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Funkcjonowanie izb morskich w pierwszych latach
Polski Ludowej

ABSTRACT

Do zadan izb morskich nalezalo zebranie odpowiedniego materialu dowodowe-
go z wypadku morskiego oraz jego fachowa ocena uwzgledniajaca wszystkie oko-
licznosci i przyczyny tego zdarzenia. Informacje pochodzace z przeprowadzone-
go dochodzenia czy tez rozprawy stanowily dla wladz ludowych, w tym zwlaszcza
Ministerstwa Zeglugi oraz urzedéw morskich podstawe do tworzenia zarzadzer
lub aktéw prawnych majacych na celu zapobieganie kolejnym wypadkom morskim.
Z wydanych orzeczen izb morskich mozna bylo wywnioskowaé czy dla podniesie-
nia bezpieczenstwa w zegludze morskiej nalezalo potozy¢ wiekszy nacisk na zwiek-
szenie poziomu kwalifikacji zaldg i pilotéw morskich, zwiekszy¢ ilo§¢ marynarzy
obstugujacych poszczegdlne stanowiska na statku handlowym, usunaé wadliwosé
urzadzen pomocniczych w zegludze morskiej czy tez poprawi¢ konstrukcje statkow
handlowych. Zastosowanie sankcji dyscyplinujacej w postaci pozbawienia kapitana
statku lub jego pomocnika prawa wykonywania zawodu z uwagi na brak potrzeb-
nych do wykonywania zawodu kwalifikacji lub razacego niedbalstwa niewatpliwie
sprzyjalo osiaganiu pozytywnych wynikéw w zakresie ograniczania szkodliwosci
zdarzen prowadzacych do wypadkéw morskich. Postepujace umaszynowienie stat-
kéw oraz wzrost mocy pradotwoérczej agregatéw przy jednoczesnym stalym rozwoju
zeglugi i transportu morskiego w niebezpiecznej powojennej rzeczywistosci przy-
czynit sie do reaktywowania w 1947 r. izb morskich funkcjonujacych na podstawie
miedzywojennych regulacji prawnych. Problemy funkcjonowania tych organéw
w pierwszych latach Polski Ludowej obrazuja wydane orzeczenia, ktére nie sa na
réwnym poziomie, co wprost §wiadczylo o brakach kadrowych: do$wiadczonych
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fachowcéw i znawcéw polskiego oraz miedzynarodowego prawa morskiego. W do-
tychczasowej literaturze przedmiotu oméwiono przede wszystkim rozwigzania usta-
wowe uchwalone przez socjalistycznego ustawodawce w 1961 r., co uzasadnia pod-
jecie tego tematu za pomoca metody historyczno-prawnej i komparatystycznej we
wcze$niejszym okresie.

The Naval Courts Activities in the Early Years of the People’s Republic of Poland
ABSTRACT

Tasks of maritime courts included taking evidence from a sea accident and its proper
appraisal, taking account of all the facts and causes of the event. The communist
authorities, the Ministry of Navigation and maritime offices in particular, used
the information obtained from the proceedings or the trial as the basis for new
ordinances or legislative acts designed to prevent further accidents at sea. It could be
inferred from the decisions of maritime courts whether in order to increase security
in sea navigation, more emphasis was to be placed on increasing the qualifications
of the crew and maritime pilots, increasing the number of seamen filling specific
posts on merchant vessels, removing the defectiveness of ancillary equipment in
maritime navigation, or improving the design of merchant vessels. The application
of a disciplinary sanction — i.e. depriving the ship's captain or his assistant of the
right to practice their profession on the grounds that they did not have the necessary
qualifications or by gross negligence — no doubt favoured positive outcomes in terms
of reducing the detrimental effect of incidents leading to sea accidents. The growing
use of machinery on ships and the increasing capacity of power generators, along
with the steady development of maritime navigation and transport in the perilous
post-war reality, contributed to reactivation of maritime courts in 1947 based on
the interwar regulations. Procedural problems inherent in the operation of those
bodies in the first years of Polish People's Republic are illustrated by the fact that the
issued rulings were of varying quality, which clearly showed a dearth of experienced
staff and experts in Polish and international maritime law. Contemporary scholars
are mainly discussing the statutory instruments enacted by the socialist legislator in
1961, which makes it worthwhile to explore the earlier period using the historical-
legal and the comparative method.

Stowa kluczowe: administracja morska, protest morski, urzad morski, sadownictwo
morskie, zderzenie statkéw, izby morskie
Key words: marine administration, sea protest, marine office, admiralty
jurisdiction, collision of vessels, Maritime Chambers
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Wprowadzenie

W 1918 r. wraz z odzyskaniem niepodleglosci Polska uzyskata dostep do
morza, co usankcjonowat Traktat Wersalski z 1919 r.! Powyzsze uswiadomi-
to srodowisku prawniczemu potrzebe stworzenia polskiego prawa morskie-
go dostosowanego do potrzeb ustrojowo-prawnych miedzywojennej Polski.
Brak wilasnych aktow normatywnych, ktére moglyby zastapi¢ kodeksy po-
zaborcze skutkowal przyjeciem zasady cigglosci prawa®. Na mocy ustawy
z dnia 1 sierpnia 1919 r. O zarzadzie bylej dzielnicy pruskiej’ przepisy niemieckie-
go prawa morskiego zostaly recypowane do ustawodawstwa II Rzeczypospolitej
i w wigkszosci nie zostaly one zmienione, ani uchylone przez caly okres mig-
dzywojenny®. Jednak warto doda¢, ze poniemiecka ustawa w przedmiocie

1 Zob. Traktat pokoju migdzy mocarstwami sprzymierzonymi i skojarzonymi z Niemcami, podpisany
w Wersalu dnia 28 czerwca 1919 r. (Dz.U. 1920 nr 35, poz. 200). Por. Archiwum Akt Nowych, Dele-
gacja Polska na Konferencje Pokojowa w Paryzu, sygn. 135, k. 3-31 [dalej: AAN]. Zob. tez ]. Dworas-
-Kulik, Rzeczowe zabezpieczenie wierzytelnosci morskich w miedzywojennej Polsce, ,Roczniki Nauk
Prawnych” 2018, R. 28, nr 3, s. 35; eadem, Przywilej morski w Polsce w okresie migdzywojennym na
tle poréwnawczym, ,Biuletyn Stowarzyszenia Absolwentow i Przyjaciét Wydzialu Prawa KUL’ 2018,
R. 13, nr 2, s. 66; ]. Mlynarczyk, Ze studiow nad historig polskiego prawa morskiego, ,,Zeszyty Na-
ukowe Wyzszej Szkoty Administracji i Biznesu” 2012, R. 19, nr 3, s. 16-17; E. Montalbetti, Ubezpie-
czenia morskie, Warszawa 1948, s. 3. Por. Z. Machalinski, Sprawy morskie Polski — Kazimierz Poreb-
ski, Gdynia 1996, s. 5-10; A. Makowski, Problemy polityki morskiej paristwa polskiego 1918-2006,
[w:] Marynarka Polska (1918-2008), red. ].K. Sawicki, t. 1, Gdynia 2009, s. 110-111.

2 Dnia 14 grudnia 1918 r. odbyto sie pierwsze posiedzenie Komisji Prawa Morskiego dzialajacej przy
Towarzystwie Prawniczym w Warszawie. Prace Komisji pod przewodnictwem Jana Jakuba Litauera
trwaty do 12 czerwca 1919 r. Potem zostaly przerwane z uwagi na sytuacje polityczng w Polsce
i ryzyko utraty niepodleglosci. Ponowne prace nad unifikacja Kodeksu morskiego i rzecznego roz-
poczety si¢ w 1932 r. Dnia 1 grudnia 1934 utworzono Polskie Stowarzyszenie Prawa Morskiego, do
ktérego celow nalezalo m.in. wspdlpraca przy tworzeniu polskiego kodeksu morskiego. Wybuch
IT wojny $wiatowej uniemozliwit zakonczenie prac nad kodyfikacja Kodeksu morskiego. Zob. Komi-
sja Kodyfikacyjna Rzeczypospolitej Polskiej. Dziat Ogolny, t. 1, z. 16, Warszawa 1934, s. 7-8; Komisja
Kodyfikacyjna Rzeczypospolitej Polskiej. Dziat Ogélny, t. 1, z. 17, Warszawa 1937, s. 20-23. Wiecej na
ten temat: J. Sutkowski, Prace nad kodeksem morskim i rzecznym w okresie miedzywojennym, ,Tech-
nika i Gospodarka Morska” 1962, R. 1, nr 2, s. 53-54; K. Zaorski, Udziat Bronistawa Helczyriskiego
w pracach Komisji Kodyfikacyjnej Rzeczypospolitej Polskiej, ,,Miscellanea Historico-ITuridica” 2018,
t. 17, nr 1, s. 309-344; T. Bierowski, Polskie Stowarzyszenie Prawa Morskiego, ,Glos Sagdownictwa”
1936, R. 8, nr 11, s. 892-894. Zob. tez S. Matysik, Podrecznik prawa morskiego, wyd. 2, Warszawa
1963, s. 29-30; A. Majewski, Prawo morskie, Gdynia — Tczew 1930, s. 4-5; J. Mlynarczyk, op. cit.,
s. 16-17; K. Kruczalak, Morskie prawo handlowe. Zagadnienia wybrane, Gdansk — Szczecin 1992,
s. 4-5, ]. Dworas-Kulik, Miedzynarodowe konwencje dotyczqgce bezpieczeristwa zycia na morzu a mor-
skie ustawodawstwo miedzywojennej Polski, w druku.

