
kontroli. Przykladowo w art. 75 dotyczacym dziennikow (official logbooks)
MSA’95 stanowi wprost, ze osoba ktora celowo niszczy, znieksztalca lub
falszuje wpis do dziennika okrgtowego, podlega w postgpowaniu uproszczonym
karze grzywny do wysokosci nie przekraczajacej poziomu 4 na skali
standardowej, czyli do 2 500 funtéw.

Jednym z wazniejszych dokumentéw statku, gdyz zwiazanym z jego
bezpieczenstwem, jest ,$wiadectwo wolnej burty” (load line certificate)
wydawane na podstawie postanowien Migdzynarodowej konwencji o liniach
tadunkowych z 1966 roku (Konwencja LL)*. Art. 6 zalacznika 3 do MSA’95*
nakazuje wydanie statkowi, na wniosek armatora, takiego $wiadectwa po
przejsciu przez statek wlasciwej inspekcji i dokonaniu odpowiedniego

“ Wedlug art. 115 §14 kk. dokumentem jest kazdy przedmiot lub zapis na komputerowym
noéniku informacji, z ktérym jest zwiazane okreslone prawo, albo ktory ze wzgledu na zawarta w nim
tres¢ stanowi dowodd prawa, stosunku prawnego lub okoliczno$ci majacej znaczenie prawne.

 Art. 270 §1 k.k stanowi: ,Kto, w celu uzycia za autentyczny, podrabia lub przerabia dokument
lub takiego dokumentu jako autentyczny uzywa, podlega grzywnie, karze ograniczenia wolnosci albo
pozbawienia wolnosci od 3 miesigcy do lat 5. Natomiast art. 276 k.k. méwi: ,Kto niszczy, uszkadza,
czyni bezuzytecznym, ukrywa lub usuwa dokument, ktorym nie ma prawa wylacznie rozporzadzad,
podlega grzywnie, karze ograniczenia wolnoéci albo pozbawienia wolnosci do lat 27,

* International Convention on Load Lines, London 1966. Ratyfikowana réwniez przez Polske
w 1969 r. (Dz.U. z 1969 r., Nr 33, poz. 282).

# Zatacznik 3 do ustawy MSA’9S5, obowiazujacy na podstawie przepisu artykulu 89 MSA'95,
wprowadza do ustawy postanowienia przepiséw International Convention on Load Lines, 1966
(z poprawkami z 1988 r).
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oznakowania. Zgodnie z zaleceniem Konwencji LL w artykule 16, podobnie
wyglada procedura wydania $wiadectwa wolnej burty w Polsce®. Podobnie
réwniez jak prawo angielskie, prawo polskie ustanawia obowiazek publikacji
(wywieszenia w widocznym miejscu) takiego $wiadectwa®’. Przepisy angielskie
ida jednak w swoich wymaganiach nieco dalej, stanowigc w art. 10
wymienionego wyzej zalacznika, iz zanim statek Zjednoczonego Kroélestwa
opusci dok, nabrzeze lub port celem wyjscia w morze, kapitan statku powinien
spowodowa¢ wywieszenie w widocznym miejscu na statku informacji
zawierajacej dokladne dane dotyczace zanurzenia, do jakiego statek jest w danej
chwili zaladowany. Informacja taka® powinna wisie¢ i pozostaé czytelna do
chwili przybycia statku do nastgpnego portu (doku, nabrzeza lub miejsca).
Jezeli kapitan statku nie zastosuje si¢ do powyzszych wymagan (tzn.
dotyczacych zar6wno wywieszenia oryginalu Swiadectwa load line jak i
informacji o zanurzeniu), popelnia wykroczenie karane w postgpowaniu
uproszczonym grzywng do wysokosci 1 000 funtow.

Ponadto, zgodnie art. 9 zalacznika, zanim statek wyjdzie w morze, kapitan
statku ma obowiazek okazania $wiadectwa wolnej burty oficerowi celnemu, od
ktorego statek zada zezwolenia na wyjscie (clearance). Jezeli kapitan nie okaze
swiadectwa, zezwolenie takie nie zostanie wydane, a statek moze byc
zatrzymany. Jezeli statek jednak wyjdzie lub usituje wyjs¢ w morze wbrew
powyzszym postanowieniom, kapitan podlega w postgpowaniu uproszczonym
karze grzywny do ustawowego maksimum 5 000 funtow, natomiast jesli
zostanie wniesiony przeciw niemu akt oskarzenia — karze grzywny.

Znacznie nizsza kare, bo jedynie grzywny nie przekraczajacej poziomu 2 na
skali standardowej (500 funtéw) przewiduje prawo angielskie dla armatora lub
szypra statku rybackiego, dla ktérego wydano ,certyfikat statku rybackiego”®,
jezeli nie spowodujg oni wywieszenia jego kopii w widocznym miejscu na
statku i utrzymywaniu jej w ten sposob przez caly okres, gdy certyfikat
pozostaje wazny, a statek pozostaje w eksploatacji (art. 124 MSA’95).

Prawo polskie zamieszcza szczegélowe regulacje dotyczace $wiadectwa
wolnej burty w rozporzadzeniu — akcie wykonawczym do Ustawy o
bezpieczenstwie morskim (U.b.m). Ustawa nie zawiera sankcji karnych dla
kapitana lub armatora za brak S$wiadectwa wolnej burty, a jedynie stawia
warunek uzywania statku w zZegludze morskiej, jezeli odpowiada on
wymaganiom bezpieczenstwa, okreslonym w Konwencji LL (ktorych spelnienie

= Reguluje to Ustawa o bezpieczefstwie morskim w art. 16 i wydane na jej podstawie Rozporza-
dzenie Ministra Infrastruktury z dnia 14 listopada 2002 r. w sprawie wolnej burty statkéw morskich
(Dz.U. Nr 223, poz. 1874).

7 patrz § 14 wymienionego wyzej rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 14 listopada 2002 r.

o Praktycznie wywieszana jest kopia jednej ze stron official logbook, zawierajaca te informacje.

“ Poniewaz konwencja o liniach tadunkowych nie ma zastosowania do statkow rybackich (art. 5,
pkt.1e), dlatego angielskie prawo wewngtrzne, jako odpowiednik §wiadectwa wolnej burty, wprowadza
dla nich ,certyfikat statku rybackiego”, wydany po spelnieniu przez statek odpowiednich wymogow.
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daje w efekcie wydanie certyfikatu load line). Sama konwencja nie naklada
zadnych obowiazkéw 1 nie stawia zadnych wymogdéw zachowan wobec
kapitana statku. Nie oznacza to jednak, Ze kapitan nie moze zosta¢ ukarany za
brak certyfikatu lub wyjscie bez niego statkiem w morze. Po pierwsze, na
podstawie art. 53 pkt 2 w zwiazku z art. 6 U.b.m., mozna ukara¢ kapitana kara
pienigzna, je$li narusza on przepisy okreslone w Konwencji LL, z ktérych
wynika, Ze statek powinien posiada¢ wazny certyfikat i nie moze uprawiac bez
niego zeglugi. I po drugie, poniewaz statek na podstawie art. 50 k.m., powinien
posiada¢ dokumenty przewidziane prawem (a prawo — w postaci U.b.m. w art.
16 — taki dokument dla statku przewiduje), kapitan statku odpowiada, wedhug
art. 51 k.m., za kompletnos$¢ i aktualno$¢ dokumentow, ktoére powinny by¢ na
statku przechowywane — kapitan, na podstawie art. 56 pkt 14 U.a.m., moze
zosta¢ ukarany kara pieniezna, jezeli wykracza przeciwko przepisom o
prowadzeniu i przechowywaniu na statku dokumentéw (czyli za nieaktualnos$¢
lub brak na statku $wiadectwa wolnej burty). Oczywiscie takie rozumowanie
mozna przeprowadzi¢ nie tylko wzgledem S$wiadectwa wolnej burty, ale w
stosunku do kazdego dokumentu, ktéry znajduje sie lub powinien znajdowacé sie
na statku.

Kolejne przepisy angielskiej ustawy nakladajace kary pienig¢zne na kapitana
za wykroczenie przeciwko dokumentom, nie majace tym razem bezposredniego
odpowiednika w prawie polskim, dotycza obowiazku zwrotu dokumentow
organowi, ktory je wydal. Art. 26 zalacznika 3 do MSA’95 stanowi, zZe jezeli
kapitan statku lub jego armator, bez uzasadnionej przyczyny, nie zwrdci na
zadanie Ministra Transportu §wiadectwa wolnej burty, ktore stracilo waznos¢
lub zostalo uniewaznione, podlega karze grzywny, nie przekraczajacej
500 funtéw.

Podobne sankcje przewiduje ustawa wobec armatora lub szypra statku
rybackiego, ktérzy nie zwroca, bez uzasadnionej przyczyny, na zadanie tego
samego Ministra, ,certyfikatu statku rybackiego”, wydawanego statkowi
spetniajacemu wymogi dotyczace konstrukcji i wyposazenia, zawarte w
,przepisach konstrukcji statku rybackiego”(art. 124 w zw. z art. 123 MSA’95).

