Rozdzial 1. Dochodzenie roszczen
odszkodowawczych z tytulu wypadkow
0sob zatrudnionych na statkach morskich

Dominika Wetoszka

Stowa kluczowe: odszkodowania marynarskie, marynarskie roszczenia od-
szkodowawcze, wypadek na statku morskim, $mier¢ marynarza na statku, rosz-
czenia rodziny marynarza z tytutu $mierci

Streszczenie: W artykule przedstawiono problematyke dochodzenia rosz-
czen odszkodowawczych z tytulu wypadku osoby zatrudnionej na statku mor-
skim przez osoby uprawnione, czyli samego poszkodowanego lub jego rodzine.
Podstawowg kwestig zwigzang z omawiang tematyka jest ustalenie prawa wlasci-
wego dla dochodzenia roszczen. W praktyce moze by¢ to utrudnione, w zwiaz-
ku z tym, ze w praktyce dany wypadek objety jest wiecej niz jedng jurysdykeja,
tj. panstwa bandery, miejsca wypadku lub prawa wlasciwego dla roszczen wyni-
kajacych z marynarskiej umowy o prace. Kluczowe znaczenie dla dochodzenia
odszkodowania oprdcz okolicznosci faktycznych ma réwniez postawa armato-
ra-pracodawcy. Racjonalna ocena wypadku prowadzaca do uznania roszczenia
pokrzywdzonego w calosci lub w czesci, zawarcie ugody i wyplata odszkodowa-
nia zakonczy postepowanie na etapie przedsadowym. Jest to najbardziej poza-
dane rozwigzanie, inaczej bowiem sprawa moze trafi¢ na droge sadowa.

§ 1. Wprowadzenie

Pomimo ze transport morski jest powszechnie uznawany za najbardziej eko-
nomicznie uzasadniony oraz bezpieczny dla $rodowiska, towarzyszag mu rézne
ryzyka zalezne i niezalezne od dzialan czlowieka. Niedbalstwo lub brak kom-
petencji czlonka zalogi tak samo moze przyczyni¢ si¢ do wypadku na statku jak
panujace na morzu warunki atmosferyczne. Niewatpliwym zagrozeniem dla ze-
glugi morskiej, rowniez w dzisiejszych czasach, jest piractwo i terroryzm morski.
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Natomiast nowym niebezpieczenstwem sa cyberataki na systemy informatycz-
ne statkdw oraz na operacyjne systemy technologiczne przemystu morskiego!.
Pozadanym stanem w zegludze morskiej jest zatem bezpieczenstwo zdefiniowa-
ne jako ,wolnos¢ od zagrozenia” (ang. freedom of danger) dla statku, zalogi oraz
$rodowiska morskiego?.

Wykonywanie pracy na statkach morskich niesie ze sobg ryzyko uszczerbku
na zdrowiu o innym charakterze niz w przypadku pracy na ladzie. Na niebezpie-
czefistwa zwigzane z wykonywaniem pracy na statku morskim narazeni sg nie
tylko czlonkowie zatogi, ale rdwniez osoby niebedace cztonkami zalogi statku
np. $wiadczace ustugi przetadunkowe, pracownicy portowi, sztauerzy itd.

Praca na statku morskim wymaga od marynarza odpowiedniej kondycji psy-
chofizycznej, poniewaz wiaze sie¢ z izolacjg od rodziny, nienormowanym czasem
pracy oraz wysokim poziomem stresu i zmeczenia. Rolg armatora jest zapew-
nienie przestrzegania wszystkich regul dotyczacych czasu prawy oraz przepiséw
BHP. Nieracjonalne ograniczenie kosztow eksploatacji statku moze doprowa-
dzi¢ do powaznych nastepstw w postaci wypadku skutkujacego uszczerbkiem
na zdrowiu lub nawet $émiercig cztonka zalogi.

Wedtug raportu EMSA (European Maritime Safety Agency - Europejska
Agencja ds. Bezpieczenstwa na Morzu) opartego na danych o ofiarach zgloszo-
nych przez krajowe organy ds. badania wypadkéw w UE, catkowita liczba ofiar
w 2020 r. zmniejszyla si¢ o 18% w poréwnaniu z 2019 r. Jak wyjasniono, ten wy-
nik nalezy postrzega¢ w kontekscie trwajacej pandemii COVID-19, ktéra ma
wplyw na intensywno$¢ globalnej zeglugi. Co wiecej, odnotowano spadek w za-
kresie liczby ofiar $miertelnych (36 oséb — spadek o 48% w 2020 r. w stosun-
ku do 2019 r.), a takze liczby 0s6b rannych (618 oséb - spadek o 36%). Zdarze-
nia nawigacyjne (kolizje, wejécia na mielizne i zetkniecia) stanowily najwieksza
cze$¢ wypadkow z udzialem statku — az 43%. Jednocze$nie odnotowano zmniej-
szenie liczby wypadkéw ze statkiem o 15%. Wypadki z udzialem oséb stanowi-
ty 37% wszystkich wypadkéw morskich. W poréwnaniu z 2019 r. odnotowano
spadek o 28%. Ponadto w ciggu 2020 r. utracono 7 jednostek plywajacych, z cze-
go 5 to statki rybackie. W 2020 r. organy do spraw badania wypadkéw w UE
wszczely 74 dochodzenia®. Analizujac powyzsze statystyki nalezy mieé jed-
nak na wzgledzie fakt, iz dotycza one jedynie statkow plywajacych pod bande-

1 Zob. gospodarkamorska.pl/porty-coraz-czesciej-ofiarami-cyberatakow-51873, dostep:
15.11.2021 r.

2 D. Py¢, 100 lat od katastrofy ,,Titanica” - rozwdj prawa bezpieczeristwa morskiego, Prawo
Morskie 2012, t. XXVIII, s. 36.

3 Preliminary Annual Overview of Marine Casualties and Incidents 2014-2020, safe-
ty4sea.com/emsa-total-number-of-casualties-reduced-by-18-in-2020/?__cf _chl_jschl_
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§ 1. Wprowadzenie

ra panstw unijnych. W wykazie tym nieujete sg zatem statki ,wygodnej bande-
ry” (ang. flag of convenience).

