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ZDATNOSC STATKU DO ZEGLUGI
JAKO PODSTAWOWY WARUNEK BEZPIECZENSTWA
STATKU MORSKIEGO I JEGO ZALOGI

1. Wprowadzenie

Zdatnos¢ statku do zeglugi (seaworthiness) jest jednym z podstawowych pojec
wystepujacych w prawie morskim i prawie ubezpieczefi morskich. Najczesciej
analizuje sie zdatno$¢ statku do zeglugi, przyjmujac nastepujace zalozenia wyj-
Sciowe: po pierwsze statek, zaloga i wyposazenie statku musza spetnia¢ wymogi
bezpieczenstwa, zeby sprosta¢ zwyklym niebezpieczenstwom towarzyszacym
podrézy morskiej!, a po drugie statek musi by¢ zdolny do przewozu tadunku
zgodnie z umowa>

Z regul haskich i hasko-visbijskich® wynika obowiazek przewoznika do pod-
stawienia do przewozu statku zdatnego do zeglugi. Nalezyte wywiazanie sie
z tego obowigzku przeklada sie na prawidlowe wykonanie umowy przewozu
tadunku morzem. Uchybienia w zakresie zapewnienia zdatnosci statku do Ze-
glugi i wynikle z tego tytulu straty pociagaja za soba odpowiedzialno$¢ cywilna
przewoznika. Obowiazek dbatosci o zdatnos¢ statku do zeglugi spoczywa tez na
kapitanie statku, od ktérego wymaga sie dolozenia nalezytej starannosci w tym,
aby statek byl zdatny do zeglugi przed rozpoczeciem i w czasie podrozy.

Zdatnoé¢ statku do zeglugi nie zostala explicite zdefiniowana w prawie mor-
skim konwencyjnym. Brak uniwersalnej definicji legalnej zdatnosci statku do
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zeglugi nie stanowi jednak przeszkody w prawidlowym wyjasnianiu znaczenia
tego pojecia, poslugiwaniu sie nim i jego interpretacji. Zadania tego podjela sie
zaréwno doktryna, jak i judykatura*. W literaturze przedmiotu pojecie zdatnosci
statku do zeglugi wystepuje w znaczeniu waskim i szerokim®. W tym pierwszym
odnosi sie do sprawnosci technicznej statku morskiego, natomiast w znaczeniu
szerokim obejmuje réwniez inne warunki, takie jak: nalezyte obsadzenie statku
wykwalifikowang zaloga, posiadanie przez statek wymaganych dokumentéw,
zaopatrzenie w paliwo i zywno$¢ oraz odpowiedni sposéb zaladowania tadunku,
zapewniajacy statkowi wlasciwa statecznosé. Zazwyczaj tez samo pojecie zdatno-
§ci statku do zeglugi jest podobnie rozumiane i interpretowane przez prawnikéw
specjalizujacych sie w ogélnym prawie morskim, jak i zajmujacych si¢ prawem
ubezpieczenn morskich. W polskiej doktrynie prawa morskiego nie poswiecono
dotychczas pojeciu zdatnosci statku do zeglugi zbyt wiele uwagi.

2. Pojecie zdatnosci statku do zeglugi

Pojecie zdatnosci statku do zeglugi doczekalo sie nie tylko szerokiego omo-
wienia w zachodnioeuropejskiej i amerykanskiej doktrynie®, ale przede wszyst-
kim bogatego orzecznictwa. W literaturze prawniczej zdatnoé¢ statku do zeglugi
okreéla sie jako ,zdolnos¢ do sprostania zwyklej sile wiatru, fal i innych czynni-
kéw pogodowych, ktérej normalnie mozna oczekiwac od statku””. W regulach
hasko-visbijskich (art. 4 ust. 1) pojecie ,zdatnos¢ statku” jest uzywane wlasnie
w takim znaczeniu. Pocigga to za sobg brak przyzwolenia na swobodne rozsze-
rzanie jego zakresu lub nadawanie znaczenia niewynikajacego z natury samego
pojecia. Z orzeczenia w sprawie Actis Co Ltd v Sanko Steamship Co Ltd (The Aqua-
charm) z 1982 r. (1 Lloyd’s Rep. 7) wynika brak akceptacji dla jakiegokolwiek
sztucznego rozszerzania zakresu pojeciowego zdatnosci statku do zeglugi. Co
wiecej, podkreslono tez, ze ,zdatno$¢ statku do zeglugi stanowi pierwotng ca-
tos¢” i ze ,czynniki zewnetrzne nie moga wplywac ani oddzialywac¢ na wrodzone
atrybuty zdatnosci statku do zeglugi”.

~Zdatnoéc¢ statku do zeglugi” jako pojecie prawne ma za sobg dluga historie.
W doktrynie niektérzy autorzy wyrazaja przekonanie, ze jego korzenie siegaja
Imperium Rzymskiego oraz ze intensywnie sie rozwijato w §redniowieczu, kiedy
to kierowano sie zalozeniem, ze statek musi by¢ zdatny do zeglugi, a ewentualne
ryzyko zwigzane z przewozem morskim nalezy rozlozy¢ na kupca i wlascicie-

* Sprawa: Dixon v Sadler [1839] 5 M&W 414; sprawa: Steel v State Line [1873] 3 App. Cas. 72.

5 E.Jabtonski, O katastrofalnych skutkach lekcewazenia zdatnosci statku do zeglugi, ,Prawo i Orzecznictwo
Morskie” 1993, 29-30(80-81), s. 16.

6 Zob. R. Colinvaux, Carver’s Carriage by Sea, 12" ed., Vol. 1, London 1971, s. 107-113; S. Hodges,
What is a Seaworthy Vessel? [w:] The Carriage of Bulk Oil And Chemicals at Sea, ed. K. Rawson, 1994,
s. 51; N.J. Margetson, Duties of the Carrier [w:] Claims under Bills of Lading. Aspects of Maritime Law,
eds. M.L. Hendrikse, N.H. Margetson, N.J. Margetson, Wolters Kluwer, 2008, s. 71-72.

7 R. Colinvaux, Carver’s Carriage..., s. 107.
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la statku®. Inni twierdza, ze koncepcja zdatnosci statku do zeglugi narodzila sie
w Anglii w XVII w. w zwiazku z tym, iz ubezpieczyciele i czarterujacy potrze-
bowali narzedzia do oceny warunkéw, przede wszystkim technicznych, jakimi
charakteryzowal sie statek, ktéry mial by¢ ubezpieczony i/lub wyczarterowany?’.
Z cala pewnoscia mozna przyja¢, ze zdatnosc¢ statku do zeglugi ugruntowala sie
w common law, a w XX w. zostala wlaczona do regul haskich, hasko-visbijskich
i hamburskich oraz do regul rotterdamskich z 2008 .’

