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Wstep

10 lat obowigzywania w Polsce ustawy z 18 grudnia 2001 r. - Kodeks
morski', zwanej dalej Kodeksem morskim z 2001 r., sktania do refleksji.
Prawnicy marynisci na lamach oddanego do rak czytelnikéw Zeszytu Na-
ukowego Wyzszej Szkoty AdministracjiiBiznesuim. Eugeniusza Kwiat-
kowskiego w Gdyni przyblizyli historie procesu legislacyjnego prawa mor-
skiego, podjeli udana prébe skomentowania wad i zalet kodyfikacji mor-
skiej formutujac bardzo interesujace wnioski de lege lata 1 de lege ferenda
oraz nakre§lili wizje nowego Kodeksu morskiego, kompilujacego tresci
aktualnie rozproszone w wielu aktach normatywnych.

Zeszytotwierapublikacja profesoraJerzego Mlynarczykanatematpro-
cesuhistoriirozwoju polskiego prawa morskiego. Tematintrygujacy, ktéry
nie doczekal sie do tej pory naleznego zainteresowania ze strony history—
kéw prawa. Ten stanpowoduje, ze kazda publikacjanatentematwzbudza
uzasadnione zainteresowanie, w szczego6lnoéci gdy autorem jest osoba
partycypujaca w tym procesie 1 niezmiernie dla niego zasluzona. Profesor
Milynarczyk chronologicznie zestawil fakty skladajace sie na dziatalno§é
normatywna w zakresie prawa morskiego, zwracajac uwage rowniez na te
mniej znane, z ktérymi teraz moga sie zapoznac¢ czytelnicy. Juz podczas
konferencji poswieconej 10. leciu Kodeksu morskiego, ktéra odbyta sie
19 wrzeénia 2011 r. w Wyzszej Szkole Administracjii Biznesuim. Eugeniu—™
sza Kwiatkowskiego w Gdyni, profesor Jerzy Mlynarczyk wygtosil intere—
sujacq mowe wstepna, w ktérej nawiazal do badan nad tworzeniem prawa
morskiego w Polsce. Profesor Mlynarczyk odwotal sie do historii powstawa™
nia pierwszych regulacji prawnych dotyczacych prawa morskiego. Podkre—
§lit, iz pierwszym kodeksem niebyla, jak sie powszechnie przyjmuje, usta™
wa z 1 grudnia 1961 r. - Kodeks morski:, lecz Wilkierz Gdanski, ktory
powstat ok. 200 lat wczeéniej. Profesor Miynarczyk w swojej publikacji
wskazal na przyczyny uchwalenia Kodekséw morskich z 1961 r. 1 2001 r.
stwierdzajac, ze proces doskonalenia polskiego prawa morskiegojest kon™
tynuowany.

O tym, ze proces ten powinien trwad, przekonuja przedstawiciele dok™
tryny i praktyki, wskazujac na luki i nieécistoéci aktualnie obowiazujacego

T.j. Dz. U. z 2009 r. Nr 217, poz. 1689, ze zm.
Dz. U.z 1961 r. Nr 58, poz. 318, ze zm.
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Kodeksu morskiego z 2001 r. Dr hab. Zbigniew Godecki ze Szkoly Wyzsze;j
L2Ateneum" w Gdansku w artykule pt. O pewnych niedoskonatosciach ko™
dyfikacji morskiej zwroécil uwage na niewlaéciwy dobér materii kodyfika—

cyjnej ibtedy logiczne w definicjach legalnych zawartych w Kodeksie mor—
skimz 2001 r. Krytyce zostaly poddane regulacje prawne dotyczace pilotazu,
awarii wspélnej 1 ratownictwa morskiego. Szczegblna pozycje ma wypo™
wiedz radcy prawnego dr. Krzysztofa Kochanowskiego pt. Kodeks morski -
nieuchronna zmiana perspektywy. Nie jest to artykul naukowy, stanowi
natomiast zapis wypowiedziautorawtrakcie konferencji poéwieconej 10.
leciu Kodeksu morskiego. Walorem tej wypowiedzijest ocena kodyfikacji
z punktu widzenia praktyka - prawnika marynisty, zwracajacego uwage
na anachronicznoéé wielu zawartych w nim regulacji. Autor wskazuje réw™
niez na niewla$ciwe relacje, jakie zachodza pomiedzy prawem stanowionym
a dynamicznie zmieniajaca sie rzeczywistoscia. Ta sytuacjawymaga, wedtug
autora,zmianwprawie, ktoreuwzglednia takieczynnikijak:globalizacja
transportu morskiego, europeizacja prawa morskiego czy tez wykorzysta—
nie Internetu do zawierania umoéw.

Trzy nastepne artykuty odnosza sie dowybranych zagadnieh prawa mor—
skiego. Drhab. Maria Dragun-Gertnerz Uniwersytetuim. Mikotaja Ko™
pernika w Toruniu szczegélowo omoéwila zagadnienia zwigzane z umowa,
przewozu tadunku morzem, ktéra zalicza sie do uméw nazwanych zawar™
tych w Kodeksie morskim z 2001 r. Dr hab. Dorota Pyé¢ z Wyzszej Szkoty
Administracjii Biznesuim. E. Kwiatkowskiego w Gdyni w publikacji zaty~
tulowane] Dokumenty statku w zegludze miedzynarodowej usystematyzo™
wala wiedze na temat wymagan prawnych i obowiazkéw dokumentacyj—
nych zwigzanych z uprawianiem zeglugi, wyraznie zaznaczajac, ze obowigzki
w tym zakresie wynikajace z Kodeksu morskiego z 2001 r. stanowig nie™
wielka cze$éogéluwymaganych. Natomiast dr Piotr Lewandowskiporuszyl
problematyke zakresu, wjakim Kodeks morskiz 2001 r. reguluje kwestie
odpowiedzialnoéci cywilnej za szkody ekologiczne w §rodowisku morskim,
z odniesieniami do historycznych proceséw ekologizacji miedzynarodowego
prawa morskiego.

Ostatnie dwa artykuly tego Zeszytu Naukowego po§wiecone sa rozwa™
zaniom na temat nowej kodyfikacji morskiej, ktéra w ocenie ich autoréw,
winna zastapi¢ Kodeks morskiz 2001 r. Profesor Zdzistaw Brodeckiz Uni—
wersytetu Gdanskiego w swojej publikacji zatytutowane] Wizja nowego
Kodeksu morskiego proponuje rozpoczecie projektowania kluczowego aktu
prawnego z zakresu prawa morskiego w oderwaniu od dotychczasowego
(tradycyjnego) podejécia do tej problematyki. Zmiana optyki postrzegania
materii kodyfikacyjnej, miedzy innymi poprzez scalenie regulacji dotycza™
cych prawa morza i zeglugi, ma podnie$§é range tego aktu prawnego i spo™
wodowad, ze Kodeks morskizajmie nalezne mu miejsce w hierarchiimary-
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nistycznych aktéw prawnych. Aktualnie,jak trafnie podkresla profesor Bro—
decki, krajowe ustawy o obszarach morskich (1 administracji morskiej)
w wiekszym stopniu zastuguja na miano kodeksu niz wspélczesne kodeksy
morskie. Natomiast dzieki publikacjidr. hab. Mirostawa H. Kozinskiego -
profesora Akademii Morskiej mamy okazje zapoznaé sie z zakresem prac
IT1 Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego i poréwnac je z wizja ksztaltu
nowego Kodeksu morskiego nakreslong przez profesora Zdzistawa Brodec™
kiego. Profesor Kozinski w swoim artykule zatytulowanym Nowy Kodeks
morski - wybrane propozycje legislacyjne prezentuje wlasne pomysty le™
gislacyjne, ktére byly przedmiotem prac Komisji Kodyfikacyjnej Prawa
Morskiego, omawiajac przy tym bardzo obszernie materie kodyfikacyjna
1 problemy, z ktérymi przyszto sie zmierzy¢ cztonkom tej Komisji.
Wszystkie z zamieszczonych w niniejszym Zeszycie Naukowym artyku—
16w przyblizaja problematyke polskiego prawa morskiego. Pelna dekada
obowiagzywania Kodeksu morskiego z 2001 r. pozwolila na poczynienie in™
teresujacych spostrzezen, ktérymi autorzy podzielili sie z czytelnikami.
Zywimy nadzieje, ze ta publikacja stanie sie réwniez inspiracja do dalszych
pracnaukowychilegislacyjnych w dziedzinie prawa morskiego.

Redaktorzy  naukowi



Preface

10 years of the Polish act of 18 December 2001 - Maritime Code Act [1],
hereinafter referred to as Maritime Code Act of 2001, provokes thoughts.
Maritime lawyers on the pages of the present Scientific Journal of the
University of Business and Administration in Gdynia have presented the
history of the legislative process of maritime law; they have made a suc™
cessful attempt to comment on the advantages and disadvantages of the
maritime codification formulating very interesting de lege lata and de lege
ferenda conclusions, as well as they sketched the vision of a new Maritime
Code Act compiling the contents currently scattered in a number of norma~
tive acts.

The Journal opens with the publication of Professor Jerzy Mlynarczyk
on the process of the history of development of Polish maritime law - intri-
guing topic which so far has not attracted proper interest oflaw historians.
Therefore, every publication on this matter arouses justified interest, espe™
cially ifthe author is the person of great merit participating in the process.
Professor Mlynarczyk compiled, in a chronological way, the facts constitu—
ting the normative activities of maritime law, noting also those less known
which now, the readers can get familiar with. During the conference de™
dicated to the 10+ anniversary of Maritime Code Act which took place on
19 September 2011 at the University of Business and Administration in
Gdynia, Professor Jerzy Mlynarczyk delivered interesting speech relating
the research on maritime law legislation in Poland. Professor Mlynarczyk
referred to the history of the first legal regulations concerning maritime
law. It was stressed that the first code was not, contrary to popular belief,
the act of 1 December 1961 - Maritime Code Act [2], but it was Danzig Law
[*] which was passed about 200 years earlier. Professor Mlynarczyk in his
publication indicated the reasons of the resolution of Maritime Code Acts
of 1961 and of2001 claiming that the process of improving Polish maritime
law is being continued.

The representatives of the doctrine and the practice persuade that the
process should last and they point to the gaps and inaccuracies of the cur-
rently binding Maritime Code Act of 2001. Zbigniew Godecki, Ph.D., from

Przyp. tlumacza: (Translator's note)
Wilkierz Gdanski - the official set of records of the laws of city of Danzig (Gdansk)
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Ateneum-University in Gdansk, in the article On Certain Imperfections of
Maritime Codification, paid attention to incorrect selection of codification
matter and fallacies in the legal definitions contained in the Maritime Code
Act of 2001. Criticized were the legal regulations concerning pilotage,
general average and sea rescue. Of special importance is the statement of
a legal advisor, Krzysztof Kochanowski, Ph.D., entitled Maritime Code Act
- Inevitable Change of Perspective. It is not a scientific article but a trans—
cript of the author's speech during the conference dedicated to the 10«
anniversary of Maritime Code Act. The value of the speech constitutes the
assessment of the codification from the practitioner's point of view, a marine
practitioner paying attention to the anachronism of a number ofits regula—
tions. Moreover, the author points to the improper relations between the
codified law and the dynamically changing reality. This situation requires,
according to the author, changes in the legal system that will take into
account such factors as globalization of sea transport, Europeanization of
maritime law or the use ofthe Internet in making agreements.

The following three articles concern the chosen aspects of maritime law.
Maria Dragun-Gertner, Ph.D, from the Nicolaus Copernicus University
in Torun discussed in depth the issues concerning the sea freight contract
which is ranked among the nominate contracts included in the Maritime
Code Act of 2001. Dorota Pyc, Ph.D., from the University of Business and
Administration in Gdynia, in her publication entitled Vessel Documents in
International Shipping, systematized the knowledge on legal requirements
and documenting obligations concerning the seafaring. She emphasized the
fact that the obligations in this range resulting from the Maritime Code
Act of 2001 constitute only a slight part of the required whole. Whereas,
Piotr Lewandowski, Ph.D., touched on the issue of the extent to which the
Maritime Code Act 0of2001 regulates the civil liability for the environmen~—
tal damage in maritime environment, referring to historical processes of
ecologization of international maritime law.

The last two articles of this Scientific Journal are dedicated to the sub™
ject of new maritime codification which, according to their authors, should
replace the Maritime Code Act of 2001. Professor Zdzislaw Brodecki from
the University of Gdansk, in his publication entitled The Vision of New
Maritime Code Act, proposes to start drafting the key legal act of maritime
law separate from the past (traditional) approach towards the issue. The
change of perspective in the perception of codification issues by means of,
among others, integrating the regulations concerning maritime law and
seafaring, should raise the importance ofthis legal act and cause Maritime
Code Act to occupy due place in the hierarchy of maritime legal acts. Curren—
tly, as aptly emphasized by Professor Brodecki, national acts on sea terri—
tories (and maritime administration) to greater extent deserve the name

11
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'code', rather than contemporary maritime codes. Thanks to the publica-
tion of Miroslaw H. Kozinski, Ph.D., the Professor of Maritime Academy,
one can get acquainted with the scope of work of the 3« Codification Com-
mission of Maritime Law and compare it with the vision of the new Maritime
Code Act drafted by Professor Zdzislaw Brodecki. Professor Kozinski in his
article entitled New Maritime Code Act - Selected Legislative Proposals
presents his own legislative ideas which were the focus of the work of the
Codification Commission of Maritime Law. Simultaneously, he thoroughly
discusses the codification issues and the problems the members of the Com™
mission were faced with.

All ofthe articles published in the present Scientific Journal outline the
issues of Polish maritime law. The complete decade of binding force of the
Maritime Code Act of 2001 allowed for interesting observations which the
authors shared with the readers. We hope that this publication will also
become inspiration for further scientific and legislative work in the scope
of maritime law.

Scientific ~ Editors
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Wyzsza Szkota AdministracjiiBiznesu
im. E. Kwiatkowskiego w Gdyni

Ze studiéw nad historia polskiego
prawamorskiego

ABSTRAKT

W artykule przedstawiono swojego rodzaju chronologiczne zestawienie
dziatalno$ci normatywnej dawnego polskiego prawa morskiego z podkre-
§leniem niektérych, mniej znanych faktéw prawotwoérczych - w rozumie-
niujako normy obowigzujacej na terenie panstwa polskiego lub stanowio™
nej przez wlasciwe organy tego panstwa.

W przeéwiadczeniu autora pracy pierwsza proba cato$ciowego ujecia
norm prawnomorskich regulujac problematyke statkéw (budowa, kupno,
sprzedaz), dokumentéw morskich, obowigzkéw wtascicieli statkow, kapita™
néw i czlonkow zatogi, frachtowanie i wyladowywanie towardéw, bodmerii:,
awarii oraz ubezpieczen byt Wilkierz z 1761 r., ktéry stanowil pierwsza
kodyfikacje polskiego prawa morskiego.

Proces ten nie byt - jak dotad - przedmiotem szczegdlnego zaintereso™
wania prawnikéw-marynistéw, jednak dotychczasowe wysitki badawcze
zastugujg na ich poznanie i1 kontynuacje.

Proces historycznego rozwoju polskiego prawa morskiego nie byt - jak
dotad - przedmiotem szczegdlnego zainteresowania prawnikéw-marynistow.
Pewien tradycjonalizm i ciagltoéé rozwoju norm iinstytucji prawa morskiego
sprawity, ze w niektérych wypowiedziach naukowych pojawity sie spora—
dycznie niewielkie wzmianki nawigzujace do genezy i zrédel niektérych
rozwigzan prawnych. Dotyczy to takze opracowan o charakterze podrecz™
nikowym. W doéélicznych rozprawach historycznych dotyczacych ustroju
sadownictwa polskich miast morskich (w szczegolnos$ci Gdanska) znajdujemy
niekiedy uwagio aktach prawa morskiego dotyczacych ,,spraw morskich",

Bodmeria byta szczegélng pozyczka zaciagang dla kontynuowania podrézy.
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bedacych przedmiotem kognicjiniektérych organéw sadowych:.Odnotujemy
takze pojedyncze opracowania interesujacych nas zagadnien pozostajace
wszakze na marginesie naukowych zainteresowan ich autoréw:. W istocie,
naukowa, historyczna analize norm dawnego polskiego prawa morskiego
znajdujemy jedynie w bogatym po tym wzgledem dorobku St. Matysika,
w szczegblnoéci w fundamentalnym studium historyczno-prawnym ,Prawo
morskie Gdanska":. Nie do przecenienia sa takze zastugi B. Janika, nie™
strudzonego ttumacza aktéw i dokumentéw dawnego ustawodawstwa mor™
skiego, obowigzujacego na ziemiach polskichs. Wydaje sie, ze te wysitki
badawcze zastuguja na kontynuacje. Przemawia za tym oryginalno§é nie™
ktérych, wyksztatconych w przesztoéci i zachowanych do dnia dzisiejszego
ideiiinstytucjiprawa morskiego, w szczegdlnoéci w sferze morskiego pra—
waprywatnego. Interesujacejestukazywanie wspomnianejjuztuciaglosci
historycznego rozwoju prawa morskiego, dokonujacej sie ewolucji 1 kierun~
kéw przeksztalcen, a takze zrozumienie swoistego, istniejacego ciagle proce™
su taczenia sie starych i nowych uje¢ w ich bogactwie i zlozonoéci. Dorobek
polskiej my$li prawniczej w interesujacej nas dziedzinie nie jest szczegdl™
nie imponujacy, ale kilka przedsiewzie¢ ustawodawczych podejmowanych
w przesztoéci zastuguje na utrwalenie. Dotyczy to takze ludzi czynnych
w tych dzialaniach, nie zawsze zresztq prawnikowe.

Niniejsze uwagi nie pretendujg oczywisci do roli wyczerpujacego, anali—
tycznego studium dawnego polskiego prawa morskiego. Sa jedynie pew™
nym chronologicznym zestawieniem dziatalnoéci normatywnej w ty m wzgle™
dzie z podkre§leniem niektérych, mniej znanych faktéw prawotwoérczych.
Przez pojecie ,,polskiego prawa morskiego" rozumieé bedziemy normy obo™
wigzujace na terenie panstwa polskiego lub stanowione przez wlaéciwe
organy tego panstwa.

Np. T. Maciejewski, Ustrdj sqdéw gdariskich (do 1793 roku), ,,Gdanskie Studia Prawni-
cze", 1997,t1, s. 7-361icytowana tam obszernaliteratura.

+ Np. K. Koranyi, Zzagadnieri prawa morskiego w dawnej Polsce, Sprawozdanie Towarzy-
stwa Naukowego we Lwowie, 1939, t. XIX, z. 1; T. Kupczynski, Z przesztosci prawa mor-
skiego w Gdarisku, ,Jantar" 1949 r., VII, z.1/2, s. 91-95; E. Cieélak, Z zagadnieri historii
prawa morskiego na Battyku i Morzu Pélnocnym wedlug postanowiern Zwiqzku Hanze-
atyckiego w XXIVi XXV wieku, ,Przeglad Zachodni", 1951, z 1-2, s. 89-101: tegoz, Ustawo™
dawstwo Zwiqzku Miast Hanzeatyckich jako wyraz polityki monopolistycznej w handlu
1 zegludze w XXIV-XXV wieku, ,Zapiski Towarzystwa Naukowego w Toruniu", t. 19, 1953,
z. 1/4, s. 103-160.

Warszawa 1958.

Por. np. ajstarszy tekst prawa morskiego w Gdansku, Gdansk 1961, Przeglqd zagadnier
historii prawa morskiego w polskiej literaturze naukowej 1939-1953, ,Rocznik Gdan-
ski",R 13, 1954, s. 214-223.

J. Hotowinski, Dawni polscy handlowcy morscyjako prekursorzy wspotczesnych prawni—
kéw morskich, ,Prawo Morskie", 1999.
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Za pierwszy etap rozwoju norm polskiego prawa morskiego uznaé nalezy
okres tzw. I Rzeczypospolitej, tj. lata 1454-1793, gdy Gdansk stal sie na
trwale czeécig panstwa polskiego’. Wraz z portem gdanskim Polska przej—
mowala istniejacy tam stan prawny, oparty - przede wszystkim - na piet-
nastowiecznej kompilacji prawa morskiego, znanej pod nazwa ,,Prawa Wod—
nego z Damme", okres§lanej jako ,Waterrecht":, a takze na licznych rece-
sach hanzeatyckich z XIViXV wiekur. Przedmiotem naszego zaintereso™
wania sajednak, przede wszystkim, akty prawodawcze wtadz polskich,
wzorowane niewatpliwie na istniejacych w éwczesnej Europie zrddtach
prawa morskiego.