Polska ustawa o rybotéwstwie z 2004 r.* (U.o.r.) naklada w art. 63 kary
pienigzne na kazdego, kto wykonuje rybotowstwo morskie statkiem rybackim z
naruszeniem przepis6w ustawy i aktéw wykonywanych na jej podstawie oraz
przepisow Wspolnej Polityki Rybackiej Unii Europejskiej, do 50-krotnosci
przecigtnego wynagrodzenia miesiecznego w gospodarce za rok poprzedzajacy,
ogloszonego przez Prezesa GUS. '

Przepisy ustawy angielskiej dosy¢ restrykcyjnie podchodza do faktu
nieprowadzenia ksigzki zapisow olejowych oraz niewlasciwych lub

5 Ustawa z dnia 19 lutego 2004 r. (Dz.U. Nr 62, poz. 574).
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nieprawdziwych w niej wpiséw. Art. 142 ustawy wymaga, aby statek
Zjednoczonego Krolestwa prowadzit ksigzke zapisow olejowych, w ktorej
kapitan ma rejestrowaé¢ odpowiednie operacje zwigzane z przyjmowaniem lub
transferem paliwa, usuwaniem woOd zaolejonych, okolicznosci w ktorych
wykryto, ze olej lub mieszanina olejowa wydostata si¢ ze statku z powodu
wycieku itp.’' Jezeli statek nie prowadzi wymaganej ksiazki zapisow
olejowych, armator lub kapitan podlega karze grzywny do najwyzszego
poziomu 5 na skali standardowej (5 000 funtéw). Jezeli natomiast ktokolwiek
dokona do ksiazki zapiséw olejowych lub innego rejestru prowadzonego w
zwiazku z transferem oleju na lub ze statku bgdacego na wodach Zjedno-
czonego Krolestwa (wodach UK) wpisu falszywego lub wprowadzajacego w
blad co do jakiegokolwiek waznego szczegétu, podlega: w postgpowaniu
uproszczonym karze grzywny do wysokosci ustawowego maksimum albo karze
pozbawienia wolnosci do 6 miesigcy lub obu tym karom, a gdy sprawa
rozpatrywana jest po wniesieniu aktu oskarzenia — karze grzywny lub karze
pozbawienia wolnosci do lat 2 lub obu tym karom.

Polska ustawa o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki w art. 37
pkt 2 podnosi kwotg grzywny angielskiej, stanowiac, ze jezeli kapitan lub inny
czlonek zatogi statku nie wykonujac cigzacych na nim z mocy prawa
obowiazkow, nie prowadzi w sposoéb zgodny z wymogami Konwencji
MARPOL 1973/78 ksiazki zapisow olejowych, ladunkowych i odpadow
powstajacych na statku — podlega karze pienigznej do wysokosSci nie
przekraczajacej dwudziestokrotnego przecigtnego miesigcznego wynagrodzenia
w gospodarce narodowej za rok poprzedzajacy. Obecnie kara ta sigga¢ moze
kwoty 44 029,40 zt, a wigc w przeliczeniu ponad 6 tysiecy funtow. Ustawa nie
obarcza odpowiedzialno$cia za nieprowadzenie ksiazki olejowej armatora, tak
jak robi to ustawa angielska. Przewidziane w niej kary moga byc¢ jednak
naloZone, obok kapitana, takze na starszego mechanika, ktory zwykle dokonuje
wpisOw w tymze dzienniku.

Na zakonczenie warto przytoczy¢ jeszcze jeden przyklad dotyczacy
wykroczen przeciwko przechowywaniu i okazywaniu dokumentow. Art. 163
ustawy MSA’95, majacy zastosowanie do wszystkich statkow przewozacych
olej luzem w iloci powyzej 2000 ton stanowi, iz statek nie moze wej$¢ do portu
lub opuscié¢ portu UK lub wejs$é lub opuscié terminalu na wodach terytorialnych
UK, ani — jezeli jest to statek UK — portu w jakimkolwiek innym kraju lub
terminalu na wodach morza terytorialnego innego kraju, jezeli nie ma waznego
certyfikatu obowiazkowego ubezpieczenia na wypadek szkody spowodowane;j
zanieczyszczeniem olejem i nie okaze waznej, dotyczacej statku, umowy
ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia speiniajacego wymagania Artykulu

” Szerzej na ten temat dalej, przy omawianiu kar za zanieczyszczenia $rodowiska morskiego.
52 :
Patrz przypis 36.
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VII Konwencji CLC 1992*. Wymagany certyfikat ma by¢ przechowywany na
statku 1 okazywany przez kapitana wladzom celnym lub innym upowaznionym
wladzom, a jezeli statek jest statkiem UK - takze konsulowi,
na ich zadanie. Jezeli statek nie posiada wymaganego dokumentu albo kapitan
nie okaze certyfikatu na Zadanie upowaznionych wtadz — podlega on w postgpo-
waniu uproszczonym karze grzywny do wysokosci 2 500 funtow. Jezeli statek
usituje opusci¢ port Zjednoczonego Krolestwa wbrew powyzszym postano-
wieniom — moze by¢ zatrzymany.

Prawo polskie, w art. 274 Kodeksu morskiego, stawia jako warunek
uzywania statku w zegludze posiadanie przez statek o polskiej przynaleznosci,
przewozacy wigcej niz 2 000 ton oleju luzem, certyfikatu stwierdzajacego
zabezpieczenie finansowe odpowiedzialnoSci za szkodg spowodowana
zanieczyszczeniem. Certyfikat taki powinien by¢ przechowywany na statku i
zaden statek przewozacy taka 11os¢ oleju luzem jako fadunek nie moze wej$¢ do
portu polskiego ani go opusci¢ bez takiego certyfikatu (art. 275 k.m.).

Jednak ani Kodeks morski ani inna ustawa morska nie przewiduje wprost
sankcji karnych lub administracyjnych wobec kapitana lub armatora statku, na
ktérym nie ma takiego certyfikatu.

3. NARUSZENIA PRZEPISOW DOTYCZACYCH
BEZPIECZENSTWA

Problematyka bezpieczenstwa morskiego zajmuje w obu systemach
prawnomorskich istotng rolg. Sprawy bezpieczenstwa statku i1 zeglugi w
polskim prawie morskim reguluje gléwnie Ustawa o bezpieczenstwie morskim
(Ub.m.) z 2000 r, w prawie angielskim — czgs¢ IV ustawy MSA’95,
zatytulowana Safety oraz rozdziat drugi cz¢sci V, dotyczacy statkow rybackich.

BEZPIECZENSTWO STATKU

Pierwszy z przepiséw czgéci IV MSA’95, art. 89, wprowadza do prawa
angielskiego — zalacznikiem 3 — postanowienia Konwencji Load Line 1966.
Art. 2 zalacznika zobowigzuje Ministra Transportu do wydania przepisow
dotyczacych wolnej burty statku, ze szczegdlnym uwzglednieniem postanowien
konwencyjnych. Postanowienia te sg jednymi z najwazniejszych wymagan

3 Civil Liability Convention — szerzej o tej konwencji, certyfikacie i skutkach naruszen jej
postanowien dalej, przy omawianiu zagadnien dotyczacych zanieczyszczenia morza.
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odnoszacych si¢ do bezpieczenstwa statku, bowiem stanowia podstawe jego

bezpiecznej eksploatacji. Artykul 3 zalacznika, ustanawiajacy warunki na jakich

statek Zjednoczonego Krolestwa moze wyj§¢ w morze, naklada na kapitana

karg grzywny do ustawowego maksimum (czyli 5 000 funtéw) w postepowaniu

uproszczonym albo karg grzywny, gdy wniesiony zostal przeciw niemu akt

oskarzenia, jezeli statek wyszedt w morze lub usilowat wyjs¢ w morze, a:

o nie zostal poddany przegladowi wymaganemu przez przepisy dotyczace
wolnej burty;

» nie zostal oznakowany zgodnie z przepisami dotyczacymi wolnej burty;

« nie spetnia warunkéw przyznania wolnej burty™;

 kapitan nie posiada informacji o statecznosci wymaganej dla danego statku.

Ponadto, jezeli statek, ktory nie zostal przedstawiony do inspekcji i oznako-

wany, wychodzi lub usiluje wyj$¢ w morze i znajduje sie na wodach

Zjednoczonego Krolestwa, moze by¢ zatrzymany az do przeprowadzenia

inspekcji i dokonania odpowiedniego oznakowania®,

Poza tym kazdy statek, ktory nie spetnia warunké6w przyznania wolnej burty jest

uwazany za statek ,,szczegoélnie niebezpieczny”.

Prawo polskie inkorporowato Konwencjg LL w calosci i jest ona stosowana
bezposrednio, zgodnie z art. 97 ust.]1 Konstytucji RP, po ratyfikacji przez
Prezydenta 1 nalezytym ogloszeniu. Konwencja, jak wszystkie umowy
migdzynarodowe, nie statuuje zakazéw karnych, nie wymaga nawet od
ustawodawstw krajowych wprowadzenia jakichkolwiek sankcji za nieprzestrze-
ganie jej postanowien. Kodeks morski w art. 57 naklada na kapitana obowiazek
dotozenia nalezytej starannosci, aby statek byl zdatny do zeglugi przed
rozpoczgeciem 1 w czasie podrozy, a w szczegblnosci, aby odpowiadat
wymaganiom wynikajacym z przepisow 1 zasad dobrej praktyki morskiej co do
bezpieczefnstwa. Ustawa o bezpieczenstwie morskim warunkuje uprawianie
zeglugi statkiem od spelnienia wymagan bezpieczenstwa okreslonych miedzy
innymi w Konwencji o liniach fadunkowych. Jezeli kapitan nie zapewnia
wymagan bezpieczenstwa statku okreSlonych przepisami zawartymi w
Konwencji LL, to Ustawa o bezpieczenstwie morskim przewiduje wobec niego
(w art. 53 pkt 5) karg pienigzna do wysokosci nie przekraczajacej dwudziesto-
krotnego przecigtnego miesigcznego wynagrodzenia za rok poprzedzajacy.

Jest to wiasciwie jedyny przepis w tej ustawie sankcjonujacy wprost kapitana za
naruszenie przepiséw dotyczacych bezpieczehstwa statku®.

>* Warunki te zawarte sq w rozdziale drugim Aneksu I do Konwencji o liniach tadunkowych.

5 Tresé tego przepisu (art. 3 ust. 3 zatacznika nr 3 do MSA’95) uwzglednia zmiany wynikajace z
ustawy Merchant Shipping and Maritime Security Act 1977 (dalej przytaczang jako MSMSA’97),
Schedule 1, sect. 6.