3 Dziennik Praw Panistwa Polskiego nr 64, poz. 385. Zob. S. Matysik, op. cit., s. 29-30; A. Majewski, op.
cit., s. 4-5; J. Mlynarczyk, op. cit., s. 16-17; K. Kruczalak, op. cit., s. 4-5.

4 Ustawodawstwo morskie tworzyla IV ksiega niemieckiego Kodeksu handlowego z dnia 10 maja
1897 r. wraz z uzupelnieniami i zmianami wprowadzonymi przez ustawy z dnia: 2 czerwca 1902 r.,
12 maja 1904, 30 maja 1908 i 7 stycznia 1913 r. (Zob. Niemiecki Kodeks handlowy z dnia 10 maja
1897, z uwzglednieniem ustaw uzupelniajacych, oprac. T. Zborowski, Poznan 1912; Zbiér ustaw
ziem zachodnich,Tom XVIIL. Handlowe i prywatne prawo morskie obowigzujgce w Polsce oraz Przepisy
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dochodzen w sprawach wypadkéw morskich z 27 lipca 1877 r. na podstawie
ktorej utworzono kilkanascie izb morskich, w tym na naszym wybrzezu, nie
znalazla w okresie migdzywojennym praktycznego zastosowania. Powyzsze
wynikatlo z braku powotania niemieckiego odpowiednika do prowadzenia do-
chodzen w sprawach wypadkéw morskich. Sprawy wypadkow i awarii miaty
rozstrzyga¢ urzedy marynarki handlowej w Wejherowie i Gdarisku®. Dopiero
polska ustawa z dnia 18 marca 1925 r. o izbach morskich, (Dz.U. 1925, Nr 36,
poz. 243) [dalej: u.i.m.] faktycznie stworzyla podstawy sagdownictwa morskiego
i administracji morskiej w IT Rzeczypospolitej®. Cho¢ formalnie uchylata ona

o polskich statkach handlowych, Poznan 1925. Zob. tez Polskie przepisy morskie, oprac. Z. Toczyski,
Warszawa 1933), art. 1259-1272 niemieckiego kodeksu cywilnego (Zob. Niemiecki kodeks cywilny
wraz z ustawg wprowadczg, cz. 11, przel. K. Gerschel, H. Damm, Bydgoszcz 1922) oraz m.in. przepi-
sy regulujace bezpieczenstwo zeglugi morskiej, jak np. ustawa z dnia 5 lutego 1906 r. o drogach mor-
skich, (Dz.U. Rzeszy, s. 120), ustawa o rozbitkach morskich z dnia 17 maja 1874 r., (Dz.U. Rzeszy,
s. 75) czy ustawa o stuzbie marynarza z dnia 2 czerwca 1902 r., (Dz.U. Rzeszy, s. 175), ktdra zostala
zmieniona ustawg z dnia 17 marca 1933 r. o zmianie ustawy z dnia 2 czerwca 1902 r. o stuzbie mary-
narza, Dz.U. 1933 nr 22, poz. 164. Por. Archiwum Panstwowe w Bydgoszczy, Zespot: Das Deutsche
Wasserrecht im Allgemeinen, sygn. 1/9247. Zob. tez W. Sowinski, Prawo handlowe morskie w zary-
sie, Lwow 1935; Idem, Rzut oka na prawo morskie, ,,Morze. Organ Ligi Morskiej i Kolonialnej” 1925,
R.2,nr 1, s. 10; L. Litwinski, Handel morski w praktyce: zwigzly podrecznik opatrzony morskim stow-
nikiem handlowym polsko-angielsko-francusko-niemieckim w oprac. Cztonkow Sekcji Studium Mor-
skiego przy Kole Studentéw Polakéw w Antwerpji, Tczew 1928.

5 Dz.U. Rzeszy, s. 549. Genezy wydania ustawy z 1877 r. nalezy upatrywaé w protestach ludnosci
niemieckiej po glosnej katastrofie statku ,Deutschland” z 1875 r. Niemcy z uwagi na brak wlasnych
organdéw orzekajacych w sprawach wypadkow morskich zgadzaty sie na rozpatrywanie spraw przez
specjalne organy brytyjskie. Jednak organy te (tj. sady badz notariusze) nie sprawdzaly prawdziwo-
$ci zapisow w protestach morskich sktadanych przez kapitana, oficera lub dalszych czlonkéw zalogi,
ani kompletnosci zlozonych w nich wyjasnien. Ograniczano si¢ jedynie do formalnego przyjecia
protestu morskiego wraz z przedlozonym dziennikiem oraz stwierdzeniem pod przysiega albo po
zfozeniu przyrzeczenia o prawdziwosci zapisow. Marynarze wskazywali, iz tego rodzaju praktyka
umozliwiala ukrywanie bledéw i sprzyjata, jak to okreslali, ,,zaciemnianiu” sytuacji. Zob. Archiwum
Panistwowe w Gdansku, Zespot: Seeamt Danzig, sygn. 281/1 [dalej APG]. Izba Morska w Gdansku
rozpoczela dzialalnos¢ z dniem 1 stycznia 1878 r. W okresie migdzywojennym obejmowata swym
zasiggiem wybrzeze nalezace do Wolnego Miasta Gdanska. Odwotania od orzeczen izby przyjmo-
wala Wyzsza Izba Morska w Gdansku (zob. APG 281/4-5). Por. Z. Koszewski, Nowa ustawa o izbach
morskich, ,Technika i Gospodarka Morska” 1957, R. 7, nr 10, s. 75; W. Speichert, Izby Morskie, ,Glos
Sadownictwa” 1936, R. 8, nr 11, s. 851-852; E. Jablonski, Izby morskie: zadania - organizacja - poste-
powanie, Gdansk 1975, s. 20-24.

6 W okresie II Rzeczypospolitej uchwalono szereg aktéw o charakterze administracyjnym, ktére
usprawnialy prace i rozw6j administracji morskiej. Mialy tez na celu zacie$nienie wiezi z wybrze-
zem. W odniesieniu do izb morskich nalezy wskaza¢ przede wszystkim na nowelizacje ustawy
o izbach morskich z 1925 r., tj. ustawe z dnia 21 lutego 1930 r. o zmianie ustawy z dnia 18 marca
1925 r. o izbach morskich, (Dz.U. 1930, nr 17, poz. 126); ustawe z dnia 15 lutego 1933 r. w sprawie
cze$ciowej zmiany ustawy z dnia 18 marca 1925 r. o izbach morskich, (Dz.U. 1933 nr 18, poz. 117);
rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 30 pazdziernika 1930 r. o czesciowej zmianie
ustawy z dnia 18 marca 1925 o izbach morskich, (Dz.U. 1930 nr 76, poz. 600) oraz Rozporzadzenie
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 28 grudnia 1934 r. o unormowaniu wlasciwosci wladz i trybu
postepowania w niektérych dziataniach administracji panstwowej, (Dz.U. 1934 nr 110, poz. 976).
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ustawodawstwo poniemieckie w przedmiotowym zakresie, w rzeczywistosci
przepisy polskiej ustawy kontynuowaly z niewielkimi zmianami rozwigzania
poniemieckie, bowiem miedzywojenny ustawodawca przejal z pewnymi tylko
zmianami postanowienia ustawy z 1877 r.”

W latach 1939-1945 Pomorze zostalo wcielone do Rzeszy Niemieckiej. Zgod-
nie z dekretem Hitlera z 1939 r. regulacje, ktére nie byly sprzeczne z prawem
niemieckim obowigzywaly nadal. Réwniez ustawodawstwo morskie legalnych
wladz emigracyjnych Rzeczypospolitej Polskiej z okresu II wojny §wiatowej nie
odnosito si¢ do izb morskich, pozostawiajac je w niezmienionym ksztalcie®.
W pierwszych latach Polski Ludowej przywrdcono stan prawny z okresu Polski
przedwrzes$niowej. Prawo morskie zostalo ujednolicone na calym wybrzezu na
mocy art. 3 dekretu z 30 marca 1945 r. o utworzeniu wojewddztwa gdanskie-
go’ oraz art. 4 dekretu z 13 listopada 1945 r. o zarzadzie Ziem Odzyskanych'”.