W okresie I Rzeczypospolitej podstawowymi formami polskiego prawa
morskiego byly przywileje krélewskie wydawane dla Gdanska wilkierze
miejskie, a takze ordynacjeirozporzadzenia Rady Miasta Gdanska, wyda—
wane niekiedy z dwoma pozostalymiordynkami. Treé¢ tych aktéw doznata
w polskiejliteraturze prawno-morskiejobszernejanalizy'. Wydaje sie, ze
na szczegélng uwage zastuguje tu Wilkierz miejski széstej redakejiz 1761
roku wydany na podstawie ordynacji Augusta I11 z 1750 roku, a stanowiacy
udoskonalona redakcje pieciu poprzedzajacych wilkierzy, uchwalonych praw-
dopodobnie od 1435 r. W moim prze§wiadczeniu Wilkierz 1761 stanowi
pierwsza kodyfikacje polskiego prawa morskiego. Nie podzielam tu pogla—
du St. Matysika, przyznajacego przymiot ,pierwszenstwa" Kodeksowi mor™
skiemuz 1 grudnia 1961 r. Zabiegtenbudziniekorzystne skojarzenie lat
minionych z pustka prawna, zapelniona co najwyzej ustawami panstw za-
borczych. A przeciez przejaw polskiej mysli prawno-morskiej, dorobek na
miare tamtych czaséw, potrzeb i éwczesnego stanu wiedzy nie powinien
byé niedostrzegalny.

Wilkierz 1761 nosi niewatpliwie wiele cech ustawy rangi kodeksowe;j
choé¢ - z dzisiejszego punktu widzenia - nie stanowi doskonatej formy
uporzadkowania materialu normatywnego. Jest jednak pierwsza préba

Przejéciowe, krotkotrwate przypadki podporzadkowania Gdanska wtadcom polskim, tj.
Bolestawowi Krzywoustemu, Przemystawowi II 1 Wladystawowi Lokietkowi, nie majg
znaczenia dla omawianej tu problematyki.
Polski przyktad zbioru opublikowal B. Janik, Najstarszy tekst prawa morskiego w Gdan—
sku, Gdansk 1961. Por. takze obszerne omdéwienie tego aktu: St. Matysik, Wspdlne Zrédia
prawa morskiego stosowanego na Battyku w przesztosci,,Czasopismo Prawno-Historycz-
ne",t. X111, 1960,s. 165-200.

+ St. Matysik, Wspdlne Zrédita prawa morskiego stosowanego na Baltyku w przesztosci,
»Czasopismo Prawno-Historyczne", s. 167-168, tenze ,Prawo Morskie Gdanska", s. 44
i nast.

1 Przede wszystkim przywileje Kazimierza Jagiellonczyka, Zygmunta I, Zygmunta Augu~
sta, Wladystawa IV, Stefana Batorego i Augusta III.
St. Matysik, Prawa morskie Gdanska ..., s. 29 i nast.
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cato§ciowego ujecia norm prawnomorskich regulujac problematyke stat™
kéw (budowa, kupno, sprzedaz), dokumentéw morskich, obowigzkéw wias—
cicieli statkéw, kapitandéw 1 cztonkéw zatogi, frachtowanie 1 wyladowywa™
nietowaréw,bodmeriiz, awariioraz ubezpieczen.

Odrodzenie niepodlegtego panstwa polskiego w 1918 roku wigzalo sie ci
§lezuzyskaniem dostepudo morza. Wéréd korzystnych wydarzen politycz—
nych, oddziatujacych bezpoérednio na podjecie 1 rozw06j poczynan prawno-
morskich wymienié nalezy oredzie Prezydenta USA W. Wilsona do Kongre—
su moéwiace o zapewnieniu niezawiste] Polsce swobodnego 1 bezpiecznego
dostepu do morza. Istotne znaczenie miata takze tzw. deklaracja wersalska
G. Clemenceau, L. George'aiV. E. Orlando z 3 czerwca 1918 r. gwarantujaca
powstanie ,Zjednoczonego i niepodlegtego panstwa polskiego z wolnym do™
stepem do morza". Stan ten usankcjonowat ostatecznie Traktat Wersalski
z 28 czerwca 1919 r. Wprawdzie akt ten nadatl Gdanskowi status wolnego
miasta, a wiec wistocieniezaleznego podmiotu prawa miedzynarodowego,
ale przyznanie Polsce kilkudziesieciokilometrowego dostepu do morza
u$swiadomilo §rodowisku prawniczemu potrzebe stworzenia polskiego
prawa morskiego.

Stan prawa morskiego obowiagzujacy na terenach wchodzacych w sklad
utworzonego panstwa polskiego byt z wielu wzgledéw nie do zaakceptowa™
nia. Na ziemiach dawnego Krélestwa Polskiego obowiazywata ksiega 11
Hfrancuskiego kodeksu handlowego z 1807 roku" (zwanego w Polsce Kodek™
sem Napoleona) zawierajaca przepisy o handlu morskim:«. Nie miaty one
jednak praktycznego zastosowania z uwagi na geograficzne polozenie Kré—
lestwa Polskiego (tj. brak dostepu do morza). W dawnym zaborze pruskim
obowiagzywata IV ksiega Kodeksu handlowego niemieckiego utrzymana
zreszta w mocy przez ustawe z 1 sierpnia 1919 roku o zarzadzie bytej dziel—
nicy pruskiej, do czasu wydania norm polskich:.

Pierwszym przejawem dzialan prawodawczych w tym zakresie byta nie™
znananaogéthistorykominicjatywa powotaniaw grudniu 1918 roku Ko™
misji Prawa Morskiego dzialajacej przy Towarzystwie Prawniczym w War™
szawie jako odtam Komisji do studiéw nad reforma ustawodawstwa han-

Bodmeria byla szczegblnag pozyczksa zaciagana dla kontynuowania podrézy.

1w Przyznanie Polsce niektérych praw w Wolnym Mieécie Gdanska nie mialo znaczenia dla
omawianej tu problematyki.
Polski przyklad tego aktu w zbiorze S. Zawadzkiego, Prawo cywilne obowiqzujqce w Kré—
lestwie Polskim, Warszawa 1861, t. II1, s. 681 i nast.
Dziennik Praw Panstwa Polskiego, 1919 nr 64, poz. 385.
Warto odnotowadé, ze uchwalony w 1934 roku polski kodeks handlowy utrzymat w mocy
przepisy niemieckiego kodeksu handlowego - porart. VI pkt 1 Rozporzadzenia Prezyden-
ta Rzeczpospolitej z dnia 27 czerwca 1934 - Przepisy wprowadzajace Kodeks handlowy
(Dz. U. R. P. nr 57, poz. 503.
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dlowego. Warto podkreslié, ze pierwsze posiedzenie Komisjiodbylo sie dnia
14 grudnia 1918 roku, a wiec na p6t roku przed podpisaniem Traktatu
Wersalskiego, co dobrze §wiadczy owalorachintelektualnychizapobiegli—
woéci prawnikéw tamtych lat. Komisja w sktadzie 14 oséb pracowata
w okresie od 14 grudnia 1918 roku do 12 czerwca 1919 roku pod przewod—
nictwem J. J. Litauera, wybitnego cywilisty, czlonka Komisji Legislacyjnej
1 sedziego Sadu Najwyzszego. To on wladnie juz na pierwszym posiedze™
niu, okre§lit motywy powstaniaidziatlania Komisji stwierdzajac, ze posia™
dane przez Panstwo polskie wlasnego wybrzeza morskiego uwazac¢ nalezy
za zapewnione. ,... Ulatwiony dostep do morza wplynie na rozszerzenie
stosunkéw handlowych z zagranicq droga komunikacji morskiej. Stosunki
te wymagac beda odpowiedniego uregulowania w drodze ustawodawczej,
awobecbrakuwlasnego prawa morskiego, stworzenie takiego prawa staje
sie kwestig palaca. Zwlaszcza pilng jest potrzeba stworzenia morskiego
prawa publicznego i miedzynarodowego . "=

Prace Komisji Prawa Morskiego, godne odnotowaniajakoelement pro—
cesu rozwoju polskiego prawa morskiego, nie daly spodziewanego prak—
tycznego rezultatu ,.opracowania prawa morskiego w najszerszym za™
kresie ." gléwnie z powodu kréotkiego okresu prac Komisji. Znane wyda—™
rzenia polityczne 1919 rokui zagrozenie niepodlegtoéci panstwa nie sprzy™
jaly kontynuacji prac nad prawem morskim. W okresie swego istnienia
Komisja Prawa Morskiego na pieciu posiedzeniach przedyskutowata -
W oparciu o rozwigzania prawa niemieckiego, francuskiego, belgijskiego,
rosyjskiegoiangielskiego-kwestiestatkumorskiego, przywilejow na stat™
ku, przedsiebiorcy okretowego, dokumentéw statku, kapitanastatkuoraz
hipoteki morskiej.

Tworzenie polskiego prawa morskiego w latach 1920-1939 doznato ob™
szernego omowienia w literaturze'. Odnotujmy zatemjedynie, ze w tym
okresie powstawaly prawie wylacznie akty normatywne z zakresu mor™
skiego prawa administracyjnego. Ratyfikowano takze wiele najwazniejszych
konwencji miedzynarodowych.

W skiad Komisjiwchodzili znaniteoretycyipraktycy: L. Babinski, I. Balinski, J. Bloch,
0. Fedorowicz, S. Goldstein, Z. Heilperin, A. Jachowski, B. Maliniak, S. Polak, E. Pudecki,
W. Przedpelski, E. St. Rappaporti F. Szenwic.

Cyt. wg protokotéw z posiedzen Komisji znajdujacych sie w posiadaniu autora niniejszego
opracowania.

St. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu t. I, s. 72 1 nast.; W. Sowinski, Prawo
handlowe morskie, Warszawa 1935; Por. takze: ,Rocznik Morski i Kolonialny", 1938,
Warszawa 1938, s. 361-398; J. K. Sawicki, Organizacja ratownictwa morskiego w Polsce
(1920-1932) 1 cytowana tam obszerna literatura; A. Majewski, Prawne podstawy pracy
na morzu [w:] XViat polskiej pracy na morzu, pod red. A. Majewskiego, Gdynia 1938,
s. 33 1 nast.
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Okres miedzywojenny zaowocowal takze malo znang inicjatywa usta—
wodawcza w postaci tzw. Kodeksu Sutkowskiego. Chodzi o prowadzone
wlatach 1932-1939 prace nad przygotowaniem II ksiegi Kodeksu handlo™
wego, majacej wedle zamiaruustawodawcy objaé problematyke prawa mor—
skiego zeglugi érédladowej. Przygotowanie projektu powierzono prof. Joze™
fowi Sutkowskiemu za$ ocene i ostateczne ustalenie tresci specjalnej pod—
komisjiiwylonionej ze sktadu Komisji Kodyfikacyjnej ztozonej z wybitnych
prawnikéw=. Wprawdzie autor projektu stwierdzit kilkadziesiat lat pdz-
niej:', zejego opracowanie nie odegrato wiekszej roli przy ostatecznym usta—
leniu brzmienia powojennego Kodeksu morskiego z 1961 r. tojednak stwier—
dzié¢ nalezy, ze wiele gtéwnych wytycznych projektowanej legislacji zostalo
wzietych pod uwage przy uwzglednieniu przeobrazen politycznych, spolecz™
nychiprawnych w Polsce po 1945 roku::.

Juz w 1932 roku autor projektu trafnie zaktadat konieczno§é oparcia
kodyfikacji prawa morskiegona ujednoliconych miedzynarodowo przepisow
konwencyjnych (np. o zderzeniach i ratownictwie, ograniczonej odpowie™
dzialno$ci wtaScicieli statkow morskich, konosamentach, przywilejachihi—
potekach morskichitd.), a takze na stosowanych powszechnie w praktyce,
jako lex contractus, zasadach postepowania (np. Regut Yorku-Autwerpii).
Dostrzegal takze aktualny do dzi$ dylemat: czy przepisy miedzynarodowe
recypowaé¢ w dostownym brzmieniu czy tylko co do treéci w brzmieniu do™
stosowanym do technikilegislacyjnej przyjetej w ustawodawstwie polskim.
Analiza projektu wskazuje, ze autor - Swiadom waloré6w i mankamentéw
obu uje¢ - przyjal w szeregu przypadkéw to drugie.

Szczegolnie interesujace kwestie dotycza zakresu przedmiotowego pro™
jektud. Sulkowskiego. Proponowana kodyfikacja objaé¢ miata prawo mor—
skie 1 prawo zeglugi érédladowe]j, nazywane wéwczas prawem rzecznym.
Koncepcja ta, w latach pdzniejszych, poddawana byta przy ré6znych oka—™
zjach, surowej krytyce. Wskazywano, ze rozmiary niebezpieczenstw, na
jakie narazona jest zegluga morska i érédladowa rbznia sie w sposéb za™
sadniczy. Takze stosunki prawne w zegludze §réodladowej nie dotycza tak
szerokiego kregu oséb, nie sg tak skomplikowaneinie wykazuja charakteru
miedzynarodowego w tym stopniu, jak w zegludze morskiej. Autor projektu

= W sktad podkomisji weszli profesorowie St. Wréblewski, A. Chelmonski, T. Dziurzynski,
E. Waskowskioraz sedzia SN W. Dbatowskiiprzedstawiciel Ministra HandluiPrzemy—
stu W. Sowinski.

J. Sulkowski, Prace nad Kodeksem morskim i rzecznym w okresie miedzywojennym,
,Technika i Gospodarka Morska", 1962 nr 2, s. 53-54.

Zbadan autoraniniejszychuwagwynika, ze w 1959 roku éwczesne Ministerstwo Zeglugi
rozeslaloprojektd. Sutkowskiegouczestnikom prackodyfikacyjnych, ktérzy,jak wynika
zustnychustalen, korzystali z niektérych proponowanych ujeé.
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opowiadal sie jednak jednoznacznie przeciw przyjmowaniu - bez istotne]
potrzeby - podwéjnego systemu norm dla prawa morskiego 1 rzecznego.
Skomplikowatoby to - jego zdaniem - sytuacje prawnag, bowiem wiele ure™
gulowan w obu dziedzinach jest identycznych i tylko szczegblne wzgledy
uzasadniajg zréznicowanie rozwigzan. Za przyjeciem identycznego systemu
norm prawnych przemawiata takze - zdaniem J. Sulkowskiego - koniecz™
noé¢ unikniecia rozgraniczania pola stosowalnosci prawa morskiego i rzecz™
nego. ,,. Rozgraniczenie takze nastreczatoby znacznie trudnoéci - argu—
mentowatl autor - zwazywszy, ze statki morskie w zwigzku z polozeniem
portéw w dolnym biegu rzek, w glebi ladu zapuszczaja sie na wody §rodla—
dowe 1 na odwrét: statki rzeczne docieraja przez morze do portéw mor™
skich.". W obliczu coraz cze$ciej akcentowanych (obecnie w UE i pracach
miedzynarodowych organizacji morskich) zwiazké6w miedzy zegluga morska
1 §rédladowa warto moze przypomnieé poglady polskich prawnikéw mor—
skich sprzed 80 lat.

Do zakresu Kodeksu Sutkowskiego nie weszly przepisy dotyczace pracy
na morzu, a takze ubezpieczen morskich. Te ostatnie mialy byé objete pla—
nowana kodyfikacja prywatnego prawa ubezpieczeniowego, majaca stano™
wic trzeciag cze$¢ Kodeksu handlowego. W projekcie znalazto sie natomiast
szereg norm kolizyjnych, proceduralnych, a nawet karnych, dotyczacych
stanéw faktycznych zwiazanych z zegluga morska i rzeczna.

Struktura projektu, obejmowata 470 artykutéw uszeregowanych w je™
denastu dziatach, podzielonych niekiedy na poddzialy, rozdzialy i oddziaty.
Dotyczyly one chronologicznie przepiséw ogblnych, pojecia statku morskie™
go,jego rejestruinazwy, praw rzeczowych na statkuitadunku (wtasnosci,
wspoétwlasnoéci, uzytkowaniu, hipotekiiprzywilejéwna statkuitadunku),
odpowiedzialnoéci armatoraijej ograniczenia oraz kierownictwa statku.
Dalsze obszerne przepisy dotyczyly ré6znych sposobéw eksploatacji statku
awiec umowy przewozutadunkuipasazerdéw:, czarteru na czas oraz prze™
wozéw regularnychitrampowych. Kolejne dziaty dotyczyty zderzenia, ra™
townictwa i awarii wspdlnej, a takze sytuacji prawnej statkéw panstwo—
wych lub przez panstwo eksploatowanych. Kodeksowi towarzyszyly takze
liczne przepisy wprowadzajace. Nie ulega watpliwoéci, ze konstrukceja pro—
jektu Sutkowskiego byta wzorem dla powojennych legislatoréw tworzacych
pisemna wersje Kodeksu morskiego z 1961 roku.

Nalezy podkreslié, iz z dyskusjaminad projektem Sutkowskiego kores™
pondowata ozywiona dzialalnoé¢ naukowaipopularyzatorska prowadzona
przez powstate w 1934 roku Polskie Stowarzyszenie Prawa Morskiego.

Zwanej umowsa, o przejazd.
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Omawiajac historie polskiego prawa morskiego nie mozna pominaé okresu
II wojny $wiatowej. Wydawane w latach 1939-1945 akty normatywne, jako
przejaw legislacyjnej dzialalnosci legalnych wtadz Rzeczypospolitej byty
komponentem polskiego porzadku prawnego i elementem sktadowym poje™
cia: polskie prawodawstwo morskie. Z teoretycznego punktuwidzenianie
budziwatpliwoéci legitymacja wtadz emigracyjnych do wydawania powszech™
nie obowigzujacych przepiséw prawnych. Wynika to z aprobowanej powszech—
nie w nauce zasadzie ciagloéci prawnej panstwa polskiego i legalno$ci pol™
skich wtadz naczelnych. Wliteraturze miedzynarodowego prawa publicz™
nego wskazano trafnie, ze opuszczenie kraju przez naczelne wtadze pan—
stwa w wyniku zajeciajego obszaru przez okupantéw nie oznacza likwidacji
panstwa polskiego::. Okupacja wojenna nie oddzialtywuje bowiem na iden™
tyczno$§é osobowosci 1 ciaglo$ci prawnej panstwa okupowanego®, ktérego
wladze maja prawo do opuszczenia okupowanego terytorium 1 dzialania
poza granicami. Dodatkowym, istotnym uzasadnieniem aktywno$ci legisla—
cyjnej womawianym zakresie byta okolicznoéé, ze cata polska flotahandlowa
irybacka znalazta sie w faktycznej dyspozycji wtadz emigracyjnych, stajac
sie uczestnikiem wysitku wojennego panstw sprzymierzonych na réwni
zjednostkamimarynarkiwojennej. Pamieta¢ wszakze nalezy, ze wspdlna,
cecha norm prawa morskiego czasu wojny - podkres§lany zreszta przez 6w
czesnych legislatoréw -jest element tymczasowos$cix. Dlatego tez przyjmo™
wane wowczas rozwigzania prawne maja wylacznie historyczne znaczenie.

Szczegélowe unormowania prawno-morskie lat 1939-1945 zostaty juz
omoéwione w piémiennictwie prawno-morskim:. Dodajmy zatem jedynie,
ze akty prawne z tego zakresu dotyczyly przede wszystkim problematyki
administracyjno-prawnej (status statku morskiego w czasie wojny, rejestra—
cja, bezpieczenstwo zeglugi, formy zarzadzania przedsiebiorstwami zeglu—
gowymi i rybotéwczymi w czasie wojny, kwestie podatkéw oraz optat) oraz
zagadnien morskiego prawa pracy, a raczej stuzby na morzu oraz zwigza™
nych z tym ubezpieczen i §wiadczen socjalnych. Osobna regulacja dotyczyta
nieznanej dotychczas w polskim prawie morskim konstrukeji sgdéw mor—
skich orzekajacych w sprawach karnych.

D. Goérecki, Polskie naczelne wiladze parstwowe na uchodzctwie w latach 1939-1990,
Warszawa 2002, s. 14,

K. Marek, Identity and Continuity of States Public International Law, Geneve 1954,
s. 75-78.

Wyrazany zwykle w stosownej formule: ,,Akt niniejszy wydawany jest na czas trwania
wyjatkowych okoliczno$ci wywolanych wojna...".