W przypadku $mierci lub dltugotrwalej niepelnosprawnosci spowodowanej
chorobg lub obrazeniami powstalymi w trakcie pracy na statku morskim, od-
szkodowanie jest zazwyczaj wyplacane przez armatora. Jego odpowiedzialno$é
rozpoczyna si¢ z chwilg zawarcia marynarskiej umowy o prace i trwa do czasu
repatriacji marynarza lub do czasu, gdy moze on ubiega¢ sie o $wiadczenia me-
dyczne w ramach ubezpieczenia lub systemu odszkodowan.

Transgraniczny charakter zatrudniania marynarzy na statkach powoduje, ze
prawo miedzynarodowe przyznaje im szczegolna ochrone w przypadku $mierci
i obrazen doznanych w trakcie pracy na statkach. Konwencja o pracy na morzu
z 2006 r. zapewnia czlonkom zaldg statkow morskich ochroneg przed finanso-
wymi konsekwencjami choroby, obrazen lub $mierci powstalych w czasie pra-
cy na morzu. Stosownie do postanowient konwencji armatorzy zobowigzani sg
posiada¢ zabezpieczenie finansowe na pokrycie odszkodowania oraz wydat-
kéw na opieke medyczna i leczenie, wyzywienie, zakwaterowanie i wynagrodze-
nie marynarza przez okreslony czas oraz na ewentualne koszty pogrzebu. Od
stycznia 2017 r. zabezpieczenie to obejmuje dodatkowo rekompensate roszczen
umownych z tytulu $mierci i dlugotrwalej niezdolnosci do pracy. Tym samym
wszystkie statki podnoszace bandere panstw-cztonkéw Konwencji MLC musza
posiada¢ certyfikaty, potwierdzajace istnienie ubezpieczenia lub innego zabez-
pieczenia finansowego majacego na celu pokrycie zobowigzan armatora, a takze
roszczen umownych wynikajacych z uszkodzenia ciala marynarza, dlugotrwatej
niepetnosprawnosci lub $mierci, wydane przez ubezpieczyciela lub innego do-
stawce zabezpieczeni finansowych®.

Z kolei w 2018 r. przyjete zostaly poprawki do Konwencji MLC, majgce na
celu zabezpieczenie praw pracowniczych marynarzy w sytuacji ataku piratow
lub zbrojnej napasci na statek i uwigzienia na nim marynarzy. Zapewniaja one
réwniez ciaglo$¢ wyplacania wynagrodzenia i innych $wiadczen w ramach ma-
rynarskiej umowy o prace w przypadku, gdy marynarz jest uwieziony na statku
w nastepstwie zbrojnej napasci lub aktu piractwa®.

Niezaleznie od ochrony przewidzianej w prawie miedzynarodowym, w usta-
wodawstwach poszczegdlnych panstw wystepuja roznice w systemach odszko-

tk_ =kIX55UW4Q9tdZA]JJeReFFOThaAgrqA95M.0EzZsF9Ys-1635977579-0-gaNycGzNB-U;
dostep: 3.11.2021 r.

4 Zob. seafarersrights.org/seafarers-subjects/deaths-and-injuries-at-sea/compensation-en-
titlements/, dostep: 3.11.2021 r.

5 Zob. senat.gov.pl/download/gfx/senat/pl/senatekspertyzy/5956/plik/4660.pdf, dostep:
15.11.2021 r.
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dowan z tytutu obrazen i $mierci przy pracy na morzu. Niektore panstwa re-
alizuja te kwestie poprzez systemy ubezpieczen spolecznych lub za pomoca
odszkodowan pracowniczych, w innych z kolei jest to objete umowami o prace
lub uktadami zbiorowymi wynegocjowanymi przez zwiagzki zawodowe np. ITE
Powyzsze powoduje, ze moga powsta¢ znaczne dysproporcje w wysokosci do-
chodzonego odszkodowania i to nie tylko spowodowane okoliczno$ciami ura-
zu lub $mierci, a takze ustawodawstwem kraju, w ktérym roszczenie jest docho-
dzone.

§ 2. Podstawa prawna oraz faktyczna dochodzenia
roszczen morskich

I. Podstawa prawna dochodzenia marynarskich roszczen
z tytulu wypadku na statku

Zatrudnianie marynarzy na statkach regulowane jest przez konwencje mie-
dzynarodowe oraz prawo krajowe bandery statku. Jak wyzej wskazano, podsta-
wowg umowa miedzynarodowa normujacg prawa pracownicze zalog statkoéw
morskich oraz odpowiadajace im obowigzki armatora jest Konwencja MLC. Zo-
stala ona uznana w literaturze przedmiotu za Bill of right for Seafarers albo za
»Miedzynarodowy kodeks pracy na morzu”®. Konwencja ta przyznaje cztonkom
zatogi kompleksowe prawa i ochrone w miejscu pracy’, tj. naklada na armato-
réw obowigzek ponoszenia kosztéw opieki medycznej i kosztéw zwigzanych
z chorobami lub uszkodzeniem ciala, repatriacji marynarzy, wyplaty wynagro-
dzenia przez co najmniej 16 tygodni od dnia uszkodzenia ciata lub poczatku
choroby itd.

Adresatami regulacji Konwencji MLC sg panstwa-strony, ktdre majg za-
pewni¢ odzwierciedlenie jej norm w przepisach prawa krajowego. Implemen-
tacja postanowien konwencji nie prowadzi jednak do ujednolicenia rozwigzan
w ustawodawstwach poszczegolnych panstw.

¢ M. Tomaszewska, Konsekwencje wejécia w zycie Konwencji o pracy na morzu z 2006 r. -
aspekty wybrane, Gdanski Kwartalnik Sagdowy Apelacji Gdanskiej 2014, Nr 11, s. 29.