6w oryginale dangerously unsafe. Wyjasnienie poj¢cia i wigeej szczegdlow — w dalszej czgsci
artykutu.

37 Pozostate przepisy przewidujace kary pieni¢zne dla kapitana, zawarte w rozdziale 6 U.b.m.,
odnosza sig¢ do zagadnienia bezpieczenstwa zeglugi i sa omowione w dalszej czgsci artykutu.



72 Cezary Luczywek

Zalacznik 3 do ustawy MSA’95 zawiera kolejne postanowienia przewidujace
sankcje karne wobec kapitana za naruszenie przepisow dotyczacych wolnej
burty statku: kapitan statku przetadowanego, to znaczy zaladowanego w taki
sposob, ze odpowiednia linia tadunkowa na kazdej z burt jest zanurzona (dla
statku w slonej wodzie 1 bez przechylu), podlega: w postgpowaniu
uproszczonym karze grzywny do ustawowego maksimum i dodatkowo
grzywnie w kwocie, ktora nie moze przekroczyé 1000 funtow za kazdy peten
centymetr, o ktéry odpowiednia linia tadunkowa jest zanurzona, natomiast gdy
postgpowanie jest prowadzone w oparciu o wniesiony akt oskarzenia — karze
grzywny.

Jezeli kapitan wyprowadzi w morze statek zatadowany niezgodnie z
powyzszymi przepisami, podlega w postepowaniu uproszczonym Kkarze
grzywny do ustawowego maksimum (niezaleznie od grzywny, jakiej mégiby on
podlega¢ za sam fakt przeladowania statku), natomiast po wniesieniu aktu
oskarzenia — karze grzywny (art. 4 zalacznika 3).

Jak juz wspomniano w poprzednim rozdziale, Konwencja o liniach
tadunkowych, a w slad za nig ustawa MSA’95 w zalaczniku 3, nakazuje
wydanie statkowi, na wniosek armatora, $wiadectwa wolnej burty, po
przeprowadzeniu na statku odpowiedniej inspekcji 1 dokonaniu wlasciwego
oznakowania. Art. 9 zalacznika stanowi, iz z zastrzezeniem przewidzianych
zwolnien zaden statek UK, do ktérego przepisy zalacznika si¢ stosuje®, nie
moze wyj$¢ lub usitowaé¢ wyjs¢ w morze, jezeli nie ma odpowiedniego,
waznego, dotyczacego tego statku $wiadectwa wolnej burty. Jezeli statek
wyjdzie lub usiluje wyjs¢ w morze wbrew powyZszym postanowieniom,
kapitan statku podlega w postgpowaniu uproszczonym karze grzywny do
wysokosci ustawowego maksimum (5000 funtow), za§ gdy sporzadzony
zostanie akt oskarzenia — karze grzywny.

Ustawa o bezpieczenstwie morskim stanowi w art. 16, iz statek, dla ktérego
wyznaczono wolng burtg, otrzymuje znak wolnej burty, a takze §wiadectwo
wolnej burty. Zakaz wyjscia w morze statku bez takiego swiadectwa
zamieszcza natomiast nie U.b.m., a wspomniane juz Rozporzadzenie Ministra
Infrastruktury w sprawie wolnej burty statkéw morskich (w § 4), ktére nie
przewiduje sankcji kamych wobec kapitana za niezastosowanie sig¢ do
powyzszego zakazu.

Omoéwione wyzej przepisy ustawy angielskiej maja zastosowanie do statkow
podnoszacych banderg brytyjska oraz do statkdw nie bedacych statkami
Zjednoczonego Krélestwa”, ktore znalazly si¢ w porcie UK i nie posiadaja
waznego $wiadectwa wolnej burty. Natomiast nie stosuje sig¢ ich do obcych

o Przepisy dotyczace wolnej burty ustawa angielska nakazuje stosowa¢ do wszystkich statkow,
za wyjatkiem statkéw wojennych, rybackich i statkow zaglowych.

> Non-United Kingdom ship oznacza statek, kt6ry nie jest zarejestrowany w Zjednoczonym
Krélestwie.
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statkow, ktore okaza takie (wazne) Swiadectwo. Sankcje karne, na jakie
narazony jest kapitan obcego statku, nie spehiajacego wymagan przepisow
dotyczacych wolnej burty oraz kapitan, ktory wyprowadza statek w morze lub
usituje wyprowadzi¢ go w morze z naruszeniem postanowien tychze przepisow,
sq identyczne z tymi, jakie moze ponie$¢ kapitan statku brytyjskiego. Ponadto
statek, ktory wychodzi lub usituje wyj§¢ w morze nie bedac oznakowany tak,
jak wymagaja przepisy 1 ktory jest na wodach UK, moze by¢ zatrzymany do
czasu przeprowadzenia inspekcji i oznakowania.

Uprawnienie do zatrzymania statku nie moze by¢ wykonane w odniesieniu
do obcego statku, gdy ten wykonuje prawo swobodnego przeptywu lub prawo
przejscia tranzytowego przez cieSniny uzywane do migdzynarodowej
nawigacji®.

Kapitanowi statku polskiego réwniez nie wolno wyprowadzi¢ statku w
morze w pewnych, przewidzianych przez przepisy prawa morskiego
okolicznosciach. Organ inspekcyjny (ktéorym jest dyrektor urzgdu morskiego,
a za granica rowniez konsul) podejrzewajacy, ze statek nie odpowiada
wymogom bezpieczenstwa, moze w kazdym czasie zatrzyma¢ statek w porcie
lub zabroni¢ mu wyjscia z portu (art. 12 U.b.m.). Zatrzymanie moze miec¢
zwiazek z niespelnianiem przez statek wymogoéw zawartych nie tylko w
Konwencji o liniach tadunkowych, ale tez Konwencji SOLAS®. Moze takze
dotyczyé niezgodnosci z przepisami zawartymi w Konwencji o zapobieganiu
zderzeniom® (np. przez nieprawidlowe rozmieszczenie lub brak $wiatet
nawigacyjnych). Wyprowadzenie statku z portu wbrew zakazowi organu
inspekcyjnego moze kosztowaé kapitana ponad czterdziesci cztery tysiace
ztotych (dwudziestokrotne przecigtne miesigczne wynagrodzenie w gospodarce
za rok poprzedzajacy).

Odrgbna grupa przepisow angielskich zwiazanych z wolng burta sa
uregulowania dotyczace statkow przewozacych tadunek na otwartym pokladzie.
Naruszenie przepiséw dotyczacych tadunku pokladowego (art. 24 zalacznika 3)
powoduje ukaranie kapitana statku UK lub kapitana obcego statku bedacego w
porcie Zjednoczonego Krolestwa karg grzywny do ustawowego maksimum w

4 Przepis ten (art, 13 ust. 4A zalacznika 3) zostal wprowadzony do MSA’95 postanowieniami
MSMSA'97.

- Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie Zycia na morzu, Londyn 1974 (Dz.U. z 1984 r.,
Nr 61, poz. 318 1 320. z p6zn. zm.).

b Konwencja w sprawie mig¢dzynarodowych przepisobw o zapobieganiu zderzeniom na morzu,
Londyn 1972 (Dz.U. z 1997 r., Nr 15, poz. 61 i 62 — zal)). Konwencja ta nie naklada w swoich
postanowieniach bezposrednio na kapitana zadnych obowiazkéw — wymienia tg funkcjg zaledwie raz,
w prawidle 2 dotyczacym odpowiedzialnosci, stanowiac iz Zaden przepis konwencji nie zwalnia statku,
armatora, kapitana lub zalogi od nastgpstw zaniedbania w zastosowaniu sig do zawartych w niej
postanowien lub zaniedbania jakichkolwiek srodkéw ostroznosci, jakie moga by¢ wymagane przez
zwyklg praktyke morska albo szczegélne okolicznosci danej sytuacji.
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postgpowaniu uproszczonym lub, gdy skazanie nastepuje w wyniku wniesienia
aktu oskarzenia — kara grzywny.

Przepisy prawa polskiego rangi ustawowej nie zajmuja sie zagadnieniem
ladunku pokladowego statkéw. Podobnie nie reguluja go obecnie istniejace
rozporzadzenia dotyczace spraw ladunkowych. Ustawa o bezpieczenstwie
morskim stawia jedynie wymagania dotyczace przewozu ziarna luzem,
tadunké6w masowych, towarow niebezpiecznych i kontenerow.

O tadunku pokiadowym drewna traktuje rozdziat IV aneksu I Konwencji LL, w
kontekscie obnizonych wymagan dotyczacych wolnej burty. Jednak nie ulega
watpliwosci, ze przewozowi jakichkolwiek ladunkéw na pokladzie statku
powinien poswigci¢ kapitan szczegblng uwage ze wzgledu na dodatkowe
niebezpieczenstwo przy ich przewozie, zwiazane zarébwno z ich mocowaniem,
jak i narazeniem na uszkodzenia spowodowane warunkami atmosferycznymi®.
W wypadku przewozu tadunkéw pokiadowych drewna, kapitana obowiazuja
dodatkowo wytyczne zawarte w wydanym przez IMO* Kodeksie bezpiecznej
praktyki dla statkow przewozacych tadunki poktadowe drewna z 1991 r.%.
Generalnie za przygotowanie statku do podr6zy pod wzgledem bezpieczenstwa
odpowiada kapitan i on tez podlega karze za niewywiazanie si¢ z tego
obowigzku, przewidzianej w art. 53 Ustawy o bezpieczenstwie morskim.