J. Milynarczyk, Polskie ustawodawstwo morskie w latach 1939-1945 [w:] Polskie prawo
prywatne w dobie przemian. Ksigga jubileuszowa dedykowana Profesorowi Jerzemu
Miynarczykowi, Gdansk 2005, s. 179-187.
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Powrdt Polski na morze w 1945 r. postawit 6wezesne czynniki decyzyjne
nie tylko w obliczu probleméw odbudowy i uruchomienia gospodarki mor—
skiej oraz powotania wtasciwych organéw panstwowychiinnych struktur
organizacyjnych, lecz takze wobec potrzeby okre§lenia stanu prawnego
obowigzujacegona wyzwolonych terenach. Wtymostatnim zakresie podjeto
- moimzdaniem-niekonsekwentne,anawet wadliwe rozwigzania prawne.
Otoart. 3dekretuz 30 marca 1945 r. outworzeniuwojewddztwa gdanskie-
go* stanowil, ze ,na obszarach bytego Wolnego Miasta Gdanska z dniem
wejécia w zycie niniejszego dekretu tracgq moc wszystkie przepisy dotych™
czas obowiazujacego ustawodawstwajako sprzeczne z ustrojem Demokra—
tycznego Panstwa Polskiego". Jednoczeénie jednak na obszar ten rozcig™
gnieto ustawodawstwo obowigzujace na pozostatej czeSci wojewddztwa gdan—
skiego, tj. w dawnych powiatach gdynsko-grodzkim, kartuskim, morskim,
starogardzkim, koScierskim 1 tczewskim, wchodzacych przed 1 wrzeénia
1939 r. w sktad dawnego wojewddztwa pomorskiego. Z kolei, art. 4 dekretu
z 13 listopada 1945 r. o zarzadzie Ziem Odzyskanych: stanowit, iz na Zie™
mie Odzyskane rozciaga sie ustawodawstwo obowigzujace na obszarze Sadu
Okregowego w Poznaniu. W konsekwencji takiego rozwiazania, w zakresie
prawa morskiego powstal w Polsce przedziwny konglomerat prawny sta—
rannie pomijany w powojennych opracowaniach naukowych. Do 1961 roku
komponentami porzadku prawnego PRL, obowigzujacego z woli ustawo™
dawcy ludowego staly sie, miedzy innymi:

ksiega IV Kodeksu handlowego niemieckiego z 1879 r.,

przepisy § 93-104 tegoz Kodeksu,

art. 617 ustawy wprowadzajace] niemiecki Kodeks handlowy,
przepisy § 1259-1272 niemieckiego Kodeksu cywilnego z 1896 r.,
niemiecka ustawa z 1874 r. o rozbitkach morskich,

niemiecka ustawa z 1906 o drogach morskich,

polskaustawaz 1920r. o polskich statkachhandlowych morskich,
polskierozporzadzenie z 1927 o pomiarze morskich statkéw handlowych,
polskie rozporzadzenie z 1930 r. o bezpieczenstwie statkéw morskich.

Niekorzystne nastepstwa tego stanu prawnego ostabiat nieco utrwalony
w doktrynie poglad®, iz przestrzeganie utrzymanych w mocy aktéw nor—
matywnych zalezy od zgodnoéci dyspozycji zawartych w nich norm z zasa™
dami ustroju i celami panstwa.

Dz. U. Nr 11 poz. 57.
Dz. U. Nr51 poz. 295.

Usankcjonowany nastepnie ostatecznie w art. 1 przepiséw ogélnych prawa cywilnego
z 1950 r.
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Rysujaca sie w okresie powojennym nowa struktura ustrojowa i gospo™
darcza panstwa nakazywata wprowadzenie radykalnych zmian ustawodaw™
czych w zakresie prawa morskiego. Nieliczne grono prawnikéw maryni-
stow, gotowe podjaé trud powazniejszych prac ustawodawczych, dyspono™
walo zréznicowanym zasobem wzoréw rozwigzan prawnych, pochodzacych
z obszaréw najwiekszych panstw morskich. Poczynania ustawodawcze
pierwszych lat powojennych zmierzaly wyraznie nie tylko do realizacji celow
doraznych®, lecz takze do przygotowania podstawowych przedsiewzieé
legislatorskich w odleglejszej perspektywie. Nalezy stwierdzié, ze juzod 1945
roku trwaly prace, ktére przynie§¢ miaty w rezultacie niewatpliwie najdo—
nio$lejszy rezultat w postaci Kodeksu morskiego. Dowodem zainteresowa™
nia czynnikéw decyzyjnych takg wiaénie forma ujecia norm prawno-mor-
skichbyly propozycjeopracowaniaprojektukodeksu, skierowanew 1945r.
do Jézefa Goérskiego* iderzego Falenciaka®*. Obaj autorzy opracowywali
swe projekty w konsultacji z Instytutem Baltyckim w Toruniu oraz prakty—
kami z Wybrzeza. W roku 1950 oba projekty przedtozono Ministerstwu
Zeglugi, ktére po odpowiednim przeredagowaniu przekazalo je do Biura
Prawnego Rady Ministrows.

Z obu projektéw bedacych swego rodzaju prototypami przyszlej ustawy
szczegblnie interesujace wydaje sie opracowanie J. Gérskiego z uwagi na
pozycje naukowa i zawodowg autora, a takze znaczne do$wiadczenie w tej
dziedzinie. Swe poglady na modyfikacje handlowego prawa morskiego, re™
prezentatywne w tamtych latach dla wiekszoéci prawnikéw marynistow
przedstawit autorjuz w 1946 roku. J. Goérski wychodzit wéwczas z zaloze™
nia, iz stosunki morskiego prawa prywatnego ujaé nalezy wjednejustawie,
obejmujacej swym unormowaniem takze stosunki ubezpieczeniowe. Co do
uktadu Kodeksu, byl zwolennikiem wzorowania sie na IV ksiedze niemiec™
kiego kodeksu handlowego z uwzglednieniem zmian wprowadzonych do tej
ustawy po 1919 roku oraz postanowien ratyfikowanych przez Polske kon—
wencji miedzynarodowych. Zdaniem J. Gérskiego konieczne bedzie takie
uwzglednienie w przyszitej kodyfikacji niektorych rozwigzan zawartych
wbrytyjskich ustawach: Merchant Shipping Act 1894-1900 oraz Marine
Insurance Act 1906. Projekt Goérskiego sugerowal daleko idace zmiany

» Bardziej szczegélowo omawiam te akty w publikacji Rozwdj prawa morskiego w czter—
dziestoleciu Polski Ludowej, ,Technika i Gospodarka Morska", nr 6/1985, s. 325-326.

»  Podbéwczas naczelnika wydziatu Prokuratorii Generalnej.

»  Pracownika naukowego Uniwersytetu Warszawskiego.

«  St. Gronski, Historyczne znaczenie kodeksu morskiego PRL (geneza - dorobek - per-
spektywy) [w:] Wybrane zagadnienia prawa morskiego, Wyd. Instytutu Morskiego 1984,
s. 6. Oba projekty zachowaly sie w archiwum Biura Prawnego Urzedu Rady Ministréw.
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w obowiazujacym stanie prawnym, miedzy innymi poddanie praw rzeczo™
wych na statkach przepisom odnoszacym sie do nieruchomoéci (z pewnymi
odstepstwami), likwidacje instytucji spdtki okretowej i pozyczki bodme-
ryjnej, oparcie rozwiazan dotyczacych awariiwspélnejoreguty Yorku-Ant-
werpii, zaé wierzytelnoéci uprzywilejowanych o konwencje z 1926 roku.

Projektyd. Gorskiegoid. Falenciak zostaty odrzucone bez poddaniaich
nawet pod szersza dyskusje. Zdecydowalo o tym obowigzujace w tamtych
latach uproszczone pojmowanie nowego uktadu stosunkéw politycznych
1 gospodarczych oraz istotyifunkcji tzw. socjalistycznego prawa morskiego.

Niepowodzenie projektow J. Gorskiegoid. Falenciakanie przerwatojed—
nak prac nad Kodeksem morskim. Doznaly one intensyfikacji w drugiej
potowie lat pieédziesiatych. W okresie tym powstato 7 redakeji tego aktu,
analizowanych 1 dyskutowanych w wielu urzedowych 1 spotecznych gre—
miach. Ostateczna wersje projektu ustalono w lipcu 1961 r. Weszta pod
obrady Sejmu i dnia 1 grudnia 1961 r. zostala jednomyé$lnie uchwalona.
Ustawe opublikowano 15 grudnia 1961 r.** i po uplywie 6-cio miesiecznego
vacatio legis weszla w zycie z dniem 15 czerwca 1961 r. Kodeksowi towa™
rzyszyly uchwalone w tym samym dniu przepisy wprowadzajace.

Utrwalit sie poglad, ze zbiorowym autorem tej wielkiej modyfikacjibyto
niemal cate Srodowisko prawnikow marynistéw. Wydaje sie jednak koniecz™
nym podkreslenie roli, jaka w tym zakresie odegrali Z. Koszewski, J. Lopuszki,
St. Matysik, J. Siedlecki, M. Schuldenfreii St. Suchorzewski. W r6znych
okresachizréznymnasileniem zaznaczyto takze swéjistotny udziat w pra—
cach wielu innych wybitnych ekspertow:.

Uchwalenie Kodeksu morskiego wywotalo pewne zainteresowanie pol™
skiego $rodowiska prawniczego, a takze odnotowane zostalo w oérodkach
zagranicznych. Ustawe przettumaczononakilkajezykéw obcych: . Polskie
piSmiennictwo prawno-morskie omdéwilo obszernie geneze i tre$¢ tego aktuc:.

s Dz. U. Nr 58, poz. 318 ze zm.

»»  M.in. L. Babinski, M. Chonelski, J. Gérski, M. Huget, J. Kunert, Z. Lichniak, W. Moraw-
ski, E. Montalbetti, E. O«Boyle, H. Rectaw, A. Walczak, R. Zaorskiiinni.

W Polsce angielski przektad Kodeksu oglosili R. Adamski i J. Loguski (trzy wydania
wlatach 1964-1985).

= Por. St. Matysik, Podstawowe zafozenia projektu polskiego kodeksu morskiego, ,Pan—
stwo 1 Prawo" 1985, z. 11, s. 802-810; Tenze: Pierwsza polska kodyfikacja prawa morskiego,
L2Panstwo i Prawo" 1962, z. 3, s. 397-409; O nowym kodeksie morskim PRL, ,Przeglad
Ustawodawstwa Gospodarczego" 1962, nr 3, s. 73-79; S. Darski, Znaczenie i podstawowe
zatozenia kodeksu morskiego, ,Technika i Gospodarka Morska" 1962, nr 2, s. 33-34;
St. Gronski, Historyczne znaczenie... Ostatnio ciekawe uwagi o pracach nad Kodeksem
morskim 1961 oglosil ostatni zyjacy ich uczestnik J. Lopuski, O Zegludze i prawie mor-
skim. Wspomnienia i refleksje, Bydgoszcz 2011, s. 41 i nast.
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Godnym odnotowaniarezultatem dziatalnoéci ustawodawczej tamtego
okresujest takze uchwalenie 1 grudnia 1961 r. ustawy o izbach morskich:.
Potrzebe zmiany ustroju i procedury tych organéw, a wiec zastgpienie no™
wym aktem prawnym ustawy z 18 marca 1925 r. o izbach morskich uza—
sadniono juz w latach czterdziestych. Po pierwszym projekcie J. Siedlec™
kiego z 1946 roku, postulujacym powotanie w Polsce sagdownictwa morskie™
go, doszto do sformutowania w latach 1945-1950 podstawowych tez doty™
czacych ustroju procedury izb morskich+. Dziesiecioletnie prace, ktérych
tempo zalezato w znacznej mierze od postepéw w tworzeniu Kodeksu mor—
skiego, doprowadzity do ostatecznego uksztaltowania treéci ustawy:.
W latach 1960-2000 doszlo takze do uchwalenia wazkich, obszernie oma—
wianych w literaturze prawno-morskiej aktéw regulujacych, m.in. proble™
matyke obszaréw morskich i administracji morskiej, pracy na statkach mor—
skich, zapobieganie zanieczyszczenia mérz ze statkoéw, portéw i przystani
morskich, bezpieczenstwa morskiego i wielu innych. W okresie tym raty—
fikowano takze wszystkie nieledwie najwazniejsze konwencje morskie.
Zatrafnyuznaé zatem nalezy poglad, iz wtaénie wtedy ,,...stworzono, prak—
tycznie z niczego, nowoczesne polskie ustawodawstwo morskie...":

Pod koniec lat dziewieédziesigtych uksztaltowato sie w §rodowisku praw-
nikéw-marynistow przeéwiadczenie o koniecznoéci istotnych zmian. Miaty
one dotyczy¢ zaréwno treSci Kodeksu morskiego,jakimorskichuwarunko—
wan pozakodeksowych. Podstawowym motywem byt dynamiczny postep
technik uzytkowania morza 1 organizacji obrotu morskiego oraz - jako
pochodna tych zjawisk - rozwéj miedzynarodowego ustawodawstwa mor™
skiego. Istotne znaczenie miat przewidywany udziat Polski w Unii Euro™
pejskiej. Za zmianami ustawodawczymi przemawialy tez czynniki wewne™
trzne, a wéréd nich istotne zmiany ustawodawstwa krajowego, rezultaty
badan nad prawem morskim, do§wiadczenia praktyki, a przede wszystkim
dokonujace sie w Polsce przeobrazenia ustrojowo-gospodarcze. Zaowoco™
walo to uchwaleniem w 2001 r. nowej wersji Kodeksu morskiego, a takze
wieluzmianamiwpozakodeksowym materialenormatywnym. Proces do™
skonalenia polskiego prawa morskiegojest wieckontynuowany.

»«  Dz. U. Nr 58 poz. 320.

v Tezyprzygotowatkomitet, w sklad ktéregowchodziliR. Zaorski, M. Piekarski, Z. Konew-
skiid. Siedlecki.

Omawia ja E. Jablonski, Izby Morskie, zadania - organizacja - postepowanie, Gdansk
1975.
Por. J. Mlynarczyk, Prawo morskie, Gdanisk 2002, wyd. I 11, s. 29-34.

= J. Lopuski, Stan polskiej nauki prawa morskiego, ,Pafistwo i Prawo" 1982, z. 8, s. 50.

24



prof. dr hab. Jerzy Miynarczyk: Ze studiéw nad historig polskiego prawa morskiego

Of the Study on the History of Polish Maritime Law
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O pewnych niedoskonalosciach
kodyfikacji morskie]

ABSTRAKT

Nasz Kodeks morskiniejesttworem doskonalymiwymaganowelizacji
lubnawet zastgpieniagonowymaktem prawodawczym. Artykut przedsta—
wia pewne niedoskonalo$ci tej ustawy pod katem odpowiednich wnioskow
de lege lata 1 de lege ferenda.

O kodyfikacjimorskiej wogdélnosci

1. Ponad pét wiekutemuustawodawca przesadzit, pod znaczacym wpty™
wem 6wczesnejnaukiprawamorskiego, miedzyinnymiozastapieniu mor-
skiej ksiegi niemieckiego kodeksu handlowego ustawa krajowa zterminem
,kodeks" w jej nazwie, czego jednak - jak ocenia Jerzy Mlynarczyk - nie
mozna sprowadzac tylko do kwestii technikilegislacyjnej (kodeks to wy-
zsza forma aktu ustawodawczego). Wprawdzie tenze (z 1961 r.) kodeks -
jak uwaza J. Mlynarczyk - nie spelnit wszystkiego tego, czego oczekuje sie
od kodeksujako takiego (kodeks to z zalozenia ,zesp6t norm pozostajacych
w organicznym zwiazku, wewnetrznie spdjny 1 proklamujacy zatozenia ogdl™
ne dla catego systemu"), ale ,,stat sie podstawowym filarem w konstrukecji
naszego ustawodawstwa morskiego":.

Po kilku nowelizacjach tego kodeksu, w 2001 roku uchwalony zostal nowy
Kodeks morski. Czy spetnia on wymagania kodyfikacyjneitakzejestfila™
rem w konstrukcjinaszego ustawodawstwa morskiego?

Trafnie zauwazono w literaturze przedmiotu - pisze Andrzej Gwizdz
rozwazajac na temat nazywania ustaw - ze kodeksy ,pelnia funkcje unifi-

J. Miynarczyk, Prawo morskie, Gdansk 1997, s. 30.
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kacyjna i integracyjna w stosunku do systemu prawa okreslonej dziedziny
1 to jest ta ich niezmiernie doniosta wlaéciwo$éé, cenna i zastugujaca na
ochrone", ale dotyczy to tylko tych, ktére zastuguja na miano kodekséw":.
W polskim ,katalogu kodekséw" tylko niektére zajmuja taka pozycje. Nie
mialjejjednak - zdaniem tegoz Autora - miedzy innymipoprzedni Kodeks
morski, poniewaz byl ustawa o charakterze miedzygaleziowym i nie posia™
dat ,czeéciogélnej™. Ow miedzygaleziowy charakter tego kodeksu stanowi
odniesienie do pogladu A. Gwizdza, ze kodeksem jest tylko taka ustawa,
ktéra normuje co najmniej podstawowa cze$é systemu prawnego, i ktorej
wyodrebnienie (jako ,dziedziny") dokonato sie wczeéniej oraz uzyskato apro™
bate praktyki i doktryny prawniczej:. Co do tego ostatniego, w odniesieniu
do tego kodeksu, mozna z autorem polemizowaé. Niewatpliwie bowiem na
dlugo przed jego uchwaleniem w praktyce i doktrynie zaaprobowano wyod™
rebnienie sie prawa morskiego, tyle ze 6wczeénie przez prawo morskie ro™
zumiano raczej tylko to, czym woéwcezas (1 pézniej) byto prawo zeglugi mor—
skiej (przede wszystkim - handlowej). Kodeks ten regulowal podstawowa
czeséé -jak deklarowatjego art. 1 - stosunkéw zwigzanych z zegluga morska
1jako takibyl w momencie uchwalenia (i p6Zniej, przez pewien czas) rze™
czywistymkodeksem wobrebietak rozumianego prawa morskiego. Nie byl
nim natomiast w odniesieniu do prawa morskiego, definiowanego jako dziat
prawa regulujacy wszelkie stosunki zwiazane z dziatalnoécia morska, skoro
poza swym zakresem pozostawil stosunkipracynastatkach (odrebneusta-
wy z lat 1952 1 1991), administracje morska (dekret z 1955 r. 1 ustawa
z 1991 r.orazinne ustawy), izby morskie (ustawauchwalona réwnoczeénie
z kodeksem), rybotéwstwo morskie (najpierw pozaborowaustawaz 1916 r.
a nastepnie ustawy z lat 1963, 1996 1 2001), i skoro w 2000 r. uchylono
w nim rozdzial ,Bezpieczenstwo zeglugi", zastepujac go ustawa o bezpie™
czenstwie morskim.

Pod tym wzgledem nie inaczej sprawa ma sie z obecnym Kodeksem mor—
skim, i nie zmienia tej oceny fakt, ze - w przeciwienstwie do jego poprzed—
nika - posiada on tytut I z nagtéwkiem ,,Przepisy ogdlne". Ten tytut niejest
bowiem tym, czymjest np. ksiega pierwsza kodeksu cywilnego (,Czesé ogdl™
na"), aniowa,czesécigogdélng, ojakiej mowiA. Gwizdz. Zdaniem tego Autora
chodzi o taka czes§é kodeksu, ktérej moc rozciaga sie takze nainne ustawys.
Sposérod oSmiu artykuléw tego tytutu moc szedciu nie rozciaga sie na zadne

A. Gwizdz, Przyczynek do zagadnieri techniki legislacyjnej[w:] Studia nad prawem kon™
stytucyjnym, pod red. J. Trzcinskiegoi B. Banaszaka, Wroctaw 1997, s. 115.

A. Gwizdz, Przyczynek..., s. 115.
Tamze, s. 114-115.
A. Gwizdz, Przyczynek..., s. 115.
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inneustawy,natomiast pozostate dwa to definicje ,statku morskiego" (art.
2§ 1)1,armatora" (art. 7), wprowadzone do kodeksu - inaczej niz w pier™
wotnej wersji poprzedniego kodeksu - w zasadzie na uzytek wyktadni
tylko tej ustawy, a w kazdym razie bez takiego znaczenia dla pewnych ustaw
morskich. Obecny kodeks to po prostu tylko jedna w katalogu ustaw
morskich.

Wzrastajaca liczba pozakodeksowych ustaw morskich oznacza postepu—
jace rozwarstwianie sie prawa morskiego nie tylko na dziaty, ale tez - mé™
wigc z pewnym uproszczeniem - na poszczeg6lne ustawy.

Reasumujac rzec mozna, ze prawo morskie zyskato na uchwaleniu Ko-
deksu morskiego w 1961 r. 1 przez jaki$ czas ustawa ta swa treScig 1 nazwa,
je dowartoéciowywala. W wypadku nastepnego kodeksu morskiego - pomi—
jajac merytoryczneisystematyczne znowelizowanie nim znacznych partii
prawa morskiego (zjawisko pozytywne) - nie mozna powiedzieé, ze prawo
morskie co$ zyskato najego uchwaleniu. Istnieje natomiast co§, co wrecz
przemawia przeciw stowu ,kodeks" w nazwie tej ustawy.

2. W rozwazaniach na temat tworzenia prawa w ramach obecnie obo™
wiazujacej KonstytucjiA. Gwizdz dochodzi do wniosku, ze daje ona kodek™
som pewien ,przywilej proceduralny", ktéryjednak nie moze by¢ rozciaga™
ny przez ustawodawce najakiekolwiek ustawy przez samo nazywanie ich
,kodeksami"; nazwa ,kodeks" nalezy teraz - aby by¢ w zgodzie z Konsty™
tucja - postugiwaé sie nader wstrzemiezliwies. Chodzi o art. 123 ust. 1
Konstytucji. Przepis ten bowiem wylacza kodeksy z postepowania w spra~—
wie tzw. pilnych projektéw ustaw, a zatem kodeks nie moze by¢ znowelizo™
wany w tym trybie nawet w wypadku zaistnienia rzeczywiste] potrzeby
pilnejjego nowelizacji. Na tym nie koniec. Regulamin Sejmu przewiduje
bowiem specjalne postepowanie z projektamikodekséw, przepisdéw je wpro™
wadzajacych oraz ustaw nowelizujacych kodeksy. Polega ono w szczeg6lno™
§ci na pewnego rodzaju utrudnieniach wtatwym i szybkim znowelizowaniu
kodeksu.

