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WYKAZ SKROTOW

CLC - Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowo-
dowane zanieczyszczeniem olejami (International Convention on Civil Liability for
Oil Pollution Damage), sporzadzona w Brukseli 29.11.1969 r., zmieniona protokotem
z 27111992 r. (Dz.U. z 2001 r. Nr 136, poz. 1526)

COLREG - Konwencja w sprawie miedzynarodowych przepiséw o zapobieganiu zde-
rzeniom na morzu (Convention on the Regulation for Preventing Collisions at Sea),
sporzgdzona w Londynie 20.10.1972 r. (Dz.U. z 1977 r. Nr 15, poz. 61 ze zm.)

FUND - Miedzynarodowa konwencja o utworzeniu Migedzynarodowego Funduszu Od-
szkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami (International
Convention on the Establishment of an International Fund for Compensation for
Oil Pollution Damage), sporzadzona w Brukseli 18.12.1971 r. (Dz.U. z 1986 r. Nr 14,
poz. 79), zmieniona protokotem z 27.11.1992 r. (Dz.U. z 2001 r. Nr 136, poz. 1529
ze zm.), zmieniona protokotem z 16.05.2003 r. (Dz.U. z 2009 r. Nr 49, poz. 392)

Konwencja HNS — Miedzynarodowa Konwencja w sprawie odpowiedzialnosci i rekom-
pensaty za szkody zwigzane z przewozem morzem substancji niebezpiecznych
i szkodliwych (International Convention on Liability and Compensation for Damage
in Connection with the Carriage of Hazardous and Noxious Substances by Sea)
21996 r. (Dz.Urz. WE L 337 2 2002 r., s. 55) — nie weszta w zycie

INTERVENTION — Miedzynarodowa konwencja dotyczaca interwencji na morzu pet-
nym w razie zanieczyszczenia olejami (International Convention Relating to Inte-
rvention on the High Seas in Case of Pollution Casualties), sporzgdzona w Brukseli
29111969 r. (Dz.U. 2 1976 r. Nr 35, poz. 207 — zat.)

I km — Ustawa z 1.12.1961 r. — Kodeks morski (Dz.U. z 1998 r. Nr 10, poz. 36 ze zm.) —
nie obowigzuje
Il km — Ustawa z 18.09.2001 r. — Kodeks morski (Dz.U. z 2018 r. poz. 2175) kodeks

IMDG — Miedzynarodowy morski kodeks towardw niebezpiecznych (International Mari-
time Dangerous Goods Code — IMDG Code, IMO Res. A.716(17), ze zm.) kc — Ustawa
z 23.04.1964 r. — Kodeks cywilny (Dz.U. z 2020 r. poz. 1740 ze zm.)
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Konwencja ateriska — Konwencja ateriska w sprawie przewozu morzem pasazerdw
i ich bagazu (Athens Convention Relating to the Carriage of Passengers and their
Luggage by Sea — PAL), sporzadzona w Atenach 13.12.1974 r. (Dz.U. z 1987 r. Nr 18,
poz. 108 — zat.), zmieniona protokotem z 19.11.1976 r. (Dz.U. 2 1994 r. Nr 99, poz. 479)
oraz protokotem z 1.11.2002 r. (Protocol of 2002 to the Athens Convention relating to
the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea, 1974) (Dz.Urz. UEL 8 z2012r.,
s. 1 —zat; Dz.Urz. UE L 8 z 2012 r., s. 13 — zat.); tekst skonsolidowany konwencji
atenskiej i protokotu z 2002 r. zob. zatgcznik | do rozporzadzenia nr 392/2009

Konwencja bunkrowa — Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami bunkrowymi (International
Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage), przyjeta przez
Miedzynarodowg Organizacje Morskg w Londynie 23.03.2001 r. (Dz.U. z 2008 r.
Nr 148, poz. 939)

Konwencja o zderzeniach - Konwencja o ujednostajnieniu niektérych przepiséw
dotyczgcych zderzen, podpisana w Brukseli 23.09.1910 r. (Dz.U. z 1938 r. Nr 101,
poz. 670)

LLMC - Konwencja o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie (Co-
nvention on Limitation of Liability for Maritime Claims), sporzagdzona w Londynie
19111976 r. (Dz.U. 2 1986 r. Nr 35, poz. 175), zmieniona protokotem z 2.05.1996 r.
(Dz.U. z 2012 r. poz. 146 ze zm.)

MARPOL - Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki, sporzgdzona w Londynie 2.11.1973 r. (International Convention for the Preven-
tion of Pollution from Ships) zmieniona Protokotem uzupetniajgcym sporzadzonym
w Londynie 17.02.1978 r., wraz z Zatgcznikami |-V, oraz Protokotem uzupetniajgcym
sporzadzonym w Londynie 26.09.1997 r. — Zatacznik VI (Dz.U. z 2016 r. poz. 761)

Prawo przewozowe — Ustawa z 15.11.1984 r. — Prawo przewozowe (Dz.U. z 2020 r.
poz. 8)

Konwencja o konosamentach — inaczej Reguty hasko-visbijskie (Hague-Visby Rules)
— konwencja migdzynarodowa o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych
konosamentdw, podpisana w Brukseli 25.08.1924 r. (Dz.U. z 1937 r. Nr 33, 33 Wykaz
skrétow poz. 258, wprow.: Dz.U. 21936 1. poz. 139, 2 1937 r. poz. 259), zmieniona pro-
tokotem z 23.02.1968 r. (Dz.U. 2 1980 r. Nr 14, poz. 48) oraz protokotem z 21.12.1979 r.
(Dz.U. 21985 r. Nr 9, poz. 26)

Rozporzadzenie nr 392/2009 - rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady
(WE) nr 392/2009 z 23.04.2009 r. w sprawie odpowiedzialnosci przewoznikéw
pasazerskich na morskich drogach wodnych z tytutu wypadkéw (Dz.Urz. UE L 131,
s. 24, ze zm.)

SALVAGE - Miedzynarodowa konwencja o ratownictwie morskim (International Con-
vention on Salvage), przyjeta przez Miedzynarodowg Organizacje Morskg 34
Wykaz skrétéw w Londynie 28.04.1989 r. (Dz.U. z 2006 r. Nr 207, poz. 1523)
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SOLAS - Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu (International
Convention for the Safety of Life at Seaq), sporzgdzona w Londynie 1.11.1974 r. (Dz.U.
z 2016 r. poz. 869) wraz z protokotem z 17.02.1978 r. (Dz.U. z 1984 r. Nr 61, poz.
320), z protokotem z 11.11.1988 r. (Dz.U. z 2008 r. Nr 191, poz. 1173) oraz ze zmianami
do zatgcznika (Dz.U. z 2005 r. poz. 1016 oraz z 2016 r. poz. 2029)

Ustawa o bezpieczenstwie morskim — Ustawa z 18.08.2011 r. o bezpieczenstwie
morskim (Dz.U. z 2020 r. poz. 680 ze zm.)

TFUE - traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (Dz.U. z 2004 nr 90, poz.864/2)

TONNAGE - Miedzynarodowa konwencja o pomierzaniu pojemnosci statkéw
(International Convention on 35 Wykaz skrétéw Tonnage Measurement of Ships),
sporzadzona w Londynie 23.06.1969 r. (Dz.U. z 1983 r. Nr 56, poz. 247)

Ustawa o izbach morskich — Ustawa z 1.12.1961 r. o izbach morskich (Dz.U. z 2020 r.
poz. 159)

UNCLOS - Konwencja Narodéw Zjednoczonych o prawie morza (United Nations
Convention on the Law of the Sea), sporzgdzona w Montego Bay 10.12.1982r. (Dz.U.
z 2002 r. Nr 59, poz. 543

Ustawa o PKBWM — Ustawa z 31.08.2012 r. o Parstwowe]j Komisji Badania Wypadkdw
Morskich (Dz.U. z 2019 r. poz. 1374)

Ustawa o ochronie zeglugi i portéw morskich — Ustawa z 4.09.2008 r. o ochronie
zeglugi i portéw morskich (Dz.U. z 2019 r. poz. 692 ze zm.)

Ustawa o zastawie rejestrowym i rejestrze zastawdéw — Ustawa z 6.12.1996 r.
o zastawie rejestrowym i rejestrze zastawdw (Dz.U. z 2018 r. poz. 2017)
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Ostatnim podrecznikiem prawa morskiego, wydanym w 1997 r., byt podrecznik
zatytutowany Prawo morskie autorstwa J. Mtynarczyka. Wczesniej, w okresie mie-
dzywojennym, wydawano opracowania podrecznikowe A. Majewskiego i W. So-
winskiego, a po wojnie do wejscia w zycie pierwszego kodeksu morskiego w 1961
podreczniki W. Sowirskiego, J.Falenciaka i M. Szuldenfreia. Z oczywistych wzgle-
doéw sg one wspdtczesnie nieprzydatne dla celédw dydaktycznych. Po 1961 r. wydano
Podrecznik prawa morskiego autorstwa St. Matysika, wielokrotnie wznawiany
az do 1979r. Podrecznikowy charakter miaty réwniez publikacje z 1982 r. Prawo
morskie dla oficeréw marynarki handlowej i rybotéwstwa autorstwa J. topuskiego
i tegoz autora Encyklopedia podreczna prawa morskiego. Zainteresowani wiedzg
prawnomorskg na poziomie podrecznikowym mogli réwniez korzystac z pracy
zbiorowej pod redakcjg J.T. Hotowiriskiego ,Kompendium prawa morskiego”, wy-
dang w 1974 r. i Komentarzem do dziatu | kodeksu morskiego opracowanym przez
J.Siedleckiego.

Po 26 latach od wydania podrecznika J. Mtynarczyka uzasadnionym wydaje sie
opracowanie nowego podrecznika odpowiadajgcego oczekiwaniom dydaktycz-
nym studentéw wydziatéw prawa. Obecnie nie ma podrecznika prawa morskiego
uwzgledniajgcego wejscie w zycie nowego kodeksu morskiego oraz szeregu innych
aktéw prawnych, réwniez konwencyjnych. Postugiwanie sie podrecznikami z okresu
po wejsciu w zycie pierwszego kodeksu morskiego jest uzyteczne z tej racji, ze
zawierajg doktrynalne analizy ponadczasowe i do zastosowania wspédtczesnie. Jed-
nak wymagajg znacznej dyscypliny intelektualnej i krytycyzmu, pozwalajgcych na
oddzielenie tresci zdezaktualizowanych od nadal aktualnych. W nauczaniu prawa
morskiego mozna wspdtczesnie wykorzystaé publikacje z lat 2020 i 2022. Mowa
tu w szczegdlnosci o komentarzu Kodeks morski. Komentarz, pracy zbiorowej pod
redakcja naukowa D. Py¢, C. tuczywka i |. Zuzewicz-Wiewidrowskiej oraz Leksyko-
nie prawa morskiego pod redakcjg D. Py¢ i |. Zuzewicz-Wiewidrowskiej.

Opracowanie podrecznika prawa morskiego wigze sig z prawdopodobieristwem
rozszerzajgcego potraktowania tematyki, tym bardziej, ze sama doktryna ma pro-
blem z okresleniem zakresu merytorycznego prawa morskiego. Ujecie podrecznika
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w szerokim zakresie, gcznie z zagadnieniami administracyjnymi, ustrojowymi, prawa
pracy na statkach czy wreszcie prawnomigdzynarodowymi musiatoby powodowac
stworzenie opracowania w praktyce mato czytelnego, ,egzaminacyjnie” nie do
opanowania i w gruncie rzeczy powtarzajgcego ustalenia zawarte w podrecznikach
morskiego prawa publicznego (M. Kozinski, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2002),
prawa miedzynarodowego publicznego czy prawa pracy.

Podreczniki St. Matysika i J. Mtynarczyka stworzyty standard merytoryczny,
oparty na wezszym rozumieniu prawa morskiego. Obejmuje on morskie prawo
cywilne, na ktére sktadajg sie zagadnienia dziatalnosci niektérych podmiotéw
stosunkéw morskich, problematyka wtasnosci i ograniczonych praw rzeczowych
dotyczacych statku i tadunku, stosunki umowne, odpowiedzialnosé cywilna de-
liktowa i kontraktowa, zanieczyszczenie srodowiska z elementami prawa morza
i morskiego prawa publicznego. Ten standard z pominieciem elementéw prawa
morza i morskiego prawa publicznego zostat zastosowany w niniejszym opracowa-
niu, co oznacza, ze poza zakresem merytorycznym znalazty sig tu morskie prawa
administracyjne, morskie prawo pracy, morskie prawo karne, morskie prawa mig-
dzynarodowe prywatne, a takze morskie prawo gospodarcze publiczne i morskie
prawo migdzynarodowe publiczne. Wybér standardu wynika réwniez z doswiad-
czen dydaktycznych autora niniejszego opracowania, ktéry, prowadzac wyktady
na studiach prawniczych stacjonarnych i niestacjonarnych w okreslonych ramach
godzinowych (przyjmowanych na wigkszosci kierunkéw prawniczych 15 godzin na
studiach niestacjonarnych i 30 godzin na studiach stacjonarnych), przedstawiat
problematyke cywilistyczng, pozostawiajgc mieszczgce sie w szerokim rozumieniu
prawa morskiego zagadnienia takim przedmiotom dydaktycznym jak prawo mig-
dzynarodowe publiczne i prywatne, prawo pracy, prawo administracyjne czy prawo
gospodarcze publiczne. Podrecznik jest pomyslany jako kompendium wiedzy do
samodzielnego studiowania przez studentéw, co z kolei pozwala na poszerzenie
tematyki wyktadéw o zagadnienia pozapodrgcznikowe.

Systematyka niniejszego opracowania nawigzuje do gajuszowskiego podziatu
instytucji prawa rzymskiego (zob. Gajusz, Instytucje, Poznar 2003), sprawdzonego
w dydaktyce prawa morskiego. Catos¢é problematyki zostata zatem przedstawio-
na w podziale na rzeczy, osoby i dziatania. Inaczej niz u Gajusza, na pierwszym
miejscu znalazty sig rzeczy, co odpowiada znaczeniu statku w zegludze morskie;.
Nastgpnie w ramach rozdziatu o osobach przedstawieni zostali armator, przewoznik
i frachtujacy oraz podmioty pomocnicze swiadczace ustugiinne niz przewdz. Trzeci
rozdziat traktuje o dziataniach, przez ktére rozumie sig kwestie odpowiedzialnosci
deliktowej, z oddzielnym potraktowaniem odpowiedzialnosci za zanieczyszcze-
nie morza, i kontraktowej, zawieranie umdéw przewozu i wystawianie konosamentu
jako najwazniejszego dokumentu w zegludze morskie;j.
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Utrwalonym zwyczajem, na ktéry powotat sie J. Mtynarczyk w zakoriczeniu
wstepu do swojego podrgcznika, jest prezentowanie we wstegpie zwigztego prze-
gladu tresci podrecznika. Uczynimy to stowami amerykaniskiej pionierki informatyki
i kontradmirata United States Navy do 1986r., Grace Hopper: ,Stojacy w porcie
statek jest bezpieczny, ale statkdw nie buduje sig po to, aby staty w portach®
(A ship in port is safe; but that is not what ships are built for). Podrecznik zajmuje
sie cywilnoprawnymi aspektami tego, po co statek zostat zbudowany.

Wykorzystana przy opracowaniu literatura zostata wymieniona na poczatku kaz-
dego rozdziatu, bez wskazywania stron. Pozwolito to zachowad tre$é podrecznika
bez przypiséw, nawigzujac w ten sposéb do podrecznika Prawo Morskie J.Mtynar-
czyka. Bibliografia ograniczona zostata tylko do polskiej literatury przedmiotu.

Stan prawny aktualizowano na dzieri 15 marca 2023 r.
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1.1. DEFINICJA LEGALNA STATKU

Definicja legalna statku morskiego zostata sformutowana z wykorzystaniem
w znacznym stopniu tresci definicji z | kodeksu morskiego z 1960, w art.2 par.]
Il kodeksu morskiego z 2001r. (dalej Il km) i jest traktowana jako punkt odniesienia
dla innych aktéw prawnych, ktére postuguja sie nazwa ,statek”. Zgodnie z brzmie-
niem powotanego przepisu (analogiczng tresc¢ zawierat | kodeks morski z 1960r.),
statkiem morskim jest kazde urzadzenie ptywajace przeznaczone lub uzywane do
zeglugi morskiej, zwane dalej ,statkiem”. Ustawa o zapobieganiu zanieczyszczeniu
morza przez statki z 16 marca 1995r. (Dz.U. nr 47 z 1995r., poz.243, wielokrotnie
nowelizowana) w art.4 pkt 1 definiuje statek jako urzadzenie ptywajgce uzywane
w $rodowisku morskim, w tym réwniez wodoloty, poduszkowce, statki podwodne,
statki rybackie, rekreacyjne jednostki ptywajgce oraz umocowane i ptywajgce
platformy wiertnicze, chyba ze powotane w ustawie umowy miedzynarodowe sta-
nowig inaczej. Do tej definicji nawigzuje Ustawa o bezpieczenistwie morskim z dnia
18 sierpnia 2011 r., ktéra w przepisie art.5 pkt 1 okresla statek jako urzgdzenie pty-
wajgce uzywane w srodowisku morskim, w tym réwniez: wodoloty, poduszkowce,
statki podwodne i ruchome platformy wiertnicze, chyba ze powotane w ustawie
umowy miedzynarodowe stanowig inaczej. Réznica merytoryczna miedzy definicjg
kodeksowa i obiema definicjami ustawowymi polega na tym, ze definicje ustawo-
we zawierajg dodatkowo liste zamknigtg urzadzen ptywajacych, nalezacych do
desygnatdéw nazwy ,statek”. Obie definicje ustawowe uznajg za statek urzgdzenie
ptywajgce uzywane w srodowisku morskim, zamiast alternatywy zwyktej zastosowa-
nej w definicji kodeksowej, wedtug ktdrej statki sg przeznaczone lub uzywane do
zeglugi morskiej. Tre$é definicji ustawowych wynika z zamierzonych celéw kazdej
ustawy i nawigzuje do definicji odpowiednich konwencji: ustawa o zapobieganiu
zanieczyszczeniu morza przez statki w zakresie prewencji ekologicznej i ustawa
o bezpieczenstwie zeglugi, ktérej celem jest zwigkszenie bezpieczenstwa ekolo-
gicznego srodowiska morskiego poprzez bezpieczniejsze statki, wprost nawigzuja
do definicji statku zawartej w art.2 pkt 4 Migdzynarodowej konwencji o zapobie-
ganiu zanieczyszczeniu morza przez statki, 1973/1978 (MARPOL). Inng konwencja,
ktéra wprowadza ogdlng definicjg statku, jest COLREG. Z tresci prawidta 3 lit. a tej
konwencji wynika, ze statkiem jest wszelkiego rodzaju urzadzenie ptywajace, nie
wylaczajac urzadzen bezwypornosciowych i wodnosamolotdw, uzywanych lub na-
dajacych sie do uzycia jako srodek transportu wodnego. COLREG jest konwencja
majacy za cel zapobieganie zderzeniom na morzu, dlatego zakres definicji statku
jest tak szeroki

Morskie konwencje miedzynarodowe, takie jak przyktadowo MARPOL, SOLAS,
TONNAGE postuguja sie dodatkowo pojeciem ,statek konwencyjny” odnoszgcym

12



Rozdziat I. Rzeczy

sig do szczegdtowego typu statku, do ktérego konwencja ma zastosowanie. | tak
MARPOL w zakresie dziatari prewencyjnych przeciwko zanieczyszczeniom morza
olejami stosuje sie do zbiornikowcdw olejowych o pojemnosci brutto réwnej lub
wiekszej od 150 ton i do kazdego innego niz zbiornikowiec statku o pojemnosci
brutto réwnej lub wigkszej niz 400 ton. SOLAS, ktéra nie formutuje ogdlnej definic;ji
statku, wprowadza dla kazdego rozdziatu osobny statek konwencyjny np. statek
pasazerski, zbiornikowiec, statek rybacki. Celem konwencji SOLAS jest ochrona
zycia na morzu. W przypadku konwencji TONNAGE, ktéra dotyczy wymagan dla
wiasciwego pomiaru pojemnosci statku, statkiem konwencyjnym jest statek o dtu-
gosci co najmniej 24 m, ktéry uprawia zegluge miedzynarodowa.

Listy zamknigte uzyte w ustawie o bezpieczenstwie morskim i ustawie o zapo-
bieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki sugeruja, ze wymienione urzadzenie
nie sg statkami zdefiniowanymi w sposéb generalny w pierwszej czesci przepisu
art.5 pkt T ustawy o bezpieczenstwie morskim i art.4 pkt 1 ustawy o zapobieganiu
zanieczyszczeniu morza przez statki tzn. nie sg urzadzeniami ptywajgcymi uzy-
wanymi w srodowisku morskim. Potwierdza to analiza tresci kodeksowej definicji
legalnej statku z nawigzaniem do ustalen logiki w zakresie poprawnej definicji.

Poprawna logicznie definicja sktada sig z definiendum, czyli wyrazu definiowa-
nego oraz definiens, czyli tego wyrazenia definiujgcego, ktére umozliwia wydzie-
lenie ze zbioru desygnatéw rodzajowych rozumienia wtasciwego dla definiendum.
Definicja legalna zawarta w art.2 par.l Il km nalezy do tzw. definicji réwnosciowych,
ktére tworzy sie z zastosowaniem dyrektywy definitio fit per genus et differentiam
specificam, co ttumaczy sig jako ,definiowac nalezy przez podanie rodzaju i réznicy
gatunkowej”. Definiendum czyli to, co definiujemy, musi posiadac cechy wtasciwe
dlarodzaju. W zwigzku z tym, ze rodzaj zawiera w sobie wiele gatunkdw, konieczne
jest uscislenie definiowanego wyrazu poprzez nazwanie cech dodatkowych, wyrdz-
niajgcych go w stosunku do pozostatych gatunkdéw rodzaju. Te cechy dodatkowe
to wtasnie differentia specifica — réznica w stosunku do innych gatunkdw rodzaju.
Przenoszac te ustalenie na tres¢ definicji kodeksowej, mozna stwierdzié, ze ,statek”
to definiendum, rodzaj to ,urzadzenie ptywajace”, a réznica gatunkowa to ,prze-
znaczone lub uzywane do zeglugi morskiej”. Innymi stowy, kazdy statek, ktéry ma
sie miesci¢ w definicji kodeksowej, musi byé urzgdzeniem ptywajgcym, jednak nie
wszystkie urzgdzenia ptywajgce sg statkami, a tylko takie, ktére stuza do zeglugi.
W | kodeksie morskim z 1960 differentia specifica byta bardziej rozbudowana przy
pomocy stéw: ,po morzu i wodach z nim potaczonych, a uczeszczanych przez
statki morskie”. W kategoriach logiki taka definicja zawierata szczegdlng postac
btedu logicznego idem per idem zwang circulus in definiendo, czyli btedne koto
posrednie w definiowaniu. Btad ten polega na tym, ze wyrazenie definiowane jest
najpierw sukcesywnie definiowane przez wyrazenie definiujgce, ale poniewaz
to nie wystarczyto, to pierwsze wyrazenie definiujgce definiuje sig przez kolejne
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wyrazenie definiujgce zawierajgce wyrazenie definiowane. W definicji | kodeksu
morskiego z 1960r. statek znalazt sie zaréwno w definiendum jak w definiens.
W definicji statku w Il km ten btad zostat usuniety.

Stosujac ustalenia logiki w zakresie poprawnej definicji do definicji kodekso-
wej, mozna stwierdzi¢, ze definiendum to statek, rodzajem jest kazde urzgdzenie
ptywajace, natomiast réznice gatunkowa wyznacza przeznaczenie lub uzywanie
do zeglugi. W réznicy gatunkowej ustawodawca zastosowat alternatywe zwykta,
ktéra daje trzy mozliwosci: tylko przeznaczenie, tylko uzywanie i wreszcie tacznie
przeznaczenie i uzywanie. Rodzaj réwniez wyznaczajg dwie cechy: urzadzenie, ale
nie kazde, tylko ptywajace. Tylko statek jest wskazany jednostkowo. Co do rodzaju,
nalezy stwierdzi¢, ze uzycie terminu ,urzadzenie” wskazuje na ztozony charakter,
co wyklucza rzeczy proste. Z punktu widzenia prawa cywilnego ztozony charakter
wystepuje w przypadku tzw. rzeczy ztozonych, obejmujacych kilka powigzanych
ze sobg elementdw stanowigcych przedmiot materialny. Powigzane ze sobg ele-
menty prawo cywilne nazywa rzeczg gtéwnga, czescig sktadows i przynaleznosci.
W $wietle art.47 par.2 i 3 ke dla wyrdznienia czesci sktadowych konieczne jest
okreslenie wzajemnej relacji tychze elementéw do catosci oraz zbadanie intensyw-
nosci potaczenia. W konsekwencji, zgodnie z trescig przepisu, czescig sktadowa
rzeczy jest wszystko, co nie moze by¢ od niej odtgczone bez uszkodzenia lub istotnej
zmiany catosci albo bez uszkodzenia lub istotnej zmiany przedmiotu odtgczonego.
Z kolei przedmioty potgczone z rzecza tylko dla przemijajgcego uzytku nie stanowig
jej czesci sktadowych. Czesc sktadowa rzeczy nie moze byé bowiem odrebnym
przedmiotem wtasnosci i innych praw rzeczowych, dlatego tez wtascicielem czesci
sktadowej jest zawsze wiasciciel rzeczy gtéwnej. Czgsé sktadowa wraz z rzecza
gtéwna stanowig catosé w sensie gospodarczym. Urzadzeniem bedzie zatem rzecz
gtéwna z czesciami sktadowymi. Na urzgdzenie moga sktadad sie w sensie tech-
nicznym réwniez przedmioty potgczone z rzeczg tylko dla przemijajgcego uzytku,
tym samym nie stanowigce czesci sktadowych, tylko przynaleznosci.

Nie kazde urzadzenie jest rodzajem dla statku. Musi by¢ to urzadzenie pty-
wajace, a wiec takie, dla ktérego sita wyporu wody jest zawsze wigksza od jego
cigzaru catkowitego (wtasnego i tadunku) albo takie, ktére czasowo moze zanurzad
sie catkowicie pod powierzchnie wody na wybrang gtebokos$é poprzez regulacje
cigzaru urzadzenia za pomoca napetnianych wodga lub opréznianych zbiorni-
kéw balastowych. Brak ptywalnosci wyklucza juz na poziomie rodzaju z kategorii
statkéw poduszkowce, wykorzystywane wspdtczesnie coraz czesciej w zegludze
morskiej, gtéwnie pasazerskiej. Jest to niewatpliwie urzgdzenie, ale poruszajgce
sig po wodzie na warstwie sprgzonego powietrza, tzw. poduszce powietrznej wy-
twarzanej miedzy dnem statku i podtozem, a wiec nie jest urzgdzeniem ptywa-

jacym.
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Gtéwnym kryterium eliminujgcym jest differentia specifica definicji statku,
sformutowana w przepisie artr.2 par.l Il km jako ,przeznaczone lub uzywane do
zeglugi morskiej”. O uznaniu urzadzenia ptywajgcego za statek decydujg na pew-
no przeznaczenie lub uzywanie do zeglugi morskiej. Uznaje sig, ze urzadzenie
ptywajgce powinno mied konstrukcje pozwalajgcag na przeciwstawianie sig nie-
bezpieczeristwom zywiotu morskiego. W konsekwencji zaréwno przeznaczenie
urzadzenia ptywajgcego, jak i jego uzywanie muszg uwzgledniaé ten wymdg.
Zastosowanie alternatywy zwyktej w tresci powotanego przepisu pozwala przyjaé,
ze przeznaczenie urzadzenia ptywajgcego do zeglugi moze by¢ jedyng przestanka
kwalifikujgcg urzadzenie ptywajace jako statek, tak samo jak uzywanie urzadzenia
ptywajacego do zeglugi morskiej. Obie przestanki moga tez wystgpowad tacznie.
Imiestéw przymiotnikowy ,uzywane” wskazuje na powtarzalno$é czynnosci, inaczej
zastosowano by imiestéw przymiotnikowy bierny ,uzyte” implikujgcy jednorazowa
czynno$é. To z kolei wyklucza z kategorii ,statek” urzadzenia ptywajgce wykorzy-
stane jednorazowo do zeglugi morskiej np. platformy wiertnicze state przemiesz-
czajace sie do miejsca posadowienia lub réznego rodzaju konstrukcje samorobne
przeznaczone do jednorazowego wyczynu np. do przeptynigecia Kanatu La Manche
z Francji do Anglii.

Decydujace znaczenie przy kwalifikacji urzadzenia ptywajgcego odgrywa wola
wtasciciela statku lub armatora, okreslana w doktrynie taciriskim terminem animus.
Animus wtasciciela lub armatora powinien obejmowaé przeznaczenie statku do
zeglugi morskiej, a niekoniecznie wyrazaé zamiar uzywania statku np. sportowego
do przewozu towardw. Wtasciciel albo armator moze wyrazi¢ swdj zamiar co do
przeznaczenia urzadzenia ptywajacego do zeglugi w umowie o budowe statku.
Obok czynnika subiektywnego, jakim jest animus, morskos¢ statku wyznaczaja
réwniez czynniki obiektywne, na ktére sktadajg sie mozliwosci realizacji przez
urzadzenie ptywajgce zadan zeglugowych. Urzgdzenie ptywajgce powinno mied
nie tylko zdolno$é¢ samodzielnego utrzymania sie na wodzie, ale takze zdolnosci
manewrowe, niezbedne na akwenach morskich. Urzadzenie ptywajgce powinno
posiadad kadtub o okreslonej pojemnosci zdolnej pomiescié i zabezpieczyd osoby
i rzeczy przed niebezpieczeristwami morza.

Elementem definicji statku jest réwniez zegluga morska, ktéra nie zostata
zdefiniowana w Il km. W tym zakresie wypowiada sie przede wszystkim doktryna,
podkreslajac, ze zegluga jest rozumiana intuicyjne. Zwraca sig natomiast uwage,
ze zegluga morska zawsze taczy sig ze statkiem i niebezpieczenstwami morza, na
ktére statek w trakcie celowego przemieszczania sig po powierzchni lub pod po-
wierzchnig jest narazony. Zegluga jest przedmiotem ochrony prawnej na podstawie
ustawy z 4 wrzesnia 2008r. o ochronie zeglugi i portéw morskich, ktéra zapewnita
efektywne dziatanie SOLAS, Kodeks ISPS, a takze aktom prawa europejskiego,
sktadajgcym sig na pakiety Erika I, Il'i Il
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1.2. STATEK JAKO RZECZ | MECHANICZNY
SRODEK KOMUNIKACJI

Na gruncie prawa cywilnego statek jest rzeczg w stosunkach prawnorzeczowych
i mechanicznym srodkiem komunikacji w stosunkach zobowigzaniowych.

[l km nie zawiera szczegdlnej regulacji dotyczgcej rzeczy czy mechanicznego
$rodka komunikacji. Zgodnie z art.1 par.2 Il km, w braku odpowiednich przepiséw
Kodeksu morskiego, stosuje sie przepisy prawa cywilnego. Beda to w pierwszym
rzedzie art.45 ke, a takze art.47 i 51 kc oraz art.436 par.l w zwigzku z art.435
par.l kc.

Statek jest rzecza ruchoma, poniewaz nie spetnia kryteriéw nieruchomosci,
okreslonych w art.46 par.l ke. Warto jednak zauwazy¢, ze do statkdw wpisanych
do rejestru okretowego odpowiednie zastosowanie znajdujg przepisy dotyczace
nieruchomosci. | tak w zakresie oceny skutkéw prawnych wpiséw do rejestru okre-
towego stosuje sig odpowiednio, zgodnie z art.35 par. Il km, przepisy o prawach
jawnych z ksiggi wieczystej, a wigc dokumentdw prowadzonych dla nieruchomosci.
Zgodnie z art.76 |l km, do hipoteki morskiej, ktérg mozna obcigzyé statek wpisa-
ny do rejestru okretowego, stosuje sie odpowiednio przepisy prawa cywilnego
o hipotece, ktdra jest ograniczonym prawem rzeczowym obcigzajgcym nierucho-
mosc¢. Z kolei przepisy procedury cywilnej, art.1014 i nastepne kpc, przewidujg
do egzekucji ze statkéw morskich odpowiednie stosowanie przepiséw o egzeku-
cji z nieruchomosci.

Jest rzeczg niepodzielng, poniewaz nie mozna go podzieli¢ bez istotnej zmia-
ny konstrukcyjnej lub istotnej zmiany jego wartosci, i ztozong. Jako rzecz ztozona
statek, pozbawiony czesci sktadowych poprzez ich odtgczenie (np. silnika, kadtu-
ba, urzadzen sterowniczych czy nawigacyjnych) traci status statku. Odtgczenie
czesci sktadowej powoduje istotng zmiane w konstrukcji statku, skutkujgca utratg
ptywalnosci. Na statek sktadajg sig réwniez przynaleznosci, ktére umozliwiajg ko-
rzystanie ze statku jako rzeczy gtéwnej i pozostajg w faktycznym zwigzku ze sta-
tkiem (np. todzie ratunkowe, zestawy flag sygnalizacyjnych). W obu przypadkach
umozliwiajg one eksploatacje statku zgodnie z jego przeznaczeniem, ktérym jest
uprawianie zeglugi morskiej. Przynaleznoscig statku moze by¢ tylko taka rzecz,
ktdra jest wiasnoscig wiasciciela statku. Odtaczenie przynaleznosci nie skutkuje
utratg statusu statku.

Statek wpisany do rejestru okretowego jest rdwniez rzeczg oznaczong co do
tozsamosci, a wiec co do zasady niezastepowalng. Jako rzecz oznaczona co
do tozsamosci posiada cechy indywidualne, takie jak przynaleznos¢ paristwowa,
nazwa, port macierzysty, wypornosé, kod wywotawczy czy dane zawarte w rejestrze
okretowym. W doktrynie prawa cywilnego prawa morskiego zwraca sig jednak uwa-
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ge, ze podziat rzeczy na oznaczone co do tozsamosci i tylko co do gatunku opiera
sig na subiektywnym momencie woli stron, ktére mogg zadecydowad o zaliczeniu
rzeczy do jednej lub drugiej kategorii. Dlatego wolg stron mozliwym jest zalicze-
nie statku do kategorii rzeczy oznaczonych co do gatunku. Art.107 ke pozwala na
zamiane statku oznaczonego w umowie przewozu tadunku drogg morska na inny
statek za zgodg czarterujgce lub bez wyraznego zakazu w umowie bukingowe;j.
Odnosi sie to réwniez do statku wpisanego do rejestru.

Statek jest rzeczg znajdujgca sie w obrocie, moze by¢ zatem przedmiotem
czynnosci prawnych bez ograniczen.

Specyficzng cecha prawa morskiego jest normatywna personifikacja statku
tzn. upodmiotowienie statku przez nawigzanie do oséb jako podmiotéw prawa.
Nie prowadzi to oczywiscie do przyznania statkowi podmiotowosci prawnej. Nie-
mniej przepisy Il km naktadajg na statek okreslone obowigzki np. statek o polskiej
przynaleznosci ma obowigzek podnoszenia polskiej bandery (art.11) lub obowigzek
prowadzenia dziennika i posiadania dokumentéw statkowych (art.50). Zgodnie
zart.218 Il km, statek odpowiada za wyrzadzona innemu statkowi szkode, a art.258
przewiduje odpowiedzialnos$¢ na zasadzie winy statku za szkody wyrzadzone zde-
rzeniem z innym statkiem.

Statek morski jest mechanicznym srodkiem komunikacji wprawianym w ruch
za pomocgy sil przyrody. Kodeksowa definicja statku nie zawiera wymogu, aby
urzadzenie ptywajace byto wyposazone w naped. Statkiem bedzie zatem takze
statek zaglowy, niezaleznie od tego, czy ma, oprécz zagli, réwniez silnik. Il km nie
zawiera regulacji dotyczgcych mechanicznych srodkdw komunikacji, w tym defini-
cjilegalnej. Réwniez ke nie zawiera definicji legalnej mechanicznego srodka komu-
nikacji. Natomiast doktryna prawa cywilnego, opierajac sig na wynikach wyktadni
jezykowej i funkcjonalnej art.436 par.l ke, uznaje, ze zakres regulacji tego przepisu
obejmuje srodki stworzone sztucznie przez cztowieka, o czym $wiadczy wyrazenie
~mechaniczny”. Nadto wskazuje sig dwie kumulatywne cechy mechanicznego srod-
ka komunikacji, a mianowicie jest napedzany wtasnym silnikiem, poruszanym za po-
moc3 sit przyrody, przy czym nie jest istotne, czy porusza sig na lagdzie (po jezdni,
po wydzielonym torowisku itp.), na wodzie czy w powietrzu, a takze w jaki sposéb
dostarczana jest energia (np. ze zbiornika paliwa, z baterii stonecznych, z trakgji) i jak
kieruje sig pojazdem (przez cztowieka, zdalnie lub jako tzw. pojazdy samokierujgce)
oraz muszg to by¢ takze srodki stuzgce do komunikacji, a wigc przemieszczenia
ludzi lub rzeczy z jednego miejsca w przestrzeni do drugiego.

Il km wprowadzit do prawa morskiego nieznang | km kategorie statku w budo-
wie, ktéry jest szczegdlng postacia rzeczy, tzw. rzeczg przyszta. Rzecz przyszta nie
jest rzecza w takim znaczeniu, jakie przydaje wyrazeniu ,rzecz” doktryna prawa
cywilnego. Nie jest to bowiem materialnie istniejgca czes¢ przyrody (verba legis
z art.46 kc — przedmiot materialny) z tego bardzo prostego wzgledu, ze jeszcze
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nie istnieje. Rzecz przyszta, dopiero gdy jej posiadanie zostanie przeniesione na
kupujgcego, stanie sig rzeczg, z reguty oznaczong co do tozsamosci. Il km w ogra-
niczonym zakresie stwarza fikcjg prawng nadajaca statkowi w budowie status
rzeczy, dopuszczajgc obcigzenie statku w budowie hipotekg morska (art.82 par.1)
oraz wpis statku w budowie do rejestru okretowego, jezeli statek jest budowany
w Rzeczypospolitej Polskiej i w miejscu wodowania potozona zostata stepka lub
wykonana réwnorzedna praca konstrukcyjna (art.22 par.4).

1.3. STATEK W MORSKIM PRAWIE RZECZOWYM

Morskie prawo rzeczowe, ktérego przedmiotem jest statek, obejmuje prawo wta-
snosci(art.73 i nastepne Il km) oraz ograniczone prawa rzeczowe: hipoteke morska
(art.76 i nastgpne Il km), hipoteke morska na statku w budowie (art.82 par.1 Il km)
i przywileje na statku (art.90 i nastgpne Il km). Il km zawiera réwniez regulacje
zastawu na rzeczach innych niz statek, a mianowicie prawo zastawu na mieniu
uratowanym na rzecz ratujgcego (art.245 par.3), prawo zastawu na wydobytym
mieniu na rzecz wydobywajgcego cudze mienie (art.286 par.2 Il km), prawo za-
stawu na bagazu pasazera (art.183 par.]) oraz tzw. ustawowe prawo zatrzymania,
przystugujgce przewoznikowi az do zaptaty lub zabezpieczenia przez odbiorce
naleznosci z tytutu przewozu tadunku lub pasazera (np. frachtu, przestojowego),
udziatu w awarii wspdlnej i wynagrodzenia za ratownictwo (art.149 i 183 par.2)
i przywileje na tadunku (art.156).

[l km nie zawiera szczegdlnych przepiséw dotyczacych prawa wtasnosci.
Wihasnos¢ statku poddana jest ogdlnym regutom prawa cywilnego, ktére znajda
zastosowanie do stosunkdw prawnorzeczowych z udziatem statkéw na podstawie
art.] par.2 Il km. Szczegdlna regulacja Il km obejmuje wprowadzone w oparciu
o kryterium wtasnosciowe dwie kategorie statkdw, tj. statki stanowigce polska
wihasnosé (art.73 par.li 2) i statki uwazane za stanowigce polskg wtasnosc (art.73
par.3iart.73a). Kategoryzacja kodeksowa stanowi przestanke do przyznania statkom
obu kategorii polskiej przynaleznosci panstwowej, zgodnie z art.10 par.1i 2 Il km.
Podmiotowa strone polskiej wtasnosci statku wyznaczajg podmioty wtasnosci statku
wymienione w art.73 Il km i ich siedziba lub domicyl w Rzeczypospolitej Polskiej. Sg
to, w pierwszym rzedzie Skarb Paristwa, nastepnie osoby prawne i osoby fizyczne.
Statkami stanowigcymi polska wtasnos¢ beda wiec zaréwno statki panstwowe,
ktérych armatorami sg stationes fisci, takie jak urzedy morskie, urzedy celne, jak
i statki stanowigce wtasnos¢ instytutéw naukowych, szkét, spétdzielni, klubdw
sportowych, spdtek kapitatowych, przedsigbiorstw panstwowych. Na mocy art.73
par.2 Il km statkiem stanowigcym polskg wtasnosé jest réwniez statek wchodzacy
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w sktad majatku spdtki osobowej wpisanej do polskiego rejestru przedsigbiorcéw
(spdtka jawna, spdtka partnerska, spdtka komandytowa i spétka komandytowo-ak-
cyjna—art. 4§ 1pkt 1 kodeksu spétek handlowych). Ta szczegdlna regulacja wynika
z faktu, ze spétki osobowe nie majg osobowosci prawnej, ustawodawca wyposazyt
je jednak w zdolnos$¢ prawng i zdolnos$é do czynnosci prawnych. Spétka osobowa
moze we wtasnym imieniu nabywad prawa, w tym wtasnosé nieruchomosci i inne
prawa rzeczowe, a takze zaciggac¢ zobowigzania, pozywac i by¢ pozywana (art. 8
par. 1 kodeksu spétek handlowych). Pewna samodzielnos¢ dziatania w sferze gos-
podarczej i prawnej przyznana ustawg kwalifikuje spétki osobowe jako tzw. utomne
osoby prawne wymienione w art.33 (1) kc.

W przypadku spdtek kapitatowych, bez znaczenia jest udziat kapitatu zagra-
nicznego w takich spédtkach, jesli majg siedzibe oceniang na podstawie art.41 ke,
w Rzeczypospolitej Polskiej. Osoby fizyczne mogg byc réwniez wtascicielami statku
polskiego, jesli sg obywatelami polskimi i majg, ocenianie w oparciu o art.25 ke,
miejsce zamieszkania w Rzeczypospolitej Polskie;.

Statkiem uwazanym za stanowigcy polskg wtasnosc jest statek, bedacy co naj-
mniej w potowie wtasnoscig Skarbu Paristwa, osoby prawnej z siedzibg w Rzeczypo-
spolitej Polskiej lub obywatela polskiego z domicylem w Rzeczypospolitej Polskiej,
jezeli armator tego statku ma w Rzeczypospolitej Polskiej miejsce zamieszkania
albo siedzibe swojego zaktadu gtéwnego lub oddziatu, a statek, na wniosek wszyst-
kich wspdtwtascicieli, zostat wpisany do polskiego rejestru okretowego w ksigdze
rejestru statego oraz statek bedacy wtasnoscig spétki kapitatowej majacej siedzibe
za granica, w ktérej Skarb Panstwa, osoba prawna z siedziba w Rzeczypospolitej
Polskiej lub obywatel polski z domicylem w Rzeczypospolitej Polskiej ma udziat
kapitatowy, jezeli armator tego statku ma w Rzeczypospolitej Polskiej miejsce
zamieszkania albo siedzibe swojego zaktadu gtéwnego lub oddziatu, a statek, na
wniosek wtasciciela, zostat wpisany do polskiego rejestru okretowego w ksiedze
rejestru statego. W zwigzku z trescig art.24 par.2 Il km, ktéry dopuscit do wpisu do
rejestru okretowego statki stanowigce wtasnosc obywatela panstwa cztonkowskiego
Unii Europejskiej lub osoby prawnej z siedzibg w panstwie cztonkowskim Unii Euro-
pejskiej, koniecznym byto uregulowanie sytuacji, w ktérych statek jest przedmiotem
tylko wspdtwtasnosci (nie wtasnoscig) takich osdéb lub wchodzi w sktad majatku
majacej siedzibe zagranica spdtki kapitatowej z udziatem tych osdb. Mocg art.73a
[l km dopuszczone do wpisu do rejestru okretowego zostaty statki bedace co naj-
mniej w potowie wtasnoscig obywatela panstwa cztonkowskiego Unii Europejskiej
lub osoby prawnej majacej siedzibe w panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej,
jezeli armator tego statku ma w panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej miejsce
zamieszkania albo siedzibe swojego zaktadu gtéwnego lub oddziatu, a statek,
na wniosek wszystkich wspdtwtascicieli, zostat wpisany do polskiego rejestru
okretowego w ksiedze rejestru statego. Druga kategorig dopuszczong do wpisu
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do rejestru okretowego sg statki bedgce wtasnoscig spétki kapitatowej majgce;
siedzibe za granicg, w ktdrej obywatel paristwa cztonkowskiego Unii Europejskiej
lub osoba prawna majaca siedzibe w paristwie cztonkowskim Unii Europejskiej
ma udziat kapitatowy, jezeli armator tego statku ma w panstwie cztonkowskim
Unii Europejskiej miejsce zamieszkania albo siedzibe swojego zaktadu gtéwnego
lub oddziatu, a statek, na wniosek wtasciciela, zostat wpisany do polskiego rejestru
okretowego w ksiedze rejestru statego.

Instytucje prawne, stuzgce zabezpieczeniu wierzytelnosci, sg uregulowane w kc
i szeregu innych ustaw, m.in. ustawie o zastawie rejestrowym i rejestrze zastawow
(przy czym statki morskie oraz statki w budowie wpisane do rejestréw okretowego
i statkéw w budowie nie moga by¢ przedmiotem zastawu rejestrowego — ograni-
czenie takie wynika wprost z tresci art. 7 ust. 1 pkt 3 ustawy), w ustawie o ksiegach
wieczystych i hipotece, w ustawie Prawo bankowe. Il km uregulowat w sposdb
szczegdlny instytucje hipoteki na statku (art.76) i hipoteki na statku w budowie
(art.82), obie oparte na anglosaskiej instytucji mortgagu réznigcej sig zasadniczo od
kontynentalnej hipoteki na nieruchomosci. Oddzielnie Il km wprowadzit instytucje
zastawu ustawowego, stuzgca zabezpieczeniu nazwanych wierzytelnosci zwigza-
nych z zeglugg morska. W nieuregulowanych w Il km kwestiach dotyczgcych hipo-
teki i przywilejéw na statku, stosuje sig, na podstawie art. 1§ 2 km, przepisy prawa
cywilnego, w szczegdlnosci przepisy kodeksu cywilnego o zastawie na rzeczach
ruchomych i na prawach oraz ustawy o ksiegach wieczystych i hipotece. Natomiast
na podstawie art. 89 Il km kc stosuje sie wprost do zabezpieczen wierzytelnosci
z uzyciem statku niewpisanego do rejestru. W takiej sytuacji prawnej statek moze
by¢ przedmiotem zastawu na rzeczach ruchomych z zastosowaniem przepiséw
Dziatu IV rozdziat | art.art.306—326 kc. Przepisy te wymagajg przede wszystkim
przeniesienia posiadania na zastawnika, co pozbawia zastawce-wtasciciela statku
mozliwosci uzytkowania statku w celach zarobkowych i tym samym nie jest przy-
datne w zeglugowych stosunkach gospodarczych. Hipoteka morska, tak samo jak
hipoteka na nieruchomosci, nie wymaga wyzbycia sie posiadania statku, konieczny
pozostaje natomiast obligatoryjny i konstytutywny wpis do rejestru okretowe-
go. Hipoteka morska, podobnie jak jej ladowy odpowiednik, jest ograniczonym
prawem rzeczowym obcigzajgcym statek wpisany do rejestru okretowego wraz
z przynaleznosciami oraz, zgodnie z art.79 Il km, wierzytelnosci wtasciciela statku
powstate po ustanowieniu hipoteki z tytutu odszkodowania za uszkodzenie statku,
tacznie z odszkodowaniem ubezpieczeniowym, wynagrodzenie za ratownictwo
w zakresie, w jakim wyrdwnuje szkody spowodowane ratownictwem, udziat statku
w awarii wspdlnej i optat za najem i dzierzawe statku). Hipoteka morska zabezpie-
cza wierzytelnos$é pieniezng w ten sposdb, ze posiadajgcemu jg wierzycielowi daje
mozliwos¢ zaspokojenia sig z rzeczy obcigzonej, bez wzgledu na to, kto jest jej
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wiascicielem, i to z pierwszeristwem przed innymi wierzycielami. Z zasady pierw-
szenstwa art.83 par.l Il km wytaczyt wierzytelnosci uprzywilejowane, wskazane
w art.91 Il km, koszty egzekucyjne, naleznosci alimentacyjne oraz renty z tytutu
odszkodowania za wywotane choroby, niezdolnosé do pracy, kalectwo lub $mieré,
jak réwniez koszty ostatniej choroby i zwyktego pogrzebu wtasciciela statku.
Zasadnicza réznica w stosunku do hipoteki na nieruchomosci dotyczy zaspokoje-
nia sie z hipoteki morskiej przez wierzyciela. Podstawg forma zaspokojenia jest
sgdowe postgpowanie egzekucyjne, do ktérego w przypadku egzekucji ze statku
stosuje sig odpowiednio przepisy o egzekucji z nieruchomosci.