Powyzsze akty prawne nie zmienialy zadan i celéw izb morskich. W 1930 r. przeniesiono siedzibe
Izby Morskiej z Wejherowa do Gdyni, gdzie ustanowiono tez Odwotawcza Izb¢ Morska przy Sa-
dzie Okregowym w Gdyni. Ostatnia reforma dotyczyta przekazania pewnych uprawnien Minister-
stwa Przemystu i Handlu na rzecz Urzedu Morskiego w Gdyni oraz Urzedu Marynarki Handlowej
w Gdansku (zob. art. 85 ust. 1-6 rozporzadzenia z 1934 r. oraz Rozporzadzenie Prezydenta Rze-
czypospolitej Polskiej z dnia 22 marca 1928 r. o organizacji i zakresie dzialania wladz marynarki
handlowej (Dz.U. 1928 nr 28, poz. 366). Szerzej zob. E. Jablonski, op. cit., s. 24-31.

7 W II Rzeczypospolitej powolano dwuinstancyjne izby morskie przy funkcjonujacych sadach po-
wszechnych, o czym zdecydowaly przestanki ekonomiczno-organizacyjne. Zadaniem izb morskich
bylo prowadzenie dochodzen i wydawanie orzeczen w sprawach wypadkéw morskich statkow
handlowych (art. 1 u.im.). W postepowaniu przed izbami morskimi mialy zastosowanie przepisy
postepowania karnego (art. 17 u.im.). Izby morskie zostaly zaliczone do organéw administracji
morskiej (zob. art. 84-85 cyt. Rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 28 grudnia 1934 r.
o unormowaniu wlasciwosci wtadz i trybu postepowania w niektorych dziatach administracji pan-
stwowej (Dz.U. 1934 nr 110, poz. 976). Ich dzialalno$¢ w okresie miedzywojennym byla stosunkowo
niewielka. Cechowala si¢ tez brakiem wypracowanych metod prowadzenia dochodzen i niewystar-
czajaco dokladnym przestuchaniem $wiadkéw wypadku, a w konsekwencji orzekaniem na podsta-
wie niepelnego materialu dowodowego. Warto tez doda¢, iz izby morskie byty pozbawione prawa
nakfadania grzywny za niestawiennictwo $wiadkoéw. Takie uprawnienia miat jedynie sad. Por. Orze-
czenie Izby Morskiej przy Sadzie Grodzkim w Gdyni, ,Morze. Organ Ligi Morskiej i Kolonialne;j”
1932, R. 9, nr 7-8, 5. 16-17. Zob. tez E. Z-Cz., Organizacja Urzedow Marynarki Handlowej i portow,
»Morze. Organ Ligi Morskiej i Kolonialnej” 1926, R. 3, nr 11, s. 3; W. Speichert, op. cit., s. 852-856.
Zob. tez ].1. Parczewski, Historia rozwoju sgdownictwa w Gdyni i na polskim wybrzezu, ,,Glos Sadow-
nictwa” 1936, R. 8, nr 11, s. 826-833; W. Kiedrowski, Sgdownictwo handlowe, ,Gtos Sadownictwa”
1936, R. 8, nr 11, s. 882-885.

8  Szerzej zob. E. Jabloniski, op. cit., s. 32-35. W okresie okupacji hitlerowskiej izby morskie zaprzestaty
wykonywac swoje funkcje. Wszystkie sprawy zwiazane z przeprowadzaniem dochodzen i wydawa-
niem orzeczen w sprawach wypadkéw morskich w praktyce przejat Konsulat Generalny Rzeczypo-
spolitej Polskiej w Londynie. Warto tez doda¢, iz w czasie okupacji port gdynski znalazt si¢ w obsza-
rze wlasciwosci Izby Morskiej w Gdansku. Instancja odwolawczg od 1 stycznia 1940 r. dla orzeczen
tej izby byta Wyzsza Izba Morska Rzeszy w Hamburgu (niem. Reichsoberseeamt Hamburg).

9 Dz.U. 1945 nr 11, poz. 57.

10 Dz.U. 1945 nr 51, poz. 295. Przepisy dekretu rozciggaly na terenie Ziem Odzyskanych regulacje
prawne, ktore obowiazywaly w rejonie Sadu Okregowego w Poznaniu. Zob. J. Mlynarczyk, op. cit.,
20-21; S. Matysik, op. cit., s. 35.
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Przepisy dekretéw rozciggaly na terenie Ziem Odzyskanych regulacje prawne,
ktére obowigzywaly w rejonie Sadu Okregowego w Poznaniu. Ponadto wladze
ludowe uchylily ustawodawstwo bytego Wolnego Miasta Gdanska oraz bylej
Rzeszy Niemieckiej, w konsekwencji przywracajac na obszarze wojewoddztwa
gdanskiego przepisy sprzed 1 wrzesnia 1939 r.'! Miedzywojenne regulacje do-
tyczace izb morskich obowiazywaly az do wejscia w zycie polskiego kodeksu
morskiego z 1961 r.!? oraz ustawy o izbach morskich!'® uchwalonej w tym sa-
mym roku. Zatem stan prawny z okresu miedzywojennego pomimo zmian
ustrojowych, politycznych i gospodarczych, a takze postepu zeglugi, modyfika-
cji strukturalnych i sposobu pracy na statkach utrzymywal si¢ az do 1961 r."

11 Ustawa o izbach morskich z 1925 r. utworzyla Izbe Morska w Gdansku przy Urzedzie Marynarki
Handlowej w Gdansku. Izba ta wobec sprzeciwu Senatu Wolnego Miasta Gdanska, ktory nie zostal
rozstrzygniety przez Wysokiego Komisarza Ligi Narodéw nie podjeta dziatalnoéci w okresie mie-
dzywojennym. Dziatata tam niemiecka Izba Morska w Gdansku, ktéra kolegialnie rozpatrywata
okolicznosci, przebieg oraz ustalata winnych awarii i katastrof statkéw morskich. Badala kolizje
niemieckich statkéw handlowych oraz prowadzila postepowanie w sprawie wypadkéw morskich,
ktore zdarzyly sie na wybrzezu nalezagcym do Wolnego Miasta Gdanska. Wydawata réwniez decyzje
w sprawie utraty kwalifikacji zawodowych marynarzy odpowiedzialnych za spowodowanie kata-
strofy. Zob. APG 281/2-3. Szerzej zob. E. Jablonski, op. cit., s. 28-31. Zob. tez J. Wéjcicki, Dzieje Pol-
ski nad Battykiem, Warszawa 1972, s. 314-318; J. Stepowski, 10 II 1920, ,Morze. Organ Ligi Morskiej
i Kolonialnej” 1936, R. 12, nr 2, s. 2-3; T.E. Niedopuszczalne praktyki Gdatiska, ,Morze. Organ Ligi
Morskiej i Kolonialnej” 1932, R. 9, nr 6, s. 3-4; Idem, Grozna sytuacja w Gdarsku, ,,Morze. Organ
Ligi Morskiej i Kolonialnej” 1932, R. 9, nr 7-8, 5. 3; N.N. Nadzieja na nowy okres w Gdarisku, ,Morze.
Organ Ligi Morskiej i Kolonialnej” 1932, R. 9, nr 11, s. 1-2; H. Tetzlaff, Gdarisk i dostep Polski do
morza, ,Morze. Organ Ligi Morskiej i Kolonialnej” 1930, R. 6, nr 6, s. 1-3; W.R. ,,Pokojowe” pod-
jazdy, ,Morze. Organ Ligi Morskiej i Kolonialnej” 1930, R. 7, nr 8, s. 1-2; S. Wachowiak, Pierwsze
poczynania Polski nad morzem, [w:] XV lat polskiej pracy na morzu, red. A. Majewski, Gdynia 1935,
s. 43-46; J. Dworas-Kulik, Budowa portu w Gdyni jako gwarancja niezaleznosci odrodzonej Polski,
[w:] Logos i ethos w polityce. Ksigga jubileuszowa Profesora Stanistawa Wéjcika, red. A. Lukasik-Tu-
recka, K. Stowinski, Lublin 2020, s. 145-154.