7 M. Tomaszewska, Konwencja o pracy na morzu 2006 r. (MLC) - stan po ratyfikacji przez
Polske, Prawo Morskie 2012, t. XXVIII, s. 137.
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§ 2. Podstawa prawna oraz faktyczna dochodzenia roszcze morskich

Z chwilg zawarcia marynarskiej umowy o prace powstaje pomiedzy strona-
mi stosunek prawny. Obowigzki armatora-pracodawcy w stosunku do czton-
ka zalogi uaktualniajg sie w przypadku zaistnienia okolicznosci objetych posta-
nowieniami umowy, tj. wypadkiem na statku oraz jego nastepstwem w postaci
uszczerbku na zdrowiu lub $mierci. Marynarska umowa o prace (Seafarer Em-
ployment Agreement) pozwala ustali¢ prawo wlasciwe oraz zakres i warunki od-
powiedzialno$ci armatora, a takze kwote ubezpieczenia.

Tytutem przyktadu omdéwiona zostanie marynarska umowa o prace zawarta
6.6.2019 r. — Seafarer Employment Agreement for Seafarefs serving on St. Vincent
& Grenadines and Bahamas Vessels, in compliance with MLC 2006 requirements.
W zakresie analizowanej umowy na uwage zasluguja postanowienia reguluja-
ce opieke medyczna, zasilek chorobowy, $mier¢ na statku oraz ubezpieczenia
cztonka zalogi.

Omawiana umowa zostata zawarta pomiedzy polskim marynarzem-ofice-
rem - drugim mechanikiem a armatorem majgcym siedzibe na Malcie. Statek,
na ktérym wykonywana byla praca podnosi bandere wyspy St. Vincent i Gre-
nadines. W przypadku ewentualnych sporéw powstalych na tle tej umowy, za-
stosowanie beda mialy przepisy prawa angielskiego, sam tytul umowy za$ wska-
zuje, ze odzwierciedlenie w jej treci maja postanowienia Konwencji MLC.

Kwestia opieki medycznej uregulowana jest nastepujaco: ,Opieka medycz-
na oraz wynagrodzenie za czas choroby (Medical care and sickness wage): ma-
rynarzowi, ktory zostal zwolniony z powodu choroby lub obrazen, przystuguje
opieka medyczna (w tym hospitalizacja) na koszt armatora przez okres mak-
symalnie 120 dni (po wstepnej hospitalizacji), pod warunkiem przedstawienia
odpowiednich raportdw medycznych, potwierdzonych w razie potrzeby przez
lekarza wyznaczonego przez armatora lub do czasu ustalenia stopnia niepetno-
sprawnosci, ale zawsze nie dluzej niz 120 dni od daty hospitalizacji lub rozpo-
czecia leczenia. Pomoc stomatologiczna bedzie udzielana przez armatora tylko
w przypadku, gdy uszkodzenie zebow ma zwiazek z wypadkiem, do ktérego do-
szto na pokfadzie. Wszelkie inne formy ogdlnej opieki stomatologicznej musza
by¢ optacone przez marynarza lub zapewnione przez armatora, a nastepnie od-
powiednio rozliczone z wynagrodzenia marynarza. Opieka medyczna bedzie
pokrywana przez armatora od momentu opuszczenia przez marynarza miejsca
zamieszkania lub miejsca, z ktdrego udat si¢ na statek, do momentu powrotu do
miejsca repatriacji”.

Z powyzszego postanowienia umownego wynika wprost obowigzek arma-
tora zapewnienia czlonkowi zalogi okre$lonych $wiadczen opieki zdrowotnej
w zwigzku z chorobg lub wypadkiem, ktére mialy miejsce na statku. Armator
wskazal jednak gorng granice czasu trwania jego odpowiedzialnosci z tytutu po-

5

Kup ksigzke


http://ebookpoint.pl/page354U~rt/e_3eft_ebook

Rozdziat I. Dochodzenie roszczen odszkodowawczych z tytutu wypadkéw oséb. ..

noszenia kosztoéw leczenia marynarza — 120 dni od dnia hospitalizacji lub roz-
poczecia leczenia.

Kolejnym obowigzkiem armatora wynikajagcym z omawianej umowy jest
wyplata zasitku chorobowego na warunkach wskazanych ponizej, ktore prak-
tycznie pokrywaja si¢ z postanowieniami Konwencji MLC. Zgodnie z norma
A4.2.4 okres wyptaty wynagrodzenia wynosi nie mniej niz 16 tygodni od dnia
uszkodzenia ciata lub poczatku choroby. W omawianej umowie okres ten wyno-
si 120 dni:

»Zasitek chorobowy (Pay sick): armator ponosi odpowiedzialnos¢ za pokry-
cie kosztoéw opieki medycznej do 120 dni dla osoby chorej lub poszkodowanej
lub do czasu, gdy choroba lub niezdolnos$¢ do pracy zostanie uznana za trwalg.
(1) Kiedy marynarz zostaje wymustrowany i pozostawiony w jakimkolwiek por-
cie z powodu choroby, jego wynagrodzenie jest wyplacane do czasu repatriacji
na koszt armatora lub przybycia do miejsca pierwotnego zatrudnienia, w zalez-
nosci od tego, ktore miejsce jest dogodniejsze dla marynarza. Nastepnie mary-
narz jest uprawniony do zasitku chorobowego w wysokosci odpowiadajacej je-
go podstawowemu wynagrodzeniu w czasie choroby lub odniesienia obrazen,
maksymalnie do 120 dni. (2) Kiedy marynarz zostaje wymustrowany w dowol-
nym czasie z powodu obrazen, kontynuuje si¢ wyplate jego wynagrodzenia do
czasu jego repatriacji na koszt armatora lub przybycia do miejsca pierwotnego
zatrudnienia, w zaleznosci od tego, ktore z tych miejsc jest dogodniejsze dla ma-
rynarza. Nastepnie marynarz jest uprawniony do wynagrodzenia wedlug staw-
ki odpowiadajacej jego podstawowemu wynagrodzeniu w czasie, gdy pozostaje
ranny, maksymalnie do 120 dni. Dowodem na to, ze jest on nadal uprawniony
do takiego wynagrodzenia, jest przedlozenie stosownego zaswiadczenia lekar-
skiego. (3) Marynarz nie bedzie uprawniony do swojego wynagrodzenia podsta-
wowego, jezeli przed zawarciem umowy wiedzial lub z powodu charakteru swo-
jej choroby wiedzial, Ze nie jest zdolny do $wiadczenia pracy na statku”

Kontrakt reguluje rowniez kwestie wyplaty odszkodowania przez armatora
w przypadku $mierci cztonka zatogi w zwigzku z wykonywang praca:

»Smieré w trakcie wykonywania pracy (Loss of life death in service): w przy-
padku $mierci marynarza podczas stuzby na statku, podczas podrdzy na sta-
tek lub ze statku lub w wyniku niebezpieczenstwa morskiego lub innego po-
dobnego zdarzenia, armator wyplaca wdowie, dzieciom lub rodzicom kwote
100 000 USD. Armator na swoj koszt organizuje transport ciala marynarza do
miejsca, gdzie jest to mozliwe na prosbe rodziny oraz pokrywa koszty pochéw-
ku. W przypadku gdy $mier¢ marynarza nastapita w wyniku jego umyslnego
dziatania lub wykroczenia, samobdjstwa lub zaangazowania w nielegalng dzia-
talno$¢ (w szczegdlnosci narkotykowa), armator nie ponosi odpowiedzialnosci
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za wyplate odszkodowania z tytulu $mierci. Armator pokrywa wszelkie zobo-
wigzania wynikajace ze $mierci, zaginiecia na morzu lub inwalidztwa spowo-
dowanego wypadkiem przy pracy na pokladzie statku. Armator wyptaca od-
szkodowanie wdowie po marynarzu. Jezeli marynarz nie pozostawil wdowy lub
innych blizszych krewnych, odszkodowanie wyptaca si¢ osobie lub organowi
upowaznionemu z mocy prawa lub w inny sposéb do zarzadzania majatkiem
marynarza. Wszelkie platnosci dokonywane na mocy niniejszej klauzuli pozo-
staja bez uszczerbku dla wszelkich roszczen o odszkodowanie wysuwanych na
mocy prawa, ale takie ptatnosci odlicza sie od wszelkich przyznanych odszko-
dowan”

W zwiazku z wysokim poziomem ryzyka zawodowego marynarzy, objeci sg
oni obowigzkowym ubezpieczeniem od nastepstw nieszcze$liwych wypadkow
cztonkdéw zalogi. Co do zasady, zaloga statku morskiego jest ubezpieczona na
podstawie regul klubowych (Rules) P&I (Protection and Indemnity Club). Stan-
dardowe reguly klubowe obejmuja swoim zakresem ryzyko odpowiedzialnosci
z tytulu niektorych roszczen (na przykltadzie regut Klubu West of England):

1) doznane przez marynarzy, pasazeréw lub osoby trzecie na skutek zranienia,
choroby lub $mierci;

2) wynagrodzenie marynarzy w przypadku kltopotow ze zdrowiem (np. hospi-
talizacji) poza granicami kraju;

3) kosztow repatriacji chorego (do miejsca zamieszkania) lub transportu czton-
ka zalogi na statek (w przypadku gdy nie moze on wréci¢ do pracy na stat-
ku), (...).

Ubezpieczenia marynarskie majg charakter zbiorowy. Armator bedacy jed-
nocze$nie pracodawca przedstawia ubezpieczycielowi wykaz os6b wpisanych na
liste zatogi statku podlegajacych ubezpieczeniu w danym rejsie, za$ zakres ubez-
pieczenia zalezy od polityki armatora®. Celem tego ubezpieczenia jest wylgcze-
nie lub maksymalne ograniczenie odpowiedzialnosci armatora za zdarzenia ob-
jete ubezpieczeniem, tj. $miercia lub trwalym uszczerbkiem na zdrowiu czlonka
zatogi.

Omawiana umowa zawiera nastepujace postanowienia dotyczace ubezpie-
czenia:

»Ubezpieczenie z tytulu wypadku przy pracy (Insurance against accident at
work):

Marynarz, ktory z powodéw medycznych zostal uznany za trwale niezdol-
nego do pracy w wyniku urazu w wyniku wypadku lub choroby podczas stuzby

8 D. Wetoszka, Ubezpieczenie frachtu, paliwa oraz zalogi jako przykltady ubezpieczen w ze-
gludze morskiej, Prawo Morskie 2021, t. XL, s. 165-166.
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na pokladzie statku lub podczas podrozy ze statku, jest uprawniony do otrzyma-
nia nastepujacego odszkodowania z tytulu niezdolnosci do pracy, pod warun-
kiem, Ze jego stopien niezdolnosci do pracy zostat potwierdzony przez upraw-
nionego lekarza, jak opisano ponizej, przy czym wszelkie rdznice obejmujace
mniej niz 10% niezdolnosci do pracy sa proporcjonalne. Odszkodowanie na
mocy niniejszego ustepu za 100% niepetnosprawnosci nie moze przekroczy¢
150.000 USD dla oficeréw i 100.000 USD dla marynarzy, przy czym mniejsze
stopnie niepelnosprawnosci beda wyptacane proporcjonalnie zgodnie ze skalg
niepelnosprawno$ci. W przypadku gdy lekarz wyznaczony przez armatora nie
zgadza si¢ z oceng marynarza, armator i marynarz wspdlnie ustalaja trzeciego
lekarza, a decyzja tego lekarza jest wigzaca dla obu stron. Wszelkie platnosci do-
konywane na mocy niniejszej klauzuli pozostaja bez uszczerbku dla jakichkol-
wiek roszczen o odszkodowanie wysuwanych na drodze prawnej, ale takie plat-
nosci zostang potracone z wszelkich przyznanych odszkodowan. w przypadku,
gdy niepelnosprawnos$¢ marynarza jest konsekwencja jego umyslnego dziatania,
wykroczenia, proby samobojczej lub zaangazowania w nielegalng dzialalnosé¢
(w szczegolnosci narkotykows), armator nie bedzie zobowigzany do wyplaty ja-
kiegokolwiek odszkodowania z tytutu niepelnosprawnoséci marynarza”

Zgodnie z tre$cig omowionej marynarskiej umowy o prace, cztonek zatogi jest
uprawniony do dochodzenia od armatora roszczen z tytutu pokrycia kosztow le-
czenia, wyplaty zasitku chorobowego oraz wyptaty odszkodowania w przypadku
trwalego uszczerbku na zdrowiu. Natomiast w przypadku $mierci marynarza na
skutek wypadku przy pracy, uprawnionymi do dochodzenia roszczen odszkodo-
wawczych od armatora s3: wdowa, dzieci oraz rodzice marynarza.

