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ROLA PILOTA MORSKIEGO W ZAPEWNIENIU
BEZPIECZENSTWA ZEGLUGI I RUCHU STATKOW
W PORCIE MORSKIM NA PRZYKLADZIE PORTU GDANSK

Abstrakt

Rola pilota jest nieco marginalizowana, mimo, iz jego dzialalno$¢ przektada si¢
bezpoérednio na zapewnienie bezpieczenistwa zeglugi w portach morskich, ochrone
$rodowiska morskiego, a takze minimalizowanie ryzyka wypadkow i incydentéw
morskich. Swiadczenie ustug pilotowych powierzone zostalo prywatnym przedsigbior-
com spelniajacym okreslone kwalifikacje i poddane nadzorowi administracji morskiej.
Artykut ten zawiera odwolanie do orzeczen Izby Morskiej w Gdyni w sprawie, w ktorej
pilot morski przyczynit si¢ do spowodowania wypadku w gdanskim porcie. Analizie
poddano réwniez role pilota morskiego w zapewnieniu bezpieczenstwa zeglugi
w porcie.

Stowa kluczowe: pilot morski, pilotaz morski, pilotaz portowy, bezpieczenstwo zeglugi,
bezpieczenstwo portu, ruch statkow w porcie

1. PILOTAZ MORSKI W OGOLNOSCI

1.1. RYS HISTORYCZNY

Ustugi pilotowe sa jednymi z najstarszych ustlug w zegludze morskiej.
Pierwsze wzmianki o pilotazu pochodzg ze starozytnej Grecji, w ktorej lokalni
rybacy $wiadczyli ustugi pilotowe celem udzielenia statkom pomocy przy
bezpiecznym wejsciu do portu. Mniej wiecej od XVII wieku korzystanie z ustug
pilota morskiego w wigkszosci portéow europejskich bylo obowigzkowe.

" dr Dominika Wetoszka, Wyzsza Szkota Administracji i Biznesu w Gdyni.
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W porcie gdanskim wprowadzono obowiazek korzystania z ustug pilota od
XVIII wieku,' jednakze od korica XVI wieku Gdanisk utrzymywat kilka todzi z
zalogami, ktérych celem bylo wskazanie toru wodnego statkom wchodzacym
i wychodzacym z portu.”

Instytucja pilotazu morskiego jest normowana w szczegolnosci przez
ustawodawstwo krajowe - ustawy, rozporzadzenia, akty prawa miejscowego,
za§ prawo miedzynarodowe w konwencji SOLAS® reguluje gléwnie aspekt
bezpieczenstwa pilotéw na statkach. Prawo Unii Europejskiej w dyrektywie 79/
115/EWG z dnia 21 grudnia 1978 r.* przewiduje pilotaz petnomorski na Morzu
Pélnocnym i w kanale La Manche. Z kolei dyrektywa Parlamentu Euro-
pejskiego i Rady 2002/59 z 27.06.2002 r. ustanawiajaca wspolnotowy system
monitorowania i informacji o ruchu statkéw® umozliwia panistwom cztonkow-
skim UE wprowadzenie pilotazu obowiazkowego w sytuacji zagrozenia bezpie-
czenstwa i $rodowiska. Wiadze panstwa cztonkowskiego moga m.in. poin-
struowa¢ kapitana statku, aby w przypadku nieuchronnego niebezpieczenstwa
udal sie do miejsca schronienia lub moga spowodowa¢, aby statek byl
pilotowany lub holowany, jezeli wladze uznaja, ze ,konieczne jest zapobieganie,
zmniejszenie lub usuniecie powaznych i trwatych zagrozen dla jego wybrzeza lub
zwigzanych z wybrzezem interesow, bezpieczeristwa innych statkéw i ich zalog
oraz pasazeréw lub dla ludzi na wybrzezu, dla ochrony srodowiska morskiego”.

Roéwniez Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/352
z dnia 15 lutego 2017 r. ustanawiajace ramy w zakresie $wiadczenia ustug por-
towych oraz wspélne zasady dotyczace przejrzystosci finansowej portéw® reguluje
kwestie pilotazu na obszarze portéw wspolnotowych. Natomiast dzialania Mie-
dzynarodowej Organizacji Morskiej (IMO) w zakresie pilotazu morskiego ograni-
czyly sie jedynie do wydania rezolucji A.960(23) przyjetej 5 grudnia 2003 r.,
zawierajgcej wytyczne w zakresie szkolenia i wydawania $wiadectw oraz procedu-
ry operacyjne dla pilotéw morskich nie bedacych pilotami dalekomorskimi.

Pilotaz zgodnie z definicjg zawarta w art. 220 Kodeksu morskiego” polega na
udzielaniu kapitanowi informacji i rady w prowadzeniu statku ze wzgledu na
warunki nawigacyjne wdd, na ktérych ustuga jest §wiadczona. Najtrudniejsza
jest zegluga w poblizu wybrzezy, przy wejsciu do portu, ujsciach rzek, waskich
przejsciach i archipelagach, gdzie wymagana jest znakomita znajomos¢ toru
wodnego, plywéw, pradéw morskich, aktualnego stanu glebi oraz polozenia

' D. Py¢, 1. Zuzewicz-Wiewi6rowska, Leksykon prawa morskiego, Warszawa 2020, s. 256.
28, Matysik, Prawo morskie Gdariska, Warszawa 1958, s. 148 i n.

3 Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu (Dz. U. z 2016 r. poz. 869).
* Dz. Urz. UE L 033 z 08.02.1979, str. 32.

> Dz. Urz. UE L 208 z 05.08.2002, str. 10.

¢ Dz Urz. UE L 57z 03.03.2017, str. 1.

7 Dz. U. z 2016 r. poz. 66.
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niebezpiecznych plycizn.® Zatem pilot powinien posiada¢ ogélne umiejetnosci
nawigacyjne oraz odpowiednie do$wiadczenie, ale przede wszystkim legitymo-
wa¢ sie znajomoscig miejscowych warunkéw nawigacyjnych.

Tym samym wiedza pilota o zagrozeniach dla zeglugi wystepujacych na
danym akwenie jest niezwykle istotna z punktu widzenia bezpieczenstwa
zeglugi, pozwala bowiem minimalizowa¢ niebezpieczenstwo uszkodzenia
lub nawet zatopienia statku, utraty lub uszkodzenia tadunku oraz utraty lub
uszkodzenia zdrowia cztonkéw zalogi pilotowanego statku. W literaturze prawa
morskiego spotyka si¢ poréwnanie pilota morskiego do ,,zywej mapy morskie;j”
akwenu, na ktorej pilot pelni stuzbe, gdyz to on powinien wiedzie¢ jakie statki
znajduja sie aktualnie w porcie czy gdzie lezy wrak statku.’ Jednakze takie
okreslenie pilota morskiego jest coraz mniej aktualne w dzisiejszych czasach,
przede wszystkim z uwagi na technologie, a takze mozliwo$¢ zwolnienia statku
od obowiazku przyjmowania pilota na poklad w przypadku, kiedy kapitan tego
statku zlozyl stosowny egzamin pilotowy dla danego portu.

1.2. RODZAJE PILOTAZU

Klasyfikacji pilotazu dokonuje si¢ w oparciu o rézne kryteria, sposrod
ktérych najwazniejsze jest kryterium swobody korzystania z ustug pilotowych.
Historycznie wyksztalcily si¢ nastepujace formy pilotazu:

1) dobrowolny;
2) obowigzkowy;
3) przymusowy.

Najstarszym rodzajem pilotazu jest dobrowolny, polegajacy na catkowitej
swobodzie w korzystaniu z ustug pilota. Wystepuje on najczesciej poza gra-
nicami morza terytorialnego. Z kolei pilotaz obowigzkowy polega na wpro-
wadzeniu obowiazku korzystania z ustug pilota na okreslonym akwenie, przy
uwzglednieniu kategorii statku. Decyzje o wprowadzeniu pilotazu obowigzko-
wego podejmuja wladze administracyjne lub samorzadowe panstwa obszaru
podlegajacemu jego jurysdykcji (wody wewnetrzne, morze terytorialne).
Najrzadziej wystepujacym rodzajem pilotazu jest przymusowy. Polega on na
tym, Ze na okreélonej trasie wprowadza si¢ prawny przymus przyjmowania
pilota na statek i nadania mu prawa pelnego kierowania statkiem, co wiaze sie
z przejeciem odpowiedzialnoéci za szkody spowodowane przez statek.'