Il km wprowadzit trescig art.84 par.] mozliwos$é okreslenia w umowie o ustano-
wieniu hipoteki, w granicach wynikajgcych z ustawy, sposobdw pozaegzekucyjnych
zaspokojenia wierzyciela z przedmiotu hipoteki morskiej. Zawarcie takiej umowy
wytacza co do zasady tryb egzekucyjny, jesli strony wyraznie nie przewidziaty
wyboru pomigdzy trybem egzekucyjnym i pozaegzekucyjnym. Naruszenie zawar-
tej umowy (np. skierowanie sprawy na droge egzekucji sgdowej z pominigciem
trybu zaspokojenia pozaegzekucyjnego) moze skutkowaé odpowiedzialnosciag
kontraktowa z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy w trybie
art. 471 ke.

Ustawodawca przewiduje dwie opcje pozaegzekucyjnego zaspokojenia
ze statku lub statku w budowie: zaspokojenie z ceny uzyskanej z jego sprzeda-
zy lub zaspokojenie z dochodu, jaki przynosi statek. Upowaznienie do sprze-
dazy statku przez wierzyciela hipotecznego powinno wyraznie wynikaé z tresci
zawartej umowy. W przypadku zaspokojenia z dochodu, jaki przynosi statek, wie-
rzyciel hipoteczny ma do swojej dyspozycji rézne mozliwosci. Moze samodzielnie
korzystac ze statku lub powierzyc¢ jego eksploatacje zarzagdzajgcemu na podstawie
umowy o zarzgdzanie statkiem. Moze takze oddad statek w posiadanie osobie
trzeciej badz tez wydzierzawi¢ go lub oddaé w najem. Realizacja zaspokojenia
poprzez przejecie statku jest okreslona art. 8582, 3i4 Il km.

Il km K nie przewiduje natomiast opcji ,przejecia na wtasnosc¢” przez wierzy-
ciela hipotecznego statku lub statku w budowie obcigzonego hipotekg morska.
Przejecie posiadania przez wierzyciela hipotecznego nie prowadzi bowiem do
utraty wtasnosci przedmiotu hipoteki morskiej przez wtasciciela. Il km nie wytacza
dopuszczalnosci nabycia przez samego wierzyciela whasnosci statku w ramach
sprzedazy przeprowadzonej przez notariusza albo komornika w trybie art.86 par.2
Il km. Wierzyciel hipoteczny moze byc¢ takze drugg strong umowy przenoszacej
wiasnosé statku poza egzekucja, zawrzeé we wtasnym imieniu z whascicielem
statku umowe sprzedazy ustalajgc ceng obnizona o wartosé hipoteki morskiej,
ktéra w wyniku konfuzji wygasnie.
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[l km wymaga okreslenia wartosci statku w umowie o ustanowieniu hipoteki.
Doktryna prawa morskiego, opierajgc sig na analogii z przepisem art. 22 ust.] pkt
3 ustawy o zastawie rejestrowym i rejestrze zastawdw, uznaje, ze dopuszczalne
jest zaréwno podanie konkretnej kwoty, jak i wskazanie w umowie jedynie metody
(sposobu), w jaki ta wartos¢ zostanie ustalona, np. poprzez wskazanie osrodka,
ktéry dokona rzeczoznawczej wyceny wartosci statku albo okreslenie tej wartosci
przy wykorzystaniu precyzyjnej klauzuli waloryzacyjnej.

[l km wprowadzit nowe ograniczone prawo rzeczowe, hipoteke na statku w bu-
dowie, ktéra obcigza specyficzny zbidr rzeczy, tj. statek w budowie, czyli rzecz
przyszty. Zgodnie z art. 2§ 2 Il km, statkiem morskim w budowie jest statek, ktérego
stepke potozono lub wykonano réwnorzedng prace konstrukcyjng w miejscu wodo-
wania, az do zakoriczenia budowy. Statek budowany w Polsce, niezaleznie od tego,
czy stanowi polska czy obca wtasnos$é, moze by¢ wpisany do rejestru okretowego,
jezeli potozona zostata jego stgpka lub wykonana zostata réwnorzedna praca kon-
strukcyjna w miejscu wodowania (art. 23 § 6 Il km). Wpis do rejestru okretowego
statkéw w budowie nie jest obligatoryjny, jednak ustanowienie hipoteki na statku
w budowie jest mozliwe tylko wtedy, gdy statek w budowie jest wpisany do rejestru
(art. 76 § 111 km). Warunki formalne wniosku o wpis statku w budowie do rejestru
statkéw w budowie, w tym takze odnoszace sie do wpisu hipoteki morskiej, okre-
$la rozporzgdzenie w sprawie rejestru okretowego i postgpowania rejestrowego.
Zgodnie z art.88 Il km, statek w budowie moze by¢ obcigzony zaréwno hipoteka
egzekucyjng, jak i hipotekg pozaegzekucyjng (mortgage). Zakres obcigzenia hi-
poteka morska statku w budowie nie ogranicza sig tylko do elementéw konstruk-
cyjnych przysztego statku, o ktérych mowa w art. 82 § 2 [l km, ale obejmuje takze,
na podstawie art. 79 § 1 pkt 1i 2 Il km, wierzytelnosci wtasciciela statku powstate
po ustanowieniu hipoteki z tytutu odszkodowania za uszkodzenie lub strate statku
w budowie, tacznie z odszkodowaniem ubezpieczeniowym, a takze wynagrodzenie
za ratownictwo w zakresie, w jakim wyrdwnuje ono szkody w statku w budowie
spowodowane ratownictwem. Warunki wykreslenia statku obcigzonego hipoteka
morska z rejestru statkdw w budowie okresla art. 318§ 3i 4 [l km. Wykreslenie statku
w budowie z rejestru okretowego w tych przypadkach wymaga pisemnej zgody
wierzyciela hipotecznego

Szczegdlng, bo zabezpieczajacy tylko nazwane w art.91 Il km wierzytelnosci,
formg zabezpieczenia sg przywileje na statku. Zasadnicze znaczenie ma art. 90
par.li 2, poniewaz definiuje przywilej jako zastaw powstajacy ex-lege i jako ogra-
niczone prawo rzeczowe skuteczny erga omnes. Jest on zatem skuteczny wobec
kazdoczesnego wtasciciela i armatora nawet w przypadku dobrej wiary nabywcy
statku i z pierwszenstwem przed wszystkimi innymi wierzycielami wtaczajac w to
wierzycieli hipotecznych i wierzycieli, ktérych zabezpieczenie wynika z orzecze-
nia sgdu. Przywileje na statku powstajg zawsze i wytgcznie na podstawie ustawy,
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a zaspokojenie nastgpuje tylko w drodze sgdowego postepowania egzekucyjnego.
Zrédtem ich powstania nie moze by¢ zatem umowa lub jakakolwiek inna czynnosé
prawna. Sg réwniez prawem akcesoryjnym, przywilej nie moze zatem powstaé
bez uprzedniego istnienia wierzytelnosci uprzywilejowanej. Sg réwniez prawem
niejawnym. Nie wymagajg zadnego wpisu w rejestrze okrgtowym lub dopetnienia
innej formalnosci. Nie wymagaja réwniez posiadania statku przez wierzyciela uprzy-
wilejowanego. Cigza tylko na statku morskim, tym samym przedmiotem przywileju
nie moze by¢ statek w budowie ani wrak. W doktrynie przyjmuje sig, ze pomimo
utraty przez statek dotychczasowego statusu statku morskiego, na skutek zmian
fizycznych czy funkcjonalnych, przywilej trwa nadal, jesli powstat przed zmiang
charakteru prawnego rzeczy obcigzonej. Natomiast przywilej rozcigga sie na na-
leznosci zobowigzaniowe zwigzane z eksploatacjg statku z wytgczeniem odszkodo-
wania ubezpieczeniowego (art.94 par.1i 2 Il km). Przywileje nie sg réwne wzgledem
siebie i majg okreslona w art.91 11 km gradacjg. Wniosek ten wynika z zastosowania
wyktadni ad rubricam (z potozenia) art.91 oraz tresci art.92 par.3 i pozwala przyjaé,
ze wierzytelnosci z kategorii pierwszej (art.91 pkt 1) maja pierwszenstwo przed
wszystkimi pozostatymi kategoriami (art.91 pkt 2-5), podobnie z kategorii drugiej
maja pierwszenstwo przed pozostatymi (poza kategorig pierwszg) itd. Nadto dla
przywilejéw z kategorii 1,2,3 i 4 ustawodawca przyjat roczny termin zawity, a dla
kategorii 5 — szesciomiesieczny. Wierzytelnosci z tej samej kategorii i tej samej
podrézy zaspokajane sg proporcjonalnie, jesli suma podlegajgca podziatowi nie
wystarcza na zaspokojenie w catosci. W pozostatych przypadkach zaspokojenie
nastepuje wedtug zasady pierwszenstwa.

Powstanie przywileju nie ogranicza prawa wtasciciela statku do rozporzadzania
rzecza obcigzong, co wigcej, niewazne jest zastrzezenie wobec wierzyciela uprzy-
wilejowanego, ze wtasciciel statku nie dokona zbycia lub obcigzenia statku przed
wygasnigciem przywileju, zgodnie z art. 311 ke. Wtasciciel moze przeniesé wtasnosé
statku na inng osobg pomimo obcigzenia przywilejem. Réwniez armator statku nie
jest ograniczony w zakresie eksploatacji statku. Przywilej jest skuteczny wobec
kazdoczesnego nabywcy statku, niezaleznie od tego, czy w chwili nabycia statku
dziatat on w dobrej, czy w ztej wierze, tym samym wytgczona jest wobec nabyw-
ca statku ochrona z art. 170 kc, stanowigcego, ze w razie przeniesienia wtasnosci
rzeczy ruchomej, ktdra jest obcigzona prawem osoby trzeciej, prawo to wygasa
z chwilg wydania rzeczy nabywcy, chyba ze ten dziata w ztej wierze. Przywilej jest
réwniez skuteczny wobec armatora statku (art.92 par.1 Il km), poniewaz wierzyciel
moze dochodzié zaspokojenie ze statku zaréwno od wtasciciela, jak i od armatora
statku. Tylko w przypadku sprzedazy statku w postepowaniu egzekucyjnym nabywca
nabywa statek bez obcigzen wynikajgcych z przywileju.
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1.4. KODEKSOWE DESYGNATY NAZWY ,, STATEK”

Nazwa ,statek” nie jest kategoria jednorodna. Ustawodawca zréznicowat jej zakres
i jednoczesdnie okreslit dla kazdej z subkategorii swoisty zakres stosowania Il km.

Pierwszg subkategorig jest morski statek handlowy, do ktérego stosuje sig
[l km w catosci (art.3 par.1). Morskim statkiem handlowym jest statek przeznaczony
lub uzywany do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, a w szczegdlnosci do:
przewozu fadunku lub pasazerdw, rybotéwstwa morskiego lub pozyskiwania innych
zasobdw morza, holowania, ratownictwa morskiego, wydobywania mienia zato-
pionego w morzu, pozyskiwania zasobdw mineralnych dna morza oraz zasobdéw
znajdujgcego sie pod nim wnetrza Ziemi. Rozstrzygajgce znaczenie przy ustala-
niu, czy dany statek jest morskim statkiem handlowym, bedzie miato rzeczywiste
prowadzenie dziatalnosci gospodarczej za pomoca tego statku przeznaczonego
lub uzywanego do dziatalnosci gospodarczej na morzu, w zakresie przyktadowo
wymienionym w art. 3 § 2 || km. Wedtug doktryny prawa morskiego, znaczenie
ma réwniez przeznaczenie do zarobkowania w zegludze morskiej. O charakterze
statkdw handlowych swiadczy takze rzeczywiste przystosowanie ich do przewozu
tadunkéw i pasazerdw, rybotéwstwa morskiego lub pozyskiwania innych zasobdw
morza, holowania, ratownictwa morskiego, wydobywania mienia zatopionego w mo-
rzu, pozyskiwania zasobdw mineralnych dna morza oraz zasobdéw znajdujgcego
sig pod nim wnetrza Ziemi. Do wymienionych expressis verbis w art. 3 § 2 Il km
rodzajéw dziatalnosci wykonywanej przez morskie statki handlowe nalezy dodaé
dziatalnos¢ gospodarczg prowadzong przez morskie statki handlowe polegajgca
na $wiadczeniu odptatnie réznych ustug portowych (np. bunkrowanie). Dotyczy
to réwniez prac pogtebiarskich prowadzonych przy pomocy pogtebiarek (inaczej:
bagrownic lub drag), a takze eksploracji zasobéw morskich. Specyficznym typem
morskich statkéw handlowych sg statki sejsmiczne, przeznaczone do poszukiwania
zt6z ropy naftowej i gazu za pomoca technik stosowanych w sejsmologii przez
wykorzystanie danych z odbicia generowanych przez te statki fal sejsmicznych.

Druga subkategoria to statki uzywane wytacznie do celéw naukowo-badaw-
czych, do ktdrych stosuje sig Il km z wyjatkiem przepiséw o przewozie tadunku
lub pasazeréw oraz przepiséw o awarii wspdlnej (art.4). Statki te stuzg do wyko-
nywania zadan statutowych instytutéw naukowych lub badawczo-rozwojowych
(takich jak Instytut Oceanografii PAN). Zasadnicze znaczenie przy interpretacji
art. 4 km. ma uzyte w przepisie okreslenie ,wytgcznie”. Rozstrzygajace jest zatem
faktyczne i wytaczne uzywanie statku do przypisanych mu celéw naukowo-badaw-
czych, a nie do np. przewozu tadunkéw lub pasazeréw drogg morska. Statkiem
badawczym jest np. statek sejsmograficzny przeznaczony do badan geofizycznych
dna morskiego.
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Trzecia subkategoria to statki morskie uzywane do celéw sportowych lub re-
kreacyjnych, w tym morskie jachty rekreacyjne i komercyjne w rozumieniu Ustawy
z dnia 18 sierpnia 2011 r. o bezpieczeristwie morskim. Do takich jednostek stosuje
sie Il km z wyjatkiem przepisdw o przewozie tadunku lub pasazerdw oraz przepiséw
o awarii wspdlnej (art.4a). Jacht rekreacyjny to statek przeznaczony lub uzywany
wytacznie od uprawiania sportu lub rekreacji, inny niz jacht komercyjny (art. 5 pkt
8 Ustawy o bezpieczenstwie morskim). Jacht komercyjny to statek przeznaczony
lub uzywany wytgcznie do uprawiania sportu lub rekreacji, w ramach prowadzenia
dziatalnosci polegajgcej na: a) odptatnym przewozie oséb, b) odptatnym wykony-
waniu rejséw szkoleniowych, c) odptatnym udostepnianiu statku w celach potowu
organizmdw morskich na podstawie sportowego zezwolenia potowowego zgodnie
z przepisami o rybotéwstwie, d) odptatnym udostepnianiu statku obsadzonego
zatoga, e) kazdym innym odptatnym wykorzystaniu lub udostepnianiu statku — o ile
w ramach tej dziatalnosci nie jest uzywany do przewozu wigcej niz 12 pasazerdw (art.
5 pkt 9 Ustawy o bezpieczeristwie morskim). Statki sportowe i statki rekreacyjne
wykorzystywane w celu sportowym lub rekreacyjnym nie maja charakteru morskich
statkéw handlowych, nie mozna zatem przypisywac im zdolnosci do prowadzenia
do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej. W doktrynie prawa morskiego wska-
zuje sig, ze zasadnicze dla odréznienia rekreacji od dziatalnosci gospodarczej
ma kryterium komercyjnosci, innymi stowy jachty mogag prowadzi¢ dziatalnosc
enumeratywnie wymieniona w art.5 pkt 9 ustawy o bezpieczenstwie morskim nie
traca statutu statku morskiego uzywanego do celéw sportowych lub rekreacyjnych,
wigczajac w to morskie jachty rekreacyjne i komercyjne. Do tej kategorii nie nalezg
statki morskie uzywane do celéw sportowych lub rekreacyjnych na akwenach innych
niz morskie np. jachty zeglugi érédlgdowej, jesli nie sg przeznaczone lub uzywane
(z wytaczeniem tylko uzycia) do zeglugi morskiej.

Czwarta subkategoria to statki petnigce wytgcznie stuzbe paristwowsa, do
ktérych zalicza sie w szczegdlnosci statki: hydrograficzne, dozorcze, pozarnicze,
telekomunikacyjne, celne, sanitarne, szkolne, pilotowe, statki uzywane wytacznie
do ratowania zycia na morzu lub do tamania lodu (art.5 par.2). Do statkéw morskich
petnigcych wytacznie specjalng stuzbe panstwowa stosuje sig Il km z wyjatkiem
przepiséw o przewozie fadunku lub pasazerdw, o awarii wspdlnej i o przywilejach
na statku (art.5 par.l). Statki morskie petnigce stuzbe paristwowa znajdujg sie
w szczegdlnej sytuacji prawnej, zaréwno z punktu widzenia miedzynarodowego
prawa morza, jak i prawa krajowego. W prawie miedzynarodowym korzystajg one
z immunitetu jurysdykcyjnego. Konwencja UNCLOS postuguije sie w art. 96 pojeciem
statkdw bedgcych wtasnoscig panstwa lub przez nie eksploatowanych, a uzywa-
nych wytacznie do stuzby rzagdowej niehandlowej. Prawo krajowe postuguje sie
kryterium wtasnosciowym (wtasnosé panistwowa) i eksploatacyjno-funkcjonalnym
(wykorzystywanie tylko i wytacznie w stuzbie panstwowej niehandlowej). Natomiast
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ustawa o bezpieczenstwie morskim wprowadzita art.5 ust.6 pojecie statkéw stuzby
panstwowej specjalnego przeznaczenia, ktdre nie jest tozsame z pojeciem statkdw
petnigcych specjalng stuzbe paristwowa. Statki stuzby panstwowej specjalnego
przeznaczenia sg uzywane wytgcznie do inspekcji i pomiaréw hydrograficznych,
ratowania zycia na morzu, zwalczania rozlewu olejéw i substancji szkodliwych oraz
zanieczyszczajgcych srodowisko naturalne, dalej: do obstugi oznakowania nawi-
gacyjnego, wykonywania ustawowych zadan Krajowej Administracji Skarbowej,
zabezpieczenia przeciwpozarowego i zwalczania pozaréw oraz tamania lodu. Nie
wptywa to na zakres stosowania Il km. Do statkéw petnigcych specjalna stuzbe
panstwowa, wymienionych réwniez w art.5 ust.6 Ustawy o bezpieczeristwie mor-
skim, stosuje sig Il km z wyjatkiem przepiséw o przewozie tadunku lub pasazerdw,
o awarii wspdlnej i o przywilejach na statku (art.5 par.1). Lista desygnatéw nazwy
statek petnigcy specjalna stuzbe paristwowa ma charakter numerus apertus, zatem
statki wymienione w powotanym przepisie ustawy o bezpieczenstwie morskim,
aniewymienione w art.5 par.2 Il km, tj. statki uzywane do zwalczania rozlewu olejow
i substancji szkodliwych oraz zanieczyszczajgcych $rodowisko naturalne, obstugi
oznakowania nawigacyjnego, wykonywania ustawowych zadar Krajowej Admini-
stracji Skarbowej, zabezpieczenia przeciwpozarowego i zwalczania pozaréw oraz
tamania lodu, beda réwniez objete wtgczeniami stosowania Il km z art.5 ust.2.

W szczegdlny sposdb Il km okredlit zakres swojego stosowania do jednostek
ptywajacych Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej oraz Policji, ktére nie sg stat-
kami morskimi w rozumieniu Il km. Nie stosuje sie do nich Il km, chyba ze ustawa
zastrzega wyjatki. Te wyjatki to art.249, zgodnie z ktérym przepisy o ratownictwie
morskim stosuje sige odpowiednio do jednostek ptywajgcych Marynarki Wojennej,
Strazy Granicznej oraz Policji, oraz art.264, zgodnie z ktérym przepisy o zderzeniach
statkdw stosuje sie odpowiednio do jednostek ptywajgcych Marynarki Wojennej,
Strazy Granicznej oraz Policji.

Przepiséw Il km o przewozie tadunku lub pasazerdw nie stosuje sie do transpor-
téw wojskowych morskimi statkami handlowymi, chyba ze strony umowy przewozu
morskiego postanowia inacze;.

1.5. POLSKA PRZYNALEZNOSC
PANSTWOWA STATKU

Prawo migdzynarodowe publiczne wymaga, aby statek miat przynaleznos¢ panstwo-
wa. Obowigzkiem paristwa jest okreslenie w prawie krajowym warunkdéw przyzna-
wania przynaleznosci, rejestracji statkdw i uprawniajacych do podnoszenia ban-
dery. Polska okreslita warunki polskiej przynaleznosci paristwowej w Il km, w art.10
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oraz w art.13, ktéry reguluje tzw. czasowa polskg przynaleznos¢ statku niestano-
wigcego polskiej wtasnosci. Z kolei art.9 par.l [l km przyznaje prawo podnoszenia
polskiej bandery tylko statkowi o polskiej przynaleznosci panistwowej, natomiast
art.11 par.] naktada na statek o polskiej przynaleznosci paristwowej obowigzek
podnoszenia polskiej bandery, z ktérego statek moze zwolniony przez ministra
wiasciwego do spraw gospodarki morskiej w drodze rozporzadzenia.
Przynaleznos¢ panstwowa determinuje panstwo wykonujgce jurysdykcje oraz
ponoszagce odpowiedzialno$é w przypadku ewentualnych naruszer prawa mie-
dzynarodowego. Jest réwniez postrzegana jako instrument stuzgcy zapewnieniu
porzadku publicznego oraz bezpieczeristwa na morzu. Aby ten cel osiggnaé, ko-
nieczne jest podporzgdkowanie statku morskiego porzadkowi prawnemu paristwa,
w ktérego narodowos$é zostat wyposazony. Zagwarantowanie rzgddw prawa na
morzu petnym, w tym porzadku publicznego i bezpieczeristwa na morzu, poprzez
przyznanie przynaleznosci panstwowej mozliwe jest jedynie, gdy paristwo bandery
jest w stanie i sprawuje faktyczng jurysdykcje wzgledem danego statku morskiego,
innymi stowy miedzy statkiem a paristwem nadajgcym przynalezno$é panstwowa
musi istnie¢ tzw. rzeczywista wiez. Zadna z konwenciji nie zawiera definicji legal-
nej terminu ,rzeczywista wigz”, a takze nie posiada on ugruntowanego znaczenia
w miedzynarodowym porzadku prawnym. Mozna jednak wskazaé przejawy rze-
czywistej wigzi okreslone w prawie konwencyjnym, przede wszystkim w konwencji
UNCLOS. Jednym z nich, sformutowanym w art.92 UNCLOS, jest zakaz zmiany
bandery podczas podrézy badz przebywania w porcie, chyba ze doszto do rze-
czywistego przeniesienia wtasnosci lub zmiany rejestracji. W konsekwencji zmiana
bandery nie moze mieé charakteru samodzielnego i arbitralnego, lecz wymagane
jest tu przeniesienie wtasnosci, sugerujace istnienie pewnej rzeczywistej relacji
pomiedzy nowym witascicielem a nowym panstwem badz tez faktyczny zwigzek
z nowym rejestrem. Natomiast art. 94 oraz art. 217 UNCLOS ustanawiajg szeroki
zakres obowigzkdw cigzacych na paristwie bandery, w szczegdlnosci w zakresie
utrzymywania rejestru statkdw oraz stosowania miedzynarodowych standardéw
w odniesieniu do budowy, wyposazenia i zdolnosci statku do zeglugi oraz prze-
ciwdziatania zanieczyszczeniom ze statkéw. Wykonywanie skutecznej jurysdykcji
oraz kontroli w kwestiach administracyjnych, technicznych i socjalnych stanowia
kwintesencje relacji pomigdzy statkiem morskim a paristwem bandery, stanowigca
wyznacznik ,rzeczywistej wiezi”. Termin ,rzeczywista wigz" nalezy interpretowad
zatem w kontekscie realizowanej funkcji, na ktéra sktada zdolnosci paristwa bandery
do sprawowania efektywnej kontroli nad statkiem i egzekwowania przestrzegania
prawa miedzynarodowego w zakresie migdzynarodowej komunikacji, pokojowego
korzystania z mérz i oceandw oraz ich zasobdw oraz ochrony Srodowiska morskie-
go. Rzeczywista wigz powinna by¢ realna, nie zas sztuczna badz przypadkowa.
Jednym z jej obiektywnych przejawdw jest tzw. element wtasnosci oraz zasada
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jurysdykcji personalnej czynnej (obywatelstwo wtasciciela statku, armatora, wta-
Sciciela zatadunku badz kapitana i zatogi). Zastgpita ona zasade terytorialnosci,
zgodnie z ktérg statek stanowi przedtuzenie terytorium panistwa przynaleznosci
panstwowej. Il km tgczy polskg przynaleznosé panstwowa z wtasnoscia statku,
zaréwno w odniesieniu do statkdéw stanowigcych polskg wtasnosé (art.10 par.1
pkt 1), jak i statkdw uwazanych za stanowigcych polskg wtasnosé (art.10 par.l
pkt 2). Drugim przejawem jest obywatelstwo lub siedziba wtasciciela statku, zgod-
nie z art.73 Il km. Polskg przynalezno$é paristwowg moze réwniez posiadad statek
niestanowiacy polskiej wtasnosci, ktdry uzyskat polskg przynaleznosé panstwowa
zgodnie z rozporzadzeniem nr 613/91 (EWG) z 4 marca 1991r. w sprawie transferu
statkdw z jednego rejestru do drugiego wewnatrz Wspdlnoty oraz statek, ktéry
uzyskat czasowg polskg przynaleznosé parstwows (art.10 par.1 pkt 2a i 3). Warunki
uzyskania czasowej polskiej przynaleznosci panstwowej okresla art.13 Il km.

Migdzynarodowy porzadek prawny nie zdefiniowat konsekwencji prawnych
braku rzeczywistej wigzi z paristwem, ktdre przyznato statkowi swojg przynaleznosc
panstwowa i zezwolito na podnoszenie bandery. Taka sytuacja ma miejsce w przy-
padku tzw. wygodnych bander, niezdefiniowanych w prawie migdzynarodowym.
Natomiast doktryna prawa morza wskazuje na pewne cechy charakterystyczne
dla takich bander. Panstwo rejestracji uprawnia do posiadania badz kontrolowania
morskich statkéw handlowych przez cudzoziemcdw, a dostep do rejestru oraz
ewentualny transfer sg tatwe i nieograniczone. Brak jest obcigzenia podatkiem
dochodowym badz jego stawki sg niewielkie. Obcigzenia finansowe ograniczajg
sig najczesciej do optaty rejestracyjnej i optaty rocznej wyznaczanej na podsta-
wie tonazu statku. Dopuszcza sig zatogi statkdw sktadajgce sig z cudzoziemcdw.
| wreszcie brak jest zdolnosci badz checi po stronie paristwa rejestracji do egze-
kwowania wymogodw krajowych badz miedzynarodowych, dotyczgcych konstruke;ji
statku i jego wyposazenia.

1.6. LADUNEK W MORSKIM PRAWIE
RZECZOWYM

Przedmiotem umowy przewozu drogg morska jest tadunek. Wspdtczesny transport
morski zapewnia niemal catkowity brak ograniczen w zakresie rodzaju tadunku.
Do dyspozycji sa statki réznych typdw i o rozmaitej tadownosci, ktérymi przewozi
sig tadunki o duzych gabarytach i ponadgabarytowe, tadunki masowe ptynne
i sypkie, drobnice, tadunki cigzkie i wreszcie specyficzng postac tadunku, jaka sa
kontenery i tadunki niebezpieczne. Niezaleznie od rodzaju, tadunek, jest przed-
miotem materialnym, czyli rzeczg w rozumieniu kc i przedmiotem prawa rzeczo-
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wego. tadunek jest takze przedmiotem obrotu, do ktérego stosuje sig, w zakresie
nieuregulowanym umowa sprzedazy, przepisy kc o sprzedazy. Umowy sprzedazy
w handlu morskim migedzynarodowym odwotuja sig do Regut Migdzynarodowe;j
Izby Handlowej do interpretacji terminéw handlowych, tzw. INCOTERMS, ktére
okreslajg podziat kosztéw oraz obowigzkdw pomiedzy sprzedajgcego a kupujace-
go. W przypadku przewozu morskiego najczegsciej stosuje sie warunki oznaczone
EXW (ex works), FOB (free on board), CFR (cost and freight) i CIF (cost, insurance,
and freight). Na warunkach sprzedazy EXW sprzedajacy udostepnia kupujgcemu
opakowane produkty wraz z dokumentacjg w uzgodnionym wczesniej miejscu,
a kupujacy ponosi od tej chwili wszystkie koszty oraz odpowiedzialnos¢ za utrate
lub uszkodzenie tadunku. Warunki FOB naktadajg na sprzedajgcego obowigzek
dostarczenia tadunku na statek i obcigzajg go odpowiedzialnoscig za utrate lub
uszkodzenie do momentu przejscia tadunku za burte wskazanego statku, nato-
miast kupujgcy zawiera umowe przewozu i ubezpieczenia. Warunki CFR obcia-
zajg sprzedajgcego kosztami transportu morskiego do momentu dotarcia statku
do portu docelowego, natomiast kupujgcy juz od momentu zatadunku ponosi
odpowiedzialnos¢ za towar i wykup ubezpieczenia. Przy sprzedazy na warunkach
CIF sprzedajgcy musi optacic koszty i fracht niezbgedne do dostarczenia tadunku
do wymienionego z nazwy portu przeznaczenia i koszty ubezpieczenia towaru
do momentu dotarcia do portu docelowego. Na warunkach CFR i CIF sprzedajacy
ponosi ryzyko utraty lub uszkodzenia tadunku do przekroczenia przez tadunek burty
statku w porcie zatadunku, natomiast kupujgcy dostarcza komplet oryginatéw zwy-
czajowego dokumentu transportowego, ktérym jest zbywalny konosament (z reguty
jest konosament na zlecenie lub okaziciela), niezbywalny morski list przewozowy
lub konosament zeglugo srédladowej. W transporcie kombinowanym uzywa sie
warunkdéw FCA (free carrier), zgodnie z ktérymi sprzedajgcy dostarcza tadunek
odprawiony w eksporcie do przewoznika wskazanego przez kupujgcego w wymie-
nionym z nazwy miejscu. Kupujgcy moze wskazad jako przewoznika kazdg osobe,
ktéra w umowie przewozu podejmuje sie wykonaé lub spowodowad wykonanie
przewozu transportem kolejowym, samochodowym, lotniczym, morskim, wodnym
$rodladowym lub przewozem bedacym ich kombinacjg. W transporcie morskim
stosuje sig réwniez warunki FAS (free alongside ship — franco wzdtuz burty statku),
CPT (carriage paid to — przewdz optacony do), CIP (carriage and insurance paid
to — przewdz i ubezpieczenie optacone do), DDP (delivered duty paid to — przewdz,
cto optacone do), DPU (delivered at place unloaded — dostarczone do miejsca,
wytadowane) i DAP (delivered at place — dostarczone na miejsce).

Druga instytucjg prawnorzeczowg dotyczaca tadunku jest ustawowe prawo
zastawu na fadunku, kodeksowe verba legis , przywileje natadunku” (tytut rozdziatu
& 1l km), do ktdrej subsydiarnie, na podstawie art.326 ke, stosuje sie przepisy kc
o zastawie na rzeczach ruchomych. Przywileje na tadunku majg pierwszenstwo
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przed innymi wierzytelnosciami, chocby zabezpieczonymi zastawem wynikajgcym
z umowy lub orzeczenia sgdowego (art.156 par.1 Il km). Warunkiem powstania
przywileju jest istnienie roszczenia, z ktérym prawo wigze skutki przewidziane
w art. 156 Il km. Tylko wymienione w ustawie roszczenia sg objete przywilejem
i moga by¢ przeciwstawione roszczeniu odbiorcy o wydanie tadunku. Kategorie
wierzytelnosci objetych przywilejem, wymienione w art.156 par. 2 Il km na liscie
o charakterze numerus clausus i z ustalong w tym przepisie hierarchig zaspokojenia,
obejmujg nastepujgce wierzytelnosci: 1) naleznych panstwu od tadunku kosztéw
sgdowych oraz kosztéw egzekucji; wydatkéw poniesionych na zachowanie lub
w celu sprzedazy tadunku i podziatu uzyskanej kwoty; optat i $wiadczen publicz-
nych, 2) wynagrodzenia przypadajgcego od tadunku za ratownictwo oraz udziatu
w awarii wspdlnej, naleznego od tadunku statkowi i innym tadunkom, 3) szkdd
spowodowanych przez tadunek, 4) naleznosci przewoznika z przewozu danego
tadunku. O ile wierzytelnosci z poszczegdlnych kategorii podlegajg zaspokojeniu
w kolejnosci wskazanej w art.156 par.2, to wierzytelnosci nalezgce do tej samej
kategorii zaspokaja sie proporcjonalnie do ich wysokosci, jezeli suma podlegajgca
podziatowi nie wystarcza na zaspokojenie ich w catosci (art.156 par.4).

W pierwszej kategorii mieszczg sig koszty obejmujgce koszty procesu i koszty
egzekucji, ktérych wierzycielem jest Skarb Panstwa i ktére jako takie wymienione
sg w tytule egzekucyjnym. Natomiast wydatki poniesione w celu sprzedazy tadunku
obejmujg nie tylko koszty sprzedazy obcigzonej rzeczy, ale i podziatu uzyskane;j
sumy pomiedzy wierzycieli. Do kategorii optat i $wiadczen publicznych wszelkie
optaty panstwowe czy komunalne, bez wzgledu na to, czy sa to naleznosci powstate
w Polsce czy za granica. Wierzytelnosci z tytutu ratownictwa korzystajg z przywileju,
jesli akcja ratownika przyniosta pozyteczny wynik, a wigc jesli przedmiot zostanie
uratowany w taki sposdb, ze przedstawia wartosé¢ handlowa, nawet mniejszg niz
przed wypadkiem. Z kolei w odniesieniu do awarii wspdlnej, przywilejem objete
sg udziaty w awarii wspdlnej nalezne od tadunku statkowi, frachtowi lub innemu
tadunkowi. Kategoria trzecia obejmuje odszkodowanie za szkody, jesli nie jest
wytaczona odpowiedzialnos$é frachtujgcego albo zatadowcy, albo ich obu. Przy
ocenie, czy dane roszczenie moze by¢ zaliczone do kategorii trzeciej, nie bierze
sie pod uwage, czy roszczenie jest kierowane przez poszkodowanego przeciwko
przewoznikowi czy tez przeciwko gestorowi towaru. Przesgdza okoliczno$é, ze
w ostatecznym rozliczeniu, odpowiada za szkody frachtujacy, czy zatadowca czy tez
inny gestor towaru, nawet jesli wynika to z roszczenia regresowego. W ostatniej ka-
tegorii mieszcza sig naleznosci przewoznika cigzgce na tadunku z tytutu przewozu,
a przypadajace przewoznikowi. Podstawowa wierzytelnoscig uprzywilejowang w tej
kategorii jest fracht, i to wytacznie nalezny za przewdz danego tadunku i ramach
tylko tego przewozu. Jesli oznaczono w konosamencie, ze fracht jest zaptacony
z goéry, przywilej nie obejmuje wdwczas frachtu, choéby wzmianka okazata sie
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nieprawdziwa. Zastaw obejmuje za to przestojowe i optate za przetrzymanie statku.
Przywilej nie obejmuje natomiast frachtu martwego.

Dla powstania przywileju konieczne jest dzierzenie tadunku przez przewoznika,
a wiec konieczne jest, aby przewoznik wykonywat faktyczne wtadztwo na rzecza
(corpus) na statku, w magazynie, w kontenerze. Dzierzenie moze wykonywad
przewoznik, np. gdy tadunek pozostaje na statku, albo osoba, ktérg przewoznik
sie postuguje (gdy tadunek zostaje oddany do magazynu lub przebywa w dalszym
ciggu w kontenerze pozostajgcym w gestii przewoznika). Nie ma znaczenia, kto jest
wiascicielem tadunku, frachtujgcy, odbiorca czy ktokolwiek inny. Wynika to z faktu,
ze przywilej na fadunku jest ustawowym prawem zastawu, a wiec ograniczonym
prawem rzeczowy skutecznym erga omnes. Pozytywng przestanka powstania
przywileju na tadunku jest przyjecie tadunku przez przewoznika. Bez znaczenia
jest to, ze taki zastaw zabezpiecza przyszte i warunkowe wierzytelnosci (art.306
par.2 ke). Przywileje dotyczy wierzytelnosci tylko z danego przewozu. Przewoznik
nie moze skutecznie korzystaé z przywileju na danym tadunku w odniesieniu do
naleznosci wyniktych z przewozu innych tadunkéw lub z innego przewozu, nawet
jesli jego dtuznikiem w kazdym z tych przypadkdéw jest sama osoba.

Zgodnie z trescig art.157 par.l Il km, przywilej na tadunku jako rzeczy obej-
muje réwniez wierzytelnosci przystugujgce tadunkowi z tytutu odszkodowania
za poniesione, a nienaprawione szkody w tadunku i nalezny tadunkowi udziat
w awarii wspdlnej. Jest to przywilej nie na rzeczy ruchomej (fadunku), lecz przywilej
na prawach, ktérego przedmiotem sg wierzytelnosci, a wiec prawa majatkowe.
Pierwszym warunkiem powstania tego przywileju jest istnienie szkody. Drugim
jest, aby szkoda w tadunku zostata spowodowana przez inng osobg niz wtasciciel
czy gestor towaru. Trzecim warunkiem zaistnienia przywileju jest nienaprawienie
szkody, tylko w takim wypadku istnieje bowiem roszczenie odszkodowawcze,
ktére w przypadku naprawienia szkody wygasa. Rozszerzony na prawa przywilej
nie obejmuje naleznego tadunkowi odszkodowania ubezpieczeniowego (art.157
par.2 Il km).

Wygasnigcie przywileju reguluje art.158 Il km. Jego tresé nawigzuje do ogdl-
nej zasady, zgodnie z ktérg zastaw gasnie, gdy zastawnik zwrdci rzecz zastawcy.
W przypadku zastawu na tadunku gasnie on z chwilag wydania tadunku osobie
uprawnionej do odbioru. Przestankg wygasniecia jest czynnosé prawna, a nie czyn-
no$¢ faktyczna np. wytadowanie tadunku w porcie przeznaczenia. Zatem zastaw
nie gasnie, gdy przedmiot zastawu zostanie wydany po wytadunku osobie trzeciej
niebedacej przedstawicielem odbiorcy lub gdy zostanie oddany na przechowanie
przez przewoznika.
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2.1. ARMATOR

Polska nazwa ,armator” wywodzi sig z jezykéw romaniskich, zapewne z tacinskiego
czasownika ,armare”, zbroié, wyposazaé. W prawie rzymskim filologicznym od-
powiednikiem rzeczownika ,armator” byt exercitor navis, odrézniany od dominus
navis (wtasciciela statku) i magister navis (kapitana statku). Prawo rzymskie okreslato
exercitor navis jako osobg, ktéra organizowata wyprawe morska, niekoniecznie
statkiem wtasnym. Rzymska idea oderwania osoby armatora od wtasnosci statku
wspdtczesnie zmaterializowata sie w prawie polskim i niemieckim, uzupetniona
funkcjonalnie o ceche kwalifikujgca, tj. uprawianie zeglugi statkiem cudzym w ce-
lach zarobkowych na wtasny rachunek.

Prawo angielskie nie wytworzyto, podobnie jak jezyk angielski, odpowiednika
armatora, postugujac sie pojeciem ship owner (zawsze — wtasciciel statku). Jednak
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jezyk angielski uzywany w tekstach konwencji miedzynarodowych postuguje sig,
obok terminu ship owner, terminem ship operator na okreslenie osoby eksploatu-
jgcej cudzy statek we wtasnym imieniu.

Warto zauwazyé, ze polska doktryna prawa morskiego jeszcze na dtugo przed
przyjeciem | km sformutowata podstawowe cech armatora, spetryfikowane w | km
i powtdrzone w Il km. Wskazano, ze armatorem moze by¢ tylko osoba fizyczna
lub prawna, a wiec podmioty wyposazone w drodze ustawowej w zdolnosé praw-
ng lub osobowos¢ prawng. Armator musi dziataé we wtasnym imieniu , przy czym
wskazywano, ze to okreslenie nie jest tozsame z dziataniem ,na wtasny rachunek”.
Pojecie armatora musi by¢ postrzegane jako inne od wystepujgcych w prawie
morskim innych podmiotdw, np. czarterujgcego na czas, przewoznika czy, w szcze-
gdlnosci, kapitana.

Il km w art.7 zawiera definicje legalng armatora. Armatorem jest ten, kto
we wiasnym imieniu uprawia zegluge statkiem morskim wtasnym lub cudzym.
Elementem kreujgcym armatora jest element funkcjonalny ,uprawianie zeglugi
statkiem morskim”. Armator uprawia zegluge statkiem przez prowadzenie dziatal-
nosci okreslonej powszechnie jako eksploatacja statku, rozumianej jako uzywanie
statku w zegludze morskiej do okreslonych celéw, niekoniecznie i tylko stricte
gospodarczych, ale takze dla celéw okreslonych w art.art.4, 4a, 5 Il km, tzn. na-
ukowo-badawczych, sportowych lub rekreacyjnych czy w celu wykonywania zadan
specjalnych w ramach stuzby publiczne;.

Warunkiem uprawiania przez armatora tak zdefiniowanej eksploatacji statku
jest faktyczne wtadztwo nad statkiem (corpus). Corpus moze wynikac albo z prawa
wiasnosci statku, albo z innego tytutu, na podstawie ktérego podmiot niebedacy
wiascicielem statku uzyskuje posiadanie statku. Zgodnie zatem z art. 336 kc arma-
torem bedzie zaréwno ten, kto statkiem faktycznie wtada jako wtasciciel (posiadacz
samoistny), jak i ten, kto statkiem faktycznie wtada jak uzytkownik, zastawnik, na-
jemca, dzierzawca lub majacy inne prawo, z ktérym taczy sie okreslone wtadztwo
nad cudza rzeczg (posiadacz zalezny). Wyklucza to zatem ze zbioru desygnatéw
nazwy ,amator” dzierzyciela lub wtadce prekaryjnego. Dzierzycielem jest kapitan
statku lub przewoznik. Zaden z nich nie bedzie armatorem (poza przypadkami
taczenia statuséw), poniewaz, mimo wtadztwa nad rzecza, brakuje im drugiego
elementu posiadania, tj. zamiaru zachowania rzeczy dla siebie (animus). Doktryna
prawa morskiego wskazuje, ze réwniez posiadacz w ztej wierze statku np. ztodziej
lub pirat, bedzie uwazany za armatora statku. Z definicji legalnej w art.7 Il km wynika,
ze uprawianie zeglugi przez wtasciciela, posiadacza samoistnego lub posiadacza
zaleznego musi by¢ prowadzone wytgcznie w ich imieniu. Oznacza to dziatanie taki
sposdb, ze prawa i obowigzki, ciezary i korzysci z czynnosci prawnych, z czynéw
i innych zdarzen spadajg bezposrednio na osobe dziatajgcg w swoim imieniu. To
z kolei wytgcza ze zbioru desygnatéw nazwy ,armator” podmioty zarzadzajgce
cudzym statkiem (ship managment, a sam podmiot nazywany jest w jezyku i prawie
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angielskim managing operator, ttumaczony na polski jako armator zarzadzajgcy),
innymi stowy, armator zarzgdzajgcy uprawia zegluge cudzym statkiem, jednak nie
we wtasnym, a cudzym imieniu.

[l km nie przewiduje zadnych ograniczen natury podmiotowej dla prowadzenia
dziatalnosci armatorskiej. Dla armatora rodzajem jest osoba. Zatem armatorem
w Polsce moga by¢ osoby fizyczne i osoby prawne, w tym Skarb Panstwa, co
eliminuje z zakresu tego pojecia jednostki budzetowe, spdtki cywilne z art.860
ke, spétki osobowe regulowane przepisami kodeksu spétek handlowych oraz te
niewyposazone przez ustawe w zdolnos$é prawna tzw. pozbawione statusu utomnej
osoby prawnej z art.33 (1) kc. Sa to uczestnicy obrotu prawnego, ktérzy, aczkolwiek
wyposazeni w zdolnos¢ do czynnosci prawnych, pozbawieni sg zdolnosci prawnej.
Mozna zasadnie wnioskowad, ze status armatora w rozumieniu Il km nie wyma-
ga w przypadku osoby fizyczny petnej zdolnosci do czynnosci prawnych, skoro
przestanka konstytutywna jest zdolnosé prawna, przystugujgca ex lege kazdemu,
kto urodzit sig zywy. Moze nim zatem by¢ np. osoba, ktéra nie ukoriczyta 18 lat.
Ograniczenia w zdolnosci do czynnosci prawnej skutkowad bedg koniecznoscia
dziatania w obrocie poprzez czynnosci prawne za posrednictwem osoby trzeciej
np. przedstawiciela lub opiekuna i w niektérych przypadkach za zgoda sadu
rodzinnego.

Armator jako osoba prowadzgca we wtasnym imieniu dziatalno$é gospodarcza
moze by¢ przedsigbiorcg w rozumieniu art.43 (1) ke, jesli jego dziatalnos¢ gospodar-
cza ma charakter zarobkowy. Zaweza to krgg podmiotéw do tych armatordw, ktéry
eksploatujg morskie statki handlowe. Wytagczeni sg armatorzy statkdw uzywanych
wytagcznie do celdw naukowo-badawczych, uzywanych do celéw sportowych lub
rekreacyjnych oraz petnigcych wytacznie stuzbe panstwowa.

Armator jest réwniez tzw. przedsigbiorcg zeglugowym zdefiniowanym w usta-
wie o podatku tonazowym jako: a) osoba fizyczna, osoba prawna i spdtka, o ktérej
mowa w art. 1 ust. 3 pkt 1i Ta Ustawy z 15.02.1992 r. o podatku dochodowym od
oséb prawnych (Dz.U. z 2021 r. poz. 1800 ze zm.), majgca odpowiednio miejsce
zamieszkania albo siedzibe lub zarzad na terytorium RP, ktéra spetnia przynajmnie;
jeden z warunkdw: 1) we wtasnym imieniu uprawia zegluge statkiem wtasnym lub
cudzym oraz posiada wazny dokument zgodnosci, 2) jest whascicielem statku, ale nie
uprawia réwnoczesnie we wtasnym imieniu zeglugi statkiem wtasnym lub cudzym,
3) zarzadza cudzym statkiem, w cudzym imieniu i na cudzg rzecz, na podstawie
umowy oraz posiada wazny dokument zgodnosci, b) wspdlnik spdtki cywilnej i spétki
jawnej niebedacej podatnikiem podatku dochodowego od oséb prawnych, maja-
cego siedzibe, zarzad lub miejsce zamieszkania na terytorium RP, ktéra spetnia
przynajmniej jeden z wyzej wymienionych warunkéw, oraz c) przedsiebiorca zagra-
niczny w rozumieniu przepiséw ustawy o zasadach uczestnictwa przedsiebiorcéw
zagranicznych i innych oséb zagranicznych w obrocie gospodarczym na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej prowadzacego w Polsce dziatalnos¢ wymieniong w art. 3
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ust. 1i 2 ustawy o podatku tonazowym, ktéry spetnia przynajmniej jeden z trzech
wczesniej wymienionych warunkdw.

Do pojegcia armatora odwotujg sie réwniez inne niz Kodeks morski ustawy
morskie. Ustawa o ochronie zeglugi i portéw morskich i ustawa o bezpieczenstwie
morskim postuguje sie pojeciem armatora w rozumieniu art. 7 Il km. Zaden z tych
aktéw nie zawiera odrebnej definicji pojecia armatora. Ustawa o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki w art. 4 pkt 2 wprowadzita swoiste tylko
pod wzgledem semantycznym pojgcie armatora jako osoby, ktéra przy uzyciu
wtasnego lub cudzego statku prowadzi dziatalno$é w srodowisku morskim we
wtasnym imieniu.