MSA’95 wprowadzita pojgcie statku ,,szczegdlnie niebezpiecznego”
(dangerously unsafe) i uznala w art. 94, Ze statek w porcie® jest ,,szczegélnie
niebezpieczny”, jezeli — biorac pod uwage rodzaj przewidzianego dla statku
zatrudnienia — statek jest niezdatny do wyj$cia w morze bez powaznego
niebezpieczenstwa dla zycia ludzkiego, z przyczyn takich jak: stan techniczny
statku, stan jego maszyn lub wyposazenia, braki w skladzie zalogi,
przetadowanie lub niebezpieczne albo niewlasciwe zaladowanie lub
jakakolwiek inna przyczyna zwigzana z jego bezpieczenstwem. Ponadto uznata,
ze statek w morzu jest ,,szczegolnie niebezpieczny”, jezeli — biorac pod uwage
rodzaj jego obecnego lub przewidywanego zatrudnienia — z przyczyn
wymienionych powyzej jest: albo niezdatny pozosta¢ w morzu bez powaznego
niebezpieczenstwa dla zycia ludzkiego albo niezdatny do rozpoczecia podrozy
bez powaznego niebezpieczenstwa dla zycia ludzkiego.

@ Nalezy tu przypomnie¢, ze przew6z tadunkéw na pokladzie wyjety jest spod przedmiotowego
zakresu odpowiedzialnosci, od ktorej przewoznik moze sig¢ zwolni¢, regulowanego Regutami Hasko-
Visbijskimi.

8 International Maritime Organization — Migdzynarodowa Organizacja Morska, dzialajaca jako
agencja ONZ, istniejaca od ponad pot wieku, zrzeszajaca 163 panstwa, realizujaca zadania, ktorych cel
najlepiej oddaje jej przewodnie hasto: safe shipping and cleaner oceans.

53 Code of Safe Practice for Ships Carrying Timber Deck Cargoes, 1991, przyjety przez IMO w
rezolucji A.715(17) w listopadzie 1991 r.

8 Trese przedstawianych przepisow uwzglednia zmiany wprowadzone ustawg MSMSA’97,
zalacznik 1.
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Odpowiedzialnymi za stan statku s3 jego kapitan i armator. Jezeli statek
znajdujacy si¢ w porcie Zjednoczonego Kroélestwa lub statek UK w obcym
porcie zostanie uznany za ,Szczegllnie niebezpieczny”, wéwczas kapitan i
armator statku (kazdy z nich) sa winni popelnienia przestgpstwa i podlegaja
karze grzywny do 50 000 funtéw w postgpowaniu uproszczonym, a gdy
wniesiony zostat akt oskarzenia — karze pozbawienia wolnos$ci do lat 2 lub
grzywnie, lub obu tym karom lacznie. Moga oni uwolni¢ si¢ od zarzutu
popelnienia przest¢pstwa udowadniajac w procesie, ze w czasie domniemanego
przestgpstwa podjeli wlasciwe dziatania, aby zapewnié, iz przed wyjSciem
statku w morze byt on zdatny do podrozy, bez powaznego zagrozenia dla zycia
ludzkiego z powodu spraw zwigzanych z bezpieczenstwem statku, ktore

wyszczegllniono w oskarzeniu lub bylo uzasadnione nie podejmowanie takich
dzialan.

Poniewaz Konwencja o liniach ladunkowych nie ma zastosowania do
statkoéw rybackich, w zwiazku z tym przepisy dotyczace bezpieczefistwa tego
rodzaju statkow musza wywodziC si¢ z prawa krajowego. Ustawa angielska
zgromadzila je w rozdziale II czgsci V. Art. 121 obliguje Ministra Transportu
do wydania przepiséw (zwanych ,,przepisami konstrukcji statku rybackiego”)
zawierajacych wymagania dotyczace kadluba, wyposazenia i maszyn statku
rybackiego Zjednoczonego Krolestwa. Statek taki podlega inspekcji i jezeli nie
odpowiada przepisom konstrukcji statku rybackiego lub jest zwolniony z
niektérych wymagan pod pewnymi warunkami 1 warunki te nie sa speinione,
wowczas armator lub kapitan statku podlega w postgpowaniu uproszczonym
karze grzywny do wysokosci 5 000 funtéw, za§ w postgpowaniu po wniesieniu
aktu oskarzenia — karze grzywny.

Po dokonaniu inspekcji statku rybackiego i stwierdzeniu zgodno$ci z
»przepisami dotyczacymi konstrukcji statku rybackiego”, statkowi takiemu
wydawany jest na zadanie armatora ,,certyfikat statku rybackiego”. Zaden statek
rybacki, wobec ktérego maja zastosowanie ,przepisy konstrukcji statku
rybackiego” nie moze wyjs¢ w morze bez waznego ,certyfikatu statku
rybackiego” (art. 125 ustawy). Jezeli statek rybacki wyjdzie w morze z
naruszeniem powyzszego zakazu, armator lub szyper statku podlega: w
postgpowaniu uproszczonym karze grzywny do ustawowego maksimum, a gdy
sporzadzono akt oskarzenia — karze grzywny.

Jezeli statek rybacki posiada wazny ,certyfikat statku rybackiego”,
stwierdzajacy zgodno$é z wymaganiami przepisOw dotyczacych konstrukcji
statku rybackiego, a dokonano jakichkolwiek zmian w kadlubie, wyposazeniu
lub maszynie, ktore wplywaja na ich wydajnos¢ (skutecznos¢) lub zdatnosé
statku do zeglugi albo certyfikat stwierdza zgodno$¢ z wymaganiami przepisow
dotyczacych wyposazenia statku rybackiego, a dokonano zmian wptywajacych
na sprawno$¢ lub ilo$¢ urzadzen (Srodkow) lub wyposazenia, ktore statek
powinien posiada¢ zgodnie z przepisami — armator lub szyper obowiazany jest
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tak szybko, jak tylko mozliwe, po dokonaniu tych zmian wystaé pisemne
zawiadomienie zawierajace szczegdly dotyczace zmian do organu wydajacego
certyfikat. Jezeli takie zawiadomienie nie zostanie wystane, armator lub szyper
podlega w postgpowaniu uproszczonym karze grzywny do wysokosci
okreslonej na poziomie 3 na skali standardowe;j, czyli do 1 000 funtow (art. 126
MSA’95).

Przepisy prawa polskiego rangi ustawowej nie zajmuja si¢ sprawami

bezpieczenstwa statkow rybackich®. Chociaz art. 3 Ustawy o bezpieczenstwie
morskim stanowi, iZ przepisy ustawy stosuje si¢ do statkéw o polskiej
przynalezno$ci, a wigc mozna by domniemywac, ze chodzi o wszystkie polskie
statki, w tym rybackie, to jednak juz art. 6 ustawy zaweza ich krag do statkow,
ktore spelniaja wymagania bezpieczenstwa w zakresie budowy, statych
urzadzen i wyposazenia, okre§lone w trzech umowach miedzynarodowych:
Konwencji SOLAS, Konwencji o liniach !adunkowych i Konwencji o
zapobieganiu zderzeniom. Przepisy tylko tej ostatniej nie pomijaja statkéw
rybackich. Konwencja o linach tadunkowych wyraznie wylacza ten typ statkéw
ze swoich uregulowan, za$ SOLAS poswigca im niewiele miejsca, nie
wspomina za$ o nich w ogole w czgéci dotyczacej konstrukcji i wyposazenia.
Z pomoca przychodzi art. 15 Ub.m., ktéry deleguje wydanie przepiséw
okreslajacych wymagania w zakresie budowy, stalych urzadzen i wyposazenia
dla statkow nie objg¢tych wymienionymi wyzej umowami miedzynarodowymi,
ministrowi wlasciwemu do spraw gospodarki morskiej. Rozporzadzenie
Ministra Infrastruktury z dnia 28 maja 2002 r.%, bedace aktem wykonawczym
do U.b.m., okres$la w swoich przepisach szczegélowo te wymagania. Kapitan
statku rybackiego, ktéry nie zapewnia wymagan bezpieczefistwa statku
okreslonego tymi przepisami, podlega karze pienieznej do wysokosci
dwudziestokrotnego miesigcznego wynagrodzenia podanego przez Prezesa
GUS (art. 53 pkt 5 U.b.m. w zwigzku z art. 6 ust.l pkt 2 i art. 15 ust.1 pkt 1
U.b.m).

Ustawa o bezpieczenstwie morskim przewiduje taka sama kare pieniezng dla
kapitana kazdego typu statku za niedopelienie cigzacego na nim obowiazku
zgloszenia statku do inspekcji®, przeprowadzanych celem zapewnienia przez
statek wymagan bezpieczenstwa w zakresie budowy, stalych urzadzen i
wyposazenia (art. 53 pkt 1 w zw. z art. 8 U.b.m.). Sankcje te kapitan ponosi
niezaleznie od armatora, na ktérym spoczywaja takie same obowigzki.

& Konwencje SOLAS i Load Lines, a za nimi Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 14.11.2002 r.
w sprawie wolnej burty statkow morskich, definiuja ,statek rybacki” jako statek przeznaczony do
polowow ryb, wielorybéw, fok, morséw lub innych zasobow morza.

o Dz.U. z 2002 r., Nr 74, poz. 679.

By rodzajach inspekcji — patrz art. 8 Ustawy o bezpieczenstwie morskim oraz art. 14 Konwencji
Load Lines 1966.
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BEZPIECZENSTWO ZEGLUGI

Poza szczegblowymi regulacjami dotyczacymi wolnej burty, czgs¢ IV
MSA’95 poswigca sporo miejsca sprawom wlasciwego wyposazenia statkow w
pomoce nawigacyjne, udzielania pomocy w niebezpieczenstwie na morzu,
zagadnieniu ,statkow szczeg6lnie niebezpiecznych” oraz przepisom dotycza-
cym stref czasowo wylaczonych dla zeglugi.

W art. 90 ustawa stanowi, Ze jezeli statek UK wychodzi w morze lub probuje
wyj$¢ w morze nie majac odpowiednich map, wskazéwek lub informacji, ktore
sa wymagane przez obowigzujace przepisy wydane przez Ministra Transportu,
kapitan lub armator podlega w postgpowaniu uproszczonym karze grzywny do
poziomu 4 na skali standardowe;j (2 500 funtow).