8 S. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu. Tom II, Warszawa 1973, s. 248.

® S. Matysik, Podrecznik prawa morskiego, Warszawa 1979, s. 218.

107, Lopuski, Prawo morskie. Prawo zeglugi morskiej, tom II 2, Bydgoszcz-Torun 2000,
s. 56 i n.
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J. Lopuski wskazuje, iz ten rodzaj pilotazu, wystepujacego niegdy$ w Kanale
Panamskim jest juz przezytkiem. Tymczasem z przepiséw regulujacych zegluge
w Kanale Panamskim (2008 Regulations and Navigation in Panama Canal
Waters) wynika, ze w dalszym ciagu obowiazuje pilotaz przymusowy (art. 90),
bowiem pilot przejmuje nawigacje statku pilotowanego (art. 92)."!

Kolejnym kryterium, ktére moze by¢ przyjete dla rozrdznienia rodzajow
pilotazu morskiego sa akweny, na ktérych $wiadczone sa uslugi pilotowe.
Rozporzadzenie w sprawie pilotazu, z 1992 r., wydane na podstawie Kodeksu
morskiego z 1961 r. dzielifo pilotaz morski na:

1) pilotaz portowy - wykonywany w portach, na redach i kotwicowiskach,
akwenach stoczniowych;

2) pilotaz trasowy - na morskich wodach wewnetrznych i morzu terytorialnym,
poza obszarem objetym pilotazem portowym, kotwicowiskami polozone
poza akwenem wod wewnetrznych i morza terytorialnego;

3) pilotaz pelnomorski - na pozostalych akwenach Morza Baltyckiego'”.

Niektoérzy autorzy wyrdzniajg pilotaz stoczniowy jako osobny rodzaj ustugi
pilotowej'?, inni natomiast s3 zdania, ze bardziej zasadne jest zaliczenie tego
rodzaju ustugi do pilotazu portowego.

Obecnie, na podstawie art. 229 Kodeksu morskiego z 2001 r. ustugi pilotowe
$wiadczone s3 albo w tzw. rejonach pilotowych, albo na morzu terytorialnym
i pozostalych akwenach Morza Baltyckiego, czyli w pilotazu pelnomorskim.
Rejony pilotowe okreslone zostaly w Komunikacie Ministra Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srédladowej z dnia 9 sierpnia 2016 r. (Dz. Urz. MGMiZS
z 2016 r. poz. 20).

Warto zwréci¢ uwage na Stuzbe VTS, do ktérej zadan nalezy zbieranie,
aktualizacja i ocena informacji przydatnych dla organizacji ruchu statkéw i inne
dzialania zwigzane z bezpieczenstwem zeglugi i ochrona srodowiska morskiego.
System ten oczywiscie nie jest w stanie zastapi¢ pilota morskiego, niewatpliwie
jednak ulatwia prace zaréwno pilotowi morskiemu, jak i kapitanowi statku.
Podobng funkcje, zdaniem autorki spelnia system SafeSeaNet, ktérego celem jest
zapewnienie wymiany informacji o statkach lub zdarzeniach, stanowiacych
potencjalne niebezpieczenstwo dla zeglugi lub zagrozenie bezpieczenstwa na

"' 2008 Regulations and Navigation in Panama Canal Waters, https://pancanal.com/eng/legal/
reglamentos/navigation-compilation.pdf, s. 354; art. 90: Pilotage is compulsory in Canal waters; art.
92: The pilot assigned to a vessel shall have control of the navigation and movement of such vessel
(dostep: 28.05.2020).

'2 Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 7 maja 1992 r, w
sprawie pilotazu morskiego (Dz. U. Nr 43, poz. 192).

13, Mlynarczyk, Prawo morskie, Gdansk 2002, s. 237 - orzeczenie GKA z 19.11.1981 r. —
OSPiKA 21983 z. 5 z glosg M. Dragun i J. Lopuskiego.
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morzu, bezpieczenstwa ludzi lub srodowiska morskiego oraz monitorowania
ruchu statkéw, obejmujacego zarzadzanie i nadzdér nad ruchem statkow.

Zapewnieniu bezpieczenstwa morskiego stuzy¢ ma takze Krajowy System
Bezpieczenstwa Morskiego, realizowany przez Urzad Morski w Gdyni we
wspotpracy z Urzedami Morskimi w Szczecinie i do niedawna Stupsku'* oraz
Morska Stuzbg Poszukiwania i Ratownictwa. Jego celem jest stworzenie systemu
monitorujgco-kontrolnego dla jednolitego nadzoru nad ruchem statkéw w pol-
skich obszarach morskich i sprawnej wymiany informacji w zakresie bezpieczen-
stwa zeglugi ze wspoldziatajacymi instytucjami krajowymi i migdzynarodowymi,
a takze zaprojektowanie i wybudowanie Pomorskiej Magistrali Teleinformatyczne;j.
Sprawng laczno$¢ i wymiane danych pomiedzy wszystkimi podmiotami korzys-
tajagcymi z magistrali ma zapewni¢ zintegrowany system komunikacji. Planowane
jest takze utworzenie Centrum Zarzadzania, ktére bedzie zlokalizowane w Centrum
Bezpieczefistwa Morskiego Urzedu Morskiego w Gdyni'.

Najpowszechniejszy pilotaz wystepujacy w Polsce to pilotaz obowigzkowy,
stosowany we wszystkich czterech gléwnych polskich portach: Gdansk, Gdynia,
Szczecin oraz Swinoujscie. Na obszarze wlasciwosci terytorialnej Dyrektora Urze-
du Morskiego w Gdyni z pilotazu obowiagzkowego, co do zasady, zwolnione sa:

* jednostki ptywajace Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej, Policji, Stuzby
Celnej, Stuzby SAR oraz polskiej administracji morskiej,
» statki zeglugi $rddladowej inne niz pasazerskie oraz inne niz przewozace
fadunki niebezpieczne lub zanieczyszczajace,
» statki morskich jednostek edukacyjnych:
- o diugosci do 65 m,
- zawijajace do portu macierzynskiego, niezaleznie od dlugosci,
» statki pasazerski o dlugosci do 50 m, uprawiajace zegluge krajowa.

Mozliwa jest rowniez sytuacja, w ktorej kapitan portu zezwoli na manewro-
wanie statkiem na obszarze portu morskiego bez pilota. O takie zwolnienie moga
ubiega¢ si¢ jedynie osoby, ktore legitymuja si¢ praktyka ptywania na stanowisku
kapitana statku, nie krotsza niz 12 miesi¢cy lub posiadajace dyplom lub patent
uprawniajacy do zajmowania stanowiska kapitana na danym statku i praktyke
plywania na tym lub siostrzanym statku w charakterze zastepcy kapitana nie
krotsza niz 12 miesiecy. Ze wzgledéw bezpieczenstwa zeglugi lub ochrony portu,
statku lub zalogi, kapitan portu moze w obszarze swojej wlasciwosci terytorialnej

4 Zniesiony z dniem 1 kwietnia 2020 r. na mocy rozporzadzenia Ministra Gospodarki
Morskiej i Zeglugi Srodladowej z dnia 15 stycznia 2020 r. w sprawie zniesienia Urzedu Morskiego
w Stupsku (Dz. Urz. MGMiZS poz. 91).

"> http://www.portalmorski.pl/morze-inne/polityka-morska/41556-cel-polityki-morskiej-wie-
cej-morza-w-pkb-rozmowa-z-minister-dorota-pyc, dostep 28.05.2020.
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jednorazowo zwolni¢ kapitana statku (nieposiadajacego zwolnienia z pilotazu
obowigzkowego) z obowigzku korzystania z ustug pilota'®.

Przyktadowo, z pilotazu obowigzkowego zwolniony byl kapitan promu
pasazerskiego Stena Spirit, ktéry 17 maja 2012 r. uderzyl w noge suwnicy
stojacej na nabrzezu Baltyckiego Terminalu Kontenerowego w Gdyni. Suwnica
przewrdcita si¢, w wyniku czego trzy osoby - pracownicy terminalu, zostaly
ranne, przy czym jedna cigzko. Przyczyng zdarzenia mialo by¢ otrzymanie przez
prom gwaltownego podmuchu wiatru z lewej burty, w efekcie czego prom
zmienit kurs i - mimo niskiej predkosci - nie dalo sie go catkowicie wyhamowac.
Izba Morska w Gdyni, ktéra zajmowala sie przedmiotowg sprawg orzekla wine
kapitana. Prom po uderzeniu w suwnice, odplynal do Karlskrony, wyprowa-
dzony przez tego samego kapitana, ktéry uderzyt statkiem w suwnice. Po tym
wydarzeniu kapitanowi odebrano zwolnienie z pilotazu obowiazkowego'’.