W common law na przewozniku (zwanym common carrier) cigzyl bezwzgledny
obowiazek (absolute obligation) zapewnienia do przewozu ladunku statku mor-
skiego sprawnego i zdolnego przeciwstawi¢ sie zwyklym niebezpieczenstwom
morskim, ktére moze on napotka¢ o okreslonej porze roku, i ktérych moze ocze-
kiwac na zaplanowanej trasie podrézy. Wykonanie tego obowigzku nie oznacza,
ze statek musi by¢ ,perfekcyjny we wszystkim”. Statek ma by¢ zdolny do odbycia
konkretnej podrézy, czyli dobrze przygotowany do niej z wykorzystaniem odpo-
wiednich §rodkéw, przy czym jak stwierdzono w orzeczeniu w sprawie McFadden
v Blue Star z 1885 1. (Q.B.D 103, p. 706), ignorancja nie jest usprawiedliwieniem dla
niewykonania tego obowiazku.

Wyjaénienie pojecia zdatnosci statku do zeglugi jest zawarte w publikacji Ca-
rver’s Carriage of Goods by Sea z 1885 r."! Zgodnie z nim statek zdatny do zeglugi
musi by¢ sprawny w takim stopniu, jakiego staranny wiasciciel (armator) wyma-
galby dla swojego statku przed rozpoczeciem podrdzy, uwzgledniajac wszelkie
jej okolicznosci, a przede wszystkim wszelkie ryzyko, na jakie narazony jest sta-
tek'?. Takie ujecie pojecia zdatnosci statku do zeglugi czasami traktuje sie jak jego
definicje i znane jest ono w literaturze prawniczej jako definicja Carvera.

Przyjmuje sie, ze statek, ktéry nie jest w stanie przeciwstawic¢ sie zwyklym
ryzykom podrdzy morskiej, nie bylby w nig wystany przez starannego armatora.
Podobne to tego ujecie seaworthiness zaprezentowano w orzeczeniach wydanych
przed 1885 r. w sprawach: Gibson v Small z 1853 1. (4 H.L.C. 353), Burges v Wic-
kham z 1863 r. (3 B.&S. 669). Natomiast definicja Carvera pojawia sie na przyklad
w orzeczeniu w sprawie McFadden v Blue Star Line z 1905 1. (1 K.B. 697), w ktorej
sad zajmowal sie przypadkiem zalania bawelny w wyniku zaniedbania zamknie-
cia drzwi wodoszczelnych przez mechanika i niesprawnych uszczelnietr w skrzy-
ni zaworowej statku, oraz w sprawie EC. Bradley & Sons v Federal Steam Navigation
71926 1. (24 L1L. Rep. 446), w ktorej sad apelacyjny orzekat o przyczynie zepsucia

8 D.A.L. Defossez, Seaworthiness: The Adequacy of the Rotterdam Rules Approach, ,U.S.E Maritime Law
Journal” 2015-2016, Vol. 28, No. 2, s. 245.

9 S, Peter-Ivar, Transport Economics and Seaworthiness of Vessel, ,Constanta Maritime University Annals”
2014, Vol. 21, Issue 1, s. 220.

10 D A.L. Defossez, Seaworthiness..., s. 244-245, http://www.uncitral.org/pdf/english/workinggroups/
wg_3/CTCRotterdamRulesE.pdf [dostep: 24.09.2017].

11 R. Colinvaux, Carver’s Carriage..., s. 107-109.

12 Carver’s Carriage of Goods by Sea, ed. R.P. Colinvaux, 9" ed., London 1952, s. 85.



472 Dorota Py¢

sie fadunku jablek przywiezionych przez statek ,Northumberland” z Tasmanii
do Anglii.

Przeglad orzecznictwa pokazuje, ze sedziowie skupiaja uwage szczegodlnie
na nastepujacych warunkach sklfadowych zdatnosci statku do zeglugi: fizycznej
kondycji statku i jego wyposazenia (physical condition of the vessel and equipment),
kompetencjach i skutecznosci kapitana i zatogi statku (competence and efficiency
of the master and crew), odpowiednim zaopatrzeniu i dokumentacji (adequacy of
stores and documentation) oraz zdatnosci tadunkowej (cargowortiness). Co ciekawe,
w sprawie The Bunga Seroja z 1998 r.® w zasadzie wszystkie one sie przenikaja.
Chociaz w doktrynie zwraca sie¢ uwage, ze orzeczenie to ignoruje delikatng réw-
nowage miedzy nalezyta starannoscia (due diligence), niebezpieczefistwem morza
(peril of the seas) i dbaloscig o tadunek w rozumieniu regul hasko-visbijskich.

Statek zdatny do zeglugi musi by¢ w stanie wykonac wyznaczong podréz oraz
musi tez by¢ w takiej ,kondycji fizycznej” (fitness), ktéra pozwoli mu na zachowa-
nie tadunku przeznaczonego do przewozu w stanie nienaruszonym badz niepo-
gorszonym (dotyczy to konkretnych fadunkéw narazonych ze wzgledu na inne
zagrozenia niz wynikajace z niebezpieczenstw morskich), az do chwili odebrania
g0 w miejscu przeznaczenia. Oznacza to, ze ladunek musi dotrze¢ na miejsce bez
uszkodzen, utraty wartosci i jakosci, a statek musi posiada¢ specjalng zdatnos¢
tadunkowa, czyli zdatnoé¢ do przewiezienia konkretnego rodzaju fadunku'. Jest
to pojecie Scisle zwigzane ze zdatnoscia statku do zeglugi.

Niegdys pojecie ,zdatnosci zeglugowej dla tadunku” (seaworthiness for the car-
g0), obecnie okredlane zdatnoscig tadunkowa (cargoworthiness), zostalo sformuto-
wane w 1804 r. przez sedziego Lorda Ellenborough z King’s Bench w Londynie
w sprawie Lyon v Mells [1804] (5 East, 428; 102 E.R. 1134). W tej sprawie sad roz-
patrywal skarge wlasciciela tadunku przedzy, ktéra zamokla podczas przewozu
przeciekajaca barka na statek w Hull w Anglii. Uznano woéwczas, ze statek nie
posiada ,zdatnosci zeglugowej dla tadunku”, jezeli nie jest wyposazony we wia-
Sciwe do warunkéw przewozu urzadzenia (np. brak urzadzen do mocowania
tadunkéw poktadowych) lub nie przygotowano wiasciwie fadowni do przewozu
okreslonego tadunku (np. niedostatecznie wyczyszczone fadownie po poprzed-
nim innym ladunku lub tadownie z odorem po poprzednim tadunku).

Brak zdatnosci ladunkowej nie zawsze musi by¢ rdwnoznaczny z brakiem
zdatnosci statku do zeglugi. Niedolozenie nalezytej starannoéci i brak wymaga-
nej dobra praktyka morska dbatosci o zdatnoé¢ tadunkowa moze prowadzi¢ do
dotkliwych skutkéw prawnych. Zniszczenie lub uszkodzenie fadunku rodzi od-
powiedzialno$¢ armatora®.