3. Pracom nad nowym kodeksem morskim przy$wiecala idea uczynie™
nia go ustawa o charakterze cywilnoprawnym. Nie zrealizowanojej konse™
kwentnie. I tak, np. bezpieczenstwu morskiemu po$éwiecono wprawdzie
osobng ustawe, ale tzw. administracyjna problematyka bezpieczenstwa
morskiego po czeéci miesci sie jednak w tym kodeksie. Z kolei w znacznej
czeécl przepisy o mieniu zatopionym (art. 282 i n.) nie majg nic wspdlnego

A. Gwizdz, Kilka uwag o tworzeniu prawa pod rzqdem nowej Konstytucji, Gdanskie
Studia Prawnicze, t. 111, 1998, s. 106.
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z cywilistyka 1 powinny byly znalezé sie poza kodeksem, np. w ustawie
o administracji morskiej. Tymczasem do ustawy tej ,,przeniesiono" (moca
art. 5 pkt 3 przepisow wprowadzajacych ten kodeks) art. 74 poprzedniego
kodeksu o zatrzymaniu statku przez kapitana portu na wniosek wierzyciela,
ktéry to przepis stuzyl przeciez li tylko dochodzeniu roszczen cywilnopraw™
nych, i czemu tez wylacznie stuzy dodany art. 42a ustawy o administracji
morskiej.

Statek, armator, kapitan

1. Poprzednia kodeksowa definicja pojecia’ statku morskiego obarczona
byta btedem logicznym idem per idem. Definicja tautologiczna ma to do
siebie, ze nie wyjadnia, jakie znaczenie ma definiowane pojecies. Niczego
wiec nie wyjaénialo tez twierdzenie Jerzego Lopuskiego, ze w tej tautolo-
gicznej (przyznaje to autor) definicji chodzito o to, aby objeta ona réwniez
urzadzenia ptywajace, ktére sa przeznaczone lub uzywane do zeglugi na
takich odcinkach wéd érdédladowych, na ktérych stale uprawianajestzegluga
morska, a wiec uczeszczanych przez statki przeznaczone lub uzywane do
zeglugi na morzu, ktére ze wzgledu na swa konstrukcje sg zdolne do prze—
ciwstawienia sie niebezpieczenstwom morza. Definicja ta - uwazatdJ. Lopu-
ski - umozliwiata objecie pojeciem statku morskiego jednostek floty po™
mocniczej, przeznaczonych lub uzywanych na odcinkach wéd érédladowych,
na ktorych zegluga morskajest stale uprawiana-.

Chocébtedne koto definicjistatku morskiego z poprzedniego kodeksu czy™
nito te definicje bezuzyteczna, czterdziestoletnia praktyka stosowania tej
ustawynawet wnajmniejszym stopniu nie ucierpiala z powodutautologii
zawarte] w nim definicji statku. Zaniechaniem naprawienia tego btedu
w tym okresie ustawodawca niejako dal do zrozumienia, ze 1jego zdaniem
na uzytek wykladnii stosowania kodeksu poprawne legalne zdefiniowanie
statku morskiego bylo zbedne. Paradoksalniejednak zaprzeczyl sam sobie
nowym kodeksem morskim, gdyz i ta ustawa zawiera definicje statku mor—
skiego. Definicja ta r6zni sie od poprzedniej, ale niejest logicznie poprawna.

Obowiazujace w okresie projektowania nowego kodeksu morskiego za™
sady techniki prawodawczej nie dopuszczaly stosowania skrétu takiego

Dlaczego ,,pojecia", zob. W. Patryas, Definiowanie pojeé prawnych, Poznatn 1997, s. 10-13.
Dalej w zasadzie stowo to pomijam w celu uproszczenia tekstu.
Z. Ziembinski, Logika praktyczna, Warszawa 1963, s. 51.

¢+ J. Lopuski (red.), Prawo morskie, t. I1. 3.1., Bydgoszcz 1998, s. 51.

o MPz1991r. Nr 44, poz. 310.
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rodzaju, jaki zastosowano w art. 2 § 1 kodeksu. (,Statkiem morskim jest
kazde urzadzenie [...], zwane dalej »statkiem«"). Natomiast obowigzujace
obecnie zasady techniki prawodawczej, wprawdzie dopuszczaja stosowa™
nie takiego skrétu, ale zarazem zabraniaja wprowadzenia go do przepisu,
ktéry zawiera definicje. Jest to zasadne z punktu widzenia funkcji definicji
legalnych. Jezeli bowiem -jak informuje ta kodeksowa definicja - w dal—
szych przepisach Kodeksu morskiego ma wystepowaé slowo ,statek" (uz
bez przymiotnika ,morski"), to powinno zostaé zdefiniowane wlagnie poje™
cie ,statku", a nie ,statku morskiego", bo to wyrazenie nie ma dalej wyste™
powacé. Jednakze wbrew zapowiedzi, ze w dalszej czeéci kodeksu bedzie
uzywane tylko stowo ,statek", stowo to wystepuje przemiennie z wyraze™
niem ,statek morski". Zatem nowa definicjajest w gruncie rzeczy definicja
dwéch kodeksowych pojeé: ,statku" i ,statku morskiego". Tymczasem nie
istnieje racjonalne uzasadnienie stosowania w ustawie dwdch réznoksztatt-
nych terminéw dla oznaczenia jednego pojecia.

W definiensie tej definicjinie wystepuje wprawdzie (Jak w poprzedniej)
wyrazenie ,statek morski", ale z tego nie wynika, ze niejest ona definicja,
tautologiczna.

Swego czasu pisalem, ze nowa definicja pojecia statku morskiego jest
tautologiczna,tak samojak poprzednia. NiezgadzalsieztymdJ.f.opuski,
twierdzac, ze jej sformutowanie pozwolilo unikngétautologii, niejednokrot—
nie wytykanej poprzedniej definicji. Rzeczywiécie, nowa kodeksowa defi—
nicja statku morskiego niejest obcigzona takim bledem,jakim dotknieta
byta poprzednia. Poprzednia byla obarczona btednym kotem bezpoérednim
(,Statkiem morskimjest urzadzenie [...] uzywane [...] na wodach [...] uczesz™
czanych przez statki morskie"). Obecna takiego bledu nie zawiera. Jednak—
ze wjej definiensie wystepuje wyrazenie,zegluga morska". Podmiotinter—
pretujacy nowy Kodeks morski musi wiec (sam, bo nie czyni tego ustawo™
dawca) zdefiniowaé pojecie zeglugi morskiej, a pojecie to w konteks§cie prze™
piséw, w ktérych wystepuje (np. art. 7: ,Armatoremjestten,kto[..]uprawia
zegluge statkiem morskim...";art. 9§ 1: ,,Zegluge pod polska bandera moze
uprawiaé tylko statek..."), rozumie sie jako dzialalno§é¢ wykonywana nie
inaczej, jak tylko za pomoca statku. Zatem i ta nowa definicja pojecia statku
obarczona jest tautologia, tyle ze w postaci blednego kota poéredniego.
Takibtad takze dyskwalifikuje kazda definicjer.

Dz. U. z 2002 r. Nr 100, poz. 908.

Z. Godecki, Prawo morskie jako wartosé. Refleksje w zwiqzku z nowym kodeksem mor—
skim, Prawo Morskie, tom XVII/2002, s. 44.

J. Lopuski, Kodeks morski 2001. Tekst ustawy i uzupetniajqcych jg umow miedzynarodo—
wych zkomentarzem oJ. Lopuskiego, Bydgoszcz-Torun 2002, s. 13.

,Btedne kolo po$rednie nie obarcza nigdyjednej definicji, lecz zawsze pewienich zestaw.
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Takze obecnie nie ma sygnatéw, ze proces wykladni i stosowania Kodek™
sumorskiegocierpizpowodutautologiitejdefinicji. Dowodzito, ze wyste™
powanie w tej ustawie nawet poprawnej logicznie definicji statkuniejest
konieczne.

Nalezy zauwazy¢, ze w zasadzie tylko jeden kontekst w Kodeksie mor—
skim wymaga ustalenia w konkretnym przypadku, ze co$ jest statkiem,
albo ze nim niejest. Chodzio przepisy rozdziatu ,Rejestr okretowy". Stano—
wia one o obowiazku wpisania do rejestru ,statku" oraz (a contrario) o od™
mowie dokonania takiego wpisu czego$, co nie jest ,statkiem". Jednakze
czy do tego potrzebnajestlegalna definicjastatku? Czy beztakiejdefinicji
byloby mozliwe zarejestrowaniejako statkuczego$, conie mogtoby by¢ uzy—
wane dowykonywania nim zeglugi morskiej, skoro Kodeks morskiodnosi
sie -jak sam deklaruje w art. 1 - wladnie (i tylko) do zeglugi morskiej?

Definicja statku w art. 2 § 1 wystepuje w kontekécie przepiséw wyja™
$niajacych, do jakich rodzajow statkow kodeks ten sie stosuje. I tak, we™
dlug art. 3 stosuje sie on do ,morskich statkéw handlowych". Jego przepisy
maja jednak ograniczone zastosowanie takze do innych rodzajéw statkéw.
Czy do wlasciwej wyktadni i stosowania ustawy wskazujacej rodzaje stat™
kéw, do ktérych ma ona zastosowanie potrzebnajest definicja statku morm
skiego? Czy bez niej nie byloby oczywiste, do czego - jako do statku - od™
noszg, sie przepisy tego kodeksu o pomiarze statku ijego dokumentach,
okapitaniestatku,oprawachrzeczowych,oumowach, owypadkach mor—
skich, o ubezpieczeniu morskim i1 postepowaniu w sprawach zwigzanych
z ograniczeniem odpowiedzialnoéci za roszczenia morskie oraz dochodzeniem
roszczen z tytutu szkdéd spowodowanych zanieczyszczeniem przez statki?

Przez pewien czas od wejécia w zycie poprzedniego Kodeksu morskiego
zawarta w nim definicja bytajedyna definicja statku morskiego w naszym
ustawodawstwie. Twierdzilo sie woéwczas, ze stuzy ona wyktadni wszyst™
kich pozostatych ustaw, w ktérych wystepuje niezdefiniowane wyrazenie
,statek morski" czy choéby tylko ,statek". Jednakze tautologia tej definicji
unicestwiala takiejej zastosowanie.

Sa ustawy, w ktérych stowa ,statek" i ,statek morski" (takze ,statek
wodny") rOwniez wystepuja, ale nie sa w nich zdefiniowane klasycznie (np.

Przyjmijmy, ze dany zestaw definicji mozna liniowo uporzadkowaé w ten sposéb, iz wyra™
zenie wystepujace w definiensie poprzedniejjest wyrazeniem definiowanym w nastepne;j.
Tak uporzadkowany zestaw definicjijest obarczony blednym kolem poérednim, gdyz wy—
razenie definiowane w pierwszej z nich wystepuje w definiensie ostatniej" (W. Patryas,
Definiowanie. ,,, s. 122). Nie ma wiec znaczenia, ze kodeks nie definiuje w sposéb klasyczny
expressis verbis zeglugi morskiej poprzez termin ,statek morski", skoro definiujejg kon—
tekstowojako dziatalnoé¢ wykonywang statkiem.

W. Patryas, Definiowanie..., s. 122.
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w Kodeksie postepowania cywilnego(dzial zatytutowany ,Egzekucja ze stat™
kéw morskich"), w Kodeksie cywilnym (przepisy o testamentach szczegbl—
nych sporzadzanych miedzy innymi podczas podrézy ,statkiem morskim")
oraz w Kodeksie karnym (przepis o przestepstwie uzbrojenia ,statku mor—
skiego"). Jednakze nikt dotad nie domagal sie 1 zapewne nie bedzie sie do™
magat w przysztoéci zdefiniowania statku morskiego na potrzeby wyktadni
tych przepiséw. Ewentualne twierdzenie, ze wyktadni tych ,niemorskich"
przepis6w mogg (powinny) stuzyé¢ definicje z ustaw morskich, byloby nie™
uprawnione. Stylizacja definicji ,statku" w ustawach pozakodeksowych
(,,w rozumieniu ustawy »statek« oznacza") wskazuje, ze kazda z nich ma
stuzyé wyktadnitejitylko tej ustawy, w ktorej wystepuje. Natomiast defi—
nicja z kodeksu morskiego, jako tautologiczna, do tego celu sie nie nadaje.

To samo zreszta odnosi sie do ustaw stricte morskich bez definicji statku
(np. do ustawy o obszarach morskich i administracji morskiej, do ustawy
0 pracynamorskichstatkachhandlowych oraz doustawy oochronie zeglugi
1 portéw morskich).

Inaczejnatomiast ma sie sprawa z ustawg o portowych urzadzeniach do
odbioru odpadéw oraz pozostaloéci tadunkowych ze statkéw:. Glosi ona,
ze ilekro¢ w niej jest mowa o ,statkach", oznacza to statki w rozumieniu
art. 2 § 1 Kodeksu morskiego, czyli ustawa ta odsyta w tym wzgledzie do
definicji, ktéra, jako tautologiczna, nie wyjasnia znaczenia slowa ,statki"
w te] ustawie.

W Kodeksie morskim znajduje sie jeszcze jedna niefortunnie zredago™
wana izbedna definicja statku. Zawieraja przepis art. 2 § 2, ktéry brzmi
nastepujaco: ,,Statkiem morskim w budowie jest statek, ktérego stepke
potozono lub wykonano réwnorzedna prace konstrukcyjna w miejscu wodo™
wania, az do zakonczenia budowy".

Definicja ta wigze sie z przepisami o rejestrze okretowym, ktérego jed™
nak z ksiag ,Rejestr statkéw w budowie". Kodeks stanowi, ze do takiego
rejestru moze byé wpisany ,statek budowany, jezeli potozona zostala jego
stepka lub wykonana zostata réwnorzedna praca konstrukecyjna". Czy to
nie wystarcza? Czy do tego potrzebnajest osobna definicja wyrazenia ,sta™
tek w budowie" na oznaczenie czego$ (np. stepki), co moze byé przedmio—
tem wpisu do rejestru okretowego? Czyzby bez tej definicji, w kontekscie
przepiséw o rejestracji nie bylo wiadomo, o czym mowa jako o ,statku
w budowie"?

2. Wraz z wejéciem w zycie drugiego Kodeksu morskiego zaczela obo™
wigzywaé nowa legalna definicja armatora.

s Dz. U. z 2002 r. Nr 166, poz. 1361, ze zm.
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Wedlug kodeksu poprzedniego armatorem byl ten, kto ,w swoim imie-
niu" uprawiatl zegluge ,statkiem" wlasnym lub cudzym. Obecnie jest nim
ten,kto,wewlasnymimieniu"uprawia zegluge ,statkiem morskim" wta—
snym lub cudzym. Jeéli obecne ,we wlasnym imieniu" oznacza co innego
niz poprzednie ,w swoim imieniu", to co ono oznacza, a je$li oznacza to
samo, to wjakim celuje zastapiono owym ,we wlasnym imieniu"?

Wypada przy tej okazji przypomniedé, ze wjednym z wezeéniejszych prom
jektéw poprzedniego kodeksu morskiego, autorstwa J. Gérskiego, armato™
rem byt ten, kto uprawiat zegluge wlasnie ,we wtasnym imieniu"'". Czy
jest to powrdt do tej definicjis. Jesli tak, to nalezy zauwazyé, ze wedlug
niej armator uprawial ,zegluge morska statkiem":, a nie - jak obecnie -
»zegluge statkiem morskim", co koliduje z przepisem art. 2 § 1 k.m., zgodnie
z ktérym -jak wezeéniej juz wspomniano - w dalszych przepisach kodeksu
powinno wystepowacé stowo ,,statek", a nie wyrazenie ,statek morski".

3. ,Statek zeglujacy (uprawiajacy zegluge) - pisal kiedy$é Stanistaw
Matysik - musi mieé 1 zawsze ma armatora; jeéli jest to statek w konco™
wym okresie budowy, na prébach morskich - przed przekazaniem statku
armatorowi - to armatorem jego jest stocznia"+. Sklania to do nastepujg—
cego pytania: czy statek w budowie w rozumieniu takim, jakie nadaje temu
pojeciu Kodeks morski, ma armatora ,zawsze", tj. od momentu polozenia
stepkilubwykonaniaréwnorzednejpracy konstrukcyjnej w miejscu wodo™
wania?

Na pewno takim ,statkiem" nikt jeszcze nie ,uprawia zeglugi", zatem
nalezaloby stwierdzié, ze do -jak je okre§la S. Matysik - ,pré6b morskich"
nie ma on armatora; niejest nim ani stocznia, ani zamawiajacy to dzielo
(art. 627 Kodeksu cywilnego). Jeéli tak, to w konsekwencji nalezatoby uznad,
ze zamawiajacy nie mogtby zawrzeé¢ umowy czarteru na czas, gdyz wedlug
art. 188 k.m. to wladnie ,,armator" zobowiazuje sie oddaé statek w czarter
na czas. Mozliwa jest sytuacja, w ktorej zamawiajacy zamoéwilby statek
w stoczni wlaénie po to, aby oddaé go w przyszloéci w czarter na czas usta—™
lonemu kontrahentowi na podstawie odpowiednio wczeéniej (nawet jeszcze
przed zaméwieniem statku w stoczni) zawartej z nim umowy. Czy zatem
nie nalezatoby zrezygnowaé z okreslenia ,armator" w definiujacym umowe
czarteruna czas art. 188 k.m.?

J. Gorski, Pojecie armatora, Panstwo i Prawo, s. 5-6, s. 98.

A moze tylko zasugerowano sie wyrazeniem ,w imieniu wlasnym" z art. 756 k.c. (komi-
sant)?

J. Gérski, Pojecie..., s. 98.
» 8. Matysik, Podrecznik prawa morskiego, Warszawa 1967, s. 107.
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Umowaczarterunaczas przypomina umowe najmu, a przeciez art. 659
k.c. nie wskazuje tytulu prawnego wynajmujacego do przedmiotu najmu.
Strone tej umowy, oddajaca rzecz najemcy, przepis nazywa po prostu ,wy-
najmujacym". Tak wiec, czy zamiast slowa ,,armator" nie powinno by¢ np.
stowo ,wyczarterowujacy"?

Zdaniem Wojciecha Adamczaka brak szczegbélnego terminu ustawowe™
go wlasdciwego dla okre$lenia tej strony umowy czarteru na czas mozna
uzna¢ za strukturalna wade tego uregulowania. Autor jednak dodaje, ze
stowo ,wyczarterujacy" powszechnie sie nie przyjeto i m.in. z tego powodu
wzorcowe formularze czarter6w na czas okreélaja te strone umowy jako
,owners", co tezjest nieprecyzyjne i moze by¢ mylace, skoro nie tylko wtag—
ciciel statku ma mozno§é dysponowania statkiem i uslugamijego zalogi.
Stowo ,,armator" nie jest w kazdym razie - zdaniem W. Adamczaka - my-
lace:. Wyzej wykazano, ze w pewnych kontekstach jednak moze by¢ my—
lace. Zapewne nie budziloby watpliwosci slowo ,wyczarterowujacy" lub
-jak u W. Adamczaka - ,wyczarterujacy".

Centralna postacig w prawie morskim w ogdélnoéci jest nie wtasciciel
statku, lecz wladnie armator::. Ta centralna postaé takze naszego prawa
morskiego zostata w poprzednim kodeksie zdefiniowana niejako na uzytek
catego prawa morskiego. Definicja ta nie budzita w zasadzie zadnych za—
strzezen i nie sprawiala ktopotéw interpretacyjnych w zadnym konteksécie
prawnym. Niktniedomagalsieinnegozdefiniowania pojeciaarmatorana
uzytek tej czy innej ustawy spoza kodeksu, nie méwigcjuzo samym kodek™
sie. Z czasemjednaklegislatorzy wpadlina pomyst definiowania tego poje™
cia w poszczegblnych ustawach. I tak, np. armator to takze ,osoba, ktéra
przy uzyciu wlasnego lub cudzego statku prowadzi w §rodowisku morskim
we wlasnym imieniu..." (ustawa o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza
przez statki) oraz ,,ten, kto uprawiajac w swoim imieniu zegluge statkiem
wlasnym lub cudzym zatrudnia na nim pracownikéw" (ustawa o pracy
na statkach). Analiza tych definicji wskazuje, ze w gruncie rzeczy chodzi
w nich o to samo, o czym mowa w poprzedniej 1w obecnej definicji kodekso™
wej. Takie przeksztatcanie oraz mnozenie definicji armatora to po prostu
»psucie" prawa morskiego.