Wymaganie wyposazenia polskich statkow morskich w niezbedne do
prowadzenia nawigacji aktualne zestawy map morskich, wydawnictw 1
podrgeznikow oraz w przybory nawigacyjne, a takze teksty umow
mig¢dzynarodowych i1 kodekséw z zakresu bezpieczenstwa zeglugi i zycia na
morzu stawia § 15 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z 13 grudnia 2002 r.
w sprawie szczegélowych warunkéw bezpiecznego uprawiania zeglugi przez
statki morskie’’. Wymaganie to nie jest oblozone sankcja w przypadku jego
niespeinienia ani wobec kapitana ani armatora statku. Jednak biorac pod uwagg
wymagania zawarte w prawidle 27 rozdzialu V Konwencji SOLAS dotyczace
map i publikacji nawigacyjnych” oraz ustawowy obowiazek kapitana
przestrzegania przepisoOw dotyczacych bezpieczenstwa w zakresie wyposazenia
statku, kapitan moze — na podstawie art. 53 pkt 5 U.b.m. — podlegaé karze
pienigznej do wysokosci dwudziestokrotnego przecigtnego miesigcznego
wynagrodzenia za rok poprzedzajacy, za niezapewnienie wymagan bezpie-
czenstwa statku, okreslonych wyzej wymienionymi przepisami.

Karze grzywny do 2 500 funtéw podlega kapitan statku UK za wykroczenie
polegajace na nie zlozeniu meldunku o zauwazonych niebezpieczenstwach
nawigacyjnych’. Art. 91 ustawy MSA’95 stanowi, iz kapitan statku Zjedno-
czonego Krolestwa spotykajac ktorekolwiek z wymienionych w tym przepisie

" Dz.U. 2 2002 r., Nr 222, poz. 1867.

! prawidto 27 nowego rozdziatu V SOLAS (rozdziat ten zostal w catosci zmieniony w 2000 r.
rezolucja IMO MSC99(73), ostatnie poprawki do tego rozdzialu pochodzg z grudnia 2002 r.) stanowi:
»Mapy nawigacyjne i publikacje nawigacyjne, takie jak locje, spisy $wiatet, wiadomosci Zzeglarskie,
tablice ptywéw i wszystkie inne konieczne w planowanej podrézy publikacje nawigacyjne, powinny
by¢é odpowiednie i poprawione.

"2 Art.91 MSA’95 ustanawia obowiazek, ktorego niewypelnienie pociaga odpowiedzialnosé
obiektywna (strict liability). Przepis nie méwi nic o ustaleniu winy kapitana, wyznacza jedynie
grZywng za naruszenie przepisu.
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niebezpieczenistw nawigacyjnych” ma obowiazek powiadomienia za pomoca
wszystkich mozliwych §rodkéw komunikacji, jakie sa w jego dyspozycji i w
sposob zgodny z przepisami, wszystkie znajdujace si¢ w poblizu statki i wladze
panstwa nadbrzeznego.

Tres¢ powyzszego przepisu odpowiada regulacji zwartej w art. 27 ust. 2,
pkt 1 Ustawy o bezpieczenstwie morskim i wynika z postanowien ratyfiko-
wanej zaréwno przez Polske, jak i Wielka Brytanie Konwencji SOLAS,
rozdzial V prawidlo 31. Kapitan, ktory nie dopelni obowiazku przekazywania
ostrzezen nawigacyjnych o zauwazonych niebezpieczenstwach dla zZeglugi,
podlega karze pienigznej do wysokosci nie przekraczajacej dwudziestokrotnego
przecigtnego miesigcznego wynagrodzenia za rok poprzedzajacy (art. 53 pkt 2
U.b.m.).

Przyczyny wigkszoSci zderzen statkow leza gléwnie w nieprzestrzeganiu
przepisow dotyczacych bezpiecznej nawigacji oraz w zaniedbaniach
technicznych, wplywajacych na sprawno$é¢ urzadzen odpowiedzialnych za jej
bezpieczne prowadzenie. Zagadnienie kolizji pomigdzy statkami, ze wzgledu na
swoj skomplikowany charakter i zwykle migdzynarodowe implikacje jest
regulowane w wigkszosci systemow prawnych. Konwencja brukselska o
ujednostajnieniu niektoérych przepiséw dotyczacych zderzen™ w art. 8 stanowi,
iz po zderzeniu si¢ statkow, kapitan kazdego z nich jest obowiazany nies§é
pomoc drugiemu statkowi, jego zatodze i pasazerom, jezeli moze to uczyni¢ bez
powaznego niebezpieczenstwa dla swojego statku, jego zalogi i pasazerdw.
Jest on tez obowiazany poda¢ drugiemu statkowi nazwe swego statku i port
macierzysty, a takze port z ktdrego i do ktérego plynie. Naruszenie tych
postanowien przez kapitana nie powoduje obciazenia odpowiedzialnoscia
armatora statku.

Prawie identyczna tres¢ nosi art. 261 polskiego Kodeksu morskiego. Jednak
ani kodeks ani konwencja nie sankcjonuja naruszenia powyzszych obowiazkow
przez kapitana. Ustawa angielska nie zapomina o tym i w art. 92, po pierwsze,
rozszerza ustalone przez konwencjg kapitanskie obowigzki, po drugie, pomimo
iZ nie nazywa naruszenia tych obowiazkdéw wprost przestepstwem (offence),
przewiduje dla kapitana bardzo surowe kary. Przepis art. 92 MSA’95 stanowi
co nastgpuje: w kazdym przypadku kolizji pomigdzy dwoma statkami
kapitan kazdego ze statkbw ma obowiazek, jezeli moze to uczyni¢ bez
niebezpieczenstwa dla swojego statku, zalogi i pasazerow (jezeli tacy sa na
burcie):

Do niebezpieczenstw tych ustawa zalicza: 16d, niebezpieczny wrak, sztorm tropikalny,
temperatury ponizej punktu zamarzania powigzane z silnymi wiatrami powodujacymi powazne
obmarzanie konstrukcji statku, wiatry o sile 10 w skali Beauforta i powyzej, dla ktérych nie bylo
wydanych ostrzezen oraz kazde inne bezpo$rednie niebezpieczenstwo nawigacyjne.

™ Convention for the Unification of Certain Rules of Law with respect to Collisions berween
Vessels, Brussels, 23 September 1910. Konwencja ratyfikowana przez Polske w 1937 r. (Dz.U. z
1938 r., Nr 101, poz. 670, 671).
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(a) nies¢ pomoc drugiemu statkowi, jego kapitanowi, zatodze i pasazerom w
takim stopniu, w jakim to mozliwe i moze by¢ konieczne, aby uratowac ich
przed jakimkolwiek niebezpieczefistwem spowodowanym zderzeniem, i
pozostaé przy tym drugim statku, az kapitan uzna (upewni sig), Ze nie ma juz
dalszej potrzeby asysty,

(b)poda¢ kapitanowi drugiego statku nazwg swojego statku, a takze nazwe
portu, z ktorego wyszedt 1 do ktdrego podaza.

Ustawa nakazuje stosowanie tego przepisu zaréwno do kapitanéw statkéw
Zjednoczonego Krolestwa, jak i statkow obcych znajdujacych sie na wodach
UK. Ustanawia takZze normg, ktorej nie ma w polskim prawie, stanowigca iz
niezastosowanie si¢ kapitana do naloZonych przez przepis art. 92 obowiazkow,
nie stwarza domniemania prawnego, Ze kolizja zostata spowodowana przez jego
btedne dzialanie, zaniechanie lub zaniedbanie.

Jezeli kapitan nie zastosuje sig, bez uzasadnionej przyczyny, do powyzszych

wymogow, podlega:

(1) w przypadku, gdy nie udzieli pomocy (czyli naruszy jedynie postanowienia
punktu (a) powyzej) — karze grzywny do 50 000 funtéw w post¢powaniu
uproszczonym lub karze pozbawienia wolnosci do 6 miesiecy lub obydwu
tym karom; gdy natomiast postgpowanie jest prowadzone na podstawie
wniesionego przeciw niemu aktu oskarzenia — karze grzywny lub karze
pozbawienia wolnosci do lat 2, lub obu tym karom;

(2) w przypadku, gdy nie poda drugiemu statkowi nazwy 1 innych wymaganych
danych — w postgpowaniu uproszczonym karze grzywny do ustawowego
maksimum 5 000 funtéw, a gdy wniesiono przeciw niemu akt oskarzenia —
karze grzywny.

W kazdym przypadku naruszenia wyzej wymienionych obowigzkéw moze by¢

przeprowadzone dochodzenie odnosnie post¢gpowania kapitana, a jego dyplom

morski (uprawniajacy do zajmowania stanowiska kapitana statku) uniewaz-
niony lub zatrzymany.

Podobne sankcje ,,zawodowe”, cho¢ nie zwiazane bezposrednio z nie
udzieleniem pomocy drugiemu statkowi po zderzeniu, a za spowodowanie lub
przyczynienie si¢ do wypadku morskiego, przewiduja przepisy art. 35 Ustawy
o izbach morskich”.

Izba morska moze pozbawi¢ na czas oznaczony lub na zawsze prawa

wykonywania zawodu lub prawa wykonywania funkcji kapitana polskiego

statku, ktory w zwiazku z wypadkiem morskim wykazal brak kwalifikacji
niezbednych do wykonywania czynno$ci zwigzanych ze swojg funkcja albo
przez razace zaniedbania przyczynit si¢ do powstania wypadku.