13 Great China Metal Industries co. Ltd v Malaysian International Shipping Corporation Berhard [1998] 158
ALR.1,s.25.

4 The Thorsa [1916] P 257.

15 E. Jabtonski, O katastrofaliych skutkach..., s. 18-19.
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Analiza orzecznictwa i pogladéw prezentowanych w doktrynie prawa mor-
skiego prowadzi do wniosku, Zze na tre$¢ pojecia zdatnosci statku do zeglugi
skiada sie pie¢ elementéw sktadowych, funkcjonalnie ze soba powigzanych, kt6-
rych spelnienie nadaje temu pojeciu nie tylko faktyczny, ale i prawny wymiar.
Tym wymiarem jest bezpieczenstwo statku (lub ,bezpieczny statek”) zabezpie-
czone normami prawnymi, czesto traktowane zreszta jako synonim zdatnosci
statku do zeglugi.

Dla pewnego ulatwienia te elementy skladowe mozna okresli¢ warunkami
koniecznymi zdatnosci statku do zeglugi. W przypadku jakichkolwiek watpliwo-
§ci co do stanu statku ich spelnienie (badz nie) bedzie analizowane w kontekscie
wykonania umowy przewozu. Warto przy tym zauwazy¢, ze warunki te ksztal-
towaly sie w pewnym porzadku chronologicznym, wraz z rozwojem norm i stan-
dardéw bezpieczenstwa morskiego. Sprawnos¢ techniczna statku obsadzonego
odpowiednig zaloga jest ,wyjsciowym warunkiem” zdatnosci statku do zeglugi.
Inne warunki ciéle sie z nim wigza i wynikaja gléwnie z norm, standardéw i za-
lecanych metod postepowania rozwijanych w ramach miedzynarodowego syste-
mu prawnego bezpieczenistwa morskiego.

3. Warunki konieczne zdatnosci statku do zeglugi

3.1. Odpowiedni stan techniczny statku

W waskim znaczeniu zdatnos¢ statku do zeglugi obejmuje sprawnos¢ tech-
niczng statku. Oznacza to, ze statek jest zdatny do zeglugi, jezeli moze sie prze-
ciwstawi¢ zwyklym niebezpieczefistwom zeglugi i nie stanowi zagrozenia dla
srodowiska. Nie dotyczy to sytuacji, w ktérych mamy do czynienia z niebezpie-
czenstwem nadzwyczajnym badz calkowicie nieprzewidywalnym. Statek mozna
uzna¢ za sprawny technicznie, jezeli odpowiada technicznym wymaganiom bez-
pieczenstwa w zakresie budowy, jego statych urzadzen i wyposazenia, w tym wy-
posazenia go w urzadzenia zapobiegajace zanieczyszczaniu morza i powietrza.

Z orzeczenia w sprawie Stanton v Richardson z 1874 r. (L.R. 7 C.P 421) jasno wy-
nika, ze aby statek morski mogt sprosta¢ zwyklym niebezpieczefistwom podrézy
morskiej, musi by¢ dobrze zaprojektowany, posiada¢ odpowiednig konstrukcje,
spelnia¢ stawiane mu wymagania i by¢ wlasciwie wyposazony. Przywolane orze-
czenie nie stracilo na aktualnosci, oddajac w ogélnosci sens rozumienia spraw-
nosci technicznej statku jako warunku koniecznego zdatnosci statku do zeglugi.

3.2. Odpowiednia obsada zalogowa

Czynnik ludzki (humman factor) odgrywa istotna role w zapewnieniu kaz-
demu statkowi zdatnosci do zeglugi. Jeden blad kapitana niekoniecznie bedzie
Swiadczyl o jego niekompetencji. Analizujac postepowanie kapitana lub zalogi,
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nie nalezy tez myli¢ ewentualnej ich niekompetencji (incompetence) z niedbal-
stwem (negligence)'®.

W dziewigtnastowiecznym orzecznictwie ugruntowalo sie podejscie do nie-
ktérych kwestii dotyczacych postepowania kapitana i zalogi statku w kontek-
Scie zdatnosci statku do zeglugi. Przykladem jest orzeczenie w sprawie Moore
v Lunn z 1922 1. (11 L.LL. Rep. 86), ktéra dotyczyla przetrzymania statku przed
rozpoczeciem podrdzy morskiej jako niezdatnego do zeglugi w zwiazku ze sta-
nem upojenia alkoholowego kapitana statku i niewykwalifikowanego mechani-
ka. Z orzecznictwa jasno wynika, Zze statek musi mie¢ kompetentnego kapitana
i kompetentna oraz wystarczajaca (liczebnie) zaloge'”. Wyrazny brak kompetencji
kapitana i/lub pozostatych czlonkéw zalogi moze stanowi¢ o niezdatnosci statku
do zeglugi. Taki przypadek niekompetencji zostal okreslony w orzecznictwie jako
»dyskwalifikujacy ze wzgledu na brak umiejetnosci i brak wiedzy”.

Nie od dzisiaj wiadomo, ze czynnik ludzki, w tym blad ludzki (human error),
jest najczestsza przyczyng wypadkéw morskich'®. Wiadomo réwniez, ze nawet
najlepiej wykwalifikowana zaloga moze sobie nie poradzi¢ na statku, jezeli nie
zostala poinformowana przez armatora lub czarterujacego o szczegdlnych kwe-
stiach zwigzanych ze statkiem, ktére mogg mie¢ wplyw na jego prawidlowa eks-
ploatacje, na samg zaloge lub fadunek. Taka sytuacja moze by¢ interpretowana
jako brak wiedzy zalogi. W rozpatrywanej przez sad sprawie Standard Oil Com-
pany v Clan Line Steamers Ltd. z 1924 1. (A.C. 100) okazalo sie, ze armator nie prze-
kazal kapitanowi informacji, ktéra otrzymatl od stoczniowcéw, dotyczacej ilosci
wody, ktéra powinna by¢ w zbiornikach balastowych, i najlepszej metody zata-
dowania statku. Kapitan wydal polecenie opréznienia dwoch zbiornikéw bala-
stowych, co doprowadzilo do przewrdcenia sie statku i jego utraty. Izba Lordéw
uznala, Ze nawet ,wprawny i doswiadczony kapitan nie mégt byt wiedzie¢ o tym
fakcie dotyczacym statku, bez instrukcji”.