Konwencje zwigzane z techniczni wymogami bezpieczernstwa morskiego
i ochrony srodowiska SOLAS i MARPOL zastepujg terminy wtasciciel lub armator
terminem ,statek”, kultywujgc w ten sposéb powszechnie uznang wielowiekowa
tradycjg prawa morskiego ,personifikujgca” statek. W doktrynie prawa morskie-
go uznaje sig, ze przez pojgcie ,statek” (uzyte w kontekscie praw i obowigzkdw
przewidzianych dang konwencjg) rozumieé nalezy wtasciciela statku w systemie
anglosaskim, a w systemie prawa polskiego, armatora. Podobng technike legi-
slacyjng zastgpowania stowa ,wtasciciel statku” stowem ,statek” przyjeto w tzw.
konwencjach nawigacyjnych COLLISION i COLREG.

Dychotomia systemu wtascicielskiego i systemu armatorskiego wywotuje okre-
$lone problemy interpretacyjne przepiséw konwencyjnych zawartych w starszych
konwencjach, przede wszystkim w zakresie obowigzkéw i odpowiedzialnosci
podmiotu eksploatujgcego statek. Nowsze konwencje regulujgce kwestie odpo-
wiedzialnosci cywilnej za szkody wyrzadzone osobom trzecim przez ruch statku
lub w zwigzku z jego ruchem, wprowadzajg, w ograniczonym zakresie, nazwy
zblizone merytorycznie do polskiej definicji armatora. CLC 1969r. ze zm. 1976r.,
1984r, 1992r. (konwencja o odpowiedzialnosci za szkody spowodowane zanie-
czyszczeniami olejowymi) wprowadzita, obok wtasciciela statku, réwniez pojecie
~operatora statku”, stosowane w przypadku, gdy statek jest wtasnoscig panstwa.
Jesli statek panstwowy jest eksploatowany przez przedsigbiorstwo (podmiot),
ktéry w tym panstwie jest zarejestrowany jako ,operator statku”(ship’s operator),
okreslenie ,wtasciciel” oznacza takie ,przedsigbiorstwo”. W zwigzku z tym, ze
[l km moca art.272 par.l inkorporowat w catosci CLC1969 wraz Protokotem 1992
(ratyfikowane przez Polske), nalezy uznad, ze w polskim porzadku prawnym funk-
cjonuje konwencyjny termin ,operator statku”, tozsamy z kodeksowym pojeciem
.armator”. Definicja konwencyjna podtrzymuje, co do zasady, priorytet systemu
wiascicielskiego. Jednak wprowadzajgc pojecie ,operatora statku” rozszerza zakre-
su pojecia ,wtasciciel"(ang. owner) do pojecia tozsamego do polskiego ,armator”.
W takim sam sposdéb sformutowano przedmiotowy przepis konwencji BUNKER
z 2001, ratyfikowanej przez Polske i inkorporowanej do Il km art. 271a.
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W praktyce zeglugowej wystepuje réwniez podmiot o uprawnieniach wobec
statku analogicznych do uprawnier armatora statku, jednak o szczegdlnym statu-
sie, czarterujacy na czas. Jego status prawny jest uregulowany w dziale lll tytutu
VI Il km w trzynastu kolejnych artykutach od 188-200. Umowa czarteru na czas
jest umowa nazwang, dwustronnie zobowigzujgca, odptatng (wynagrodzenie jest
elementem przedmiotowa istotnym tej umowy) i konsensualng, ktérej stronami sg
armator statku i czarterujgcy na czas (art.188 Il km). Czarterujgcy na czas nie moze
zatem stad sig armatorem czarterowanego na czas statku, mimo ze korzysta z niego
dla osiggnigcia okreslonych celdw. Z kolei wtasciciel statku oddanego w czarter
na czas, niebedacy jego armatorem, jest w Swietle przepiséw Il km osobga trzecia.
Zmiana wiasciciela statku, zgodnie z art.190 Il km, nie ma wptywu na umowe czar-
teru na czas. Natomiast zmiana armatora w okresie trwania czarteru na czas ma
ten skutek, ze nowy armator wstepuje z mocy prawa w stosunek umowny czarteru
na czas w miejsce poprzedniego armatora, odpowiadajgc solidarnie z nastgpca
za zobowigzania wynikajgce z umowy czarteru na czas (art.190 par.2 Il km). Mimo
ze nie jest armatorem, czarterujgcy na czas moze zawrzeé umowe czarteru na
czas z osobg trzecia, tzw. podczarter regulowany art.189 par. 1i 2 Il km. Ten swo-
isty dualizm podmiotowy wymagat rozstrzygnieé co do podziatu gestii i kosztow
eksploatacji. Pierwsza kwestia jest rozstrzygnieta w ten sposdb, ze armatorowi
w czasie trwania czarteru na czas przystuguje tzw. gestia nautyczna wobec statku.
Armator pozostaje zwierzchnikiem kapitana i zatogi (art.194 par.1 Il km). Natomiast
czarterujgcy zachowuje tzw. gestie eksploatacyjng, w ramach ktérej rozporzadza
na zasadzie wylgcznosci catg przestrzenig tadunkowa statku lub przeznaczong do
umieszczania pasazeréw. W tym zakresie, w granicach okreslonych szczegdtowo
w umowie, moze réwniez wydawaé polecenia kapitanowi i zatodze. W zakresie
kosztéw, armator ponosi koszty i wydatki zwigzane z ubezpieczeniem i utrzymanie
statku w stanie zdatnym do dziatalnosci eksploatacyjnej czarterujgcego na czas,
np. koszty napraw, konserwacji, instalacji urzadzen nawigacyjnych oraz optaca
kapitana i zatoge. Z kolei czarterujgcego na czas obcigzajg koszty paliwa, optat
portowych, przetadunkowych i celnych lub podatkéw od towardw.

2.2. PRZEWOZNIK, FRACHTUJACY, ZALADOWCA

W ramach wtascicielskiej lub armatorskiej eksploatacji statku w celach gospo-
darczych miesci sie przewdz droga morska tadunkéw lub oséb. W przypadku
dziatalnosci przewozowej Il km postuguje sig innym sformutowaniem dla podmiotu
prowadzacego tego typu dziatalnosé, tj. ,przewoznik”. Wtasciciel lub armator,
jesli wykonujg przewozy statkiem wtasnym lub cudzym, stajg sig wéwczas prze-
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woznikiem. Mozliwa jest réwniez sytuacja, gdy przewdz wykonywany jest przez
podmiot niezwigzany ze statkiem weztem witascicielskim lub armatorskim, ale ktéry
dysponuje statkiem np. jako czarterujgcy na czas. W kazdej z tych sytuacji podsta-
wa prawng przewozu jest umowa przewozu tadunku lub oséb drogg morska. Tym
samym, w miejsce rezimu ex delicto regulujgcego odpowiedzialno$é wtasciciela
lub armatora za szkody spowodowane ruchem statku lub w zwigzku z ruchem
statku, pojawia sie rezim ex contracto regulujgcy odpowiedzialno$é na niewyko-
nanie lub nienalezyte wykonanie zobowigzania umownego.

Uregulowanie w prawie morskim odpowiedzialnosci odszkodowawczej z umowy
przewozu fadunku lub pasazera, ktéra cigzy na przewozniku, jest fragmentaryczne,
zaréwno w prawie polskim, jak i konwencyjnym. Przepisy Il km, ktére w sposéb
szczegdlny i w obszerniejszym zakresie regulujg odpowiedzialno$é za niewykonanie
lub nienalezyte wykonanie zobowigzan z umowy przewozu tadunku lub pasazera,
dotycza tylko odpowiedzialnosci za wskazang w przepisie kodeksowym kategorie
szkdd. Przepisy o charakterze odszkodowawczym regulujg odpowiedzialnos$é
za szkody polegajgce na fizycznym uszkodzeniu lub utracie tadunku albo za szkode
na osobie pasazera i jego bagazu. W nieuregulowanym w Il km zakresie znajda
zastosowanie przepisy kc o odpowiedzialnosci za niewykonanie lub nienalezyte
wykonanie zobowigzania.

[l km, a takze kc i Ustawa — Prawo przewozowe, nie zawierajg definicji legal-
nej przewoznika. Przewoznikiem jest podmiot zawierajgcy i wykonujgcy umowe
przewozu tadunku (zgodnie z trescig art.103 Il km) lub pasazera (zgodnie z trescig
art.172 par.1 [l km). Przewoznik prowadzi we wtasnym imieniu przedsigbiorstwo i po-
dejmuje sig za wynagrodzeniem przewiezienia okreslonego tadunku na okreslone;j
trasie morskiej, wykonujac realnie umowe wzajemna. Swiadczeniem przewoznika
jest rzeczywiste przemieszczenie tadunku drogg morskg z punktu A do punktu B,
a swiadczeniem frachtujgcego — zaptata frachtu. Przedmiotem umowy jest przewdz
tadunku jako rezultat, bez wzgledu na poszczegdlne czynnosci przewozowe nie-
zbedne dla osiggniecia tego rezultatu. Umowa przewozu tadunku drogg morska jest
zatem zobowigzaniem rezultatu, a nie starannego dziatania. Analogicznie ksztattujg
sie obowigzki przewoznika, swiadczacego ustuge przewozu pasazera droga morska.
Zgodnie z art.103 Il km, do elementéw przedmiotowo istotnych umowy przewozu
morskiego nalezy odptatnosé, zatem przewoznikiem morskim nie bedzie podmiot
$wiadczacy ustugi nieodptatnie. Taki przewdz nie jest regulowany przepisami
[l km, tylko odpowiednio stosowanymi przepisami kc o zleceniu (art.750 kc).
Z odptatnego charakteru umowy przewozu tadunku drogg morskg wynika zawodo-
wy status przewoznika morskiego. To z kolei pocigga za sobg wyzsze wymagania
co do starannosci wykonywanych ustug, zgodnie z art.355 par.2 ke.

W zwigzku z tym, ze Il km nie wymaga, aby przewoznik samodzielnie wykonat
umowe przewozu, w praktyce zeglugowej przewozéw bezposrednich lub multimo-
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dalnych wystepujg dwa podmioty, tj. przewoznik umowny i przewoznik faktyczny.
Okolicznosé, ktéra wyrdznia przewoznika umownego, to fakt, ze zawiera on umowe
bezposrednio z podmiotem powierzajgcym mu tadunek (frachtujgcym) i pozostaje
zobowigzany do wydania tegoz fadunku osobie wskazanej przez frachtujgcego, czyli
odbiorcy. To natomiast, czy wykonuje on umowe wtasnymi sitami, tj. statkiem, nad
ktérym posiada kontrolg, czy tez czyni to za posrednictwem innego przewoznika,
jest bez znaczenia. Istotna jest wiez umowna pomiedzy przewoznikiem a strong
tadunkowsa (frachtujgcym i nastepnie odbiorca). Natomiast przewoznik faktyczny
jest podmiotem, ktéry dokonuje przewozu tadunku objetego umowsg przewozu
zawartg wczesniej pomiedzy przewoznikiem faktycznym i frachtujgcym. Przewoznik
umowny moze wykonad swoje zobowigzanie, postugujac sig osobg trzecig tzw.
przewoznikiem faktycznym, ktéry jednak nie jest strong umowy przewozu. Jego
relacja prawna z przewoznikiem umownym wynika z faktu powierzenia wykonania
czynnosci przewozowych na podstawie umowy innej niz umowa zawarta przez
przewoznika umownego z frachtujgcym, a jego status prawny uzalezniony jest od
zakresu uprawnien przewoznika umownego wobec przewoznika faktycznego. Prze-
woznik faktyczny, ktéry w trakcie wykonywania przewozu nie podlega kierownictwu
i nie ma obowigzku stosowania sie do wskazdwek przewoznika umownego, jest
podwykonawca o statusie przedsiebiorstwa lub zaktadu trudnigcego sie w zakre-
sie swojej dziatalnosci wykonywaniem przewozdw towarowych lub pasazerskich.
W przeciwnym przypadku przewoznik faktyczny bedzie podwtadnym przewozni-
ka umownego. W obu przypadkach odpowiedzialnos¢ przewoznika za dziatania
lub zaniechania podwykonawcy lub podwtadnego wynika z art.429 lub 430 kc.
Natomiast Il km w art.170 wprowadzit do polskiego systemu prawa tzw. klauzule
Himalaya (nazwa pochodzi od nazwy statku z precedensowego wyroku angielskiego
Court of Appeal), zgodnie z ktérg podwtadny przewoznika oraz osoba niebedaca
samodzielnym kontrahentem, z ktérej pomoca przewoznik wykonuje zobowigzanie,
jak réwniez osoba, ktdrej powierza wykonanie zobowigzania, mogg powotywaé
sig na przystugujgce przewoznikowi zwolnienia i ograniczenia odpowiedzialnosci.
Zwolnienia i ograniczenia nie przystuguja, jezeli zostanie udowodnione, ze szkoda
wynikta z dziatania lub zaniechania tych osdb, ktérych dopuscity sig one albo z za-
miarem wyrzadzenia szkody albo tez postepujac lekkomyslnie i ze $wiadomoscia,
ze szkoda prawdopodobnie nastgpi.

taczna wysokos¢ odszkodowania obcigzajgcego przewoznika i osoby wymie-
nione w art.170 par.] nie moze przekroczyc¢ kwoty przewidzianej w art. 167 par. 1
Il km. W doktrynie prawa morskiego wskazuje sig na specyficzne dla stosunkdw
zeglugowych ratio legis przepisu Il km. W praktyce zeglugowej poszkodowani
w zwigzku ze szkodami tadunkowymi wystepuja ,bezposrednim” niejako roszcze-
niem do podwykonawcdw przewoznika zamiast do samego przewoznika, probujgc
w ten sposdb obej$é wytgczenia i ograniczenia odpowiedzialnosci przystugujacych
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przewoznikowi w rezimie odpowiedzialnosci umownej. Ponadto przepis ten zabez-
piecza tez posrednio samego przewoznika przed mozliwym regresem jego podwy-
konawcy przekraczajgcym gérny limit odpowiedzialnosci przewoznika morskiego.
Warto zauwazy¢, ze przewoznik faktyczny, nie bedgc strong umowy z frachtujgcym,
nie ponosi zadnej odpowiedzialnosci umownej wobec frachtujgcego. W literaturze
prawa morskiego wskazuje sig jako typowy przektad przewoznika faktycznego
tzw. przewoznika dowozowego (feeder), dokonujgcego przewozu na czesci trasy
objetej umowa przewozu. Na gruncie prawa polskiego przepis art.170 Il km moze
by¢ uznany za superfluum.

Przewoznik umowny zostat zdefiniowany poprzez czynnos¢ prawna, w tym
przypadku przez zawarcie umowy przewozu tadunku lub pasazera drogg morska.
Takie sformutowanie w art.103 Il km pozwala zasadnie przyjaé, ze przewoznik, jesli
chce dziata¢ sam w swoim imieniu, musi mie¢, oprécz zdolnosci prawnej, petnag
zdolnos¢ do czynnosci prawnych.

Inng kwestia, juz nie tak tatwg do rozstrzygnigcia, pozostaje kwestia kwalifi-
kowanego charakteru umowy przewozu drogg morska. Il km nie zawiera zadnego
przepisu statuujgcego wymaog, aby przewoznik dziatat w zakresie dziatalnosci swego
przedsigbiorstwa. Taki wymdg zawiera przepis art.774 kc, ktéry znalaztby zastoso-
wanie do przewozu morskiego, o ile przewéz ten nie bytby regulowany odrebnymi
przepisami, jak stanowi art.775 kc. Przepisy Il km nie regulujg kwalifikowanego
charakteru umowy przewozu drogg morskg, a wigc przepis art.774 odnositby sie
do przewozu drogg morska w zakresie nieuregulowanym przepisami Il km tzn. tylko
o tyle, o ile kwestia kwalifilkowanego charakteru nie jest requlowana przepisami
[l km. Ten poglad doktryny prawa morskiego z lat dziewigédziesigtych minionego
wieku (m.in. J. Mtynarczyk w Prawie morskim) zostat utrzymany w publikacjach
z lat 2022-2023 (Kodeks morski. Komentarz i Leksykon prawa morskiego), ktére
uznajg przewoznika za osobeg prowadzgca przedsigbiorstwo we wtasnym imieniu.
Warto réwniez zwréci¢ uwage na zmiang w podejsciu do statusu przewoznika, tym
razem juz ustawodawcy. Pod rzgdami nieobowigzujgcej juz ustawy o dziatalnosci
gospodarczej z 1998r. wykonywanie zawodowej dziatalnosci przewozowej wymaga-
to koncesji. Obecnie obowigzujgca — z 2018 r. Prawo przedsigbiorcéw nie zawiera
przepisu analogicznego do art.11 ust.] pkt 7 ustawy o dziatalnosci gospodarczej,
ktéry expressis verbis stanowit obowigzek koncesyjny dla transportu morskiego.
Obecnie transport morski nie podlega zadnym rygorom koncesyjnym.

Wykonywanie czynnosci przewoznika faktycznego nie wymaga zadnego upraw-
nienia do statku, ktéry fizyczne przewozi tadunek. Przewoznik faktyczny tez nie
musi samodzielnie eksploatowad zadnego statku. Nie jest wcale jego whascicielem
ani armatorem. Wszystko, czego sie od niego wymaga, to dysponowanie owym
statkiem. Przez dysponowanie, podobnie jak w przypadku przewoznika umownego,
nalezy rozumieé wytgczne korzystanie z konkretnego statku w pewnym okresie, zwy-
kle na podstawie umowy czarteru na czas lub umowy czarteru nagiego statku.
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Druga strong umowy przewozu tadunku drogg morskga jest frachtujacy. Prawo
nie wymaga, zeby frachtujacy legitymowat sie jakimkolwiek okreslonym prawem
do przewozonych rzeczy. W szczegdlnosci frachtujgcy nie musi byé wtascicielem
tadunku. Wystarczy, zeby wtadat tadunkiem tak, aby mégt, sam lub przez zatadowce,
dostarczy¢ go do przewozu. Niemniej moze nim by¢ zaréwno wtasciciel tadunku, jak
i podmiot zawierajgcy umowe przewozu w imieniu wtasnym w wykonaniu innego wia-
z3cego go stosunku zobowigzaniowego np. spedytor, zawierajgcy umowe przewozu
na rachunek dajgcego zlecenie wtasciciela tadunku lub sprzedawca towaru na wa-
runkach cif (cost insurence freight), wedtug INCOTERNS zobowigzany do zawarcia
umowy przewozu i ubezpieczenia oraz dostarczenia nabywcy konosamentu i polisy
ubezpieczeniowej. Frachtujgcy w umowie czarteru na podréz jest czarterujgcym,
a w przypadku umowy bukingowej — bukujgcym. Podmioty dziatajgce w cudzym
imieniu jako posrednicy np. agent lub makler, nie bedg frachtujgcym, nawet jesli
faktycznie beda zawiera¢ umowe przewozu.

W zegludze morskiej dziatajg réwniez podmioty, ktére nie sg stronami umowy
przewozu, ale majg interes prawny w jej wykonaniu i pozostajg w stosunku praw-
nym przynajmniej z jedng ze stron tej umowy. To sg w szczegdlnosci zatadowca
i odbiorca.

Zatadowca jest trzecim, obok przewoznika i frachtujgcego, autonomicznym
wobec dwdch pierwszych, podmiotem uczestniczgcym w wykonaniu umowy
przewozu morskiego. Jesli frachtujgcy sam nie dostarcza tadunku, moze postuzyé
sie zatadowcg, ktdry dostarcza tadunek przewoznikowi. We wspédtczesnym prawie
morskim zatadowca wystepuje tylko w prawie polskim i niemieckim. Polskie prawo
nalezy do tych nielicznych systemdw prawa morskiego, ktére ustawowo odrdzniajg
zatadowce od frachtujgcego. Prawo morskie systemu common law nie réznicuje
frachtujgcego i zatadowcy, uzywajac jednej nazwy shipper, ktéra obejmuje zaréwno
frachtujgcego jak i polskiego zatadowce. Réwniez RHV w ujgciu art. 1lit. a konwencji
traktuje zatadowce jako podmiot zawierajgcg umowe z przewoznikiem. W praktyce
zeglugowej wystepuje natomiast niebedacy zatadowcg w rozumieniu Il km, tzw.
przetadowca (okreslany w jezyku angielskim jako stevedor), czyli podmiot, ktéry
dokonuje czynnosci technicznych zwigzanych z dostarczeniem towaru na nabrzeze
i umieszczeniem go na statku, dziatajgc przy tym na zlecenie frachtujgcego, zata-
dowcy lub przewoznika. Koncepcja zatadowcy jest wigc dzi$ raczej anachronizmem
i stanowi przezytek regulacji z potowy XX w. Ostatni projekt nowego kodeksu
morskiego z 2018 r., ktéry przygotowata Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego,
nie uwzglednia w ogdle pojecia zatadowcy.

[l km w art.105 par.3 okresla zatadowce jako inng osobe, ktéra w wykonaniu
obowigzku frachtujgcego moze dostarczy¢ tadunek przewoznikowi. Nie jest jednak
strong tej umowy. Zatadowca, dziatajgc samodzielnie, wykonuje pewne obowigzki
frachtujgcego i zarazem przyjmujac na siebie wtasne obowigzki wzgledem przewoz-
nika, a takze osdb trzecich wzgledem umowy przewozu. Przewoznika i zatadowcy
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nie wigze zaden stosunek prawny, powstaje on dopiero z chwilg dostarczeniem
tadunku. Dlatego tez w przypadku spowodowania przez zatadowce opdznienia
w dostarczeniu towaru, roszczenie o wynikte z tego faktu przestojowe przystugu-
je przewoznikowi w stosunku do frachtujgcego, a nie w stosunku do zatadowcy.
Jednak z momentem dostarczenia tadunku przewoznikowi pomiedzy zatadowca
i przewoznikiem nawigzuje sig bezposredni stosunek prawny, bedgcy stosunkiem
z umowy przewozu. Zatadowcy przystugujg wtasne, odrebne prawa w stosunku do
przewoznika, a takze cigzg na nim pewne obowigzki. W szczegdlnosci zatadowca
ma wytgczne prawo domagania sie od przewoznika wydania mu konosamentu
na dostarczony do przewozu tadunek z wyjatkiem sytuacji, gdy frachtujgcy sam
dostarcza tadunek (frachtujgcy ma wdwczas prawa wynikajgce z przepiséw odno-
szgcych sie do zatadowcy, zgodnie z art.105 par.3 zdanie Il). Jako legitymowany
(pierwszy) posiadacz konosamentu wydanego mu przez przewoznika zatadowca
uzyskuje tez prawo do odbioru tadunku i rozporzgdzania nim podczas przewozu
(art. 1318 111 km).

Wewnetrzny stosunek frachtujgcego z zatadowcg moze byé oparty na réznych
podstawach prawnych, np. na umowie sprzedazy (przy obowigzku dostarczenia
towaru przewoznikowi), zlecenia, przewozu lgdowego i wreszcie spedycji. Wedtug
prawa polskiego zatadowca wystepuje wobec przewoznika we wtasnym imieniu,
jako samodzielny i wyodrebniony podmiot. Nie ma on wobec przewoznika obo-
wigzkdéw wynikajgcych z umowy przewozu, z wyjgtkiem tych przypisanych przez
Il km wytacznie zatadowcy. Nie jest zobowigzany do zaptaty frachtu, przestojo-
wego, udziatu w awarii wspdlnej i pokrycia kosztéw ratownictwa. Przystugujg mu
natomiast odrebne uprawnienia i obcigzajg specyficzne obowigzki. Moze zadad
od przewoznika, na podstawie art.128 Il km, wydania kwitéw sternika, i odbiera od
przewoznika konosament (art.129 par.1 Il km), przekazywany nastepnie legitymo-
wanemu odbiorcy. Wyraza zgode na umieszczenie przez przewoznika tadunku na
poktadzie (art.126 par.2 Il km), z wyjatkiem kontenerdw, przyjmowanych na statek
przystosowany do przewozu kontenerdw, i tadunkéw zwyczajowo przewozonych
na poktadzie. Zatadowce, na podstawie art.132 par.l Il km, obcigza obowigzek
dostarczenia przewoznikowi lub jego agentowi danych o tadunku, ktére zostang
wpisane do konosamentu i ponosi odpowiedzialnos¢ za szkode i wydatki wynikte
z niedoktadnosci lub nieprawdziwosci oswiadczenia co do miary, objetosci, liczby
sztuk, ilosci i wagi tadunku oraz jego znakdéw gtéwnych. Na podstawie art.124
par.2 [l km zatadowca odpowiada za szkode spowodowang zawinionym ztozeniem
niedoktadnego lub nieprawdziwego oswiadczenia co do rodzaju lub wtasciwosci
tadunku. Zatadowca odpowiada wreszcie, na podstawie art.132 par.2 Il km za szko-
dy spowodowane niedoktadnym lub nieprawdziwym oswiadczeniem dotyczacym
rodzaju lub wtasciwosci tadunku. Z kolei na podstawie art.127 par.1 [l km zatadowca
odpowiada za szkody powstate wskutek zatadowania towaréw niebezpiecznych,
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jesli towary te zostaty fatszywie zadeklarowane lub przewoznik nie mégt przy
przyjeciu stwierdzi¢ ich niebezpiecznych wtasciwosci i nie zostat o nich wtasciwie
uprzedzony. | wreszcie dziatania lub zaniechania zatadowcy stanowig przestanke
egzonerujacy przewoznika z odpowiedzialnosci za szkody tadunkowe, zgodnie
z art. 165 § 2 pkt 14 Il km.

Kolejnym podmiotem, ktéry, nie bedac strong umowy przewozu, wchodzi w sto-
sunku prawne z przewoznikiem, jest odbiorca tadunku. Odbiorca jest uprawniony
do odbioru tadunku w porcie przeznaczenia okazujgc przynajmniej jeden oryginat
konosamentu lub, jesli legitymuje sig wszystkim oryginatami konosamentu, w innym
porcie na trasie podrozy statku. W doktrynie prawa morskiego podkredla sie,
ze przyjecie towaru przez odbiorce nie skutkuje zawarciem przez odbiorce umowy
z przewoznikiem. W konsekwencji uznaje sig, ze $wiadczenia odbiorcy, wskazane
w art.137 Il km, nie sg Swiadczeniami wzajemnymi, lecz warunkiem wykonania przez
przewoznika obowigzkéw z konosamentu.

Odbiorcg moze by¢ sam frachtujacy, lecz najczesciej jest to osoba trzecia
np. nabywca towaru lub nabywca konosamentu. Jesli odbiorca jest osoba trzecia,
np. nabywca konosamentu, umowa przewozu stanie si¢ umowa o $wiadczenie na
rzecz osoby trzeciej ze skutkami okreslonymi w art.393 kc. Odbiorca jest nadto
wyposazony trescig szeregu przepiséw dziatu | tytutu VI Il km w zespét praw i obo-
wigzkéw wobec przewoznika w zwigzku z wytadowaniem i odbiorem tadunku.
Odbiorca moze zgda¢é ogledzin tadunku po jego przybyciu do miejsca przezna-
czenia i wydania tadunku. Moze takze dysponowac tadunkiem w trakcie wykony-
wania przewozu, ale tylko w okresie, w ktérym odbiorca jest w posiadaniu catego
setu konosamentéw (wszystkich oryginatéw konosamentu).

Odbiorca tadunku to podmiot, na rzecz ktérego umowa przewozu zostata
zawarta, tj. frachtujacy, lub podmiot, ktéry wskutek przeniesienia na niego ko-
nosamentu, jest uprawniony do odbioru tadunku, nie bedgc strona umowy prze-
wozu. W polskim prawie morskim, inaczej niz w prawie angielskim, odbiorca nie
jest strong umowy przewozu tadunku drogg morska. Niemniej z umowy przewozu
wynikajg dla odbiorcy okreslone uprawnienia, w szczegdlnosci prawo do odbioru
tadunku, natomiast nie wynikajg jeszcze dlan zadne obowigzki. Odbiorcg moze
by¢ sam frachtujacy, lecz najczesciej jest to osoba trzecia np. nabywca towaru lub
nabywca konosamentu. Sytuacja prawna odbiorcy zmienia sig zasadniczo w wy-
niku dwustronnej czynnosci prawnej wydania przez przewoznika i przyjecia przez
odbiorce przewiezionego fadunku. Powstaje wtedy miedzy nim a przewoznikiem
stosunek prawny dwustronnie zobowigzujgcy, wynikajacy z umowy przewozu.
Przez przyjecie tadunku odbiorca zobowigzuje sig bowiem, zgodnie z art.146 Il km,
do zaptaty przewoznikowi jego naleznosci z tytutu frachtu, jesli nie byt zaptacony
z gory, przestojowego, odszkodowania za przetrzymanie statku i wszelkich innych
naleznosci z tytutu przewozu tadunku. Spoczywa na nim réwniez samodzielny
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obowigzek zaptaty lub zabezpieczenia naleznego od tadunku udziatu w awarii
wspdlnej i wynagrodzenia za ratownictwo. Wedtug pogladu starszej doktryny, przy
czym poglad ten jest w dalszym ciggu aktualny, odbiorca legitymowany konosa-
mentem odpowiada wytacznie wedtug tresci konosamentu, a nie wedtug umowy
przewozu np. w zakresie stawki frachtu czy przestojowego, jesli przestdj powstat
przed przyjeciem konosamentu. Taka norma wynika expressis verbis z przepisu
art.146 par.2 Il km, poszerzona o naleznosci okreslone w umowie przewozu, jesli
konosament do niej odsyta. Z kolei art.146 par.3 [l km zawezit uprawnienie do docho-
dzenia od odbiorcy naleznosci z tytutu przestoju lub przetrzymania statku w porcie
zatadunku tylko do sytuacji, gdy w konosamencie uwidoczniono czas przestoju
lub przetrzymania. Z chwilg przyjecia tadunku, rozumianego jako czynnosé praw-
na, odbiorce obcigza obowigzek fizycznego odbioru tadunku oraz, w przypadku
przewozdw kontenerowych, zwigzany z tym obowigzek zwrotu pustego kontenera
oraz obowigzek notyfikacji szkody w okreslonym czasie, tak aby zachowad prawo
do zgdania odszkodowania.

Do czasu odbioru tadunku przewoznik nie ma roszczen do odbiorcy, w szcze-
gdlnosci nie moze domagad sie od odbiorcy odebrania tadunku ani zaptaty frachtu
czy tez pozostatych swiadczen przypadajgcych od odbiorcy. Orzecznictwo i dok-
tryna prawa morskiego sg zgodne, ze przewoznik nie moze zadac od odbiorcy, by
odebrat tadunek, nawet w sytuacji, gdy frachtujacy jest odbiorca tego tadunku.
Odbiorca, sktadajgc oryginat konosamentu u przewoznika lub osoby dziatajgce;j
w jego imieniu (np. agent), co jest stosowang w praktyce zeglugowej forma ztoze-
nia o$wiadczenia o gotowosci do przyjecia tadunku, deklaruje gotowosé przyjecia
tadunku. Dopiero wéwczas odbiorca przyjmuje na siebie obowigzek spetnienia
pewnych $wiadczen natozonych na niego przez przepisy prawa i przez konosament.
Ztozywszy stosowne oswiadczenie i odebrawszy tadunek, odbiorca jest zobowia-
zany w stosunku do przewoznika w takim zakresie, w jakim przewidujg to przepisy
[l km oraz tresé konosamentu. Wystawienie konosamentu jest samoistng podstawa
dla $wiadczen odbiorcy, niezalezng od mocy obowigzujgcej umowy przewozu.
Autonomicznosé konosamentu w stosunku do umowy przewozu ilustruje klauzula
frachtowa. Fracht ptatny jest tylko w wysokosci oznaczonej w konosamencie, na-
tomiast jesli w konosamencie nie okreslono kwoty frachtu, skutkuje to uchyleniem
obowigzku zaptaty przy odbiorze prze odbiorce. Z kolei klauzula w konosamen-
cie freight prepaid (fracht optacony) skutkuje wygasnigciem roszczenri o fracht.
Wytaczeniem nie sg objete naleznosci z tytutu awarii wspdlnej i wynagrodzenia
za ratownictwo, jesli te zdarzenia miaty miejsce. Zaréwno fracht jak i naleznosci
z awarii wspdlnej i wynagrodzenie za ratownictwo objete s, zgodnie z art.149 par.1
[l km, ustawowym prawem zatrzymania tadunku, ktérego przewoznik sie zrzeka
w przypadku umieszczenia w konosamencie klauzuli freight prepaid.
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2.3. PODMIOTY SWIADCZACE UStUGI POMOCNICZE
W ZEGLUDZE MORSKIE)J

2.3.1. Agent morski

Il km reguluje cztery rodzaje ustug pomocniczych w zegludze morskiej. Sg to ustugi
agencyjne, holownicze, pilotowe i maklerskie. Trzy pierwsze z nich zwigzane sg ze
statkiem, ustugi maklerskie majg na celu znalezienie odpowiedniego tadunku dla
statku. Na rynku zeglugowym dziatajg réwniez przedsigbiorcy $wiadczacy ustugi
trymowania, sztauowania, cumowania, rzeczoznawcze, ustugi shiphandlerskie (por.
shiphandling). Nie sg one jednak regulowane w Il km, natomiast stosuje sie do nich
przepisy kc o dziele lub o umowach o swiadczenie ustug nienazwanych, do ktérych
stosuje sie odpowiednio przepisy o zleceniu (art.750 kc).

Ustugi agencyjne sg bardzo rozpowszechnione w miedzynarodowej zegludze
morskiej. Wynika to ze stopnia komplikacji czynno$é zawierania uméw zréznico-
wanych co do charakteru prawnego, nadmiaru formalnosci w urzedach portowych
czy wreszcie potrzeby korzystania z podmiotéw miejscowych znajgcych jezyk,
przepisy czy stosunki w danym kraju. Ustugi agencyjne wykonywane sg przez
agenta, ktéry na podstawie umowy podejmuje sie za wynagrodzeniem statego
przedstawicielstwa armatora w okreslonym porcie lub na okreslonym obszarze
(art.201 Il km). Il km nie zawiera definicji legalnej agenta. Mozliwe jest natomiast
wskazanie essentialia negotii umowy, ktérej strong jest agent. Jako warunki przed-
miotowo istotne umowy agencyjnej Il km wskazat staty charakter dziatar agenta,
okreslony port lub okreslony obszar, przedstawicielstwo armatora i tylko armatora
i ustalone wynagrodzenie. Rézni to agenta morskiego od agenta w rozumieniu
przepiséw kec. Agent cywilny nie ma ograniczonego terytorialnie zakresu dziatania.
Jest zazwyczaj posrednikiem przy zawieraniu umdw oznaczonego rodzaju na rzecz
dajacego zlecenie lub jest umocowany do zawierania takich uméw w jego imieniu,
przy czym zawieranie uméw wymaga szczegdlnego umocowania. Moze tez byc
zleceniobiorcy kazdej osoby fizycznej lub prawnej bez ograniczen (art. 758 par.]
i 2 ke). Dodatkowa okolicznoscig réznigcg jest wymdg dziatania agenta cywilnego
w obrebie dziatalnosci swego przedsiebiorstwa (czego nie ma w przypadku agenta
morskiego) i inny termin przedawnienia roszczen. Roszczenia agenta morskiego
przedawniajg po uptywie dwdch lat (art.207 Il km), natomiast do przedawnienia
roszczen agenta cywilnego stosuje sie terminy ogdlne okreslone a przepisie art.
118 ke, tj. po szesciu w obrocie powszechnym lub trzech latach w obrocie go-
spodarczym. Agenta morskiego od agenta cywilnego rézni réwniez mozliwosé
dziatania tego pierwszego na rzecz obu kontrahentéw umowy zawieranej przez
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agenta morskiego w imieniu armatora, jezeli armator wyrazi na to zgode (art.202
par.3 [l km). Agentowi morskiemu nalezy sig wéwczas wynagrodzenie od obu stron,
w przypadku wynagrodzenia za dziatania na rzecz strony innej niz armator, oparte
na przepisach kc. Inaczej kwestie wigzgcych wskazdéwek przekazywanych agentowi
przez druga strone umowy agencyjnej uregulowat kc i Il km. Kc nie wprowadza
expressis verbis uprawnienia do udzielania takich wskazéwek agentowi, nato-
miast Il km w art.204 wyraznie stwierdza, ze agent morski powinien stosowac sie
do polecen i wskazéwek armatora.

Umowa, ktérg powinien zawrzeé podmiot zamierzajgcy dziataé w zegludze
morskiej jako agent morski, jest umowg nazwang, dwustronnie zobowigzujaca,
wzajemng, odptatng, konsensualng, jednostronnie podmiotowo kwalifikowang
i zawartg na czas oznaczony lub nieoznaczony. Umowa zawarta przez agenta mor-
skiego z podmiotem innym niz armator nie jest umowg agencyjna w rozumieniu
Il km. Umowa agencyjna morska jest natomiast odmiang cywilnej umowy agencyj-
nej w rozumieniu ke, a regulacja w Il km stanowi lex specialis wobec przepiséw ke.
Przepisy art. 761 par.1 ke, dotyczgce prowizji, art.762 ke, dotyczace zwrotu wydatkdw
i art.763 ke, ktéry reguluje prawo zastawu dla zabezpieczenia roszczen o prowizje,
stanowig podstawy prawne roszczeri agenta morskiego wobec armatora, obok
roszczenia o wynagrodzenie wynikajgce z art.205 Il km. Agent morski moze réwniez
w oparciu o przepis art.761(7) ke, przyjgc na siebie odpowiedzialnos¢ za wykonanie
umowy przez druga strone w ramach tzw. klauzuli del credere.

Zakres merytoryczny ustug agenta morskiego zostat w art.204 Il km oznaczony
ogdlnie poprzez wskazanie obowigzkéw dbania o interesy armatora, stosowania
sie do wskazdwek i polecen armatora oraz udzielania niezwtocznie potrzebnych
wiadomosci o przebiegu sprawy. Doktryna prawa morskiego wskazuje zaufanie
armatora i lojalnos¢ wobec armatora jako podstawowe i niezbedne cechy agenta
przy wykonywaniu ustugi agencyjnej. Te cechy agenta pozwalajg armatorowi po-
wierza¢ mu swoje interesy, ktéry ma wéwczas pewnosd, ze agent dotozy wszelkich
staran, zdolnosci organizacyjnych i kwalifikacji zawodowych w celu zabezpieczenia
intereséw armatora. Zawodowy charakter ustug agenta morskiego skutkuje pod-
wyzszonym standardem starannosci przy wykonywaniu zobowigzania (art.355 par.2
kc). Bardziej szczegdtowy zakres dziatania agenta morskiego wynika z tresci art.202
par.li2 Il km. Agent morski, wykonujgc ustugi na rzecz armatora, jest uprawniony
do podejmowania w jego imieniu zwyktych czynnosci zwigzanych z uprawianiem
zeglugi. W szczegdlnosci agent morski jest uprawniony do dziatania w imieniu
armatora wobec urzeddéw i podmiotdw zarzgdzajgcych portami morskimi, do za-
tatwiania dla statku wszelkich czynnosci i przyjmowania oswiadczen zwigzanych
z przyj$ciem, postojem i wyjsciem statku, do zawierania w imieniu armatora umoéw
przewozu, umow ubezpieczenia morskiego oraz umdw przetadunku i sktadu,
do wystawiania konosamentéw, do odbioru i zaptaty wszelkich naleznosci zwia-
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zanych z zawinigciem statku do portu i przewozem tadunku lub pasazeréw oraz
do dochodzenia w imieniu armatora roszczen wynikajgcych z uméw przewozu
i wypadkdw morskich. Pozornie tak okreslony w ustawie zakres dziatania wskazy-
watby na przedstawicielstwo jako forme dla relacji agenta z armatorem. Jednak
blizsza analiza pozwala stwierdzi¢, ze armator ma daleko idace uprawnienie do
modyfikacji umocowania agenta poprzez oswiadczenie armatora o zakresie umo-
cowania agenta ztozone w samej umowie agencyjnej, obejmujgce réwniez udzie-
lenie petnomocnictwa. W tekscie przepisu znalazto sig stowa ,w szczegdlnosci”,
a wigc zadania agenta maja charakter przyktadowy. Pozwala to armatorowi wybraé
z listy o charakterze numerus apertus czynnosci, ktére powierzy agentowi w formie
stosownych zapiséw w umowie agencyjnej. Moze réwniez poszerzy¢ przyktadowy
zakres ustawowy o inne wskazane przez siebie czynnosci np. zawieranie uméw o re-
mont statku. Podstawowa funkcjg agenta morskiego jest wystgpowanie w imieniu
armatora w zakresie tzw. interesu tadunkowego, czyli akwizycji tadunkéw i poszuki-
wania pasazerdw dla statku armatora, z ktérym taczy go umowa agencyjna. Moze by¢
posrednikiem przy zawieraniu odpowiednich kontraktéw dla swojego mocodawcy,
moze rowniez sam zawiera¢ w imieniu armatora umowy przewozu, ubezpieczenia
morskiego czy przetadunku lub sktadu. Armator moze réwniez upowazni¢ agenta
do dochodzenia roszczen z umowy przewozu tadunku lub pasazera oraz roszczen
wynikajgcych z wypadkdw morskich, przy czym w swietle przepisu art.87 kpc, ktéry
dopuszcza do kregu oséb mogacych petni¢ funkcje petnomocnika procesowego
rowniez osobe pozostajgca ze strong w statym stosunku zlecenia, mozna uznad,
ze agent morski ma réwniez petnomocnictwo procesowe w procesach cywilnych.
Warto zauwazyé, ze analogicznej regulacji nie ma w ustawie o postepowaniu przed
sgdami administracyjnymi. Zgodnie z art.35 par.1 tej ustawy petnomocnikiem przed
sgdem administracyjnym moze by¢ jedynie adwokat lub radca prawny, inny skar-
z3cy lub uczestnik postepowania, jak réwniez matzonek, rodzenstwo, wstepni lub
zstepni oraz przysposobieni. Agent moze réwniez wystepowac jako petnomocnik
armatora do spraw doreczen. Zgodnie z przepisem art. 1135 (5) kpc strona, ktéra
nie ma miejsca zamieszkania lub zwyktego pobytu albo siedziby w Rzeczypospolitej
Polskiej lub w innym panstwie cztonkowskim Unii Europejskiej, jezeli nie ustanowita
petnomocnika do prowadzenia sprawy zamieszkatego w Rzeczypospolitej Polskiej,
jest obowigzana wskazaé petnomocnika do doreczen w Rzeczypospolitej Polskie;.
Nalezy doda¢d, ze petnomocnikiem strony do spraw doreczen moze by¢ zaréwno
podmiot wymieniony w art. 87 kpc, jak i osoba spoza tego grona, o ile posiada
petng zdolnosé do czynnosci prawnych i miejsce zamieszkania lub siedzibg w Pol-
sce. Petnomocnikiem do doreczer moze byé réwniez osoba prawna. Petnomocnik
do doreczen uprawniony jest jedynie do odbierania w imieniu strony kierowanych
don pism, nie moze jednak dziatad w jej imieniuina jej rzecz w sprawie ani sktadad
oswiadczen w imieniu strony. Nie moze byc¢ tez zobowigzany przez sad do doko-
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nywania jakichkolwiek czynnosci. Agent moze wystepowac roli osoby pomocnej
w rozwigzywaniu ewentualnego sporu. Pozostajgc w statym kontakcie z armatorem,
ma mozliwos¢ formutowania postulatéw rozwigzania sporu, co, w przypadku ich
przyjecia, pozwala na uniknigcie sgdowego rozstrzygania sporu.

2.3.2. Makler

Historycznie ustugi maklerskie sg instytucjg wczesniejszg niz agencja morska,
a sam zawdd maklera nalezy do najstarszych w zegludze morskiej. Wspomina
o nim juz traktat rzymsko-kartaginski z 509 p.n.e. Wspédtczesnie makler morski
jest nadal posrednikiem przy zawieraniu umdw wymienionych w art. 208 § 111 km.
Makler morski podejmuje sie za wynagrodzeniem, na podstawie kazdorazowego
zlecenia, posredniczenia w zawieraniu umdw sprzedazy statkdw, umdw przewozu,
czarteru na czas, umdw holowniczych, uméw ubezpieczenia morskiego i innych
umow zwigzanych z obrotem morskim.

Zlecenie moze objgé zatatwianie dla statku wszelkich czynnosci zwigzanych
z jego przyjsciem, postojem i wyjsciem, a takze innych czynnosci nalezgcych do
zakresu dziatania agenta morskiego. Do tych czynnosci stosuje sie odpowiednio
przepisy o umowie agencyjnej. Zlecenie posredniczenia obejmuje umocowanie
maklera do zawarcia zleconej umowy i do odbioru zaptaty w imieniu dajgcego
zlecenie, chyba ze zlecenie zawiera wyrazne ograniczenie, o ktérym druga strona
wiedziata. Zgodnie z art.210 Il km, makler morski moze podjg¢ sie czynnosci na
rzecz obu umawiajgcych sig stron, jezeli udzielity mu zlecenia. Obowigzany jest
jednak powiadomic kazda strone o podjeciu sie czynnosci réwniez na rzecz drugiej
strony, a w posredniczeniu powinien mie¢ na wzgledzie interesy obu stron.

Uznaje sig wyliczenia w powotanych przepisach Il km za przyktadowe, a katalog
zawartych w nim umdw za otwarty. Co za tym idzie, strony umowy maklerskiej moga
korzystac¢ w szerszym zakresie ze swobody umdw. Niemniej za podstawowe ustugi
maklera uznaje sig posrednictwo w morskich umowach przewozu i zatatwianie
wszelkich spraw zwigzanych z pobytem statku w porcie, przy czym makler nie ma
okreslonego terytorialnie obszaru dziatania dla swoich ustug.

Maklerem morskim moze by¢ kazda osoba fizyczna lub prawna. Zleceniodawca
maklera nie musi by¢ armator. Moze nim by¢ wiasciciel tadunku zainteresowany
jego przewozem.

Do essentialia negotii umowy, na podstawie ktdrej makler swiadczy ustugi,
nalezy swiadczenie ustug maklerskich na podstawie kazdorazowego zlecania.
W konsekwencji brak cechy statosci stosunku zobowigzaniowym. Sa to jedynie
dorywcze i jednorazowe czynnosci faktyczne lub prawne. Tym samym wytacza sig
de facto element zaufania miedzy stronami. W celu wywigzania sig ze zlecenia
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makler morski moze podejmowad wszelkie zgodne z prawem dziatania dla wy-
konania przyjetego zlecenia. Dziatalnos¢ maklera moze ustac¢ z chwilg zawarcia
zleconej transakcji. Makler prowadzi dziatalnosé gospodarczg, ktéra ma charakter
zarobkowy, innymi stowy swiadczy swoje ustugi za wynagrodzeniem. Brak elemen-
tu wynagrodzenia w umowie powoduje wytgczenie stosowania przepiséw Il km
do takiego stosunku prawnego.

Specyfikg zawodowa dziatalnosci maklerskiej, bez konsekwencji prawnych dla
statusu maklera, jest funkcjonowanie makleréw na gietdach frachtowych, organi-
zowanych, wyspecjalizowanych i zinstytucjonalizowanych rynkach frachtowych, na
ktérych ustala sie stawki frachtu i dochodzi do zawierania kontraktéw przewozowych
zgodnie ze $cisle okreslonymi zasadami. Praktyka morska wyksztatcita dwie grupy
makleréw: frachtujgcych i klarujgcych. Makler frachtujgcy posredniczy w zawieraniu
umow przewozu, tzw. frachtowaniu statku. W zegludze trampowej frachtowanie
polega na posredniczeniu w zawieraniu umdéw przewozu tadunku morzem przez
utatwienie kontaktu wtascicieli tadunkdéw z armatorami. Makler klarujgcy zajmuje
sie organizacjg obstugi statku w porcie. Dokonuje w imieniu armatora czynnosci
zwigzanych z klarowaniem statku oraz wszelkich czynnosci wobec wtadz porto-
wych iinnych organdw. W kazdym przypadku zawarta pomigdzy stronami umowa
to czynno$é prawna dwustronnie zobowigzujgca, odptatna i konsensualna. Jest
to umowa nazwana, umowa o ustugi maklerskie, do ktérej stosuje subsydiarnie sie
przepisy kc.