II. Podstawa faktyczna dochodzenia marynarskich
roszczen odszkodowawczych - wypadek na statku
morskim jako wypadek przy pracy

Konwencja MLC nie zawiera definicji wypadku na statku, wskazujgc jed-
noczes$nie na obowiazki panstw-stron w zakresie przyjecia ustawodawstwa na-
kazujacego armatorom ponoszenie odpowiedzialno$ci za zapewnienie mary-
narzom ochrony zdrowia i opieki medycznej (norma A4.2 ust. 1). Konwencja
ustanawia jedynie ramy czasowe, w ktorych powstaje odpowiedzialno$¢ arma-
tora za powstanie choroby lub uszkodzenia ciala marynarzy, majace miejsce po-
miedzy datg rozpoczecia stuzby a data, gdy mozna uznad, ze marynarze zostali
w sposob wlasciwy repatriowani lub powstate na skutek zatrudnienia maryna-
rza pomiedzy tymi datami.

8

Kup ksigzke


http://ebookpoint.pl/page354U~rt/e_3eft_ebook

§ 2. Podstawa prawna oraz faktyczna dochodzenia roszcze morskich

Omawiana powyzej umowa zawiera zgodne z Konwencja MLC postanowie-
nia w tym zakresie wskazujac, ze okres odpowiedzialnosci armatora obejmuje
zaréwno pobyt marynarza na statku, jak i podrdz na statek oraz ze statku.

Z kolei Konwencja Nr 121 MOP dotyczaca swiadczen w razie wypadkow
przy pracy i choréb zawodowych w art. 7 ust. 1 wskazuje, ze kazdy czlonek
konwencji ustali definicje ,wypadku przy pracy”, obejmujaca warunki, na kto-
rych wypadki w drodze do pracy i z powrotem beda uznawane za wypadki przy
pracy. Polska ustawa o pracy na morzu réwniez nie zawiera definicji wypadku
przy pracy. Nalezy zatem odwota¢ si¢ do definicji wypadku przy pracy zawartej
w art. 3 ust. 1 ustawy z 30.10.2002 r. o ubezpieczeniu spotecznym z tytulu wy-
padkdéw przy pracy i choréb zawodowych’, zgodnie z ktérag za wypadek przy
pracy uwaza sie nagle zdarzenie wywotane przyczyna zewnetrzng powodujace
uraz lub $mier¢, ktore nastapilo w zwigzku z praca:

1) podczas lub w zwigzku z wykonywaniem przez pracownika zwyklych czyn-
noéci lub polecen przetozonych;

2) podczas lub w zwigzku z wykonywaniem przez pracownika czynnosci na rzecz
pracodawcy, nawet bez polecenia;

3) w czasie pozostawania pracownika w dyspozycji pracodawcy w drodze mie-
dzy siedzibg pracodawcy a miejscem wykonywania obowigzku wynikajacego
ze stosunku pracy.

Zdefiniowany w powyzszy sposob wypadek bedzie mial zastosowanie jedy-
nie do zdarzenia wynikajacego ze stosunku pracy opartego na prawie polskim,
co w praktyce oznacza — z uwagi na nieliczng polska flote — przypadki odosob-
nione.

Dla poréwnania w prawie niemieckim wypadek przy pracy to wypadek, kto-
ry poniosta osoba ubezpieczona w ramach wykonywania czynnoéci podlegaja-
cych ubezpieczeniu. Wypadek to czasowo ograniczone, oddzialujace z zewnatrz
na ciato zdarzenie, prowadzace do uszkodzenia ciata lub do $mierci (§ 8 ust. 1
Siédmej Ksiegi Kodeksu Socjalnego, Sozialegesetzbuch VII). Wida¢ zatem po-
dobienstwo obu definicji, jednak w prawie niemieckim wyraznie podkresla sie
fakt podlegania przez pracownika ubezpieczeniu i wykonywania czynno$ci, kté-
re temu ubezpieczeniu podlegaja. Element ten nie jest eksponowany w prawie
polskim, co zapewne wynika z faktu, ze wypadek przy pracy uregulowany jest
w ustawie ubezpieczeniu spotecznym z tytutu wypadkéw przy pracy i choréb
zawodowych, nie za§ w KP, jak ma to miejsce w prawie niemieckim.

Natomiast w amerykanskim Merchant Shipping Act z 1920 r. nie definiuje si¢
wypadku przy pracy. Podstawe dochodzenia roszczen stanowi natomiast szkoda

 Tj. Dz.U.z 2019 r. poz. 1205 ze zm.
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Rozdziat I. Dochodzenie roszczen odszkodowawczych z tytutu wypadkéw oséb. ..

na osobie doznana podczas pobytu na wodach nawigacyjnych. Warto wskazac,
ze prawo amerykanskie pozwala cztonkom zalogi statku morskiego na wnie-
sienie powddztwa przeciwko armatorowi z tytutu niedbalstwa lub niezdatnosci
statku do zeglugi, co nie wystepuje w ustawodawstwie kontynentalnym.

Bez wzgledu na istnienie w danym ustawodawstwie legalnej definicji wy-
padku przy pracy na statku, oméwione obowigzki armatora w stosunku do ma-
rynarza uaktualniajg sie po zaistnieniu tego okreslonego zdarzenia.