Kompetentny kapitan i wykwalifikowana zaloga to taki ,organizm”, ktéry po-
siada zdolno$¢ reagowania na zagrozenia w trudnych sytuacjach. Mozna prze-
prowadzi¢ sprawdzian kompetencji i postawi¢ nastepujace pytanie: czy w pelni
kompetentny czlonek zatogi bylby zdolny wykry¢ problem i go rozwiazaé? Jezeli
odpowiedZ brzmi tak (i np. mechanik zachowa si¢ odpowiednio, jak staranny
marynarz pracownik) jest on kompetentny. Jezeli nie — odpowiedZ nasuwa sie
sama. Armator musi dba¢ o to, zeby na statku byla zatrudniona wystarczajaca
liczebnie zaloga, wymagana przepisami prawnymi, a jezeli zdarzy sie, ze zabrak-
nie kogo$ z zaltogi, nalezy uzupelni¢ jej sklad. W przeciwnym razie statek moze
zosta¢ uznany za niezdatny do zeglugi.

16 The Star Sea [1997] 1 Lloyd’s Rep. 360, s. 374.

17" Zob. tez sprawa: Clifford v Hunter [1827] 3 C&P 16.

18 D. Py¢, Sto lat od katastrofy Titanica — rozwdj prawa bezpieczeristwa morskiego, ,Prawo Morskie” 2012,
t. 28, s. 33-50.
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Jezeli chodzi o zaloge statku, warto wspomnie¢ o konwencji o pracy na morzu
(Maritime Labour Convention — MLC 2006)", ktéra wprowadzita kilka obowigz-
kéw w stosunku do armatoréw, np.: zapewnienia bezpiecznego miejsca pracy,
godnych warunkow pracy i zycia na statku. Zgodno$¢ z tymi i innymi wymoga-
mi MLC 2006 ma i bedzie miata w przyszlosci wplyw nie tylko na odpowiednie
warunki zatrudnienia marynarzy, ale réwniez na zdatnos¢ statku do zeglugi®.
Istotng kwestiq jest tez zapewnienie zgodnosci z wymaganiami kodeksu ISM?*,
ktéry wymaga od przedsiebiorcy zarzadzajacego statkiem wprowadzenia Safe-
ty Management System (SMS). System ten odnosi sie m.in. do szkolen zalogi,
zatrudnienia i zapewnienia, ze cala zaloga na statku ma dostep do wszystkich
informacji potrzebnych do prowadzenia bezpiecznej jego eksploatacji.

Brak kompetencji kapitana i zalogi statku w zakresie dolozenia nalezytej
starannoéci, zeby statek byl zdatny do zeglugi, moze wynika¢ z wielu réznych
okolicznosci, takich jak: niewystarczajace umiejetnosci; niewiedza wynikajaca
z braku odpowiednich szkolef oraz znajomosci treéci instrukcji i procedur; brak
wiedzy o systemach na statku; niewykonywanie pracy w prawidlowy sposéb;
fizyczna lub psychiczna niedyspozycja (choroba lub stan nietrzeZzwosci®.

Jak juz wspomniano, odpowiedzialnoé¢ za zdatnos¢ statku do zeglugi nie spo-
czywa tylko i wylgcznie na kapitanie i zalodze statku. Tytulem przykladu warto
odwola¢ sie do orzeczenia w sprawie The Eurasian Dream z 2002 1. Wskazano
W nim, ze przewoznik jest zobowiazany przedsiewzia¢ wlasciwe kroki w zakresie
wyznaczenia kapitana i zalogi, polegajace na: sprawdzeniu dokumentéw kapita-
na i zalogi, przeprowadzeniu rozméw z poprzednimi pracodawcami oraz spraw-
dzeniu szczegdlnych kompetencji kapitana, istotnych ze wzgledu na typ statku
irodzaj podrézy. W praktyce to raczej armator lub zarzadzajacy statkiem wypo-
sazajq kapitana i zaloge w specjalne instrukcje i prowadza nadzor nad statkiem
i calg podrdza.

3.3. Odpowiednia ilos¢ paliwa i zapasow

Kapitan statku jest obowiazany przed rozpoczeciem podrézy i w czasie po-
drézy dolozy¢ nalezytej starannosci, aby statek byt zdatny do zeglugi, a w szcze-
g0Inosci, aby odpowiadal wymaganiom wynikajacym z przepiséw i zasad do-
brej praktyki morskiej co do nalezytego zaopatrzenia (art. 57 k.m.)*. Obecnie

9 http://ilo.org/global/standards/maritime-labour-convention/lang--en/index.htm [dostep: 24.09.2017].
0 P Zhang, E. Phillips, Safety first: Reconstruction the concept of seaworthiness under the marine labour
convention 2006, ,Marine Policy” 2016, Vol. 67, s. 54-59.

2l Miedzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkéw i zapobieganiem zanie-
czyszczaniu (The International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution
Prevention- ISM Code) — kodeks ISM zostal przyjety przez IMO w listopadzie 1993 r., www.imo.org.
[dostep: 24.09.2017].

2 Zob. m/s Monika, orzeczenie Izby Morskiej w Szczecinie z dnia 18 listopada 2008 r., WMS 24/08.

2 The Eurasian Dream [2002] 1 Lloyd’s Rep. 719 s. 738.

% Ustawa z dnia 18 wrzesnia 2001 r. - Kodeks morski (tekst jedn.: Dz. U. z2016 ., poz. 66) [dalej: k.m.].
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sprawami zwigzanymi z zaopatrzeniem statkow zajmuja sie wyspecjalizowane
podmioty $wiadczace uslugi zlecone przez podmioty zarzadzajace statkami lub
armatora. Dotyczy to paliwa, ale takze zywnosci i wody pitnej. Przyktad niezdat-
nosci statku do zeglugi ze wzgledu na brak wystarczajacej iloéci paliwa mozna
znalez¢ w orzeczeniu Mclver v Tate z 1903 r. (1 K.B. 362, (CA)). Kapitan jest odpo-
wiedzialny za wlaéciwe planowanie i przewidywanie zuzycia zapaséw. Podczas
planowania, przy obliczeniach kapitan powinien wykazac¢ sie nalezyta staranno-
$cia, a w konsekwencji dba¢ p6zniej np. o uzupelnianie wody w porcie, jezeli jest
taka potrzeba. Statek ,odbywajacy podréz i pozbawiony stodkiej wody” bedzie
uznany za niezdatny do zeglugi. Kapitan odpowiada za kontrole zapaséw zyw-
nosci i wody pitnej oraz miejsc ich przechowywania®.

3.4. Wlasciwe zaladowanie i zamocowanie ladunku

Kapitan sprawuje piecze nad tadunkiem przed podréza (ale po jego zalado-
waniu) i w czasie jej trwania (art. 62 k.m.). Piecza nad tadunkiem jest $ciSle zwig-
zana z zabezpieczeniem interesow armatora lub czarterujacego. Obowiagzkiem
kapitana jest przewiezienie jak najwigkszej ilosci tadunku przy jednoczesnym
zapewnieniu bezpieczefistwa konstrukcji, wytrzymalosci i statecznosci statku.
Operacje planowania ilosci ladunku rozpoczynaja sie czesto przed wejsciem stat-
ku do portu. Na podstawie wielu informacji przeprowadza sie m.in. obliczenia
statecznosci oraz planuje wykorzystanie przestrzeni fadunkowe;.