1.3. STATUS PILOTA MORSKIEGO

Status prawny pilota morskiego nie jest jednolity. Wynika to z faktu, ze pilot
wystepuje w podwojnej roli, a mianowicie: 1) osoby, ktdra jest uprawniona do
oceny stanu bezpieczenstwa statku (na podstawie prawa miejscowego - przepisow
portowych wydanych przez wlasciwego dyrektora urzedu morskiego) i ktdra jako
pierwsza (jeszcze przed wejsciem statku do portu) wchodzi na poktad obcego
statku oraz 2) doradcy nawigacyjnego kapitana. Mozna zatem wskaza¢ na wyste-
powanie cech zaréwno publicznoprawnych, jak i prywatnoprawnych. Kwestie te
bedg rozwazane przy okazji omawiania $wiadczenia ustug pilotowych.

Zgodnie z brzmieniem art. 107 ustawy o bezpieczenstwie morskim'® ustugi
pilotowe w pilotazu obowiazkowym lub dobrowolnym w rejonie pilotowym
oraz w pilotazu dobrowolnym na morzu terytorialnym i pozostatych obszarach
Morza Baltyckiego (pilotazu pelnomorskim) moga by¢ wykonywane wylacznie
przez osoby posiadajace wiedze i dos§wiadczenie w zakresie pilotowania statkow
morskich potwierdzone odpowiednim dokumentem kwalifikacyjnym. Zas sto-
sownie do brzmienia art. 227 k.m. ustuga pilotowa moze by¢ $wiadczona tylko
przez pilota wpisanego na liste pilotéw prowadzong przez wlasciwego dyrektora
urzedu morskiego.

'6 Zarzadzenie Nr 11 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 24 lipca 2018 r. w sprawie
wprowadzenia pilotazu obowiazkowego, okreslenia warunkéw korzystania z ustug pilota oaz
zasad zwalniania z pilotazu obowigzkowego, (Dz. Urz. Woj. Pomorskiego poz. 3068, Dz. Urz.
Woj. Warminsko - Mazurskiego poz. 3410).

17°S. Majkowska-Szulc, glosa krytyczna do wyroku TK z dnia 19.01.2010 r.w sprawie SK 35/08
GSP-Prz.Orz. 2012/3/111-138, Legalis.

'8 Ustawa z dnia 18 sierpnia 2011 r. (Dz U. z 2020 r. poz. 680).
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Na liscie pilotéw moga znajdowac sie osoby posiadajace wazne dokumenty
potwierdzajace kwalifikacje i uprawnienia pilotowe, okreslone rozporzadzeniem
Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej w sprawie pilotazu mor-
skiego z dnia 17 listopada 2017 r."” Rozporzadzenie wyréznia pilotaz morski
w ,podstawowych rejonach pilotowych”, ,pozostalych rejonach pilotowych”
oraz ,pilotaz pelnomorski” wykonywany na morzu terytorialnym i pozostatych
akwenach Morza Baltyckiego. Rodzaj pilotazu determinuje kwalifikacje pilota
oraz warunki uzyskania dokumentéw potwierdzajacych uprawnienia. General-
nie pilotaz statkéw morskich moze wykonywa¢ osoba posiadajaca wazny
dyplom pilota morskiego wraz z uprawnieniem pilotowym. W pilotazu pelno-
morskim wymagana jest dodatkowo karta identyfikacyjna pilota morskiego
w pilotazu pelnomorskim. Dyplom pilota morskiego wydaje dyrektor urzedu
morskiego wlasciwy terytorialnie dla rejonu pilotowego, w ktérym kandydat na
pilota odbywal praktyke pilotows i jest wazny przez okres 5 lat.

Pilot morski jest zatem wysoko wyspecjalizowanym doradcg kapitana
w prowadzeniu statku na trudnych akwenach. Z tego tez wzgledu wymaga sie
od pilota wiedzy w zakresie prowadzenia statkéw na poziomie zarzadzenia
okreslonego postanowieniami konwencji STCW oraz wiedzy specjalistyczne;j
dotyczacej warunkow lokalnych danego akwenu morskiego. Profesjonalizm
pilota oraz fakt zarzadzania przez niego ryzykownymi i niebezpiecznymi
sytuacjami zapewnia bezpieczenstwo zeglugi morskiej w porcie. Z tego tez
powodu pilot morski musi posiada¢ szczegélowa wiedze na temat:

1) rejonu pilotowego, warunkéw hydrologicznych, meteorologicznych i geo-
graficznych;

2) przepiséw prawnych - lokalnych, krajowych i miedzynarodowych;

3) organizacji ruchu w rejonie pilotowym;

4) prowadzenia i manewrowania statkéw wszelkich typow.

Dyrektorzy urzedow morskich dokonuja takze wykreslenia z listy pilotow
0sob, ktore przestaly spelnia¢ warunki do §wiadczenia ustug pilotowych. W tym
miejscu warto wskaza¢ na kryterium wieku pilota, ktére funkcjonowalo pod
rzagdami poprzednio obowiazujacych przepiséw Kodeksu morskiego. Kwestia ta
byta rozpoznawana przez Trybunal Konstytucyjny w zwiazku z wywiedziona
skarga konstytucyjna>’. Otéz przepis art. 228 § 2 pkt 5 k.m.*' stanowil podstawe
do skreslenia osoby fizycznej z listy pilotéw morskich po ukonczeniu przez nig
65 roku zycia. Zauwazy¢ nalezy, iz ani przepisy prawa miedzynarodowego ani

¥ Dz.U. z 2018 1. poz. 38.

** wyrok TK z dnia 19.01.2010 w sprawie SK 35/08, Legalis.

21 Art. 228 § 2 pkt 5 uchylony ustaws z dnia 23.11.2012 r. (Dz.U. z 2012 r. poz. 1544), ktéra
weszla w zycie 1.01.2013 r.
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unijnego nie przewiduja dla pilotow morskich goérnej granicy wieku,
uzasadnionej wzgledami bezpieczenstwa zeglugi. Tymczasem prawo krajowe
wprowadzilo takie ograniczenie rozporzadzeniem Ministra Transportu i Gospo-
darki Morskiej z dnia 7 maja 1992 r. w sprawie pilotazu morskiego stanowiac, ze
pilotem morskim moze zosta¢ ,,obywatel polski majacy wiek do 60 lat” oraz
odpowiednie warunki zdrowotne, wymagane od oséb wykonujacych prace na
statkach morskich.*> Rozporzadzenie to zostalo uchylone z dniem 1 stycznia
2002 r., a ustawodawca wprowadzil do Kodeksu morskiego przepis przewidu-
jacy skreslenie z listy pilotéw po uzyskaniu przez pilot 65 roku zycia. Przepis ten
obowigzywal do dnia 1 stycznia 2013 r., kiedy to zostal uchylony.

Zdaniem autorki, ta swoista dyskryminacja pilota w stosunku do kapitana
byla nieuprawniona, gtéwnie z uwagi na fakt, ze na kapitanie réwniez spoczywa
obowigzek zapewnienia bezpieczenstwa morskiego, a w jego przypadku zadne
przepisy miedzynarodowe, unijne ani krajowe nie przewiduja limitu wieku.
Nadto, pilot jest jedynie doradcg kapitana, ktéry nie ma obowigzku stosowania
sie do wskazoéwek nawigacyjnych pilota, zachowuje pelne kierownictwo statku
i ponosi pelna odpowiedzialno$¢ prawna - cywilng, karng i dyscyplinarng za
prowadzenie zeglugi. Zatem rola kapitana w zapewnieniu bezpieczenstwa
zeglugi jest wieksza niz w przypadku pilota morskiego. Jesli zatem ustawodawca
uznal, ze kapitan nie traci sprawnosci psychofizycznej po ukonczeniu 65 roku
zycia, zasadnie zatem przepis § 5 art. 228 k.m. zostal uchylony.