Prawo polskie naklada dodatkowo na kapitana, w art. 66 k.m., obowiazek

niezwlocznego zawiadomienia o wypadku morskim kapitanatu (bosmanatu)

7 Ustawa z dnia 1 grudnia 1961 r. o izbach morskich (Dz.U. z 1961 r., Nr 58, poz. 320, z pozn.
zm.; ostatnie zmiany z 2000 r., Dz.U. Nr 120, poz. 1268).
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pierwszego polskiego portu, do ktérego statek ma wejs¢ po wypadku, a takze
wlasciwej izby morskiej, zgodnie z przepisami ustawy o izbach morskich.
Ponadto kapitan obowiazany jest, na zadanie izby morskiej lub kapitanatu
(bosmanatu) portu, udzieli¢ wyjasnien o kazdym wypadku morskim™.

Przepis ten jest kolejnym przyktadem lex imperfecta. Zadna z ,morskich”
polskich ustaw nie przewiduje ujemnych skutkéw prawnych wobec kapitana
naruszajacego te postanowienia.

Faktyczne sankcje karne moze natomiast ponie$¢ kapitan statku, gdy nie
dokonana zawiadomienia o wypadku, ktory mial miejsce na statku. Art. 221
Kodeksu karnego przewiduje grzywng do 180 stawek dziennych albo karg
ograniczenia wolnosci dla tego, ktéry wbrew obowiazkowi nie zawiadamia w
terminie wiasciwego organu o wypadku przy pracy lub chorobie zawodowe;j
albo nie sporzadza lub nie przedstawia wymaganej dokumentacji.

Oddzielna grupa przepisow -MSA’95, ktéore moga wigza¢ si¢ w pewnych

sytuacjach z zagadnieniem zderzen, to przepisy dotyczace udzielenia pomocy
statkom znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie. Przepisy artykutu 93 — ktérych
geneza tkwi w postanowieniach Konwencji SOLAS (prawidlo V/33) -
stanowia, iz kapitan statku (zaréwno statku UK, jak 1 statku obcego
znajdujacego si¢ na wodach Zjednoczonego Krélestwa) po otrzymaniu w morzu
sygnatu wzywania pomocy’’ lub informacji z jakiegokolwiek zrédla, Ze statek
lub samolot jest w niebezpieczenstwie, obowiazany jest podazaé z pelng
predkoscia na pomoc ludziom w niebezpieczenstwie (informujac ich o tym,
jezeli to mozliwe), chyba, ze nie jest w stanie lub — w szczegdélnych
okolicznosciach danego przypadku — uwaza za nierozsadne lub niekonieczne
udzielenie pomocy, albo Ze zostanie zwolniony z takiego obowiazku.
Jezeli kapitan statku znajdujacego si¢ w niebezpieczenstwie zarekwirowat
statek, ktéry odpowiedzial na jego sygnal wzywania pomocy, obowigzkiem
kapitana zarekwirowanego statku jest zastosowa¢ si¢ do rekwizycji przez
kontynuowanie podr6zy i podazanie z pelna predko$cig na pomoc ludziom w
niebezpieczenstwie.

Kapitan, ktory nie zastosuje si¢ do postanowien przepisOw tego artykutu
podlega: w postgpowaniu uproszczonym — karze pozbawienia wolnosci na czas
nie przekraczajacy 6 miesigecy albo karze grzywny nie przekraczajacej 5 000
funtéw, badz obu tym karom; natomiast w postepowaniu na podstawie
wniesionego przeciw niemu aktu oskarzenia — karze pozbawienia wolnosci do
lat 2 lub karze grzywny, badz obu tym karom.

- Wypadkami morskimi w rozumieniu Ustawy o izbach morskich sg wypadki, ktore powoduja lub
ktérym ulegaja statki na morzu badz na wodach potaczonych z morzem, a uczeszczanych przez statki
morskie, oraz wypadki, wskutek ktorych nastapilo w zwiazku z praca na statku lub dziataniem jego
urzadzen cigzkie uszkodzenia ciata, rozstrdj zdrowia lub $mier¢ cztowieka (art. 1 ust. 2 ustawy).

w s 5 : 2 7 ‘s 3 .
’ Rodzaje sygnaléw wzywania pomocy (distress signals) znalez¢ mozna w zalgczniku IV do
Konwencji o zapobieganiu zderzeniom z 1972 1.
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Ustawa angielska zawiera tez dodatkowy, nie majacy odpowiednika w
polskim Kodeksie morskim, przepis stanowiacy, iZ zastosowanie si¢ kapitana
do postanowien przepiséw dotyczacych niesienia pomocy nie wpltywa na jego
prawo, lub prawo innych 0séb, do wynagrodzenia za ratownictwo.

Obowiazek niesienia pomocy po otrzymaniu sygnalu wzywania pomocy,
nalozony na kapitana statku polskiego, wynika zardwno z przepisOw prawa
krajowego jak i postanowien umoéw migdzynarodowych. U ich podloza leza
uregulowania zawarte w Konwencji SOLAS, na ktéra bezposrednio powotuje
si¢ polska Ustawa o bezpieczenstwie morskim z 2000 r. Ustawa ta naktada w
art. 27 ust.2 pkt 2 na kapitana statku znajdujacego si¢ w morzu obowiazek
postepowania zgodnie z postanowieniami Konwencji SOLAS oraz Konwenc;ji
SAR™, gdy otrzyma on z jakiegokolwiek Zrédta wiadomo$é, ze statkowi,
statkowi powietrznemu lub pochodzacym z nich §rodkom ratunkowym grozi
niebezpieczenstwo. Regulation 33 nowego rozdzialu V Konwencji SOLAS,
oprécz natozenia na kapitana obowiazku udzielenia pomocy Iludziom
znajdujacym si¢ w niebezpieczenstwie, nakazuje mu réwniez poinformowac o
fakcie podazania na pomoc odpowiednie stuzby poszukiwania i ratownictwa, a
w wypadku, gdy po otrzymaniu sygnalu wzywania pomocy nie moze jej
udzieli¢, dokona¢ wpisu do dziennika okretowego o przyczynie nie podazenia
na pomoc.

Konwencja oczywiscie nie przewiduje sankcji kamnych w stosunku do
kapitana, natomiast przewiduje je Ustawa o bezpieczenstwie morskim. Kapitan,
ktory nie dopeini obowiazku podazenia na pomoc ludziom znajdujacym si¢ w
niebezpieczenstwie (czyli postapi niezgodnie z postanowieniami SOLAS),
podlega karze pienig¢znej do wysokosci nie przekraczajacej dwudziestokrotnego
przecigtnego miesiecznego wynagrodzenia za rok poprzedzajacy.

Normami prawnymi o tresciach bardzo zblizonych do omawianych powyzej
sa przepisy traktujace o obowiazku ratowania zycia na morzu. Polski Kodeks
morski, opierajac si¢ na postanowieniach art. 11 Konwencji brukselskiej
z 1910r. o ujednostajnieniu niektorych przepiséw dotyczacych niesienia

® Miedzynarodowa konwencja o poszukiwaniu i ratownictwie morskim, sporz gdzona w Hamburgu
dnia 27 kwietnia 1979 r. (Dz.U. z 1988 r., Nr 27, poz. 184 i 185). Przepis nakladajacy na kapitana
obowiazek przestrzegania postanowien tej konwencji jest wiasciwie przepisem pustym, gdyz
konwencja kieruje swoje przepisy (zarowno w czesci glownej, jak i aneksie) do pafistw i ich organow
administracyjnych i w zadnym swoim postanowieniu nie przewiduje dla kapitana statku jakichkolwiek
obowiazkéw, ani nie daje zadnych wskazéwek. Mozna jedynie, przy szerokiej interpretacji
postanowienn konwencyjnych, uwzgledniajac przyjete w Akcie Kofcowym (Final Act of the
Conference) rezolucje, szczegblnie Rezolucje 4 dotyczaca poradnikéw poszukiwania i ratowania
(MERSAR oraz IMCOSAR, obecnie zastapione przez IAMSAR - International Aeronautical and
Maritime Search and Rescue Manual), znalezé wilasnie w tych zaakceptowanych przez IMO
poradnikach przepisy ustanawiajace reguly zachowania si¢ kapitana w konkretnych sytuacjach
dotyczacych poszukiwania i ratownictwa na morzu.
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pomocy i ratownictwa morskiego™, postanawia w art. 60 § 1, iz kapitan jest
obowiagzany nie$¢ wszelka pomoc ludziom znajdujacym si¢ na morzu w
niebezpieczenstwie, jezeli udzielenie tej pomocy nie naraza na powazne
niebezpieczenstwo jego statku i 0s6b znajdujacych si¢ na nim.

Taka sama niemal tre§¢ mozna znalez¢ w angielskiej ustawie MSA’95, ktéra
artykutem 224 wprowadza do brytyjskiego prawa Konwencjg o ratownictwie z
1989 roku® (postanowienia tej Konwencji umieszczono w czesci I zalacznika
11 do ustawy). Kapitanski obowiazek udzielenia pomocy zawarty jest w art. 10
Konwencji, ktory zawiera takze zalecenie, aby panstwa w niej uczestniczace
przyjely Srodki, jakie uznaja za konieczne, celem egzekwowania wypehiania
tego obowiazku przez kapitana.

Polska nie ratyfikowala jeszcze Konwencji z 1989 r., jednak — zobligowana
podobnym zaleceniem zawartym w art. 98 Konwencji UNCLOS®' — ustanawia
w art. 53 pkt 2 Ustawy o bezpieczenstwie morskim sankcje dla kapitana, ktory
narusza przepisy Konwencji SOLAS (zobowiazujace w prawidle V/33 kapitana
do podazenia na pomoc ludziom w niebezpieczenstwie).

Ustawa angielska w art. 3 czesci II zalacznika 11 przewiduje dla kapitana,
ktéry nie wypelni nalozonego przez Konwencj¢ o ratownictwie z 1989r.
obowiazku udzielenia pomocy ludziom w niebezpieczenstwie utraty zycia na
morzu: kar¢ pozbawienia wolnosci do 6 miesigcy lub grzywny do wysokosci
ustawowego maksimum lub obie te kary, jezeli kapitan zostanie uznany
winnym w postgpowaniu uproszczonym, albo karze pozbawienia wolnosci do
2 lat lub grzywnie albo obu tym karom, gdy zostang potwierdzone zarzuty
z aktu oskarzenia.