Ze zdatnoscia statku do zeglugi wiaze sie obowiazek kapitana statku polega-
jacy na dolozeniu nalezytej starannosci, aby tadunek byt wlasciwie zaladowany
i zabezpieczony oraz wyladowany. Obejmuje to réwniez czynnosci, ktére powie-
rzono osobom trudnigcym sie nimi zawodowo. Na kapitanie ciazy odpowiedzial-
nos¢ za sztauowanie i zabezpieczenie fadunku.

Przyktadowo, przyczyna braku zdatnosci statku do zeglugi moze by¢ niepra-
widlowo dobrana metoda sztauowania badz zabezpieczenia ladunku. Nawet
wtedy, gdy czynnosci sztauerskie oraz zwigzane z zabezpieczeniem tadunku zo-
staly zlecone osobom wykonujacym je zawodowo (wymaga sie od nich wiedzy
teoretycznej oraz doswiadczenia wynikajacego z praktyki zawodowej), nie zwal-
nia to kapitana z odpowiedzialnosci za sztauowanie i zabezpieczenie ladunku
(nadzor kapitana). Istotna jest tez w tym przypadku efektywnos¢ pracy (odpo-
wiednie tempo przetadunkéw, bez zbednych opdznien).

Nieco inaczej wyglada sytuacja kapitana w przypadku uméw czarteru na
czas, w ktérych odpowiedzialnoé¢ za sztauowanie moze by¢ przeniesiona na
czarterujgcego i jego sztaueréw. Niezaleznie od przyjetych metod sztauowania
i wplywu kapitana na ich wyboér to jednak kapitan statku pozostaje odpowie-
dzialny za sposob sztauowania w takim zakresie, w jakim dotyczy to zdatnosci
statku do zeglugi i zdatnosci ladunkowej statku.

% Artykut 38 ust. 5 pkt 21 3 ustawy z dnia 5 sierpnia 2015 r. 0 pracy na morzu (Dz. U. z 2015 1., poz.
1569, ze zm.).
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3.5. Posiadanie odpowiednich dokumentéw przez statek

Ostatnim pigtym warunkiem sktadowym pojecia zdatnosci statku do zeglu-
gi jest posiadanie przez statek wymaganych prawem dokumentéw?. Przepisy
okreélajg wymagania w zakresie wydawania statkom dokumentéw. Zaklada sie,
ze dokumenty statku potwierdzaja odpowiedni stan techniczny statku. I chociaz
dokumenty statku moga stwierdza¢ odpowiedni stan techniczny statku, to jed-
nak nie stanowia one dowodu bezwzglednego na to, ze statek jest zdatny do ze-
glugi. Wiaze sie to z tym, ze aktualny stan statku (po wystawieniu dokumentow)
moze sie r6zni¢ od wykazanego w $wiadectwach i certyfikatach. Dokumenty
statku stwarzajq zatem jedynie domniemanie, ze statek w chwili ich wystawienia
byl zdatny do zeglugi.

Nie zmienia to faktu, ze statek musi posiada¢ odpowiednie dokumenty (art.
50 k.m.). Znajduje to rowniez potwierdzenie w orzecznictwie”. Brak ktéregokol-
wiek z dokumentéw bezpieczenstwa przed wyruszeniem statku w podréz moze
stwarza¢ domniemanie niezdatnosci statku do Zeglugi i ja uniemozliwi¢. Nieco
inaczej sytuacja wyglada w przypadku uplywu terminu waznosci ktéregos z wy-
maganych dokumentéw, wtedy gdy statek znajduje sie na morzu. Najczesciej,
patrzac od strony sprawnosci technicznej statku, nie istnieja wéwczas faktyczne
podstawy, zeby uzna¢, ze statek jest niezdatny do zeglugi. Uplyw terminu, na
ktoéry dokument zostal wystawiony, gdy statek jest na morzu, wigze sie w wielu
przypadkach z niemoznoscig jego aktualizacji ze wzgledu na diuzszg niz plano-
wano podrdz, co ma swoje zrédlo np.: w przediuzajacym sie badz nieprzewidzia-
nym pobycie statku w porcie lub portach, zwigzanym z koniecznymi naprawami
lub nieprzewidzianym przediuzajacym sie oczekiwaniem na fadunek.

Z technicznego punktu widzenia posiadanie przez statek odpowiednich
dokumentéw nie decyduje jeszcze o jego zdatnosci do zeglugi. Z orzecznictwa
wynika, Zze dla wypelnienia obowiazku dostarczenia statku zdatnego do zeglugi
przewoznik musi wykazaé faktyczna, nalezytg starannos¢, a nie tylko powotac
sie na dokumenty?.

Wsréd dokumentéw, ktére powinny znajdowac sie na statku, sg dokumenty
wymagane kodeksami ISM i ISPS* oraz dokumenty dotyczace przewozonego ta-
dunku. Statek musi posiada¢ aktualne mapy nawigacyjne i inne pomoce (np. pu-
blikacje nautyczne). Jednym z wymogéw kodeksu ISM jest zapewnienie statkowi
wszystkich aktualnych dokumentéw. Armator powinien monitorowac usuwanie
,starych” (nieaktualnych) dokumentow.

% D. Py¢, Dokumenty statku [w:] Leksykon prawa morskiego. 100 podstawowych pojec, red. D. Py¢,
1. Zuzewicz-Wiewidrowska, Warszawa 2013, s. 117-133.

27 Alfred C Toepfer v Tossa Marine, The Derby [1985] 2 Lloyd’s Rep 325, CA.

2 Wyrok SN z dnia 30 stycznia 1968 r., I CR 541/67, LEX nr 4627; R. Colinvaux, Carver’s Carriage...,
s. 107 inn.

% Miedzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego (International Ship and Port Facility
Security Code — ISPS Code) — kodeks ISPS — zob. Migdzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowe-
g0, Polski Rejestr Statkéw S.A., Gdansk 2005 r.; www.imo.org [dostep: 24.09.2017].
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Kapitan jest obowigzany osobiscie sprawdzi¢ jeszcze przed objeciem obowigz-
kéw kierowania statkiem, czy statek posiada dokumenty bezpieczenstwa. Doku-
menty te s3 dowodem, ze w dniu inspekgji stan techniczny statku byl zgodny
z wymogami bezpieczefistwa. Istnieje domniemanie, ze zadowalajacy stan trwa
réwniez po tej dacie do czasu uplywu okresu waznosci, na ktéry dokumenty
zostaly wystawione.

Posiadanie waznych dokumentéw bezpieczeistwa nie zwalnia kapitana ani
innych czlonkéw zalogi z obowigzku wlasnej oceny zdatnosci statku do zeglugi.
Istnieje obowiazek stalej kontroli rzeczywistej zdatnosci statku do zeglugi przez
zaloge i informowania kapitana o zauwazonych wadach zwigzanych z bezpie-
czehstwem statku.