2.3.3. Holujacy

[l km reguluje w art.217 ustugi holownicze w portach i poza nimi. W porcie morskim
ustugi holownicze moga swiadczy¢ podmioty dysponujgce specjalistycznymi holow-
nikami, natomiast tzw. holowania morskie poza portami moga by¢ przeprowadzane
zaréwno przez podmioty postugujgce sig holownikami, jak i podmioty eksploatujgce
inne statki, w tym zwykte statki towarowe. Najczesciej ma to miejsce w sytuacjach
awaryjnych (np. uszkodzenie napedu statku), w ktérych nie ma mozliwosci wystania
na pomoc holownika. Istotg ustugi holowniczej jest pomoc statkowi w wykonywaniu
manewrdw w porcie lub przeprowadzenie (przeciggnigcie) go przy uzyciu specjalne;j
liny (holu) na okreslonej trasie. Holowanie portowe, w odréznieniu od holowania
dalekomorskiego, moze by¢ albo dobrowolne albo obowigzkowe. Obowigzek ko-
rzystania z ustug holownika w Polsce nie wynika z przepiséw |l km, a z zarzadzen
dyrektoréw poszczegdlnych urzedéw morskich, zwanych przepisami portowymi.
[l km w art.59 naktada na kapitana statku obowigzek korzystania z ustug holownika,
gdy wymagajg tego przepisy lub bezpieczenstwo statku. Kapitan moze réwniez
korzystaé z tych ustug, gdy uzna to za wskazane. Przepisy portowe okreslone
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w zarzadzeniu nr 9 Dyrektora Urzedu Morskiego w Gdyni z 16 lipca 2018 r. — Prze-
pisy portowe (Dz.Urz. Woj. Pomorskiego poz. 2832 ze zm.) oraz zarzgdzeniu nr 3
Dyrektora Urzedu Morskiego w Szczecinie z 26 lipca 2013 r. — Przepisy portowe
(Dz.Urz. Woj. Zachodniopomorskiego poz. 2932 ze zm.) regulujg bezpieczerstwo
ruchu statkdw oraz korzystanie z ustug portowych majgcych znaczenie dla bezpie-
czenstwa morskiego, w tym ustug holowania. Przepisy portowe nakazujg korzystanie
z ustug holownika w portach w zakresie uregulowanym przepisami. Kapitanowie
poszczegdlnych portéw otrzymali uprawnienie do zwolnienia statku lub akwenu
portu na okreslony czas od obowigzku korzystania z ustug holowniczych lub wy-
razenia zgody na uzycie mniejszej liczby holownikéw niz okreslono w przepisach
dodatkowych odnoszacych sig do kazdego portu w bardziej szczegdtowy sposdb.
Przepisy w zakresie holowania odnoszg sie do portéw: Gdarisk, Gdynia, Elblag,
Wihadystawowo, Hel, Jastarnia, Szczecin, Police, Stepnica, Trzebiez i Swinoujscie.

[l km zdefiniowat ustugi holownicze w art. 214 § 2, zaliczajgc do nich holowanie,
pchanie, dopychanie, odcigganie lub przytrzymywanie statku, a wigc te czynnosci,
ktére wymagaja potaczenia holownika ze statkiem za pomocg odpowiedniej liny
lub bezposredniego kontaktu kadtubdéw obu statkéw, jak réwniez samo przeby-
wanie holownika w stanie gotowosci w poblizu statku w celu stuzenia mu pomoca
w sytuacji, kiedy statek bedzie potrzebowat fizycznej pomocy holownika. Tego
rodzaju ustuga nazywa sig asystg holownicza.

Przestanka $wiadczenia ustugi holowniczej jest zawarcie umowy o jej $wiad-
czenie, ktdra Il km nazywa skrétowo umowa holowniczg. Przepisy dziatu VI tytutu
VI k.m. nie okreslajg formy, w jakiej powinna by¢ zawarta umowa holownicza, a to
oznacza, ze umowa moze byé zawarta w dowolnej formie. Mozna jg zatem zawrzed
z uzyciem wzorcowych formularzy stosowanych zazwyczaj w holowaniu oceanicz-
nym i podpisywanych przez rozpoczeciem swiadczenia ustugi, np. TOWCON 2021,
TOWHIRE 2021, opracowanych przez BIMCO, a takze per facta concludentia
lub poprzez pisemne zamdwienie holowania. W tym ostatnim przypadku nie ma
wczesniej podpisywanej umowy holowniczej, a po zakoriczeniu ustugi wystawiany
jest przez armatora holownika i podpisywany przez kapitana statku tzw. kwit ho-
lowniczy, stanowigcy pisemne potwierdzenie wykonania umowy.

Stronami umowy holowniczej, ktérej celem sg ustugi holownicze w porcie
morskim, sg armator holownika (statku holujgcego) i armator statku holowanego,
w ktérego imieniu dziata zwykle jego kapitan. Artykut 214 Il km okresla prawa i obo-
wigzki stron umowy, stanowigc, ze na jej podstawie armator holownika podejmuje
sie $wiadczenia ustug holowniczych i ze za te ustugi nalezy mu sie wynagrodzenie.
[l km rozszerza obowigzki armatora holownika w art. 216, okreslajac, kiedy i w jakim
stanie powinien by¢ podstawiony holownik oraz w jaki sposéb powinny by¢é pro-
wadzone ustugi holownicze. Il km nie przewiduje natomiast zadnych obowigzkdéw
po stronie armatora statku holowanego, za wyjatkiem zaptaty przez niego wynagro-
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dzenia. Przepisy kodeksowe statuujg umowe holowniczg jako umowe dwustronnie
zobowigzujacg, odptatng, wzajemna i konsensualna. Ta ostatnia cecha moze budzic¢
watpliwosci w $wietle art.216 par.1 Il km. Niepodstawienie przez armatora lub ,do-
stawienie” (zgodnie z terminologig stosowang w art. 216 § 1 km.) statku holujgcego
(holownika) niezdatnego do wykonania ustugi na czas i miejsce, w ktérym ma sig
odby¢ ustuga holownicza, wytgcza obowigzek swiadczenia ustugi. To mogtoby
sugerowad, ze podstawienie holownika, tak jak wydanie rzeczy, jest konieczne,
aby umowa doszta do skutku, a to z kolei miesci sig w konstrukcji uméw realnych,
a nie konsensualnych. Jednak armatorowi statku oczekujgcego na holowanie nie
przystuguje ustawowe prawo odstgpienia od umowy, a sama umowa dochodzi do
skutku. Armator statku oczekujgcego na holowanie moze natomiast na zasadach
ogdlnych (art.471 kc i nastgpne) dochodzi¢ od armatora holownika odszkodowania
za niewykonanie umowy. Dwustronno$¢ umowy holowniczej dotyczy armatora
holowanego statku i armatora holownika, ale w przypadku koniecznosci uzycia
kilku holownikéw do holowania bardzo duzego statku lub nietypowego obiektu
ptywajacego moze zdarzy¢ sig, ze holowniki nalezg do dwdch lub wiecej armato-
row. Wéwczas moze zaistnieé koniecznosc zawarcia kilku odrebnych dwustronnych
umdw holowniczych, w ktérych jedng ze stron jest ten sam armator statku (obiektu
ptywajacego), a drugg poszczegdlni armatorzy holownikéw. W doktrynie prawa
morskiego przewaza wyktadnia rozszerzajgca pojecia armator holownika, uzyte-
go w art.214 |l km. Podmiotem $wiadczgcym ustuge holowniczg moze byé, obok
armatora, takze czarterujacy na czas, ktéry wyczarterowat holownik od armatora
lub wtasciciela holownika. Drugg strong umowy holowniczej, oprécz armatora
statku, moze by¢ réwniez czarterujacy statek na czas, a w przypadku holowanych
obiektéw ptywajgcych, ktére nie sg statkami, strong umowy moze by¢ albo wtasciciel
takiego obiektu, albo podmiot majacy do niego jakie$ prawa, np. stocznia, ktéra
obiekt (np. kadtub statku) buduje. Charakter prawny umowy holowniczej nie jest
jednolity i zalezy od tresci zobowigzania armatora statku holujgcego. W doktrynie
prawa morskiego, w przypadku, gdy chodzi o ustugi holownicze w porcie, uznaje
sig umowe holowniczg za odmiang umowy ustugowej nienazwanej, ktérej stosuje
sig odpowiednio przepisy o zleceniu (art. 750 kc). W przypadku samodzielnego
przemieszczenia obiektu ptywajgcego przez podmiot, ktéry podejmuje tego ro-
dzaju zobowigzanie, do umowy holowania stosuje sie odpowiednio przepisy kc
o umowie o dzieto (art.627 i nastgpne kc). Odnosi sig to w pierwszym rzgdzie do
holowania dalekomorskiego, ktérego celem jest przemieszczenia statku (obiektu)
na okreslonej trasie, co stanowi dziefo sui generis.

Do essentialia negotii umowy holowania nalezy odptatnosé, o ktdrej Il km
wspomina nie tylko w art. 214, ale takze w art. 217 statuujgcym dwa rodzaje wy-
nagrodzenia, umowne lub, w braku ustalenia wynagrodzenia w umowie, stuszne.
Nieodptatne holowania z grzecznosci, ktére dotyczg gtéwnie matych jednostek,
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takich jak np. kutry i todzie rybackie oraz jachty morskie, nie beda podlegaty prze-
pisom Il km o ustugach holowniczych.

Warto zauwazy¢, ze holowanie wchodzace w zakres akcji ratowniczej, bedzie
traktowane jak pomoc udzielana statkowi znajdujgcemu sie w niebezpieczenstwie.
Mimo faktycznych czynnos$¢ holowniczych, taka ustuga bedzie ratownictwem mor-
skim, wynagradzanym wedtug zasad ratownictwa morskiego, okreslonych w art.
232239 Il km. Natomiast, zgodnie z art.235 Il km, kto na podstawie umowy podjat
sig $wiadczenia ustug holowniczych, ma prawo do wynagrodzenia za ratownictwo
morskie, gdy statek znalazt sig nastepnie w niebezpieczeristwie, jezeli udzielit mu
ustug wyjatkowych, ktére wykraczaty poza zakres wykonania zawartej przez nie-
go umowy. Tresé tego przepisu odwotuje sie formuty zawartej w art.17 SALVAGE.
Zatem w zwyktych okolicznosciach, bez ustug wyjatkowych, holujacy nie ma prawa
do wynagrodzenia za pomoc lub ratunek statku przez niego holowanego lub jego

tadunku.

2.3.4. Pilot

Istotg ustugi pilota jest wykwalifikowane doradztwo nawigacyjne na akwenach
trudnych lub nieznanych kapitanowi statku pilotowanego, takich jak porty, kanaty,
ciesniny czy rzeki. Jednak kapitan i zatoga nie sg zwolnieni z obowigzkéw, a ka-
pitan zachowuje uprawnienia decyzyjne. Co do zasady pilot pozostaje w czasie
pilotowania pod kierownictwem kapitana statku pilotowanego (art.221 par.1 Il km),
a jego ustuga polega na udzielaniu kapitanowi informacji i rady w prowadzeniu
statku ze wzgledu na warunki nawigacyjne (art.220 Il km). Korzystanie z ustug pilota
nie zwalnia kapitana statku pilotowanego z odpowiedzialnosci za kierownictwo
statku (art.221 par.3 Il km). Za szkody wyrzgdzone osobom trzecim przez pilota
przy $wiadczeniu ustugi pilotowej odpowiada armator statku pilotowanego.
Kazdorazowo ustuga pilotowa $wiadczona jest na podstawie umowy, zgodnie
z art.223 Il km. Il km nie zawiera definicji umowy pilotazowej, niemniej z przepi-
séw dziatu VIl mozna wyprowadzié essentialia negotii tej umowy, a mianowicie
panstwowo uznane kwalifikacje zawodowe pilota i wynagrodzenie pilota. W dok-
trynie prawa morskiego uznaje sig, ze umowa ta jest odmiang nienazwanej umowy
o $wiadczenie ustug w zegludze morskiej, do ktdrej, przy braku odpowiednich
przepisdw w Il km, stosuje sig przepisy o umowie zlecenia (art.750 kc w zwigzku
z art.] par.2 Il km). Umowa taka jest umowg dwustronnie zobowigzujgca, wzajem-
ng, odptatna, konsensualng i jednostronnie kwalifikowang podmiotowo. Stronami
umowy sg: armator statku, w ktérego imieniu moze wystepowac jego kapitan, oraz
przedsigbiorca swiadczacy ustugi pilotowe. Nie ma tu znaczenia, czy przedsigbiorca
jest osobg prawng (np. spdtka z ograniczong odpowiedzialnoscig), czy tez osobg
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fizyczng prowadzaca wtasng dziatalno$é gospodarcza. Istotne jest natomiast,
ze ustug pilotowych nie moze $wiadczy¢ osoba fizyczna niebgdgca przedsigbiorca.
Novum organizacyjnym (I km nie znat takiej instytucji) jest wprowadzona art.229 lI
km instytucja stacji pilotowej. Zgodnie z jego trescig, stacja organizuje i koordy-
nuje Swiadczenie ustug pilotowych na polskim morzu terytorialnym i pozostatych
akwenach Morza Battyckiego.

Zaréwno w ramach przedsiebiorstwa, jak i jako osoba fizyczna prowadzaca
dziatalnos¢ gospodarczg, ustuge pilotowg moze swiadczyé jedynie osoba majgca
odpowiednie kwalifikacje i uprawnienia pilotowe. Dodatkowo osoba taka musi
by¢ wpisana na liste pilotéw, ktérg prowadzi wtasciwy dyrektor urzedu morskiego
(art.227 I km). Wymagania kwalifikacyjne pilota morskiego oraz warunki uzyskania
i odnowienia dokumentdw potwierdzajgcych uzyskanie kwalifikacji pilota morskiego
okresla rozporzadzenie MGMIZS z 17.11.2017 r. w sprawie pilotazu morskiego (Dz.U.
z 2018 r. poz. 38). Objecie szczegdtowymi przepisami prawa pilotéw morskich
oznacza objecie tej grupy zawodowej nadzorem paristwowym. Dokumentem po-
twierdzajgcym kwalifikacje do pilotowania statkéw w okreslonym rejonie pilotowym
jest dyplom pilota morskiego, natomiast dokumentem uprawniajgcym do pilotowa-
nia konkretnych statkéw (w zaleznosci od ich dtugosci lub typu) w tym rejonie jest
uprawnienie pilotowe. Dla pilotéw prowadzacych statki w pilotazu petnomorskim,
tzn. na polskim morzu terytorialnym i pozostatych akwenach Morza Battyckiego,
dokumentem potwierdzajgcym kwalifikacje pilotowe jest dyplom pilota morskiego
w pilotazu petnomorskim. Pilot petnomorski moze pilotowac statek, jezeli posiada
uprawnienie pilotowe oraz kartg identyfikacyjng pilota morskiego Pierwszy z tych
dokumentdw stwierdza, ze pilot ma kwalifikacje do prowadzenia statkéw morskich
po Morzu Battyckim, drugi zas uprawnia go do tego. Karta jest dodatkowym doku-
mentem, ktdry oprécz tego, ze identyfikuje pilota, skierowany jest do wtadz pan-
stwowych (w tym, jak mozna domniemywad, wtadz paristw nadbattyckich) z prosba
o pomoc w wykonywaniu przez pilota jego obowigzkdw stuzbowych. Dyplom pilota
morskiego i uprawnienie pilotowe wydaje wtasciwy dyrektor urzedu morskiego,
ktéry nadzoruje rejon pilotowy, w ktérym pilot bedzie swiadczy¢ ustugi pilotowe.
W przypadku dokumentéw pilotéw petnomorskich organem uprawnionym do ich
wydawania jest albo Dyrektor Urzedu Morskiego w Gdyni, albo Dyrektor Urzedu
Morskiego w Szczecinie.

Strony umowy pilotowej powinny w umowie okresli¢ wynagrodzenie za prze-
prowadzenie ustugi. Zgodnie z art.223 |l km, w przypadku pilotazu dobrowolnego
wysokos$é wynagrodzenia moze by¢ dowolna, a w przypadku pilotazu obowigzko-
wego wynagrodzenie umowne nie moze przekraczad stawki w taryfie optat piloto-
wych ustalonej przez zwigzki pilotéw i zaakceptowanej przez ministra wtasciwego
do spraw gospodarki morskiej. Aktualne maksymalne wysokosci optat za ustugi
pilotowe okresla rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 12.05.2004 r. w sprawie
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taryfy maksymalnych wysokosci optat za ustugi pilotowe $wiadczone w pilotazu
obowigzkowym oraz trybu ich pobierania (Dz.U. Nr 128, poz. 1338). Optaty uza-
leznione sg gtéwnie od wielkosci statku pilotowanego lub zespotu holowniczego.
Inne taryfy optat pobieranych za ustugi pilotowe obowiazujg za ustugi $wiadczone
w portach Szczecin i Swinoujécie, a inne w Gdyni i Gdansku. Stawki optat ulegaja
zwigkszeniu za $wiadczenie szczegdlnego rodzaju ustug pilotowych, np. za piloto-
wanie statku bez sprawnych maszyn lub steru albo za dokowanie lub wydokowanie
statku. Stawki ulegajg obnizeniu w przypadku statkéw pasazerskich korzystajgcych
w sposdb ciggty z ustug pilotowych w danym porcie albo w przypadku innych stat-
kéw regularnie zawijajacych do portu, po osiggnigciu odpowiedniej liczby zawinigé
w ciggu roku. Przedsiebiorcy pilotowi oferuja tez znizki na swoje ustugi dla statkéw
szkolnych oraz niekomercyjnych organizacji badawczych i ekologicznych przyby-
wajgcych z oficjalng wizytg do danego portu. Za ustuge pilotowa na jednostkach
(obiektach ptywajacych), ktérych wymiardw nie mozna ustali¢ na podstawie ich
dtugosci, szerokosci i zanurzenia, przedsigbiorcy pilotowi pobierajg optaty umowne
ustalone w porozumieniu ze zlecajgcym ustuge pilotowa. Zgodnie z art.223 par.3
[l km, pilotowi w czasie przebywania na statku nalezy sie odpowiednie pomiesz-
czenie i wyzywienie, jesli okolicznosci tego wymagajg. W przypadku krétkich
pilotowar pomieszczenie nie jest zwykle potrzebne, natomiast w przypadku pilo-
towan dtuzszych lub gdy statek prowadzi na zmiane kilku pilotéw, takie dodatkowe
pomieszczenie jest wrecz niezbedne. Niektdre zagraniczne taryfy optat pilotowych
przewidujg kary w przypadku braku kabiny dla pilota, np. brak kabiny na statku
pilotowanym w Kanale Sueskim ,kosztuje” dodatkowe 5000 dolaréw amerykariskich,
zgodnie z art.105 pkt 9 Suez Canal Rules of Navigation.

2.3.5. Ratownik morski

Nawigzujgc do doktrynalnej definicji ratownictwa morskiego, uznaje sie, ze ratowni-
kiem morskim jest podmiot podejmujacy dziatania podjete w celu niesienia pomocy
ludziom znajdujgcym sie na morzu w niebezpieczenstwie oraz w celu ocalenia
mienia, ktéremu grozi niebezpieczenstwo, przed utratg lub uszkodzeniem, a takze
zapobiezenia szkodzie w srodowisku lub zminimalizowania jej rozmiaréw. Ratownik
moze podejmowad czynnosci ratownicze zaréwno w ramach przedsigbiorstwa,
okreslane jako ratownictwo kontraktowe, jak i doraznie, zwane ratownictwem
czystym. Jego dziatania moga przybraé w zasadzie kazdg forme, np. holowanie
ratownicze, zwalczanie pozardw, Sciggniecie z mielizny, usuwanie uszkodzen.
Wytacza sig natomiast pomoc udzielong statkowi, ktéra ma wytacznie charakter
moralny, duchowy czy intelektualny. Przedmiotem ratownictwa morskiego moga
byc¢ wskazane w art. 232 § 2 Il km wierzytelnosci, tj. fracht oraz optaty za przewédz
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pasazerdw i bagazu. Ratownik moze prowadzi¢ dziatania ratownicze zaréwno
z powietrza, jak i od strony lgdu, tzw. ratownictwo brzegowe oraz na morzu przez
statki lub ze statkéw. Prowadzone ze statku morskiego ratownictwo innego statku
morskiego i mienia z tego statku oraz statku zeglugi $rédlgdowej lub wodnosa-
molotu na wodach $rédlgdowych stanowi ratownictwo morskie. W stosunku do
innego mienia stosuje sig ograniczenie, aby statek znajdowat sig na morzu (art.232
par.3 Il km). Polska skorzystata, na podstawie art. 30 ust.l lit. a, b i d SOLVAGE,
z mozliwosci wprowadzenia zastrzezen i wytgczyta stosowanie jej postanowien
w sytuacji, gdy dziatania ratownicze odbywajg sie na wodach $rédlgdowych,
a wszystkie uczestniczgce w nich statki sg statkami zeglugi $rédlgdowej, a takze
gdy dziatania ratownicze odbywajg sie na wodach $rédlgdowych i nie uczestniczy
w nich zaden statek. Tego typu czynnosci ratownicze nie bedg zatem traktowane
jako ratownictwo morskie.

Doktryna prawa morskiego wskazuje na réznorodnosc ratowanych débr praw-
nych, wyrdzniajagc zycie ludzkie, mienie i sSrodowisko. Z kategorii mienie wytgczone
sy urzadzenia wiertnicze podczas ich wykorzystania w celu poszukiwania lub eksplo-
atacji zasobdw mineralnych dna morskiego (art.247 Il km). Te same urzadzenie poza
procesem eksploatacyjnym (w porcie lub w trakcie przemieszczania sig na obszar
dziatalnosci eksploatacyjnej) moga by¢ przedmiotem dziatar ratownika morskiego.
Poza zakresem przedmiotowym ratownictwa morskiego znajduje sie réwniez mienie
zatopione w morzu, np. tadunki, statki lub wraki historyczne. Co prawda SALVAGE
przyjeta rozwigzanie dopuszczajgce ratowanie takiego mienia, ale Polska, ktéra
ratyfikowata konwencje z mocg obowigzujgcg od 2006r., skorzystata z art.30 ust.]
lit. d SALVAGE i wniosta stosowne zastrzezenie do art.1 lit. c zawierajgcego szeroka
definicje mienia z uwzglednieniem mienia zatopionego. W efekcie, SALVAGE nie
znajdzie zastosowania do ddbr kultury o walorach prehistorycznych, historycznych
lub archeologicznych na dnie morskim pod polskimi wodami wewnetrznymi i mo-
rzem terytorialnym. Natomiast Il km uregulowat instytucje wydobywania mienia
z morza odrebnie w art. 282-291.

Nowa instytucja przyjeta w SALVAGE i w Il km jest tzw. ratownictwo ekologicz-
ne. Czynnosci podejmowane w celu ochrony srodowiska przed zanieczyszcze-
niem beda obejmowaty m.in. usuwanie rozlewdw olejowych lub innych substancji
zanieczyszczajgcych lub szkodliwych z powierzchni morza oraz zapobieganie ich
przenikaniu do $rodowiska, poszukiwanie i usuwanie znajdujgcych sie na morzu
tadunkéw szkodliwych lub niebezpiecznych. Podjecie przez ratownika akcji ratow-
niczej wobec statku lub tadunku grozgcego wyrzadzeniem szkody w $rodowisku
uprawnia do zwrotu wydatkdéw ratownika (art.241 par.l Il km). Jesli ratownik za-
pobiegt szkodzie w Srodowisku lub zmniejszyt jej rozmiary, swiadczenie z art.241
par.] moze by¢ podwyzszone do 30%, a w wyjatkowych wypadkach mozliwe jest
sgdowe podwyzszenie tej granicy do 100% (art.241 par.3 Il km). Charakterystyczne

55



Piotr Lewandowski — Zarys morskiego prawa cywilnego

dla ratownictwa ekologicznego jest taczenie elementéw publicznoprawnych zwia-
zanych z wykonywaniem zadan publicznych i prywatnoprawnych odnoszacych
sig do dziatan o charakterze gospodarczym. Uprawnienia organdw administracji
morskiej w zakresie zwalczania zagrozen i zanieczyszczen srodowiska morskiego
okresla w szczegdlnosci Ustawa z 16.03.1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczaniu
morza przez statki, uwzgledniajgca przyjete uregulowania miedzynarodowe w tym
zakresie. Czynnosci podejmowane w celu ochrony srodowiska przed zanieczyszcze-
niem beda obejmowaty m.in. usuwanie rozlewdw olejowych lub innych substancji
zanieczyszczajgcych lub szkodliwych z powierzchni morza oraz zapobieganie ich
przenikaniu do srodowiska, poszukiwanie i usuwanie znajdujacych sie na morzu
tadunkéw szkodliwych lub niebezpiecznych itp. W ramach swoich kompetencji
ustawowych dyrektor urzedu morskiego, w przypadku zanieczyszczenia lub zagro-
zenia zanieczyszczeniem polskiego obszaru morskiego, moze nakaza¢ kapitanowi
ratowanie statku (art. 21 ust. 2 pkt 2 ustawy o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza
przez statki). Ponadto uprawnienia dyrektora urzedu morskiego wtasciwego ze
wzgledu na miejsce, w ktérym znajduije sie statek, wykorzystywane w celu ochrony
Srodowiska morskiego w razie zaistnienia okreslonych zdarzen wptywajgcych na bez-
pieczenstwo statku lub zagrazajgcych bezpieczeristwu morskiemu, okresla ustawa
o bezpieczenstwie morskim w art. 88 i 89. W ramach przyznanych mu kompetencji
dyrektor urzedu morskiego moze nakazad kapitanowi statku znajdujgcego sie w nie-
bezpieczenistwie lub statku potrzebujgcego pomocy podjgcie niezbgednych dziatarh
majacych na celu powstrzymanie zagrozenia srodowiska czy skierowanie statku
do miejsca schronienia. Zadania w zakresie zwalczania zagrozen i zanieczyszczen
w zwigzku z podjety akcja ratowniczg na morzu wykonuje Morska Stuzba Poszu-
kiwania i Ratownictwa, zgodnie z przepisami ustawy o bezpieczeristwie morskim
(art. 23a ustawy o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki). Natomiast
prywatnoprawny charakter ratownictwa ekologicznego wyraza sie w umownym
charakterze swiadczonych ustug i uprawnieniu do sui generis wynagrodzenia.
Wynagrodzenie sktada sie ze zwrotu poniesionych wydatkéw w zwigzku z akcja
ratowniczg i z nagrody w przypadku zakonczenia akcji ratowniczej sukcesem.
Ta formuta okreslana jest angielskim zwrotem expenses plus reward.

Ratownik podejmujacy sie ratowania mienia musi liczy¢ sie z ryzykiem pono-
szenia kosztéw akcji ratowniczej, jesli jego dziatania nie doprowadzg do sukcesu,
czyli uratowania statku lub tadunku. Il km w art. 233 wprowadzit inng niz art.757 ke
regulacje, zgodnie z ktérg wynagrodzenie za ratownictwo morskie sig nie nalezy,
jesli nie przyniosto pozytecznego wyniku, okreslang po angielsku no cure —
no pay.

Ratowanie zycia ludzkiego na morzu ma co do zasady charakter obowigzkowy
i jest nieodptatne. Obowigzek taki cigzy na kazdym, kto znajduje sig na morzu
(art.242 Il km). Réwniez panstwo, opierajac sig na fundamentalnej zasadzie poszano-
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wania zycia ludzkiego i w zgodzie ze zobowigzaniami migdzynarodowymi, realizuje
zadania poszukiwania i ratowania zycia na morzu. W odniesieniu do wszystkich
rodzajéw ratownictwa przyjeto sig wskazywad stan niebezpieczeristwa jako gtéw-
ny elementdéw stanu faktycznego, warunkujgcy kwalifikacje zawartej umowy jako
umowy o ratownictwo morskie i prawo do wynagrodzenia za ratownictwo morskie
(art.231i 232 1l km). Obok tego elementu konieczne jest istnienie jeszcze dwdch
innych, tj. dobrowolnosci swiadczenia ustug oraz sukcesu podjetych dziatan. Il km
przewidziat w art.261 par.] sytuacje, gdy niesienie pomocy statkowi jego zatodze
i pasazerom jest obowigzkowe. Dotyczy statkdw, ktére sie zderzyly, z zastrzeze-
niem, ze nie dotyczy to sytuacji, gdy pomoc drugiemu statkowi niesie ze sobg
powazne niebezpieczenstwo dla statku ratujgcego oraz jego pasazerdw i zatogi.
Obowigzek niesienia pomocy dotyczy kazdego ze statkdéw, niezaleznie od tego,
ktéry ponosi wine za zderzenie. Za ratownictwo swiadczone w ramach obowigzku
ustawowego nie nalezy sie ratownikowi wynagrodzenie. Obowigzek ustawowy nie
wyklucza jednak wynagrodzenia w razie wyswiadczenia ustug, ktére wykroczyty
poza obowigzek wynikajgcy z ustawy, np. ratowanie tadunku.

Przestankg warunkujgca podjecie dziatan ratowniczych jest stan niebezpieczen-
stwa grozacy dobru wymagajgcemu pomocy, ocenianemu wedtug stanu z chwili
udzielania pomocy. Istnienie niebezpieczenstwa jest warunkiem koniecznym uzna-
nia akcji ratowniczej za ratownictwo morskie. Ma takze znaczenie dla kwalifikacji
prawnej zawartej umowy jako umowy o ratownictwo. Zawarcie przez strony umowy
o ratownictwo w sytuacji, gdy nie wystepuje stan niebezpieczenstwa, powinno
skutkowad jej zmiang na inny typ umowy (np. umowe o holowanie). Charakter
i stopien niebezpieczenstwa sg jednymi z czynnikdw wptywajgcych na wysokosé
wynagrodzenia naleznego ratujgcemu (art. 239 § 1 pkt 4 Il km).

W doktrynie prawa morskiego niebezpieczenstwo definiuje sig jako sytuacje
zagrazajgca utratg zycia ludzi znajdujgcych sie na statku albo utrata lub uszkodze-
niem statku i znajdujgcego sig na nim mienia, ktdrej nie mozna zmienié¢ bez pomocy
z zewnatrz. Istnienie niebezpieczerstwa nie jest zalezne od poziomu zagrozenia,
przy czym wystarcza nawet niski poziom zagrozenia ratowanego mienia. Poziom
niebezpieczeristwa determinuje natomiast wysokos$¢ wynagrodzenia za ratownic-
two. Niebezpieczeristwo moze mie¢ charakter bezposredni (np. pozar) lub posredni
(np. powazna awaria systemu napedowego lub urzadzen sterowych statku znaj-
dujacego sie przy dobrej pogodzie na morzu, ktérej nie mozna usunaé wtasnymi
sitami). Niebezpieczeristwo musi by¢ mozliwe lub dajace sie przewidzie¢. Niebez-
pieczenstwo grozgce statkowi i znajdujgcemu sig na nim lub z niego pochodzacemu
mieniu, a takze innemu mieniu, musi by¢ realne. Przyjmuje sig, ze niebezpieczen-
stwo jest realne, jesli statek (lub inne mienie) nie jest w stanie odwrécié¢ grozace-
go niebezpieczenstwa wtasnymi srodkami, bez pomocy z zewnatrz. W doktrynie
prawa morskiego utrwalito sig przekonanie, ze niebezpieczenstwo niekoniecznie
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musi mie¢ charakter obiektywny. Wystarczajgce moze by¢ subiektywne przekonanie
osoby zgdajacej udzielenia pomocy o istnieniu zagrozenia i potrzebie wezwania
pomocy. Szczegdlne znaczenie dla przyjgcia istnienia niebezpieczenstwa w kon-
kretnych okolicznosciach ma ocena kapitana statku ratowanego. Wystarczajgcym
dowodem istnienia niebezpieczenstwa i powstania uprawnienia do wynagrodze-
nia ratowniczego jest wykazanie, ze statek wzywat pomocy. Nie mozna odmdéwié
wynagrodzenia ratowniczego temu, kto wykaze, iz do akcji ratowniczej przystgpit
na wezwanie albo za zgoda kapitana uratowanego statku. Z drugiej jednak strony
ratownik musi liczy¢ sie z odmowa wynagrodzenia, jesli ratowany odméwi przyjecia
zaoferowanej pomocy, ktéra w jego ocenie jest zbedna lub niewspdétmierna do ko-
rzysci, ktére moze osiggngc. Sprzeciw moze wyrazi¢ armator, kapitan statku oraz
wiasciciel mienia poza statkiem, znajdujgcego sig w niebezpieczenstwie. Upraw-
nienie takie nie zostato natomiast przyznane wtascicielowi tadunku znajdujgcego
sie na statku. Sprzeciw musi spetnia¢ dwie cechy: musi by¢ wyrazny i uzasadniony.
Zakaz statku ratowanego powinien zawiera¢ jednoznaczny i czytelny sygnat, ze
pomoc nie jest oczekiwana. Ponadto ocena sytuacji, w jakiej znajduje sig statek
lub mienie, nakazuje przyjaé, ze istniejg racjonalne powody, dla ktdrych sprzeciw
zostat zgtoszony. W doktrynie prawa morskiego podkresla sig, ze ratujacy nie traci
prawa do wynagrodzenia, jezeli oceniana rozsadnie sytuacja, w jakiej znajdowat sig
statek ratowany, nie pozwalata kapitanowi na odrzucenie pomocy. Takie poddanie
swoistej kontroli decyzji armatora lub kapitana statku ratowanego wynika ochrony
interesy publicznego. Wzglad na bezpieczeristwo oséb znajdujgcych sie na statku
bezzasadnie odmawiajgcym, lezgcych w interesie publicznym pomocy czy dzia-
tari w celu zapobiezenia szkodzie w $rodowisku, dla ktérego statek jest realnym
i nieuchronnym zagrozeniem, moga uzasadnia¢ interwencje ratownika wbrew woli
ratowanego, z zachowaniem prawa ratownika do wynagrodzenia.
Wynagrodzenie ratownika oraz zwrot kosztéw przez niego poniesionych na
zachowanie, oszacowanie i sprzedaz mienia sg ustawowo chronione przez wpro-
wadzony w art.245 Il km zastaw ustawowy na mieniu uratowanym. Ratownik moze
zaspokoi¢ sig z przedmiotu zastawu bez wzgledu na to, czyjg stat sie wtasnoscia,
i z pierwszenstwem przed wierzycielami osobistymi wtasciciela rzeczy, z wyta-
czeniem tych, ktérym z mocy ustawy przystuguje pierwszenstwo szczegdlne (art.
306 w zw. z art. 326 kc i art. 1§ 2 Il km). Numerus clausus roszczer ratownika za-
bezpieczonych zastawem zawiera art.245 par.3 Il km. Dodatkowym instrumentem
zabezpieczajgcym roszczenia ratownika prawo zatrzymania (ius retentionis) rzeczy
objetych przez ratujgcego w posiadanie w zwigzku z ratownictwem (art.245 par.3
[l km), niezaleznie od tego, kto jest ich wtascicielem. Prawo zatrzymania upada
po skutecznym przedstawieniu przez ratowanego zabezpieczenia np. ztozenia
$wiadczenia do depozytu sgdowego, gwarancji bankowej lub ubezpieczeniowe;j
albo gwarancji klubu P&l (forma samoubezpieczenia armatordw), w praktyce
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najczesciej stosowane. Niezaleznie od uprawnien wynikajgcych z art. 245 par. 3 ||
km, ratownikowi na zabezpieczenie wynagrodzenia stuzy przywilej na uratowanym
statku (art. 20 w zw. z art. 91 pkt 3 Il km), z wytgczeniem swiadczen za ratownictwo
ekologiczne okreslone art.241 Il km. Przywilej taki nie przystuguje z tytutu zaptaty
$wiadczenia, o ktérym mowa w art. 241 Il km. Ratownik korzysta takze z przywileju
na tadunku z tytutu wynagrodzenia przypadajgcego od tadunku za ratownictwo
(art. 156 § 1i 2 pkt 2 Il km).

2.4. KAPITAN

Kapitan jest instytucjg prawng, wokét ktérej powstata szczegdlna legenda, oparta
na prawdziwych badz wymyslonych postaciach kapitana. Kapitan urastat do rol
,drugiego po Bogu”, obdarzony ponadludzkim cechami i mozliwoscig ich wykorzy-
stania szczegdlnie w sytuacjach ekstremalnych. Tacy kapitanowie jak Edward Smith,
kapitan ,Titanica”, czy Pierro Caleoni, kapitan ,Andrea Dorii", tworzyli te legende
w czasach wspdtczesnych. Sg réwniez antybohaterowie etosu kapitarskiego na
czele z Francesco Schettino, kapitanem ,Costa Concordii”. Etos kapitariski miat
pewien wptyw na regulacje prawnych obowigzkdéw kapitana jako osoby sprawujacej
kierownictwo statku. Niektére natozone przez Il km na kapitana obowigzki przewyz-
szajg obowigzki pracownicze cigzgce na podstawie przepiséw kodeksu pracy na
.zwyktych”, lgdowych pracownikach. Nadto kapitan, bedacy réwniez pracownikiem
armatora, wykonuje szereg obowigzkdw nieprzewidzianych w lgdowym kodeksie
pracy, ktéry bedzie stosowany wobec kapitana tylko w zakresie nieuregulowanym
przepisami Il km.

W Il km instytucja kapitana uregulowana jest w Tytule lll, podzielonym na cztery
dziaty, z ktérych pierwszy ,Przepisy ogdlne” zawiera przepisy od art. 53 do 55, drugi
.Obowiazki kapitana” przepisy od art.56 do art.66, trzeci ,Uprawnienia kapitana”
przepisy od art.67 do art.70 i czwarty ,Publicznoprawne funkcje kapitana” przepisy
od art.71do art.72. Il km nie definiuje pojecia kapitana statku. Definicji legalnej nie
ma réwniez w konwencjach morskich. Tylko ustawa o zapobieganiu zanieczyszczeniu
morza przez statki w art. 4 pkt 3 zawiera definicje legalna, zawezajac ja tylko do
zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez statki, zgodnie z ktdra kapitan to osobe
kierujgca pracg na statku. Na poziomie doktrynalnym kapitana definiuje sie jako
osobe fizyczng, ktdra jest odpowiedzialna za statek oraz za wszystkie znajdujgce
sig na nim rzeczy (m.in. tadunek) i osoby, a takze za wykonywanie prawa parstwa
bandery statku, na ktérym jest zatrudniona. Od kapitana wymaga sie wysokich,
osobistych kwalifikacji zawodowych. Objecie funkcji kapitana statku morskiego
zalezy od decyzji armatora, czyli pracodawcy, ale takze od wielkosci statku,
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od napedu statku, rodzaju zeglugi morskiej, ktérg statek uprawia, oraz kwalifikacji
i tzw. wyptywania, czyli posiadanej przez kapitana praktyki ptywania okreslone;j
liczba lat, miesigcy i dni na konkretnych typach statkéw morskich. Kapitanem kaz-
dego statku w kazdym rodzaju zeglugi morskiej moze by¢ tylko osoba posiadajgca
dyplom kapitana zeglugi wielkiej. W przypadkach kwalifikowanych obejmujacych
statki pasazerskie, zbiornikowce, chemikaliowce i gazowce, ktére musza spetniad
wyzsze wymagania w zakresie bezpieczenstwa morskiego, kapitanem moze tylko
osoba, ktéra wczesniej przeszta odpowiednig praktyke oficerskg na takich statkach
oraz odbyta specjalistyczne przeszkolenie.

Il km wyeksponowat funkcje kierowniczg kapitana w art.53 par.1, stwierdzajac,
ze, kapitan sprawuje kierownictwo statku i wykonuje inne funkcje okreslone prze-
pisami. Pozakodeksowa regulacja obowigzkdéw kapitarnskich jest bardzo rozbudo-
wana, zaréwno na poziomie ustawowym, jak i rozporzadzer i obecnie obejmuje
17 krajowych aktéw prawnych, m.in. Ustawa o ochronie zeglugi i portéw morskich
(art. 8 ust. 2, art. Q ust. 3, art. 14 ust. 4, art. 15, art. 35 ust. 5, art. 43, art. 45, art. 46,
art. 48), Ustawa — Prawo o aktach stanu cywilnego (art. 96 ust. 1, art. 96 ust. 7),
Ustawa o bezpieczeristwie morskim (art. 19, art. 30 ust. 1 pkt 1, art. 41 ust. 2, art. 41
ust. 4, art. 53 ust. 3, art. 85, art. 87, art. 88, art. 108 ust. 1), Ustawa o zapobieganiu
zanieczyszczaniu morza przez statki (art. 9, art. 10, art. 10b, art. 11-13), Rozporzg-
dzenie o inspekcji jachtédw morskich, instrukcji bezpieczeristwa jachtu morskiego
i wzorze karty bezpieczeristwa jachtu morskiego (par.11) oraz dwie konwencje CLC
i INTERVENTION.

Il km okresla pozycje prawng kapitana poprzez wskazanie trzech ptaszczyzn
jego dziatalnosci, czwarta wynika z przepiséw pozakodeksowych. Kapitan jest
ex lege osobg sprawujgca kierownictwo statku (art. 53 § 1), ustawowym przed-
stawicielem armatora i oséb zainteresowanych tadunkiem (art. 54), podmiotem
uprawnionym do zastepstwa niektérych organdw panistwowych (art. 71-72) oraz
osoba kierujgca praca na statku (art. 38 ust. 1 ustawy o pracy na morzu, art. 4 pkt
3 ustawy o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki).

W ramach ustawowej funkcji kierowania statkiem, sprawowanej przez kapitana
na podstawie marynarskiej umowy o prace zawartej z armatorem, kapitan sprawuje
kierownictwo nautyczne, uznawane za podstawowy obowigzek kapitana. Kierow-
nictwo statku oznacza réwniez kierownictwo administracyjne, obejmujgce m.in.
prowadzenie dziennika okretowego i innych dokumentéw statkowych wymaganych
prawem, a takze gospodarcze albo eksploatacyjne, zwigzane z dziatalnoscia ko-
mercyjng, oraz kierowanie pracg na statku. Kapitan kieruje zatogg statku morskiego
i sam jest jednym z cztonkdw zatogi. Biorgc pod uwage charakter funkcji, czynnosci
i zadan, nalezy stwierdzié, ze kapitan moze wptywac na stosunki cywilnoprawne,
administracyjnoprawne, karnoprawne, pracy na morzu, miedzynarodowego prawa
publicznego wraz z miedzynarodowym prawem zwyczajowym. Przy wszystkich
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tych czynnosciach (verba legis ,czynnosciach stuzbowych”, art.56 Il km) kapitan
zobowigzany jest dochowad starannosci sumiennego kapitana statku.

W ramach kierownictwa nautycznego miesci sig obowigzek dbatosci kapitana
o zdatnos¢ statku do zeglugi (art.57 Il km). Czes¢ czynnosci faktycznych w tym
zakresie kapitan powinien wykonaé osobiscie, inne majg charakter kontroli i nadzoru
nad nalezytym wykonaniem zadan przez cztonkéw zatogi.

W ujeciu kodeksowym i pozakodeksowym na kierownictwo nautyczne statku
morskiego sktadajg sie takze uprawnienia i obowigzki kapitana w zakresie bez-
pieczenistwa morskiego, a przede wszystkim bezpieczenstwa zeglugi, statkéw
morskich, pasazerdw, zatogi, a takze ratownictwa morskiego i zapobiegania
zanieczyszczaniu morza oraz ochrony srodowiska morskiego. Sktadajg sie na nie
czynnosci kapitana statku w zakresie bezpieczerstwa morskiego (czesciej okreslane
angielskim terminem maritime safety), wtaczajac w to réwniez bezpieczerstwo
i ochrone na morzu (czesciej okreslane angielskim terminem maritime security).
Bezpieczeristwo morskie obejmuje ochrong statkdw i ich zatég, pasazerdw oraz
wszystkich innych oséb przebywajgcych na nich przed niezamierzonymi zagroze-
niami i szkodami, wynikajgcymi z konsekwencji, ktére niosg ze sobg niebezpieczen-
stwa morza, np. nieprzewidywalne w skutkach warunki atmosferyczne. Szczegdlne
obowigzki cigza na kapitanie w zwigzku z wypadkiem morskim. Kapitan statku jest
zobowigzany niezwtocznie poinformowacd o wypadku Paristwowg Komisje Badania
Wypadkdw Morskich (art.66 par.l Il km). Jest réwniez zobowigzany na wezwanie
inspektora dochodzeniowego, dziatajgcego na rzecz izby morskiej, udzieli¢ wyja-
$nien o statku, m.in.: o sktadzie zatogi, miejscu pobytu statku i cztonkéw zatogi
statku, terminach przybycia statku do polskiego portu, wysokosci szkody oraz
przedtozy¢ mapy morskie, dzienniki i inne dokumenty lub dane gromadzone w for-
mie elektronicznej potrzebne do wyjasnienia okolicznosci wypadku morskiego.
Natomiast bezpieczenstwo i ochrona na morzu obejmuje ochrong portéw morskich
i obiektéw portowych, statkéw i ich zatdg, pasazerdw oraz wszystkich innych oséb
przebywajgcych na nich przed umysinymi zagrozeniami i szkodami, np. piractwo,
terroryzm morski. W ramach maritime safety kapitan wykonuje czynnosci zapewnia-
jgce bezpieczenstwo zycia na morzu oraz zapobiegajgce wypadkom i incydentom
morskim, w tym zanieczyszczaniu srodowiska; do jego obowigzkéw nalezy takze
przeciwdziatanie celowemu zanieczyszczaniu morza poprzez np. bezprawny zrzut
substancji niebezpiecznych dla sSrodowiska. Jego obowigzki obejmujg one réwniez
niesienie pomocy w niebezpieczenstwie na morzu, poszukiwanie i ratownictwo,
kierowanie statku do miejsca schronienia, zarzadzanie bezpieczng eksploatacja
statkéw i zapobieganiem zanieczyszczaniu. Kapitan statku znajdujgcego sie
w morzu jest obowigzany skutecznie, za pomocg dostepnych srodkéw tacznosci,
przekazywad statkom znajdujgcym sig w poblizu, a takze wtasciwym wtadzom
panstwa nadbrzeznego ostrzezenia nawigacyjne o zauwazonych niebezpieczen-
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stwach dla zeglugi. Natomiast w ramach maritime security kapitan podejmuje
dziatania majagce na celu udaremnienie aktéw przestgpczych oraz zapobieganie
umysinym szkodom wynikajgcym z czyndéw bezprawnych o charakterze pirackim
i terrorystycznym, w tym m.in.: handlu ludzmi, handlu bronig, przemytu narkotykdw
i substancji psychotropowych oraz papieroséw, z wykorzystaniem statkéw morskich,
a takze nielegalnego, nieraportowanego i nieuregulowanego rybotéwstwa. Kapitan,
ktdry nie przestrzega swoich obowigzkéw w zakresie bezpieczeristwa morskiego,
zapobiegania zanieczyszczaniu morza przez statki i pracy na statku morskim, moze
ponosi¢ odpowiedzialno$é karng, pracownicza lub zawodowg. Moze odpowiadad
karnie zaréwno na zasadach okreslonych w kodeksie karnym, jak i w innych usta-
wach, ktére przewidujg sankcje karne, np. w Ustawie o zapobieganiu zanieczysz-
czaniu morza przez statkilub Ustawie o bezpieczeristwie morskim. Kapitan ponosi
odpowiedzialnos¢ z tytutu naruszenia zakazdéw lub nakazéw administracyjnych
zwigzanych z ochrong przed zanieczyszczeniami. Kapitan nie ponosi natomiast
deliktowej odpowiedzialnosci cywilnej za swoje zawinione dziatania lub zaniechania
prowadzace do wyrzadzenia szkody. Na podstawie art.430 kc za szkody kapitanskie
odpowiada armator, ktéry powierzyt kapitanowi kierownictwo statku.
Szczegdlne obowigzki nawigacyjne kapitana reguluje art.59 Il km. Zgodnie
z jego trescia, kapitan obowigzany jest osobiscie prowadzi¢ statek przy wcho-
dzeniu do portdéw, kanatéw i rzek, wychodzeniu z nich oraz w obrebie portdw, jak
réwniez w kazdym przypadku nasuwajgcym szczegdlne trudnosci lub niebezpie-
czenstwa. Przepis zawiera réwniez nakaz korzystania z ustug pilota lub holownika,
gdy wymagajg tego przepisy lub bezpieczenstwo statku. Kapitan moze réwniez
korzysta¢ z tych ustug, gdy uzna to za wskazane. Korzystanie z ustug pilota nie
zwalnia kapitana od obowigzku wymienionego w osobistego kierowania stat-
kiem. W doktrynie prawa morskiego przewaza negatywna ocena tego przepisu
majgcego swoje korzenie w regutach dowodzenia flot wojennych sprzed ponad
150 lat. Wspdtczesnie jest on przejawem anachronizmu legislacyjnego, niezgodnego
z nowoczesnym prawem pracy w zakresie np. czasu pracy czy wymagan wobec
pracownika, ktére nie mogg przekraczad fizycznych mozliwosci cztowieka. Jesz-
cze wigksze wymagania kapitanowi stawia art.61 par.2 Il km. Jezeli statkowi grozi
zagtada, kapitan zobowigzany jest w pierwszej kolejnosci zastosowac wszelkie
dostepne mu srodki dla ocalenia pasazerdw, a nastepnie zatogi. Kapitan opusz-
cza statek ostatni, czuwajgc nad ocaleniem, jezeli jest to mozliwe, dziennikdw,
dokumentdéw, map, kosztownosci i kasy statku. Zanim to jednak nastapi, kapitan
powinien podjgé wszelki dostgpne mu srodki dla ocalenia pasazerdw, a nastgpnie
cztonkdw zatogi (art.61 par.2 Il km). Jesli statkowi nie grozi zagtada, kapitan powinien
w pierwszym rzedzie podejmowaé dziatania zmierzajgce do uchronienia statku,
0s6b znajdujgcych sie na tym statku oraz tadunku przed szkodg (art.61 par.1 Il km).
Obowigzkowe dziatania kapitana w tym zakresie dotyczg sytuacji zaréwno sprzed
zaistnienia zdarzenia potencjalnie zagrazajgcego statkowi, ktére sprowadzaja sie
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do podejmowania srodkdéw w celu zapobiezenie wypadkowi, jak i po zaistnieniu
takiego zdarzenia, czyli do dziatan nastepczych, ktérych celem jest zminimalizo-
wanie juz zaistniatych strat i szkdd. W obu przypadkach skutecznym srodkiem
dla uchronienia statku i ludzi przed szkodg jest skierowanie statku przez kapitana
do tzw. miejsca schronienia, czyli do portu przystani morskiej albo ich czg$é lub
innego ostonigtego miejsca cumowania lub kotwiczenia lub jakiekolwiek innego,
do ktdrego kieruje sie statki znajdujgce sie w niebezpieczenstwie lub potrzebuja-
ce pomocy, zgodnie z par.l i 2 rozporzgdzenia Ministra Transportu, Budownictwa
i Gospodarki Morskiej z dnia 16 maja 2012 r. w sprawie planu udzielenia schronienia
statkom potrzebujgcym pomocy na polskich obszarach morskich. Kapitan statku
korzysta z miejsca schronienia w przypadku, gdy m.in.: statek jest zagrozony
bezposrednig utratg ptywalnosci, zatonigciem lub wejsciem na mielizng, statek
ma ograniczong zdolno$é manewrowa lub jest niesprawny, statek wykazuje brak
wystarczajgcej statecznosci, tadunek statku ulegt przemieszczeniu, powodujgc
zagrozenie dla zeglugi, na statku wybucht pozar, statek doznat kolizji, zdatnos¢
statku do zeglugi jest niewystarczajgca wobec istniejgcych lub prognozowanych
warunkdéw pogodowych.