Nieudzielenie pomocy jest przestgpstwem przewidzianym w polskiej
ustawie kamnej. Artykut 162 §1 Kodeksu karnego stanowi, ze kto cztowiekowi
znajdujacemu si¢ w polozeniu grozacym bezposrednim niebezpieczenstwem
utraty zycia albo cigzkiego uszczerbku na zdrowiu nie udziela pomocy, mogac
Jej udzieli¢ bez narazenia siebie lub innej osoby na niebezpieczenstwo utraty
zycia albo cigzkiego uszczerbku na zdrowiu, podlega karze pozbawienia
wolnosci do lat 3.

Obowiazek udzielenia pomocy ludziom w niebezpieczenstwie jest wigc
obowiazkiem osobistym kapitana. Fakt ten podkre§la zaro6wno polski Kodeks
morski, stanowigc w art. 62 §2, iz armator nie odpowiada za naruszenie tego

™ Convention for the Unification of Certain Rules of Law respecting Assistance and Salvage at
Sea, Brussels, 23 September 1910. Konwencja wiaze Polskg od 1921 r. (Dz.U. z 1938 r., Nr 101, poz.
6721 673).

% International Convention on Salvage, London, 28 April 1989.

81 Ar. 98 Konwencji UNCLOS dotyczacy obowiazku udzielania pomocy, stanowi w pkt.1, iz
kazde panstwo powinno zada¢ od kapitana statku plywajacego pod jego bandera, azeby, o ile moze to
uczyni¢ bez narazania statku, zalogi lub pasazeréw na powazne niebezpieczenstwo, udzielal pomocy
kazdej osobic na morzu znajdujacej si¢ w niebezpieczenstwie, spieszyl z najwigksza mozliwa
predkoscia na pomoc, okazywat takg pomoc po zderzeniu drugiemu statkowi.
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obowiazku przez kapitana, jak i ustawa angielska — cytujac wiernie tekst art. 10
pkt 3 Konwenc;ji londynskiej o ratownictwie. Podkresla to rowniez pierwszy

z aktow regulujgcych sprawy ratownictwa: Konwencja brukselska z 1910 r. w
art. 11 in fine.

Cieckawym i nowym zarazem uregulowaniem prawnym jest przepis
paragrafu 3 ust. 2 zalacznika 11 ustawy angielskiej, stanowiacy iz wypetienie
przez kapitana natozonych na niego obowiazkéw udzielenia pomocy nie
wplywa na jego prawo lub prawo innych oso6b do zaptaty za ratownictwo
udzielone zgodnie z postanowieniami Konwencji o ratownictwie z 1989 r., badz
jakakolwiek inng umowa.

Podobnie jak polska Ustawa o obszarach morskich RP i administracji
morskiej w art. 3, tak i angielska MSA’95 w art. 100A® zawiera normy
zezwalajace wlasciwemu ministrowi wyda¢ odpowiednie przepisy o strefach
zamknigtych dla zeglugi 1 rybolowstwa. Przestanki ustanowienia takich
przepisOw nie sa jednak takie same, gdyz ustawa polska przewiduje ich
wydanie, ,jezeli wymagaja tego potrzeby obronnosci lub bezpieczenstwa
panstwa”, angielska za$ — w celach ograniczenia dostgpu do obszaru, w ktérym
dochodzi lub moze dojs¢ do znacznej szkody® bedacej wynikiem wypadku
morskiego, a utworzenie ,strefy czasowo wylaczonej” na tym obszarze moze
zapobiec ryzyku wystapienia takiej szkody lub jg zredukowag.

Wedhug angielskiej MSA’95 kapitan i armator statku, ktéry wejdzie do strefy
czasowo wylaczonej lub pozostanie w niej wbrew szczegdélowym
postanowieniom przepisoOw zawartych w art. 100B ustawy, sa winni popelnienia
przestgpstwa i podlegaja karze grzywny do 50 000 funtéw w postgpowaniu
uproszczonym, a gdy postgpowanie odbywa si¢ po wniesieniu aktu oskarzenia —
karze pozbawienia wolnosci do lat 2 lub grzywnie lub obu tym karom. Osoba,
wobec ktérej wysunigto zarzuty naruszenia przepisOw tego artykuhu, moze
broni¢ si¢ udowadniajac, Ze istnienie obszaru strefy czasowo wylaczonej nie
byto znane i nie moglo by¢ — przy dotozeniu nalezytej staranno$ci — znane
kapitanowi.

Zarzadzenie Ministra Obrony Narodowej z 6 listopada 1991 r. w sprawie
stref zamknigtych i stref niebezpiecznych dla zeglugi i ryboléwstwa na
obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej* ustanawia szereg obszaréw na
morzu terytorialnym i poza nim, po ktérych stale lub czasowo nie moga
poruszaé si¢ statki morskie lub na ktorych nie moga odbywac si¢ polowy.

82 A, 100A, 100B i nastepne zostaly wprowadzone przepisami zatacznika 1 ustawy MSMSA’97.

- Nazwa ,.znaczna szkoda™ (significant harm) ustawa angielska okreéla znaczne zanieczyszczenie
na obszarze Zjednoczonego Krélestwa, na morzu terytorialnym UK lub wodach, na ktérych UK
sprawuje jurysdykcje zgodnie z czescia XII konwencji UNCLOS’82 (dotyczacej ochrony i zachowania
-srodowiska morskiego), lub znaczng szkode dotyczaca osob lub mienia.

8 MP z 1991 r., Nr 39, poz. 280. Zarzadzenie to zostalo czg¢Sciowo zmienione (m.in. dodano 2
nowe strefy) zarzadzeniem Ministra MON z dnia 23 lipca 1997 r. (MP z 1997 r., Nr 97, poz. 460).
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Ustawa o obszarach morskich RP i administracji morskiej przewiduje sankcje —
kare pienigzna do wysokosci nie przekraczajacej dwudziestokrotnego przecig-
tnego miesigcznego wynagrodzenia w gospodarce za rok poprzedzajacy — za
nieprawidiowe korzystanie z tych specyficznych akwendéw. Nie nakiada jednak
sankcji wprost na kapitana statku, tylko ogoélnie przewiduje karg dla tego, kto
,wprowadza statek do strefy zamknigtej dla zZeglugi 1 rybolowstwa oraz
pozostawia w tej strefie sprzet rybacki”. Ze sformutowania tego przepisu mozna
wnioskowac, iz jest on adresowany jedynie do statkow dokonujacych potowy.
Bezposrednie natomiast sankcje wobec kapitana kazdego rodzaju statku za
naruszenie zakazéw wejscia lub przebywania w takich strefach nie przewiduje
U.am., ale Ustawa o bezpieczenstwie morskim, ktora przewiduje karg
pienigzng w wysokosci jak powyzej wobec kapitana naruszajacego przepisy
dotyczace ruchu statkow na polskim morzu terytorialnym (art. 53 pkt 2 w zw.
z art. 26 U.b.m.).

Poza wymienionym wyze] zarzadzeniem, sprawy dotyczace porzadku
zeglugowego na polskich obszarach morskich regulowane sa zwykle w
rozporzadzeniach ministra wiasciwego do spraw gospodarki morskiej®,
bgdacych aktami wykonawczymi do U.b.m. Jednak to wedlug Ustawy o
obszarach morskich RP i administracji morskiej kapitan, ktéry zatrzymuje lub
zakotwicza statek poza miejscem do tego przeznaczonym, prowadzi statek
poza torami wodnymi, taduje lub wyladowuje towar ze statku w miejscu do
tego nie wyznaczonym, uszkadza znaki nawigacyjne — podlega karze pienigznej
do wysokosci nie przekraczajacej dwudziestokrotnego przecigtnego
miesigcznego wynagrodzenia w gospodarce za rok poprzedzajacy (art. 56
punkty 1,2, 5, 12 U.a.m.).

Na zakonczenie omawiania przepisow dotyczacych bezpieczenstwa
morskiego, warto jeszcze przytoczy¢ niektore z postanowien Konwencji w
sprawie przeciwdzialania bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu
zeglugi morskiej*® (SUA) z 1988 r., ktére daja pewne uprawnienia kapitanowi
statku i jednoczesnie nakladaja na panstwa bandery obowiazki ,,zobowiazania”
kapitana do realizacji tychze uprawnien.

Art. 3 Konwencji SUA dokonuje enumeracji czynéw majacych charakter
przestgpstw przeciwko bezpieczenstwu zeglugi. Oprécz typowych aktéw
terroryzmu, takich jak zajecie statku lub przejecie sita kontroli nad nim,
konwencja uznaje za przestgpstwo migdzy innymi niszczenie albo uszkodzenie
statku lub ladunku - jezeli powoduje to zagrozenie bezpiecznej zeglugi,

5 Przykladowo: Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia 29 pazdziernika 2002 r. w sprawie
oznakowania nawigacyjnego polskich obszar6w morskich (Dz.U. Nr 20, poz. 173).

8 Convention Sfor the Suppression of Unlawful Acts against the Safety of Maritime Navigation,
Dz.U. z 1994 r., Nr 129, poz. 635, zob. blizej M.H. Kozinski, Morskie prawo publiczne..., s. 133,
tamze thumaczenie tekstu konwencji.
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niszczenie albo uszkodzenie morskich urzadzen nawigacyjnych, przekazywanie
falszywych informacji powodujacych zagrozenie bezpiecznej zeglugi statku.