4. Test Carvera

Przy ocenie zdatnosci statku do zeglugi pomocny okazuje sie test Carvera. Ten
test jest przeprowadzany, aby stwierdzi¢, czy armator wywiazal sie z obowigzku
dostarczenia (podstawienia) statku zdatnego do zeglugi, czy tez nie. Opiera sie
on na odpowiedzi na nastepujace pytanie: ,Czy staranny armator wymagal, aby
statek byl sprawny (bez defektow), zanim wystat go w morze, i czy wiedzac o de-
fekcie statku, wystalby go w morze?”. Zaklada sie, ze test jest obiektywny, ponie-
waz uwzglednia zachowanie starannego armatora i to, co zrobilby, jesli odkryt-
by defekt (lub wade) swojego statku. Dlatego tez, jesli staranny armator statku
stwierdzil, Ze naprawa uszkodzenia powinna zosta¢ wykonana przed wyslaniem
statku w morze, statek uznano by za niezdatny do zeglugi, gdyby zostal wyslany
w morze bez naprawy; ale jeli armator uznalby, ze defektu nie trzeba naprawiaé
i statek bedzie bezpieczny, jezeli tego nie zrobi — wtedy bedzie uznany za zdatny
do zeglugi.

Dokonujac oceny stanu zdatnosci statku do zeglugi, nalezy uwzgledni¢ takze:
typ statku, rodzaj drogi, ktéra zamierza przeby¢, fadunek, ktéry przewozi lub
zamierza przewozi¢, oraz pore roku, w ktérej ma plywac, majac na uwadze do-
stepna wiedze¥.

Z jednej strony mamy zatem do czynienia z delikatng rownowaga pomiedzy
bezwzglednym obowigzkiem zapewnienia zdatnosci statku do zeglugi a celem
testu Carvera, jakim jest stwierdzenie, czy faktycznie doszlo do niezdatnosci stat-
ku do zeglugi. Z common law wynika, ze nie chodzi tylko o to, ze armator , powi-
nien dolozy¢ wszelkich staran, aby statek byl w dobrym stanie”, ale ze ,statek
naprawde powinien by¢ w dobrym stanie”. Ponadto ,nie ma znaczenia, Ze nie-
zdatno$¢ statku do zeglugi wynika z jakiej$ ukrytej wady, o ktérej armator nie
wie”. Z drugiej strony, jesli istniala wada lub defekt, trzeba zastanowic¢ sie, czy
staranny armator wymagatby wykrycia wady przed wyslaniem statku w morze.
Ponadto test Carvera nie daje bezwzglednie jasnej odpowiedzi, nie sprawdza

30" R. Colinvaux, Carver’s Carriage..., s. 107 i nn.
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perfekcyjnie ani nie daje absolutnej gwarancji udanego przewozu. Wydaje sie,
ze nawet jesli istniala wada czy tez defekt, o ktérej armator wiedzial, nie bytoby
mowy o niezdatnosci statku do zeglugi, gdyby staranny armator wyslal statek
w morze. W orzeczeniu wydanym w sprawie Hong Kong Fir Shipping Co v Ka-
wasaki Kisen Kaisha z 1962 r. (2 Q.B. 26) stwierdzono, ze nie kazdy defekt, ktéry
wymaga naprawy, sprawia, ze statek jest niezdatny do zeglugi.

Jednak w pewnych okolicznoéciach nawet niewielki defekt, ktéry zaloga mo-
glaby naprawi¢, a nie uczynila tego, moze doprowadzi¢ do niezdatnoéci statku
do zeglugi. W takim przypadku postepowanie zalogi statku ma bezposrednio
istotne znaczenie dla bezpieczefstwa morskiego, w tym w szczegélnosci bez-
piecznej eksploatacji statku. Zdatnos¢ statku do zeglugi jest dzisiaj powigzana
z zarzadzaniem bezpieczng eksploatacjg statku morskiego, co w konsekwencji
wplywa na bezpieczefistwo ludzi i fadunku, a takze $rodowiska, w tym $rodowi-
ska morskiego.

5. Niezdatnos¢ statku do zeglugi

Odpowiedz na pytanie: ,czy stan statku jest taki, ze gdyby staranny armator
wiedzial o istniejacych usterkach lub defektach, to nakazalby przeprowadzenie
napraw przed wyslaniem go w morze? —jest wynikiem testu Carvera. Jezeli brzmi
ona: «tak» — to oznacza, ze statek nie jest zdatny do zeglugi”. Analiza orzecznic-
twa wskazuje na nastepujace przyklady technicznej niezdatnosci statku do ze-
glugi: niedostateczna statecznos¢; zlty stan i/lub uszkodzenia poszycia kadluba;
wadliwe urzadzenia zagrazajace wybuchem pozaru; wyposazenie statku w jed-
ng kotwice, zamiast wymaganych dwoch; nieprawidlowe zasztauowanie tadun-
ku; wady w urzadzeniach maszynowych. Zdatnos¢ statku do zeglugi jest stanem
faktycznym, tak samo zreszta jak jego niezdatnos¢ do zeglugi (unseaworthiness).

Jak juz wczesniej wspomniano, analiza zdatnosci statku do zeglugi byta nie-
jednokrotnie przedmiotem orzecznictwa. Wsréd przypadkow, ktére zostaly
uznane przez sady za stanowigce przyczyne braku zdatnosci statku do zeglugi,
mozna wymieni¢ m.in.: zaladowanie przez kapitana zbyt duzej ilosci tadunku
na poklad powodujace negatywna wysokos¢ metacentryczna i skutkujace uszko-
dzeniem statku i utrata czesci ladunku (Smith, Hogg v Black Sea and Baltic Insurance
z 1940 r. [A.C. 997]). Dotyczylo to statku Lilburn, ktéry po zaladowaniu drewna
wyszedl w morze i podczas uzupelniania paliwa w porcie podréznym przewrdcit
sie na nabrzeze. Inna sprawa dotyczyta nieodpowiedniej wydajnosci urzadzenia
chlodzacego, ktére nie bylo w stanie schlodzi¢ ladunku do wymaganej tempe-
ratury na statku zaczarterowanym do przewozu mrozonego miesa (Maori King
(Cargo Owners) v Hughes z 1895 r., [2 Q.B. 550]). W tym przypadku statek Maori
King przyjat w Melbourne do przewozu do Londynu fadunek mrozonej bara-
niny, ale niesprawno$¢ urzadzen chtodzacych spowodowata, ze mieso musiato
by¢ juz w Sydney wyladowane i sprzedane przez wiasciciela tadunku. Natomiast
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skutkiem innego wypadku byt pozar w zasobnikach bunkrowych z powodu pa-
liwa (wegla) o nieodpowiedniej jakosci (Louis Dreyfus & Co. v Tempus Shipping Co.
z 1931 1. [A.C. 726]). Na parowcu Campus doszlo do samozaplonu wegla-paliwa.
Uszkodzona zostala cze$¢ tadunku. Kapitan skierowat statek do portu schronie-
nia. Jeszcze inny przypadek dotyczyl blednego (wskutek niedbalstwa) wyliczenia
przez kapitana i wziecia niewystarczajacej ilos¢ paliwa do bezpiecznego zakon-
czenia przewidzianej podrézy (Mclver v Tate z 1903 r., 1 K.B. 362, (CA)). Statkowi
Patapsco zabraklo paliwa w drodze do portu docelowego i musial zejs¢ z tra-
sy. Statek ten zostal uznany przez sad za niezdatny do zeglugi w chwili wyjscia
w morze. Wreszcie sprawa przewozu bagazu pasazera w miejscu do tego niedo-
stosowanym. Na zatloczonym liniowcu pasazerskim, ze wzgledu na brak miejsca
w przedziale bagazowym, bagaz jednego z pasazerdw umieszczono w toalecie
(wylaczonej z uzytku publicznego). Z sasiedniego pomieszczenia przedostata sie
woda i spowodowata znaczace straty w bagazu. Pomimo éwczesnych surowych
klauzul wylaczajacych odpowiedzialno$¢ przewoznika, pasazer ten skutecznie
zaskarzyl przedsigbiorstwo zeglugowe i przyznano mu odszkodowanie na grun-
cie niezdatnosci do zeglugi. Sad orzekl, ze ,zasztauowanie rzeczy osobistych
w miejscu niedostosowanym do ich przechowywania stawia armatora w sytu-
acji, ktéra narusza jego zobowiazanie cargoworthiness”.