W konsekwencji szerokiego zakresu obowigzkdw kapitana, Il km w Dziale Il
przyznaje kapitanowi szczegdlne uprawnienia. Przepis art.67 uprawnia kapitana
statku morskiego znajdujgcego sig w niebezpieczenstwie do zgdania udzielenia
pomocy przez wskazany przez niego statek lub statki, tzw. rekwizycja statku,
po porozumieniu sig ze statkami, ktére weczesniej odpowiedziaty na jego wezwanie
o pomoc. Przepis ten wynika z SOLAS, ktéra prawo rekwizycji uregulowata w roz-
dziale V, prawidle 33. Doktryna prawa morskiego postuluje wyktadnig rozszerza-
jaca przepisu kodeksowego, tak aby jego dyspozycjg objaé réwniez samoloty lub
$migtowce, wykorzystywane coraz czesciej w akcjach ratowniczych. Za najdalej
idgce uprawnienie kapitana uznaje sig okreslone art.53 par. 1i 2 Il km prawo wy-
dawania zarzadzen w celu zapewnienia bezpieczenstwa i porzadku na statku.
Osoby znajdujace sig na statku obowigzane sg podporzadkowad sig zarzgdzeniom
kapitana. Egzekwowanie tego uprawnienia umozliwia oparty na zwyczaju morskim
art.68 Il km, przyznajacy kapitanowi prawo zatrzymania w osobnym pomieszcze-
niu 0sdb, ktérych zachowanie zagraza bezpieczenstwu statku, ludzi lub mienia.
Zatrzymanie nie powinno trwaé dtuzej niz do przybycia statku do najblizszego
portu w panstwie, ktérego obywatelem jest osoba zatrzymana. Wobec cztonka
zatogi (marynarza) kapitan statku moze wydacd polecenia zejscia ze statku w porcie,
jezeli wymaga tego bezpieczenistwo statku, zatogi statku lub pasazerdw, a takze
gdy ze wzgledu na brak wymaganej sprawnosci psychofizycznej lub rzeczywistych
kwalifikacji zawodowych marynarz nie jest w stanie nalezycie wykonywac obo-
wigzkdéw na stanowisku okreslonym w marynarskiej umowie o prace (art.39 par.l
ustawy o pracy na morzu). Ustawa o pracy na morzu daje kapitanowi uprawnienie
do m.in. przeprowadzania kontroli stanu marynarskich pomieszczer mieszkalnych
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na statku, w szczegdlnosci w zakresie utrzymania czystosci i porzgdku (art.38 ust.5
pkt 1 Ustawy o pracy na morzu).

Kolejne uprawnienia kapitana nalezg do sfery cywilnoprawnej i dotyczg zacia-
gania zobowigzan przez kapitana poza portem macierzystym jego statku. Zgodnie
z art.69 kapitan w imieniu armatora moze zaciggad pozyczki, dokonywaé czynnosci
na kredyt. Przepis stanowi, ze podejmowanie czynnosci cywilnoprawnych moze
odbywac sie tylko w granicach nieodzownej potrzeby naprawy statku, uzupetnie-
nia zatogi, zaopatrzenia statku lub kontynuowania podrézy. Kapitan moze nawet
sprzedac zbedne przynaleznosci statku lub niepotrzebng czg$é zywnosci. Ponadto
kapitan moze skorzystaé z prawa zastawu na tadunku lub dokonaé sprzedazy czesci
tadunku. Kolejny art.70 Il km przyznaje kapitanowi prawo rekwizycji czescitadunku
nadajacej sig do spozycia, jesli na statku w trakcie podrézy wyczerpaty sig zapasy
zywnosci. Wartosé zarekwirowanego tadunku obcigza armatora. Przy korzystaniu
z uprawnien kapitan powinien sig kierowac wyborem takiego rozwigzania, ktére
przyniesie jak najmniejszg szkode armatorowi i podmiotom zainteresowanym ta-
dunkiem. Innego rodzaju uprawnienia cywilnoprawne przystuguja kapitanowi jako
przedstawicielowi armatora i zainteresowanych tadunkiem, np. wtasciciela tadun-
ku, zatadowcy, odbiorcy lub ubezpieczyciela cargo. Z tresci art.54 Il km wynika,
ze zakres uprawnien przedstawicielskich kapitana obejmuje czynnosci prawne
i sgdowe w granicach zwyktego spraw zwigzanych z wykonywaniem zeglugi i zwy-
ktego zarzgdu statkiem i tadunkiem, podejmowane przez kapitana wytgcznie poza
portem macierzystym jego statku. Czynnosci kapitana dokonywane sg w imieniu
i na rzecz armatora i zainteresowanych tadunkiem Ustawodawca uksztattowat
umocowanie kapitana jako umocowanie ustawowe, tym samym nie jest mozliwe
jego ograniczenie w drodze czynnosci prawnej. Ograniczenie dokonane przez
armatora lub zainteresowanych tadunkiem bedzie miato skutek tylko miedzy tymi
osobami a kapitanem, narazajac go na odpowiedzialnos¢ cywilng opartg na art.103
par.3 kc w przypadku przekroczenia granic umocowania ustalonego czynnoscia
prawna armatora lub zainteresowanych tadunkiem. Natomiast wobec osdb trzecich
wywotuje skutek tylko jezeli ograniczenie byto im znane (art.54 par.2 Il km). Kapitan
moze zawiera¢ umowy przewozu pasazera i tadunku po uprzednim porozumieniu
sie z armatorem, umowy o ratownictwo, umowy holownicze badz pilotowe. Kapitan
juz samodzielnie podpisuje konosamenty. Kapitan jest réwniez przedstawicielem
armatora i zainteresowanych tadunkiem wobec organéw administracji i innych
stuzb publicznych w porcie macierzystym i poza nim, sktadajgc wobec nich np.
deklaracje celne i sanitarne i uiszczajac nalezne optaty. Szczegdlne uprawnie wo-
bec armatora przyznaje kapitanowi art.55 Il km. Kapitan moze zgtosi¢ sprzeciw
odnosnie do sktadu i kwalifikacji oséb zamustrowanych (wpisanych na liste zatogi)
przez armatora na statek.

Obowigzki kapitana statku wynikajgce z faktu petnienia przez niego funkcji
publicznoprawnych majg szczegdlny charakter. Kapitan wykonuje je w imieniu
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panstwa, ktére wymaga od niego wykonania ich na podstawie wyodrebnionych
przepisdw ustawowych., m.in. z Dziatu IV Il km. Kapitan jako podmiot uprawniony
zastepuje niektdre organy paristwowe poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.
| tak w ograniczonym zakresie kapitan wykonuje kompetencje kierownika urzedu
stanu cywilnego (art.71 Il km). W przypadku narodzin na statku w czasie podrézy
obowigzkiem kapitana jest sporzadzenie wzmianki w dzienniku poktadowym
i protokotu. Kapitan jest zobowigzany do zgtoszenia urodzenia na statku w USC
pierwszego polskiego portu, do ktérego statek zawinie, a za granicg w polskim
urzedzie konsularnym. Kapitan, niezaleznie od obywatelstwa, kierujgcy statkiem
o polskiej przynaleznosci nie moze udzielaé slubéw. W przypadku zgonu na statku
w czasie podrézy kapitan umieszcza wzmianke w dzienniku poktadowym, sporzadza
protokdt oraz dokonuje zgtoszenia w USC pierwszego portu polskiego, do ktérego
statek zawinat, za granicg w polskim urzedzie konsularnym. Ponadto kapitan ma
obowigzek zabezpieczenia mienia osoby zmartej. Zgodnie z przepisem art. 953 k.c.
podczas podrézy na polskim statku morskim lub w trakcie pobytu w porcie morskim
mozna sporzadzié tzw. testament podrézny przed dowddca statku (kapitanem stat-
ku morskiego) lub jego zastepca (na statkach morskich nie ma zastepcy kapitana)
w ten sposdb, ze spadkodawca o$wiadcza swag wolg ktdrejs z wymienionych osdb
w obecnosci dwdch swiadkdw. Do uznania waznosci prawidtowo sporzadzonego
testamentu podréznego nie jest konieczne zaistnienie dodatkowych przestanek,
np. obawy utraty zycia, stanu niebezpieczenstwa. Podréz statkiem morskim trwa
od wejscia na statek do jego opuszczenia. Mozliwe jest sporzadzenie testamentu
podréznego réwniez w czasie, gdy statek przebywa w porcie morskim.

W przypadku popetnienia na statku przestepstwa kapitan zastgpuje organy
$cigania, przeprowadzajgc czynnosci o charakterze policyjno-$ledczym. (art. 72
[l km). Przepis ten w par.] stanowi, ze do obowigzkdw kapitana w przypadku po-
petnienia przestgpstwa na statku nalezy sporzgdzenie szczegdtowego zawiado-
mienia o popetnieniu przestgpstwa i podjecie krokéw zmierzajgcych do zabezpie-
czenia dowoddw w celu zapobiezenia uchyleniu sie sprawcy od odpowiedzialnosci
karnej. Kapitan statku ma ponadto obowigzek przekazania osoby podejrzanej
o popetnienie przestgpstwa z zawiadomieniem o przestepstwie wtasciwemu
organowi w pierwszym polskim porcie, do ktérego statek zawinat, lub polskiej
jednostce ptywajacej Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej lub Policji. Na kapi-
tanie cigzg réwniez obowigzki w przypadku zagrozenia wojennego lub blokady
portu, okreslone w art.63 Il km oraz obowigzek ztozenia tzw. protestu morskiego
w przypadku, gdy osoba przebywajgce na statku lub tadunek ulegty wypadkowi
powodujgcemu znaczng szkodg albo istnieje prawdopodobieristwo, ze taka szkoda
nastgpita (art.64 Il km). Protest morski sktada sig nie pézniej niz dwadziescia cztery
godziny od chwili przybycia statku do pierwszego portu izbie morskiej lub sgdowi
rejonowemu, jezeli w porcie przybycia nie ma izby morskiej, a zagranica polskiemu
urzedowi konsularnemu.
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2.5. ZALOGA STATKU

Il km nie zawiera zadnych przepiséw odnoszacych sie do zatogi statku per se. Termin
.zatoga” pojawia sie w przepisach Il km okazjonalnie w zwigzku z innymi instytucjami
kodeksowymi. Zgodnie z art. 244 par.1i 3 Il km nalezne statkowi z tytutu ratownictwa
morskiego dzieli sig po potowie pomiedzy armatora i zatoge po odliczeniu szkéd
poniesionych przez statek oraz wydatkdw i strat armatora i zatogi spowodowanych
ratownictwem. Podziat czesci wynagrodzenia za ratownictwo morskie przypada-
jgcego na zatoge statku powinien uwzgledniacd ich osobisty wktad w ratownictwo.
Projekt podziatu sporzadza armator statku. Udziat kapitana nie powinien by¢
mniejszy niz 30%. Przepis ten nie daje samoistnego roszczenia o wynagrodzenie
za ratownictwo w stosunku do wtasciciela uratowanego mienia, z wyjgtkiem sytu-
acji, gdy statki ratowany i ratujgcy sa statkami tego samego armatora. Cztonkom
zatogi statku ratujgcego przystuguje natomiast roszczenie o zaptate czesci wyna-
grodzenia za ratownictwo morskie w stosunku do zatrudniajgcego ich armatora
statku. Roszczenia cztonkéw zatogi o udziat w wynagrodzeniu za ratownictwo nie
wynikajg ze stosunku pracy i nie majg charakteru roszczen pracowniczych, przede
wszystkim dlatego, ze podstawa roszczenia o wynagrodzenie za ratownictwo
przypadajace na zatoge jest przepis Il km. Nalezy zauwazyé, ze zatoge obciaza,
inaczej niz w przypadku pracownika, finansowe ryzyko dziatalnosci pracodawcy,
w tym przypadku powodzenia akcji ratowniczej i uzyskania wynagrodzenia. Ryzyko
polega na tym, ze uzyskane wynagrodzenie od armatora statku uratowanego jest
pomniejszane o koszty i wydatki armatora, ktére, jesli s wysokie, moga skonsu-
mowac¢ cale wynagrodzenie i pozbawic zatoge naleznej czesci. Szczegdlne zasa-
dy podziatu wynagrodzenia za ratownictwo dotyczg sytuacji, w ktérej dziatania
ratownicze statku nastgpity w okresie trwania czarteru na czas. W takiej sytuacji
z wynagrodzenia, ktdére nalezy sig statkowi za wyswiadczone ustugi ratownicze,
odlicza sig najpierw kwoty na pokrycie szkéd spowodowanych ratownictwem, a na-
stepnie udziat w wynagrodzeniu przypadajgcy dla zatogi. Reszte wynagrodzenia
dzieli sig w réwnych czesciach pomigdzy armatora i czarterujgcego (art. 195 Il km).
Natomiast w przypadku czarteru bareboat (czarter ,nagiego statku” — bez zatogi
armatora) wynagrodzenie za ratownictwo, po odliczeniu kosztéw ratownictwa,
przypada w catosci do podziatu pomigdzy czarterujgcego i zatoge statku. Zatoga
wymieniona jest rowniez w art.57 Il km jako niezbgdny element sktadajgcy sig na
zdatnos¢ statku do zeglugi. Zatoga powinna by¢ ,wtasciwa”, innymi stowy nalezycie
wykwalifikowana. Podobne verba legis zawierajg przepisy art.110 i 216 Il km.

Brak podmiotowosci zatogi wynika z faktu, iz zatoga jako byt zbiorowy nie jest
wyposazona w prawng zdolnos¢ do czynnosci prawnych, tym samym nie moze by¢
ani podmiotem prawa ani dokonywad czynnosci prawnych. Podmiotami prawa sg
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pojedynczy cztonkowie zatogi statku, ktérych uprawnienia lub obowigzki wynikaja
przede wszystkim z morskiego prawa pracy, ujetego w Ustawie o pracy na mo-
rzu. Sama ustawa wdraza osiem dyrektyw Parlamentu Europejskiego i Rady z lat
1992-2018. Il km w art.] par.3 zadeklarowat, ze stosunki pracy na statkach morskich
regulujg (w zakresie nieuregulowanym w kodeksie) odrebne przepisy. Tym samym
Il km w zasadzie nie bedzie stosowany, w zakresie swiadczenia i warunkdéw pracy
na statku morskim, wobec zatogi i cztonkdw zatdg. Zgodnie z ustawa o pracy na
morzu, na statku moze by¢ zatrudniona osoba, ktéra ukoriczyta 18 lat (art.3 par.]
ustawy o pracy na morzu). Osoba fizyczna (wedtug terminologii ustawy: mary-
narz) moze by¢ zatrudniona na statku, jezeli posiada dokumenty potwierdzajace
kwalifikacje zawodowe, wazne $wiadectwo zdrowia i wazna ksigzeczke zeglar-
skg. Dopuszcza sig zatrudnienie na statku mtodocianego, ktéry ukonczyt 16 lat,
wytacznie w celu przygotowania zawodowego. Szczegdlne wymagania stawia sig
marynarzowi zatrudnionemu na stanowisku kucharza, poniewaz, zgodnie z art.37
par.2 ustawy o pracy na morzu, musi on posiada¢ odpowiednie kwalifikacje i od-
byc¢ przeszkolenie okreslone w przepisach wydanych na podstawie art. 68 ustawy
o bezpieczenstwie morskim.

Ustawa o pracy na morzu formutuje wymagania co do zatogi statku w art.37.
Statek powinien posiadaé zatoge, ktérej sktad i kwalifikacje zawodowe oraz stan
zdrowia zapewniajg bezpieczne i higieniczne warunki pracy i zycia, prawidtowa
obstuge urzadzen statku i tadunku, nalezytg obstuge zatogi statku i pasazerdéw
oraz umozliwiajg przestrzeganie przepiséw o czasie pracy i odpoczynku na stat-
ku. Naruszenie tych wymagan zagrozone jest sankcjami karnymi wobec kapitana
i armatora, przewidzianymi w art.110 ustawy o pracy na morzu.
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3.1. UMOWY

[l km uregulowat umowy w zegludze morskiej w Tytule VI Umowy. Catos¢ regulacji
zawarta w szczegdlnosci w dziale | Tytutu VI jest wiernym powtdrzeniem przepiséw
| km, powstatych praktycznie w koricu lat 50 XX wieku. Z tego powodu wspdtczesna
doktryna prawa morskiego ocenia regulacje Il km jako anachroniczng i nieodzwier-
ciedlajgcy wspdtczesnych realidw obrotu morskiego. Czes$é doktryny, szczegdlnie
starszej, podkresla role tradycji legislacyjnej, powotujac sie m.in. na inspirujgca
role w formutowaniu przepiséw Konwencji o konosamentach z 1924 r. i obu pol-
skich kodekséw oraz amerykariskiej Harter Act z 1893 r. i znaczeniu praktyki jako
zrédta dla szeroko stosowanych, bezwzglednie obowigzujacych, norm prawnych
petryfikujgcych rozwigzania uksztattowane i stosowane od wiekéw w zegludze
morskiej. Nalezy podkreslié, ze stosunki umowne w zegludze opieraty sie i nadal sie
opieraja na specyficznym dla zeglugi morskiej rozktadzie ryzyka wyprawy morskiej,
zagrazajgcego na morzu w jednakowym stopniu statkowi, fadunkowi i frachtowi.
Ten oryginalny i nieznany innym gateziom transportu podziat ryzyka miedzy statek,
tadunek i fracht bierze swdj poczatek w instytucji prawa zrzutu regulowanej przez
Lex Rhodia de iactu, datowanej na okoto | wiek n.e., rzymska ustawe recypujaca
jeszcze starsze prawo rodyjskie pochodzace z IlI-Il wieku p.n.e. Ustawa rzymska
regulowata rozdziat szkdd powstatych na skutek wyrzucenia ze statku czesci ta-
dunku ze wzgledu na ryzyko jego zatonigcia wynikajgce z przecigzenia, uznajac
ze wszyscy uczestnicy wyprawy morskiej, a wigc statek, tadunek i fracht, beda
obcigzeni w stosownych czgsciach kosztami utraty czesci tadunku. Doktadnie to
rozwigzanie zostato wykorzystane w znanej wspétczesnym regulacjom prawa mor-
skiego instytucji awarii wspdlnej. Natomiast idea podziatu ryzyka w zmodyfikowanej
wersji zostata wykorzystana, i funkcjonuje do dzis, w regulacji odpowiedzialnosci
przewoznika morskiego za szkody tadunkowe.
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Podejmowane na poziomie migdzynarodowym préby odejscia od tradycyjnej
formuty odpowiedzialnosci przewoznika opartej na ekscepcji btedu nautycznego
i kazuistycznie oznaczonych przestankach egzoneracyjnych na rzecz odpowiedzial-
nosci kontraktowej opartej na zasadzie winy, rozwigzaniu przyjetym w wiekszosci
porzgdkdw prawnych panstw rodziny prawa kontynentalnego, w tym Polski, nie
powiodty sie. Mimo przyjecia Regut Hamburskich na konferencji dyplomatyczne;j
w Hamburgu w 1978 i wejscia w zycie w 1992, po ratyfikacji przez wymagane dwa-
dziescia panstw (obecnie strong konwencji sg trzydziesci cztery paristwa), konwen-
cja nie zyskata aprobaty wielkich panstw morskich, USA, Wielkiej Brytanii, Francji
czy Niemiec i zakres jej stosowania jest bardzo ograniczony. Réwniez Polska nie
ratyfikowata Regut Hamburskich. Kolejna préba zmiany rezimu odpowiedzialnosci
przewoznika w przyjetych w 2008 Regutach Rotterdamskich, juz pod egidg ONZ,
réowniez nie przyniosta spodziewanego rezultatu. Konwencja nawet nie weszta
do tej pory w zycie po ratyfikacji przez zaledwie cztery panistwa z wymaganych
dwudziestu. Polska tylko podpisata konwencje.

Przepisy Il km regulujgce odpowiedzialnos¢ kontraktowa i deliktowa zyskujg na
znaczeniu ze wzgledu na nadany im decyzjg ustawodawcy charakter przepiséw
bezwzglednie obowigzujgcych. Tym samym ustawodawca zdecydowat o ogranicze-
niu swobody kontraktowej w odniesieniu do rezimu ex contractu. Il kodeks morski
nie odbiega od prawa konwencyjnego. Zaréwno konwencja o konosamentach jak
i konwencja ateriska regulujgca przewozy pasazerdw regulujg odpowiedzialnosc
przewoznika normami imperatywnymi. Natomiast odpowiedzialno$¢ pozaumowna
za szkody wyrzadzone ruchem statkdéw jest regulowana przepisami powszechnego
prawa cywilnego, stosowanymi réwniez w innych dziedzinach stosunkéw odszkodo-
wawczych. Niemniej prawo morskie réwniez w tym zakresie przeszto ewolucjg, po-
czawszy do wtasnej regulacji odpowiedzialnosci za szkody wyrzgdzone zderzeniami
statkdw po nowatorskie rozwigzania konwencyjne za szkody wyrzadzone ruchem
statkdéw o napedzie atomowym czy szkody powstate w wyniku zanieczyszczenia
morza przez statki przewozace olej. Jednak prawo morskie, w tym Il km, nie wy-
pracowato, mimo postulatéw, przede wszystkim starszej doktryny, artykutujgce;
potrzebe ogdlnych, kierunkowych i normatywnych wskazan co do zasad stoso-
wania i wyktadni, wtasnych rozwigzan zagadniers ogdlnych prawa odszkodowaw-
czego, pozostawiajgc to zadanie powszechnemu prawu cywilnemu. To oznacza,
ze stosunki odszkodowawcze w zegludze morskiej regulowane sg przez normy
pochodzace z przepiséw kodeksu cywilnego i Il km, ktérych wzajemny stosunek
okresla judykatura i, w mniejszym stopniu, doktryna. Nawet te przepisu Il km, ktére
regulujg instytucje odszkodowawcze w sposdb szczegdlny, nie majg petnej auto-
nomii. Wymagane jest ich uzupetnienie przepisami ogdlnymi kc o zobowigzaniach,
przepisami o czynach niedozwolonych i przepisami o skutkach niewykonania lub
nienalezytego wykonania zobowigzania, co oznacza, ze art.] par.2 Il km znajduje
regularne zastosowanie w morskich stosunkach odszkodowawczych.
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Przepisy kc beda stosowane do zobowigzan odszkodowawczych w zegludze
morskiej w zakresie zwigzku przyczynowego, z wytgczeniem dwdch przypadkéw
sformutowanych w przepisach Il km jako szczegdlny zwigzek przyczynowy, tzw.
zwigzek bezposredni, dla awarii wspdlnej (art. 250 par. 2) i ubezpieczenia mor-
skiego (art. 380). We wszystkich innych przypadkach morskiej odpowiedzialnosci
odszkodowawczej bedzie stosowana norma ogdlna w zakresie zwigzku przy-
czynowego w polskim prawie cywilnym, sformutowana w przepisie art.361 § 1 ke
jako tzw. zwigzek adekwatny. Dtuznik morski moze réwniez korzystaé z umownej
derogacji dopuszczonej art. 361 § 2 kc. Do odpowiedzialnosci odszkodowawczej
w zegludze morskiej odnosi sie traktowanie zwigzku przyczynowego jako przestan-
ki odpowiedzialnosci odszkodowawczej, obok szkody i faktu rozumianego jako
dziatanie cztowieka lub zdarzenie potgczone ustawowo z odpowiedzialnosciag. Aby
odpowiedzialno$é mogta powstac, konieczne jest istnienie wymaganego w po-
wotanym przepisie powigzania przyczynowego migdzy zdarzeniem szkodzgcym
oraz naruszeniem intereséw poszkodowanego. W przypadku, gdy ustawa, w tym
przypadku Il km, badz umowa przewidujg inny zwigzek przyczynowy, wstepuje
on jako przestanka odpowiedzialnosci w miejscu zwigzku adekwatnego z art. 361
§ 1 ke. Koncepcja zwigzku przyczynowego wyznacza réwniez zakres szkéd obje-
tych odpowiedzialnosci dtuznika morskiego. Tylko szkoda, ktéra pozostaje w zwigz-
ku przyczynowym, ustalonym wedtug art. 361 § 1 kc lub normy szczegdlnej, z fak-
tem potgczonym ustawowo z odpowiedzialnoscig, moze by¢ objgta roszczeniem
odszkodowawczym. Dlatego réwniez dla potrzeb odpowiedzialnosci za szkode
w zegludze morskiej rozréznia sie szkode doznang i szkode restytuowana.

[l km uregulowat w sposdb szczegdlny dwuletni, a w przypadku oparcia rosz-
czenia na konosamencie, jednoroczny termin przedawnienie roszczen z umowy
przewozu tadunku (art.108). Wszystkie roszczenia z umowy przewozu pasazera,
zgodnie z art.186 |l km, przedawniaja sie w terminie dwdéch lat. Pewne modyfikacje
w tym zakresie wprowadza konwencja ateriska w tresci zmienionej protokotem
z 2002 roku. W razie zawieszenia lub przerwania biegu przedawnienia wniesienie
powddztwa jest mozliwe przed uptywem 5 lat od dnia opuszczenia statku przez
pasazera lub od dnia, w ktérym pasazer powinien byt opuscié statek, zaleznie od
tego, ktdra z tych dat bedzie pdzniejsza, lub, o ile nastgpi wezesniej, przed upty-
wem trzech lat od dnia, w ktérym powdd dowiedziat sig, lub z racjonalnego punktu
widzenia powinien dowiedzie¢ sig o szkodzie na osobie, o utracie lub szkodzie
spowodowanej danym zdarzeniem. Natomiast warunki zawieszenia i przerwania
biegu przedawnienia sg regulowane w odniesieniu do obu umdw przepisami ke,
art.121-124.

Zdecydowanie szczegdlny wobec postanowien ke jest art.8 Il km. Przepis ten
przewiduje mozliwosé przedtuzania termindw przedawnienia roszczert w drodze
zawarcia umowy przez strony w formie pisemnej i po zaistnieniu zdarzenia. Nalezy
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podkresli¢, ze rozwigzanie przyjete w art. 8 par. 11l km odbiega od regulacji termi-
néw przedawnienia w przepisach ke, ktéry uksztattowat terminy przedawnienia jako
instytucjg prawa publicznego z wytgczeniem jakichkolwiek modyfikacji dokonywa-
nych w drodze czynnosci prawnych. Zgodnie z art.119 ke, terminy przedawnienia
nie mogg by¢ skracane ani przedtuzane przez czynnosé prawna. Nalezy jednak
podkresli¢, ze przepisu art. 8 par. 11l km nie stosuje sig do roszczen stwierdzonych
prawomocnym orzeczeniem sgdu, wyrokiem sgdu polubownego lub zawartg przed
tymi sagdami ugods.

Poza wytgczeniami przewidzianymi w Il km ke reguluje dla potrzeb stosunkdw
prawnych w zegludze zagadnienia z czesci ogdlnej zawartej w Ksiedze | oraz
zagadnienia prawa rzeczowego uregulowane w Ksigdze Il. W analogiczny sposéb
znajda zastosowanie przepisy kc Ksiggi lll o odpowiedzialnosci kontraktowej (art.471
i nastepne kc) do wszystkich szkdd zwigzanych z umowami, z wyjatkiem szkéd
tadunkowych objetych odpowiedzialnoscig przewoznika morskiego na podstawie
art. 165 Il km i szkéd na osobie pasazera i szkéd w jego bagazu, objetych przepi-
sem art.181 Il km. Z kolei rezim odpowiedzialnosci deliktowej z art.415 i nastepne
ke nie bedzie stosowany do odpowiedzialnosci za zderzenia statkéw, uregulowane;j
w art. 257 i nastegpne |l km oraz do odpowiedzialnosci za zanieczyszczenie morza
ze statku uregulowanej w dziale Ill Tytutu VIl art. 265 i nastepne Il km.

3.1.1. Umowa przewozu tadunku

Umowa przewozu tadunku drogg morska z art.103 Il km stanowi zobowigzanie
po stronie przewoznika do przewiezienia rzeczy droga morska. Z jej tresci wynika
uprawnienie po stronie przewoznika do wynagrodzenia za wykonanie ustugi. Z kolei
frachtujgcy jest uprawniony do zagdania wykonania ustugi i zobowigzany do zaptaty
wynagrodzenia. Przewoznik morski i frachtujgcy sg zatem stronami umowy, ktéra
ma charakter dwustronnie zobowigzujgcy. Dochodzi do skutku solo consensus tzn.
przewoznik, sktadajgc swoje oswiadczenie woli i odbierajgc zgodne oswiadczenie
woli drugiej strony, staje sie przewoznikiem morskim bez koniecznosci wykony-
wania innej czynnosci np. przejecia posiadania tadunku. W stosunkach prawnych
opartych na umowie przewozu drogg morska, strony muszg uzgodni¢ na tyle pre-
cyzyjnie przyczyne zawarcia umowy, aby nie byto watpliwosci co do kauzy. Wynika
to z kauzalnego charakteru umowy przewozu. Niezgodnos$é co do kauzy skutkuje
niewaznoscig umowy. Do essentialia negotii umowy przewozu drogg morska naleza
okreslenie stron umowy, okreslenie tadunku, okreslenie trasy (ale tylko w przypadku
umowy czarterowej) i okreslenie wynagrodzenia przewoznika czyli frachtu.

[l km w art.104 uksztattowat umowe przewozy tadunku w dwéch formach.
Umowa czarterowa polega na oddaniu do dyspozycji czarterujgcego albo catej
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powierzchni tadownej statku, albo okreslonej jej czesci dla przewiezienia konkret-
nego tadunku na danej trasie i w danym czasie. W umowie czarterowej wystepuja
jako strony przewoznik i frachtujacy, okreslany jako ,czarterujgcy”. Prawa i obowigzki
z umowy czarterowej ujete sg w tzw. czarterpartii, czyli z reguty ustandaryzowanym
formularzu umowy czarteru na podréz. Umowa czarterowa jest identyfikowana
przez konkretny statek, ktéry ma przewiezé tadunek, przez trase przewozu i przez
okreslenie czasu przewozu. Ponadto w przypadku umowy czarterowej strona
tadunkowa (czarterujgcy) ma znacznie wigksze niz w przypadku umowy bukin-
gowej mozliwosci negocjowania warunkéw umowy. Wynagrodzenie przewoznika
wyznacza stawka frachtu obliczana w zaleznosci od ilosci zatadowanego towaru
wyrazonej w tonach lub metrach szesciennych, trasy i czasu przewozu.

W umowie bukingowej przewoznik nie oddaje do rozporzgdzania bukujgcego
zadnej przestrzeni tadownej statku, lecz zobowigzuje sie przewiezé okreslony ta-
dunek. Jako strony wystepujg przewoznik i frachtujgcy, okreslany tu jako bukujacy.
Przedmiotem umowy bukingowej jest okreslony rezultat przewozowy w odniesieniu
do danego tadunku, natomiast tozsamos$¢ statku morskiego, za pomocg ktérego
rezultat ten ma by¢ osiggniety, nie ma juz istotnego znaczenia. Przedmiotem
umowy bukingowej jest zatem tadunek, ktéry ma zostad przewieziony, a nie przez
$rodek przewozowy, ktéry ma byé do tego celu wykorzystany. W przypadku umowy
bukingowej wysokos¢ frachtu uzalezniona jest tylko od trasy i objetosci lub wagi
tadunku. Wobec bukujgcego przewoznik nie zobowigzuje sige do wykonania umowy
w konkretnym, okreslonym czasie, tym samym czas podrdzy nie ma znaczenia.
Element czasu ma natomiast znaczenie w odniesieniu do momentu odbioru ta-
dunku i naliczaniu przestojowego i przestojowego. W praktyce umowa czartero-
wa jest stosowane w zegludze nieregularnej, tzw. trampowej, natomiast umowa
bukingowa w zegludze liniowej.

Do zawarcia umowy przewozu morskiego nie jest wymagana specjalna forma.
Obecnie wigkszo$¢ umédw czarterowych i praktycznie wszystkie umowy bukingowe
(w transporcie liniowym) zawierane sg w drodze elektronicznej wymiany korespon-
dencji i dokumentdw. Takiej sytuacji Il km nie reguluje. Natomiast art.105 par.2 Il km
uprawnia strony umowy przewozu do zgdania potwierdzenie umowy na pismie bez
okreslenia sankcji w przypadku niespetnienia tego zgdania. Potwierdzenie pisem-
ne zawarcia umowy nie jest warunkiem waznosci zawarcia umowy, lecz srodkiem
dowodowym faktu jej zawarcia.

Czarterpartie, zwanag w praktyce obrotu morskiego czarterem, podpisuja
obie strony umowy, a w praktyce agenci, brokerzy lub inne osoby reprezentujgce
kontrahentdw, i obejmujgcym wszystkie warunki przewozu. Czartery sg obecnie
podpisywane wytacznie w formie ujednoliconych, standardowych formularzy
anglojezycznych, przygotowanych w tym celu przez prywatne organizacje mie-
dzynarodowe, takie jak BIMCO. Kodeks morski nie zawiera zadnych postanowien
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w przedmiocie tresci czarteru. Tre$¢ umowy wypracowata praktyka, co skutkowato
zamieszczeniem stosownych klauzul w formularzach czarterpartii dla konkretnego
tadunku, np. wegla, drewna, ropy.

Umowa bukingowa zostaje zawarta z chwilg uzgodnienia przez strony podsta-
wowych warunkéw umowy. Okresla ona stosunek prawny pomiedzy przewoznikiem
a frachtujgcym. Umowa bukingowa pozostaje ze swej natury umowg adhezyjna,
zawierang wedtug ustalonych zwyczajowo schematdw. Wspdtczesnie umowa bu-
kingowa zawiera sig jg w formie elektronicznej. Forma pisemna (ale nie jednolitego
dokumentu podpisanego przez obie strony), zostata zachowana dla tzw. recap
(od recapitulation), mozliwie zwiezle przytaczajgcego dotychczasowe ustalenia
stron.

3.1.2. Umowa przewozu pasazera

Umowe przewozu pasazera drogg morskg odrebnie reguluje Il km. Uzupetnienie
tej regulacji stanowig przepisy konwencji ateniskiej w tresci nadanej protokotem
21976 r. Polska, w przeciwienstwie do Unii Europejskiej, nie ratyfikowata protokotu
zr. 2002. Niemniej Polska jako kraj cztonkowski Unii Europejskiej zwigzana jest, na
podstawie art.216 ust.2 TFUE, postanowieniami konwencji ateriskiej 2002. W zakre-
sie odpowiedzialnosci za szkody na osobie pasazera przepis art.181 par.la wytgczyt
ze stosowania konwencji atenskiej, zmienionej ratyfikowanym przez Polske pro-
tokotem z 1976, przewozy regulowane rozporzadzeniem Parlamentu Europejskie-
go i Rady (WE) nr 392/2009 z 23 kwietnia 2009r. w sprawie odpowiedzialnosci
przewoznikéw pasazerskich na morskich drogach wodnych. Organizacja i zasady
regularnych przewozdw osdb w transporcie morskim po polskich wodach wewnetrz-
nych i morzu terytorialnym uregulowane sg w Ustawie z 16.12.2010 r. o publicznym
transporcie zbiorowym. Do przewozu pasazeréw drogg morska nie stosuje sie
Ustawy — Prawo przewozowe, zgodnie z trescig art. 1 ust. 1 tej ustawy.

Jako zobowigzanie umowa przewozu pasazera traktowana jest jako umowa
dwustronnie zobowigzujgca, odptatna, konsensualna i wzajemna. Ustuga swiadczo-
ng przez przewoznika morskiego na podstawie umowy jest przewiezienie statkiem
drogg morskg osoby fizycznej (pasazera) oraz jego bagazu w kazdym przypadku
za wynagrodzeniem (verba legis optatg). Doktryna prawa morskiego uznaje, ze
umowa przewozu to umowa wykonywana przez podmiot dziatajgcy zawodowo
i zarobkowo w ramach prowadzonej dziatalnosci gospodarczej. Wykonywanie umo-
wy przez podmiot nielegitymujacy sie statusem przewoznika morskiego znajdzie
sig poza zakresem regulacji w || km, natomiast stosowane bedg przepisy art.750
w zwigzku z 734 i nastgpne kc lub art.627-646 kc regulujgce umowe o dzieto, jesli
podmiot nielegitymujacy sig statusem przewoznika morskiego wykona umowe
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za wynagrodzeniem. Il km nie zwiera zadnych wymagan co do uprawnien prze-
woznika wobec statku. Moze wtadacd statkiem jako wtasciciel lub na podstawie
innego prawa rzeczowego albo by¢ czarterujgcym na czas lub wtadaé statkiem na
podstawie umowy czarteru ,nagiego statku” albo podczarteru.

Przewdz pasazera moze polegad na odbyciu podrozy morskiej z jednego punk-
tu do drugiego, oddalonego lub rozpoczynad sig i kornczyé powrotem w to samo
miejsce. Umowa przewozu zobowigzuje do osiggnigcia okreslonego rezultatu,
obiektywnie weryfikowalnego, czyli dowiezienia pasazera do portu przeznaczenia
lub przebycia ustalonej trasy okreznej. Zatem samo podstawienie statku przez prze-
woznika do dyspozycji pasazera nie stanowi wykonania umowy, jesli nie nastepuje
po nim wykonanie przewozu morskiego podstawionym statkiem. Zawartymi w umo-
wie przewozu tzw. $wiadczeniami pobocznymi na rzecz pasazera w zwigzku z jego
pobytem na statku w trakcie przewozu moga by¢ ustugi w postaci udostepnienia
kabiny pasazerskiej o okreslonej kategorii, wyzywienia, mozliwosci korzystania
z urzadzen sportowych i rekreacyjnych, udziatu w imprezach rozrywkowych.

W przypadku podrézy wycieczkowych zakres i jako$¢ $wiadczen pobocznych,
w ramach umowy przewozu mogg mie¢ dla klienta podrézujgcego w celach re-
kreacyjnych wigksze znaczenie niz sam przewdz. Pasazerowi oferuje sig nie tylko
przewdz luksusowym statkiem, ale takze zejscie na lgd potgczone ze zwiedzaniem,
dojazdy na ladzie, wyzywienie, noclegi w hotelach, ustugi przewodnika i pilota,
przeprawg promowa. Przewiezienie drogg morskg pasazera i jego bagazu na
okreslonej trasie nalezy traktowac jako $wiadczenie gtéwne przewoznika w ramach
umowy przewozu pasazera; czasem staje sie réwniez drugorzednym elementem
przedmiotowym, podporzadkowanym celom, dla ktérych pasazer odbywa podréz
statkiem tj. rekreaciji i turystyce. W takich przypadkach swiadczenie ustug odbywa
sig na podstawie mieszanej umowy o wycieczke morska lub o podréz. W ramach
umowy o wycieczke morskg pasazerowi oferuje sig, obok pobytu na statku z udo-
godnieniami stuzgcymi rekreacji i rozrywce, réwniez zawinigcie do okreslonych
planem rejsu portéw oraz udziat w wycieczkach na ladzie, oferowanych niekiedy
opcjonalnie za dodatkowsg optatg przez przewoznika lub biuro podrézy. Wyciecz-
ka morska odbywa sie¢ wedtug ustalonego programu, zaplanowang trasg podrézy
z wyznaczonymi zawinigciami do atrakcyjnych turystycznie portéw. Cechg cha-
rakterystyczng samej wycieczki jest podwyzszony stopien nieprzewidywalnosci
realizacji programu, zwigzany z ryzykiem morskim, charakterystycznym dla zeglugi
morskiej, np. sztorm, warunki lodowe, gwattowne zmiany pogody, niedostepnosé
portu. Umowa o wycieczke morska kwalifikowana jest przez doktryne prawa
morskiego jako umowa o charakterze mieszanym, w ktérej mieszcza sig elementy
tresci réznych typdw umdw, a stosunek zobowigzaniowy moze obejmowaé wiele
$wiadczen. Do umowy o wycieczke morska (umowy o podrdz) stosuje sig postano-
wienia Ustawy z 24.11.2017 r. o imprezach turystycznych i powigzanych ustugach
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turystycznych, inkorporujgcg do prawa polskiego Dyrektywe 2015/2302 w sprawie
imprez turystycznych i powigzanych ustug turystycznych.

Natomiast umowg przewozu pasazera bedzie taka umowa, ktéra zawiera
essentialia negotii wtasciwe dla tej umowy, wymienione w art.172 par.1 Il km.
Do essentialia negotii tej umowy zalicza sig tradycyjnie oznaczenie przedmiotu
przewozu, trasy przewozu oraz optaty za przewdz. W szczegdlny sposdb traktuje sig
sytuacje, gdy przewoznik za swojg zgoda przewozi osobe bez optaty za przewdz,
np. dzieci do osiggnigcia okreslonego wieku, cztonkéw ekipy badawczej, zapro-
szonych gosci. Mimo ze ze wzgledu na brak jednego z elementéw przedmiotowo
istotnych, nie jest to przewdz na podstawie umowy o przewdz pasazera, stosuje
sie tutaj przepisy regulujgce odpowiedzialnosé przewoznika za szkody na osobie
pasazera i jego bagazu, zawarte w konwencji ateriskiej, zgodnie z art.181 par.3 Il km.
Optata za przewdz obejmuje przewiezienie osoby pasazera, a takze jego rzeczy
podrecznych. Przewiezienie dodatkowych rzeczy (np. nadbagazu) moze wigzad
sig z obowigzkiem uiszczenia dodatkowej optaty. Wysoko$é optaty za przewdz
moze byé zréznicowana w zaleznosci od standardu podrdzy, zakresu swiadczen
oferowanych pasazerowi itd. Optata pobierana jest najczesciej przed rozpoczeciem
podrdzy. Pasazera obcigza obowigzek zaptaty za przewdz, nawet jesli spdznit sig
lub w ostatniej chwili zrezygnowat z podrézy. Warunki odstagpienia od umowy przez
strony oraz jej rozwigzania z mocy prawa, a takze zwigzane z tym reguty zwrotu
optaty za przewdz okreslajg postanowienia art. 175-180 Il km. Optata za przewédz
pasazera obejmuje najczesciej takze dodatkowe swiadczenia, z ktérych korzysta
pasazer w trakcie pobytu na statku.

Mimo ze od r. 1959 podréze pasazerskie na krétkich trasach odbywaja sig na
poduszkowcach, ten rodzaj transportu nie doczekat sig regulacji miedzynarodowe;.
Konwencja ateriska 2002 w art.]1 ust.3 wytgczyta ze swojej regulacji poduszkowce.
W zwigzku z tym, ze konwencja ateriska 2002 nie stosuje sie do przewozdw pasa-
zerskich poduszkowcem, przewdz nimi i odpowiedzialno$é cywilna za szkody beda
regulowaty przepisy prawa polskiego. Starsza doktryna prawa morskiego uznata, ze
przewdz pasazerdw poduszkowcami nie jest regulowany przepisami | km, to nalezy
stosowaé przepisy art.774-793 kc regulujgce umowe przewozu oséb lub rzeczy.
Zgodnie z art.775, przepisy kc znajdg zastosowanie w zakresie poszczegdlnych
rodzajoéw transportu, jesli przewdz nie jest regulowany ustawa szczegdlng. Pod
rzgdami Il km poglad ten zachowuje aktualnos¢, tym bardziej, ze poduszkowiec
nie miesci sig¢ w zakresie przedmiotowym kodeksowej definicji legalnej statku. Co
prawda art.171 par.l Il km nie zawiera wzmianki o statku jako jednego z essentialia
negotii umowy przewozu pasazera, jednak juz art. 178, regulujgc odstgpienie prze-
woznika od umowy, wymienia statek pasazerski i statek inny niz pasazerski.

Pasazerem jest osoba, ktdra jest strong umowy przewozu pasazera. |l km nie
zawiera definicji legalnej pasazera. Konwencja ateriska 2002 w art.1ust 4 lita/ i b/
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definiuje pasazera jako kazdg osobeg przewozong statkiem morskim na podstawie
umowy przewozu albo ktdra za zgodg przewoznika towarzyszy pojazdowi lub zywym
zwierzetom objetym umowg przewozu tadunku, niepodlegajgcg postanowieniom
konwencji ateniskiej. Na statku w trakcie rejsu moga znajdowac sig inne osoby, np.
cztonkowie zatogi, przedstawiciele wtadz publicznych, portowych, inspektorzy
organdw inspekcyjnych, pilot, funkcjonariusze Strazy Granicznej, funkcjonariusze
celni, pracownicy przedsigbiorstw przetadunkowych, stoczniowych, zaproszeni
goscie, osoby ocalone z katastrofy morskiej lub powietrznej i zabrane na statek
w trakcie rejsu, pasazerowie ,na gape”, ktérzy nie sg pasazerami w rozumieniu
przepiséw Il km i Konwencji ateriskiej 2002.

Umowa przewozu pasazera jest z reguty umowg adhezyjng, w ktérej strong
ustalajgcg warunki w formie tzw. wzorca umowy jest przewoznik, a pasazer moze
jedynie zaakceptowac warunki okreslone przez przewoznika. Umowa adhezyjna
jest regulowana przepisami ke, od art.384 do 385 (1). Wzorzec umowy w postaci
ogdlnych warunkdéw, wzorca umowy, regulaminu i innych tego typu zbioréw wa-
runkdéw staje sie tzw. lex contractus, jesli wzorzec zostat doreczony pasazerowi
przed zawarciem umowy. Jesli przewoznik postuguje sie wzorcem umowy w postaci
elektronicznej, powinien go udostepnic¢ pasazerowi w taki sposdb, aby mégt on
wzorzec ten przechowywad i odtwarzaé w zwyktym toku czynnosci. Chodzi zatem
o powszechnie stosowany edytor tekstu np. Word. W razie sprzecznosci umowy
i wzorca przewaza tres¢ umowy. Tre$é wzorca umowy powinna miesci¢ sie w gra-
nicach swobody uméw, ustalonej w art.353 (1) ke, a wiec nie naruszad przepiséw
bezwzglednie obowigzujgcych, tj. Il km i konwencji ateriskie 2002, istoty umowy
i zasad wspdtzycia spotecznego. W przeciwny razie postanowienia wzorca beda
dotknigte sankcjg bezwzglednej niewaznosci na podstawie art.58 par.1i 2 ke.

3.1.3. Umowa czarteru na czas

Umowa czarteru na czas jest umowa miedzy armatorem statku a czarterujgcym,
ktérej trescig jest oddanie do dyspozycji statku wraz z zatogg w zamian za okre-
$lona optate. Nalezy do umdw o korzystanie z rzeczy cudzej, do ktérej na gruncie
prawa morskiego zalicza sig jeszcze czarter ,nagiego” statku (bez zatogi) i czarter
na podréz oraz tzw. kontrakt przewozowy. Il km reguluje tylko umowe czarteru na
czas. Czarter ,nagiego” statku jest uregulowany w kc jako rodzaj umowy najmu lub
dzierzawy z Tytutu XVII ,Najem i dzierzawa". Czarter na podréz to z kolei umowa
przewozu tadunku droga morska regulowana w art.104 pkt 1) Il km, w ktérej ustalono
naleznos¢é przewoznika wedtug jednostki czasu, np. na podréz lub za kazdy dzien
przewozu; art.200 Il km statuuje odrebnos¢ miedzy tg umowa a umowa czarteru na
czas. Kontrakty przewozowe sg uregulowane postanowieniami umdw nienazwanych,
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do ktérych subsydiarnie, na podstawie art.750 ke, stosuje sie przepisy o umowie
zlecenia. Elementem tgczacym umowy czarteru na czas, czarteru na podréz i kon-
trakt przewozowy jest brak przeniesienia posiadania statku z armatora statku na
druga strone umowy. Natomiast w wykonaniu umowy czarteru ,nagiego” statku
nastepuje wydanie statku, innymi stowy, przeniesienie posiadania z oddajgcego
w czarter na czarterujgcego, ktdry staje sie tym samym posiadaczem zaleznym
i uzyskuje status armatora w rozumieniu art.7 Il km.