Rozwazajac status prawny pilota morskiego nalezy zwrdci¢ uwage na
zagadnienie podniesione przez Z. Godeckiego dotyczace uznania pilota
morskiego za przedstawiciela wolnego zawodu z odpowiednim samorzadem
zawodowym wynikajacym z art. 17 Konstytucji RP i zasady samorzadnosci
i pomocniczosci.”> Niewatpliwie pilot morski jest zawodem regulowanym,
bowiem jego wykonywanie wymaga posiadania okreslonych kwalifikacji
i dozwolone jest dopiero po uzyskaniu zezwolenia, ktére mozna zdoby¢ tylko
po spelnieniu wymogéw okreslonych przepisami prawnymi danego panstwa.
Jednakze, zdaniem autorki nie sposob uzna¢ pilota morskiego za wolny zawdd
w rozumieniu art. 17 Konstytucji, chociazby ze wzgledu na brak samorzadu
zawodowego pilotéw morskich.

* Wyrok TK z dnia 19.01.2010 r. w sprawie SK 35/08 wraz z glosa S. Majkowskiej-Szulc,
GSP-Prz.Orz. 2012/3/111-138, Legalis.

23 7. Godecki, Umowy i oplaty pilotowe w orzecznictwie, Prawo Morskie t. XIX, 2003,
s. 120-121.
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2. SWIADCZENIE USLUG PILOTOWYCH

Swiadczenie ustug pilotowych obejmuje ,zorganizowane ustugi pilotowe
swiadczone na rzecz statku, majgce charakter wykwalifikowanego doradztwa
potrzebnego kapitanowi statku na akwenach trudnych pod wzgledem nawigacyj-
nym”.** Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) 2017/352 definiuje
pilotaz jako ,ustuge prowadzenia statku przez pilota lub stacje pilotowg w celu
umozliwienia bezpiecznego wejscia lub wyjscia statku wodnego po drodze wodnej
zapewniajgcej dostgp do portu lub bezpiecznego manewro wania w porcie”,
ograniczajac tym samym ustugi pilotowe jedynie do pilotazu portowego.

Jak wskazuje D. Py¢, na pelng ustuge pilotowg sktadaja sie:

1) wybdr wilasciwego pilota dla statku, ze wzgledu na posiadane przez niego
uprawnienia, przez dyspozytora po przyjeciu zlecenia na ustuge (droga
radiowg bezposrednio ze statku lub telefoniczna/faksowa od agenta statku);

2) dostarczenie pilota pod burte statku (motoréwka lub samochodem,
w zaleznosci czy jest o wejscie z morza czy wyjscie z portu);

3) wykonanie przez pilota wlasciwej ustugi polegajacej na udzielaniu kapita-
nowi informacji i rady w prowadzeniu statku, ktérg powinno si¢ nazwac
»pilotowaniem statku”, ,,pilotazem” lub ,,czynnosciami pilotowymi”;

4) zdjecie pilota ze statku, ktéry wychodzi w morze, przez pilotowke i dostar-

czenie go do portu/stacji pilotowej*”.

Zlecenia na ustugi pilotowe kierowane s3 do stacji pilotowej, najczgsciej
droga radiowa. Zasady zamawiania ustug pilotowych okresla Zawiadomienie
nr 3/95/Nw Kapitana Portu Gdatsk. Przy rozdzielaniu zadan uwzglednia sie
zasade first come - first served, od ktérej mozna odstapi¢ wylacznie w sytuacji,
w ktorej statek znajduje si¢ w niebezpieczenstwie lub stwarza zagrozenie dla
zeglugi, bezpieczenistwa morskiego lub ochrony $rodowiska®®, Kazdy podmiot
$wiadczacy ustugi pilotazu morskiego oglasza na swojej stronie internetowe;j
dostepne $rodki lacznosci z danymi teleadresowymi, wskazuje zasady
powiadamiania pilota przed planowanym zawinieciem, holowaniem lub
wyjéciem statku, zasady zamawiania ustugi pilotowej, zasady przyjmowania
pilota na statek na redzie i zasady zdawania pilota ze statku na redzie*’. Ustuga

** 1. Lopuski, Prawo morskie, s. 54.

> D. Py¢, Charaker prawny umowy pilotowej zobowigzujgcej do swiadczenia ustugi pilotowej,
s. 2, https://www.pspm.pl/wp-content/uploads/2016/03/Umowa-pilotowa-opinia-DP-14.03.2016.
pdf, (dostep 01.06.2020).

¢ D. Py¢, L. Zuzewicz-Wiewidrowska, Leksykon..., s. 390.

%7 S. Majkowska-Szulc, glosa do wyroku TK z dnia 19.01.2010 r. w sprawie SK 35/08 GSP-Prz.
Orz. 2012/3/111-138, Legalis.
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pilotowa jest $wiadczona na podstawie umowy, o ktdrej bedzie mowa w dalszej
kolejnosci.

Statki pilotowe, tzw. pilotéwki sg statkami pelnigcymi specjalng stuzbe
panstwowa w rozumieniu przepiséw Kodeksu morskiego, a ustugi pilotowe
$wiadczone przez prywatnych przedsiebiorcow podlegaja nadzorowi panstwo-
wemu. Zostalo juz wspomniane, ze pilot wystepuje w podwojnej roli — osoby,
ktéra ma obowigzek dokonania oceny stanu bezpieczenstwa statku, ktdry
pilotuje oraz doradcy kapitana. Z pierwsza funkcja wiaze sie¢ prawo i jedno-
cze$nie obowigzek odmowy przystapienia do wykonywania ustug pilotowych,
jezeli uzna, ze spowodowaloby to naruszenie przepiséw portowych, albo ze
statek nie jest zdatny do zeglugi, o czym zobowiazany jest niezwlocznie zawia-
domi¢ kapitanat portu®,

W kontekscie rozwazan nad rolg pilota w zapewnieniu bezpieczenstwa zeglugi
w porcie, warto zwrdci¢ uwage na wypadek morski, ktéry miat miejsce kilka lat
temu w porcie Gdansk. Zbiornikowiec obcej bandery o dlugosci przeszio 180 m
wychodzil ze stoczni. Zgodnie z przepisami portowymi (§ 104.1.1 ¢) i § 45.1.2)*°
regulujgcymi holowanie takiego statku na tym obszarze, statek obowigzany byl
korzystac¢ z asysty 3 holownikéw. Silny wiatr spowodowal zdryfowanie statku na
falochron i w konsekwencji uszkodzenie burty statku.

Sprawe rozpoznawala Izba Morska przy Sadzie Okregowym w Gdansku
z siedzibg w Gdyni. Izby morskie I i II instancji sformulowaly szereg istotnych
tez dotyczacych roli pilota morskiego. Izba Morska wskazala, ze ,kapitan ma
prawo oczekiwa¢ od pilota fachowosci przy swiadczeniu obowigzkowej w porcie
ustugi. W tym zakresie pilota, tak samo jak kapitana, obowigzuje zachowanie
nalezytej starannosci. Poniewaz lepiej zna miejscowe warunki nawigacyjne, jego
rady nie mogg narazac pilotowanego statku na niebezpieczenistwo, a generalnie
muszg by¢ zgodne z obowigzujgcymi w porcie przepisami.”>® W przedmiotowej
sprawie jeden z holownikéw odmdwil rzucenia holu, mimo iz pilot nakazal mu
te czynnos$¢ wykonaé. W lewg burte statku uderzyt szkwal i zaczat znosi¢ go na
falochron, w wyniku czego doszlo do uszkodzenia prawej burty statku.

Z uwagi na fakt, iz pilotowany statek pozostaje pod kierownictwem kapitana
statku, ktory jest jednoczednie kierownikiem nawigacyjnym zespolu holowni-
czego, Izba II instancji wskazala, iz ,bezspornie inicjatywa wczesniejszego
zwolnienia holownikéw wyszta od pilota, ktory wlasnie to doradzit, a zalecajgc

8§ 40 ust. 1 Zarzadzenia nr 9 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 16.07.2018 r.
Przepisy portowe — publ. - (Dz. Urz. Woj. Pomorskiego poz. 2832, Dz. Urz. Woj. Warminsko -
Mazurskiego poz. 3242).

* Zarzadzenie nr 5 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 20 lutego 2013 r. przepisy
portowe — obowigzujace w chwili zdarzenia.