12 Zob. Ustawa z dnia 1 grudnia 1961 r. Kodeks morski (Dz.U. 1961 nr 58, poz. 318). Na mocy art. II
§$ 1-2 utracily moc przepisy poniemieckie oraz cze$¢ przepiséw uchwalonych przez ustawodawce
polskiego z okresu miedzywojennego. Por. AAN, Zespol: Ministerstwo Sprawiedliwoéci w Warsza-
wie, sygn. 285/9818. Szerzej zob. S. Matysik, Podrecznik, s. 300-317; Idem, Pierwsza polska kodyfika-
cja prawa morskiego, ,Pafistwo i Prawo” 1962, R. 17, z. 3, s. 397-409; ]. Lopuski, Prawo morskie dla
oficerow marynarki handlowej i rybotowstwa, Gdynia 1965, s. 340-353; W. Popiela, Ubezpieczenia
i wypadki morskie, Szczecin 1980, s. 15-237.

13 Zob. ustawa z dnia 1 grudnia 1961 r. o izbach morskich (Dz.U. 1961 nr 58, poz. 320) [dale;j:
im.]. Por. AAN, Zesp6l: Ministerstwo Zeglugi. Departament Prawno-Administracyjny Wydzial
Administracji Morskiej, sygn. 51/26, k. 661-770. Szerzej zob. E. Jablonski, op. cit., s. 41-46. Por.
C. Luczywek, Izby Morskie, [w:] Leksykon prawa morskiego. 100 podstawowych poje¢, red. D. Py¢,
1. Zuzewicz-Wiewi6rowska, Warszawa 2013, s. 208-214; M.H. Kozinski, Odpowiedzialnosé¢ zawodo-
wa marynarzy, ,,Zeszyty Naukowe Akademii Morskiej w Gdyni” 2014, t. 87, s. 76-89; Idem, Projekt
ustawy o sgdach morskich, ,,Prawo morskie” 2008, t. 24, s. 229-262; Idem, Koncepcja administracyjna
rozwigzania problemu izb morskich, ,Prawo Morskie” 2011, t. 27, s. 375-395.

14 AAN, ZespSt: Ministerstwo Zeglugi. Departament Portow. Nowelizacja ustawy o izbach mor-
skich, sygn. 518. W 1948 r. Zjednoczeni Maklerzy Ubezpieczent Morskich przedstawili swoje uwagi
w odniesieniu do projektowanych zmian w zakresie izb morskich. Uwagi w zakresie zmian przestal
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1. Pojecie, zadania i wlasciwos¢ izb morskich w latach 1947-1961

Po wojnie izby morskie zostaly reaktywowane w 1947 r. jako nastgpstwo

powolania i rozszerzenia organéw administracji morskiej na wybrzezu'®. Do
1949 r. istniala jedna Izba Morska, dzialajaca przy Sadzie Grodzkim w Gdy-
ni i Odwolawcza Izba Morska przy Sadzie Okregowym w Gdyni, orzekajaca
w II instancji. Nowelizacja ustawy z 1925 r. dokonana w 1949 r. utworzyta druga
Izbe Morska przy Sadzie Grodzkim w Szczecinie'®. Dziata ona na takich samych

réwniez Urzad Morski w Szczecinie w pi$émie oznaczonym sygn. UM.Pr.1/07/260/4089/48, gdzie

15

16

wskazal potrzebe gruntownej nowelizacji m.in. z uwagi na duze luki prawne w ustawodawstwie
miedzywojennym oraz Gléwny Urzad Morski w pi$émie oznaczonym sygn. FP.2-10/837. W stycz-
niu 1950 r. opracowano tezy dotyczace kierunku zmian ustroju i procedury izb morskich, ktére
stanowily materiat do przygotowania projektu nowej ustawy o izbach morskich przez Ministerstwo
Zeglugi. Zob. AAN, Zespdt: Ministerstwo Sprawiedliwo$ci w Warszawie, sygn. 285/7053, k. 97-153.
Por. AAN 285/9818, k. 596-613 oraz k. 658-662, tj. pismo oznaczone sygn. U.IIL.623/52/61. Por.
E. Jablonski, op. cit., s.43-45; Z. Koszewski, J. Lopuski, O sgd morski w Polsce, ,Technika i Gospodar-
ka Morska” 1956, nr 10, s. 261-264.

Zob. AAN 285/7053. W 1946 r. Prezes Sadu Okregowego w Gdansku za posrednictwem Prezesa
Sadu Apelacyjnego w Gdansku podnosili koniecznos¢ utworzenia Izby Morskiej przy Sadzie Grodz-
kim w Gdansku, a po odpowiednim znowelizowaniu obowigzujgcych przepiséw Izbe Morska przy
Urzedzie Marynarki Handlowej w Gdansku. W konsekwencji Ministerstwo Sprawiedliwosci po-
prosito Ministerstwo Zeglugi i Handlu o opinie w sprawie utworzenia Izb Morskich przy Sadach
Grodzkich w Gdansku i Szczecinie. Ministerstwo Zeglugi i Handlu w pi$émie z dnia 20 grudnia
1946 r. odpowiedzialo, iz przepisy przedwojenne o izbach morskich nie zawieraly postanowien,
ktore dla obecnego ustroju spoteczno-gospodarczego i nowych granic morskich panstwa polskie-
go wymagaly doraznej nowelizacji. Uznano je za wystarczajace w okresie przej$ciowym, czyli do
czasu znowelizowania przepisow i uregulowania formalnie nowej organizacji wtadz morskich, do
reaktywowania izb morskich. Dodatkowo w 1947 r. Ministerstwo Zeglugi i Handlu wskazywalo
w pi$mie oznaczonym sygn. L.dz.G.I.P.i z/6-02/3279/47, ze ustanowienie Izby Morskiej w Szczeci-
nie byto niemozliwe ze wzgledu na brak kwalifikowanych fawnikow - kapitandw zeglugi wielkiej.
Przy Sadzie Grodzkim w Szczecinie miat powsta¢ Rejestr Okretowy. Z dokumentéw archiwalnych
réwniez wynika, iz w grudniu 1947 r. Zarzad Gléwny Dyrekcji Ubezpieczen Transportow wystal
do Ministerstwa Sprawiedliwosci pismo z pro$ba o jak najszybsze uruchomienie Izb Morskich na
wybrzezu z uwagi na rosnaca w szybkim tempie ilos¢ wypadkéw morskich oraz powotanie Izby
Morskiej w Gdyni.

Zgodnie z pismem skierowanym do Ministerstwa Zeglugi z dnia 15 kwietnia 1947 r., sygn.
UM.Pr.1/07/201/2648/47 Urzad Morski przestal projekt dekretu o zmianie ustawy o izbach mor-
skich z 1925 r. wraz z projektem rozporzadzenia wykonawczego i uzasadnieniami projektow. Urzad
wskazal, iz obecna ustawa jest przestarzala i nie odpowiada nowym tendencjom ustrojowym, stad
wymaga nowelizacji. Jednoczesnie podnidst w pismie, iz mimo niedostatecznej ilosci oficeréw ma-
rynarki handlowej o odpowiednich kwalifikacjach uruchomienie Izby Morskiej w Szczecinie byto
sprawa niecierpigca zwloki (zob. AAN, Zesp6t: Ministerstwo Zeglugi. Departament Portéw. Wy-
dzial Administracji Morskiej, sygn. 530). Zob. tez ustawa z dnia 1 lipca 1949 r. o zmianie niektd-
rych przepiséw ustawy z dnia 18 marca 1925 r. o izbach morskich (Dz.U. 1949 nr 41, poz. 295).
Szerzej zob. E. Jablonski, op. cit., s. 36-37; T. Bierowski, Koniecznos¢ natychmiastowego uruchomie-
nia izb morskich w portach polskich, ,,Morski Przeglad Gospodarczy” 1946, nr 2, s. 6; M. Piekarski,
O usprawnienie specjalnego orzecznictwa morskiego, ,Morski Przeglad Gospodarczy” 1948, nr 9,
s. 4. Por. S. Borowicz, T. Lodykowski, J. Zurek, Polska flota transportowa w latach 1918-1981, Gdansk
1988, s. 54-109; J.K. Sawicki, Odrodzenie zeglugi morskiej w Polsce 1945-1947, Gdansk 1988; Idem,
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zasadach, jak Izba Morska w Gdyni, stad instancja odwotawcza dla tejze izby
réwniez byla Odwotawcza Izba Morska w Gdyni. Konieczno$¢ powstania nowej
izby morskiej wynikata z podwojenia sie liczby zgloszen wypadkéw morskich
w 1948 r. Niewatpliwie rozwdj oraz rozbudowa floty handlowej w Polsce
i na $wiecie, a takze plywanie drogami morskimi w niebezpiecznych warun-
kach powojennych (ryzyko wptyniecia na ming)"” sprzyjalo wzrostowi ryzyka
w zegludze morskiej i w konsekwencji statemu zwigkszaniu si¢ ilosci wypadkow
morskich rozpatrywanych przez izby morskie'®. Po 1961 r. Izby Morskie dzia-
taly przy Sadach Wojewddzkich w Gdansku z siedzibg w Gdyni i Szczecinie,
co podnosito ich range. W II instancji orzekata Odwotawcza Izba Morska przy
Sadzie Wojewddzkim w Gdansku z siedzibg w Gdyni®.