§ 3. Postepowanie w sprawie dochodzenia roszczen
z tytulu wypadkdéw na statku morskim

Ubezpieczenie cztonkéw zalogi statku morskiego w prywatnej instytucji,
tj. klubie P&I ma na celu minimalizacje ryzyka zwigzanego z wypadkami przy
pracy. Klub P&I funkcjonuje podobnie jak towarzystwo ubezpieczeniowe i dzia-
ta na zasadzie wzajemnosci — na poczatku roku kazdy cztonek wnosi swéj wktad
finansowy proporcjonalny do tonazu brutto statku. Z kwot tych pokrywane sa
szkody zwigzane z uprawianiem zeglugi morskiej, w tym roszczenia marynar-
skie. Jak wskazuje M.A. Nesterowicz czlonkiem klubu moze by¢ kazda osoba
uprawiajaca zegluge statkiem morskim wlasnym lub cudzym (tj. wlasciciel, ar-
mator, czarterujgcy na czas, czarterujacy bareboat) itd.!°

Ubezpieczenie w klubie P&I traktowane jest jako uzupelnienie obowigzko-
wego ubezpieczenia OC armatora, ktorego celem jest maksymalne ogranicze-
nie lub nawet wylaczenie odpowiedzialno$ci armatora. Kluby ubezpieczen wza-
jemnych dzialaja w imieniu i na rzecz okreslonej grupy armatoréw, co oznacza,
ze dazg do minimalizacji kosztow wynikajacych z wypadkéw na statku. Tym sa-
mym podmioty te niejednokrotnie utrudniajg uprawnionym dochodzenie rosz-
czen lub podejmuja kroki majace na celu wyptate odszkodowania w kwocie niz-
szej niz faktycznie przystugujaca beneficjentowi ubezpieczenia.

Innym problemem utrudniajacym lub wrecz uniemozliwiajgcym dochodze-
nie uprawnionym roszczen odszkodowawczych jest sytuacja, w ktdrej wlasci-
ciel statku dziala bez ubezpieczenia lub innej formy zabezpieczenia finansowe-
go. Wszak ubezpieczenia wzajemne w klubach P&I majg charakter dobrowolny,
przez co trudno oczekiwac, aby statki ptywajace pod wygodna banderg posiada-
ty uzupelniajace ubezpieczenie OC armatora.

10" M.A. Nesterowicz, Wylaczenia spod zasad ochrony konkurencji w transporcie morskim
- porozumienia miedzy armatorskimi klubami ubezpieczen wzajemnych, Prawo Morskie 2008,
t. XXIV, s. 34.
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§ 4. Postepowanie powypadkowe

Kolejna przeszkoda w uzyskaniu odszkodowania jest czesto wystepujaca
skomplikowana struktura wlasnosci statkéw, ograniczajaca mozliwo$¢ docho-
dzenia roszczen. Powszechng praktyka jest bowiem rejestrowanie statkow na-
lezacych do tego samego armatora w réznych panstwach wygodnej bandery.
Oznacza to podleganie przez statki odmiennym rezimom prawnym uzaleznio-
nym od kraju rejestracji. Co wigcej, siedziba armatora lub przedsiebiorcy zeglu-
gowego moze zosta¢ przeniesiona do tzw. raju podatkowego, tj. panstwa, ktdre
zaoferuje najdogodniejsze rozwigzania podatkowe!l, co réwniez nie pozostaje
bez znaczenia dla dochodzenia odszkodowania z tytutu wypadku na statku.

Marynarz wykonuje zawdd podwyzszonego ryzyka i to nie tylko ze wzgle-
du na zagrozenia jakie niesie za sobg sama praca na morzu, ale réwniez z uwa-
gi na liczne utrudnienia w dochodzeniu swoich praw zwigzanych z wypadkiem
na statku. Z tego tez wzgledu, wielu marynarzy decyduje si¢ na przystapienie
do Miedzynarodowej Federacji Transportowcoéw (ITF - International Trans-
port Workers’ Federation) zrzeszajacej obecnie przeszto 600 zwigzkow zawo-
dowych m.in. marynarzy, kolejarzy i innych pracownikéw sektora transporto-
wego. Organizacja ta opracowuje uklady zbiorowe pracy (Collective Bargaining
Agreement), na podstawie ktorych operuje ponad potowa statkéw na $wiecie.
Podkreslenia wymaga, ze ukltad zbiorowy ITF ma pierwszenstwo przed posta-
nowieniami kontraktu marynarskiego, o ile jest korzystniejszy dla marynarza.
International Transport Workers’ Federation reprezentuje marynarzy oraz pro-
muje ich interesy, ale takze pomaga cztonkom zaldg i ich rodzinom w docho-
dzeniu roszczen z tytulu wypadkéw oraz $mierci na statku morskim.

§ 4. Postepowanie powypadkowe

Ustawa o pracy na morzu nakfada na kapitana jednostki obowiazek podje-
cia okre$lonych dziatan w przypadku zaistnienia wypadku na statku z udzia-
tem czlonka zalogi, tj. ustalenia przyczyn i okolicznos$ci tego zdarzenia, zawia-
domienie armatora oraz dokonanie stosownego wpisu w dzienniku okretowym.
Ponadto wypadek powinien zosta¢ odpowiednio udokumentowany raportem
powypadkowym (ang. accident report). Dokument ten powinien zawiera¢ pod-
stawowe informacje dotyczace osoby poszkodowanego oraz okolicznosci zaist-

1 M. Tomaszewska, S. Majkowska-Szulc, Prawo whasciwe dla stosunkéw zwiazanych z wy-
konywaniem Zzeglugi morskiej w panstwach cztonkowskich Unii Europejskiej, Prawo Morskie
2015, t. XXXI, 5. 104-105.
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niatego zdarzenia!2. W praktyce zdarza sie, ze armator dazy do ukrycia wypad-
ku, a co za tym idzie unikniecia odpowiedzialno$ci z tego tytutu.

Wszczecie postepowania o likwidacje szkody nastepuje na podstawie do-
kumentacji powypadkowej. Podmiotem, ktéry po wypadku nawiazuje kontakt
z marynarzem jest najczesciej ubezpieczyciel, klub P&I lub agencja pracy, ktora
wystala marynarza na dany kontrakt. Na tym etapie uprawniony uzyskuje infor-
macje czy armator uznal jego roszczenie odszkodowawcze, a jedli tak, to w jakiej
wysokosci. W zaleznosci od tego czy obie strony dojdg do porozumienia w za-
kresie zasadnosci i wysoko$ci odszkodowania, dochodzenie roszczen odszkodo-
wawczych zakonczy si¢ na etapie sgdowym lub pozasgdowym.

§ 5. Postepowanie pozasagdowe

Wysokos¢ odszkodowania z powodu uszkodzenia ciata lub $mierci jest okre-
$lona w polisie oraz w marynarskiej umowie o prace i uzalezniona od zakresu
uszczerbku na zdrowiu. Jednak w toku leczenia lub rekonwalescencji mogty po-
wstac jeszcze inne koszty, ktére poniodst bezposrednio poszkodowany i ktorych
zwrotu moze si¢ domaga¢ od armatora.