[l km uregulowat umowe czarteru na czas w art.188-200 w Tytule IV Umowy
jako jedng z umdw nazwanych zawieranych w zegludze morskiej. Zgodnie z trescig
art.188 Il km, przez umowe czarteru na czas armator zobowigzuje sie za wynagro-
dzeniem odda¢ czarterujgcemu do dyspozycji statek obsadzony zatoga na ozna-
czony czas albo na okres jednej lub kilku nastepujacych po sobie podrézy w celu
okreslonym umowa. Essentialia negotii dla czarteru na czas stanowig oddanie
przez armatora czarterujgcemu okreslonego statku z zatoga do rozporzgdzania,
zobowigzanie czarterujgcego do zaptaty za jego uzywanie oraz okreslenie czasu
i sposobu uzywania statku przez wskazanie rodzaju przewozonych tadunkéw i geo-
graficznych rejondw jego eksploatacji. W umowach czarteru na czas formutuje
sig réwniez accidentalia negotii, do ktérych naleza: okreslenie miejsca i terminu
oddania statku czarterujgcemu oraz warunkdéw ptatnosci. Inne ustalenia stron
o charakterze naturalia negotii dotyczg zakresu ich uprawnien i obowigzkdw lub
okreslenia sytuacji kapitana statku. Stronami umowy czarteru na czas wedtug prze-
piséw |l km sg armator i czarterujgcy na czas. Armatora obcigza obowigzek oddania
bedacego w jego posiadaniu statku czarterujgcemu na czas do rozporzgdzania,
skompletowania zatogi, wyznaczenia kapitana i przekazania statku odpowiednio
wyposazonego i gotowego do podrézy morskiej. Bez realnego wykonania tych
obowigzkdw armatorowi nie przystuguje wynagrodzenie. Czarterujgcy jest strong
biorgcy statek do uzywania i zobowigzang do zaptaty za to uzywanie oraz do zwrotu
statku w stanie podobnym do tego, w jakim zostat mu oddany, z uwzglednieniem
normalnego zuzycia. Na czas umowy czarterujgcy nie staje sie posiadaczem za-
leznym statku. Posiadanie, mimo oddania statku do rozporzadzania, zachowuje
armator, ktéry swoje posiadanie wykonuje przez kapitana statku, dziatajgcego
w imieniu armatora jako dzierzyciel statku.

Wedtug kryteridw wtasciwych prawu zobowigzarn umowa czarteru na czas jest
umowa dwustronnie zobowigzujgca, odptatng, wzajemna i o realnym charakterze.
Ta ostania cecha budzi watpliwosci doktrynalne czesci prawnikdw morskich, wynika-
jace z przyjetego w doktrynie prawa cywilnego pogladu, ze jezeli przepisy prawne
nie uzalezniajg dojscia do skutku umowy od wydania rzeczy, a jedynie przewiduja
obowigzek jej wydania w rezultacie zawartej umowy, to czynno$é prawna ma cha-
rakter konsensualny. W odniesieniu do umowy czarteru na czas nie mozna jednak
pomija¢ faktu, ze samo podpisanie umowy, bez wydania statku czarterujgcemu,

79



Piotr Lewandowski — Zarys morskiego prawa cywilnego

nie rozpoczyna biegu okresu czarteru i nie skutkuje powstaniem obowigzku pta-
cenia za uzywanie statku. Nastepuje to po przejeciu statku przez czarterujgcego
w odpowiednim, uzgodnionym czasie i zwykle po wnikliwej jego inspekciji.

[l km nie wprowadzit obowigzku i rygoru zachowania formy szczegdlnej umowy
czarteru na czas. Jesli armator i czarterujacy (lub brokerzy w ich imieniu) uzgod-
nili wszystkie istotne postanowienia umowy drogg korespondencyjng, ustnie lub
e-mailowo, umowa jest uwazana za zawartg, przy czym art. 188 § 2 k.m. stanowi,
ze kazda strona moze zgdad potwierdzenia umowy czarteru na czas na pismie.
[l km nie uregulowat sytuacji, gdy druga strona nie potwierdzi umowy na pismie.

Strony czarteru na czas mogg stworzy¢ wtasng, oryginalng umowe, w ktdrej
okreslg warunki, na jakich beda korzystac ze statku. Umowy takie, tzw. private
charterparties, staja sie jednak coraz rzadszym zjawiskiem. W przewazajacej czesci
umowy czarteru na czas zawierane sg przy uzyciu jednego z licznych wzorcowych
formularzy umodw, opracowanych i uaktualnianych co pewien czas przez organi-
zacje morskie, stowarzyszenia i zwigzki armatordw, czarterujgcych i whascicieli
tadunkdéw oraz makleréw i agentéw morskich. Miedzynarodowe wzorce umaéw
czarteru na czas (inaczej tez zwane formularzami standardowymi) maja na celu
ustalenie warunkdw korzystania ze statku i przedstawienie wymogdw transportu
okreslonych towaréw w konkretnej, ograniczonej ramami czasu podrézy lub w okre-
$lonym czasie. Nalezy jednak zastrzec, ze na gruncie prawa polskiego formularz
czarterpartii na czas nie moze by¢ traktowany jako wzorzec umowny w rozumieniu
art. 384 ke, gdyz nie jest ustalony przez jedna ze stron. Podstawa jego stosowania
bedzie art.353(1) kc. Zalety uzywania powszechnie aprobowanych lub zalecanych
formularzy jest to, ze zachowujg one réwnowage pomigdzy nierzadko sprzeczny-
mi interesami witascicieli statkdw i tadunkéw, wypracowang w drodze negocjacji
pomigdzy réznymi stowarzyszeniami zeglugowymi reprezentujgcymi zatadowcow
i czarterujgcych oraz radami dwéch organizacji armatorskich, Izby Zeglugowe;
z Londynu oraz BIMCO z Kopenhagi. Formularze sg w praktyce proste w uzyciu.
Strony powinny tylko wypetnic¢ puste miejsca odpowiednimi informacjami zwigza-
nymi z konkretnym czarterem. Formularze majg charakter specjalistyczny, dosto-
sowany do przewozu konkretnych rodzajéw tadunkdw lub rejondw zeglugi statku.
Statki do przewozu tadunkéw suchych, zaréwno drobnicowych, jak i masowych,
sg czarterowane na czas najczesciej na formularzach o nazwach kodowych New
York Produce Exchange Form NYPE, stosowany na rynku amerykariskim, BALTIME
stosowany od 1912, ASBATIME czy Deep Sea Time Charter LINERTIME, stosowany
w zegludze liniowej oraz BOXTIME lub GENTIME wykorzystywane do czarterowania
kontenerowcdw. Do tankowcdw przewozacych rope naftowa stosuje sig formularze
wykorzystywane przez koncerny naftowe INTERTANKTIME, BPTIME, SHELLTIME,
TEXACOTIME. Formularze GASTIME stosuje sie do gazowcdw, a BIMCHEMTIME
do chemikaliowcédw. W 2000 FONASBA wydata Time Charter Interpretation Code
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2000 ( kodeks interpretacji uméw czarteréw na czas), zawierajgcy interpretacje
postanowien zawartych w czarterpartiach na czas np. klauzule ,szybkos¢ i zuzycie
paliwa” (speed i consumption clause), ,odstapienia z powodu spdznionej lub wy-
konanej ptatnosci (withdrawal for late/non payment off- hire clause), ,zwolnienie
z ptatnosci” (off-hire clause), ,dewiacja” (deviation clause).

[l km w art.191 natozyt na armatora obowigzek utrzymywania statku w stanie
zdatnosci do zeglugi i ponoszenia kosztéw napraw, konserwacji, zatogowych,
stanowigcych tzw. koszty state. Z kolei czarterujgcy na czas obcigzony jest tzw.
kosztami zmiennymi, na ktére sktadajg sig koszty paliwa, optat portowych, piloto-
wych, agencyjnych, holownikéw. Szczegdtowy i odmienny podziat kosztéw moze
okresla¢ umowa czarteru na czas.

3.2. ODPOWIEDZIALNOSC KONTRAKTOWA
W ZEGLUDZE MORSKIE)J

Na odpowiedzialno$é kontraktowg w zegludze morskiej sktadajg sie wszystkie
negatywne skutki, ktére wynikajag dla dtuznika z niewykonania lub nienalezytego
wykonania zobowigzania. Jest to odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza, regulowana
co do zasad ogdlnych przede wszystkim art. 471 kc. Przepis art. 471 kc wystepuje
zazwyczaj w powigzaniu z innymi przepisami kc okreslajgcymi tres¢ zobowigzania,
ktére zostato naruszone i okolicznosci, za ktdre dtuznik odpowiada. Normatywna
tres$c tego przepisu moze by¢ zmieniona lub wytgczona przez przepisy szczegdlne,
np. Il km lub przez postanowienia umowne, np. umowy przewozu pasazera lub ta-
dunku. Naruszenie przez dtuznika obowigzkédw wynikajgcych z trescitaczacego go
z wierzycielem stosunku zobowigzaniowego nie jest automatycznie niewykonaniem
lub nienalezytym wykonaniem zobowigzania, gdyz odpowiedzialnos¢ moze byc
wytgczona w sytuacji wystgpienia lub niewystapienia, okolicznosci przewidzianej
w ustawie lub w umowie. Przestankami odpowiedzialnosci kontraktowej sa: niewyko-
nanie lub nienalezyte wykonanie zobowigzania (bedace nastgpstwem okolicznosci,
za ktdére dtuznik ponosi odpowiedzialnoscé), szkoda po stronie wierzyciela i zwia-
zek przyczynowy miedzy zdarzeniem w postaci niewykonania lub nienalezytego
wykonania zobowigzania a szkodg. Niewykonanie zobowigzania oznacza niespet-
nienie $wiadczenia, natomiast nienalezyte wykonanie zobowigzania oznacza albo
niewykonanie jednego z obowigzkéw spoczywajgcych na dtuzniku, ktéry nie byt
funkcjonalnie zwigzany z dtugiem i nie sktadat sig na $wiadczenie, albo nienale-
zyte spetnienie swiadczenia, ktére jednak nie utracito dla wierzyciela znaczenia,
ze wzgledu na obiektywnie definiowany cel, jaki miat w wykonaniu zobowigzania.
Szkody na gruncie odpowiedzialnosci kontraktowej obejmujg zaréwno szkode
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majatkowa, rozumiang jako uszczerbek w mieniu poszkodowanego, tzw. szkode
rzeczywista (damnum emergens) lub jako utrate przysztych korzysci (lucrum ces-
sans), jak i szkode niemajatkowa w postaci krzywdy. W ramach odpowiedzialnosci
kontraktowej mozliwe jest jednak jedynie naprawienie szkody majgtkowej.

Regulacja prawna odpowiedzialnosci kontraktowej wprowadza szczegdlny
rozktad cigzaru dowodu, okreslany w doktrynie prawa cywilnego jako domniemanie
winy. Na wierzycielu spoczywa dowdd faktu niewykonania lub nienalezytego wyko-
nania zobowigzania przez dtuznika, szkody wynikajgcej z tego faktu oraz zwigzku
przyczynowego migdzy tymi zdarzeniami. Wierzyciel przeprowadza takze dowdd
tego, ze zobowigzanie dtuznika w danej sytuacji istniato, a takze jaka byta tres¢
zobowigzania. Wierzyciel nie musi jednak wykazywac rodzaju naruszenia, a wiec
wskazad czy naruszenie zobowigzania stanowi niewykonanie czy tez nienalezyte
wykonanie zobowigzania. Nie musi réwniez udowadniaé winy dtuznika. Przepis
art. 471 kc wprowadza wzruszalne domniemanie, w mysl ktérego do niewykonania
lub nienalezytego wykonania zobowigzania dochodzi na skutek okolicznosci, za
ktére dtuznik odpowiada. Ustawa kreuje zatem swoistg fikcje prawng, zgodnie z kté-
rg przyczyng niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowigzania, z ktérego
wynikta szkoda, jest zachowanie sig dtuznika lub inna okoliczno$é, za ktérg ponosi
on w danej sytuacji odpowiedzialnos$¢, wtaczajgc w to brak nalezytej starannosci
dtuznika (art.472 kc). Wobec braku przepisu kc przesadzajgcego o tresci dowodu
zwalniajgcego dtuznika od odpowiedzialnosci uznaje sig, ze dtuznika zwolni sie
z odpowiedzialnosci, jesli dowiedzie dofozenia nalezytej starannosci i przekonujgco
przedstawi okolicznosci, za ktére dtuznik odpowiedzialnosci nie ponosi.

W sytuacji naruszenia zobowigzania przez dtuznika, wierzycielowi przystugu-
jg dwa roszczenia, tj. roszczenie o spetnienie $wiadczenia in natura i roszczenie
o naprawienie szkody wynikajgcej z niewykonania lub nienalezytego wykonania
zobowigzania. Pierwsze z nich jest podstawowym swiadczeniem dtuznika w sytuacji
niewykonania lub nienalezytego wykonania zobowigzania, ktére jeszcze moze by¢
wykonane realne. W przeciwnym przypadku wierzycielowi stuzy¢ bedzie roszczenie
odszkodowawcze.

Uregulowanie szczegdlnymi przepisami |l km odpowiedzialnosci kontraktowej
jest fragmentarycznie. Niektére umowy, np. umowa agencyjna lub maklerska
czy umowa o ratownictwo nie zostaty uregulowane Il km w zakresie odpowiedzial-
nosci za szkodg spowodowang niewykonaniem lub nienalezytym wykonaniem tych
umow. Regulacja innych umdw ogranicza sie do powtdrzenia zasad ogdlnych, np.
umowa czarteru na czas (art.196 Il km), umowa holownicza (art.218 par.1 [l km), czyli
udowodnienie okolicznosci, za ktére dtuznik nie ponosi odpowiedzialnosci zwalnia
z odpowiedzialnosci. Z kolei regulacja w Il km odpowiedzialnosci kontraktowej
obejmuje jedynie odpowiedzialno$¢ za wskazang kategorie szkody, a nie odpo-
wiedzialnosci za niewykonanie lub nienalezyte wykonanie umowy. Innymi stowy,
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zakres regulacji prawnomorskiej dotyczgcej odpowiedzialnosci odszkodowawczej,
obejmuje okreslone stany faktyczne; w zasadzie tylko te, w ktérych szkoda polega
na uszkodzeniu lub utracie tadunku albo jest szkodg na osobie. Pominigte sg skutki
niewykonania zobowigzan pienieznych lub zwtoki w ich wykonaniu, mimo ze wiek-
szo$¢ umdw w zegludze morskiej ma charakter odptatny. Natomiast Il km wprowa-
dza reglamentacje odszkodowania w odniesieniu do niektérych typowych standw
faktycznych stanowigcych niewykonanie zobowigzania np. awaria wspdlna lub
kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika, oraz ograniczenia swobody
umodw, np. w zakresie odpowiedzialno$é przewoznika za szkody tadunkowe.

3.2.1. Odpowiedzialnos¢ przewoznika za szkody tadunkowe

Regulacja odpowiedzialno$é przewoznika za szkody tadunkowe w przewozie
morskim opiera sig na obiektywizacji odpowiedzialnosci, domniemaniu odpo-
wiedzialnosci i egzoneracji odpowiedzialnosci. W art.165 par.1 Il km wprowadza
domniemanie odpowiedzialnosci przewoznika, a nastepnie w par.2 przestanki
egzoneracyjne. Konstrukcja przyjeta w art.165 par.1i 2 Il km co do zasady odpo-
wiedzialnosci nie opiera sig na zasadzie winy lub winy kontraktowej, blizej jej do
zasady ryzyka, uznawanej za zasade obiektywizujgcg odpowiedzialnosé¢ odszko-
dowawczg. Elementem obiektywizujgcym jest réwniez obcigzenie przewoznika,
bez zwigzku z jego wing, za kazdg szkode wynikta z utraty lub uszkodzenia tadun-
ku w czasie od przyjecia go do przewozu az do wydania go odbiorcy, chyba ze
szkoda nastgpita wskutek jednej z przestanek zwalniajgcych. Morskie przestanki
egzoneracyjne obejmujg czternascie kazuistycznie sformutowanych przypadkéw,
w ktdrych przewoznik moze catkowicie uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci z tytutu
uszkodzenia lub utraty tadunku. Kazdy z tych przypadkdéw moze wystapié z powodu
sity wyzszej, dziatania lub zaniechania oséb trzecich lub poszkodowanego, ktdre,
po uzupetnieniu o wytgczng wing osdb trzecich i poszkodowanego, mieszczg sie
w dyspozycji przepisu art.435 kec. Analogicznie jak w tym przepisie statuujgcym
zasade ryzyka, ciezar dowodu egzonerujgcego spoczywa na przewozniku, ktéry
musi wykazad zaistnienie ktdrejs z przestanek egzoneracyjnych oraz zwigzku przy-
czynowego pomigdzy udowodniong przestanka a szkoda. Il km jest wzorowany
na art. 4 ust. 1i 2 konwencji o konosamentach, ktéry zostat bezposrednio i wprost
przejety przez art. 165 § 2 k. m. Doktryna prawa morskiego od dawna wskazuje
na pomieszanie w tresci przepisu konwencyjnego i kodeksowego anglosaskiej tra-
dycji kazuistycznej z kontynentalng odpowiedzialnoscig opartg na zasadzie winy.
Whptywowi tej ostatniej na prace nad konwencjg o konosamentach zawdzigczaé
mozna przestanke 15, a mianowicie , jakiejkolwiek innej przyczyny wyniktej bez winy
przewoznika, jego agentdw i osdb zatrudnionych przez przewoznika”. Ten swoisty
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melanz zasad odpowiedzialnosci ma swoje konsekwencje dowodowe. Niewatpliwie
przewoznika obcigza dowdd zaistnienia przyczyny szkody wytgczajacej jego od-
powiedzialnos¢. Z kolei poszkodowany powinien skutecznie dowie$é ewentualne;j
winy przewoznika, jego agentdw i oséb zatrudnionych przez przewoznika jako
przyczyny szkody. Nalezy jednak pamietacd, ze w tym kontekscie wina rozumiana
jest jako kategoria kontraktowa, a nie deliktowa. Zatem na przewozniku spoczywa
ciezar dotozenia nalezytej starannosci nie tylko co do zdatnosci statku do zeglugi,
ale réwniez w szerszym zakresie obejmujgcym szkody tadunkowe. To z kolei zbliza
odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody tadunkowe do odpowiedzialnosci na
zasadzie winy domniemanej, statuowanej w art.471i 472 kc.

Dodatkowe modyfikacje dotyczg poszczegdlnych przestanek egzoneracyj-
nych, w szczegdlnosci pozaru (art.165 par.2 pkt 2 Il km). Przewoznik jest wolny od
odpowiedzialnosci za szkode tadunkowa spowodowang pozarem, jesli pozar nie
wynikt z winy wtasnej przewoznika. Innymi stowy, przewoznik jest wolny od odpo-
wiedzialnosci, jesli pozar jest spowodowany wing jego podwtadnych, nawet jesli
wina dotyczy opieki nad tadunkiem. Natomiast przewoznik dziatajacy jako osoba
prawna bedzie odpowiadat za szkody pozarowe w tadunku, jezeli wine za pozar
mozna przypisa¢ odpowiedniemu organowi przewoznika. Il km zawezit w ten sposéb
odpowiedzialnos¢ przewoznika za szkody fadunkowe spowodowane pozarem. Ale
jednoczesnie wytgczyt z dyspozycji przepisu art.165 par.2 pkt 2 szkody spowodo-
wane pozarem, ktdrego przyczyng jest niezdatnos¢ statku do zeglugi istniejgca na
poczatku podrézy. Niezdatnosé statku do zeglugi wptywa réwniez na skutecznosc
13. przestanki egzoneracyjnej, tj. wad ukrytych, niedajgcych sie zauwazyé pomimo
zachowania nalezytej starannosci jako przyczyny powstania szkody tadunkowe;j.
W starszej doktrynie prawa morskiego zwrdcono uwage na wzajemna relacje obu
tradycyjnych instytucji prawa morskiego, tj. niezdatnosci do zeglugi i wady ukrytej
statku oraz szczegdlny skutek tej relacji. Wytgczenie odpowiedzialnosci przewozni-
ka za wady ukryte, ktérych nie mégt wykryé mimo dotozenia nalezytej starannosci,
jest nieskuteczne w tym sensie, ze w miejsce wytaczenia odpowiedzialnosci na
podstawie tej przestanki wstepuje odpowiedzialno$é przewoznika za dotozenie
nalezytej starannosci w przygotowaniu statku do podrézy, uregulowana w art.110
Il km i oparta na kontraktowej winie domniemanej z wszystkimi konsekwencjami
w zakresie ciezaru dowodu.

Jednak najwigcej kontrowersji budzi przepis art. 165 § 2 pkt 111 km, znany jako
ekscepcja winy nautycznej, niestosowana w zadnej innej gatezi transportu. Jej kon-
strukcja opiera sig na przeciwstawieniu winy nautycznej, rozumianej jako dziatanie
lub zaniechanie w zakresie nawigacji lub administracji statku, winie komercyjne;j,
rozumianej jako nieprawidtowosci w zarzadzie statkiem lub opiece nad tadunkiem.
To z kolei prowadzi do roztozenia ryzyka ponoszenia szkéd spowodowanych przez
osoby zatrudnione przez przewoznika w obstudze statku, przy czym przewoznik
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nie odpowiada za szkody spowodowane w zwigzku z wing nautyczna, ale odpo-
wiada za szkody powstate jako efekt winy komercyjnej. Zgodnie z trescig przepisu
art.165 par.2 pkt 1, przewoznik nie odpowiada za szkode wyniktg wskutek dziatania
lub zaniechania kapitana, wzglednie innych cztonkdw zatogi, w zakresie nawigaciji
lub administracji statku. Nawigacje w tym kontekscie rozumie sig jako wszystkie
zachowania i wszelkie $rodki dotyczgce poruszania sig statku jako urzadzenia
przewozowegdo, a takze wprawienie statku w ruch i bezpieczne przemieszczanie
po wodach zeglownych i przy wejsciach lub wyjsciach z portu. Wadliwa nawigacja,
wytaczajgca odpowiedzialnosé przewoznika, obejmuje z kolei dziatania lub zanie-
chania prowadzace do np. zderzenia statkdw, wejscia na mielizne, wykroczenia
przeciwko prawu drogi morskiej, nieuwzglednienia prognoz pogody. Natomiast
administracja statku to zespét podjetych srodkdw i czynnosci majacych na celu
zapewnienie nalezytego funkcjonowania i bezpieczenstwa statku jako urzadzenia
ptywajgcego, a nie jako srodka przewozowego, z wytgczeniem srodkdw i czynnosci
podjetych gtéwnie w interesie tadunku objetych wing komercyjna, np. niedbaty
przetadunek, wadliwa sztauerka, wadliwa wentylacja lub chtodzenie, niedostatecz-
ne zabezpieczenie tadunku w tadowni.

Pozar i btgd nautyczny powodujg zawezenie odpowiedzialnosé przewoznika
morskiego w poréwnaniu z ogdélnymi zasadami odpowiedzialnosci ex contracto.
Taki sam efekt ma przestanka egzonerujgca, okreslona w art.140 Il km, ktéry uznaje,
ze nie stanowi naruszenia umowy przewozu zejscie z trasy podrézy w celu ratowa-
nia lub usitowania ratowania zycia lub mienia na morzu albo z innej uzasadnione;j
przyczyny, a przewoznik nie odpowiada za wyniktg stad szkode. Ratowanie lub
usitowanie ratowania mienia lub zycia na morzu stanowi nie tylko przestanke egzo-
nerujgca w zakresie szkdd tadunkowych (art.165 par.2 pkt 9), ale réwniez w zakresie
odpowiedzialnosci za szkody spowodowane naruszeniem obowigzku wykonania
przewozu trasg umoéwiong lub normalng, ani obowigzku wykonania przewozu
z nalezytg szybkoscig. Samo podjgcie akcji, nawet uzasadnionej okolicznoscia-
mi zaleznymi od przewoznika i niezakoriczonej sukcesem, powoduje zwolnienie
z odpowiedzialnosci przewoznika za szkode pozostajgcej w adekwatnym zwigzku
przyczynowym z dziataniem ratowniczym przewoznika.

Ujeta w art. 165 par. 2 pkt 4 sita wyzsza wymaga interpretacji w kontekscie
znaczeniowym. Doktryna prawa morskiego jest zgodna co do tego, ze Il km uj-
muje site wyzszg wasko, co mozna uzasadnic, biorgc pod uwage inne wytaczenia,
jak niebezpieczenstwa lub wypadki na morzu lub na wodach zeglownych (pkt 3),
dziatania wojenne, dziatania wrogie dobru i porzadkowi publicznemu, rozruchy lub
zaburzenia wewnetrzne (pkt 5), akty lub przymus ze strony wtadz albo zajecie sa-
dowe (pkt 6), ograniczenia wynikajgce z kwarantanny (7), strajk, lokaut lub inna oko-
liczno$é wstrzymujgca albo ograniczajgca prace catkowicie lub czesciowo (pkt 8).
Wszystkie te zdarzenia sg przejawem sity wyzszej w rozumieniu preferowanym
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przez judykature i aprobowanym przez doktryne prawa cywilnego. Jest to tzw.
ujecie obiektywne, ktdre przyjmuje, ze sita wyzsza to zdarzenie nadzwyczajne, ze-
wnetrzne i niemozliwe do zapobiezenia. Za takie zdarzenia uwaza sig katastrofalne
dziatania natury i zdarzenia nadzwyczajne w postaci wojny, zamieszek krajowych,
a takze akty wtadzy publicznej, ktérym nie moze sig przeciwstawic jednostka. Il
km postuguje sig terminem sui generis ,sita wyzsza”, réznym od znaczenia tego
pojecia przyjetym w prawie cywilnym. W specyficznym pojeciu sity wyzszej uzywa-
nym przez |l km nie miesci sie, mimo pozoréw podobienstwa do sity wyzszej, tzw.
niebezpieczeristwa morza (perils of the sea) sformutowane w art.165 par.2 pkt 3.
Definiuje sie je jako niebezpieczenstwa, z ktérymiludzie prowadzacy przedsiewzie-
cia zwigzane z zegluga powinni sig liczy¢, co wytgcza ujmowanie tej ekscepcji jako
sity wyzszej. Il km odnosi sie do niebezpieczenstw zwigzanych z prowadzeniem
zeglugi statkiem morskim odbywajacym podréz morska, bez wzgledu na to, czy wy-
padek lub niebezpieczenstwo nastgpity na morskim odcinku podrézy, czy tez na
wodach z nim potaczonych i wykorzystywanych zeglugowo przez statki morskie.
Za niebezpieczeristwa morza uznaje sie tylko niebezpieczeristwa dla niego typowe,
jak np. zagrozenie przez wode morska, zderzenie ze skatg lub z innym statkiem,
wejscie na mielizng, sztorm, ztg pogode, géry lodowe. Orzecznictwo wytacza nato-
miast z zakresy stosowania przepisu art.165 par.2 pkt 3 Il km uszkodzenia tadunku
przez szczury, insekty czy ulewe tropikalna.

Przestanki ujete w art.165 par.2 pkt. 10, 11, 12 i 14 charakteryzujg sig niezalez-
nym od zachowania przewoznika zrédtem pochodzenia. Sa to: kwarantanna, wady
ukryte, naturalne wtasciwosci lub wadliwos¢ tadunku powodujgce w nim ubytek
objetosci lub wagi albo inng strate (10), niedostatecznosc opakowania (11), niedosta-
teczno$¢ lub niedoktadnos$é znakdéw tadunku (12) i dziatania lub zaniechania frach-
tujgcego, zatadowcy lub odbiorcy albo ich agenta lub innego ich przedstawiciela
(14). Wady ukryte skutkujgce szkodg moga przybrad jedng z trzech postaci. Beda
to wady istniejgce przed zatadowaniem albo gdy towar zdrowy przed zatadowa-
niem zawierat juz zarodek zepsucia przez samo zetknigcie z innymi towarami (np.
dojrzate owoce), albo gdy uszkodzenie towaru, bez wzgledu na dotozenie przez
przewoznika nalezytych staran, nastepuje wtasnie podczas przewozu w wyniku
wycieku i ulatniania sie lub pocenia sie towaru, gdy tadunek paruje, a nastepnie
para sie skrapla i wilgo¢ powoduje uszkodzenie tadunku. Przestanka wady ukryte;
tadunku uniemozliwia zatadowcy, frachtujgcemu lub odbiorcy powotanie sig na
domniemanie konosamentowe, gdyz obejmuje ono swojg trescig jedynie stan ze-
wnetrzny tadunku i opakowania, weryfikowalny przy uzyciu zwyktych sposobdw.
Przepis art. 165 § 2 pkt 10 Il km nie zwalniat przewoznika przy przyjeciu tadunku
przeznaczonego do przewozu od obowigzku zapoznania sig z jego naturg i wta-
$ciwosciami i przedsiewzigcia specyficznych dla okreslonego towaru $rodkdw,
umozliwiajgcych wtasciwg piecze nad tadunkiem. Zwolnienie przewoznika z od-
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powiedzialnosci za szkody tadunkowe spowodowane niedostatecznosciag opa-
kowania (art.165 par.2 pkt 11) jest nawigzaniem do ulpianowskiej formuty prawne;j
z Digesta lustiniani nulla injuria est, quae in volentem fiat (,nie ma zadnej krzywdy,
ktéra bytaby wyrzadzona temu, kto jej chce”), ktéra w tym przypadku oznacza,
ze wytaczona jest mozliwosé dochodzenia odszkodowania za szkody tadunkowe
spowodowane wadliwym wykonaniem obowigzku frachtujgcego dostarczenia do
przedwozu fadunku wtasciwie opakowanego. Z kolei wytaczenie znane jako braki
w znakach tadunku (art. 165 par.2 pkt 12) zwalnia przewoznika z odpowiedzialnosci,
jesli udowodni, ze tadunku nie mozna byto zidentyfikowaé z powodu niestaranne-
go oznakowania. Przestanka 14. dotyczy nieprawidtowego zachowania gestoréw
tadunku, np. wadliwego rozmieszczenia lub zabezpieczenia tadunku, wadliwego
trymowania tadunku sypkiego (jesli strona tadunkowa na podstawie umowy zostata
obcigzona takimi obowigzkami) albo podania przewoznikowi fatszywych danych
o whasciwosciach fadunku. Ta ostatnia okolicznos¢ faktyczna powinna byc¢ oceniana
z uwzglednieniem art.168 Il km, ktéry zwalnia przewoznika z odpowiedzialnosci
za wszelkg szkode w tadunku lub z tadunkiem zwigzang w sytuacji, gdy zatadowca
$wiadomie i nieprawdziwie zadeklarowat rodzaj lub wartosci tadunku. Zwolnienie
z art.168 Il km obejmuje kazdg szkode, nie tylko tadunkowa oraz stosuje sig, gdy
fatszywa deklaracje ztozyta strona umowy przewozu, tj. frachtujacy.

Daleko idgca modyfikacja odpowiedzialnosci przewoznika za szkody w tadun-
kach niebezpiecznych, wrecz wytgczajgca jego odpowiedzialnosé nawet za szkody
wyrzadzone umyslnie, zawarta jest w przepisie art. 127 Il km. Zgodnie z jego trescia,
przewoznik, zachowujgc prawo do catego frachtu, moze wedtug swego uznania
wytadowad tadunek ze statku, zniszczyé go lub unieszkodliwi¢ bez obowigzku
wynagrodzenia szkody przez to powstatej, jezeli tadunek ten zawiera materiaty
tatwo zapalne, wybuchowe lub w inny sposdb niebezpieczne, zostat fatszywie
zadeklarowany albo jezeli przewoznik nie mégt, przyjmujac tadunek, stwierdzié
jego niebezpiecznych wtasciwosci na podstawie zwyktej znajomosci rzeczy,
a nie zostat uprzedzony o tych wtasciwosciach. Zatadowca odpowiada za szkode
powstatg wskutek zatadowania i przewozu takiego tadunku. W przypadku prze-
wozdw legalnych, gdy przewoznikowi byty wprawdzie znane wtasciwosci tadunku
niebezpiecznego i tadunek ten zostat zatadowany za jego zgoda, lecz nastepnie
zagrozit bezpieczenstwu statku, oséb na nim sig znajdujgcych lub innych fadun-
kéw, przewoznik wedtug swego uznania moze tadunek niebezpieczny wytadowad,
zniszczy¢ lub unieszkodliwié. Za wynikta stad szkode przewoznik odpowiada tylko
w granicach odpowiedzialnosci z tytutu awarii wspdlnej z zachowaniem prawa do
frachtu dystansowego. Z tego przepisu wynika obowigzek frachtujgcego specjali-
stycznego oznaczenia tadunkéw niebezpiecznych i padania przewoznikowi infor-
macji o whasciwosciach tadunku. Listy towaréw niebezpiecznych sporzadzane sg
i uaktualniane przez Miedzynarodowa Organizacje Morskg w formie tzw. koddw,
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np. Miedzynarodowego Kodu Towardw Niebezpiecznych, znanego pod angielskim
akronimem IMDG Code. Przepis art.127 Il km nie reguluje odpowiedzialnosci wobec
0s6b trzecich za skutki dziatania przewoznika na podstawie tego przepisu. W przy-
padku unieszkodliwienia towaru przez jego wyrzucenie za burte moze doj$¢ do
zanieczyszczenia $Srodowiska morskiego i wéwczas stosuje sig rezim szczegdlnej
odpowiedzialnosci deliktowe;.

Artykut 165 Il km jest przepisem bezwzglednie obowigzujgcym i z istoty swojej
ograniczajgcym swobode umdw. Odpowiedzialno$é przewoznika nie moze by¢
modyfikowana w drodze czynnosci prawnych z przekroczeniem granic ustalonych
w art. 165 par. 2 par Il km. Swobode uméw zastrzezono w art.169 par.3 Il km je-
dynie do okreséw od przyjecia tadunku do przewozu do rozpoczecia zatadunku
go na statek i od wytadowania do wydania go odbiorcy, przy przewozie zwierzat
zywych oraz gdy tadunek przewozony jest zgodnie z umowa na poktadzie. Rezim
umowny nie moze naruszac art.473 par. 2 kc, zatem przewoznik morski nie moze
umownie wytgczyé swojej odpowiedzialnosci za skutki winy umyslnej. Zgodnie
z trescig art.169 Il km, swoboda umdw jest wytgczona catkowicie w przypadku
przewozu tadunku na podstawie konosamentu, z jednym wyjatkiem dotyczgcym
przewozu na podstawie umowy czarterowej. Niewaznos¢ umownych ograniczen
odpowiedzialnosci przewoznika morskiego zawartych w czarterpartii ma skutek
dopiero od chwili przeniesienia konosamentu na osobe trzecia. Jesli konosament
pozostaje w rekach frachtujgcego, dopuszczalna jest umowna modyfikacji odpo-
wiedzialnosci przewoznika z art.169 par.3 Il km.

Wydanie konosamentu i jego nabycie przez osobe trzecig wptywa na odpowie-
dzialnos$¢ przewoznika réwniez w ten sposdb, ze jego odpowiedzialnos¢ staje sie
odpowiedzialnoscig skrypturalng, znang w obrocie papierami wartosciowymi, np.
w prawie wekslowym. Zakres tej odpowiedzialnosci wigze sie wytgcznie z trescig
dokumentu, wynika ex scriptura i tym samym skutkuje wytgczeniem mozliwosci
dowodzenia praw lub obowigzkédw z konosamentu za pomocg zeznan $wiadkdw
lub innych srodkéw dowodowych. Reguluje to wyraznie art.131 par.2 [l km. W prze-
pisie tym ustawodawca zastosowat domniemania prawne, wzruszalne (praesump-
tio tantum), gdy konosament pozostaje w rekach frachtujgcego, i niewzruszalne
(praesumptio iure et de iure), gdy konosament zostat zbyty osobie trzeciej. Trescia
domnieman jest ilo$¢ i stan tadunku uwidoczniona w konosamencie. Konosamen-
towy stan tadunku okresla klauzula ,w zewnetrznie dobrym stanie i kondycji”
(). Obowigzkiem przewoznika jest wydanie osobie legitymujgcej konosamentem
tadunku w ilosci i stanie uwidocznionym w konosamencie.
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3.2.2. Odpowiedzialnos¢ za szkody na osobie pasazera
i jego bagazu

[l km uregulowat odpowiedzialnosé kontraktowg za szkody na osobie pasazera
i za szkody w jego bagazu w art.181, odsytajgc do konwencji ateriskiej zmienione;j
Protokotem z 1976r. Przepisy konwencji ateriskiej znajdg zastosowanie do umow
przewozu pasazerskiego statkiem (z wyraznym wytaczeniem poduszkowcdw, art.]
pkt 3) w relacji migdzynarodowej i, w zwigzku z wytgczeniem stosowania rozpo-
rzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 3492/2009, do przewozu
krajowego. Jednak od 31 grudnia 2012 paristwa cztonkowskie UE majg obowigzek
bezposredniego stosowania rozporzgdzenia 329/2009, a od przystgpienia UE do
protokotu 2002 do konwencji ateriskiej 23 kwietnia 2014 réwniez postanowienia
tego protokotu (konwencje ateriske w brzmieniu nadanym protokotem nazywa sie
.konwencjg ateriskg 2002"). Poza konwencyjnym i kodeksowym zakresem odpowie-
dzialnosci przewoznika pasazerskiego znajduja sie wszystkie szkody niepowstate
w wyniku $mierci pasazera lub doznanego przez niego uszkodzenia ciata i rozstroju
zdrowia oraz utraty lub uszkodzenia bagazu, np. zwtoka w przewozie lub odwotanie
rejsu. Odpowiedzialno$¢ za szkody niekonwencyjne bedzie regulowana przepisami
ke, w szczegdlnosci z art.471 i nastepne kc.

Pierwotny tekst konwencji ateriskiej z 1974r. zawierat art. 3, zgodnie z ktérym
przewoznik, jego pracownicy albo agenci dziatajgcych w ramach ich zatrudnienia,
odpowiadajg na zasadzie winy przewoznika za szkode powstatg w wyniku $mierci
pasazera lub odniesionego przez niego uszkodzenia ciata i rozstroju zdrowia oraz
utraty lub uszkodzenia bagazu. Na podstawie art.474 kc przewoznik odpowiada
zatem nie tylko za wing wtasng, ale takze za wine swoich podwtadnych czy przed-
stawicieli dziatajgcych w wykonaniu powierzonych im zadan, a takze innych osdb,
przy pomocy ktérych zobowigzanie wykonuje lub ktérym wykonanie zobowigzania
powierza. Na podstawie konwencji przewoznik miat nie odpowiadad za zaniedbania
niezaleznych kontrahentdéw, np. pracownikéw sklepdw na statkach wycieczkowych
czy robotnikdw stoczni, poniewaz nie postuguje sie nimi w celu wykonania swoich
zobowigzan wynikajgcych z umowy przewozu. Konwencja ateniska z 1974 r. usta-
nawia wzruszalne domniemanie winy przewoznika lub jego podwtadnych, jezeli
szkoda na osobie lub w bagazu kabinowym nastgpita wskutek albo w zwigzku
z wymienionymi enumeratywnie w konwencji zdarzeniami, tj. rozbiciem statku,
zderzeniem, wejsciem na mielizng, wybuchem, pozarem lub wadliwoscia statku.
Jesli jednak uszkodzeniu lub utracie ulegt inny bagaz, ktéry znajdowat sie w pieczy
przewoznika w trakcie przewozu, wina przewoznika jest domniemana w kazdym
przypadku, bez wzgledu na charakter zdarzenia, ktére spowodowato szkode.
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Konwencja ateriska 2002 okresla nowe zasady odpowiedzialnosci przewoznika.
Zgodnie z art.3 szkody na osobie powodujg odpowiedzialnos¢ przewoznika zalezng
od tego, czy zdarzenie faktyczne powodujgce szkodg nalezy do kategorii ,wypadki
morskie” czy do kategorii ,inne wypadki”. Konwencja definiuje wypadki morskie
jako rozbicie statku, jego wywrdcenie, zderzenie, wejscie na mielizng, wybuch lub
pozar albo wadliwo$é statku, tzw. zdarzenia morskie. Wszystko, co nie jest zda-
rzeniem morskim, jest innym wypadkiem, ktéry, jesli powoduje szkody na osobie
pasazera lub szkody w jego bagazu, skutkuje odpowiedzialnoscig przewoznika
na podstawie przepiséw konwencji ateriskiej z 1974r.

Za szkody na osobie pasazera spowodowane wypadkami zeglugowymi (zdarze-
niami morskimi) odpowiedzialnos¢ konwencyjna jest dwustopniowa i $cisle wigze
sig z kwotowym limitem wysokosci odszkodowania. W ramach pierwszego stopnia
odpowiedzialnos¢ za szkody z tytutu $mierci, rozstroju zdrowia albo uszkodzenia
ciata pasazera ma charakter obiektywny, tzn. ze przewoznika odpowiada na zasa-
dzie ryzyka. Ta posta¢ odpowiedzialnosci obcigza przewoznika do ustalonejw pro-
tokole z 2002 r. kwotowej granicy odpowiedzialnosci 250 000 SDR wobec jednego
pasazera w kazdym odrebnym przypadku. Konwencja zwalnia z odpowiedzialnosci,
jezeli przewoznik udowodni, ze zachodzi jedna z dwdch przestanek egzoneracyj-
nych, tj. wypadek zostat spowodowany dziataniami wojennymi lub wrogimi, wojna
domowg, powstaniem albo dziataniem sity wyzszej o charakterze naturalnym
(dziatania przyrody o charakterze wyjatkowym, nieuniknionym i niemozliwym do
zapobiezenia) albo tez byt w catosci wynikiem rozmysinego dziatania, wzglednie
zaniechania, osoby trzeciej z zamiarem spowodowania wypadku, np. w zwigzku
z atakiem terrorystycznym lub pirackim. Powotanie sie na wytaczenie jest mozliwe
po wykluczeniu jakiegokolwiek zaniedbania po stronie zatogi W przypadku, gdy
wysokos¢ szkody przekracza przyjetg w protokole granice 250 000 SDR, jednak
nie wigcej, zgodnie z art.7, niz 400 000 SDR na jednego pasazera, przewoznika
obcigza odpowiedzialno$é na zasadzie winy domniemanej. Domniemanie co do
winy moze by¢ wzruszone przez przewoznika przez dowiedzenie, ze wypadek,
ktéry spowodowat szkodeg, nastgpit bez winy lub niedbalstwa przewoznika. Jezeli
wypadek jedynie czgsciowo jest wing przewoznika, pozostaje on nadal odpowie-
dzialny za cato$é szkody, chyba ze zachodzi przypadek zawinionego zachowania
po stronie pasazera, zgodnie z art.6 konwencji ateriskiej 2002. Kwotowe ogranicze-
nia przewoznika wytacza sie w przypadkach, gdy przewoznik lub pracownik albo
agent przewoznika utracili prawo do ograniczenia odpowiedzialnos¢, poniewaz
zostato udowodnione, ze szkoda powstata wskutek ich dziatania lub zaniechania,
dokonanych z zamiarem spowodowania takiej szkody, lub przez lekkomyslnosc i ze
$wiadomoscia, ze szkoda taka prawdopodobnie nastgpi, zgodnie z art.13 par.1i 2
konwencji ateriskiej 2002. Wyzsza granica odpowiedzialnosci z art. 7 konwencji
ateniskiej 2002 znajdzie zastosowanie jedynie wéwczas, gdy roszczenie przekroczy
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wysoko$é pierwszego limitu, ustanowionego w art. 3 konwencji. Wystepujac z rosz-
czeniem przeciwko przewoznikowi, poszkodowany musi wykazad, ze zdarzenie
miato charakter wypadku zeglugowego, ze szkoda nastgpita w czasie przewozu,
oraz wskazac rozmiar szkody.

Odpowiedzialnos¢ przewoznika za szkody w bagazu pasazera, zgodnie z art.3
ust.3 i 4 konwencji ateriskiej 2002 oparta jest na zasadzie winy. Przewoznik odpo-
wiada, jezeli zdarzenie, z ktérego wynikta szkoda, nastgpito z winy lub niedbalstwa
przewoznika lub jego podwtadnych. Rozktad cigzaru dowodu zalezy od typu ba-
gazu i charakteru zdarzenia powodujgcego szkodg. W kazdym jednak przypadku
pasazer musi udowodnié rozmiar szkody oraz ze do zdarzenia, ktére spowodowato
straty, doszto w trakcie przewozu.

Za straty wynikajgce z utraty lub uszkodzenia bagazu kabinowego przewoznik
odpowiada jedynie w sytuacji, gdy do zdarzenia wywotujgcego szkode doszto
z winy lub przez niedbalstwo przewoznika. Ciezar dowodu winy obcigza poszko-
dowanego. W razie szkdéd w bagazu kabinowym spowodowanych wypadkiem
zeglugowym, zgodnie z art. 3 ust.3 konwencji, wina lub niedbalstwo przewoznika
sg domniemane. Pasazer ma jednak obowigzek wykazania zwigzku przyczynowego
pomigdzy poniesiong szkodg w bagazu a wypadkiem zeglugowym. Przewoznik
moze uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci, jezeli udowodni, ze zdarzenie, ktére wy-
wotato szkode, nastgpito bez jego winy. Odpowiedzialno$é przewoznika za szkody
w bagazu innym niz kabinowy oparta jest w kazdym przypadku na zasadzie winy
domniemanej. Za straty wynikajgce z utraty lub uszkodzenia takiego bagazu
odpowiada przewoznik; chyba ze udowodni, ze do wypadku, ktéry spowodowat
straty, nie doszto z winy ani przez niedbalstwo przewoznika, zgodnie z art. 3 ust. 4
konwencji. Definicje legalne bagazu, bagazu kabinowego oraz utraty lub uszko-
dzenia bagazu, wczesniej zawarte w art.] pkt. 5-7 konwencji atenskiej z 1974 r.,
nie zostaty zmienione w konwencji ateriskiej z 2002 r.

Normy regulujgce odpowiedzialno$é kontraktowa za szkody na osobie pasazera
i jego bagazu majg charakter bezwzglednie obowigzujgcy lub semiimperatywny.
Konwencja ateriska 2002 nie zmienita art. 18 konwencji ateriskiej z r. 1974, ktéry
wprowadzit bezwzgledny zakaz zapisywania (ustalania) w umowie przewozu pasa-
zera, zawartej przed powstaniem wypadku, postanowien, ktére prowadzityby do
zwolnienia przewoznika z odpowiedzialnosci wobec pasazera z tytutu szkéd na
osobie lub w mieniu, ustalaty nizsze niz wynikajgce z konwencji kwotowe ograni-
czenie odpowiedzialnosci, przerzucaty na pasazera cigzar udowodnienia faktu spo-
czywajacy, zgodnie z trescig konwencji, na przewozniku lub ograniczaty swobode
pasazera w wyborze sgdu wtasciwego do rozpatrzenia ewentualnego powddztwa,
a wiec niekorzystnych dla stabszej strony umowy. Natomiast dopuszczalne jest
ksztattowanie tresci umowy przewozu pasazera przez strony, jesli uzgodnione po-
stanowienia umowne zawierajg regulacje na korzysc pasazera. Konwencja ateriska
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2002 w rozszerzyta zakres podmiotowy tego zakazu na wszystkie osoby ponoszace
odpowiedzialno$¢ wobec pasazera na podstawie konwencji. Konwencja ateriska
2002 nie zmienita natomiast dotychczasowej regulacji wytgczajgcej odpowie-
dzialno$¢ przewoznika za przedmioty majgce walor kosztownosci. Za utrate lub
uszkodzenie rzeczy szczegdlnie cennych, ktére konwencja ateriska 1974 okresla
mianem kosztownosci i zalicza do nich przyktadowo pienigdze, papiery wartoscio-
we, zfoto, wyroby ze srebra, bizuterig, ozdoby, dzieta sztukilub inne kosztownosci,
przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci (art. 5 konwencji atenskiej 1974), chyba,
ze utrata lub uszkodzenie precjozédw nastgpito z winy umysinej przewoznika lub
jego podwtadnych.