Izby morskie zostaly powotane w Polsce dla orzekania o przyczynach wy-
padkéw morskich, czego wymagata konwencja SOLAS?®. Mialy zatem donioste

Powstanie wtadz morskich w Rzeczypospolitej Polskiej (styczerr — lipiec 1945), ,Nautologia” 1983,
nr 3, s. 3-21; R. Techman, Koncepcje form administracji portéw morskich w latach 1945-1947,
»Nautologia” 1986, nr 2, s. 12; Idem, Terenowa administracja morska w Polsce w latach 1918-2008.
Zarys prawno-organizacyjny, [w:] Marynarka Polska (1918-2008), red. J.K. Sawicki, t. 1, Gdynia
2009, s. 402-426; Idem, Powstanie i dziatalnosé Szczeciniskiego Urzedu Morskiego w latach 1945-1955,
[w:] 50 lat Urzedu Morskiego w Szczecinie, red. E. Krzysztoporska, G. Lesniewski, P. Maruszewska,
P. Zaremba, Szczecin 1997, s. 12-43.

17 Z orzeczenia Izby Morskiej w Gdyni w sprawie zderzenia statkéw w odleglosci okoto 4,5 Mm na
NW od latarniowca Falsterborev wynikalo, iz oba statki plynely po ztej stronie toru wodnego, we
mgle bez stosowania sygnaléw ostrzegawczych podczas manewréw. Wadliwa nawigacja kapitanéw
obu statkow, tj. brak zachowania przepiséw mig¢dzynarodowych dotyczacych drogi morskiej do-
prowadzita do zderzenia statkéw. Izba Morska w ocenie stanu faktycznego uwzglednita szczegolne
warunki nawigacyjne, poniewaz statki ptynety po rozminowanym kanale, ktérego granice stanowity
zapory w postaci min morskich (zob. Orzecznictwo Izb Morskich zebrat i opracowat Z. Koszewski
sedzia Sgdu Powiatowego i Przewodniczgcy Izby Morskiej, Gdanisk 1951, s. 3-18 [dalej: OIM]). Zob.
tez OIM, s. 239-247. Przyczyna zatonigcia statku byto zejscie z oczyszczonego z min toru wodnego.
Wskutek wadliwej nawigacji kapitana statek natknal si¢ na mine nieznanego typu. Delegat Mini-
stra Zeglugi wnidst o odebranie kapitanowi prawa dowodzenia statkiem przez rok, ale Izba Morska
uznala w danej sytuacji sankcje za zbyt surowa.

18 Zob. AAN, 285/7053.

19 Zob. art. 6 im. Okres reaktywowania izb morskich wiazal si¢ z trudno$ciami organizacyjnymi.
Poczatkowo szczegdlnym problemem byt brak nalezycie wykwalifikowanych kadr oficeréw i do-
$wiadczonych w orzekaniu w sprawach wypadkéw morskich sedzidéw. Przepisy miedzywojenne
byly interpretowane zgodnie z rzeczywistymi warunkami, w ktérych éwczeénie rozwijala si¢ nowa
Polska Marynarka Handlowa, co do czasu ugruntowania sie praktyki orzeczniczej socjalistycznych
izb morskich stwarzalo dodatkowe trudnosci podczas wyrokowania. Powyzsze przekladato sie na
nieréwny poziom orzeczen izb morskich w pierwszych latach Polski Ludowej. Por. Z. Koszewski,
op. cit., s. 75.

20 Zob. O$wiadczenie Rzadowe z dnia 3 wrzesnia 1934 r. w sprawie przystapienia Polski i innych kra-
jow do migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu (Dz.U. 1934 nr 88, poz. 815).
Zob. tez Obwieszczenie Ministra Spraw Zagranicznych z dnia 27 sierpnia 1935 r. o sprostowaniu
bledu w tekscie miedzynarodowej konwencji z dnia 31 maja 1929 r. o bezpieczenstwie zycia na
morzu (Dz.U. 1935 nr 73, poz. 462). Kolejne konwencje SOLAS z 1948 r. 1 1960 r. réwniez zostaly
ratyfikowane przez wladze ludowe (zob. Miedzynarodowa Konwencja o bezpieczenstwie zycia na
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znaczenie dla bezpieczenstwa zeglugi. Byly samodzielnym, kolegialnym orga-
nem panstwowy, ktory zorganizowano na wzor sadéw powszechnych. Zalicza-
no je do organéw quasi-sadowych realizujacych cele o charakterze administra-
cyjnym. Stanowily szczegolny organ wladzy panstwowej, realizujacy zadania
w zakresie przeprowadzenia dochodzen i wydawania orzeczen o przyczynach
wypadkéw morskich statkéw handlowych w odniesieniu do polskich statkow
handlowych bez wzgledu na miejsce wypadku. W odniesieniu do obcych stat-
kéw dochodzenie moglo zarzadzi¢ Ministerstwo Przemystu i Handlu lub jesli
wypadek zdarzyl si¢ na wodach podlegajacych jurysdykgeji polskiej, a po 1961 r.
dodatkowo tez na wniosek armatora lub kapitana statku obcego®'. Na gruncie
miedzywojennej ustawy o izbach morskich do wlasciwosci izb nalezalo ustalenie
rzeczywistego przebiegu wypadku morskiego i jego przyczyn oraz towarzysza-
cych mu okolicznosci, po 1961 r. w zakresie ich zadan znalazlo si¢ takze prowa-
dzenie rejestru okretowego®?, przyjmowanie protestéw morskich, kondemnacja
statkow oraz podzial wynagrodzenia za ratownictwo morskie. Dalszym zada-
niem izb morskich bylo pozbawienie kapitana statku lub jego pomocnika prawa
wykonywania zawodu w tych przypadkach, w ktérych dochodzenie wykazato,
ze wypadek lub jego nastepstwa wywolane zostaly brakiem potrzebnych do wy-
konywania zawodu kwalifikacji lub w efekcie razacego zaniedbania®,

morzu, podpisana w Londynie dnia 10 czerwca 1948 r. (Dz.U. 1956 nr 14, poz. 69) oraz Miedzyna-
rodowa Konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu, sporzadzona w Londynie dnia 17 czerwca
1960 r. (Dz.U. 1966 nr 52, poz. 315).

21 Zob. art. 2 u.im. Por. art. 2 i.m.

22 Zob. art. 4 ust. 1-4 u.im. Por. art. 1 ust. 1 i.m. Warto dodac, iz izby morskie rozpatrywaly sprawy re-
jestrowe jednoosobowo na posiedzeniu niejawnym, w oparciu o przepisy kodeksu postepowania cy-
wilnego o postepowaniu nieprocesowym i przepisy o ksiegach wieczystych oraz kosztach sadowych
w sprawach cywilnych. Izby wydawaly postanowienia, na ktére stuzylo zazalenie do Odwotawczej
Izby Morskiej. Po uprawomocnieniu si¢ postanowienia nie przystugiwala rewizja nadzwyczajna.
Zob. tez AAN 285/9818, k. 613. Por. Z. Koszewski, op. cit., s. 77; E. Jablonski, op. cit., s. 60-62.