Jesli czlonek zatogi lub w przypadku jego $mierci — rodzina dojda do poro-
zumienia w przedmiocie wysokosci odszkodowania naleznego z tytutu wypad-
ku na statku, postepowanie likwidujace szkode koniczy si¢ podpisaniem przez
poszkodowanego lub jego najblizszych o$wiadczenia o zrzeczeniu si¢ roszczen
(Release and Receipt Letter). Dokument ten stanowi potwierdzenie wyptaty od-
szkodowania z tytutu zdarzenia objetego ubezpieczeniem w wysokosci ustalonej
przez strony oraz zawiera deklaracje beneficjenta zwalniajacg z dalszej odpowie-
dzialno$ci podmioty obowigzane.

Przyktadowa tre$¢ takiego dokumentu brzmi nastepujaco:

»Ja, nizej podpisany... niniejszym o$wiadczam, ze z dniem i momentem,
w ktoérym suma: ... wplynie na moj rachunek bankowy... zrzekam si¢ wszelkich
zadan, zwalniam i na zawsze odstepuje od jakichkolwiek roszczen z tytutu delik-
tu, jak réwniez kontraktu, wzgledem Pracodawcy — ............ , statku m/v ,,...;
jego silnikow, wyposazenia, urzadzen, wzgledem armatora/wlasciciela statku,
wspllnikow, czarterujacych, zarzadcdw, agentow zalogowych, agentow, ubez-
pieczycieli, Klubu P and I armatora/wlasciciela, brokeréw, kapitana, cztonkéw
zalogi statku i/lub jakichkolwiek innych stron, lub jakichkolwiek innych stron

12 Zob. portalmorski.pl/prawo-polityka/42015-dochodzenie-marynarskich-odszkodowan-
-we-wspolczesnych-realiach-branzy-morskiej, dostep: 17.11.2021 r.

12

Kup ksigzke


http://ebookpoint.pl/page354U~rt/e_3eft_ebook
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w zwigzku z wypadkiem podczas mojego zatrudnienia na statku m/v ,,...” dnia
... roku wlaczajac wszelkie roszczenia teraz i w przysztosci, jakkolwiek i kiedy-
kolwiek powstate.

Oswiadczam, ze kwota ..., ktéra bedzie przekazana na mdéj rachunek banko-
wy wyczerpuje calkowicie wszystkie i jakiekolwiek moje roszczenia z tytutu de-
liktu, jak réwniez kontraktu, ktére mégtbym mie¢ wobec statku m/v ,,...” i ww.
stron/firm i nie bede w zwiagzku z tym dochodzit Zadnej rekompensaty w zad-
nej innej formie od ww. stron/ firm statku m/v ,,...” ani jakiejkolwiek innej fir-
my czy strony, ktdrej podstawa byloby moje zatrudnienie i/lub wyzej wymie-
niony wypadek i wszystkie lub jakiekolwiek jego konsekwencje. Nieodwotalnie
zobowiazuje si¢ do niewszczynania jakichkolwiek procedur odszkodowawczych
ani teraz, ani w przyszloéci, nawet jezeli pojawia si¢ obecnie nieznane negatyw-
ne efekty wyzej wspomnianego wypadku”

Dokument ten stanowi z jednej strony potwierdzenie wyplaty odszkodo-
wania z tytutu zdarzenia objetego ubezpieczeniem, z drugiej zas zawiera dekla-
racje zwalniajaca podmioty obowigzane z dalszej odpowiedzialno$ci. Nastep-
stwem podpisania przez uprawnionego o$wiadczenia o zrzeczeniu si¢ roszczen
jest brak mozliwosci dochodzenia jakichkolwiek zadan w przyszlosci, nawet
w sytuacji, gdy inne nastepstwa wypadku ujawnig sie dopiero pozniej. Podmio-
ty obowiazane do wyptaty odszkodowania zabezpieczaja si¢ dodatkowo przed
taka ewentualno$cig poprzez zawarcie w tresci o§wiadczenia o braku winy w za-
istnieniu wypadku: ,,Ponadto niniejszym potwierdzam, iz ptatno$¢ ta jest doko-
nywana bez jakiegokolwiek przyznania winy z tytulu deliktu lub kontraktu lub
innej przyczyny przez wyzej wymienione strony/firmy lub statek m/v ,,...” i jest
ona przeze mnie akceptowana na takich warunkach.

Celem zabezpieczenia si¢ przed dochodzeniem przez uprawnionego dal-
szych roszczen w innym kraju, do tre$ci Release and Receipt Letter obowigza-
ni wprowadzajg zapis o obowiazywaniu dokumentu we wszystkich prawodaw-
stwach: ,,Nalezy rozumie¢, iz niniejszy dokument obowigzuje we wszystkich
jurysdykcjach $wiata, wlaczajac, ale nie ograniczajac sie do Polski”

Podpisanie Release Letter oraz wyplata odszkodowania konczy postepowa-
nie likwidujace szkode. Jednak w przypadku odmowy uznania odpowiedzialno-
$ci armatora za nastepstwa wypadku przy pracy na statku, uprawniony do do-
chodzenia roszczen marynarskich musi zainicjowa¢ postepowanie sagdowe.
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§ 6. Postepowanie sagdowe

Transgraniczny charakter zatrudniania marynarzy powoduje, zZe najbardziej
istotnym elementem dochodzenia roszczen odszkodowawczych z tytutu wypad-
ku czlonka zalogi na statku jest ustalenie prawa wlasciwego. Jak juz wyzej zosta-
to powiedziane, kwestia ta niewatpliwie moze mie¢ wplyw na wysoko$¢ odszko-
dowania. W praktyce spotyka sie, ze dany wypadek moze by¢ objety wiecej niz
jedng jurysdykejg — panstwa bandery, miejsca wypadku i/lub prawa wlasciwego
dla marynarskiej umowy o prace.