4. Wraz zuchwaleniem drugiego Kodeksu morskiego prawumorskiemu
przybyl nowy przepis, ajestnimart. 55, ktory mowi, ze kapitan moze zglo—
si¢ armatorowi sprzeciw odnoénie do sktaduikwalifikacji zawodowych os6b
wpisanych na liste zatogi. Czyzby bez tego przepisu nie mozna bylo zglosié

W. Adamczak, Czarter na czas [w:] J. Lopuski (red.), Prawo morskie, t. 2. 3. 1...., s. 545.
J. Lopuski, Kodeks. ,,, s. 2441 n.
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takiego sprzeciwu? A co dalej po takim zgloszeniu? Jaki skutek prawny ma
zrodzi¢ takie zgloszenie?

Art. 728§ 1k.m. (tak samo,jak poprzednikodeks) zobowiazuje kapitana
statkudoodpowiedniego dzialaniaw wypadku popelnienianastatku prze™
stepstwa, nie czynigc rozréznienia na przestepstwa §cigane z urzedu, na
wniosek pokrzywdzonego i z oskarzenia prywatnego. Czy tenze obowiazek
kapitanaobejmuje takze te dwie ostatnie grupy przestepstw? Dawnojuzw
literaturze przedmiotu pisano o konieczno§ci nowelizacji odpowiednika tegoz
przepisu w danym kodeksie, ale - jak widaé - przeszto to bez echa.

Art. 97 dawnego kodeksu zobowiazywatl kapitana do zawiadomienia izby
morskiejowypadkumorskim. Tosamoczyniart. 66 obecnego kodeksu, ale
ten przepis zobowiazuje go takze do zawiadomienia wlasciwego ,kapitana—
tu (bosmanatu) portu", ktéry z kolei moze kierowaé do kapitana okreélone
zadania. Dlaczego wlaénie ,kapitanat (bosmanat) portu", a nie ,dyrektor
urzedu morskiego"? Kapitanatibosmanat portu to tylko (w my$l ustawy
o administracji morskiej) komérki organizacyjne urzedu morskiego, za
pomoca ktérych (ale tez i innych) wypelnia swoje kompetencje dyrektor
urzedu morskiegojako terenowy organ morskiej administracji rzadowej.
Wprowadzenie do kodeksu tego przepisu stoi zatem w razacej sprzecznosci
z ustawa o administracji morskiej i zasadami tworzenia prawa. To samo
zreszta odnosi sie do art. 5 pkt 3 Przepiséw wprowadzajacych Kodeks mor—
ski, dodajacego do ustawy o administracji morskiej przepis o tymczasowym
zatrzymaniustatkuprzez,kapitanaportu".Nazwa, kapitanportu"dotad
wustawieoadministracjimorskiej wogdlenie wystepowata. Aotopytanie
natury praktycznej: skoro ,kapitan portu", to czy ma to oznaczaé, ze nie
moze tego uczynié urzedujacy w porcie bez kapitana bosman portu? Jezeli
tak, to dlaczego wlasnie tak?

Pilotaz

1. Jaki$ czas przed ostatnig nowelizacja poprzedniego Kodeksu morskiego
my$lano o nowelizacji przepiséw o pilotazu morskim. Powstatl tez projekt
odrebnej ustawy:. Ze strony oséb zaangazowanych wéwczas w legislacje
morska stychaé byto wyrazne ,nie" dla wylaczenia pilotazu z Kodeksu mor-
skiego. Okazalo siejednak, ze pézniej dokonano takiego wytaczenia, a uczy™
niono to ustawa o bezpieczenstwie morskim. Dokonano nawet czego$
wiecej, bo ,rozdzielono" przepisy o pilotazu pomiedzy dwie ustawy. Czeéc¢

Zob. Z. Godecki, O potrzebie i zalozeniach nowej regulacji pilotazu morskiego, Prawo
Morskie, t. XII1/1999, s. 39.

36



drhab. Zbigniew Godecki: O pewnych niedoskonato§ciach kodyfikacji morskiej

regulacji pozostata bowiem w Kodeksie morskim. Patrzac na to rozwar—
stwienie regulacji prawnej w materii tak zwartej jak pilotaz oraz biorac
pod uwage dotychczasowy stan prawny (pilotaz wytacznie w Kodeksie mor—
skim), a takze uwzgledniajac dyrektywy tworzenia ustaw, nie mozna zna™
lezé racjonalnego uzasadnienia dlategofaktu. Odrebnoéé ustawy o bezpie™
czenstwie morskim to za staby argument, szczegdlnie dlatego, ze mozna
przytoczyé wiele argumentéw przeciw koncepcji wytaczenia z Kodeksu mor—
skiego problematyki bezpieczenstwa morskiego na rzecz osobnej ustawy.

2. ,,Swiadczenie uslugi pilotowe]" nastepuje na podstawie - glosi art.
223 k.m. - ,umowy pilotowej", ale wedle art. 225 k.m. jest to ,umowa
o ustuge pilotowq", za$ wedlug art. 226 k.m. - ,umowa o §wiadczenie ustug
pilotowych". Mamy wiectrzy nazwy tej samej umowy.

Z kolei wedlug art. 220 k.m. (takze art. 36 ustawy o bezpieczenstwie
morskim) udzielanie kapitanowi informacji i rady w prowadzeniu statku
ze wzgledu na warunki nawigacyjne danych wéd jest ,ustuga pilotowa",
jednakze wedlug art. 223  éwiadczenie ustugi pilotowej" to czynno§é nie
pilota, lecz przedsiebiorcyjakojednej ze stron umowy pilotowej. Natomiast
wedtug art. 221 to, co czyni pilot,jest ,pilotowaniem statku". Wreszcie to,
co w szeregu przepisow (np. w art. 222, 223 1 227) zwie sie ,,usluga pilo™
towa" lub ,,ustugamipilotowymi", wart. 221 jest ,ustuga pilota".

Takodeksowaterminologia pozostaje w sprzecznoéci z ta dyrektywa tech™
nikiprawodawczej, wedle ktérej do oznaczaniajednakowych pojeé nalezy
uzywacjednakowych okres§len=. W éwietle zaé dyrektywy, ze ustawa po™
winna by¢ zredagowana zwiezle 1 syntetycznie», najwlasciwsza bylaby, jako
jedyna, powszechnie uzywana w potocznym jezyku zeglugowo-portowym,
nazwa ,umowa pilotowa". Natomiast ,ustuga pilotowq" powinno by¢ okre™
$lone tylko to, co nalezy do przedsiebiorcy jako strony umowy pilotowej,
za$ owo udzielanie kapitanowi odpowiednich informacjii rady powinno zwaé
sie ,czynnoécig pilotowa" albo -jak zwie to art. 221 - ,pilotowaniem".

3. Uslugi pilotowe $§wiadczone sg - glosi art. 222 k.m. - w ,,pilotazu do™
browolnym lub obowigzkowym", a 6w ,pilotaz obowiazkowy" ,, wprowadza—
nyjest" na zasadach okre§lonych w odrebnych przepisach. Te odrebne prze™
pisy to ust. 51 6 art. 36 ustawy o bezpieczenstwie morskim, gdzie mowa
jesto,wprowadzaniu pilotazu obowigzkowego" odpowiednimiaktamipra=-
wotwérczymiorganéw administracji morskiej. Owo,wprowadzenie" w ten

§ 10 ZTP (rozporzadzenie Prezesa Rady Ministréw z dnia 20 czerwca 2002 r.; Dz. U.
Nr 100, poz. 908).

§ 5 ZTP.
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sposob ,pilotazu obowiazkowego" to nicinnego,jak wprowadzenie obowiagzku
korzystania z ustug pilotowych na okre$lonych akwenach, a nie jakie$
znaturyrzeczy obowiazkowe quis, ktére pozostaje tylkoewentualnie ,wpro™
wadzi¢". Zauwazmy, iz poprzedniemu Kodeksowi morskiemu obcy byt ter—
min ,pilotaz obowiazkowy". W art. 216 (222) tegoz kodeksu ustawodawca
upowazniat organy administracji morskiej nie do wprowadzenia pilotazu
obowiazkowego, lecz wlaénie do ,,wprowadzenia obowigzku korzystania
z ustug pilota". W konsekwencji o wprowadzeniu obowigzku korzystania
z ustug pilotowych, a nie o wprowadzeniu pilotazu obowiazkowego, méwity
odpowiednie przepisy podustawowe. Termin ,pilotaz obowigzkowy" byl im
w ogble nieznany.

4. W mysl art. 225 k.m. za szkode wyrzadzong przez pilota przy $wiad—
czeniu ustugi pilotowej odpowiada wobec armatora pilot. Dlaczego pilot,
skorow mys$lart. 223 k.m. (stusznie) §wiadczenie ustugi pilotowej nastepu™
je na podstawie umowy nie z pilotem, lecz z przedsiebiorca $wiadczacym
takieustugi?

5.Art. 228 § 3k.m. to takze novum (brak odpowiednika w poprzednim
kodeksie). Pozwala on dyrektorowi urzedu morskiego na ograniczenie lub
zawieszenie uprawnien pilotowych ,prewencyjnie" ze wzgledu na postepo™
wanie pilota, ktore zagraza ,bezpieczenstwu morskiemu". Jest to regulacja
pod kazdym wzgledem niesensowna, szczegblnie za§ wlasnie w aspekcie
bezpieczenstwa morskiego. Zbyt rozlegly tojednak temat, stanowiacy tylko
fragment problematyki pilotazu morskiego, dlatego nie mozna go wyczer™
pujaco oméwié¢ w tym miejscu w oderwaniu od catej problematyki.

6. Swiadczenie ustug pilotowych w pilotazu obowigzkowym oraz szkole™
nie kandydatéw na pilotéw i pilotéw -jak stanowi § 1 art. 229 k.m. - orga™
nizuja ikoordynuja stacje pilotowe tworzone przez dyrektoraterytorialnie
wtaéciwego urzedu morskiego dla okresélonego rejonu pilotowego. Tworzac
stacje pilotowa, o ktérej mowaw § 1 -brzmiz kolei § 2 tegoz art. 229 k. m.
dyrektor urzedu morskiego wydaje regulaminjej funkcjonowania, po za™
siegnieciu opiniiorganizacji spoteczno-zawodowej pilotéw. Z przepisu tego
wynika przede wszystkim to, ze dyrektor urzedu morskiego ma utworzy¢
co$ o nazwie ,stacja pilotowa", zadaniem czego ma by¢ ,organizowanie
i1koordynowanie" §wiadczenia ushug pilotowych oraz szkolenia pilotow i kan—
dydatéw na pilotéw. Stacja pilotowa ma mie¢ wydany przez tegoz dyrektora
,regulamin"jej funkcjonowania.

Co§, co ma organizowac i koordynowac §wiadczenie ustug (jakichkolwiek)
1 szkolenie ludzi (w czymkolwiek), i co ma mie¢ regulamin funkcjonowania,
musibyétworemrealnym, sktadajacym sie z odpowiednio zorganizowanego
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zespotu os6b oraz rzeczy, czyli musi byé¢ jaka$ jednostka organizacyjna.
W myél odnoénych przepiséw ustawowych, wezeéniejszych od Kodeksu mor—
skiego, dyrektor urzedu morskiego to terenowy organ administracji rzado™
wej. Kodeks morski przepisami dziatu o pilotazu niczego w tym zakresie
nie zmienil. Oznacza to, ze dyrektor urzedu morskiego moze swoim zarza™
dzeniem (czy inaczej nazwanym aktem prawnym) utworzy¢ tylko wew™
netrzna jednostke (komoérke) organizacyjna tego urzedu, ajako taka - takze
komoérkeonazwie,stacjapilotowa", zwlasnymipracownikami(funkcjona=
riuszami), z odpowiednim sprzetem oraz regulaminemjej funkcjonowania.

Kazda dziatalnoéé organizacyjna i koordynacyjna generuje koszty. Koszty
generowane przez stacje pilotowa jako komoérke wewnetrzng urzedu mor—
skiego musiatyby byé¢ kosztamibudzetu (Skarbu Panstwa). Z drugiejjednak
strony znajduje sie w kodeksie przepis, ktéry temu przeczy. Jest to art. 230
§ 1, ktory glosi, ze koszty utrzymania stacji pilotowych ponoszone sa przez
przedsiebiorce, o ktorym mowa w art. 223 § 1 k.m. Przedsiebiorca z art.
223k.m. tostrona zobowiagzanana podstawie umowy zarmatorem do $wiad™
czenia ustugi pilotowej. Uwzgledniajac oczywisty fakt, ze owi przedsiebior—
cy pilotowito po prostuniezalezniod dyrektoréw urzedéw morskich przed—
siebiorcy w rozumieniu prawa dziatalnoéci gospodarczej, nalezy ustalié,
wjakisposéb, zgodny z prawem i skuteczny, odpowiednie kwoty pieniezne
na pokrycie tych kosztéw mialyby byé przez Skarb Panstwa, za posrednic™
twem urzedéw morskich, uzyskane od tychze przedsiebiorcéw. Odpowiednia,
droge do realizacji tego celu stanowi pozawieranie przez Skarb Panstwa
(dyrektoréw urzedéw morskich) stosownych uméw cywilnoprawnych z po™
szczegblnymi przedsiebiorcami pilotowymi:c. Pozostaje zatem pytanie, jak
rozwigzacé problem, jesliby do zawarciatakich uméw nie doszlo, bo przeciez
(swoboda uméw z art. 353 k.c.) z r6znych powodéw (np. porozumienia co
do wysokoéci tych kosztow) dojéé nie musi.

W zwiazku z tym mozna przyjaé zalozenie, ze kodeks nie wymaga, aby
stacje pilotowe byty klasycznymi wewnetrznymi komérkami organizacyj™
nymi urzedéw morskich, czyli tworami obsadzonymi przez urzednikéw pan—
stwowych 1 wyposazonymi technicznie przez urzedy morskie, lecz dopuszcza
obsadzenie ich przez pilotéw oraz wykorzystanie w celu ich funkcjonowa—
nia potencjalu organizacyjnego i technicznego istniejacych przedsiebiorcéow
pilotowych. Oczywisécie 1w takim wypadku nie ma innej drogi, jak odpo™
wiednie umowy cywilnoprawne. Czy z powodu brakutakich uméw (np. ze
wzgledu na kontrowersje odno$nie do kosztéw jej utrzymania) stacja pilo™
towa w -jak kodeks to uymuje - ,,okre§lonym rejonie pilotowym" nie zaist-

» Liczbapojedyncza wtym przepisiejest merytorycznienieuprawniona, booktérego z przed—
siebiorcéw miatoby chodzié.
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nieje? Jezeli tak, to kto bedzie organizowaé i koordynowaé §wiadczenie ustug
pilotowych oraz (przewidziane w kodeksie) szkolenie pilotéw i kandydatow
na pilotéw? Czy §wiadczenie ustug pilotowych bez posrednictwa takiej sta™
cji pilotowej bedzie nielegalne, a jezeli tak, to zjakimikonsekwencjami
prawnymi?

7. Kodeks morski przewiduje organizowania i koordynowania $wiadcze™
niaustugpilotowych przez stacje pilotowe tylko w pilotazu obowigzkowym,
wprowadzanym -jak informuje art. 222 k.m. - ,na zasadach okreélonych
w odrebnych przepisach". Te odrebne przepisy to ust. 51 6 art. 36 ustawy
o bezpieczenstwie morskim. Brzmia one nastepujaco: ,,5. Jezeli tego wyma—
gaja warunki bezpieczenstwa morskiego, dyrektor wlasciwego urzedu mor—
skiego wprowadza pilotaz obowiazkowy okresélajac warunki korzystania
z ustugpilotaizwolnienia z pilotazu obowigzkowego. 6. Minister wlasciwy
do spraw gospodarki morskiej, ze wzgledu na utrudnienia nawigacyjne,
moze wprowadzié¢, w drodze rozporzadzenia, pilotaz obowigzkowy na
morzu terytorialnym okreélajac warunki korzystania z ustug pilota i zwol—
nienia z pilotazu obowigzkowego"s. Jednakze dla pilotazu dobrowolnego
kodeks nie przewiduje stacji pilotowych, a to oznacza, ze stacja pilotowa
utworzona przez dyrektora urzedu morskiego na podstawie art. 229 k.m.
nie bedzie wtadna organizowaé i koordynowaé $éwiadczenia ustug w pilota—
zu dobrowolnym. Nie ma to racjonalnego uzasadnienia. W danym porcie
czy w innym rejonie pilotowym uzasadnione jest istnienie tylko jednej sta—
cjipilotowej, tak dla pilotazu dobrowolnego (jako zasady),jakidla pilotazu
obowiazkowego (jako wyjatku od tej zasady).

Tworzeniu stacji pilotowych w celu organizowania i koordynowania ustug
tylko w pilotazu obowigzkowym zaprzecza ten sam art. 229 § 1 k.m. skoro
jakoinneich zadanie przepis ten wymienia organizowanie i koordynowa—
nie szkolenia kandydatéw na pilotéw 1 pilotéw - takze dla pilotazu dobro—
wolnego. Zatem takze dla akwendéw bez pilotazu obowiazkowego stacje pi~
lotowe powinny zosta¢ utworzone w celu organizowania i koordynowania
szkolen co najmniej kandydatéw na pilotéw, bo bez stacji pilotowych nie
moze to mie¢ miejsca.

= Wynika z tego, ze dyrektor urzedu morskiego moze wprowadzi¢ pilotaz obowigzkowy tylko
na akwenachportowychiinnych morskich wodach wewnetrznych.
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Ratownictwo morskie

1. Wynagrodzenie nalezne statkowi z tytulu ratownictwa morskiego dzieli
sie po polowie pomiedzy armatora i zatoge po odliczeniu szkdd poniesio™
nych przez statek oraz wydatkéw istrat armatora i zatogi spowodowanych
ratownictwem. Tak stanowil dawny Kodeks morski, tak tez stanowinowy
kodeks w zdaniu pierwszym § 1 art. 244, zas § 3 tegoz art. 244 brzmi:
,Podzial czeSci wynagrodzenia za ratownictwo morskie przypadajacego
na zatoge statku powinien uwzgledniaé ich osobisty wktad w ratownictwo.
Projekt podziatu sporzadza armator statku. Udzial kapitana nie powinien
by¢ mniejszy niz 30%". Takiego przepisu w dawnym kodeksie nie byto.
W kwestiizasad podziatu cze$ci wynagrodzenia naleznego zatodze pomiedzy
jej cztonkéw kodeks ten odsytal do przepiséw podustawowych.

Owe przepisy podstawowe to przepisy wykonawcze do art. 243 dawnego
Kodeksu morskiego (p6zniej: 249 § 3 tegoz Kodeksu morskiego), ktéry na—
kazywal wladciwemu ministrowi okreslenie zasad podziatu pomiedzy
kapitanaiinnych cztonkéw zatogi cze$ci wynagrodzenia za ratownictwo
przypadajace dla zatogi, a takze trybu postepowania. Odpowiednio do tego
wydane zostato zarzadzenie, a po wejsSciu w zycie Konstytucji z 1997 r.,
ustawa zmieniajaca z 2000 r.:* zostalo nadane temuz § 3 art. 249 nastepu-
jace brzmienie: ,Minister (...) okre$li, w drodze rozporzadzenia, procentowy
podziat czeSci wynagrodzenia za ratownictwo przypadajacego dla zalogi
statku, z uwzglednieniem osobistego wktadu zalogi statku w ratownictwo
oraz tryb postepowania w tych sprawach". Przewidziane w tym upowaz™
nieniu rozporzadzenie nie zostalo jednak wydane, gdyz ustawa ta nadto
utrzymata w mocy odnoéne przepisy podustawowe do czasu ich zastgpienia
wydanymina podstawie nowych upowaznien, a zapewne takze dlatego, ze
zblizal sie moment uchwalenia nowego kodeksu morskiego, juz bez takiego
upowaznienia prawotworczego. W ten sposéb wymienione wyzej zarzadze™
nie z 1964 r. pozostalo 1 w niezmienionej postaci obowigzywalto az do mo™
mentuutraty mocy przez dawny Kodeksu morskiego.

W myél tego zarzadzenia wysokoé¢ wynagrodzenia poszczegdlnych czlon—
kow zatogi okre§lic mial procentowo ,plan podzialu" sporzadzony przez
kapitana statku. Plan miatl zatwierdzi¢ (po ewentualnym wprowadzeniu
zmian) armator, ktéry obowigzany byl odpisy swojej decyzji przekazaé nie™
zwlocznie czlonkom zatogi. Od tej decyzji przystugiwato odwotanie do wiag—
ciwe] miejscowo i1zby morskiej. Wyplata wynagrodzenia czlonkom zalogi

MP Nr 33, poz. 146.
Dz. U. Nr 120, poz. 1268.
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powinna byta nastapi¢ w ciagu 3 miesiecy od otrzymania wynagrodzenia
przez armatora, nie wcze$niej jednak niz po uprawomocnieniu sie decyzji
dotyczacej planu podziatu.