23 Por. OIM, s. 89-97. W zwigzku z wadliwa nawigacja i blednymi manewrami kapitan - szyper I klasy
zostal orzeczeniem Izby Morskiej w Gdansku pozbawiony prawa wykonywania zawodu kapitana
statku pasazerskiego. W ocenie stanu faktycznego wskazano, iz kapitan nie znat aktualnych prze-
piséw dotyczacych poruszania si¢ po Kanale Poludniowym portu Gdynia, w konsekwencji statek
pasazerski wszedt na zajety tor wodny i nie zachowal ostroznosci podczas przejscia waskim torem
wodnym. Dodatkowo poruszal sie z niedopuszczalng, zbyt duza predkoscia oraz naruszyl przepisy
prawa drogi morskiej. Izba uznata zachowanie kapitana za lekkomyslne i narazajace zycie pasaze-
roéw statku na niebezpieczenistwo, co dyskwalifikowalo go jako kierownika statku pasazerskiego.
W tym zakresie podzielita wniosek i poglad Delegata Ministra Zeglugi o braku nalezytych zdolnosci
do wykonywania zawodu. Zob. tez OIM, s. 102-109. Izba Morska w Gdyni pozbawila poruczni-
ka zeglugi malej prawa wykonywania zawodu kapitana statku. W zwiazku ze zderzeniem statkow
w Zatoce Gdanskiej i zatonigciem statku pasazerskiego zginelo 11 0sob sposrod pasazerdw i zalogi.
Izba uznala, iz kapitan zaniedbal podstawowe obowiazki kazdego kierownika, bowiem zaniechat
nakazanej obserwacji, nie zmniejszyl szybkosci wbrew nakazom wynikajacym z prawa drogi mor-
skiej i nie nadal sygnalu zmiany kursu statku pasazerskiego, czym réwniez naruszyl zasady prawa
drogi morskiej. Por. Z. Koszewski, op. cit., s. 76.
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Obowigzek wszczgcia dochodzenia dotyczyt wypadku skutkujacego $mier-
cig czlowieka, zatonieciem statku?* lub jego porzuceniem. Dochodzenie wsz-
czynano réwniez na podstawie zarzadzenia Ministerstwa Przemystu i Handlu.
W pozostalych przypadkach, jak np. zderzenie statkéw lub uderzenie o nadbrze-
ze skutkujace jedynie uszkodzeniem statku, wejscie na mielizne?>, pozary czy
uszkodzenia urzadzen podwodnych wszczecie dochodzenia zalezato od uznania
izby morskiej*®. Dochodzenie mialo na celu ustalenie wszystkich okolicznosci
wypadku, a w szczegdlnosci jego przyczyn i nastepstw. Wsrod przyczyn kolizji
lub awarii morskich najczesciej wskazywano na wadliwe zachowanie si¢ kapi-
tana albo jego pomocnika - oficera nawigacyjnego lub mechanicznego, wady
statku zmieniajace jego zdatno$¢ zeglugowa, jak np. specyficzne wlasciwosci,
braki i wady budowy, urzadzen, wyposazenia, zaladowania lub obsadzenia go
zaloga”®, a ponadto zly stan drogi wodnej, urzadzen pomocniczych stuzacych
bezpieczenstwu zeglugi, jak znakéw nawigacyjnych map i kart morskich, lo-
kacji oraz stuzby hydrograficznej, ostrzegawczej, informacyjnej, ratowniczej
i pilotowej, a takze bledy lub wina 0s6b zarzadzajacych tymi urzadzeniami. Do-
datkowo izba morska miala obowiazek ustali¢ czy zachowano przepisy majace
na celu zapobiezenie zderzeniu si¢ statkéw na morzu (tzw. miedzynarodowe
prawo drogi morskiej, ktorego regulacje zostaly zalaczone do SOLAS), a tak-
ze przepisow o zachowaniu si¢ po zderzeniu. Posréd dobrych praktyk mor-
skich wskazywano obowiazek asysty, udzielenia pomocy po zderzeniu, poda-
nia nazwy statku i portu macierzystego®. Dopiero, gdy zachowanie cztowieka

24 Zob. OIM, s. 259-264. Zgodnie z orzeczeniem Izby Morskiej przyczyna zatoniecia holownika oraz
$mierci 11 z tacznie 13 czlonkéw zatogi byla sita wyzsza, tj. sztorm o sile 9-10 wg skali Beauforta
i wysoka fala, ktéra pozbawila statek zdolno$ci manewrowe;.

25 Zob. OIM, s. 186-190. Por. OIM, s. 191-196; OIM, s. 196-202; OIM, s. 202-204. Z reguty Izba Mor-
ska w Gdyni zarzucata wadliwe manewrowanie kapitana statku, ktory widzac, ze statek schodzi
z toru wodnego lub znajduje sie na torze w poblizu mielizn polegal wylacznie na btednych radach
pilota albo nie wykonat wlasciwego manewru, mimo biernosci pilota. Izby zarzucaly tez zbyt rzad-
kie sondowanie we mgle oraz zbyt duza szybkos¢ w poblizu brzegu.

26 Zob. art. 3 ust. 1- 2 w.i.m. Por. art. 1 ust. 2 i.m.

27 Por. OIM, s. 44-49. Przyczyng otarcia si¢ statkéw w porcie Gdynia byt przede wszystkim stan nie-
trzezwodci asystenta maszynowego, ktory samodzielnie podjat si¢ prowadzenia manewréw wyko-
nujac je niepoprawnie i wbrew komendom z mostka. Asystent podczas stuzby pit alkohol, po czym
stangl do pracy w stanie zupelniej nietrzeZzwosci, co Izba Morska w Gdyni uznala za jedno z naj-
ciezszych uchybien w stuzbie marynarza. Dodatkowo nie zawiadomil on o nieobecnosci starszego
mechanika, ktorego niestawienie si¢ do stuzby z gory przesadzalo o niepowodzeniu rozpoczetych
manewrdw. Izba wskazata rowniez zaniedbanie po stronie oficera stuzbowego, bowiem do jego obo-
wigzkow nalezalo sprawdzenie obecnosci calej zatogi, w tym maszynowe;j.

28 Zob. OIM, s. 278-282. Przyczyng zatoniecia promu transportowego byta nieszczelnoé¢ drewnianego
pokladu i wywotlana tym niezdatnosci pontonu do zeglugi morskiej w danych warunkach atmosfe-
rycznych, tj. przy wietrze NE ponad 5 wg skali Beauforta.

29 Zob. cyt. OIM, s. 3-18. W niniejszym orzeczeniu oprocz naruszenia zasad prawa drogi morskiej
negatywnie oceniono zachowanie kapitandw obu statkéw po zderzeniu. Pierwszy ze statkéw nie
udzielil pomocy drugiemu, natomiast ten drugi nie podal nazwy statku, portu macierzystego oraz
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w zwigzku przyczynowym z wypadkiem morskim zostalo ocenione z punktu
widzenia dobrej praktyki morskiej jako bez zarzutu, to mozna bylo uzna¢ za
przyczyne wypadku site wyzsza ™.

2. Ustrdj izb morskich i postepowania w sprawach wypadkow morskich
w pierwszych latach Polski Ludowej

Poczatkowo Izby Morskie urzedowaly kolegialnie w skladzie przewodni-
czacy i czterech tawnikow. Przewodniczacymi byli sedziowie panstwowi wy-
znaczeni przez Ministra Sprawiedliwosci®!. Przynajmniej dwoch lawnikéw
musialo posiada¢ patent kapitana i praktyke morska w charakterze kapitanéw
na statkach zeglugi wielkiej. Dalsi tawnicy reprezentowali z reguly specjal-
nos$¢ szczegolnie przydatna dla oceny rozpoznawanego wypadku, co dotyczyto
zwlaszcza mechanikéw. Zatwierdzong przez Ministra Zeglugi liste fawnikéw
sporzadzal na kazdy rok Urzad Morski po porozumieniu si¢ z odpowiednimi
Zwigzkami Zawodowymi i Dowdédztwem Marynarki Wojennej, ktére réwniez
wskazywalo swoich kandydatéw na tawnikéw>?. Lawnicy sktadali przyrzecze-
nie sumiennego wykonywania obowigzkéw. Poza tawnikami udzial w pracy
izby brat tez Delegat Ministra Zeglugi, ustanowiony przy kazdej izbie morskiej.

portu docelowego podrdzy morskiej. Podobnie byto w sprawie zderzenia statkow na rzece Skaldzie
pomiedzy bojami nr 27 i 26, gdzie kapitan statku odpowiedzialnego za grozng w skutkach kolizje,
mimo sygnaléw wezwania pomocy przez drugi uderzony statek, jej nie udzielil. Nie podat tez nazwy
swojego statku, portu macierzystego i portu koncowego podrdzy morskiej, chociaz obowigzkéw
w tym zakresie mogl dopelni¢ bez niebezpieczenstwa dla swojej zatogi i statku (zob. OIM, s. 61-69).
Por. E. Jablonski, op. cit., s. 84-89.

30 Por. OIM, s. 30-36. Zgodnie z orzeczeniem Izby Morskiej w Gdyni dotyczacym zderzenia statku
z zatadunkiem (500 ton wody stonej) z holownikiem w basenie Weglowym portu Gdynia przyczyna
wypadku morskiego byt porywisty wiatr SW o sile 6-7 wg skali Beauforta. Przy ocenie okolicznosci
wypadku wzigto pod uwage trudne warunki nawigacyjne, ktére wymusily poruszanie si¢ statku
z duzg szybkoscig w celu przeciwstawienia si¢ dryfujacej sile wiatru oraz paralizowaty préby unik-
niecia kolizji. Manewry w porcie byly wykonywane z tg samg predkoscia, co w znacznym stopniu
utrudnito, a momentami nawet uniemozliwialo wspdtprace statku z holownikiem. Zob. tez OIM,
s. 152-156. Przyczyna uderzenia o nabrzeze i uszkodzenia statku byta sita wyzsza w postaci silnego
i porywistego wiatru WNW, ktory raptownie wzrést do sily 6-7 wg skali Beauforta oraz zacigcie
steru holownika zmuszonego do rzucenia holu (tj. zrzucenia cumy).