6. ,Nalezyta starannos¢” w zapewnieniu statkowi zdatnosci do zeglugi

Z regul haskich z 1924 r. wynika obowigzek przewoznika do podstawienia
statku zdatnego do zeglugi®*. W umowie przewozu opartej na regulach haskich
obowiazku tego nie mozna wylaczyé. W przypadku umowy, do ktérej nie stosuje
sie regul haskich, istnieje domniemanie, Zze przewoznik ma bezwzgledny obo-
wiazek podstawienia statku zdatnego do zeglugi, chyba ze obowiazek ten zostat
w stosunku do niego wyraznie w umowie wylgczony.

W polskim kodeksie morskim obowiazek przewozZnika zapewnienia stat-
ku zdatnego do zeglugi zostal uregulowany w art. 110, wzorowanym na art. 3
ust. 1iart. 4 ust. 1 regul haskich. Zgodnie z kodeksem morskim przewoznik jest
obowigzany dolozy¢ nalezytej starannosci, aby przy rozpoczeciu podrézy statek
byl zdatny do zeglugi, wlasciwie wyposazony, zaopatrzony i obsadzony zaloga,
a ponadto aby jego ladownie, chlodnie oraz wszelkie inne pomieszczenia, do kto-
rych sg ladowane towary, byly przed rozpoczeciem podrézy przygotowane i do-
prowadzone do stanu odpowiedniego do przyjecia, przewozu i zabezpieczenia
tadunku, stosownie do jego wlasciwosci. Przewoznik jest zatem obowigzany do
podstawienia statku zdatnego do zeglugi i posiadajacego zdatnos¢ tadunkowa.

Przewoznik na zasadzie art. 110 k.m. odpowiada wobec wlasciciela tadunku
za straty i szkody spowodowane uchybieniami w zakresie przygotowania statku.

31 D. Martin-Clark, Charterparties [w:] The Manual on International Maritime Law, Vol. 2: Shipping Law,
eds. M. Fitzmaurice, N.A. Martinez Gutiérrez, I. Arroyo, E. Belja, Oxford 2016, s. 270.
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Odpowiedzialno$¢ ta wigze si¢ ze stanem niezdatnosci statku do zeglugi i przyje-
cia towaru do przewozu w chwili rozpoczecia podrézy. W przypadku niedocho-
wania nalezytej starannosci przez przewoznika, nie moze on powolywac si¢ na
wymienione w ust. 2 art. 4 regutl haskich przypadki zwalniajace go z odpowie-
dzialnosci.

Pojecie nalezytej starannosci (due dilligence) uksztattowato orzecznictwo. Spra-
wa statku Muncaster Castle z 1962 1. (A.C. 446.) pokazala, ze okolicznos¢, iz zanie-
dbanie statku, ktére nastgpilo na skutek niedbalstwa niezaleznego kontrahenta
(independent contractor), nie chroni armatora. Armator mial obowiazek przepro-
wadzenia naprawy statku z nalezyta starannoscia, z ktérej nie zwalniato go to, ze
zlecil wykonanie naprawy niezaleznemu kontrahentowi wezwanemu ze wzgle-
du na jego wiedze techniczna, W szczeg6lnosci sprawa ta dotyczyla sytuacji bra-
ku ,widocznego niedbalstwa ze strony armatora” korzystajacego z ustug innego
podmiotu®.

Co do zasady, ciezar dowodu niezdatnosci statku do zeglugi i niezdatnosci
ladunkowej spoczywa na tym, kto z dowodu tego korzysta®. Nie istnieje prawne
domniemanie, Ze statek jest lub byt niezdatny do zeglugi, nawet gdy ulegt awarii
w trakcie podroézy.

Jezeli chodzi o umowe czarteru na czas*, to zgodnie z art. 191 § 1 k.m. armator,
ktéry zawarl umowe czarteru na czas, jest obowigzany w uméwionym terminie
odda¢ czarterujgcemu do dysponowania statek w stanie zdatnym do zeglugi,
nalezycie wyposazony, obsadzony odpowiednia zaloga oraz przystosowany do
celéw przewidzianych umowa. Ponadto armator jest obowiazany utrzymywac
statek przez caly czas trwania czarteru w stanie zdatnym do zeglugi, optacac za-
toge oraz zapewnic nalezne jej Swiadczenia. Stan statku, liczebno$¢ i kwalifikacje
zalogi naleza do tresci $wiadczenia obejmujacego oddanie i utrzymanie statku
zdatnego do zeglugi i realizowanie celéw okres§lonych w umowie czarteru na
czas. Zgodnie z przepisami kodeksu morskiego armator pozostaje takze odpo-
wiedzialny za utrzymanie statku w stanie zdatnosci do zeglugi przez caly okres
trwania umowy.

Inaczej zostalo to uregulowane w common law. W prawie angielskim i ame-
rykanskim zapewnienie zdatnosci statku do zeglugi jest obowigzkiem armatora
w chwili oddawania statku do dyspozycji czarterujacemu, ale juz niekoniecznie
musi on zapewniac zdatnos¢ statku do zeglugi przed rozpoczeciem kazdej kolej-
nej podrézy w czasie trwania umowy®.