Przystowiowa koécig niezgody mégt byé wiec 6w plan podziatu. Ewentu—
alna kontrowersja najego tle rozstrzygala sie ostatecznie w postepowaniu
przedizbamimorskimi. Dopiero, jezeli czlonek zatogi nie otrzymatl w prze—
pisanym terminie kwoty odpowiadajacej tak ustalonemujego procentowemu
udzialowi w kwocie przypadajacej zalodze ogbétem (albo gdy armator zaniechat
sporzgdzenia planu podziatu) w rachube wchodzito postepowanie sadowe
przeciwko armatorowi z powddztwa zainteresowanego cztonka zatogi.

2. Na tle tak szczegétowe] poprzedniej regulacji w sprawie planu podziatu
wynagrodzenia, w § 3 art. 244 nowego Kodeksu morskiego rzuca sie w oczy
przede wszystkim zdanie drugie, ktore brzmi: ,Projekt podziatu sporzadza
armator statku". Rodziono nieodparcie nastepujace pytanie: co ma sie dziaé
dalej z ,projektem" planu podzialu? Kodeks nie daje na nie odpowiedzi.
Zdanie to robiwrazenie,jakby ustawodawca zapomnial dokonczy¢ regula—
cje nim zapoczatkowana.

Istotnyjest takze problem, co pozostaje cztonkowi zalogi, ktéremu pro—
jekt armatora nie odpowiada, albo - co gorsze - gdy armator nie sporzadzit
zadnego projektuinie,podzielil" sie wynagrodzeniem z zalogg. Odpowiedz
natopytaniejestteoretycznie prosta: zainteresowany cztonek zalogi moze
wystapié przeciw armatorowi do sadu z roszczeniem o zaplate stosownej
kwoty pienieznej. Praktyczniejednak zacznie sie dlan i dla sadu powazny
problem. Rozpocznie sieonod pytania:jakiejkwoty powinien zadaé powod
1jaka kwote powinien sad zasadzié, szczegdlnie gdy niejest znana powodowi
ogbélna kwota wynagrodzenia naleznego statkowi, oraz nie sq mu znane
kwoty, ktore nalezy odliczy¢ od tego wynagrodzenia z tytutu szkéd, strat
iwydatkéw armatoraiinnych cztonkéw zalogi oraz kwoty im przypadajace
z tytulu tego wynagrodzenia.

Uprzednio takze mégl zaistnieé taki sam problem, ale tez mégt zakon—
czyésiena szczeblukapitanalubarmatora,ewentualnie wizbie morskiej,
bokryteriapodzialu wynagrodzenia pomiedzy cztonkéw zatogi byly w okre™
§lone w miare precyzyjnie. Natomiast obecnie przesgdza o tymjednotylko
zdanie (pierwsze zdanie § 3 art. 244 k.m.), ktére brzmi: ,,Podziat czeéci
wynagrodzenia za ratownictwo morskie przypadajacego na zaloge statku
powinien uwzgledniaéich osobisty wktad w ratownictwo".

3. Art. 244 k.m. okre§la osoby uprawnione do wynagrodzenia stowem
,zaloga". Kodeks nie definiujejednak tego stowa. Jedyng w polskim prawie
definicje ,,zatogi" zawieraja przepisy o pracy na morskich statkach handlo™
wych. Niejesttojednak definicja miarodajna dla przepiséw kodeksowych
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oratownictwie, poniewaz zostata sformutowana dla procesu wyktadnii sto™
sowania przepisow o stosunkach pracy (w rozumieniu Kodeksu pracy),ito
w odniesieniunie do wszystkich statkéw.

Awaria wspélna

1. Ponad czterdzieéci lat temu J. Lopuski pisal, ze narasta i bedzie sie
poglebiaé §wiadomoséé anachronicznoéci i spotecznej bezuzyteczno$ci insty™
tucji awarii wspoélnej, az wreszcie dojdzie do jej likwidacjie. U nas jednak
dotad nie tylko, ze z niej nie zrezygnowano, 1 nie tylko, ze przeniesiono ja
z pierwszego kodeksu morskiego do drugiego, ale juz po wejéciu w zycie
tego drugiego dokonano pewnego ,udoskonalenia" tej instytucji poprzez
wprowadzenie do art. 255 przepiséow §§ 1a, 1b i lc. Na uwage zastuguje
przede wszystkim pkt 3) wowym § lc. Wedtug tego przepisu dyspaszer pod—
lega skresleniuzlisty dyspaszer6w miedzyinnymiwwypadkunaruszenia
,zasadetykizawodowe]". W zestawieniuzprzepisem §la, ktéry stanowi, ze
dyspasza moze by¢ $éwiadczona tylko przez dyspaszera wpisanego na liste
dyspaszerdéw, oznacza to, ze skreélenie z tej listy powoduje utrate prawa
wykonywania funkcji (zawodu) dyspaszera. W tym kodeksowym odestaniu
nie byloby moze nic szczegdlnego, gdyby nie pewne ,ale".

Przede wszystkim pierwotnie w tym kodeksie tego odestania nie bylo.
Zostato ono wprowadzone dopiero w 2004 r.** Nie bylo tez takiego odesta—
nia w poprzednim kodeksie. Powstaja w zwigzku z tym co najmniej dwa
pytania. Pierwsze brzmi: co uzasadnialo wprowadzenie tego odestania do
nowego Kodeksu morskiego, 1 to dopiero po ponad dwu latach jego obowig™
zywania? Natomiast pytanie drugiebrzminastepujaco: do czego w gruncie
rzeczy kodeks ten przepisemtymodsylaijaktoodestanierzutujenastatus
dyspaszera?

2. Unormowanie statusu prawnego dyspaszera ma pouczajaca historie.
Siega ono swymi korzeniami poczatkow polskiej legislacji morskiej. Wedlug
recypowanego do naszego porzadku prawnego w 1919 r. prawa pozaboro-
wego dyspaszer byl zaprzysiezonym rzeczoznawca, wskazywanym przez
uczestnikow awarii wspélnej lub wyznaczanym przez sad. Zatwierdzona
przez sad dyspasza stanowita tytul wykonawczy w rozumieniu przepiséw
o postepowaniucywilnyme:. P6Zniej nastapita pewnazmianawtymzakre-

w J. Lopuski, Odpowiedzialno$é za szkodq w zegludze morskiej, Gdansk 1969, s. 208.
» Dz. U. z2004 r. Nr 93, poz. 895.

= Zob. A. Majewski, Prawo morskie, Tczew-Gdynia 1930, s. 177-178; W. Sowinski, Prawo
handlowe morskie w zarysie, Warszawa-Lwow 1935, s. 227-229.
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sie. Otéz wedlug przepiséw o izbach przemystowo-handlowych ,ustanawia—
nie (i zaprzysieganie) dyspaszerow" nalezato do zakresu dziatania izby
pomorskiej. Unormowanie to zostalojednak zastapione odnoénymi przepi—
sami Kodeksu morskiego z 1961 r. 1 odpowiednim rozporzadzeniem wyko™
nawczym przewidujacym miedzy innymi powolywanie dyspaszeréw przez
prezesa Polskiej Izby Handlu Zagranicznego. Dyspaszer przyrzekal, ze czyn—
noéci dyspaszerskie bedzie wykonywal wedlug najlepszej wiedzy i woli,
uwzgledniajac w sposéb bezstronny interesy wszystkich uczestnikow awa—
rii wspdlnej. Temuz prezesowi stuzyto takze prawo odwotania dyspaszera,
jezeli ten utracit przypisane kwalifikacje. Jako takie kwalifikacje rozpo™
rzadzenie wymieniato miedzy innymi ,nieskazitelna opinie" oraz ,rekojmie
nalezytego wykonywania obowigzkow (funkecji) dyspaszera".

Status prawny dyspaszera byt niejako pochodna charakteru prawnego
dyspaszy. W zwiazku z tym S. Matysik dopatrywat sie pewnej analogii po™
miedzy statusem dyspaszera a statusem sedziego, a nadto twierdzil, ze
jako taki dyspaszer ponosi,pewna moralng odpowiedzialno§é"=. S. Maty-
sik jednak nie wyjasnil, na czym mialaby polegaé ta ,moralna" (a wiec nie
prawna) odpowiedzialnoéé dyspaszera.

Ten status prawny dyspaszera zostaljednak zmienionyw 1991 r., kiedy
to nastapita zmiana Kodeksu morskiego 1 wspomnianego rozporzadzenia
wykonawczego. Odtad nadal czynnoéci dyspaszerskie mogly byé wykony—
wane tylko przez osoby wpisane na liste dyspaszeréw i w dalszym ciggu
powolywano dyspaszeréw, ale czynié to mial prezes Krajowej Izby Gospo™
darczej (KIG). Natomiast czynno$ci dyspaszerskie podejmowane mialy byé
na podstawie odpowiedniej umowy cywilnoprawnej (guasi-zlecenia) z dys-
paszerem. Od tego czasu - jak pisze J. Lopuski - dyspasza ma juz ,tylko
charakter ekspertyzy":. Tak wiec dyspaszer przestat by¢ -jak go pod rza-
damipoprzednich przepiséw okreélit S. Matysik - guasi-sedzia. Odtad dys™
pasza byla juz tylko ekspertyza, a dyspaszer - ,,zwyklym" rzeczoznawca.

W poréwnaniu zunormowaniem poprzednim, nowe zawierato nadto pew—
ne novum na poziomie rozporzadzenia. Otz przyznawalo ono prezesowi
KIG uprawnienie do pozbawienia dyspaszera prawa wykonywania zawodu
poprzez skreélenie go zlisty dyspaszeréw w wypadku miedzyinnyminaru™
szenia ,zasad etyki zawodowej". Owe ,zasady etyki zawodowej" pojawily
sie nastepnie w zmienionym w 2004 r. przepisie art. 255 Kodeksu morskiego
z 2001 r. Artykul ten zostal zmieniony w ten sposdéb, ze -jakjuznadmienio™
no - wprowadzono do niego trzy dodatkowe (obok juz istniejacych czterech)

» S, Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu, t. 111, Wroctaw-Warszawa-Krakéow-Gdansk
1975, s. 131.

J. Lopuski (red.), Prawo morskie, t. 11.3.2, Bydgoszcz-Torun 2000, s. 128.
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paragrafy: § la, § 1b oraz § lc (ten ostatni z podzialem na cztery punkty).
W mys$l § lc prezes KIG skreéla dyspaszera z listy miedzy innymi (pkt 3)
wwypadkustwierdzenianaruszenia przez niego,zasad etykizawodowe]".
W ten sposéb zawarte uprzednio na poziomie rozporzadzenia odestanie do
szasad etyki zawodowej" uzyskala range ustawowa (kodeksowa). Ten
,2awans" tegoz odestania mozna wyttumaczyé potrzeba zadoS§céuczynienia
Konstytucji, ktéra dla ograniczen w zakresie korzystania z wolnosci wyko—
nywania zawodu (art. 31 ust. 3 oraz art. 65 ust. 1) wymaga ustawy i nie
dopuszcza ogblnego (blankietowego) odestania w tego rodzaju sprawach do
rozporzadzenia.

Nie ma dowoddéw na to, ze wykonywanie czynnoéci dyspaszerskich bu~
dzilo zastrzezenia z powodu nieistnienia wczeéniej odestania do ,,zasad ety™
ki zawodowe]". Stad bierze sie pytanie o sens wprowadzenia go w nowym
Kodeksie morskim, ito dopiero po ponad dwulatach odjegouchwalenia.

3. Ustawowe odeslania do ,zasad etyki zawodowe]" wystepuja takze
winnych ustawach. Ustawy te zawieraja rOwniez przepisy grozace okres§lo™
nymi sankcjami za naruszanie tego rodzaju zasad, ale zasad okreélonych
kodeksami etycznymitworzonymi przez odno$ne samorzady zawodowe®.
O czymétakimw Kodeksie morskim mowy nie ma. Skorojednak odsytaondo
»zasad etykizawodowej", toniepodobna nie zadaé sobie trudu szukania odpo™
wiedzi na nastepujace pytanie: co w tym kontekécie prawnym oznacza termin
wzasady etyki zawodowej", czy tez - do czego konkretnie przepis ten odsyta?

Ustawodawca nie zdefiniowal terminu ,zasady etyki zawodowej", i to
nietylkow Kodeksie morskim, ale takze w zadnej innej ustawie. Byé moze
ustawodawcauznaje, zetermintenjestnatyle powszechnie zrozumialy, ze
nie wymaga ustawowego zdefiniowania, albo ze z tatwoécig mozna ustalié
jego znaczenie na podstawie odpowiedniej literatury. Tymczasem termin
ten wcale nie jest powszechnie jednoznacznie rozumiany. Jezeli chodzi
o literature przedmiotu, to mozna dowiedzieé sie z niej, ze ,zasady etyki
zawodowe]" to normy (zasady) odpowiadajace na pytanie, jak z moralnego
punktuwidzenia (ze wzgledéw moralnych) wykonawcy danego zawodu po™
winni, ajak nie powinni postepowaé. Owo ,moralny punkt widzenia" spra—
wiajednak, ze problemem staje sie ustalenie tresci tych zasad, gdyz kto$
(filozof, moralista, samorzad zawodowylubinna grupa spoteczna), kto wy™
razajakie$ tegorodzaju zasady, glosiw gruncierzeczy swéjpunktwidzenia
na moralnoéé, czyli, swoja" moralnoéé. Czyzby zatem w kodeksie morskim
miato chodzi¢ o moralny punktwidzenia prezesa KI G na postepowanie tego
czy innego dyspaszera?

» Przykladowo, tak stanowiustawa o adwokaturze.
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Wliteraturzetejznajdujemy takze dobrze uzasadnione twierdzenie, ze
brakuje wyraznej, precyzyjnej definicji etyki zawodowej. ,Wérdod pytan
odnoszacych sie do etyki - pisze Leszek Kotakowski - nie ma bodaj ani
jednego, co do ktérego filozofowie, uczeni, moraliéci czy my$liciele religijni
byli w zgodzie"=. A oto inne, znamienne wypowiedzi: ,Musimy oddzieli¢
zagadnienia moralne od zagadnien prawnych, gdyz (...) uzywanie tych sa~
mych stéw przez prawo i etyke moze prowadzié¢ do btedéw. Jest to zjawisko,
ktére trzeba usunaé":; ,Moralno$é, etyka i prawo stanowia rézne ptasz™
czyzny, ktore nie nalezy ze soba mieszac"s; ,0O ile prawo chce wytwarzaé
etyke, powstaje stan bezetyczny, amoralny, a po pewnym czasie cywili-
zacyjny"

C6z w takim razie oznacza owo kodeksowe ,zasady etyki zawodowej"
w odniesieniu do dyspaszeréw?

4. Kodeks wskazuje trzy przestanki skre§lenia z listy dyspaszeréw: ,za™
winione, nienalezyte wykonywanie czynnoS$ci dyspaszerskich", ,narusze™
nie prawa" oraz ,naruszenie zasad etyki zawodowe]". Jak maja sie do sie™
bie ich zakresy znaczeniowe?

Obecnierola dyspaszera ogranicza sie do ustalenia, czy doszto do awarii
wspoblnej oraz do obliczeniajej stratiich rozliczenia pomiedzy uczestnikow
w postaci dyspaszy. Dyspaszer dokonuje tego na zlecenie armatora lub in—
nego uczestnika awarii wspdlnejizlecenie to powinien wykonaé z uwzgled—
nieniem intereséw wszystkich uczestnikéw awarii wspélnej. Zawiera on
wiec1wykonuje odpowiednig umowe cywilnoprawna, a wedle prawa cywil—
nego wykonacé ja powinien z nalezyta staranno$cia wynikajaca z zawodo™
wego charakteru tej dziatalnoéci. Niczym zatem innym nie moze objawiac
sie ze strony dyspaszera naruszenie zasad etyki zawodowej, niz nienalezy—
tym wykonywaniem czynnoéci dyspaszerskich czy naruszeniem prawa.

Kodeksowe wyrazenie ,naruszenie zasad etyki zawodowej" (a takze
wyrazenie ,naruszenie prawa") obok wyrazenia ,nienalezyte wykonywa™
nie czynnoéci dyspaszerskich" to po prostu superfluum i przejaw wtlocze™
nia do tego kodeksu nazwy ,zasady etyki zawodowej" bez zastanawiania
sie nad je] normatywnym znaczeniem i praktycznymi skutkami.

Zkoleinatletak anieinaczej (filozoficznieiprawniczo, bo nie ustawowo)
zdefiniowanych zasad etyki zawodowej i odnoénych tresci Kodeksu mor-

o L. Kotakowski, Mata etyka [w:] J. M. Dotega, J. Kuczynski, A. Wozniak (red.), Szkola
przezycia cywilizacyjnego, Warszawa 1997, s. 21.

» D. Lyons, Etyka i rzqdy prawa, Warszawa 2000, s. 67.

» A. Anzenbacher, Wprowadzenie do filozofii, Krakéw 1992, s. 337.

» K. Koneczny, Paristwo i prawo, Krakéow 1997, s. 20.
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skiego powstaje nastepujace pytanie: najakiej podstawie (aksjologicznej,
filozoficznej, innej) ustawodawca przepisem tym wyposazyt jednego, ,przy™
padkowego" cztowieka (itoakurat prezesa KIG) wprawo autorytatywnego
przesadzania o tym, ze dany dyspaszer, cho¢ postapil zgodnie z prawem
1 nalezycie wykonat czynnoéci dyspaszerskie, postapit jednak nieetycznie,
przez co nalezy orzec w stosunku do niego utrate prawa wykonywania tego
zawodu?

Whbrew pozorom ,skre§lenie z listy dyspaszeré6w" w rozumieniu kodek™
sowym nie oznacza jakiej$ czynnoséci o charakterze techniczno-biurowym.
»Skresli¢" w tym kontek§cie to po prostu pozbawié dyspaszera prawa wy™
konywania tego zawodu (tak - ,zawodu", a nie -jak w kodeksie - ,stanowi—
ska", skoro skre§la sie go za naruszenie zasad etyki ,zawodowej").

W zawodach ustawowo usamorzadowionych pozbawienie prawa wykony—
wania zawodu jest kara dyscyplinarna wymierzana w okre$lonym ustawo™
wo dwuinstancyjnym postepowaniu przez sady dyscyplinarne pod odpowied—
nia nastepcza kontrola sadéw powszechnych®», z prawem obwinionego do
obrony 1 korzystania z pomocy obroncy (nawet z urzedu) oraz z wieloma
innymigwarancjami procesowymi, przy czym unormowania ustawowe
w tym zakresie sg uwarunkowane odnoénymi wymogami konstytucyjnymi.

5. Kodeks morski nie normuje owej guasi-dyscyplinarnej (guasi-karnej)
odpowiedzialnosci dyspaszeréw w sposdb wyczerpujacy. W pewnych kwe™
stiach odsyla do rozporzadzenia wykonawczego. I tak, przepisem § 4 art.
255 zobowigzuje ministra do okreélenia miedzy innymi ,sposobu" skresla—
nia z listy dyspaszeréw. Co w tym kontekécie nalezy rozumieé przez stowo
,,8posoéb"? Czy chodzi moze o przepisy postepowania w tym zakresie w rozu™
mieniu takim, jakie np. ustawa o adwokaturze nadaje odno$nym przepi™
som sformulowaniem ,szczegbétowe przepisy o postepowaniu dyscyplinar—
nym", wskazujacym wyraznie to, do okreslenia czego w drodze rozporzg™
dzeniaustawata zobowiazuje odpowiedniorgan, a co ma odpowiednio uzu™
petniaé przepisy ustawy adwokackiej o odpowiedzialnosci dyscyplinarne)
adwokatow?

Jeéli odpowiedz na to pytanie miataby byé twierdzaca, to nalezatoby
uznaé, ze obowigzek ten zostat wykonany rozporzadzeniem w sposéb wrecz
kuriozalny. Ot6z wprawdzie rozporzadzenie to deklaruje, ze okresla mie™
dzyinnymi,sposdb skre§lenia z listy dyspaszer6w", ale ten,,sposob" zostat
okre$lony nastepujaco: ,Skre§lenia z listy dyspaszeréw dokonuje Prezes
Krajowej Izby Gospodarczej w przypadku, gdy dyspaszer przestanie spel—
nia¢jeden z warunkéw, o ktérych mowaw § 2 pkt 1-3". Owe punkty 1-3 § 2

« A nawet Sadu Najwyzszego, w przypadku zawodéw prawniczych.
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sa efektem realizacji obowigzku okreslenia tym samym rozporzadzeniem
wymagan kwalifikacyjnych w stosunku do kandydatéw na dyspaszerdéw.
Wynika z nich, ze powodem skre§lenia z listy dyspaszerdw jest utrata zdol™
noécido czynnoéciprawnych, utratamozliwoécikorzystaniawpetnizpraw
publicznych lub utrata nieskazitelnej opinii i rekojmi nalezytego wykony—
wania obowiazkéw dyspaszera. To odestanie nie ma zadnej nowo§ci norma™
tywnej, bo o tym stanowijuz Kodeks morski.