% Uzasadnienie orzeczenia Izby Morskiej przy Sadzie Okregowym w Gdansku z siedzibg
w Gdyni w sprawie WM-G-21/13, niepublikowane.
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takie posuniecie przyczynil sie do wypadku. Rady tej udzielil jako specjalista
z zakresu manewrowania i doradca znajgcy lepiej lokalne warunki nawigacyj-
ne”>! Stwierdzenie, ze pilot wspotprzyczynit sie do wypadku morskiego
oznacza, ze ,okreslone dzialanie danej osoby bylo sprzeczne z zasadami
bezpieczeristwa morskiego i bezposrednio zwigkszato prawdopodobieristwo
wypadku, bgd# zmniejszato prawdopodobieristwo jego unikniecia”.’> Zdaniem
Odwolawczej Izby Morskiej ,,udzielenie przez pilota blednych rad kapitanowi lub
ich nieudzielenie w sytuacji koniecznosci, moze stanowic jedynie o przyczynieniu sie
pilota do wypadku morskiego. Pilot pozostaje bowiem jedynie szczegdlnym
wspotpracownikiem kapitana jako wysoko wykwalifikowany specjalista od zeglugi
na danym akwenie, aktywnie udzielajgcym pomocy z powodu wymogow bezpie-
czenistwa zeglugi. W orzecznictwie izb morskich ugruntowat sie poglad, ze mozliwe
jest przypisanie pilotowi winy nautycznej w spowodowaniu wypadku - nawet gdy
nie wykracza on poza zakres ustugi pilotowej”. Z uwagi na fakt, iz sprawujacy
kierownictwo statku kapitan zaakceptowal zalecenie pilota jedynie czg¢$ciowo
i podjal bledng decyzje o zwolnieniu holownika dziobowego, Odwolawcza Izba
Morska uznala mniejszy stopien przyczynienia sie pilota do wypadku®>.

Powyzsza sprawa pokazuje, iz doradcza rola pilota polega przede wszystkim
na analizie stanu faktycznego, uwzglednieniu mozliwych przeszkdd i niebez-
pieczenstw oraz wyborze najlepszego rozwiazania ze wzgledéw bezpieczenstwa
statku oraz portu. Pilot nie jest zwolniony od obowigzku zachowania nalezytej
staranno$ci, nie powinien tez, jak pisze J. Lopuski, wykracza¢ poza swoje
obowigzki doradcy kapitana, gdyz moze mu to grozi¢ odpowiedzialnoscig.**
Przy tej okazji, zwraca sie¢ uwage na pozycje kapitana, ktory nie znajac akwenu,
na ktérym prowadzi statek, korzysta z ustug pilota-specjalisty oraz holownikéow
i ponosi odpowiedzialnos¢ za wyrzadzona szkode jako kierownik statku
pilotowanego i kierownik zespolu holowniczego. Przyjmuje zatem na siebie
odpowiedzialno$¢ za ustugi pilotowe i holownicze $wiadczone na rzecz
prowadzonego statku.

Z kolei Sad Apelacyjny w Gdansku II Wydzial Karny wskazal, ze ,,nie mozna
zapomniec o szczegdlnej roli pilota, na ktorym nie tylko spoczywa obowigzek
okreslony w art. 220 k.m., ale takZe cigzqg okreslone powinnosci zwigzane
z zapewnieniem bezpieczenistwa Zeglugi, powinnosci o charakterze publiczno-
prawnym”>>. Obowiagzkiem takim jest cho¢by zapoznanie sie przed rozpocze-

*! Uzasadnienie orzeczenia Odwotawczej Izby Morskiej przy Sadzie Okregowym w Gdanisku
z siedzibg w Gdyni w sprawie OIMo 1/15, niepublikowane.

32 Ibidem.

** Ibidem.

7. Lopuski, Prawo..., s. 61.

*% Uzasadnienie wyroku Sadu Apelacyjnego w Gdarnsku I Wydziat Karny w sprawie II Aka
376/15, niepublikowane.



www.czasopisma.pan.pl l(\N www.journals.pan.pl
D
@,

56 Dominika Wetoszka

ciem czynnosci pilotowych z aktualnymi warunkami zeglugi, ruchem statkow
w porcie oraz warunkami hydrometereologicznymi®.

Przywolany wyzej stan faktyczny stanowi przyklad praktycznego odzwier-
ciedlenia funkcjonowania zawodu pilota morskiego, spoczywajace na nim
obowigzki zwigzane z zapewnieniem bezpieczenstwa zeglugi oraz relacje pilot -
kapitan statku pilotowanego. Warto réwniez odnotowa¢ fakt, ze dziatalnos¢
pilota moze sprowadzi¢ zagrozenie spowodowania katastrofy w ruchu wodnym,
co stanowi czyn zabroniony z art. 173 Kodeksu karnego. Zgodnie ze stan-
owiskiem doktryny prawa karnego ,.katastrofa w ruchu ma miejsce wéwczas, gdy
uczestniczy w niej co najmniej jeden pojazd znajdujgcy sie w ruchu, w miejscu,
w ktérym taki ruch sie odbywa™’.

3. STRUKTURA ORGANIZACYJNA PILOTAZU -
STACJE PILOTOWE

Organizacja pilotazu morskiego zawsze byla domeng administracji morskiej,
co wigzalo si¢ z kwestia zapewnienia bezpieczenstwa morskiego. Uprzednio
pilotazem w polskich portach morskich zajmowaly sie zarzady portéw,
zatrudniajace pilotéw, natomiast od czaséw transformacji ustrojowej, pilotaz
$wiadczony jest przez spotki pilotowe oraz pilotéw indywidualnych. Obecnie
w portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki morskiej funkcjonuja
stacje pilotowe, w ramach ktérych piloci $wiadcza ustugi pilotowe®. Zgodnie
z art. 229 § 1 k.am. stacje pilotowe organizuja i koordynuja $wiadczenie ustug
pilotowych w pilotazu obowigzkowym lub dobrowolnym w rejonach pilotowych
oraz w pilotazu dobrowolnym na morzu terytorialnym i pozostalych akwenach
Morza Baltyckiego (pilotazu pelnomorskim).

Do grudnia 2015 roku brak byto legalnej definicji stacji pilotowej w Kodeksie
morskim, wobec czego pierwotnie wypracowala ja doktryna, uznajac, ze jest to
»struktura organizujgca i koordynujgca swiadczenie ustug pilotazowych w okres-
lonym rejonie na podstawie regulaminu przyjetego przez dyrektora urzedu
morskiego™”. Obecnie definicje stacji pilotowej zawiera art. 229 § la k.m.,
okreslajac ja jako zorganizowany zespo6l skladnikéw niematerialnych i mate-
rialnych przeznaczonych do ,swiadczenia ustug pilotowych przez osoby

% Regulamin funkcjonowania stacji pilotowych, Dz. Urz. Woj. Pomorskiego nr 70 z 2003 r.,
poz. 1117 z pdin. zm.

37 A. Wasek (red.), Kodeks karny. Komentarz do czesci szczegolnej, C.H. Beck 2006, wersja
elektr., komentarz do art. 173 k.k., uwaga 2 i 5.

37, Lopuski, Prawo..., s. 60.

% D, Py¢, 1. Zuzewicz-Wiewidrowska, Kodeks morski. Komentarz, Wolters Kluwer 2013,
wersja elektr., komentarz do art. 230 k.m.
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posiadajgce kwalifikacje pilota morskiego, w okreslonej czesci polskich morskich
wod wewnetrznych oraz na redach portow morskich (rejonie pilotowym) lub na
morzu terytorialnym i pozostalych akwenach Morza Battyckiego™*®. Nalezy
podzieli¢ stanowisko Z. Godeckiego, ktory jeszcze przed powstaniem legalnej
definicji stacji pilotowej, stwierdzil, ze skoro stacja pilotowa ma organizo-
wac i koordynowaé $wiadczenie ustug i ma mie¢ regulamin funkcjonowania to
musi by¢ jaka$ jednostka organizacyjng - tworem realnym, skladajacym sie
z odpowiednio zorganizowanych oséb i rzeczy.*' Natomiast jak stusznie
wskazuje D. Py¢, ustawowa definicja stacji pilotowej zostala skonstruowana na
wzor pojecia ,przedsiebiorstwa” z art. 55' k.c., na ktére sktadaja sie sktadniki
materialne i niematerialne - specjalistyczna wiedza pilotéw morskich (know
how) oraz skladniki materialne zapewniane przez specjalistycznego przedsie-
biorce $wiadczacego ustugi pilotowe*’.