32 K. Kochanowski, Komentarz do art. 110 kodeksu morskiego, Lex 2012.

33 Zob tez. Danske Sukkerfabrikker v Bajamar Compania Naviera, The Torenia [1983] 2 Lloyd’s Rep. 211.
3 C.I Lesni, The Ship Owner’s Obligation to Ensure Seaworthiness of the Ship — Implicit Obligation of the
Ship Owner in the Charter Party, ,Contemporary Readings in Law and Social Justice” 2012, Vol. 4(1),
s. 563-569.

35 C. Ruczywek, Sytuacja prawna kapitana w czarterze na czas, maszynopis rozprawy doktorskiej, nie-
publ., s. 173.
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Pojecie nalezytej starannosci jest rowniez zwigzane z obowiazkami kapitana
statku morskiego. Zgodnie z polskim kodeksem morskim kapitan statku jest obo-
wiazany przed rozpoczeciem i w czasie podrézy dolozy¢ nalezytej starannosci,
aby statek byl zdatny do zeglugi, a w szczegéInosci aby odpowiadal wymaga-
niom wynikajacym z przepiséw i zasad dobrej praktyki morskiej co do bezpie-
czehstwa, obsadzenia wlasciwg zaloga, nalezytego wyposazenia i zaopatrzenia
(art. 57 k.m.). Obowiazek dbalosci kapitana o zdatnos¢ statku do zeglugi lezy
w granicach jego czynnoéci stuzbowych. Przy ich wykonywaniu powinien on
dochowa¢ nalezytej starannosci. Obowiazek dbalosci kapitana o zdatnos¢ stat-
ku do zeglugi jest jednym z podstawowych obowigzkéw kapitana zwigzanych
z wykonywanym przez niego kierownictwem nautycznym. Sa to czynnosci, kto-
re kapitan powinien wykona¢ osobiscie oraz czynnosci o charakterze kontrolnym
lub nadzorczym nad nalezytym spetnieniem zadan w okreslonym zakresie przez
czlonkéw zatogi. Odpowiedzialnos¢ za zdatnos¢ statku do zeglugi nie ogranicza
sie wylacznie do osoby kapitana statku i jego zalogi.

Nalezyta staranno$¢ wigze si¢ $cile z dbaloscig kapitana o uzyskanie pozada-
nego rezultatu, czyli zdatnosci statku do zeglugi. Kapitan powinien wykazac sie
szczegblng zapobiegliwoscia i przezornoscia podczas wykonywania wszystkich
czynnosci sluzbowych, zaréwno np. przy przeprowadzeniu statku z portu do
portu, jak i w trakcie zaladunku i pracach sztauerskich. Starannoé¢ jest uznana
za obiektywne kryterium oceny rezultatu. Stopien starannosci nie powinien by¢
réznicowany w zaleznosci od cech osobistych kapitana, a takze miejsca, czasu
i trudnosci oraz ryzyka, ktore towarzyszyly czynnosciom stuzbowym kapitana.

7. Wnioski

W podstawowym znaczeniu zdatnos¢ statku do zeglugi to odpowiedni stan
statku umozliwiajacy mu odbycie konkretnej podrézy morskiej. Podréz ta ma
by¢ bezpieczna i odby¢ sie zgodnie z przyjetym planem. Statek zdatny do Ze-
glugi jest ,gwarancja” bezpiecznego przewozu ladunku. Analiza orzecznictwa
potwierdza, ze brak zdatnosci statku do Zeglugi ma niebagatelne znaczenie dla
oceny prawidlowosci wykonania zobowiazan wynikajacych z umowy przewozu.

Celem norm i standardéw prawnych bezpieczenistwa morskiego jest ogra-
niczenie ryzyka wypadkéw morskich do akceptowalnego poziomu. Przy prze-
wozie fadunku bezpieczenstwo statku i jego zalogi zalezy od spelnienia przez
przewoznika obowiazku zapewnienia zdatnego do zeglugi statku morskiego.
Przestrzeganie norm bezpieczenstwa morskiego powoduje podwdjny skutek:
przeklada sie na bezpieczenistwo statku i zalogi oraz bezpieczenistwo tadunku, co
ma istoty wplyw na prawidlowe wykonanie umowy przewozu — z korzyscia dla
armatora i 0s6b zainteresowanych ladunkiem.

Zdatnos¢ statku do zeglugi obejmuje pie¢ warunkéw koniecznych: sprawnosé
techniczng statku, nalezyte obsadzenie statku wykwalifikowana zaloga, zaopa-
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trzenie statku w paliwo, wode pitng i zywnoé¢, odpowiedni sposéb zatadowania
oraz posiadanie przez statek niezbednych dokumentéw.

W praktyce zdatnos¢ statku do zeglugi jest analizowana przez pryzmat wy-
magan bezpieczenstwa zeglugi lub szerzej, bezpieczeistwa morskiego. Nie ma
watpliwosci co do tego, ze spelnianie przez statek wymagan bezpieczenstwa jest
stanem faktycznym, a nie prawnym, tak jak sama zdatnos¢ statku do zeglugi.

Wspolczesnie zdatnos¢ statku do zeglugi ocenia sie, uwzgledniajac nowocze-
sne rozwigzania techniczne. Nie bez znaczenia jest rowniez zdolnos¢ zatogi do
radzenia sobie w trudnych sytuacjach, ktére moga powsta¢ na mostku w zwiazku
Z nawigacja.

Zdatnos¢ statku do zeglugi jest pojeciem o charakterze technicznym i praw-
nym. W prawie morskim dotyczacym przewozu fadunku jego elementy defini-
cyjne nie zmienily si¢ zasadniczo od dziesigcioleci. Nie znaczy to jednak, ze ulegto
ono ostatecznej petryfikacji. Zdatnos¢ statku do zeglugi jest pojeciem opartym na
stabilnej konstrukcji, w ktérej strukturze zachodza nadal pewne zmiany. Obej-
muja one w szczegolnosci rodzaj i zakres obowiazkéw ciazacych na podmiotach
odpowiedzialnych za przew6z tadunku, przewozniku oraz kapitanie statku.

Dorota Py¢

SEAWORTHINESS AS A MAIN SAFETY CONDITION
OF THE SEAGOING VESSEL AND HER CREW

Seaworthiness of the vessel is one of the basic concepts in maritime law. This article
aims to analyze the seaworthiness as a main safety condition of the vessel and her crew
under the carriage of goods by sea. Generally, seaworthiness is analyzed by assuming the
following initial assumptions: first, the ship, the crew and the equipment of the ship must
meet the safety requirements to encounter the ordinary perils of the voyage and, secondly,
according to the contract the ship must be fit for purpose of safety carrying goods to their
destination (cargoworthiness).

Seaworthiness is a concept based on a stable structure in which certain changes are still
taking place. These include, in particular, the nature and extent of the obligations imposed
on the entities responsible for the carriage of the cargo, the carrier and the master.