To samo odnosi sie do dalszej czeéci tego rozporzadzenia, z tym jednak,
ze jest to takze unormowanie mylace, gdyz wedtug kodeksu skresélenie na—
stepuje réwniez z innych przyczyn. Tworzac to rozporzadzenie chyba nie
zauwazono, ze w jako przyczyny skre§lenia kodeks wymienia takze: wnio™
sek dyspaszera, naruszenie zasad etyki zawodowej 1 - co oczywiste samo
przez sie - Smieré dyspaszera. Je§li ewentualnie upowaznienie kodeksowe
do okres$lenia ,,sposobu" skre§lenia z listy dyspaszeréw rzeczywiscie nale™
zaloby uznaé za zobowigzanie do wydania przepiséw o postepowaniu w spra™
wie tegoz ,skreélenia", to przepis ten nie odpowiada wymaganiom stawia™
nym takiemu upowaznieniu przez art. 92 Konstytucji. Upowaznienie to
bowiem aniniejest szczegdlowe, aninie zawiera wytycznych dotyczacych
treéci rozporzadzenia.

7 powyzszego wynikaja dwa wnioski de lege ferenda, z ktérych pierwszy
(minimum)brzmi: skresli¢ wart. 225 k. m. to wszystko, co do niego dodano
w 2004 roku. Natomiast drugi wniosek wiaze sie z faktem, ze obecnie na
urzedowe]j liscie dyspaszeréw nie ma (sic!) anijednego nazwiska:'. Biorac
to pod uwage, oraz to, co J. Lopuski napisal o instytucji awarii wspdlnej,
nalezy wyeliminowaé¢ z Kodeksu morskiego, jezeli nie wszystkie przepisy
o awarii wspdlnej, to przynajmniej przepisy o dyspaszerze, jako ze sa one
zbedne:.

Informacja uzyskana w KIG. Notabene, B. Ostrowska (Regutly pekiriskie, Prawo Mor-
skie, t. XXI1/2006, s. 196) wprawdzie wspomina rozmowe z dwoma -jak ich nazywa -
,polskimi dyspaszerami”,jednak bez wzmianki, czy chodzi o osoby wpisane na liste dys™
paszeréw.

Ramy wydawnicze nie pozwalaja na ukazanie wszystkich niedoskonato$ci naszej kodyfi—
kacji morskiej. Inne omawiane sa obszernie przede wszystkim w wydawanych przez
Komisje Prawa Morskiego Polskiej Akademii Nauk zeszytach ,Prawo Morskie" (zob. np.
M.H. Kozinski, Celowosé nowelizacji nowego kodeksu morskiego, Prawo Morskie, t. XVIII/
2003), za$ szersze omdéwienia zagadnien objetych niniejszym tekstem (mego autorstwa)
znajdujg sie w tomach XVII/2002, XVIII/2003, XXV/2009 i XXVI/2010.

48



dr hab. Zbigniew Godecki: O pewnych niedoskonalo$ciach kodyfikacji morskiej

About the some ofthe imperfection
of codification maritime

ABSTRACT

Polish Maritime Code is not perfect. It reguires an amendment or even re™
place it with new Act. This article outlines some of the imperfections on this
act for the appropriate conclusions de lege lata and de lege ferenda.

49
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radca prawny

Kodeks morski-nieuchronna
zmiana perspektywy

ABSTRAKT

Zasadniczymi czynnikami ksztaltujacymi nowe prawo morskie sa dzi$
trzy zjawiska: ...globalizacja handlu, europeizacja prawa i internetyzacja
komunikacji handlowej. Globalizacja handlu nie wymaga szerszego komen™
tarzajako rzecz oczywista i latwo dostrzegalna. Przez europeizacje prawa
rozumie sie stale rosnacy, przemozny wrecz wplyw prawa europejskiego na
caly system prawa polskiego, ktére w rezultacie traci swa koherentnoéé
oraz wzajemna spdjnos$é¢ poszczegoblnych rozwigzan i regulacji. Oddzialy—
wanie to stanowil gléwny czynnik zmiany i wyznacza zarazem kierunki
ewolucji prawa. Natomiast internetyzacja komunikacji handlowej oznacza
praktycznie, iz nie tylko wymiana informacji handlowej, ale i zawieranie
um6éw handlowych dokonywane jest za po$rednictwem Internetu i poczty
elektronicznej, conie pozostaje bez wplywuna funkcjonowanie prawa, szcze™
gblnie w aspekcie zawierania uméw handlowych. Patrzacjuz z perspekty—
wy krajowej, nie sposéb pomina¢ dalszych negatywnych przemian struktu—
ry wlasno$ciowe] w polskiej gospodarce morskiej. Sa to przede wszystkim:
utrwalenie sytuacji degradacji polskiej floty handlowej (z chwalebnymi
wyjatkami PZM i Chipolbroku), zanik rybotéwstwa pelnomorskiego, upa~
dek duzych stoczni produkeyjnych, szerokie wejécie zagranicznych prze™
woznikoéw morskich narynek polski, a takze - ostatnimilaty - przechodze™
nie ustug tadunkowych (terminale, firmy przetadunkowe) oraz spedycyj™
nychilogistycznych w rece podmiotéw zagranicznych, w efekcie wykupy™
wania lub wypierania z rynku firm polskich. Nie bez znaczenia pozostajg
wreszcie czynniki handlowo-geograficzne, przez co rozumie sie przesunie™
cie niematej czeéci strumienia tadunkéw przewozonych morzem z portéw
polskich do portéw europejskich, gtéwnie niemieckich.
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Warunki powstania pierwszego kodeku morskiego,
a sytuacja obecna

Kodeks morski z roku 1961

Uwagioustawie z 1 grudnia 1961 r. - Kodeks morski, zwanej dalej pierw—
szym Kodeksem morskim maja oczywiscie charakter post-historycznego
komentarza i czynione sa z pozycji nastepnego pokolenia prawnikéw mor—
skich, ktére mozejedynie pozazdroécié¢ starszym kolegom bogatego i rézno—
rodnego §rodowiska zawodowego, w ktorym funkcjonowali prawnicy mor™
scy w drugiej polowie XX wieku.

Polskabyla krajem rozwijajacej sie zeglugiigospodarki morskiejz praw—
dziwego zdarzenia. Z jednej strony istniala juz chyba mozliwoé¢é ksztatto™
wania prawa w zgodzie ze zwyczajami, regutamii standardami miedzyna—
rodowymi, a zatem uwolnienie sie od ograniczen politycznych i systemo™
wych w dziedzinie prawotwérstwa. Zarazem istniata mozliwoéé aktywnego
1 skutecznego ksztattowania polskiego prawa morskiego w taki sposob, by
promowalo ono zegluge i czynnie ksztaltowato stosunkihandlowe w zakresie
shippingu w mozliwie racjonalny sposéb, nie pozbawiajac zarazem panstwa
polskiego istotnego wptywu na gospodarke morska. Potrzeba calo$ciowego
1 kompleksowego uregulowania prawa morskiego byta niewatpliwa.

Kodeks morski z roku 2001

Ustawa z 18 wrzeénia 2001 r. - Kodeks morski, zwana dalej Kodeksem
z 2001 r. stanowi faze przejSciowa pomiedzy kodeksem z ,dawnej, stusznie
minionej epoki", a spodziewanym kodeksem czasu globalizacji. Jest nieco
spézniong reakcja na polityczne 1 gospodarcze przemiany lat dziewieédzie™
sigtych. Jednoczeénie Kodeks z 2001 roku nie mégljeszcze wziaé pod uwage
rychlego wejscia Polski do Unii Europejskiej, co wszak znaczaco wpltynelo
na stosunki zeglugowe 1 na gospodarke morska, a takze zasadniczo na caty
system prawa polskiego.

Nowy Kodeks morski
Zasadniczymiczynnikamiksztaltujacymi nowe prawo morskie satrzy

okolicznoéci: globalizacjahandlu, europeizacjaprawaiinternetyzacja ko™
munikacjihandlowej. Jeslichodzio globalizacje handlu, to zjawisko tonie
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wymaga szerszego komentarza, jako rzecz oczywista i tatwo dostrzegalna.
Przez europeizacje prawa rozumie sie stale rosnacy, przemozny wrecz wplyw
prawa europejskiego na caly system prawa polskiego, ktére w rezultacie
traci swa koherentno§¢ oraz wzajemna spdjnoé¢ poszczegdlnych rozwiazan
iregulacji. Oddzialywanie to stanowi gléwny czynnik zmiany i wyznacza
zarazem kierunki ewolucji prawa. Jakkolwiek bardziej dostrzegalne w dzie™
dzinie prawa administracyjnego, nie pozostawiajednak na uboczu prawa
cywilnego 1 handlowego. Natomiast internetyzacja komunikacji handlowe;j
oznacza praktycznie, iz nie tylko wymiana informacji handlowej, ale 1 za™
wieranie uméw handlowych dokonywane jest za posrednictwem Internetu
ipoczty elektronicznej, conie pozostaje bez wplywu na funkcjonowanie pra—
wa, szczegblnie w aspekcie zawierania umoéw handlowych.

Ponadto, patrzacjuz z perspektywy krajowej, nie sposéb pomingé dal™
szych negatywnych przemian struktury wtasnosciowej w polskiej gospo™
darce morskiej. Sq to przede wszystkim: utrwalenie sytuacji degradacji
polskiej floty handlowej (z chwalebnymi wyjatkami PZM i Chipolbroku),
zanik rybotéwstwa pelnomorskiego, upadek duzych stoczniprodukcyjnych.
W §lad za tym idzie juz od 10 z gbra lat szerokie wejécie zagranicznych
przewoznikow morskich na rynek polski, a takze - ostatnimi laty - prze™
chodzenie ustug tadunkowych (terminale, firmy przetadunkowe) oraz spe™
dycyjnych 1 logistycznych w rece podmiotéw zagranicznych, w efekcie
wykupywania lub wypierania z rynku firm polskich. Nie bez znaczenia po™
zostajg wreszcie czynnikihandlowo-geograficzne, przezcorozumie sie prze™
suniecie niematej czeéci strumieniatadunkéw przewozonych morzem z por™
tow polskich do portéw europejskich, gtdwnie niemieckich. Wedlug wiary—
godnych statystyk najwiecej tadunkéw wysytanych z lub kierowanych do
Polskiprzetadowywanychjestw Hamburgu.

Co przyniosly zmiany ostatniego dwudziestolecia?

Wszystkieopisane wyzej czynnikispowodowaly w skutkach przeniesie—
nie ciezaru polskiej gospodarki morskiej z morza na lad. Paradoksalnie,
dzi$§ powracamy do stanurzeczy z okresu pomiedzy XV-XVIIwiekiem, gdy
coprawda Gdanskbylwielkimportem, ale ani Gdansk, aniRzeczpospolita
nie miaty wlasnej floty handlowej. Osiggniecia dwudziestolecia miedzywo™
jennego, a nastepnie lat powojennych, szczegblnie w odniesieniu do floty
handlowej i ryboléwstwa dalekomorskiego zostaly w niematej czeéci bez™
powrotnie zaprzepaszczone. Innym efektem owych przemianjest znaczace
ograniczenie roli panstwa w narzucaniu rozwigzan prawnych uczestnikom
obrotumorskiego. Idzie to w parze ze swoboda nie tylko ksztaltowania tresci
1 sposobu zawierania uméw, ale 1 wyboru prawa regulujacego te stosunki
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oraz wyboru forum rozstrzygania sporéw. Lecz zarazem swoboda ta staje
sie symboliczna, skoro:

- silni gracze, szczegdlnie wielcy przewoznicy morscy narzucaja dogodne
dla siebie prawo materialne oraz forum rozstrzygania potencjalnych
spor6w innym uczestnikom obrotu;

- podmioty zagraniczne operujace na state w Polsce, majace tu przedsie™
biorstwa lokalne, spélki zalezne, przedstawicielstwa, etc. poddaja za™
wierane przez siebie umowy prawu obcemu, nawetjeéli same ustugi rem
gulowane przez te umowy sa fizycznie §wiadczone w polskich portach
(dotyczy to nie tylko stosowania konosamentéw czy czarteréw podda—
nych obcemu praw przezlokalne ekspozytury zagranicznych przewozni—
kéw, bo jest to przeciez powszechna praktyka wszedzie na §wiecie, ale
nawet poddawania ustug przeladunkowych §wiadczonych przez dziata—
jacych w polskich portach przeladowcéw prawu obcemu):;

- powszechne obowigzywanie formularzy czarterowych, remontowych,
stoczniowych, etc. (np. BIMCO, we wszystkich wlasciwe gateziach zeglugi
1 zwigzanych z tym ustug - polskie firmy uzywajace owych formularzy
nie zastanawiaja sie zazwyczaj nad tym, iz formularze te zawieraja
zapisy, zazwyczaj na prawo angielskiei arbitraz w Londynie):.

Skutkiem europeizacji (wspdlnotyzacji?) polskiego prawajest tez zauwa—
zalny wzrost znaczenia cze$ci administracyjnej prawa morskiego (tu ilo§é
regulacji narzucanych konwencjamiiprawem unijnym roénie), kosztem
ostabienia wplywu czeéci cywilnoprawnej. Zarazem znacznie wieksza niz
kiedy$ jest liczba konwencji miedzynarodowych wiazacych Polske, a takze
obligatoryjnych regulacji unijnych, ktére nawet jeéli nie obowiazuja bezpo—
$rednio, to muszg byé w Polsce implementowane poprzez ustawodawstwo
krajowe. Nie sposob tez pomiaé spektakularnegoupadkuwielkich stoczni
produkecyjnych. Naich gruzach funkcjonuje coprawdanastepna generacja
mniejszych, bardziej elastycznych i - wreszcie (!) - dochodowych przedsie™
biorcéw, jednak znaczna ich czeéé pelni niestety role podwykonawcow dla
stoczni europejskich. Warto$¢ dodana takiej produkeji nie jest zbyt wielka,
a ich konkurencyjnoé¢ opiera sie w duzym stopniu na wykwalifikowanej
iniedrogiej zarazem sile roboczej.

Wynikato zfaktu, iz firmy §wiadczace ustugi przetadunkowe sa obecnie wlasno$cia pod—
miotéw zagranicznych. Podobny los czeka teraz - monopolistyczne dotad - spétki éwiad—
czgce ustugi holownicze w portach polskich.

Co prawda odwotanie takie mozna skutecznie usungé poprzez wprowadzenie stosownego
zapisuw pierwszej czeSciumowy, alewymagato §wiadomosciiwolizmianytakiego stan™
dardowego zapisu przez polskiego kontrahenta.
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Osobna kwestig jest systematyczny uwiad polskiego rejestru okretowego.
Rejestr w obecnym ksztalcie, prowadzony przez izbe morska, a zatem funk—
cjonujacy na zasadzie sadu 1 zgodnie z procedurami sagdowymi, za calym
bagazem praktyk sadowych i wymogéw procedury cywilnej, kompletnie nie
przystaje do wymogdéw stojacych przed wspdtczesnym rejestrem okretowym.
Jest tak pomimo wysitkéw sedziéw prowadzacych rejestr okretowy, ktérzy
w tych niesprzyjajacych warunkach dokladaja przeciez wszelkich staran,
by operowal on sprawnieiszybko. Jakkolwiekizby morskie dziataja znacz—
nie sprawniej od sadéw powszechnych, to aktualna konstrukcja rejestru
okretowego jako takiego 1 zasady jego dzialania immanentnie uniemozli—
wiaja mu skuteczng konkurencje z rejestrami zagranicznymi. Te ostatnie
zostaly zaprojektowane 1 sa prowadzone jako przedsiewziecia stricte ko™
mercyjne i dochodowe. Z zalozenia sa obliczone na zaspokojenie okre§lo™
nych potrzeb i1 oczekiwan armatoréw, bedacych po prostu ich klientami.
Jak wiadomo klient niezadowolony z uslugi zmienia predzej czy pdzniej
uslugodawce, zatem w warunkach konkurencji ustugodawca musi dbaé
o klienta. Im rynek bardziej zdywersyfikowany, tym konkurencja wieksza,
a co za tym idzie - lepsza troska o klienta. Polski rejestr nie dziata w takich
kategoriach, bonie takiebylyjego zatozenia. Rejestr okretowy prowadzony
wylacznie w jezyku polskim, wymagajacy przedstawiania wszystkich do—
kumentéw w polskich ttumaczeniach i wydajacy dokumenty (z wyjatkiem
certyfikatow okretowych) wylacznie w jezyku polskim jest dzi§ anachro—
nizmem. Rejestr stosujacy tak wygérowane stawki oplat rejestracyjnych,
platnych ,raz na zawsze", zamiast stosowanych powszechnie na $wiecie
stawek rocznych, nie ma szans w konkurencjinarynku éwiatowym.

Tytutem przyktadu, rejestracja statku o pojemnoéci 10.000 GRT i war—
tego 10.000.000 EURO kosztuje odpowiednio:
Rejestr polski 20.000 EURO (brak gérnej granicy wpisu)

Rejestr cypryjski 1.533 EURO (maksymalny wpis wynosi 5.125
EURO) + 1.000 EURO rocznie

Rejestr maltanski 1.980 EURO na poczatek + 3.180 EURO rocznie

Natomiastrejestracjahipotekinastatkuopojemnos$ci10.000ton, przy
kwocie zabezpieczonej hipoteka do wysokosci 10.000.000 EURO kosztuje
odpowiednio:

Rejestr polski 2.000 EURO

Rejestr cypryjski 340 EURO (uzaleznione od tonazu statku

Rejestr maltanski 470 EURO (niezaleznie od wysokoéci hipoteki
itonazustatku)
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Zwazywszy wyzej zaprezentowane koszty, pytanieo to, ktow takiej sy—
tuacji przyjdzie do polskiego rejestru wydaje sie byé pytaniem retorycznym.

Rejestr okretowy na éwiecie jest dzi§ po prostu interesem, sposobem
$§wiadczenia specjalistycznych ustug, przedmiotem dziatalno$ci obliczonej
na zysk, ale co za tym idzie - na zadowolenie klienta. Stosuje zatem sposo™
by dziatania wtasciwe dziatalnosci uslugowej. Natomiast o wymiarze spra™
wiedliwo$ci w Polsce mozna powiedzie¢ wszystko, tylkonieto, izkieruje sie
satysfakcjg klientajako naczelng zasada dziatania. W takich warunkach
polski rejestr okretowy nie ma zadnych szans by konkurowaé nie tylko
z wiodacymirejestrami éwiata, ale nawet gra¢ w drugiej lidze zeglugowe;j.
Zadne zabiegipolityczneiadministracyjne, czy toemocjonalnie odwolujace
sie do restytucji bialo-czerwonej bandery, czy tez prowadzone bardzie]
z pozoru zdroworozsadkowo, w postaci prob wprowadzania podatku tona™
zowego, racjonalnychregulacjizazakresuubezpieczen spotecznych, czy re™
formy samego rejestru okretowego, nie przyniosg raczej spodziewanych
korzyéci, tym bardziej, ze Ministerstwo Finanséw i1 Zaktad Ubezpieczen
Spolecznych nie wydajq sie w ogdle braé¢ pod uwage wprowadzenia autono™
micznych regulacji w tym zakresie. Politycznie zreszta czas niejest potemu
odpowiedni. Totez do prowadzenie efektywnego, wydajnego przedsiewzig™
cia o nazwie , Polski Rejestr Okretowy" nie mamy chyba ani pomystu, ani
wykwalifikowanychkadr, aniumiejetno$ciorganizacyjnych. Niebez zna™
czeniajest wreszcie swoisty desinteressement polskiego wymiaru sprawie™
dliwoéci w odniesieniu do spraw zwigzanych z zeglugaihandlem morskim.
Sady polskie nie znaja wlasciwie spraw morskich i co wiecej nie chea ich
znaé¢. Wydaje sie, ze nie chea rozstrzygaé takich sporéw, uchylajac sie od
tego, jes$li tylko nadarzy sie okazja. Trudno sie zreszta dziwi¢ takiemu po™
dejéciu, gdyz w przewazajace] wiekszosci sedziowie nie znajg ani realiéw
zeglugowych, anijezyka angielskiego, bez czego trudno doprawdy o facho™
werozstrzyganietakich spraw. Ponadto bedac notorycznie przepracowani
nie majq czasu i sity by zglebia¢ arkana shippingu. Brak wiedzy i do$wiad—
czenia zawodowego spowodowany jest takze niewielka iloScigq spraw tego
rodzaju trafiajacych do polskich sadéw. Wynika to tylez z dominacjiprawa
obcego w stosunkach umownych - efekt skutecznych zapiséw na obce sady
1zagraniczny arbitraz - co z niecheci stron do wdawania sie w takie spory
przed polskimisadami, gdzie - skadinad nieprzewidywalny - wyrok wyda—
ny bedzie po kilku latach od wniesienia pozwu. Mamy zatem do czynienia
ze swolstym sprzezeniem zwrotnym: im mniej spraw wplywa do polskich
sadéw, tym mniej sedziowie maja okazje praktykowaé prawo morskie.
Podobnie rzeczy maja sie z arbitrazem morskim - niewielka iloéé spraw
przezen rozpatrywanych wigze sie bezposérednio z nieznaczna liczba zapi—
séw arbitrazowych na ten sad. Polscy przedsiebiorcy stosuja formularze
bedace w ogdélnoS§wiatowym obiegu, zawierajace odwolania do arbitrazu

55



dr Krzysztof Kochanowski: Kodeks morski - nieuchronna zmiana perspektywy

angielskiego, nie klopoczac sie o to, by wprowadzi¢ do umowy zapis na
lokalny, tanszy 1 stosujacy w razie potrzeby prawa polskie arbitraz MSA
(Miedzynarodowy Sad Arbitrazowy) w Gdyni. Watpliwa przyjemno$¢ i nie™
maly koszt wziecia udzialujako strona w arbitrazu angielskimjest zwykle
spézniong nauka dla polskiego przedsiebiorcy.