31 Zob. art. 7 u.i.m. Por. art. 8 i.m. Podobnie, jak w okresie miedzywojennym Przewodniczacym Izby
Morskiej w Gdyni byl wyznaczony przez Ministra Sprawiedliwosci w porozumieniu z Ministrem
Zeglugi sedzia Sadu Grodzkiego. Analogicznie bylo w Szczecinie. Przewodniczacy jako jedyni se-
dziowie prowadzacy dochodzenia oraz przewodniczacy rozprawom nie byli w stanie wydawac orze-
czen bez opéznien. Stale rosnaca liczba spraw wypadkéw morskich zgltoszonych do izb morskich
skutkowata duzymi zaleglosciami uniemozliwiajac biezace ich rozpatrywanie. Sytuacja ta utrzymy-
wala si¢ az do poczatku lat szes¢dziesiatych.

32 Art. 10-11 u.i.m. Niniejsze artykuly zawieraja katalog wylaczen, tzn. wskazuja kto nie mégt sprawo-
wa¢ funkeji fawnika oraz kto mégt odmoéwic¢ sprawowania tej funkeji. Por. art. 12 ust. 1-3 i.m.
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Delegat uczestniczyl w postepowaniu izby jako rzecznik interesu publicznego
w zakresie bezpieczenstwa zeglugi i ochrony mienia spolecznego. W zwiazku
z tym stuzylo mu prawo stawiania wnioskéw izbie lub sktadania ich przewod-
niczacemu oraz prawo uczestniczenia w rozprawie izby i przegladania akt®.
Dodatkowo jedynie Delegat zostal uprawniony do stawiania wnioskéw o po-
zbawienie kapitana lub jego pomocnikéw prawa wykonywania zawodu, a takze
odwolywania si¢ od kazdego orzeczenia izby. Delegaci Ministra ustanowieni
przy izbach nie mieli skonkretyzowanych obowiazkéw. Izby Morskie podlegaty
nadzorowi Ministra Zeglugi, ktére wykonywat go w porozumieniu z Minister-
stwem Sprawiedliwosci**.

Po 1961 r. izba morska skladata sie z przewodniczacego oraz jednego lub
kilku wiceprzewodniczacych, bedacych sedziami zawodowymi, a takze z faw-
nikéw posiadajacych wysokie kwalifikacje zawodowe. Rzecznikiem interesu
publicznego byt Delegat Kierownika Urzedu Gospodarki Morskiej albo tech-
niczny inspektor pracy™. Izby Morskie rozpatrywaty sprawy wszczete z urzedu
albo na wniosek Delegata lub zainteresowanego. Sktad orzekajacy w I instan-
cji tworzyl przewodniczacy lub wiceprzewodniczacy i dwoch tawnikow. Zas
w II instancji orzekal przewodniczacy i czterech tawnikéw®. W wypadkach
skomplikowanych sklad orzekajacy mogl zosta¢ rozszerzony. Nowa ustawa
o izbach morskich uregulowala sytuacje prawng wszystkich pracownikéw izb
morskich. Zapewnila tez podstawy do okreslenia udzialu przewodniczacych izb
w pracy sadow w celu utrzymania cigglosci pracy sedziéw w orzecznictwie sado-
wym, a ponadto uregulowata zagadnienia placowe, w tym stworzyla podstawy
do wynagradzania tawnikow, inspektoréw pracy i Delegata Ministra Zeglugi
za ich udzial w posiedzeniach izb morskich?. Zwierzchni nadzér nad izbami

33 Zob. art. 13 u.im. Por. 15 ust. 1-2 i.m. Por. cyt. OIM, s. 61-69. W niniejszej sprawie Delegat Ministra
Zeglugi wnidst o orzeczenie, ze przyczyng wypadku morskiego, w ktérym zgingt mtodszy mary-
narz, a pozostali czlonkowie zatogi (starszy marynarz i mlodszy marynarz) zostali w cigzki stanie
wydobyci spod gruzéw magazynu lewoburtowego, a kolejni dwaj (bosman i ciesla) doznali licznych
obrazen, byla wylacznie wadliwa nawigacja statku oznaczonego jako ss ,,Y”. Natomiast w sprawie
wypadku w porcie i na redzie portu Gdynia, Delegat Ministra Zeglugi podniést wniosek, aby Izba
Morska w Gdyni orzekla, iz przyczyng awarii byly ciezkie warunki atmosferyczne oraz stan morza
na redzie i skrécona fala w porcie (zob. OIM, s. 70-72). W obu sprawach Izba Morska przychylila sig
do wnioskow Delegata. Szerzej zob. E. Jablonski, op. cit., s. 92-94; Z. Koszewski, op. cit., s. 77.

34 Po 1961 r. rozgraniczono nieokreslony dotad nadzor prowadzony przez Ministra Zeglugi i Ministra
Sprawiedliwosci (zob. art. 17 i.m. Por. AAN 285/9818, k. 614). Warto doda¢, iz w myél ust. 3 przy-
taczanego artykulu nadzér nie mogt wkraczaé w zakres orzecznictwa izb morskich, dzigki czemu
sktadom orzekajacym w izbach morskich przyznany zostat przymiot niezawistosci. Izby samodziel-
nie rozstrzygaly w zakresie wszelkich zagadnien pojawiajacych si¢ w toku postepowania (zob. art.
34 i.m.). Por. E. Jabtonski, op. cit., s. 90-91.

35 Zob. art. 15 ust. 4-5 i.m. Por. AAN 285/9818, k. 616. Zob. tez E. Jablonski, op. cit., s. 95-97.

36 Zob. AAN 285/9818, k. 618-623. Por. rozporzadzenie Rady Ministréw z 11 stycznia 1962 r. w spra-
wie fawnikow izb morskich, Dz.U. 1962, Nr 8, poz. 38. Szerzej zob. E. Jablonski, op. cit., s. 64-66.

37 Zob. AAN 285/9818, k. 615. Por. art. 9-11 i.m. Zob. tez E. Jabtonski, op. cit., s. 45, 66-68.
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morskimi sprawowal Minister Sprawiedliwosci i Kierownik Urzedu Gospodar-
ki Morskiej, a bezposredni nadzér prezes wiasciwego sadu wojewddzkiego™.
Orzeczenia Izb Morskich mialy glownie charakter deklaratoryjny, bo-
wiem przepisy o organizacji i postgpowaniu izb nie okreslaly mocy prawne;j
wydawanych przez izby orzeczen. Izby morskie nie posiadaly uprawnien do
wyrokowania w imieniu Polskiej Rzeczypospolitej Ludowej, gdyz nie orzekaty
w imieniu panstwa tylko w imieniu wlasnym. Ponadto izby nie mogly wskazy-
wac naruszen, zaniedban czy postulatéw dla innych instytucji, dlatego do$¢ poz-
no, poniewaz dopiero u schytku latach szes¢dziesiatych, Ministerstwo Zeglugi
dopatrzylo si¢ potrzeby wspdtpracy z izbami morskimi i towarzystwami aseku-
racyjnymi ,,Warta” oraz ,PZU” w zakresie przeprowadzenia przedsigwzie¢ pre-
wencyjnych majacych na celu walke z awaryjnoscia statkéow handlowych®. Po
1961 r. izbom przyznano prawo nakladania grzywien na armatoréw, kapitanow
oraz $wiadkéw za brak wypelnienia obowigzkéw natozonych na nich ustawg*’.
Prawo stosowania sankcji przyznano izbom morskim w stosunku do kazdego
czlonka zalogi statku lub pilota réwniez w zwigzku z razacym zaniedbaniem,
ktdre przyczynilo si¢ do wypadku statku handlowego. Powyzsze prawo przy-
stugiwato izbom niezaleznie od wnioskéw Delegata Ministra Zeglugi (zob. art.
35 im.). Orzeczenia izb morskich nie wigzaly sadéw karnych ani cywilnych,
co oznaczalo iz pomimo uprawomocnienia wyroku dana sprawa w sadach
powszechnych nie miata charakteru powagi rzeczy osadzonej. Natomiast dla
panstwowego arbitrazu gospodarczego orzeczenia izb morskich byly wiazace
w zakresie ustalania winy i okolicznosci faktycznych wypadku morskiego®!.
Orzeczenia zawieraly ustalenie przyczyn wypadku morskiego, wskazanie
statku lub oséb winnych jego spowodowania, wskazanie wad i brakéw w budo-
wie statku lub jego eksploatacji oraz ocene prawidtowosci zachowania sie¢ statku
po zderzeniu i podjetych czynnoéci ratowniczych albo ich braku. Orzeczenia
te byly szczegétowo uzasadniane*?. W razie stwierdzenia braku kwalifikacji nie-
zbednych do wykonywania czynnosci zwigzanych z pelnionymi funkcjami na
statku lub dopuszczenia si¢ razacego zaniedbania, izby morskie mogly pozbawic¢

38 E. Jabton ski, op. cit., s. 90-91.

39 Zob. cyt. AAN 51/26, Ocena awaryjnosci we flocie handlowej i rybackiej za 1968, k.18 oraz Wprowa-
dzenie do narady resortowej w sprawie awarii statkow, k. 6.