Zgodnie z art. 229 § 2 km. stacje pilotowa tworzy i likwiduje, w drodze
decyzji, minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej okreslajac wymagania,
jakie musi spetnia¢ stacja pilotowa, majac na uwadze okreslony rejon pilotowy
oraz konieczno$¢ zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi w tym rejonie lub na
morzu terytorialnym i pozostalych akwenach Morza Baltyckiego, a takze po-
trzebe zapewnienia prawidlowej realizacji ustug pilotowych. Stacje pilotowa
powoluje sie, w przypadku:

1) pilotazu w rejonie pilotowym - na wniosek dyrektora urzedu morskiego
wlasciwego dla okreslonego rejonu pilotowego;

2) pilotazu pelnomorskiego — na wniosek Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni
lub Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie wlasciwego ze wzgledu na
port przeznaczenia lub port wyjscia statku korzystajacego z pilotazu pelno-
morskiego.

Dyrektor urzedu morskiego sprawuje nadzoér nad funkcjonowaniem stacji
pilotowych na dwdch plaszczyznach. Pierwsza z nich to nadzér nad pra-
widlowoscig i poziomem wykonywania ustug pilotowych, druga za$ sprowadza
sie do nadzoru nad prawidlowos$cig organizowania i koordynowania ustug
pilotowych. Dyrektor urzedu morskiego wydaje regulamin funkcjonowania
stacji pilotowej w formie zarzadzenia podlegajacego ogloszeniu w wojewddzkim
dzienniku urzedowym. Zarzadzeniem nr 12 z dnia 20 sierpnia 2015 r.*

40 Art. 229§ 1a dodany ustawg z dnia 24.07.2015 r. (Dz.U. z 2015 r. poz. 1320), ktéra weszla
w zycie 8.12.2015 r.

1 7. Godecki, Stacja pilotowa jako nowa instytucja Kodeksu morskiego, Prawo Morskie, 2003
t. XVIII, s. 77.

2 D. Py¢, Swiadczenie ustug pilotowych w pilotazu morskim, Gdanskie Studia Prawnicze,
t. XXXVII, 2017, s. 328.

*3 Dz. Urz. Woj. Pomorskiego z dnia 21 sierpnia 2015 r., poz. 2681.
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Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni wprowadzil regulamin stacji pilotowych
Gdansk oraz Gdynia. Regulamin gdanskiej stacji pilotowej okresla, ze mi-
nimalna liczba pilotéw uprawnionych do $wiadczenia ustug pilotowych w rejo-
nie pilotowym wynosi 18 osob.

Zasieg terytorialny Stacji Pilotowej w Gdansku - rejon pilotowy Gdansk-
Elblag, obejmuje nastepujace akweny:

1) redy portu Gdansk;

2) portu Gdansk;

3) wewnetrznych wod morskich Zalewu Wislanego od granicy z Rosja;
4) rzeki Elblag z portem Elblag**.

Stacje pilotowe s3 jednostkami organizacyjnymi, ktére nie podlegaja
organom administracji morskiej, bedac jednoczesnie przez nie nadzorowane™®.
Dodatkowo, pelnig one funkcje narzucone im drogg administracyjng, np.
prowadzac staly nastuch radiowy oraz udostepniajac aktualne informacje o ru-
chu statkéw w porcie w formie elektroniczne;j.

Kodeks morski w brzmieniu sprzed 2012 r. przewidywal tworzenie stacji
pilotowych przez dyrektoréw urzedéw morskich, nie okreslajagc sposobu ani
formy prawnej jej tworzenia — w drodze decyzji, aktu prawotwoérczego czy
czynnoséci organizacyjno-technicznej. De facto stacja pilotowa w Gdansku
utworzona zostala na mocy Komunikatu Nr 1 Dyrektora Urzedu Morskiego
w Gdyni z dnia 12 maja 2003 roku w sprawie utworzenia stacji pilotowych, ich
siedzib oraz ustanowienia regulaminu ich funkcjonowania®.

W sklad stacji pilotowej wchodza przedsigbiorcy swiadczacy ustugi pilotowe
w danym rejonie pilotowym, a jako przedsigbiorce odpowiedzialnego za
utrzymanie i zarzadzanie stacjg pilotowa Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni
wskazal Przedsigbiorstwo Ustug Morskich ,,Gdansk Pilot Sp. z 0.0.”*.

Piloci $wiadczacy ustugi pilotowe w zasiegu terytorialnym Stacji Pilotowej
Gdansk posiadajg udziaty w spélce ,,Gdansk Pilot Sp. z 0.0.” bedac jednoczesnie
przedsiebiorcami prowadzacymi dziatalno$¢ gospodarcza w rozumieniu przepisow

** Komunikat Ministra Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srodladowej z dnia 09 sierpnia 2016 r.
w sprawie okreslenia rejonéw pilotowych wchodzacych w zakres dziatania stacji pilotowych, Dz.
Urz. Ministra Gospodarki i Zeglugi Srodladowej z 09.08.2016 r., poz. 20.

5 D. Py¢, Charaker prawny umowy pilotowej zobowigzujgcej do swiadczenia ustugi pilotowej,
s. 6, https://www.pspm.pl/wp-content/uploads/2016/03/Umowa-pilotowa-opinia-DP-14.03.2016.
pdf (dostep: 01.06.2020).

6 Dz. Urz. Woj. Pomorskiego Nr 70, po.1117, Dz. Urz. Woj. Warminsko-Mazurskiego Nr 67,
poz. 989 ze zm.

7§ 4 ust. 3 pkt 1 Komunikatu Nr 1 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z dnia 12 maja 2003 r.
w sprawie utworzenia stacji pilotowych, ich siedzib oraz ustanowienia regulaminu ich funkcjonowania.
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ustawy Prawo przedsiebiorcow*®. Z umowy spotki wynika, ze wspélnicy zobo-
wigzujg si¢ do wykonywania czynnosci pilotowych lub czynnoéci zarzadu,
niezbednych w celu realizacji przedmiotu dzialalnosci spotki. Umowa wprowadzi-
ta takze zakaz konkurencji, na mocy ktérego wspdlnicy zobowiazuja si¢ nie
podejmowa¢ dziatalnosci konkurencyjnej, w szczegélnosci wykonywaé czynnosci
pilotazu morskiego w rejonie pilotowym Przedsi¢biorstwa Ustug Morskich
»Gdansk-Pilot” na zlecenie innego podmiotu niz spoétka lub na wlasny rachu-
nek®. Koszty utrzymania stacji pilotowej pokrywaja przedsiebiorcy $wiadczacy
ustugi pilotowe.

Jedynie na marginesie zwraca si¢ uwage, za Z. Godeckim, ze w pilotazu
funkcjonuje nadzoér panstwowy nad podmiotami niepanstwowymi (przedsie-
biorcami i pilotami). Swiadczenie ustug pilotazu nie lezy zatem w gestii
administracji morskiej, lecz prywatnych przedsigbiorcéw, ktérym przystuguje
konstytucyjna zasada wolnosci gospodarczej.”® Jednakze obecnie obowigzujace
przepisy regulujace zawodd pilota morskiego i stacji pilotowej maja nieco
monopolistyczny charakter. Otéz utworzenie stacji pilotowej i okreslenie liczby
pilotéw zalezy bowiem wylacznie od wniosku dyrektora urzedu morskiego
majacego na wzgledzie konieczno$¢ zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi na
obszarze portéw morskich oraz potrzebe zapewnienia prawidlowej realizacji
uslug pilotowych. Powoduje to, ze piloci morscy wystepuja w trzech rolach
jednoczesnie: administratoréw stacji pilotowej i wykonawcéw ustug pilotazu
oraz jako ,organizacja spoleczno-zawodowa pilotéw”. Daje im to mozliwos¢
decydowania o wykonywaniu ustug portowych oraz doste¢pie do zawodu i jego
wykonywania. W ten sposdb piloci moga skutecznie broni¢ swojego interesu,
gdyz maja prawo do wskazywania kandydatéw na pilotéw, uczestniczenia
w egzaminach, szkoleniach, a administracja morska jest zobligowana do kon-
sultowania si¢ z nimi w sprawach pilotazu.

Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni w komunikacie o utworzeniu stacji
pilotowej w Gdansku stwierdzil, Ze nowa stacja pilotowa moze by¢ utworzona
w przypadku zmiany uwarunkowan zwigzanych z bezpieczenstwem zeglugi.
Tym samym uznano, ze jedyna przestanka utworzenia nowej stacji pilotowej sa
potrzeby portowe w zakresie bezpieczenstwa ruchu. Praktyka ta jest aktualnie
powszechnie stosowana, co oznacza, ze $wiadczenie ustug pilotazu morskiego
nie jest poddane bezwzglednej zasadzie swobody dzialalnosci gospodarcze;j.