Roszczenia z tytulu wypadkoéw czlonkéw zatdg morskich dochodzone sa
réwniez przed polskimi sagdami. Przyktadowo Sad Okregowy w Koszalinie'®
rozpoznawal sprawe zatoniecia poglebiarki w trakcie jej holowania, co mia-
to miejsce w pazdzierniku 2008 r. na Baltyku. Prawdopodobng przyczyna wy-
padku bylo czesciowe zalanie woda zaburtowa magazynku bosmanskiego i fa-
downi, w wyniku czego $mier¢ poniesli wszyscy czlonkowie zalogi pogtebiarki,
w tym T.K. bedacy mezem, ojcem i dziadkiem powodéw. Zmarly zatrudniony
byt w pozwanym przedsiebiorstwie na stanowisku starszego marynarza, mistrza
pogtebiarskiego, w dacie zdarzenia pelnit funkcje bosmana.

W przedmiotowej sprawie sad procedowat na podstawie przeprowadzonego
postepowania przed Izbami Morskimi oraz postepowania karnego. Izba Mor-
ska uznala, ze poglebiarka ,Rozgwiazda” nie miata prawa wyj$¢ z portu z uwa-
gi na zlg pogode, a ponadto, ze zostata wystana przez kierownictwo pozwanego
bez wymaganego dokumentu uprawniajgcego do zeglugi na akwenie poza strefe
przybrzezng. Z kolei w ramach toczacego sie postepowania karnego szyper ho-
lownika oraz kierownik zespotu holowniczego zostali skazani za umyslne spro-
wadzenie bezpo$redniego niebezpieczenstwa katastrofy w ruchu wodnym oraz
umyslne narazenie zalogi pogtebiarki na bezposrednie niebezpieczenstwo utra-
ty zycia.

Sad Okregowy uznal, Ze gtéwng przyczyna $mierci zalogi pogtebiarki ,,Roz-
gwiazda” podczas tragicznego rejsu byl brak kombinezonéw ratunkowych
w skladzie $rodkéw ratunkowych poglebiarki. Szanse na uratowanie zalogi
zwiekszylyby wlasciwie zatozone kombinezony ratunkowe, w polaczeniu z moz-
liwosécig wykorzystania tratw pneumatycznych (ktore na poglebiarce istnialy).
Zalozenie skafandra ratunkowego moglo nastapi¢ jedynie na polecenie prze-
tfozonego. Nie mozna wykluczy¢, ze wczesniejsze opuszczenie jednostki z wy-
korzystaniem pozostajacych na wyposazeniu $rodkéw ratunkowych - tratwy
ratunkowej i kamizelek ratunkowych - dawaloby realng szanse na pozostanie

13 Uzasadnienie wyr. SA w Szczecinie z 22.1.2020 r., I ACa 230/19, Legalis.
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zatogi przy zyciu. Brak zarzadzenia alarmu opuszczenia jednostki moglo by¢
uwarunkowane tym, ze kapitan zdawat sobie sprawe z deficytow kombinezonéw
ratunkowych. Zaden ze wskazanych $rodkéw ratunkowych nie gwarantuje jed-
nak przezycia, nie chroni przed wychlodzeniem ciata. Temperatura wody mor-
skiej w dniu zdarzenia miafa okoto 6-7 stopni Celsjusza, przezycie po zanurze-
niu w niej byto mozliwe przez okoto 15 minut. W ocenie SO T.K. nie przyczynit
sie do powstania szkody. T.K., nie dopuscit si¢ nieprawidtowego postepowania
zwigzanego z wypadkiem, nie przyczynit sie do jego powstania i nie ponosi za
niego winy. Zwloki T.K. odnaleziono i podjeto z wody dopiero po uptywie nie-
mal 7 miesiecy.

Sad zasadzit od armatora na rzecz czterech cztonéw rodziny zmarlego ma-
rynarza ponad 450 000 z odszkodowania oraz blisko 50 000 zt na rzecz rodziny
drugiego ze zmartych.

Jak wynika z przedstawionego wyzej stanu faktycznego, w przedmiotowej
sprawie toczyly sie trzy postepowania: karne, przed Izba Morska oraz cywilne
o odszkodowanie. Ustalenia poczynione w postepowaniu przed Izbg Morska
pozwolily na przypisanie przez Sad Okregowy w Koszalinie odpowiedzialnosci
pozwanego za $mier¢ czlonkéw zalogi pogtebiarki ,Rozgwiazda” oraz zasadze-
nie na rzecz ich rodzin odszkodowania.

W innej sprawie, rozpoznawanej przez SO w Warszawie, zona zmarlego ma-
rynarza dochodzita zaptaty odszkodowania w wysokosci 300 000 zt z powodu
$mierci meza ubezpieczonego od nieszczesliwych wypadkéow w zwigzku z odby-
waniem przez niego szkolenia zawodowego na morzu, w czasie ktorego zmarl.
Podstawg dochodzonego roszczenia byta umowa ubezpieczenia zawarta przez
organizatora szkolenia z pozwanym ubezpieczycielem, w ktorej tego rodzaju
zdarzenie zostalo okreslone jako podstawa wyplacenia najblizszej osobie sumy
ubezpieczeniowej w podanej wysokosci.

Sad Okregowy ustalil, ze maz powddki, ktory pracowal jako marynarz me-
chanik na statkach kontenerowych, na poczatku lipca 2015 r. przechodzit ob-
ligatoryjne, krétkie szkolenie z zakresu indywidualnych technik ratowniczych,
ktore byto prowadzone przez (...) spétke z 0.0., wymagane do utrzymania kwali-
fikacji do dalszej pracy na statku. W trakcie jego czeéci praktycznej, 3.7.2015 1.,
przechodzil trening w zakresie wejscia w wode jak lider skaczacy do wody ja-
ko pierwszy w celu zarzadzenia ewakuacji pozostalych uczestnikow szkolenia,
wobec ktérych wydawal wlasciwe komendy ewakuacyjne. Po wykonaniu skoku
dawat sygnaty gotowos$ci do wykonania tego zadania, po czym stracit przytom-
no$¢, ktorej juz nie odzyskal. Przez instruktora zostal wyciagniety z wody i byt
bezskutecznie reanimowany. Doszlo do zgonu. Przeprowadzona sekcja zwlok
wykazata, ze maz powodki nie znajdowal sie pod wplywem zadnych $rod-
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