Konwencja nadaje kapitanowi prawo wydania osoby, ,,w stosunku do ktore;j
ma on uzasadnione podstawy do przeswiadczenia, Zze osoba ta popetnita jedno z
przestepstw wymienionych w art. 3”, wladzom panstwa-strony. Obowiazkiem
panstw-stron konwencji jest ustalenie wilasciwych sankcji karnych za
wymienione przestgpstwa oraz zapewnienie, aby kapitan statku ,,zostal
zobowigzany” do poinformowania wladz panstwa przyjmujacego o zamiarze
wydania takiej osoby oraz zapewnienie dostarczenia przez kapitana
posiadanych przez niego dowodéw odnoszacych si¢ do domniemanego
przestgpstwa.

Niestety, do tej pory nie zostaly wydane przepisy szczegétowe dotyczace
postgpowania kapitana odnosnie do o0s6b podejrzanych o popelnienie
omawianych przestepstw, pomimo delegacji zawartej kilka lat temu w Kodeksie
morskim w art. 72 § 2.

Art. 56 pkt 6 Ustawy o obszarach morskich RP przewiduje karg¢ pienigzna
dla tego, kto nawiazuje laczno$¢ z wybrzezem, powodujac zagrozenie
bezpieczenstwa zeglugi. Punkt 12 tego artykulu — taka sama karg dla tego, kto
uszkadza lub przesuwa znaki nawigacyjne. Kodeks karny — recypujac czgsé
postanowien art. 3 Konwencji SUA, w swoim rozdziale XX dotyczacym
przestgpstw przeciwko bezpieczenstwu powszechnemu przewiduje surowe kary
za: przejecie podstgpem albo sila kontroli nad statkiem wodnym lub
powietrznym (art. 166)*, umieszczanie niebezpiecznych urzadzen lub substancji
na statku wodnym lub powietrznym oraz niszczenie lub uszkadzanie urzadzen
nawigacyjnych (art. 167)* oraz za rozbéjnictwo morskie (art.170)%.

Istnieje takze szereg przepisow Kodeksu karnego, ktére moga znalezé
zastosowanie w przypadku innych, nieprawidtowych dziatan kapitana statku w
sferze bezpieczenstwa morskiego.

87 Art. 166 § 1. Kto, stosujac podstep albo gwalt na osobie lub grozbg bezposredniego uzycia
takiego gwaltu, przejmuje kontrolg nad statkiem wodnym lub powietrznym, podlega karze pozbawienia
wolnosci od lat 2 do 12.

§ 2. Kto dzialajac w sposob okreslony w § 1, sprowadza bezposrednie niebezpieczenstwo dla Zycia lub
zdrowia wielu osob, podlega karze pozbawienia wolnosci na czas nie krétszy od lat 3.

§ 3. Jezeli nastepstwem czynu okreslonego w § 2 jest Smier¢ cztowieka lub cigzki uszczerbek na
zdrowiu wielu osob, sprawca podlega karze pozbawienia wolnosci na czas nie krotszy od lat 5 albo
karze 25 lat pozbawienia wolnosci.

8 Art. 167 § 1. Kto umieszcza na statku wodnym lub powietrznym urzadzenie lub substancj¢
zagrazajaca bezpieczenstwu os6b lub mieniu znacznej wartosci, podlega karze pozbawienia wolnosci
od 3 miesiecy do lat 5.

§ 2. Tej samej karze podlega, kto niszczy, uszkadza lub czyni niezdatnym do uzytku urzadzenie
nawigacyjne albo uniemozliwia jego obstugg, jezeli moze to zagraza¢ bezpieczenistwu oséb.

8 Art. 170. Kto uzbraja lub przysposabia statek morski przeznaczony do dokonania na morzu
rabunku lub na takim statku przyjmuje sthuzbe, podlega karze pozbawienia wolnosci od roku do lat 10.
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Rozdziat XXI kodeksu, grupujacy przestgpstwa przeciwko bezpieczenstwu w
komunikacji, zawiera trzy takie przepisy: art. 173 przewiduje karg pozbawienia
wolnosci od roku do lat 10 dla tego, kto sprowadza katastrof¢ w ruchu wodnym
zagrazajaca zyciu lub zdrowiu wielu oséb albo mieniu w wielkich rozmiarach®,
art. 174 przewiduje kar¢ pozbawienia wolnosci dla osoby, ktéra sprowadza
bezposrednie niebezpieczenstwo katastrofy w ruchu wodnym®' oraz art. 177,
ktory przewiduje karg pozbawienia wolnosci dla tego, kto naruszajac, chocby
nieumyslnie, zasady bezpieczenstwa w ruchu wodnym, powoduje nieumyslnie
wypadek, w ktérym inna osoba odniosta obrazenia ciala, $mier¢ albo cigzki
uszczerbek na zdrowiu®~.

Artykut 288 kodeksu (z rozdzialu XXXV dotyczacego przestgpstw
przeciwko mieniu) przewiduje karg pozbawienia wolnosci od 3 miesigcy do 5
lat dla tego, kto przerywa lub uszkadza kabel podmorski®,

Naruszeniem zasad bezpiecznej zeglugi jest réwniez manewrowanie
statkiem przez kapitana bgdacego w stanie nietrzezwosci lub pod wpltywem
srodka odurzajacego. Art. 178a Kodeksu karnego za prowadzenie pojazdu
mechanicznego w ruchu wodnym w takim stanie przewiduje karg grzywny,
ograniczenia wolnosci albo pozbawienia wolnosci do lat 2.

W mniej drastycznych przypadkach bgda mialy zapewne zastosowanie: art. 87
§1 Kodeksu wykroczen (z rozdziatu XI dotyczacego wykroczen przeciwko
bezpieczenstwu i porzadkowi w komunikacji), stanowiacy: ,.kto, znajdujac si¢
w stanie po uzyciu alkoholu lub podobnie dziatajacego Srodka, prowadzi pojazd
mechaniczny w ruchu ladowym, wodnym lub powietrznym, podlega karze
aresztu albo grzywny nie nizszej niz 50 zlotych” oraz, odnoszacy sig do
bezpieczenstwa w szerszym ujeciu, art. 70 § 2 (z rozdzialu X dotyczacego
wykroczen przeciwko bezpieczenstwu osob i1 mienia), przewidujacy karg

% Art. 173 § 1. Kto sprowadza katastrof¢ w ruchu ladowym, wodnym lub powietrznym zagrazaja-
cq zyciu lub zdrowiu wielu oséb albo mieniu w wielkich rozmiarach, podlega karze pozbawienia
wolnosci od roku do lat 10.

§ 2. Jezeli sprawca dziata nieumyS$lnie, podlega karze pozbawienia wolnosci od 3 miesiecy do lat 5.

§ 3. Jezeli nastgpstwem czynu okreslonego w § 1 jest smieré¢ czlowieka lub ciezki uszczerbek na
zdrowiu wielu osob, sprawca podlega karze pozbawienia wolnosci od lat 2 do 12.

§ 4. Jezeli nastgpstwem czynu okres$lonego w § 2 jest $mieré cziowieka lub ciezki uszczerbek na
zdrowiu wielu o0sob, sprawca podlega karze pozbawienia wolno$ci od 6 miesiecy do lat 8.

' Art. 174 § 1. Kto sprowadza bezposrednie niebezpieczenstwo katastrofy w ruchu ladowym,
wodnym lub powietrznym, podlega karze pozbawienia wolno$ci od 6 miesiecy do lat 8.
§ 2. Jezeli sprawca dziala nieumyslnie, podlega karze pozbawienia wolnosci do lat 3.

2 Art. 177 § 1. Kto, naruszajac, chociazby nieumysinie, zasady bezpieczenstwa w ruchu ladowym,
wodnym lub powietrznym, powoduje nieumys$lnie wypadek, w ktérym inna osoba odniosta obrazenia
ciata okreslone w art. 157 § 1, podlega karze pozbawienia wolnosci do lat 3.

§ 2. Jezeli nastepstwem wypadku jest Smieré innej osoby albo cigzki uszczerbek na jej zdrowiu,
sprawca podlega karze pozbawienia wolnos$ci od 6 miesiecy do lat 8.

%3 Art. 288. § 1. Kto cudza rzecz niszczy, uszkadza lub czyni niezdatng do uzytku, podlega karze
pozbawienia wolnosci od 3 miesiecy do lat 5.

§ 3. Karze okreslonej w § 1 podlega takze ten, kto przerywa lub uszkadza kabel podmorski albo naru-
sza przepisy obowiazujace przy zaktadaniu lub naprawie takiego kabla.
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aresztu albo grzywny dla tego, kto wbrew obowiazkowi zachowania trzezwosci
znajduje si¢ w stanie po uzyciu alkoholu lub podobnie dzialajacego $rodka i
podejmuje w tym stanie czynno$ci zawodowe. Nie ulega watpliwosci, ze
obowiazek zachowania trzezwosci jest jednym sposréd wielu dorozumianych
obowiazkow sumiennego kapitana — o ktérym wspomina polski Kodeks morski
w art. 56 — przy wykonywaniu czynnosci shuzbowych.

CRIMINAL REGULATIONS FOR SHIP CAPTAINS
IN POLISH AND ENGLISH LAW (PART 1)
(Summary)

The comparative study of legislation from two different legal systems is
difficult. Further complications are encountered when the legislation in
question comes from such different legal systems as common law and
continental law.

The author analyzes and compares the regulations of the English Merchant
Shipping Act from 1995 with the Polish maritime code and the four main
marine acts: on Polish marine areas and maritime administration; on maritime
safety; on the prevention of marine pollution by vessels; on employment on
merchant vessels. These acts are discussed from the position of the
responsibility of the merchant vessel captain who violates them.

One of the basic features of the English criminal code is that every
punishable act is regarded in a strict sense as a crime. English law does not
recognize the division into crimes and offences. The classification of all
punishable acts as crimes in the strict sense means that all of them fall within
the jurisdiction of the common criminal courts.

The author analyzes crimes against vessel nationality, the flag, and the
credibility of documents. Violations in regulations regarding safety are also
addressed.