Podsumowujgc, zwraca si¢ uwage, ze skoro art. 229 k.m. przewiduje
utworzenie stacji pilotowych na mocy decyzji ministra wlasciwego do spraw
gospodarki morskiej, zachodzila potrzeba uznania dotychczas istniejacych stacji

! Ustawa z dnia 06 marca 2018 r. Prawo przedsiebiorcéw, Dz. U. z 2019 r. poz. 1292.

* Umowa Przedsigbiorstwa Ustug Morskich ,,Gdansk-Pilot Sp. z 0.0.” z siedzibg w Gdansku.

% 7. Godecki, Paristwowy nadzor nad nieparistwowym pilotazem morskim, Prawo Morskie
2006, t. XXII, Warszawa, s. 208.
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pilotowych. Na mocy art. 107 ust. 6 ustawy o bezpieczenstwie morskim praktyke
pilotowa prowadzi stacja pilotowa uznana przez ministra wlasciwego do spraw
gospodarki morskiej. Uznania dokonuje si¢ na okres 4 lat po przeprowadzeniu
audytu. Uznanie potwierdza si¢ wydaniem certyfikatu uznania.

4. UMOWA O SWIADCZENIE USELUGI PILOTOWE]

Stosownie do brzmienia art. 223 § 1 k.m. ustuga pilotowa §wiadczona jest na
podstawie umowy pilotowej zawartej przez armatora statku pilotowanego
z przedsiebiorcg $wiadczagcym ustugi pilotowe. Tym samym Kodeks morski
przewiduje obowigzek zawarcia umowy pilotowej, nie zastrzegajac jednoczesnie
zadnej szczegdlnej formy prawnej dla jej waznosci. W przesziosci umowa ta byta
zawierana bez zachowania formy pisemnej, a jedynie przez wezwanie z redy
pilota na statek droga radiows, telefoniczng, elektroniczna, a w szczegolnych
warunkach braku $rodkéw facznosci przez wywieszenie odpowiedniej flagi
sygnalowej. Umowe uznaje si¢ za zawarta w momencie przybycia pilota na
statek. W praktyce pilot po przybyciu na mostek nawigacyjny rozpoczyna
wydawanie polecenn manewrowych. Kazdy rozkaz pilota moze by¢ zmieniony
przez kapitana, ktéry w czasie pilotowania statku powinien znajdowac si¢ na
mostku®’. Nadto, w czasie przebywania na statku, pilotowi nalezy sie
odpowiednie pomieszczenie oraz wyzywienie.

Umowa o $wiadczenie ustugi pilotowej jest umowa dwustronnie zobowia-
zujacy, odplatng, konsensualng (pomimo, iz $wiadczenie uslug pilotazu
obowigzkowego stanowi administracyjnie wprowadzony obowigzek nalozony
tak na urzedy morskie, jak i na statki oraz stacje pilotowe). Jest odmiang umowy
o $wiadczenie ustug. W doktrynie spotyka si¢ poglad, ze umowe pilotazu
obowigzkowego zawiera armator statku pilotowanego ze spolka zrzeszajaca
pilotéw, za$ pilotaz dobrowolny moze by¢ $wiadczony na podstawie umowy
armatora z samym pilotem®>. Jednakze wobec zakazu konkurencji, ktéry
obowigzuje pilotéw zrzeszonych w spolce ,Gdansk-Pilot” zawarcie umowy
z armatorem przez pilota wydaje si¢ by¢ niemozliwe, tym bardziej, ze faktura za
ustugi pilotowe wystawiana jest przez spotke. Umowa o ustugi pilotowe moze
by¢ wykonana wylacznie przez osobe fizyczng posiadajaca odpowiednie
kwalifikacje oraz wpisana na liste pilotow. Istotne jest okreslenie wzajemnego
stosunku prawnego kapitana i pilota. Pilot bowiem w czasie pilotowania statku
pozostaje pod kierownictwem kapitana statku pilotowanego, a kapitan
obowiazany jest udzieli¢ pilotowi wszelkich informacji dotyczacych wlasciwosci
nawigacyjnych statku (art. 221 § 11 2 kam.).

Stg, Matysik, Podrecznik..., s. 216.
52 D. Py¢, 1. Zuzewicz-Wiewidrowska, Kodeks morski. Komentarz, komentarz do art. 223.
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Armator, a w praktyce kapitan statku w imieniu armatora dokonuje wyboru
przedsiebiorcy pilotowego w oparciu o reguly wolnorynkowe. Wynagrodzenie
za ustugi pilotowe w pilotazu dobrowolnym i obowiazkowym okreslaja strony
w umowie w ramach autonomii woli stron, ale w pilotazu obowigzkowym
maksymalne wysokos$ci oplat pilotowych okresla taryfa. Wierzytelnosci z tytutu
oplat pilotowych sa uprzywilejowane, co oznacza, ze wierzycielowi bedagcemu
przedsiebiorca pilotowym stuzy na zabezpieczenie oplaty pilotowej ustawowe
prawo zastawu na statku z pierwszenstwem przed innymi wierzytelno$ciami,
chocby zabezpieczonymi zastawem wynikajacym z umowy lub orzeczenia sadu.
Przywilej ten przystuguje bez wzgledu na zmiane osoby wlasciciela lub armatora
i dobra wiare nabywcy statku.

5. ODPOWIEDZIALNOSC PILOTA MORSKIEGO

Kodeks morski przewiduje odpowiedzialnos¢ cywilng pilota morskiego
w zwigzku ze $wiadczeniem przez niego ustugi pilotowej. S. Matysik podnosi, ze
~najtrudniejszym problemem cywilistycznym zwigzanym z ustugami pilota jest
zagadnienie podstaw i zakresu odpowiedzialnosci cywilnej pilota”. Pilot moze
wyrzadzi¢ szkode: 1) osobom trzecim w zwigzku z ruchem i eksploatacjg statku
spowodowang z winy pilota lub 2) armatorowi jako stronie umowy o $wiad-
czenie ustugi pilotowe;.

Zgodnie z art. 224 k.m., armator odpowiada wobec 0sdb trzecich za szkode
wyrzadzong przez pilota przy $wiadczeniu uslugi pilotowej jak za szkode
wyrzadzong przez czlonka zalogi statku. Na potrzeby okreslenia odpowiedzial-
nosci armatora Kodeks morski wprowadzil pewnego rodzaju fikcj¢ prawna,
uzywajac poréwnania pilota morskiego do cztonka zalogi statku. Z przepisu
tego wyraznie bowiem wynika, ze pilot morski nie jest czlonkiem zalogi,
jednakze armator odpowiada majatkowo za szkode wyrzadzong przez pilota
jakby byt on czlonkiem zalogi. J. Lopuski wskazuje, ze ,,nawet w sytuacjach,
kiedy odpowiedzialnos¢ armatora w stosunku do 0sob trzecich nie opiera si¢ na
art. 435 k.c. lub 436 k.c., lecz na zasadzie winy - armatorowi nie bedzie
przystugiwac ekskulpacja na podstawie art. 429 k.c. (brak winy w wyborze lub
powierzenie wykonania czynnosci osobie, przedsigbiorstwu lub zaktadowi, ktére
w zakresie swej dziatalnosci zawodowej trudnig si¢ wykonywaniem takich
czynnosci). Natomiast w odniesieniu do odpowiedzialnosci kontraktowej
armatora z tytulu wykonywanych przez niego umow (np. czarterowych,
przewozu) zastosowanie znajdzie art. 474 k.c.; jednakze gdy chodzi o odpowie-
dzialnos¢ armatora jako przewoznika tadunku, to szkoda spowodowana z winy

3. Matysik, Podrecznik..., s. 217.
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pilota bedzie szkodg spowodowang wing nautyczng, za ktérg przewoZnik nie
odpowiada (art. 165 § 2 pkt 1 k.m.)”>*.