Konwencja ateriska 2002 zawiera réwniez regulacje odpowiedzialnosci w przy-
padku, gdy przewdz jest wykonywany przez inny podmiot, ktéremu przewoznik zle-
citrealizacje przewozu, tzw. wykonujgcego przewdz. Powierzenie wykonania umowy
przewozu w catosci lub w czesci wykonujgcemu przewdz nie zwalnia przewoznika
umownego z odpowiedzialnosci w stosunku do pasazera, a przewoznik umowny
odpowiada za dziatania i zaniechania wykonujgcego przewdz, jego podwtadnych
i przedstawicieli dziatajgcych w ramach ich zatrudnienia. Za realne wykonanie
zobowigzania przez wykonujgcego przewdz przewoznik umowny odpowiada na
zasadzie ryzyka, bez mozliwosci powotania sie na brak swej winy, a takze brak winy
w wyborze czy nadzorze nad wykonaniem powierzonych czynnosci. Naprawienie
szkody wyrzadzonej przez wykonujgcego przewdz umozliwia przewoznikowi umow-
nemu wystgpienie z roszczeniem regresowym. W ramach statuowanej przepisami
konwencyjnymi solidarnosci oby przewoznikéw pasazer moze zgtosié roszczenie
réwniez w stosunku do wykonujgcego przewdz. Wykonujgcy przewdz odpowiada
wodwczas za szkode wyrzgdzong pasazerowi na warunkach okreslonych w konwencji
ateniskiej 2002. Jesli umowa przewozu pasazera zawiera modyfikacje na korzysé
pasazera, ich skutecznosé wobec przewoznika faktycznego jest uzalezniona od
jego uprzedniej zgody na tre$é modyfikacji.

Zaréwno przewoznik umowny jak i wykonujgcy przewdz odpowiadajg za szko-
dy na osobie pasazera i jego bagazu powstate tylko w czasie przewozu, ktérego
granice okresla szczegdtowo art.1 pkt 8 konwencji ateriskiej 1974. Cigzar dowodu,
ze zdarzenie, ktére spowodowato szkode, nastgpito w czasie przewozu, spoczywa
na pasazerze, zgodnie z art. 3 ust. 6 konwencji atenskiej 2002. Okres przewozu
dla pasazera rozpoczyna sig z momentem rozpoczecia zaokrgtowania na statek,
obejmuje pobyt na statku i koriczy sie z momentem zejscia ze statku, np. obejmu-
je sytuacje, w ktdrej podczas schodzenia ze statku pasazer ze wzgledu na duzg
réznicg poziomdw pomigdzy poktadem statku i nabrzezem zmuszony byt, z uwagi
na brak stopnia utatwiajgcego zejscie, zeskoczyé na nabrzeze, w wyniku czego
doznat obrazen ciata. Okres przewozu ustalony w konwencji dla bagazu zostat
zréznicowany w zaleznosci od rodzaju bagazu. Bagaz kabinowy zostaje objgty tymi
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samymi regutami co pasazer, z tym zastrzezeniem jednak, ze za okres przewozu
bagazu kabinowego uznaje sig rowniez czas, w ktérym pasazer znajduje sig na
dworcu morskim lub stacji, na nabrzezu lub w jakimkolwiek innym pomieszczeniu
portowym, jezeli bagaz kabinowy zostat przejety, zgodnie z umowa, przez prze-
woznika lub jego pracownika albo agenta i nie zostat przekazany pasazerowi. Dla
innego bagazu, ktéry nie jest bagazem kabinowym, przewéz zaczyna sie w mo-
mencie przejecia bagazu w piecze przez przewoznika albo jego pracownika lub
agenta, niezaleznie od tego, czy nastgpito to na ladzie, czy dopiero na poktadzie
statku, i koriczy wraz ponownym przekazaniem bagazu pasazerowi. Natomiast dla
pojazddw, traktowanych jako ,inny bagaz, ktéry nie jest bagazem kabinowym”,
przewdz rozpoczyna sig, gdy pasazer samodzielnie wprowadzajgcy na statek pojazd
opuszcza go na poktadzie samochodowym, i korczy sig w porcie przeznaczenia
z zajeciem miejsca w pojezdzie przez kierujgcego pasazera.

3.3. ODPOWIEDZIALNOSC DELIKTOWA
W ZEGLUDZE MORSKIE)J

Odpowiedzialnos¢ deliktowa w zegludze morskiej miesci sig w zakresie odpo-
wiedzialnosci cywilnej armatora za szkody wyrzgdzone osobom trzecim czynami
niedozwolonymi w sytuacji, gdy statek sie przemieszcza lub gdy czyn niedozwo-
lony pozostaje w zwigzku z przemieszczaniem sig statku. Czyn niedozwolony
obejmuje réznorodne zdarzenia, w tym zardwno zachowania cztowieka jak i np.
ruch mechanicznego srodka komunikacji, tj. statku, ktére prowadza do zagrozenia
lub naruszenia ddbr osdb trzecich. Wszystkie zdarzenia sktadajgce sig na termin
.czyny niedozwolone” moga stanowi¢ zrédto odpowiedzialnosci niezaleznie od
tego, czy armatora tagczyt z poszkodowanym uprawnionym do dochodzenia odpo-
wiedzialnosci ex delicto uprzednio istniejgcy stosunek obligacyjny, co moze mieé
miejsce, gdy armator jest jednoczesnie przewoznikiem. Kumulatywna odpowie-
dzialnos$¢ ex delicto i ex contractu moze powstac réwnolegle w tym samym stanie
faktycznym, sytuacja przewidziana w art.443 kc.

Zgodnie z stanowigcg immanentny element polskiego systemu prawa cywilnego
zasadag neminem laedere, odpowiedzialno$é ex delicto za skutki okreslonego zda-
rzenia faktycznego nie jest uzalezniona od tego, czy jest ono samo w sobie zabro-
nione przez przepisy prawa, lecz od tego, czy jego skutkiem jest albo naruszenie
ddbr innego podmiotu skutkujgce szkodg albo samo zagrozenie ich naruszenia,
mogace wyrzadzic¢ szkodg, ktdra nie ma prawnego uzasadnienia.
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[l km reguluje w sposéb szczegdlny odpowiedzialnosé deliktowg za szkody
wynikajgce ze zderzenia statkéw i zdarzenia uznane za zderzenia, awarig wspdl-
ng i zanieczyszczenia morza. W pozostatym zakresie stosuje sig przepisy prawa
cywilnego, na podstawie art.1 § 2 Il km, ktére w czesci dotyczacej odpowiedzial-
nosci za czyny niedozwolone znajdujg sie w kc. W konsekwencji armator ponosi
odpowiedzialnos$¢ za czyny niedozwolone za zasadzie winy statku (za zderzenia
statkdw morskich, statkédw srédladowych i wodnosamolotéw), na zasadzie ryzyka
(za inne zdarzania o charakterze czynu niedozwolonego), na zmodyfikowanej zasa-
dzie ryzyka (za zanieczyszczenia rézne) i na zasadach okreslonych w konwencjach
miedzynarodowych (za zanieczyszczenia olejowe i bunkrowe).

3.3.1. Kolizja statkow

Il km nie zawiera przepiséw regulujgcych ogdlne podstawy odpowiedzialnosci
armatora za szkody wyrzgdzone osobom trzecim przez ruch statku lub w zwigzku
z ruchem statku. Regulacja kodeksowa, oparta na regutach konwencji o zderzeniach
zr. 1910, do ktdrej Polska przystapita w r. 1937, zostata ograniczona do odpowiedzial-
nosci armatora za szkody spowodowane zdarzeniami o charakterze szczegdlnym,
a mianowicie zderzeniem statku i réwnorzednie traktowanym zdarzeniem uznanym
za zderzenie statkdw (dziat Il Tytutu VII) oraz zanieczyszczeniem ze statkdw (dziat
I Tytutu VII). W okreslonych sytuacjach odpowiedzialno$¢ deliktowa armatora
wynika z przepiséw o awarii wspdlnej (dziat | Tytutu VII). Konwencja o zderzeniach
wptyneta jeszcze na tresé art. 260, zgodnie z ktérym, jezeli zderzenie nastgpito
wskutek przypadku lub sity wyzszej albo jezeli przyczyny nie mozna ustali¢, szkode
ponosi ten, kto jej doznat. Reguta ta znajdzie zastosowanie rowniez w sytuacji,
gdy statki lub jeden z nich byty w czasie zderzenia zakotwiczone (art. 260 par. 2).
Statek zakotwiczony moze by¢ winny zderzeniu na podstawie art.258 par.1 Il km,
jesli naruszyt przepisy COLLREG poprzez np. zakotwiczenie w nieprawidtowym
miejscu, nieprawidtowe oswietlenie, nieprowadzenie wachty kotwicznej, a drugi
statek byt w stanie to udowodnié.

Zakres odpowiedzialnosci deliktowej armatora okresla, art. 257 Il km, stanowiac,
ze przepisy dziatu Il normujg odpowiedzialnos¢ za szkode wyrzgdzong statkowi albo
znajdujgcym sie na nim osobom lub rzeczom wskutek zderzenia, ktére nastgpito na
morzu lub na wodach $rédlgdowych pomiedzy statkami morskimi albo pomiedzy
statkiem morskim a statkiem zeglugi srédlgdowej lub wodnosamolotem. Zakres
stosowania przepiséw dziatu Il zostat rozszerzony mocg art.263, ktéry stanowi, ze
przepisy dotyczace zderzen statkdw stosuje sie odpowiednio, gdy statek zacho-
waniem swym wyrzadzit szkode innemu statkowi, znajdujgcym sie na nim osobom
lub rzeczom, choéby nawet zderzenie nie nastgpito. Natomiast art.264 par.1 Il km
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rozszerzyt zakres podmiotowy odpowiedniego stosowania przepiséw o zderzeniach
statkdw na jednostki ptywajgce Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej i Policji
z wytgczeniem odpowiedzialnosci za szkode wyrzadzong innym statkom wskutek
zderzenia lub innego dziatania podczas wykonywania zadar stuzbowych w obrebie
stref zamknigtych dla zeglugi i rybotéwstwa oraz ogtoszonych jako niebezpieczne
dla zeglugi i rybotéwstwa (art. 264 par. 2).

Za zderzenie statkdéw uwaza sie fizyczne zetknigcie sig statkéw morskich,
a takze statku morskiego ze statkiem zeglugi srédladowej lub wodnosamolotem
na morzu lub na wodach $rédlgdowych. Pojecie wodnosamolotu obejmuje zaréwno
samolot, jak i kazde inne urzadzenie latajgce przystosowane do manewrowania na
wodzie. Zetknigcie moze miec charakter bezposredni, np. uderzenie lub otarcie,
gdy statki zetkng sig kadtubami lub innymi czesciami swojej konstrukeji albo wypo-
sazeniem, np. wypuszczong kotwicg lub podwieszong na burcie fodzig ratunkowa
albo posredni, gdy pomigdzy statkami znalazta sig np. barka, ponton, inny statek
lub jakas inna rzecz, np. ptawa nawigacyjna.

Odpowiedzialnos$¢ za szkody wyrzadzone zderzeniem oparta jest na szcze-
gdlnej zasadzie winy statku (art. 258 par.1 Il km), ktdra, zaczerpnigta z konwencji
o zderzeniach, stanowi przyktad tzw. personifikacji statku, pochodzacej z kolei
z prawa angielskiego. Natomiast art.258 par.2 Il km wskazuje okolicznosci faktycz-
ne, w ktérych zachodzi wina statku, a mianowicie w szczegdlnosci zaniedbania
w zakresie wyposazenia statku, kierowania statkiem, obstugiwania statku, prze-
strzegania przepiséw o zapobieganiu zderzeniom na morzu i stosowania innych
Srodkéw bezpieczenstwa, nakazanych przez obowigzujgce przepisy, praktyke
morska lub przez szczegdlne okolicznosci. Uzycie przez ustawodawce partykuty
wyrdzniajgcej ,w szczegdlnosci” wskazuje na numerus apertus jako charakter listy
okolicznosci faktycznych. Pojeciem winy statku ustawodawca postuzyt sie jeszcze
w art. 218 par.2 Il km, regulujgcym odpowiedzialnos$¢ za szkody wyrzgdzone stat-
kowi wchodzgcemu w sktad zespotu holowniczego.

W doktrynie prawa morskiego przyjeto powszechnie, ze uzyte przez ustawo-
dawce w art.258 par.2 Il km pojecie wyposazenia statku powinno by¢ interpreto-
wane jako ogdlne techniczne przygotowanie statku do zeglugi, zalezne od dziatan
armatora. Natomiast kierowanie statkiem, jego obstuga i stosowanie srodkdw
bezpieczenstwa nalezg do obowigzkéw kapitana i cztonkéw zatogi statku. To
uzasadnia wniosek, ze przez wing statku rozumie sig wing oséb odpowiedzial-
nych za przygotowanie statku do zeglugi, kierowanie statkiem lub zajmujacych
sig obstugg jego urzadzen, tj. armatora, kapitana lub okreslonego cztonka zatogi.
Nie kazde niewtasciwe zachowanie sig statku uzasadnia przypisanie za to winy
kapitanowi, zatodze lub armatorowi statku i w konsekwencji uznania winy statku
jako okolicznosci rodzacej odpowiedzialnosé. Mozliwe jest natomiast postuzenie
sig domniemaniem faktycznym, ze za obiektywnie nieprawidtowe zachowanie sig
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statku wing ponoszg osoby znajdujgce sie na nim. Oznacza to, ze poszkodowanego
nie obcigza dowdd personalnie powigzanej winy, wystarcza wskazanie zaniedban,
ktére nastepnie domniemanie faktyczne przypisze okreslonym osobom stuzbowo
zobowigzanym do prawidtowego wykonywania powierzonych im zadan.

Wina statku obejmuje réwniez nieprzestrzeganie przepiséw o zapobieganiu
zderzeniom na morzu i stosowania innych srodkéw bezpieczenstwa, nakazanych
przez obowigzujgce przepisy praktyke morska lub przez szczegdlne okolicznosci,
wskazywane jako jedna z czgstszych przyczyn kolizji statkéw morskich. Konwencyj-
ne zasady ruchu statkéw na morzu zapobiegajgce zderzeniom statkdw formutuje
COLREG, w polskiej praktyce nazywane ,miedzynarodowym prawem drogi mor-
skiej”. Przepisy zebrane w zataczniku do konwencji COLREG w pigciu czesciach
(oznaczonych literami od A do E) regulujg zasady wzajemnego zachowania sig
statkdw znajdujacych sie na petnym morzu i na wodach z nim potaczonych. Okre-
$lajg wzajemne obowigzki spotykajgcych sig statkdw, w tym obowigzek poruszania
sig z szybkoscig bezpieczng, zasady wymijania sig (ustepowania z drogi), wyprze-
dzania, sposdb oswietlenia statku w nocy i podczas ograniczonej widzialnosci,
okazywania znakdw w dzien, nadawania sygnatéw swietlnych i dzwigkowych
manewrowych i ostrzegawczych oraz sygnatéw wzywania pomocy. Co do zasady,
przestrzeganie przez statek przepiséw COLREG pozwala na unikniecie zderzenia,
a wigc przypisania mu winy bez postgpowania dowodowego. Doktryna prawa
morskiego nie uznaje za wing statku tzw. btedu in extremis, ktéry obejmuje nie-
wtasciwe zachowanie statku podjete w ostatnich momentach poprzedzajgcych
zderzenie, pod warunkiem, ze nie byto niedbalstwa. Doktrynalne ratio wskazuje
na okolicznosé, ze zatoga dziatata w stanie psychicznego napigcia, silnego stresu
mogacego mieé wptyw na trafno$¢ wyboru okreslonego manewru lub zaniechanie
jego podjecia. Do btedu in extremis dochodzi z reguty w sytuacji, w ktérej jeden
statek naruszyt przepisy COLREG, co zmusito drugi statek do podjecia nagtego
i nieudanego manewru w celu uniknigcia kolizji. Natomiast winy statku nie wytaczajg
niebezpieczenstwa morza, np. sztorm, czy niesprzyjajgce warunki pogodowe np.
mgty, opady deszczu lub $niegu.

Dowdd winy, na podstawie art. 6 ke, obcigza poszkodowany statek, czyli jego
armatora lub wtasciciela, przy czym na ich korzysé nie przemawiajg zadne domnie-
mania prawne, wykluczone expressis verbis przez art. 6 zd. 2 Konwencji o zderze-
niach. Muszg oni zatem przeprowadzi¢ albo dowdd typowy dla winy deliktowe;j,
wskazujgc element obiektywny, czyli bezprawnosc czynu, i element subiektywny,
czyli psychiczny stosunek sprawcy do czyny wyrazajgcy sie wina umysing badz
niedbalstwem lub lekkomysInoscig albo dowodzié¢ istnienia wskazanych w art.258
par.2 Il km okolicznosci faktycznych uznanych za wine.
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3.3.2. Alizja statku

Termin alizja ma rézne znaczenia w jezyku potocznym i prawniczym. Wedtug
Stownika Jezyka Polskiego PWN', alizja oznacza zderzenie statku ptyngcego ze
statkiem stojgcym. Natomiast w doktrynie prawa morskiego alizja oznacza zde-
rzenie statku morskiego z obiektem innym niz statek morski i nie ma znaczenia,
czy jest to obiekt ptywajacy, czy trwale potgczony z dnem badz ladem.

Alizja nie miesci sie w dyspozycji przepisu art.257 Il km, poniewaz nie jest
zdarzeniem statkdw morskich, zderzeniem statku morskiego i zeglugi srédlgdowe;j
z wodnosamolotem. Tym samym nie jest objeta szczegdlng regulacjg Il km w za-
kresie odpowiedzialnosci deliktowej. Do alizji stosuje sig przepisy kc regulujgce
odpowiedzialnos¢ samoistnego lub zaleznego mechanicznego srodka komunikacji
poruszanego za pomoca sit przyrody, tzn. bezwzglednie obowigzujgce, na mocy
art.437 ke, art.436 w zwigzku z art. 435 ke, statuujgc zasade ryzyka jako tytut
odpowiedzialnosci. Wyrzadzenie szkody wywotujacej odpowiedzialnos$é z tytutu
ryzyka musi pozostawac w adekwatnym zwigzku przyczynowym z ruchem me-
chanicznego srodka komunikacji. Mechaniczny srodek komunikacji, a wigc takze
statek, jest w ruchu od momentu uruchomienia silnika i jest w ruchu dopéty, dopdki
pracuje silnik albo tez statek jeszcze sig porusza mimo wytgczonego silnika (sitg
inercji). Zatrzymanie statku, a nawet unieruchomienie silnika, nie oznacza, ze ruch
ustat. Dzieje sie tak dopiero z chwilg zakoriczenia rejsu w porcie docelowym lub
w jakimkolwiek innym miejscu, do ktérego statek doptynat. Zasadnicze znaczenie
ma wola kapitana, decydujgcego o zakoriczeniu lub przerwie w ruchu statku, jego
zacumowaniu i opuszczeniu statku. Na gruncie praktyki orzeczniczej jednolicie
przyjmuje sig, ze jedynie postdj majgcy pewne elementy trwatosci wytgcza me-
chaniczny srodek komunikacji z ruchu, o czym swiadczg zaréwno elementy obiek-
tywne, np. miejsce, w ktérym zatrzymat sig statek, jak i subiektywne, np. zamiar
zrealizowania planowej przerwy. Natomiast nie wytgcza statku z ruchu zatrzymanie
lub unieruchomienie na trasie wskutek awarii.

W kategoriach podmiotowych odpowiedzialnos$¢ za szkode obcigza, zgodnie
z art. 436 § 1 ke, samoistnego posiadacza mechanicznego srodka komunikacji ke.
Zgodnie z art.336 kc, jest to osoba, ktéra faktycznie wtada mechanicznym srod-
kiem komunikacji w zakresie odpowiadajgcym tresci prawa wtasnosci, w relacjach
prawnomorskich bedzie to zatem armator, ktéry spetnia kryterium materialne,
tzn. faktyczne wtadztwo nad statkiem, niezalezne od formalnego uprawnienia
do korzystania i wtadania. Armator, jako posiadacz samoistny, ponosi tez konse-
kwencje dysponowania mechanicznym srodkiem komunikacji przez dzierzycieli,

https://sjp.pwn.pl/sjp/alizja;2549487.html [dostep: 01.04.2023]
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np. kapitana statku lub przewoznik morski. Pozbawienie armatora posiadania
poprzez zabdr statku ma ten skutek, ztodziej stanie sie posiadaczem obcigzonym
odpowiedzialnoscig z art.436 kc. Natomiast, ze wzgledu na art.340 ke, nie zwalnia
armatora z odpowiedzialnosci nawet krétkotrwata niemoznosc posiadania statku
wywotana przez przemijajgcg przeszkodg, np. furtum usum, czyli krétkotrwate
uzycie statku przez osobe trzecia.

Zwolnienie posiadacza samoistnego z odpowiedzialnosci okreslonej w art.
436 § 1k.c. nastegpuje réwniez przez oddanie mechanicznego $rodka komunikacji
w mozliwie trwate posiadanie zalezne, w relacjach prawnomorskich takim posia-
daczem bedzie czarterujgcy na czas ,nagiego” statku. Nalezy zwréci¢ uwage, ze
oddanie statku z zatogg w czarter na czas nie spowoduje zwolnienia armatora
z odpowiedzialnosci z art.436 kc. W doktrynie oprawa cywilnego przewaza poglad,
ze samoistny posiadacz nie zostanie zwolniony z odpowiedzialnosci, jezeli zacho-
wat przynajmniej czesé uprawnien wigzacych sig z mozliwoscig uzywania pojazdu,
dysponowania nim i kontroli, przy czym zawarta miedzy stronami umowa nie moze
z gory wytgczy¢ lub ograniczy¢ odpowiedzialnosci, z uwagi na art.437 kc.

Zgodnie z trescig art.435 par.l ke, do okolicznosci egzonerujgcych z odpo-
wiedzialnosci z art. 436 § 1 kc naleza: sita wyzsza, nastgpienie szkody wytgcznie
z winy poszkodowanego albo wytacznie z winy osoby trzeciej, za ktdrg posiadacz
odpowiedzialnosci nie ponosi. Obowigzkiem dowodowym co do istnienia przesta-
nek egzoneracyjnych obcigzony jest armator. Odpowiedzialno$é deliktowa jest
wytgczona z powodu sity wyzszej, gdy miedzy zdarzeniem majacym cechy sity
wyzszej a powstaniem szkody zachodzi zwigzek przyczynowy oraz gdy szkoda
powstaje w chwili dziatania sity wyzszej. Nie mozna natomiast sie powotywad na
site wyzszg jako na przestanke egzoneracyjng, gdy szkoda powstata w wyniku
nieusuniecia zagrazajgcych bezpieczenstwu statku skutkéw dziatania sity wyzszej,
jezeli mozna im zapobiec przez ich zlikwidowanie lub przez skuteczne ostrzeze-
nie przed grozgcym niebezpieczeristwem za pomocg powszechnie przyjetych
$rodkéw. Charakteru sity wyzszej nie majg zdarzenia, ktére zostajg spowodowane
przez wadliwie dziatajgce mechanizmy statku, np. awaria mechanizmu sterowania
lub silnika. Cechy sity wyzszej natomiast majg zdarzenia zwigzane z dziataniem sit
natury, np. huragan, uderzenie pioruna.

Wina poszkodowanego dziata jako przestanka egzoneracyjna w sytuacji, gdy
szkoda powstata z wytgcznej winy poszkodowanego, innymi stowy, gdy wina po-
szkodowanego jest tak powazna, ze wedtug zasad nauki i doswiadczenia zyciowego
tylko ona moze by¢ brana pod uwage i pochtania inne okolicznosci sprawy. Samo
przyczynienie sig poszkodowanego moze byc rozwazane tylko jako okolicznosé
uzasadniajgca miarkowanie odszkodowania na podstawie art.362 kc.

Posiadacz samoistny jest zwolniony z odpowiedzialnosci za szkode takze wtedy,
gdy nastagpita ona wytgcznie z winy osoby trzeciej, za ktdrg nie ponosi odpowie-
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dzialnosci. Do przyjecia winy osoby trzeciej w rozumieniu art. 435 konieczne jest
jej udowodnienie zaréwno co do elementu obiektywnego, jak i subiektywnego.
To oznacza, ze dla skutecznosci dowodu w tym zakresie konieczna sg réwniez
indywidualizacja i identyfikacja tej osoby. W przeciwnym razie nie jest mozliwe
ustalenie, czy istotnie chodzi o osobe trzecig oraz czy jej dziatania lub zamierzenia
byty wytaczng przyczyng szkody.

Armator bedzie réwniez zwolniony z odpowiedzialnosci z art.436 kc w sytuacji,
gdy udowodniong przyczyng szkody beda tgcznie wytgczna wina poszkodowanego
i wina osoby trzeciej, za ktdrg nie ponosi odpowiedzialnosci. Taka konsekwencja
wynika z wyktadni logicznej przepisu art.435 kc., w ktérym zastosowano alternatywe
zwykta dla relacji logicznej winy poszkodowanego i winy osoby trzeciej.

3.3.3. Awaria wspélna

Awaria wspdlna nalezy do instytucji prawnych modyfikujgcych ogdlne zasady
odpowiedzialnosci deliktowej armatora za szkody wyrzgdzone umysinie w trakcie
podrézy morskiej. Jej ratio legis wynika ze swiadomosci niebezpieczenstwa, na
jakie narazone sg interesy majgtkowe oséb uczestniczgcych we wspdlnej wy-
prawie morskiej z tadunkiem. Wspdlnota ryzyka uzasadnia szczegdlny sposéb
rekompensaty szkdd, ktéra nie bedzie obcigzata tylko sprawcy lub tylko osoby
zaangazowanej w wyprawe, ktérej mienie ulegto uszkodzeniu lub stracie catkowitej
jako poswigcenie konieczne dla ratowania mienia innych uczestnikdw, w zwigzku
z zaistnieniem niebezpieczeristwa. Awaria wspdlna oznacza podziat miedzy sie-
bie straty wynikajgcej z dokonanych poswiecen lub poniesione wydatki, w czesci
odpowiedniej do wartosci ich mienia biorgcego udziat w tym przedsiewzieciu.
Jezeli wiec jedna osoba poniesie w celu ratowania statku, tadunku lub frachtu
ze wspdlnego dla nich niebezpieczeristwa nadzwyczajne poswiecenia lub wydatki,
to moze zadad od pozostatych osdb wyrdwnania poniesionych strat, proporcjonal-
nie do wartosci mienia, jakie te osoby zaangazowaty we wspdlnym przedsigwzig-
ciu morskim. W przypadku statku, ktéry przewozac tadunek, wszedt na mielizne,
takim nadzwyczajnym poswieceniem moze by¢ np. wyrzucenie czesci tadunku
za burte, a wydatkiem poniesionym w celu ratowania statku jest optata za holownik
uzyty do Sciggnigcia statku z mielizny. W tym przypadku gtéwnymi podmiotami
biorgcymi udziat w awarii wspdlnej beda: wtasciciel lub armator statku, wtasciciel
tadunku oraz czarterujgcy przewoznik, czyli wierzyciel frachtu. Poniewaz mienie
i korzysci (statek, tadunek i fracht) tych trzech podmiotéw zostaty zagrozone
w wyniku wejscia statku na mielizne, to one wszystkie wspdlnie powinny podzieli¢
miedzy siebie poswigcenia i wydatki poniesione dla ich ratowania.
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Regulacja prawna awarii wspdlnej, mimo ze ona sama nie jest wypadkiem mor-
skim tylko konsekwencjg wypadku morskiego, znalazta sig jako dziat | w Tytule VII
[l km dotyczgcym wypadkdw morskich. Wyjasnieniem dla tej decyzji ustawodawcy
jest zapewne koncepcyjna przynaleznos$é awarii wspdlnej do odpowiedzialnosci
deliktowej, w ramach ktérej rozpoznaje sig réwniez zderzenia statkdw i zanieczysz-
czenia ze statkéw jako wypadki morskie. Zgodnie z art.250 Il km, awarie wspding
stanowig nadzwyczajne poswiecenia lub wydatki poniesione rozmyslnie i rozsadnie
w celu ratowania statku, tadunku na nim przewozonego oraz frachtu ze wspdlnego
dla nich niebezpieczenstwa. Do awarii wspdlnej zalicza sig tylko te straty, ktére
sg bezposrednim nastepstwem aktu awarii wspdlnej. Strat posrednich, takich jak
straty z przestoju lub z réznicy cen, nie zalicza sig do awarii wspdlne;.

Aby doszto do awarii wspdlnej, musi zaistnieé zbieg w tym samym czasie i miej-
scu trzech elementdw, stanowigcych jej essentialia negotii. Beda to: nadzwyczajny
charakter poswigcenia lub wydatku, rozmysinosé i rozsgdek przy dokonywaniu
poswigcenia lub wydatku oraz uniknigcie wspdlnego niebezpieczenstwa grozgcego
catemu mieniu zaangazowanemu we wspdlng wyprawe morska. Rozliczenie w ra-
mach awarii wspdlnej obejmuje tylko te szkody, ktére pozostajg w bezposrednim
zwigzku przyczynowym z aktem awarii wspdlnej z pominigciem szkéd posrednich,
np. z przestoju lub z réznicy cen oraz szkéd w srodowisku, ktére stanowiag tzw.
awarig poszczegdlng albo partykularng. Warto zauwazyé, ze awaria wspdlna obej-
muje tylko trzy wartosci, tj: statek, tadunek i fracht, juz srodowisko nie jest objgte
aktem awarii wspdlnej.

Unifikacja zasad awarii wspdlnej na poziomie miedzynarodowym nie dokonata
sig poprzez konwencje. Po raz pierwszy dokonano tego w 1864 r. na niemajgcym
statusu konferencji dyplomatycznej Miedzynarodowym Kongresie Awarii Wspdlnej
w angielskim miescie York, formutujgc jedenascie pierwszych regut postepowania
w przypadku zaistnienia awarii wspdlnej, tzw. Regut Yorku. Reguty Yorku zosta-
ty zmodyfikowania po trzynastu latach stosowania na konferencji w Antwerpii.
Dodano woéwczas regute dwunastg i przyjeto dla nich obowigzujgcg do dzi$ na-
zwe Regut Yorku-Antwerpii, w wersji angielskiej York-Antwerp Rules i stosowanym
w praktyce akronimem YAR. Ostatnia wersja YAR z 2016 r., zawiera siedem regut
ogdlnych (oznaczonych od A do G) i 23 reguty szczegdtowe (oznaczone od | do
XXIII). Reguty literowe okreslajg ogdlne zasady, wedtug ktérych rozlicza sig awarie
wspdlng. Reguty cyfrowe majg charakter wyjatkéw od zasad ogdlnych i w razie
sprzecznosci z zasadami ogdlnymi majg przed nimi pierwszenstwo. Przed reguta-
mi literowymi wystepujg dwie dodatkowe, wstepne reguty nieoznaczone: reguta
interpretacyjna — stanowigca objasnienie, jak nalezy stosowad reguty YAR, oraz
regufa podstawowa, tzw. Paramount, ograniczajgca zaliczanie do awarii wspdlnej
na podstawie regut cyfrowych wydatkdw armatora o charakterze eksploatacyjnym,
jezeli nie jest spetniony warunek postgpowania rozsgdnego.
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Od powstania do ostatniej wersji YAR sg zbiorem prywatnym. Modyfikacje zasad
awarii wspdlnej odbywaty sie i nadal sig odbywajg bez udziatu i kontroli rzaddw
panstw morskich. Nie majagc statusu normatywnego, YAR s3 stosowane w obrocie
morskim tylko z woli stron zawierajgcych umowy przewozu morskiego.

3.3.4. Zanieczyszczenie morza

Czasy wspodtczesne traktujg ochrone srodowiska morskiego jako trwaty element
tadu spotecznego i gospodarczego. Wykorzystywanie srodowiska morskiego stato
sig kategorig ekonomiczng wyrazang w pienigdzu i obcigzajacg zegluge morska
dodatkowymi kosztami. Natomiast ekologizacja regulacji prawnych jest jednak
zjawiskiem stosunkowo nowym. Pierwszenstwo w tym procesie ma prawa kon-
wencyjne, wykazujgce wyobraznieg, inwencjeg i nowatorstwo, a przede wszystkim
zdolnos¢ wyciggania wnioskdw ze zdarzen faktycznych.

Causa prima to katastrofa zbiornikowca ,Torrey Canyon”, ktéra pokazata prze-
szkody natury prawnej, uniemozliwiajgce Wielkiej Brytanii podjgcie interwencji
wobec statku podnoszgcego banderg Liberii, ktéry rozbit sig na wodach teryto-
rialnych innego panstwa. Réwniez zaskakujgcy byt fakt, ze obowigzujgce w tym
czasie prawo w ogdle nie regulowato kwestii odpowiedzialnosci armatora zbiorni-
kowca za szkody wyrzgdzone w okolicznos$ciach faktycznych innych niz zderzenia
statkdw (np. wejscie na skaty). Uszczerbek w postaci zanieczyszczenia obszaréw
morskich nie mégt by¢ uznany w swietle obowigzujgcego wdwczas prawa (zaréwno
migdzynarodowego jak i wigkszosci panstw swiata) za szkode. Jedynie uszkodzenia
rzeczy w sensie technicznym, ktére byly przedmiotem prawa wtasnosci, mogty byé
dochodzone przez ich wtascicieli na zasadach ogdlnych. Prawne pojecie szkody,
oparte na konstrukcji rzymskiej, obejmowato w niewielkim stopniu uszkodzenie
$rodowiska morskiego, mimo ze sam uszczerbek spowodowany rozlewem substan-
cji niebezpiecznych w wigkszym stopniu dotyczyt wtasnie srodowiska morskiego
niz mienia oséb fizycznych lub prawnych albo parnstw. Technicznie rzecz ujmujac,
uszczerbek w srodowisku morskim polegat przede wszystkim na uszkodzeniu
fauny i flory (impairment of marine environment), ktére nie stanowig przedmiotu
prawa wiasnosci. Podjete przez Francje i Wielka Brytanig dziatania przywracajgce
stan srodowiska morskiego sprzed wypadku nie mogty byé przedmiotem roszczen
odszkodowawczych wobec sprawcy zanieczyszczenia, poniewaz panstwa te nie
byty wtascicielami wéd terytorialnych w sensie cywilnoprawnym, a same wody
nie byly rzeczg w sensie technicznym. Tym samym nie byto mozliwosci restytucji
szkody w ramach odpowiedzialnosci cywilnej.

Pierwszym krokiem do wykorzystania odpowiedzialnosci cywilnej dla celéw
ochrony srodowiska byto dodanie do jej tradycyjnych funkcji tzw. cost allocation,
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oznaczajgcej redystrybucje kosztéw uzytkowania srodowiska. Dalszym krokiem byto
przyjgcie zasady ,zanieczyszczajacy ptaci”, znanej pod angielskim skrétem PPP
(Polluter Pays Principle). Uzupetnieniem PPP byta zasada kanalizacji (channeling)
odpowiedzialnosci, ktéra pozwalata na obcigzenie odpowiedzialnoscig wytacznie
.zanieczyszczajgcego”. Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami (zwanej dalej CLC) wskazata na
wtasciciela statku jako wytagcznego zanieczysciciela, odpowiadajgcego za ,szkody
spowodowane zanieczyszczeniem” (pollution damage).

Zasadniczg zmiang, ktéra decyduje o nowatorstwie konwencji CLC i protokotu
z 1984, ktdry nie wszedt w zycie, byto przyjecie zasady, iz odpowiedzialnos¢ od-
szkodowawcza moze dziatad na rzecz jakiejkolwiek osoby, ktéra podjeta dziatalnosé
majaca na celu zapobiezenie lub zmniejszenie szkody powodowanej zanieczysz-
czeniem, niezaleznie od miejsca zastosowania srodkéw prewencyjnych. Ta zasada
stanowita udang prébe rozwigzania problemu kompensacji z tytutu przywracania
Srodowiska do nalezytego stanu i stworzyta podstawe prawng dla roszczer z tego
tytutu. Protokdt z r. 1984, sporzadzony na niezalezne wnioski Polski i Wielkiej Bry-
tanii, rozszerzyt zakres pojecia ,$rodek zapobiegawczy”, do tej pory obejmujacy
tylko $rodki rzeczywiscie podjete po wypadku, na te $rodki, ktére mogg zostad
podjete w przysztosci, jesli ujawnia sie dalsze skutku wydobycia sig oleju do morza
(actually undertaken or to be undertaken).

CLC wprowadzita réwniez konstrukcje tzw. shared liability. Wbrew nazwie,
nie dzieli ona odpowiedzialnosci, gdyz ta cigzy na jednym podmiocie. Podziatowi
podlega obowigzek odszkodowawczy, innymi stowy: dtug. Zgodnie z postanowie-
niami CLC, pierwszym dtuznikiem jest wtasciciel statku, drugim dtuznikiem jest
wtasciciel fadunku, z tym, ze jego $wiadczenie odszkodowawcze nastepuje przez
miedzynarodowy fundusz, powstaty ze sktadek importeréw ropy naftowe;.

CLC 1969 wprowadzita odpowiedzialno$é zanieczysciciela wytacznie na za-
sadzie ryzyka. Wina w konstrukcji odpowiedzialnosci za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem wykorzystana jest tylko jako przestanka wytgczajgca przywilej
ograniczenia odpowiedzialnosci przez wtasciciela statku. Konsekwencjg odejscia
od zasady winy jest brak bezprawnosci jako przestanki odpowiedzialnosci. W kon-
tekscie ochrony srodowiska ta kwestia ma znaczenie w kontekscie tzw. zrzutéw
legalnych. Brak absolutnego zakazu zrzutéw substancji niebezpiecznych skutkuje
tym, ze zrzut legalny moze doprowadzi¢ do powstania szkody degenerujacej sro-
dowisko. Wytgczenie bezprawnosci pozwala obja¢ odpowiedzialnoscig cywilng
rowniez te szkody.

Odrgbnym zagadnieniem na ptaszczyznie odpowiedzialnosci cywilnej jest
kwestia szkody. Zdarzenie, prowadzace do zanieczyszczenie srodowiska, moze
spowodowad szkode (damage) obejmujgcy; 1) uszczerbek w srodowisku (da-
mage to the environment), na ktéry sktada sie uszkodzenie samego $rodowiska
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(impairement of the environment per se), straty w rezultacie uszkodzenia srodowiska
(loss as a result of impairment) oraz koszty srodkéw zapobiegawczych lub koszty
przywrécenia $rodowiska do stanu sprzed szkody (costs of preventive measures or
restoration of the environment), 2) uszczerbek w postaci szkéd na osobie (damage
to life or health), na ktéry sktadaja sie: utrata zycia, uszkodzenia ciata lub rozstrd;j
zdrowia (loss of life or personal injury), nastepstwa szkéd na osobie (loss sustained
as a result of personal injury) oraz koszt srodkéw zapobiegawczych i leczniczych
(np. koszty leczenia i pobytu w szpitalu), 3) szkody rzeczowe (damage to property),
na ktdry sktadajg sie straty rzeczywiste (damnum emergens), utracone korzysci
(lucrum cessans) oraz koszt sSrodkéw zapobiegawczych. Kazdy z tych trzech zbio-
réw desygnatéw nazwy szkoda w srodowisku jest rozdzielny, niemniej mozna
wskazad waskie zakresy wspdlne.

Wspdlne dla uszkodzenia srodowiska i mienia sg: utrata dochodéw osdb fizycz-
nych lub prawnych z tytutu prowadzenia dziatalnosci gospodarczej (np. zmniejszenie
dochoddw hotelarzy lub rybakdéw w zwigzku z zanieczyszczeniem pobliskiej plazy
i wod wewnetrznych), a takze straty, jakie ponosi paristwo w wyniku zanieczyszcze-
nia w postaci np. kosztéw zwalczania zanieczyszczenia lub utrata korzysci w postaci
utraty wptywdw z tytutu okreslonych optat lub danin publicznoprawnych. Specyfika
$rodowiska morskiego jest to, ze nie ma w nim, w przeciwieristwie do srodowiska
lgdowego lub powietrznego, przedmiotéw prawa rzeczowego (poza przypadkiem
rosyjskim), w konsekwencji nie ma uszczerbku wspdlnego dla srodowiska i majgtku
oséb fizycznych lub prawnych.

Nowy zakres pojecia szkody zostat wypracowany (ze znaczgcym udziatem czton-
ka polskiej delegacji, prof. Zdzistawa Brodeckiego), w trakcie prac nad konwencja
o odpowiedzialnosci cywilnej. CLC w tresci art.] pkt é zdefiniowata nowa szkode,
nazwang ,szkoda spowodowang zanieczyszczeniem”, jako ,(...) strate albo szkode
spowodowang poza statkiem przewozgcym olej przez zanieczyszczenie wynikajgce
z wycieku lub wypuszczenia oleju ze statku, gdziekolwiek taki wyciek lub wypusz-
czenie moze nastgpic, i obejmuje takze koszt Srodkéw zapobiegawczych, a ponadto
strate lub szkode spowodowang przez srodki zapobiegawcze”. W zwigzku z tym,
ze do zakresu szkody spowodowanej zanieczyszczeniem wtaczono réwniez tzw.
$rodki zapobiegawcze, w art.] pkt 7 CLC zdefiniowano ten termin jako ,wszelkie
rozsgdne srodki podjete przez jakakolwiek osobe po zaistnieniu wypadku w celu
zapobiezenia lub zmniejszenia szkody powodowanej zanieczyszczeniem”. Zrédtem
szkody spowodowanej zanieczyszczeniem jest wydobycie sie na zewnatrz statku
oleju konwencyjnego, przez ktdry rozumie sig kazdy trwaty olej taki jak ropa nafto-
wa, paliwo olejowe, cigzki olej dieslowski, olej smarowy i wielorybniczy, bez wzgledu
na to, czy sa przewozone jako tadunek czy w zasobnikach bunkrowych zbiorni-
kowcdw jako paliwo. Rezim konwencji CLC wraz z protokotem z 1984r. przewiduje
znaczace wytgczenia w zakresie przedmiotowym. Do nich nalezy olej przewozony
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inaczej niz luzem (in bulk). Takze olej bunkrowy statkdw innych niz zbiornikowce
nie byt objety zakresem przedmiotowym rezimu CLC i protokotu z 1984r. | wreszcie
poza CLC i protokotem jest olej przewozony statkami panstwowymi petnigcymi
stuzbe niepanstwowg. Szczegdlnym rodzajem wytgczenia jest wytaczenie oparte
na kryterium terytorialnym. Obowigzek odszkodowawczy za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem uzalezniony byt nie tylko od tego, czy szkodg spowodowat olej
konwencyjny, ale réwniez od tego, gdzie nastgpito wydobycie sie oleju poza statek.
Poczatkowo CLC zawezita zakres terytorialny do wytgcznie terytorium panstwa,
tacznie z morzem terytorialnym. W tym sensie wydobycie sig oleju konwencyjnego
na morzu petnym nie stanowito szkody spowodowanej zanieczyszczeniem. Protokdt
z 1984r. rozszerzyt zakres terytorialny na wytgczng strefe ekonomiczna.

Zasadniczg zmiang, ktéra decydowata o nowatorstwie konwencji CLC i proto-
kotu z r. 1984, byto przyjecie zasady, iz odpowiedzialno$é odszkodowawcza moze
dziatad na rzecz jakiejkolwiek osoby, ktéra podjeta dziatalnosé majaca na celu za-
pobiezenie lub zmniejszenie szkody powodowanej zanieczyszczeniem, niezaleznie
od miejsca zastosowania $rodkéw prewencyjnych. Ta zasada stanowita udang prébe
rozwigzania problemu kompensacji z tytutu przywracania $rodowiska do nalezytego
stanu i stworzyta podstawe prawng dla roszczen z tego tytutu.

Polska wypowiedziata CLC 1969 w 1999r. Jednoczesnie stworzono nowy system
odpowiedzialnosci cywilnej oparty formalnie na protokole sporzgdzonym w Londy-
nie r. 27.11.1992 w sprawie zmiany miedzynarodowej konwencji o odpowiedzialno-
$ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami. Nowy protokdt
w zakresie definiowania pojecia szkody w petni wykorzystat dorobek pierwotnej
CLC 1969/84. System odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane za-
nieczyszczeniem obejmuje: 1) szkodg na mieniu w zakresie damnum emergens
(np. zniszczone wyciekiem fodzie rybackie), jak i lucrum cessans (utracone zyski
rybakdw, ktdérzy nie mogli potawiaé w wyniku zniszczenia ich sieci), 2) szkode
na osobie, 3) tzw. czystg szkode ekonomiczng, 4) szkode w $rodowisku, tylko
w zakresie rozsgdnych kosztéw przywrdcenia srodowiska do stanu sprzed zanie-
czyszczenia i 5) koszt rozsgdnych srodkéw zapobiegawczych oraz szkode przez
nie wywotang. Wartym podkreslenia jest konstrukcja czystej szkody ekonomiczne;j
(pure economic loss), wywodzacej sig z prawa common law. Obejmuje ona szkode
majatkowsa, ktdra nie wynika ze zniszczenia mienia ani szkody na osobie. Ta po-
staé szkody pojawia sie u podmiotdw, ktére swoje dochody uzyskujg w oparciu
o srodowisko morskie. Przyktadem moga by¢ hotelarze i restauratorzy w kurortach
nadmorskich, dotknietych zanieczyszczeniem morza i plaz. Problemem, jaki towa-
rzyszy uwzglednieniu czystej szkody ekonomicznej, jest odpowiedz na pytanie,
gdzie postawié granice miedzy szkodami, do ktérych kompensacji zobowigzemy
osobe odpowiedzialng a tymi, ktére sg zbyt odlegte, przez co nie zastugujg na
wynagrodzenie. tancuch poszkodowanych z tytutu czystej szkody ekonomicznej
nie koriczy sie. Szkoda hotelarzy pocigga za sobg utracony zysk pralni Swiadczacej
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ustugi dla hotelu. Mniejsze obroty pralni spowoduja z kolei utratg zysku hurtowni
sprzedajgcej srodki czystosci, zatem ustanowienie granicy jest niezbedne, inaczej
natozymy na wtasciciela statku odpowiedzialno$é, ktérej nie zdota udzwignaé.
Normy konwencyjne nie dajg w tej kwestii zadnej wskazdwki.

Obecnie mozna zasadnie uznaé, ze szkoda spowodowana zanieczyszczeniem
(konwencyjne verba legis) lub szkoda ekologiczna (termin doktrynalny) znalazta
swoje miejsce zaréwno w doktrynie, jak i na ptaszczyznie normatywnej, stwarzajgc
podstawy dla wykorzystanie odpowiedzialnosci cywilnej w zakresie uszczerbkdw
wyrzgdzanych srodowisku morskiemu.

Dorobek konwencyjny zostat wykorzystany w prawie polskim. W rozdziale 1
dziatu Ill Tytutu VII Il km znalazty sie przepisy dotyczace odpowiedzialnosci za za-
nieczyszczenia rézne (art.265-271) obejmujgce zanieczyszczenia pochodzace ze
statku w zwigzku z przewozem tadunku, zanieczyszczenia zwigzane z eksploatacjg
samego statku oraz zanieczyszczenia wynikte z zatopienia przez statek w morzu
odpaddw i innych substancji, nastepnie zanieczyszczenie olejami bunkrowymi
(art.271a—271h) oraz zanieczyszczenie ze statkéw przewozacych oleje (art.272—
-278).

Regulacja odpowiedzialnosci za zanieczyszczenia rézne stanowi w art. 265 Il km,
ze osobg odpowiedzialng za szkody wyrzgdzone komukolwiek zanieczyszczeniem
pochodzgcym ze statku w zwigzku z przewozem tadunku, eksploatacjg statku lub
zatapianiem w morzu odpaddw i innych substancji, jest armator statku. Wyktad-
nie tego przepisu nalezy przeprowadzaé w zwigzku z art.266 Il km, ktéry okresla
cztery przestanki egzonerujgce amatora z odpowiedzialnosci za zanieczyszczenia
rézne, tj. site wyzszg, wytgczna wing umysing osoby trzeciej, wadliwe dziatania lub
zaniechania organdw odpowiedzialnych za utrzymanie $wiatet lub innych urzadzen
nawigacyjnych (art. 266 par.1) oraz wing umyslng poszkodowanego, ktéra wytacza
odpowiedzialnos¢ armatora w stosunku do tej osoby, w razie razgcego niedbalstwa
poszkodowanego odpowiedzialnosé armatora moze by¢ wytgczona w catosci lub
odpowiedniej czgsci (art. 266 par.2).

Oba przepisy kodeksowe wprowadzajg zasade kanalizacji odpowiedzialnosci
na osobie armatora i zasade ryzyka dziatajgcg bez zwigzku z wing armatora, w tym
bezprawnosciag, innymi stowy, armator odpowiada obiektywnie za szkody nawet
w przypadku, gdy dziata zgodnie z prawem. Przyjecie winy umysinej poszkodo-
wanego lub osoby trzeciej jako przestanek egzoneracyjnych w efekcie zwigksza
odpowiedzialnos¢ armatora w stosunku do odpowiedzialnosci za szkode na pod-
stawie art.435 par.] kc., zgodnie z ktérym kazda wina poszkodowanego lub osoby
trzeciej wytacza odpowiedzialnosé. Za utrzymywanie swiatet lub innych urzadzen
nawigacyjnych odpowiadaja, zgodnie z ustawg o obszarach morskich RP i admini-
stracji morskiej, dyrektorzy urzeddw morskich.