40 Zob. art. 56-59 i.m.

41 Zob. orzeczenie Gléwnej Komisji Arbitrazowej z dnia 3 listopada 1956 r., sygn. akt IIT ZM-158/56,
»Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego” 1957, z. 3, s. 117. Por. wyrok Sadu Najwyzszego z dnia
3 lutego 1964 r., sygn. akt I CR 703/62, OSNC 1962, poz. 162. Orzeczenia izb morskich pomimo
iz nie wiazaly sadéw powszechnych traktowano je jak dokument urzedowy w zakresie ustalenia
przebiegu wypadku oraz oceny przyczyn tegoz zdarzenia, swoim charakterem zblizony do eksperty-
zy dokonanej przez zespot wykwalifikowanych ekspertow. Por. Z. Koszewski, Nowa, s. 76.

42 Por. Z orzecznictwa izb morskich. Zderzenie we mgle, ,Technika i Gospodarka Morska” 1957, R. VII,
nr 10, s. 298-300.
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czlonka zatogi polskiego statku lub polskiego pilota prawa wykonywania zawo-
du lub funkgeji. Sankcja ta stanowila $rodek zmierzajacy do ograniczenia zrodet
niebezpieczenstw w zegludze morskiej wynikajacych z zaniedban oséb odpo-
wiedzialnych za wypadek morski. Od orzeczenia w I instancji przystugiwato
odwolanie, ktére wnie§¢ mogt rzecznik interesu publicznego, zainteresowany
cztonek zatogi lub pilot*’. Kapitan lub jego pomocnik mogli w ciggu 14 dni od
ogloszenia orzeczenia wnies¢ odwolanie jedynie do tych orzeczen, w ktérych
pozbawiono ich prawa wykonywania zawodu (zob. art. 26-27 u.i.m.).

W zakresie proceduralnym po 1961 r. w postepowaniu przed izbami mor-
skimi mogty czynnie uczestniczy¢ osoby zainteresowane wypadkami morskimi
(zob. art. 24 1 30 ust. 2 i.m.). W postepowaniu przed izbami morskimi stoso-
wano przepisy ustawy o izbach morskich i postegpowania karnego, a material
dowodowy zgromadzony przez izby morskie mégl by¢ nastepnie wykorzystany
w procesie cywilnym o odszkodowanie lub karnym w zwigzku z naruszeniem
zasad bezpieczenstwa badz spowodowaniem katastrofy w ruchu morskim.

Podsumowanie

Rozwoj zeglugi morskiej w powojennej rzeczywistoéci, w tym wzrost floty
i zwigzane z tym szybkie awanse kadr oraz postep techniki przyczyniajacy sie
do zmiany budowy i konstrukeji statkdw sprzyjal zwiekszonej ilosci wypad-
kow morskich. Powyzsze wymusito koniecznos¢ reaktywowania izb morskich
w 1947 r., ktérych zadaniem bylo przeprowadzanie dochodzen, a takze wy-
dawanie orzeczen o przyczynach wypadkéw morskich statkéw handlowych.
Ustalenia izb morskich pomimo iz nie wigzaly sadéw powszechnych, z re-
guly stanowily podstawe dla oceny sadéw cywilnych, karnych, czy tez urze-
dow lub innych zainteresowanych w zakresie odpowiedzialno$ci majatkowej
i karnej za dany wypadek. Jednak zaréwno w okresie II Rzeczypospolitej, jak
i w pierwszych latach Polski Ludowej ustawodawca nie wykorzystat doswiad-
czenia zeglarskiego panstw obcych i wlasnych marynarzy, przez co nie do-
stosowal regulacji prawnych do zmieniajacych sie warunkéw zeglugi oraz jej
znaczenia dla odbudowy i rozwoju panstwa polskiego. Brak tradycji morskich
i wlasnego ustawodawstwa morskiego przyczynily si¢ do powielenia rozwigzan
poniemieckich. Pomimo zatem zauwazenia wyraznej potrzeby zmian w zakre-
sie ustawodawstwa morskiego, ktora wynikata przede wszystkim z rozbudowy
polskiej floty oraz innego ustroju spolecznego, politycznego i gospodarczego
socjalistycznej Polski przepisy miedzywojenne obowigzywaly az do poczatku

43 Na gruncie nowej ustawy o izbach morskich prawo ztozenia odwotania zostalo rozszerzone na oso-
by zainteresowane (zob. art. 41 i.m.. Por. AAN 285/9818, k. 617).
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lat 60. XX w. Ustawa o izbach morskich z 1961 r. réwniez zachowata zasadni-
cze unormowania dotychczasowej ustawy, w tym przede wszystkim odnosza-
ce sie do zadan, sktadu i zasad postepowania izb morskich. Gléwna zmiana
odnosita sie do usytuowania tychze organéw przy sadach wojewodzkich oraz
rozszerzenia ich wlasciwosci na sprawy przekazane izbom morskim w drodze
odrebnych przepiséw, umozliwiajac im m.in. prowadzenie spraw o wpis do
rejestru okretowego.

Warto podkresli¢, iz pierwsze lata funkcjonowania izb morskich wigzaly sie
nie tylko z trudno$ciami organizacyjnymi, ale réwniez z brakiem po wojnie wy-
kwalifikowanej kadry oficerskiej o bogatym doswiadczeniu zawodowym wyni-
kajacym z praktyki morskiej i sedzidw specjalizujacych si¢ w prawie morskim
zaréwno krajowym, jak i miedzynarodowym oraz posiadajacych biegta znajo-
mos$¢ norm proceduralnych. Dodatkowe trudnosci wynikaly z koniecznosci in-
terpretowania regulacji miedzywojennych zgodnie z socjalistycznymi warunka-
mi i ideologia. Powyzsze problemy odzwierciedlato nieréwne orzecznictwo izb
morskich w pierwszych latach Polski Ludowej. Uptyw czasu i ilo$¢ rozpatrywa-
nych spraw przyczynily sie jednak do wypracowania przez izby nowych metod
dzialania oraz wigkszej dokladnosci prowadzonych dochodzen. Doswiadcze-
nie zdobyte podczas postgpowan w sprawach wypadkow morskich przetozy-
to si¢ na jakos¢ wydawanych przez izby morskie orzeczen, a w konsekwencji
na pozyskanie uznania i autorytetu bieglego, bowiem od 1956 r. ustalenia izb
co do winy byly wigzace w sprawach panstwowego arbitrazu gospodarczego.
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STRESZCZENIE
Funkcjonowanie izb morskich w pierwszych latach Polski Ludowej

Niniejszy artykul omawia problematyke izb morskich w pierwszych latach Polski
Ludowej. W publikacji dokonano analizy ustawodawstwa morskiego dotyczacego
izb morskich z okresu miedzywojennego na tle rozwigzan socjalistycznych, ktére
obowiazywaly od 1962 r. tj. po wejsciu w zycie nowej ustawy o izbach morskich.
Pomocniczo siggnieto réwniez do orzecznictwa reaktywowanych po wojnie izb
morskich oraz zasobéw archiwalnych obejmujacych m.in. projekty przysztej ustawy
o izbach morskich. W konsekwencji w artykule podjeto prébe zobrazowania w jaki
sposdb funkcjonowaly i jaka byla podstawa dzialania izb morskich po II wojnie $wia-
towej oraz czy wladze ludowe przy kodyfikowaniu nowego prawa bazowaly na roz-
wigzaniach miedzywojennych i dos§wiadczeniu osiggnietym przez socjalistyczne izby
morskie z pierwszych lat Polski Ludowe;j.
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SUMMARY
The Naval Courts Activities in the Early Years of the People’s Republic of Poland

The present study discusses issues related to maritime courts operating in the first
years of the Polish People's Republic. Here, the interwar legislation on maritime
courts is examined against the solutions of the socialist era that came into force in
1962, when the new law on maritime courts was legislated. The study also takes
a closer look at the maritime courts reactivated after World War II and at the archival
records including, among others, drafts of the future law on maritime courts.
Accordingly, the article seeks to present the operation and the legal basis of maritime
courts functioning after World War II and verify whether the people's authority, when
codifying the new law, relied on the interwar solutions and the experience gained by
the socialist maritime courts of the first years of Polish People's Republic.