Art. 225 k.m. przewiduje odpowiedzialno$¢ pilota wobec armatora, na rzecz
ktorego swiadczy ustuge pilotowa. Jest to odpowiedzialno§¢ umowna, oparta na
winie pilota, ktéra moze polega¢ na udzieleniu blednych rad i wskazowek,
ktorych zastosowanie moze spowodowaé utkniecie statku na mieliznie,
zderzenie z innym statkiem lub uderzenie o nabrzeze. Nadto, pilot przy wyko-
nywaniu czynnoéci pilotowych moze naruszy¢ bezwzglednie obowiagzujace
przepisy prawa lub regulamin stacji pilotowej. Odpowiedzialnoé¢ majatkowa
pilotéw jest ograniczona kwotowo do kwoty réwnej dwudziestokrotnej oplacie
pilotowej naleznej za ustuge pilotowa, w czasie $wiadczenia ktdrej szkoda
powstala. S Matysik podnosi, ze motywem tak silnie ograniczonej odpowie-
dzialno$ci jest zalozenie, ze rady i wskazéwki pilota stanowig jedynie dodatek do
wiedzy i do$wiadczenia kapitana pilotowanego statku, na ktérym spoczywa
odpowiedzialno$¢ prawna za prawidlowos¢ zeglugi™.

Ograniczenie odpowiedzialnosci nie przystuguje pilotowi, jezeli wyrzadzit
szkode umyslnie albo wskutek razacego niedbalstwa. Umyslno$¢ wyrzadzenia
szkody polega¢ bedzie na celowym i zamierzonym zachowaniu pilota
sprzecznego z jego obowigzkiem np. poprzez udzielenie kapitanowi pilotowa-
nego statku blednej informacji czy rady lub celowe i zamierzone zaniechanie
udzielenia mu wlasciwej informacji, skutkujace powstaniem szkody. Natomiast
niedbalstwo to niezachowanie nalezytej starannosci, ktérego wystapienie jest
bardziej prawdopodobne przy swiadczeniu ustugi pilotowe;.

Warta odnotowania jest ewolucja odpowiedzialnosci pilota w Kodeksie
morskim z 2001 roku w stosunku do kodeksu z 1961 roku. Art. 213 Kodeksu
morskiego z 1961 roku przewidywal, ze ,przedsigbiorstwo lub instytucja
zatrudniajgca pilota odpowiada wobec armatora za szkode wyrzgdzong z winy
pilota przy wykonywaniu ustug pilotowych, chyba, ze nie ponosi winy w wyborze”.
Wina w wyborze przedsigbiorstwa lub instytucji zatrudniajacej pilota mogta
mie¢ miejsce w przypadku zatrudnienia pilota nieposiadajacego odpowiednich
kwalifikacji, nieznajacego akwenu, na ktérym ustuga pilotowa miala by¢ swiad-
czona lub powierzenie wykonania pilotazu pilotowi, ktérego stan fizyczny lub
psychiczny uniemozliwia mu $wiadczenie ustugi pilotowej np. nietrzezwos¢.
Ciezar dowodu ekskulpacyjnego spoczywal na podmiocie zatrudniajagcym pilota,
podczas gdy armator musial uprawdopodobni¢ wine w wyborze.

Obecnie to pilot odpowiada za szkode wyrzadzong armatorowi. Jednakze
biorgc pod uwage usytuowanie przepisu art. 225 k.m. w kontekscie organizacji
i funkcjonowania pilotazu - ustugi $wiadczonej na podstawie umowy pilotowe;j
pomiedzy armatorem oraz przedsigbiorca $wiadczacym ustugi pilotowe, przyja¢

! J. Lopuski, Prawo..., s. 62.
g, Matysik, Podrecznik..., s. 217-218.
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nalezy, ze odpowiedzialnym za szkode pozostaje nadal podmiot zatrudniajacy
pilota.”® Zatem za szkode wyrzadzona ,przy éwiadczeniu ustugi pilotowej”
odpowiada wobec armatora nie pilot, lecz ,przedsiebiorca” pilotowy.
W przypadku gdanskiego portu bedzie to spotka z ograniczong odpowiedzial-
noscig — ,,Gdansk-Pilot Sp. z 0.0.” i to ona, a nie zatrudniony przez nig pilot,
ponosi¢ bedzie odpowiedzialnoé¢ wobec armatora.

Nalezy jednakze zwrdci¢ uwage na fakt, iz spétka ,,Gdansk-Pilot” zrzesza
pilotéw-przedsiebiorcow prowadzacych indywidualne dziatalnosci gospodarcze
i $wiadczacy ustugi na rzecz spétki ,,Gdansk-Pilot”. W takim przypadku pilot-
przedsiebiorca w rozumieniu ustawy Prawo przedsiebiorcéw, ponosi odpowie-
dzialno$¢ wobec armatora, lecz jako przedsigbiorca, nie za$ jako pilot, bowiem
odpowiedzialnos¢ ,,jako pilot” ponosi¢ bedzie spétka ,,Gdansk-Pilot Sp. z 0.0.”.
W tej sytuacji, podzieli¢ nalezy stanowisko Z. Godeckiego, iz ,,uzycie w nowym
Kodeksie wyrazenia ,pilot odpowiada wobec armatora” jest nieuprawnione.
Odnosne jego przepisy powinny wymieniac jako podmiot odpowiedzialny wobec
armatora wlasnie owego ,przedsigbiorce swiadczgcego ustugi pilotowe” jako
strong umowy pilotowej. Tak tez musi by¢ on odczytywany. Legislatorzy po prostu
- moéwigc lapidarnie — poszli w ten sposéb na skréty, utatwiajgc sobie okreslenie
podstaw i zasad odpowiedzialnosci owego przedsigbiorcy pilotowego za szkode
wyrzgdzong przez pilota” .

Przedsigbiorcy s$wiadczacemu uslugi pilotowe - spoélce ,,Gdansk-Pilot”
przystuguje roszczenie regresowe wobec pilota, ktéry przy swiadczeniu ustugi
pilotowej, ze swej winy, wyrzadzil szkode armatorowi. Jednakze na ogét majatek
pilota odpowiedzialnego za szkode moze nie wystarczy¢ na naprawienie szkody
pilotowej. Przedawnienie roszczen przeciwko pilotom i podmiotom ich
zrzeszajacym z tytulu wykonania umowy o ustugi pilotowe wynosi 2 lata —
art. 226 k.m.

WNIOSKI

Obecnie obowigzujace unormowanie dotyczace pilotazu morskiego powo-
duje pewien dysonans w kwestii odpowiedzialnosci pilota za szkody wyrzadzone
w zwigzku ze $wiadczeniem ustugi pilotowej. Przepisy Kodeksu morskiego
stanowig z jednej strony o odpowiedzialnosci pilota, z drugiej za$ wskazuja, ze
strong umowy pilotazu jest przedsigbiorstwo $wiadczace ustugi pilotowe, czyli
najczesciej spotka z ograniczong odpowiedzialnoscia. Z tego tez wzgledu oraz

' D. Py¢, L. Zuzewicz-Wiewi6rowska, Kodeks morski. Komentarz, komentarz do art. 225.
%7 7. Godecki, Odpowiedzialnos¢ za szkode wyrzgdzong przez pilota morskiego, 2002; www.
pspm.pl (dostep: 20.10.2020).
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przede wszystkim majgc na uwadze bezpieczenstwo morskie, ustugi pilotowe
winny by¢ $wiadczone przez wysoce wykwalifikowanych pilotéw i podlega¢
nadzorowi odpowiednich organéw. Stuszna jest zatem idea regulacji zawodu
pilota morskiego, poprzez dopuszczenie do jego wykonywania jedynie osob
o wysokich kwalifikacjach. Jednakze jak pokazuje przykitad wypadku w porcie
w Gdansku, pilot moze przyczyni¢ si¢ do powstania szkody w zwigzku ze
$wiadczeniem ustug pilotowych, lecz jego odpowiedzialno$¢ pozostaje ograni-
czona kwotowo.

THE ROLE OF MARITIME PILOT IN ENSURING THE SAFETY
OF NAVIGATION AND MARITIME TRAFFIC IN THE PORT
ON THE EXAMPLE OF PORT OF GDANSK

Keywords: maritime pilot, maritime pilotage, port pilotage, shipping safety, port
security, ship traffic in the port

Abstract

This article deals with the influence of the maritime pilot on safety of navigation. The
role of the pilot is somewhat marginalized, although his activity is directly related to
ensuring the safety of navigation in sea ports, protection of the marine environment and
minimizing the risk of collision with ships and port infrastructure. Pilot services have
been entrusted to private entrepreneurs who meet certain legal requirements and are
subject to supervision by the maritime administration. The article contains a reference
to the decisions of the Maritime Chamber in Gdansk in a case, in which the maritime
pilot contributed to an accident in the port of Gdansk and the analysis of these decisions
in the context of the role of the pilot in the safety of navigation in port.