[l km przyjat réwniez konstrukcje szkody ekologicznej, verba legis szkoda
wyrzadzona zanieczyszczeniem. Przez szkode wyrzadzong zanieczyszczeniem
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rozumie sie szkode wyrzgdzong dziataniem substancji zanieczyszczajgcych, jak
réwniez celowym uzyciem srodkdw zapobiegawczych zastosowanych po zdarzeniu
powodujgcym zanieczyszczenie (art.268 par.l). Wierzycielami armatora sg poszko-
dowany, ktéry moze zgdad naprawienia strat rzeczywistych (lucrum cessans) i zwrotu
korzysci, ktére mogtby osiggnaé, gdyby nie nastagpito zanieczyszczenie srodowiska
korzysci (damnum emergens) oraz kazdy, kto w celu zapobiezenia szkodzie w $ro-
dowisku, spowodowanej zanieczyszczeniem ze statku, ponidst niezbedne wydatki
i wystepuje z zgdaniem ich zwrotu od armatora, ktéry odpowiada za zanieczysz-
czenie (art.268 par.1i 2 oraz art.270). Zgodnie z art.269 Il km, nie mozna wytaczy¢
ani ograniczy¢ z géry odpowiedzialnosci okreslonej w art. 265-268. Dodatkowo
[l km przewiduje uprawnienie po stronie organu administracji morskiej, ktéry moze
zadad od armatora, ktéry odpowiada za zanieczyszczenie srodowiska, przywré-
cenia tego srodowiska do stanu sprzed zanieczyszczenia (art.271 par.1). Gdyby
przywrdcenie srodowiska morskiego do stanu sprzed zanieczyszczenia byto dla
armatora niemozliwe lub nadmiernie utrudnione, moze on zwolni¢ sig z tego
obowigzku przez zwrot niezbednych kosztéw i naktaddw, ktére zostaty lub beda
musiaty by¢ w tym celu poniesione przez organ administracji morskiej lub osoby
trzecie (art.271 par.2). Przepis art.271 wyraza zasade restytucji naturalnej jako
nadrzednej formy naprawienia szkody poprzez przywrécenia srodowisku mor-
skiemu stanu sprzed zanieczyszczenia, tym samym przesuwajac na plan dalszy
odszkodowanie.

Przepisy kodeksowe regulujgce odpowiedzialno$é za szkody wyrzgdzone
zanieczyszczeniami roznymi, w przeciwienstwie do regulacji odpowiedzialnosci
za szkody bunkrowe i olejowe, nie implementujg konwencji migdzynarodowej. Tzw.
konwencja HNS (angielski akronim od petnej nazwy The International Convention
on Liability and Compensation for Damage in connection with the Carriage of
Hazardous and Noxious Substances by Sea 2010, SNS- substancje niebezpieczne
i szkodliwe w polskiej wersji) od dawna ma status cetera desiderantur, tj. oczekuje
sig na bardzo pozgdane wejscie w zycie. Konwencja HNS z 2010 r. jest ostatnig
z konwencji IMO dotyczacych odpowiedzialnosci cywilnej, ktéra, mimo ze jest
waznym elementem migdzynarodowej regulacji odpowiedzialnosci w zakresie
transportu morskiego, nadal oczekuje na ratyfikacje lub przystgpienie przez co
najmniej nastepnych szesciu panstw, aby osiggnaé wymagang do jej wejscia w zy-
cie liczbe dwunastu. Nie zostato réwniez spetnione kryterium ilosciowe po stronie
tadunku wyznaczane przez notyfikowany Sekretarzowi Generalnemu IMO import
przez podmioty z panstw konwencyjnych tacznie powyzej 40 min ton substancji
konwencyjnych w roku obliczeniowym. Regulacja w Il km odbiega od konwencji HNS
w odniesieniu do dwuszczeblowego systemu odpowiedzialnosci, w ktérym drugi
szczebel stanowi odpowiedzialnosé funduszu tworzonego ze sktadek importeréw
substancji niebezpiecznych.
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Regulacja Il km odpowiedzialnosci za szkody spowodowane olejem bunkrowym
znajdujacym sie na poktadzie statku lub pochodzgcym ze statku stanowi imple-
mentacjg w catosci Migdzynarodowe] konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami bunkrowymi, przyjetej przez
Migdzynarodowg Organizacje Morskg w Londynie w dniu 23 marca 2001r., tzw. kon-
wencjg bunkrowa, wraz ze zmianami obowigzujgcymi od daty ich wejscia w zycie
w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej, podanymi do publicznej wiadomosci we
wiasciwy sposdb (art.271a par.1). Il km uregulowat w sposéb szczegdlny certyfikat
stwierdzajgcy posiadanie zabezpieczenia finansowego (art.271a), optaty za wydanie
i poswiadczenie certyfikatu (art. 271c), zakaz uzywania statku nie posiadajgcego
certyfikatu oraz miejsce przechowywania certyfikatu (art.271d), zakaz wejscia
i opuszczenia portu przez statek nieposiadajgcy certyfikatu (art.271e), certyfikat
dla wtasciciela statku niezarejestrowanego w zadnym z panstw-stron konwencji
bunkrowej (art.271f), delegacje do okreslania warunkdw i trybu wydawania oraz
wzoru certyfikatu (art.271g), kontroli przestrzegania przepiséw o zabezpieczeniu
finansowym (art.271h). Uzyte w tych przepisach okreslenia: ,statek”, ,wtasciciel
statku”, ,olej bunkrowy”, ,srodki zapobiegawcze”, ,szkoda spowodowana zanie-
czyszczeniem”, ,panstwo rejestracji statku”, ,tonaz brutto” odpowiadajg znacze-
niu, jakie im nadano w konwencji bunkrowej. Il km dopuscit réwniez stosowanie
konwencji bunkrowej do statkdw, ktdre nie sg zarejestrowane w zadnym z paristw-
-stron konwencji bunkrowej ani nie podnoszg bandery ktéregokolwiek z tych
panstw, jezeli szkoda spowodowana zanieczyszczeniem powstata na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej lub w wytgcznej strefie ekonomicznej Rzeczypospolitej
Polskiej i zastosowano srodki zapobiegawcze w celu zapobiezenia szkodzie lub jej
zmniejszenia (art. 271a par.3).

Takg sama technike legislacyjng zastosowano w przypadku zanieczyszczenia
ze statkéw przewozagcych oleje luzem, powtarzajac tre$é przepiséw kodeksowych
regulujagcych odpowiedzialnosé¢ za szkody spowodowane olejem bunkrowym.
Implementowano w catosci miedzynarodowa konwencje o odpowiedzialnosci cywil-
nej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami, sporzadzonej w Brukseli
dnia 29 listopada 1969 r., zmienionej Protokotem, sporzagdzonym w Londynie dnia
27 listopada 1992 r., zwang CLC, wraz ze zmianami obowigzujgcymi od daty ich
wejscia w zycie w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej, podanymi do publicznej
wiadomosci we whasciwy sposéb. Tym samym w polskim porzadku prawnym poja-
wia sie novum w postaci obowigzujacych proprio vigore od daty wejscia w zycie
w stosunku do Polski przepiséw przysztych, sformutowanych w kolejnych proto-
kotach do konwencji bunkrowej i CLC, rozwigzanie, ktére uwalnia ustawodawce
od obowigzku kazdorazowej nowelizacji Il km w zwigzku ze zmianami implemen-
towanych konwencji.
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Ustawodawca jeszcze raz skorzystat ze szczegdlnej techniki legislacyjne;j
wprowadzajgc do prawa morskiego dwie instytucje, Miedzynarodowy Fundusz
Odszkodowar za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami, zwany Mie-
dzynarodowym Funduszem i Migedzynarodowy Dodatkowy Fundusz Odszkodowan
za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami, zwany Dodatkowym Fun-
duszem. W zakresie dochodzenia roszczen wobec Migdzynarodowego Funduszu
implementowat przepisem art.279 par.1 Il km postanowienia Miedzynarodowej
konwencji o utworzeniu Migdzynarodowego Funduszu Odszkodowan za Szkody
Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami, sporzadzonejw Brukseli dnia 18 grudnia
1971r., zmienionej Protokotem, sporzgdzonym w Londynie dnia 27 listopada 1992r.,
wraz ze zmianami obowigzujgcymi od daty ich wejscia w zycie w stosunku do Rze-
czypospolitej Polskiej, podanymi do publicznej wiadomosci we wtasciwy sposdb.
Z roszczeniem do Miedzynarodowego Funduszu mozna wystgpié, gdy nie zostato
ono zaspokojone na podstawie Konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej, poniewaz
nie istnieje odpowiedzialno$é za szkode w mysl Konwencji o odpowiedzialnosci
cywilnej lub wtasciciel statku, jego gwarant jest niezdolny do wypetnienia w catosci
swego zobowigzania lub wysokos¢ szkody przekracza granice odpowiedzialnosci
wiasciciela statku (art.279 par.2 Il km). Z kolei Migdzynarodowy Dodatkowy Fundusz
Odszkodowarn za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami zostat wpro-
wadzony do prawa morskiego poprzez implementacje CLC, uzupetnionej Proto-
kotem, sporzgdzonym w Londynie dnia 16 maja 2003r., zwanym dalej ,Protokotem
22003 r.", wraz ze zmianami obowigzujgcymi od daty ich wejscia w zycie w stosunku
do Rzeczypospolitej Polskiej, podanymi do publicznej wiadomosci we whasciwy
sposdb (art.281a Il km). Roszczenie wobec Dodatkowego Funduszu przystuguje
kazdej osobie, ktdrej ustalone roszczenie o naprawienie szkody spowodowane;
zanieczyszczeniem nie zostato w petni zaspokojone przez Miedzynarodowy Fun-
dusz, z tego powodu, ze catkowita wysokos¢ szkody przekracza, lub istnieje ryzyko
iz przekroczy, majgcy zastosowanie limit odszkodowania ustanowiony w art. 4 ust. 4
CLC w odniesieniu do kazdego wypadku (art.281b par.1 Il km).

3.4. ODPOWIEDZIALNOSC ZAWODOWA
MARYNARZY

Kapitan, pilot morski, cztonek zatogi statku, ktéry spowodowat wypadek morski
lub przyczynit sie do wypadku morskiego, np. zderzenia statkéw lub alizji z na-
brzezem, podlega odpowiedzialnosci zawodowej przed izbg morska, petnigca
funkcje zardwno organu badajgcego przyczyny i przebieg wypadku, jak i sgdu
zawodowego marynarzy. De lege lata, obok izb morskich, funkcjonuje drugi organ
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do badania wypadkdw morskich, czyli Paristwowa Komisja Badania Wypadkdw
Morskich (PKBWM). Izby morskie dziatajg na podstawie Ustawy o izbach morskich
z 1961r., a PKBWM na podstawie Ustawy z 31.08.2012 r. o Paristwowej Komisji
Badania Wypadkdéw Morskich. Obie ustawy postuguja sie pojeciem ,wypadek
morski”, definiujgc go jednak w rézny sposdéb w oparciu o kryterium nastawienia
psychicznego osdb, ktdre spowodowaty wypadek morski. Ustawa o izbach morskich
uznaje za wypadek morski zdarzenie lub kilka nastepujgcych po sobie zdarzen,
zwigzane bezposrednio z eksploatacjg statku, w rozumieniu art.5 pktl ustawy
o bezpieczenstwie morskim, zaistniate w wyniku swiadomego dziatania lub za-
niechania podjetego z zamiarem naruszenia bezpieczenstwa statku, wyrzadzenia
szkody na osobie lub szkody w $rodowisku oraz wypadek morski, o ktérym mowa
wart.2 ust.] pktl ustawy o PKBWM. Ustawa o PKBWM wprowadza gradacje zdarzen
stanowigcych wypadek morski, od wypadku morskiego (art.2 ust.1 pkt 1), bardzo
powaznego wypadku (art.2 ust.2), powaznego wypadku (art.2 ust.3) do incydentu
morskiego (art.2 ust.4), w kazdym przypadku wytaczajgc z zakresu pojeciowego
wypadki morskie spowodowane swiadomym dziataniem lub zaniechaniem podje-
tym z zamiarem naruszenia bezpieczenistwa statku, wyrzadzenia szkody na osobie
lub szkody w srodowisku. Verba legis o $wiadomym dziataniu lub zaniechaniu wy-
tacza PKBWM z orzekania w sprawach odpowiedzialnosci zawodowej marynarzy,
pozostawiajgc to uprawnienie izbie morskiej.

Sankcja zawodowa, ktérg moga zastosowad izby morskie w aktualnie obowia-
zujacym stanie prawnym, polega na tym, ze jezeli zainteresowany cztonek zatogi
statku lub pilot morski, posiadajgcy dokument okreslajgcy jego uprawnienia w ze-
gludze morskiej, wydany przez wtasciwy organ polski, wykazat brak koniecznych
umiejetnosci niezbednych do zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi morskiej lub
przez razace zaniedbania spowodowat wypadek morski albo przyczynit sie do
jego powstania, to izba morska moze pozbawié¢ go prawa wykonywania uprawnien
w czgsciowym lub petnym zakresie na okres od roku do 5 lat. Zgodnie z art.35 ust.2
ustawy o izbach morskich, izba moze uzaleznié przywrdcenie prawa wykonywania
uprawnien w zegludze morskiej od spetnienia przez osobg sankcjonowang co
najmniej jednego z nastgpujgcych warunkdéw: wykonywania okreslonych nizszych
uprawnien w zegludze morskiej przez oznaczony czas, wykazania koniecznych umie-
jetnosci przez zdanie odpowiedniego egzaminu, a takze odbycia w czesciowym
lub petnym zakresie wtasciwej praktyki zawodowej. W doktrynie prawa morskiego
wskazuje sig, ze ten przepis statuuje dwa cele sankcji zawodowej, a mianowicie,
obok celu karania wtasciwego dla typowego postepowania dyscyplinarnego, réw-
niez dbatos¢ o jakos¢ kadr morskich.

Kwestia oceny winy przez izby morskie, ktére nie sg sgdami, budzita zawsze
watpliwosci, a nawet sprzeciwy. Prawa cztowieka nie dopuszczajg takich organdw
do orzekania o winie, jak uznat Europejski Trybunat Praw Cztowieka w Strasburgu
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w wyroku w sprawie wypadku promu ,Heweliusz”. Znowelizowana ustawa o izbach
morskich statuuje kontrole sgdu powszechnego nad orzeczeniami izb morskich
w formie apelacji do Sadu Apelacyjnego w Gdarisku, innymi stowy orzeczenie np.
sankcji wobec marynarza przez izbe morska jest poddane zewnetrznej kontroli sadu
powszechnego. Réwniez nowy art.22 ustawy stwierdza, ze izba morska wszczyna
postepowanie na wniosek zainteresowanego lub organu administracji morskie;j.
Izba morska moze orzec sankcje tylko w ramach procedury badania wypadku
morskiego.

Sankcje zawodowe nie majg zastosowania do cztonkdw zatég jednostek ptywa-
jacych Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej i Policji. Natomiast sprawy wypadkdéw
morskich, w ktérych uczestniczyty jednostki ptywajgce Marynarki Wojennej, Strazy
Granicznej lub Policji, izby morskie rozpoznajg, w odniesieniu do tych jednostek,
za zgoda odpowiednio Dowddcy Generalnego Rodzajéw Sit Zbrojnych, Komendanta
Gtéwnego Strazy Granicznej lub Komendanta Gtéwnego Policji (art.2 ust.2 ustawy
o izbach morskich).

Jezeli zderzenie statkéw nosi znamiona typu czynu zabronionego, sprawca
moze podlegac odpowiedzialnosci karnej w postepowaniu przed sagdem karnym.

3.5. OGRANICZENIE ODPOWIEDZIALNOSCI
ZA ROSZCZENIA MORSKIE

Ograniczenie odpowiedzialnosci z tytutu roszczer morskich stanowi wielowiekowa
i szczegdlng instytucje prawa morskiego. Jej poczatki siegajg Xl wieku i najwcze-
$niejszych kodyfikacji prawa morskiego Tablic z Amalfi i Konsulatu Morskiego.
Na przestrzeni wiekdw wyksztatcity sie dwie zasadnicze koncepcje ograniczenia
odpowiedzialnosci, francusko-niemiecka oparta na abandonie statku i frachtu na
rzecz wierzycieli i konstrukcji majatku morskiego (fortune de mer) i angloamery-
kanska, oparta na ograniczeniu odpowiedzialnosci do pewnej kwoty obliczanej
na podstawie tonazu statku. Ostatecznie przewazyta koncepcja kwotowego
ograniczenia odpowiedzialnosci, przyjeta w trzech konwencjach o ograniczeniu
odpowiedzialnosci za roszczenia morskie, poczawszy od najstarszej z 1924, przez
konwencjeg z 1954 do obowigzujgcej wspdtczesnie konwencji z 1976r. zmienionej
Protokotem z 1996r. i w formule tacit acceptance w 2012r. Polska przystapita
do konwencji z 1976 (zwanej od angielskiego akronimu petnej nazwy LLMC 1976)
w 1986r., do Protokotu z 1996r. w 2012r. i, wobec niezgtoszenia zastrzezer do zmian
z 2012, postanowienia tego protokotu wigzg Polske od 2015. [l km uregulowat ograni-
czenie odpowiedzialnos$ci za roszczenia morskie w Tytule VI, stosujac te sama tech-
nike legislacyjng co w przypadku odpowiedzialnosci za zanieczyszczenie bunkrowe
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i olejowe. Zgodnie z art.97 par.l Il km, odpowiedzialno$¢ dtuznika za roszczenia
morskie moze by¢ ograniczona zgodnie z postanowieniami Konwencji o ograni-
czeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie, 1976, sporzadzonej w Londynie
dnia 19 listopada 1976 r., zmienionej Protokotem, sporzgdzonym w Londynie dnia
2 maja 1996 r. (Dz. U. z 2012 r. poz. 146), zwanej dalej ,Konwencjg o ograniczeniu
odpowiedzialnosci”, wraz ze zmianami obowigzujgcymi od daty ich wejscia w zycie
w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej, podanymi do publicznej wiadomosci
we wtasciwy sposdb.

LLMC 1976 rozszerzyta pojecie wtasciciela rejestrowego statku tak, ze wspét-
czesnie obejmuje ono réwniez czarterujgcego, zarzadzajgcego statkiem i jego
armatora, a praktycznie na kazdy podmiot eksploatujacy statek, wtaczajac osoby,
za ktére eksploatujacy statek ponosi odpowiedzialno$é, tj. m.in. kapitana, cztonkéw
zatogi statku, pilota oraz ubezpieczycieli. W zakresie podmiotowym konwencji
znalazt sig takze ratujacy, ktérym jest kazda osoba swiadczgca ustugi pozostajgce
w bezposrednim zwigzku z akcjami ratowniczymi. W art.2 LLMC 1976 znalazta sie,
niezmieniona do dzis, zamknigta lista roszczen, ktére sg podstawg do ogranicze-
nia odpowiedzialnosci. Sg to: a) roszczenia z tytutu $mierci, uszkodzenia ciata
albo utraty lub uszkodzenia mienia (tgcznie z uszkodzeniem urzadzen portowych,
basendw, drég wodnych i oznakowar nawigacyjnych), ktére zdarzyty sie na statku
lub w bezposrednim zwigzku z eksploatacjg statku albo akcjami ratowniczymi, oraz
z tytutu innych szkéd wyniktych w ich konsekwencji; b) roszczenia z tytutu szkody
wyniktej z opdznienia w przewozie morzem tadunku, pasazerdéw lub ich bagazu;
c) roszczenia z tytutu innych szkéd spowodowanych naruszeniem praw innych niz
prawa wynikajgce z umdw, powstatych w bezposrednim zwigzku z eksploatacja
statku lub akcjami ratowniczymi; d) roszczenia z tytutu podniesienia, usunigcia,
zniszczenia lub uczynienia nieszkodliwym statku, ktéry zatonat, stat sie wrakiem,
wszedt na mielizng lub zostat porzucony, wraz ze wszystkim, co znajduje sig lub
znajdowato sig na takim statku; e) roszczenia z tytutu usunigcia, zniszczenia lub
uczynienia nieszkodliwym tadunku statku; oraz f) roszczenia innej osoby niz osoba
odpowiedzialna z tytutu Srodkéw podjetych dla uniknigcia lub ograniczenia szkody,
za ktérg osoba odpowiedzialna moze ograniczyé swojg odpowiedzialnosé zgodnie
z konwencjg oraz dalszych szkéd wyrzadzonych przez te srodki. Protokoty zmienia-
jgce LLMC 1976 podnosity limity ograniczenia odpowiedzialnosci. Ostatnia zmiana
z 2012r. okreslita kwotowe limity z podziatem na limity ogdlne oraz limity z tytutu
roszczen pasazerskich (art.6 i 7 LLMC 2012). Obecnie granice odpowiedzialnosci
wiasciciela statku dla roszczen wyniktych z kazdego odrebnego zdarzenia z tytutu
$mierci lub uszkodzenia ciata pasazerdéw statku stanowi kwota 175 000 jednostek
obliczeniowych pomnozona przez liczbe pasazerdw, do ktérej przewozenia statek
jest uprawniony, zgodnie z odpowiednim certyfikatem. Granice odpowiedzialnosci
dla roszczen innych niz pasazerskie, wyniktych z kazdego odrebnego zdarzenia,
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obliczane sg oddzielnie dla roszczen z tytutu Smierci lub uszkodzenia ciata oraz
innych roszczen. Dla tych pierwszych kwota podstawowa wynosi 3 020 000 jed-
nostek obliczeniowych dla statku o tonazu nieprzekraczajgcym 2000 GT, a dla
statku o wigkszym tonazu do kwoty podstawowej dodaje sie za kazdg jednostke
tonazowg od 2001 do 30 000 GT 1208 jednostek obliczeniowych, za kazda jed-
nostke tonazowg od 30 001 do 70 000 GT 906 jednostek obliczeniowych, za kazda
jednostke tonazowa ponad 70 000 GT 604 jednostki obliczeniowe. Dla roszczen
innych przyjeto kwote podstawowa 1510 000 jednostek obliczeniowych dla statku
o tonazu nieprzekraczajgcym 2000 GT, a dla statku o wigkszym tonazu dodaje
do kwoty podstawowej za kazda jednostke tonazowg od 2001 do 30 000 GT
604 jednostki obliczeniowe, za kazda jednostke tonazowg od 30 001 do 70 000 GT
453 jednostki obliczeniowe i wreszcie za kazdg jednostke tonazowa ponad
70 000 GT 302 jednostki obliczeniowe. Konwencyjng jednostka obliczeniowa jest
SDR (akronim od angielskiej nazwy Special Drawings Rights — Specjalne Prawo
Ciggnienia). Jest to stworzona przez Miedzynarodowy Fundusz Walutowy w 1967r.
tzw. sztuczna waluta o charakterze pienigdza bezgotéwkowego, funkcjonujgca
wytgcznie w postaci zapiséw ksiegowych na bankowych rachunkach depozy-
towych.

Na oznaczenie podmiotu wysuwajacej roszczenie morskie i podmiotu uprawnio-
nego do ograniczenia swojej odpowiedzialnosci z tytutu roszczerh morskich, Il km
uzywa cywilistycznych okreslent ,wierzyciel” i ,dtuznik”. W przypadku wierzyciela,
ktérego panstwo ustanowito dla roszczenia granice odpowiedzialnosci nizszg niz
przewidziana w konwencji, dtuznik polski lub, szerzej, pochodzacy z panstwa be-
dacego strong konwencji LLMC 2012, bedg odpowiadad tylko do tej wyznaczone;j
granicy. W przypadku dtuznika pochodzgcego z parnstwa niebgdacego strong
konwencji, ktére nie przewidziato w swoim prawie ograniczenia odpowiedzialnosci
dla roszczenia morskiego, Il km stanowi w art.97 par.3 zdanie 1, ze takiemu dtuzni-
kowi nie przystuguje uprawnienie do ograniczenia odpowiedzialnosci. Natomiast
zgodnie z art.97 par.3 zdanie 2 Il km, gdy prawo panstwa dtuznika przewiduje
wyzszg granice niz granica przewidziana w konwencji LLMC, nalezy stosowad te
Wyzszg granice.

Nalezy zwréci¢ uwage, ze kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci za rosz-
czenia morskie nie wptywa na zakres zaspokojenia wierzyciela z catego majatku
dtuznika. Jest to zatem odpowiedzialno$¢ ograniczona, ale w dalszym ciggu
osobista. LLMC i Il km przez ograniczenie odpowiedzialnosci rozumieja nie tyle
ograniczenie odpowiedzialnosci sensu stricte, ile ograniczenie dtugu. Ta dystynkcja
ma znaczenie, jesli dtuznik skorzysta z mozliwosci z art.98 Il km ustanowienia w for-
mie depozytu sgdowego funduszu ograniczenia odpowiedzialnosci okreslonego
w art.]1 LLMC. Ustanowienie funduszu ma skutek niejako rzeczowego ogranicze-
nia odpowiedzialnosci, zatem, zgodnie z art. 13 LLMC, jezeli taki fundusz zostat
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ustanowiony, to osoby wysuwajgce roszczenia przeciwko dtuznikowi nie moga
dochodzi¢ tych roszczen z innego mienia dtuznika. Z kolei Il km w art.99 zwalnia
dtuznika z odsetek powstatych po ustanowieniu funduszu, przy czym brak fundu-
szu naraza dtuznika na odsetki nawet powyzej kwotowego limitu konwencyjnego.
Zaspokojenie wierzycieli, niezaleznie czy z funduszu czy z catego majatku dtuznika,
jesliich roszczenia przewyzszajg dostepng sume, bedg one musiaty by¢ zaspokojo-
ne proporcjonalnie, zgodnie z art. 12 LLMC. Na podstawie delegacji konwencyjne
(art.6 ust.3) I km w art.100 uprzywilejowat roszczenia za szkody na osobie i szkody
z tytutu uszkodzenia urzadzen i basendw portowych, drogach wodnych i urzadzenia
nawigacyjnych w ten sposdb, ze majg one pierwszenstw zaspokojenia, przy czym
roszczenia za szkody na osobie majg rowniez pierwszenstwo przed roszczenia
portowymi (art.6 ust.2 LLMC).

Il km ustanowit, na podstawie delegacji konwencyjnej, szczegdlny limit odpo-
wiedzialnosci dla statkéw o pojemnosci brutto ponizej 300 ton, ktéry wynosi dla
roszczen za szkody na osobie 200 000 SDR, a za inne roszczenia 100 000 SDR
(art.101). Kazdy armator statku, niezaleznie od przynaleznosci paristwowej, o pojem-
nosci brutto 300 i wigcej ton jest zobowigzany do posiadania ubezpieczenia lub
innego zabezpieczenia odpowiedzialnosci za roszczenia morskie z obligatoryjng
sumg ubezpieczenia réwng stosownemu limitowi ograniczenia odpowiedzialnosci,
okreslonemu w LLMC (art.102a i art.102b Il km). Statek o polskiej przynaleznosci
nie moze uprawia¢ zeglugi, jezeli nie posiada certyfikatu ubezpieczenia, a statek
o obcej przynaleznosci paristwowej moze otrzymad nakaz opuszczenia polskiego
portu w formie decyzji dyrektora urzedu morskiego z rygorem natychmiastowej
wykonalnosci (art.102d i art.102e Il km). Przepiséw art.102a do 102e nie stosuje sig,
na podstawie art.102f Il km, do statkéw bedacych wtasnoscig panstwa lub eks-
ploatowanych przez panstwo, wykorzystywanych do swiadczenia niehandlowych
ustug publicznych.

3.6. DOKUMENTY PRZEWOZOWE

Terminem ,dokumenty przewozowe” okresla sie dokumenty stosowane w prak-
tyce przewozdéw tadunkdw lub pasazeréw drogg morskg. Nalezg do nich przede
wszystkim umowy czarterowe lub bukingowe oraz jednostronne dokumenty ta-
dunkowe, takie jak konosamenty czy listy przewozowe. Wigkszo$é dokumentdw
przewozowych stanowig jednak dwustronne czynnosci umowne, ktére co do zasady
moga przybraé dowolng forme, nawet ustng lub per facta concludentia, wigzgce
niezaleznie od formy. Jednak w obrocie migdzynarodowym, w tym w szczegdlnosci
w umowach przewozu tadunku ze wzgledu na konieczno$¢ ich udokumentowania,
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sporzgdza sie dokument pisemny, tzw. czarterpartie na podréz lub note bukingowa.
Strony uméw przewozowych moga tworzy¢ wtasne, oryginalne umowy, w ktérych
okresla warunki, na jakich beda przewozi¢ tadunki. Umowy takie, okreslane an-
gielskim terminem private contracts, stajg sig jednak coraz rzadszym zjawiskiem,
ze wzgledu na szerokg wspdtprace armatordw, czarterujgcych, agentéw morskich
i innych podmiotéw uczestniczgcych w obrocie morskim. Uzycie prywatnych umoéw
jest obecnie ograniczone do obszardw, w ktdrych ilosé transakcji biznesowych
jest niewielka, a w dziatalnosci przewozowej dotyczy to przewozdw liniowych
z uzyciem noty bukingowej. Natomiast w przypadkach uméw przewozu tadunku
z uzyciem czarterpartii stosuje sie wzorcowe formularze uméw, tzw.standard forms,
opracowane i uaktualniane przez pozostajgce poza umowa organizacje morskie,
stowarzyszenia i zwigzki armatordw, czarterujgcych i whascicieli tadunkéw oraz
makleréw i agentéw morskich. Ich zastosowanie w konkretnym stosunku prawnym
uzaleznione jest od zgody obu stron umowy. Nie wystarcza zatem tylko doreczenie
drugiej stronie lub powotanie sig postugiwanie sie w stosunkach przewozowych
wzorcem umownym na podstawie zwyczaju, poniewaz nie s3 to ustalone przez
jedng ze stron tzw. wzorce umowne z art.384 kc.

Drugim, obok czarterpartii na podréz i noty bukingowej, dokumentem prze-
wozowym jest konosament, ktéry w przeciwienstwie do listu przewozowego, jest
towarowym papierem warto$ciowym. Jego znaczenie dla wspdtczesnych przewo-
z6w towarowych wynika z tradycji siegajacej kilkuset lat i statego rozwoju poprzez
tworzenie nowych typdéw konosamentéw. Swoisty fenomen konosamentu wynika
zapewne z faktu, ze mimo réznych tradycji prawnych paristw, w ramach ktérych
funkcjonuje, podstawowe rozwigzania dotyczace réznych typdw konosamentu maja,
mimo modyfikacji samego konosamentu, ciggle charakter uniwersalny. Konosa-
ment, jako papier wartosciowy, petni szereg funkcji, w tym tzw. funkcje ogdline, tj.
legitymacyjna i obiegowa oraz funkcje szczegdlne, tj. gwarancyjne i pokwitowania.
Funkcja legitymacyjna konosamentu polega na okresleniu formalnych zasad identy-
fikacji osoby uprawnionej z papieru wartosciowego i utatwieniu takiej identyfikacji.
Sposdb identyfikacji oraz tatwosé takiej identyfikacji sg uzaleznione od rodzaju
konosamentu, imiennego, na zlecenie lub na okaziciela. Funkcja obiegowa, czyli
inaczej zbywalnos¢ konosamentu, polega na uproszczonym sposobie przenoszenia
zbywalnych praw majgtkowych w nim wyrazonych. Wiaze sig to z obowigzujgcymi
w odniesieniu do konosamentu domniemaniami prawnymi w zakresie uprawnien
przystugujgcych osobom legitymowanym z papieru warto$ciowego. Zbywalnosé
konosamentu wyraza sig w formule: ,prawo idzie za dokumentem, a dokument
za prawem”. W najwigkszym stopniu stosuje sig ona do konosamentdéw na okaziciela
i na zlecenie, niemniej zbywalnos¢ jest takze cechg konstytutywna konosamentdéw
imiennych, obarczong jednak wymogiem zachowania formy pisemnej dla cesji
uprawnien.
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Funkcja gwarancyjna konosamentu polega na tym, ze stanowi on zabezpiecze-
nie wykonania zobowigzan dtuznika wobec wierzyciela. Konosament moze stuzyc
jako zabezpieczenie wykonania zobowigzan np. kredytowych czy z akredytywy.
Funkcja pokwitowania polega na tym, ze wystawca konosamentu potwierdza fakt
oddania pod jego piecze towardw oznaczonych w jego tresci i zobowigzuje sig do
ich wydania osobie uprawnionej z konosamentu. Jest to funkcja charakterystyczna
dla papieréw wartosciowych towarowych.

Konosament jako papier wartosciowy podlega, w zakresie nieuregulowanym
przepisami |l km, przepisom kodeksu cywilnego, tj. art.921(6) do 921 (16).

3.6.1. Czarterpartia i nota bukingowa

Czarterpartia i nota bukingowa sg jedynymi i pierwotnymi dokumentami stwier-
dzajgcymi zawarcie umowy przewozu, stanowigcymi jednoczesnie przestanke
wystawienia wtérnego wobec nich konosamentu. Niezaleznie od ewentualnych
réznic w tresci czarterpartii lub noty bukingowej i konosamentu, to konosament
ma pierwszenstwo w stosowaniu w relacji prawnej przewoznik — posiadacz konosa-
mentu. Natomiast w relacji przewoznik—czarterujgcy, przede wszystkim w zakresie
odpowiedzialnosci, stosuje sig czarterpartig, a nie konosament, nawet jesli go
wystawiono. Poza regulacjg Il km znajduja sig kwestie zawierania wigkszosci umdw
czarterowych i praktycznie wszystkich uméw bukingowych w drodze elektronicznej
wymiany korespondencji i dokumentéw. Czarterpartia, zwana w praktyce obrotu
morskiego czarterem, jest dokumentem podpisanym przez obie strony umowy,
z reguty reprezentowane przez agentéw lub makleréw. Wspdtczesnie czartery
przybierajg forme ujednoliconych, standardowych formularzy anglojezycznych,
obejmujgcych wszystkie warunki przewozu.

Umowa bukingowa jest wigzaca dla przewoznika i bukujgcego od momentu
uzgodnienia przez strony podstawowych warunkéw umowy i potwierdzenia ich
W uzywanej przez strony w czasie negocjacji formie. Dowodem zawarcia umowy
jest nota bukingowa, zawierajgca warunki przewozu z zastosowaniem ogdlnych
warunkdéw przewozu stosowanych przez danego przewoznika i udostepnianych
przez niego na jego stronie internetowej. Cyfrowa rewolucja technologiczna spo-
wodowata, ze nota bukingowa w tradycyjnej, pisemnej formie, a nawet w formie
elektronicznej, stosowana jest sporadycznie. Wspétczesnie umowa bukingowa
moze by¢ zawarta w dowolnej formie, np. poprzez wymiang korespondencji
e-mailowej, poprzez wypetnienie formularza na stronie internetowej przewoznika,
a nawet per facta concludentia. Mimo ze przyspiesza to proces tworzenia umowy,
powoduje jednak w praktyce trudnosci w okresleniu zaréwno rzeczywistej tresci
umowy przewozu, jak i, w skrajnych przypadkach, w identyfikacji stron umowy. Nota
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bukingowa zawiera postanowienia przyjmowane przez bukujgcego z reguty poprzez
adhezje i jest ze swej natury umowa adhezyjng wedtug ustalonych zwyczajowo
schematdw. Stosuje sig réwniez postanowienia praktycznie nienegocjowalnych
ogdlnych warunkéw przewoznika umowy i powtarzalnych, sformalizowanych
procedur. Warunki negocjowalne wynikajg z faktycznych potrzeb bukujgcego,
tzn. rodzaju, wagi i ilosci towaru, liczby powierzonych do przewozu kontenerdw,
miejsca przyjecia i wydania tadunku oraz portéw zatadowania i wytadunku, danych
identyfikujgcych bukujacego i, jesli jest znany odbiorcy, wysokosci frachtu i innych
kosztdéw, np. przetadunku, przestojowego, okresu tadowania czy wreszcie identy-
fikacji statku. Nota bukingowa, a takze czarterparia, mogg zawierac¢ w swej tresci
postanowienia dotyczgce odpowiedzialnosci przewoznika za szkody tadunkowe,
skuteczne w zakresie przewidzianym przepisami Il km.

3.6.2. Konosament

Konosament jest jednostronnym dokumentem stwierdzajgcym tacznie przyjecie
przez przewoznika od zatadowcy oznaczonego w tym dokumencie tadunku w celu
jego przewiezienia statkiem morskim i zobowigzanie przewoznika do wydania
tego tadunku osobie uprawnionej na podstawie tresci konosamentu. Konosament
reguluje stosunek prawny miedzy przewoznikiem a odbiorca tadunku.

Praktyka stosowania konosamentéw uksztattowata sie w srédziemnomorskim
handlu juz w XlIl w. Nazwa tego dokumentu pochodzi z jezyka hiszpanskiego (co-
nocimiento) i ma podobnie brzmigce odpowiedniki w innych jezykach europejskich
z wyjatkiem angielskiego (bill of lading). W tym czasie konosament stanowit tylko
pokwitowanie przez przewoznika, z reguty wtasciciela statku lub jego przedstawi-
ciela, przyjecia na statek tadunku. Z czasem zaczgto umieszczaé w tym dokumen-
cie postanowienia dotyczace warunkdw, na ktérych przewdz ma byé wykonany.
W XVIII wieku konosament nabrat cech dokumentu, z ktérego prawa mogty byé
przenoszone w drodze indosu. Konosament jest niewatpliwie dokumentem, ktéry
odegrat wazng role w rozwoju prawa i praktyki miedzynarodowej sprzedazy towa-
réw i kredytu dokumentowego, jednak wspdtczesnie jego rola, a takze znaczenie
prawne, ulegajg stopniowym zmianom. Szybkos¢ wspdtczesnych przewozdw mig-
dzynarodowych sprawia, ze konosament jako dokument przewozowy, uprawniajgcy
jego legitymowanego posiadacza do odbioru przewiezionego tadunku, dociera do
uprawnionego pdzniej niz sam tadunek. Stad tradycyjny dokument przewozowy,
jakim jest konosament, coraz czesciej jest zastgpowany przez inne dokumenty
przewozowe, np. morski list przewozowy (seawaybill) lub konosament elektroniczny,
co jest juz uwzgledniane w warunkach tak transakcji handlowych, jak i akredytyw
dokumentowych. Poczgwszy od INCOTERMS 1990, warunki dostawy towaru CIF
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lub CFR przewidujg obowigzek dostarczenia zwykle uzywanego (usual) dokumentu
przewozowego, ktérym oprécz konosamentu moze by¢ morski list przewozowy lub
inny dokument przewozowy, nieokreslajacy tytutu prawnego do przewozonego
tadunku. Zachowana zostata oczywiscie swoboda sprecyzowania przez strony
umowy sprzedazy, jaki dokument przewozowy bedzie wymagany. Réwniez ,Jed-
nolite zwyczaje i praktyka dotyczace akredytyw dokumentowych” (2007), tzw.
UCP, opracowane przez Miedzynarodows Izbe Handlowa, oprécz tradycyjnego
konosamentu wymieniajg inne dokumenty przewozowe, ktére sg wymagane dla
ptatnosci z akredytywy dokumentowej. Od r. 2002mozliwe jest réwniez stosowanie
dokumentacji elektronicznej. Nadal jednak oryginalne, papierowe egzemplarze ko-
nosamentu sg wymagane przez banki kredytujgce sprzedaz towaru oraz niezbedne
w transakcji sprzedazy towardw znajdujgcych sig w przewozie.

Zasadniczo zmienito sie znaczenie konosamentu jako tytutu wtasnosci ozna-
czonego w nim tadunku. O ile wczesniej konosament stanowit o wtasnoscitadunku,
o tyle obecnie uwaza sig go tylko za dowdd tzw. symbolicznego posiadania, tzn.
corpus wyraza sie poprzez posiadanie dokumentu uprawniajgcego, a nie poprzez
faktyczne, w sensie fizyczne, wtadztwo nad rzecza.

Prawo do dysponowania tadunkiem konosamentowym i prawo do jego odbio-
ru od przewoznika wynika z umowy przewozu i jest niezalezne od przejscia jego
wiasnosci na podstawie umowy sprzedazy. Jak dtugo sprzedany towar nie zostanie
wydany przez przewoznika kupujgcemu jako uprawnionemu odbiorcy tadunku,
prawo do dysponowania nim w okresie przewozu i do jego odbioru od przewoznika
przystuguje drugiej stronie umowy przewozu, tj. frachtujgcemu lub wskazanemu
przez niego lub przez zatadowce odbiorcy, ktérym nie musi by¢ kupujacy. Prawo
to moze by¢ wykorzystane przez frachtujgcego jako sprzedajgcego do zabez-
pieczenia jego roszczenia o zaptate za sprzedany towar. Do tego samego celu
prawo to moze stuzyé bankowi udzielajgcemu kredytu kupujgcemu, jezeli uzyskat
odpowiednie uprawnienia.

Zgodnie z art.143 par.1 Il km konosament uprawnia osobe legitymowana na
podstawie jego tresci i majgcg wszystkie jego egzemplarze do dysponowania ta-
dunkiem w okresie przewozu przed portem docelowym. Osoba taka moze zmienic
port docelowy lub, jesli zbedzie konosament, osobe odbiorcy. Odbiorca konosa-
mentowy od momentu nabycia konosamentu od frachtujgcego lub zatadowcy jest
chroniony niewzruszalnym domniemaniem co do stanui ilosci tadunku wedtug opisu
konosamentowego (art.131 par.2 Il km).

W odniesieniu do zakresu, w jakim tres¢ konosamentu obejmuje warunki, na
ktérych przewdz jest wykonywany (art.131 par.3 Il km), istniejg réznice miedzy kono-
samentami wystawionymi na podstawie umowy bukingowej i czarterowej. W umo-
wach bukingowych zawieranych w przewozie liniowym, warunki, na jakich przewdz
jest wykonywany, ujete sg najczesciej w tresci konosamentu, tzw. konosament
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liniowy. Natomiast w umowach czarterowych zawieranych w zegludze trampowej,
w ktérych tres¢ umowy przewozu okreslona jest szczegdtowo czarterem, stosuje
sig uproszczone konosamenty czarterowe, ktdre w tresci swojej zawierajg odesta-
nie do postanowien czarteru. Stosunek miedzy przewoznikiem a czarterujgcym
reguluje wtedy tre$é czarteru, a znaczenie konosamentu w stosunkach migdzy nimi
ogranicza sig do potwierdzenia przyjecia na statek do przewozu tadunku. Warunki
CIF i CFR wedtug INCOTERMS 2020 wymagaja, aby do konosamentu dotgczona
byta kopia czarteru, do ktérego konosament odsyta. Konosament z kopig czarteru
jest dowodem wystania towaru przez sprzedajgcego na okreslonych w czarterze
warunkach i potwierdzeniem wykonania umowy sprzedazy.

Wydania przez przewoznika konosamentu w nastgpstwie zawartej umowy
przewozu skutkuje nadaniem uregulowaniu w Il km odpowiedzialnosci przewoznika
wobec odbiorcy niebedacego strong umowy przewozu, charakteru bezwzglednie
obowigzujgcego, gdy odbiorca tadunku dochodzi swoich praw z konosamentu.
W konsekwencji przewoznik nie moze powotad sig na umowne wytaczenia lub
ograniczenia jego odpowiedzialnosci zawarte w tresci umowy przewozu lub w tresci
samego konosamentu, jezeli sg sprzeczne z iuris cogentis art. 165 i art169 Il km.
To rézni konosament od morskiego listu przewozowego lub listu przewozowego
stosowanego w przewozie lgdowym, regulowanego art. 47 ustawy prawo prze-
wozowe.

Stosowane w praktyce przewozowej konosamenty moga by¢ tzw. konosamen-
tami zatadowania lub konosamentami przyjecia do zatadowania. Konosament za-
tadowania stwierdza, ze przewoznik nie tylko przyjat oznaczony w konosamencie
tadunek do przewozu, ale réwniez, ze w tym celu zatadowat go na oznaczony w ko-
nosamencie statek. Konosament przyjgcia do zatadowania tej ostatniej okolicznosci
nie potwierdza. Wystawienie przez przewoznika konosamentu zatadowania z okre-
$long w nim datg oznacza, ze z tg datg rozpoczyna sig okres przewozu objety jego
ustawowo uregulowang odpowiedzialnoscig, ktdra nie moze by¢ postanowieniami
konosamentu wytgczona lub ograniczona. Konosament przyjecia do zatadowania
nie wskazuje, kiedy fadunek zostat rzeczywiscie wystany do miejsca przeznaczenia
ani tez jakim statkiem tadunek ten bedzie przewieziony. Nie jest zatem dowodem
wykonania umowy sprzedazy przez sprzedajgcego, ani tez dostatecznym zabezpie-
czeniem kredytu udzielonego przez bank kupujgcemu. UCP z 2007 r. dopuszczajg
tylko konosamenty zatadowania jako podstawe dokonania przez bank wyptaty
z akredytywy, w szczegdlnosci odnoszacych sie do umdw sprzedazy na warunkach
CIF lub FOB. Tylko konosament zatadowania stanowi dowdd na rozpoczecie fak-
tycznego okres przewozu w terminie wskazanym datg konosamentu. Tego brakuje
konosamentowi przyjecia do zatadowania.

Szczegdlnym rodzajem konosamentu jest tzw. konosament bezposredni
(art.138 Il km), stosowany w przewozach multimodalnych. Przewdz multimodalny
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to wykonywany na podstawie umowy z operatorem multimodalnym przewdz
towardw za pomocg przynajmniej dwdch réznych srodkdéw transportu z miejsca
wydania w jednym do miejsca dostawy w innym panistwie, przy czym przynajmniej
jeden z odcinkéw jest przewozem morskim, a pozostate odcinki pokonywane sg
innym $rodkiem transportu, np. drogowym lub kolejowym. Przewdz multimodalny
lub bezposredni moze odbywad sie z wystawionym przez przewoznika multimo-
dalnego konosamentem bezposrednim, wystawiany takze osobe niewykonujgca
(fizycznie) przewozu na zadnej czesci trasy, ale przyjmujaca na siebie obowigzki
i odpowiedzialno$é przewoznika na catej trasie, zwang NVOCC (angielski akronim
od non-vessel ocean cargo carrier). Do wystawiania konosamentéw bezposrednich
sg obecnie stosowane specjalne formularze, tzw. through bill of lading forms.
W przypadku, gdy przewdz morski wykonuje przewoznik inny niz multimodalny,
wystawiany jest tzw. konosament lokalny (inaczej zwany konosamentem feedero-
wym lub konosamentem dowozowym). Konosament lokalny obejmuje zwykle albo
poczatkowy, albo koricowy odcinek trasy przewozu. Jest to dokument regulujgcy
stosunki pomigdzy kolejnymi przewoznikami wykonujgcymi kolejne etapy przewozu
bezposredniego. W stosunkach, ktére reguluje konosament lokalny, jego postano-
wienia majg pierwszenstwo przed postanowieniami konosamentu bezposredniego.
Natomiast w stosunkach pomiedzy przewoznikiem gtéwnym a frachtujagcym i od-
biorcg podstawowe znaczenie ma konosament bezposredni.

[l km w art.139 par.]1-4 wprowadza dwa typu umowy przewozu bezposrednie-
go z wystawionym konosamentem bezposrednim. W pierwszym przypadku prze-
woznik umowny wystawiajgcy konosament bezposredni przyjmuje dwojakag od-
powiedzialno$é: samodzielnie, za nalezyte wykonanie obowigzkéw przewoznika
umownego na catej trasie objetej konosamentem, az do wydania tadunku uprawnio-
nemu odbiorcy i solidarnie z odcinkowym przewoznikiem faktycznym za wykonanie
obowigzkdw przewoznika odcinkowego na obstugiwanej przez niego czesci trasy.
Drugi typ dotyczy sytuacji, gdy przewoznik ogranicza swojg odpowiedzialnos¢ do
obstugiwanej przez siebie czgsci trasy, ale zobowigzuje sie zorganizowad dalsza
wysytke tadunkdw tak jak spedytor. Rozwigzanie przyjete w art. 139 Il km odbiega
od zasad, jakie przyjeto w ogdlnych warunkach przewozédw multimodalnych stoso-
wanych w transporcie miedzynarodowym. Przewoznicy odcinkowi nie odpowiadajg
za prawidfowe wykonanie umowy na swoim odcinku wobec frachtujgcego. Ogdlne
warunki przewozu multimodalnego wytaczajg mozliwos$é pozywania przewoznika
odcinkowego z tytutu szkéd lub brakéw tadunkowych, niezaleznie od tego, na ja-
kim odcinku przewozu one powstaty. Przewoznicy odcinkowi moga natomiast by¢
pozywani przez przewoznika multimodalnego w ramach regresu z tytutu szkéd
przez nich faktycznie spowodowanych.
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