Kolejng uwaga jest refleksja, iz ostatnie dwie dekady byly - w shippingu
przynajmniej - $éwiadkiem pewnego niepowodzenia koncepcji prawa kon—
tynentalnego, jako prawa ,wymyS§lajacego" ad hoc nowe instytucje i roz™
wigzania prawne, na rzecz prawa anglosaskiego, bedacego raczej prawem
kodyfikujacym istniejace juz w praktyce rozwigzania. W Polsce przynaj—
mniej prawo handlowe wydaje sie byé tworzonym przez teoretykéw prawa,
co powoduje, iz kolejne regulacje i rozwigzania majace w zamyS$le ulatwiaé
zycie przedsiebiorcom okazuja sie w praktycznym zastosowaniu nieprzy™
datne, nieskuteczne czy po prostu niepotrzebne. Przyktady mozna by mno—
zy¢ - zastaw rejestrowy w przypadku ktérego przez 10 lat nie wydano roz™
porzadzenia wykonawczego, niedopracowana w szczeg6tach hipoteka mor—
ska typu mortgage, ostatnie regulacje dotyczace uméw deweloperskich,
zamieszanie zwigzane z hipotekami, itd. Prawo anglosaskie dla odmiany
nie sili sie na nowatorstwo, lecz po prostu kodyfikuje to, co wczeénie]
wymy$lili, wdrozyliiprzetestowalipraktycyobrotuhandlowego.

Ostatnig wreszcie kwestigjest zmiana pokoleniowa w kadrach zeglugo—
wych. Dzi$ odchodza na emeryture ci, ktérzy przez wiekszosé zycia praco™
waliw polskichfirmach, majacych oérodek dyspozycyjny w Polsce, 1 prowa™
dzacych przez to samodzielng polityke biznesowa. Menadzerowie, ktorzy
gralina wltasny rachunek i sami podejmowali strategiczne decyzje. Sytu—
acja taka dawala im szersze horyzonty, zmuszajac zarazem do posiadania
wiekszej, uniwersalnej wiedzy, w tym takze w zakresie prawa. Obecnie
mlodsze pokolenie zeglugowcéw wychowalo siejuz w duzej czeéci w firmach
zagranicznych, gdzie nie tylko wtaéciciel firmy, ale i centrum decyzyjne
znajduje sie daleko poza Polska. Polski oddzial takiej korporacji zobowia™
zany jest robi¢ doktadnie to, czego wymaga jego centrala w Kopenhadze,
Genewie czy Singapurze. Czesto decydentemniejestnawetcentralafirmy,
a jedynie jej regionalne centrum operacyjne na Europe. Taka sytuacja
w sposéb nieuchronny zaweza horyzonty i ogranicza wiedze fachowa takich
pracownikéw do §ciéle zdefiniowanych zadan. Oczekuje sie od nich bowiem
jedynie wykonywania bardzo okre§lonych, wasko zdefiniowanych zadan
1 nic ponadto.
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Jak zmiany te przekladaja sie na nowa koncepcje
Kodeksu morskiego?

Trudno pokusié sie o konkretne wnioskii gotowe receptury. Zamiarem

jestjedynie przedstawienie obecnych warunkéw zewnetrznych funkcjono—
wania prawa morskiego w Polsce, a nie przedstawienie wlasnej koncepcji
kodeksu. Ponizej kilka spostrzezen iuwag.

1.

wZasad prawa morskiego" nie da sie wymyS§li¢ ad hoc. Wistocieniktich
nie wymys$la. One, trawestujac Stanistawa Ignacego Witkiewicza: ,wy™
mysélaja sie same". Dzieje sie tak w toku upowszechniania sie i ugrunto™
wywania sie konkretnych praktyk handlowych, przy okazji wydawania
precedensowych orzeczen sadowych 1 arbitrazowych, a takze w efekcie
zmian technologicznych w zegludze oraz w §rodkach wymiany informacji.

. Los polskiego rejestru okretowego jest raczej przesadzony i doprawdy

nie ma sie czym ekscytowaé, nawoluja raz po raz, zazwyczaj w okresie
wyborczym, do restytucjibialo czerwone bandery na morzach i ocenach.
Wydaje sie, ze w ciggu najblizszych kilkulatniebedzie wnim praktycz—
nie zadnych istniejacych statkéw. Pozostana jedynie martwe dusze -
jednostki, ktorych nikt na czas nie wykreslit z rejestru, mimo ze w rze™
czywistoéci dawno juz fizycznie nie istnieja. Stanie sie tak zatem po
wykreS§leniu z niego kutréw rybackich, ktore istnieja juz tylko na papie™
rze, a w istocie w latach siedemdziesiatych zostaly przeznaczone na opat,
oraz sprzedazy portowych spétek holowniczych firmom zagranicznym,
co spowoduje przeflagowanie holownikéw pod bandery obce. Ten ostatni
proces wlasnie sie odbywa w portach Tréjmiasta, natomiast zakonczyl sie
juz w Szczecinie. W efekcie rejestr okretowy straciracje bytu. Pozostang
wnimjedyni statki wbudowie, a wlaéciwe kadtuby w budowie. Jest tak,
anieinaczej, gdyz zwiagzanie bandery statku z siedziba podmiotu bedg—
cego wlascicielem jednostki lub eksploatujacego dany statek jest dzi$
anachronizmem. Wszelkie préby przymusowego zwigzania polskich firm
zeglugowych z polska banderg sa juz od 20 lat nie tylko nieskuteczne,
ale po prostu bezsensowne. Jeéli za§ miatby by¢ forsowane na site, moga,
jedynie spowodowaé upadek tych ostatnich polskich przedsiebiorstw
zeglugowych, ktore w takiej sytuacji nie podzwigng ciezaru obcigzen
fiskalnych idacych w §lad za polska bandera.

. Hipotekamorskatypu mortgage wpraktyceniestetynie dziata. Ponadto

jej przepisy interpretowane sa w taki sposéb, izjej egzekwowanie staje
sie niestychanie utrudnione. Powiedziane nie znaczy wszakze, by prze™
pisy Kodeksu morskiego regulujace hipoteke morska nie wymagaty
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istotnego doprecyzowania, co byé moze uratuje te niezwykle potrzebng
skadinad instytucje.

4. Przemysélenie koncepcji statku o polskiej przynaleznoéciistatku uwa—
zanego za statek o polskiej przynaleznoéci. Konstrukeje sg tak zawite
iskomplikowane, azarazemnienaturalne, iz powinny zostaé¢ gruntow™
nie przemodelowane.

5. Uwzglednienie faktu, iz zegluga w ogéle, a umowa przewozu tadunkéw
morzem w szczegllnosci regulowana jest dzi$ powszechnie prawem
obcym, a nie polskim. W przewidywalnej przysztoéci okoliczno$é ta nie
ulegnie zmianie. Nowy Kodeks morskipowinienbraé to pod uwage.

6. W zwiazku z powyzszym pojawia sie koniecznoéé przeniesienia w regu-
lacjach kodeksowych ciezaru z przewoznika na strone ladowa, czyli
na frachtujacego, odbiorce, przetadowce, agenta morskiego, pilota, etc.
Sytuacja tych podmiotéw w dalszym ciagu bedzie w znacznej mierze
regulowana prawem krajowym; nalezy zatem zadbaé, by uregulowania
te byly precyzyjne i wyczerpujace.

7. Kwestia kapitana statku. Czy Kodeks morski ma regulowaé tylko sta™
tus kapitana statku o polskiej przynaleznoéci lub podnoszacego polska
bandere,jak twierdzi doktryna? Uwazam, ze tak niejestizdanietonie
jest odosobnione wérdod praktykéw obrotu portowego. Kodeks powinien
odnie$¢ sie - w pewnym zakresie - roOwniez do kapitanéw wszystkich
statkow zawijajacych do polskich portéw.

8. Pozostaje wreszcie zagadnienie szeroko rozumianych kontaktéw z pod—
miotami majacymi siedzibe za granica, a prowadzacymi dziatalno§é go
spodarcza w obrebie polskich portéw i1 drég zeglownych. W tym w szcze™
gbélnosci kwestia doreczen pism sadowych i pozasadowych w sprawach
aresztu 1 egzekucji ze statkow morskich. Kwestia ta pozostaje pieta achil—
lesowg wszelkich procedur sgdowych dotyczacych zeglugi i handlu mor—
skiego. Problematyke te trzeba koniecznie uregulowaé, w takim przy—
najmniej zakresie, wjakim pozwalaja nam konwencje miedzynarodowe,
prawo unijne i bezwzglednie obowigzujace przepisy prawa polskiego.

58



dr Krzysztof Kochanowski: Kodeks morski - nieuchronna zmiana perspektywy

Maritime Code Act - Inevitable Change
in Perspective

ABSTRACT

Nowadays, the principal factors forming the new maritime law are three
phenomena: the globalization of trade, the Europeanization of law and the
Internetization of commercial communication. The globalization of trade does
not demand further comment, being an obvious and easily noticeable pheno-
menon. The Europeanization of law is understood as constantly increasing,
even predominant influence of European legislation over the whole Polish
legal system, which eventually looses its cohesion and the coherence of parti-
cular solutions and regulations. This interaction constitutes the main factor of
change and at the same time determines directions of the evolution of law.
Whereas the Internetization of commercial communication means that not
only the exchange of commercial information, but also the conclusion of trade
agreements is done via the Internet and electronic mail, which has an impact
on the functioning of law, particularly in the context of trade agreements.
Looking from national perspective, there is no possibility to omit further nega—
tive changes of ownership structure of Polish maritime economy. These are
above all: consolidation of the situation of degradation of Polish merchant fleet
(with exceptions of PZM - Polish Sea Navigation and Chipolbrok), loss of deep-
sea fisheries, the collapse of major shipyards, entrance of foreign shipping com™
panies on the Polish market, as well as, recent transfer of cargo (terminals,
trans-shipment companies), shipping and logistics services in the hands of
foreign entities, as the effect of buying out or displacing Polish companies
from the market. Finally, the geo-commercial factors are also significant, being
understood as transferring a part of the sea cargo from Polish to European
seaports, especially the German ones.
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Dokumentyumowyprzewozu
w Kodeksie morskim.
Uwagi de lege lata 1 de lege ferenda

ABSTRAKT

Regulacja Kodeksu morskiego dotyczaca umowy przewozu tadunku mo—
rzem dotyczy wszelkich uméw tego rodzaju, bez wzgledu na to, czy ijaki
dokument transportowy zostat wystawiony. Kodeks morski odréznia dwa
rodzaje umowy przewozu: umowe bukingowa i czarterowa (art.104 k.m.),
odpowiednio réznicujac tez pozycje prawng stron kazdej z tych umoéw.
W $§lad za regulacja miedzynarodowa szczegblny charakter maja unormo—
wania dotyczace umoéw przewozu stwierdzonych konosamentem - tu bo™
wiem w znaczgcym zakresie ograniczona zostala swoboda kontraktowa
stron, w szczegdlnoSci w sferze odpowiedzialnoéci przewoznika (art. 169
k.m.). Przewéz dokumentowany konosamentem ma réwniez swoja specyfike
z uwagina charakter tego dokumentu (papier wartoéciowy uciele$niajacy
prawo do symbolicznego posiadania tadunku - constructive possesion),
a zwlaszcza, gdy jest to konosament zbywalny. Zagadnienia prawne pow-
stajg takze, gdy umowie przewozu nie towarzyszy wystawienie konosamentu
1, albo nie ma zadnego dokumentu, albo wystawiono dokument inny niz
konosament; w zegludze liniowe]j najczeéciej morski list przewozowy, w zeglu-
dze nieregularnej czarterpartie. Zgodnie z art.143 k. m. prawo do dyspono™
wania tadunkiem przystuguje frachtujacemu, co jednak mozna zmienic¢
umownie wskazujac inny podmiot. Ponadto,jak stanowiart. 106 k.m., frach™
tujacy moze bez zgody przewoznika odstapié swoje prawa z umowy przewo-
zu osobie trzeciej, pozostaje jednak odpowiedzialny za wykonanie umowy
solidarnie z osoba, ktérej swoje prawa odstapil. Ewentualnie wystawiony
dokument transportowy (inny niz konosament) ijego rodzaj nie ma dla
rozstrzygniecia tych kwestii zadnego znaczenia. Moze on co najwyzej by¢
dowodem treéci zawarte] umowy 1 przy odpowiednich zmianach umowy
nalezatoby go aktualizowad.
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Regulacja Kodeksu morskiego (k.m.)' dotyczaca umowy przewozu tadun—
ku morzem dotyczy wszelkich uméw tego rodzaju, bez wzgledu na to, czy
ijaki dokument transportowy zostat wystawiony. Jednoczeénie art.105 k.m.
dajekazdej ze stron prawo zadania potwierdzenia umowy przewozuna pi§™
mie, za$ art. 129 k.m. stanowi, ze przewoznik na zadanie zaladowcy obo™
wigzany jest wydaé¢ konosament. Nie oznacza to jednak, ze prawa i obo™
wigzki stron umowy przewozu sg w kazdym przypadku takie same. Po pierw—
sze zalezy to od rodzaju umowy przewozu. Kodeks morskiodrézniabowiem
dwajej rodzaje: umowe bukingowa 1 czarterowg (art.104 k.m.), odpowied™
nio réznicujac tez pozycje prawng stron kazdej z tych uméw. W élad za
regulacja miedzynarodowa (RH:, RHV?), szczegblny charakter majg unor—
mowania dotyczace uméw przewozu stwierdzonych konosamentem - tu bo™
wiem w znaczacym zakresie ograniczona zostala swoboda kontraktowa
stron, w szczegdlnoséci w sferze odpowiedzialnoéci przewoznika (art. 169
k.m.):.

Przew6z dokumentowany konosamentem ma réwniez swoja specyfike
zuwagina charakter tego dokumentu (papier wartoéciowy uciele$niajacy
prawo do symbolicznego posiadania ladunku - constructive possesion),
a zwlaszcza, gdy jest to konosament zbywalny:. Ma to znaczenie w szcze™
gbélnoséci w kwestii prawa do dysponowania ladunkiem w czasie przewozu
idojego odbioru (art. 131 § 1 k.m.), z czym wigze sie tez zagadnienie prze™
noszenia wraz z dokumentem prawa do symbolicznego posiadania tadun—
ku. Prawo to przystuguje wylacznie legitymowanemu posiadaczowi kono™
samentu. W zaleznoéci od rodzaju konosamentu moze on te prawa prze™
nie$¢ na inna osobe badZ w drodze indosu (konosament na zlecenie), wyda™
jac jednoczed$nie dokument nabywcy, badz przez wreczenie konosamentu
(konosament na okaziciela) badz tez w drodze cesji, polaczonej z wydaniem
dokumentu (konosamentimienny):. Nabywca praw z konosamentu musi
wej§¢ w jego posiadanie, bowiem zawsze konosament musi by¢ okazany
przy wykonywaniu praw wynikajacych z symbolicznego posiadania tadun—
ku(art. 144§ 21iart. 143§ 1 k.m.). Tylkojednak konosamenty na zlecenie

Dz.U.z2009r. Nr217, poz.1689j.t.
Konwencjabrukselskaoujednoliceniuniektérych zasad dotyczacych konosamentéw, Dz.
U. z 1933 r.,, Nr 33, poz. 258.

»  RH zrewidowane przez protokdt brukselskiz 1968 r., Dz. U. z 1980 r., Nr14, poz. 48.
Szeroko na ten temat: M. Dragun-Gertner, Ograniczenie autonomii woli stron morskich
kontaktéw zeglugowych, Gdansk 1996, s. 55 i nast.

M. Dragun-Gertner, Zbywalno$é konosamentu jako papieru wartosciowego, Prawo Mor—
skie, Gdansk 2006, t. XXII, s. 99-111, J. Lopuski, System prawa prywatnego. Prawo
papieréw wartosciowych, tom 18, red. A Szumanski, Warszawa 2005, s. 310 i nast.

Art. 135 k.m.
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1na okaziciela maja te ceche, ze nabywca uzyskuje wszelkie prawa stwier™
dzone konosamentem bez wzgledu na to, czy przystugiwaly one zbywcy
(negotiability).

Te same zagadnienia powstaja takze, gdy umowie przewozu nie towa™
rzyszy wystawienie konosamentui, albonie ma zadnego dokumentu, albo
wystawiono dokumentinny niz konosament; w zegludze liniowej najcze§™
ciej morski list przewozowy, w zegludze nieregularnej czarterpartie. Zgodnie
z art.143k.m. prawo do dysponowaniatadunkiem przystuguje frachtujace™
mu, cojednak mozna zmieni¢ umownie wskazujac inny podmiot. Ponadto,
jak stanowi art. 106 k.m. frachtujacy moze bez zgody przewoznika odstapic
SWoje prawa z umowy przewozu osobie trzeciej, pozostajejednak odpowie™
dzialny zawykonanie umowy solidarnie z osoba, ktérej swoje prawa odstg™
pit. Ewentualnie wystawiony dokument transportowy (inny niz konosament)
1jego rodzaj nie ma dla rozstrzygniecia tych kwestii zadnego znaczenia.
Moze on co najwyzej byé dowodem treéci zawartej umowy i przy odpowied™
nich zmianach umowy nalezatoby go aktualizowaé.

Prawo do odbiorutadunku (w braku konosamentu) ma osoba wskazana
wumowie (ewentualnie z uwzglednieniem zmiany pierwotnej tre$ci umowy)
1 przewoznik musi podjaé¢ czynnoéci niezbedne dla jej zidentyfikowania.
Pozycja prawna odbiorcy wynika z charakteru umowy przewozu, jako umo™
wy o $wiadczenie na rzecz osoby trzeciej. Odbiorcy, nie bedacemu strong
umowy przewozu przystuguje prawo do odbioru tadunku i dopdki tadunku
nie przyjmie, nie cigza na nim zadne obowiazki (art. 146 § 1-3k.m.). Prawo
do dysponowania tadunkiem w czasie przewozu (zmiana miejsca odbioru)
1 ewentualnie oznaczenia innego odbiorcy niz ten pierwotnie wskazany
w tre$ci umowy przystuguje (o ile nie zastrzezono wylaczenia tego prawa)
stronie umowy przewozu z przewoznikiem (frachtujacemu lub czarteruja—
cemu) lub osobom przez nich upowaznionym.

Stwierdzi¢jednak nalezy, ze zawsze ilekro¢jakikolwiek dokumenttrans—
portowy zostanie wystawiony (konosamentlub inny) wiaze sie z nim ocze™
kiwanie, ze zainteresowane podmioty moga polegaé najego treéciodnoénie
swoich praw iich ochrony, by bezpiecznie angazowac sie w transakcje han—
dlowe. W przypadku uméw przewozu tadunku morzem sq to, co do zasady,
transakcje o charakterze miedzynarodowym. Te podmioty to nie tylko strony
umowy przewozu, czy tez odbiorca tadunku, lecz takze inni uczestnicy ob™
rotu, dla ktérych ma znaczenie dokument transportowy, jego charakter
1tre$é (strony umowy sprzedazy, podmioty uczestniczace w realizacji uwa™
runkowanych form ptatnoéci w handlu miedzynarodowym, zwlaszcza akre-

M. Dragun-Gertner, Zbywalnosé..., op. cit., J. Lopuski, System prawa prywatnego - Prawo
papierow wartosciowych..., op. cit., s. 311-333.
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dytywy dokumentowej: UCP 600: wrecz okre§la wymagane elementy tresci
dokumentu transportowego dlajego zaakceptowaniar).
Dokument transportowy winien wiec, aby sprostaé¢ tym oczekiwaniom:

a) potwierdzaé przyjecie przez przewoznika ladunku, zgodnie z opisem
w dokumencie;

b) odzwierciedlaé tre$¢ umowy przewozu,

¢) by¢ wiazacy w stosunkach miedzy przewoznikiem a nabywca dokumentu,
gdy w danym razie jest to konieczne.

Majac powyzsze na uwadze rozwazy¢ nalezy, czy obowigzujace przepisy
Kodeksu morskiego odpowiadaja tym wymogom i na ile - w toku prac nad
unowoczes$niong regulacja tej problematyki - nalezyje zmieni¢ lub uzupet—
ni¢. Niewatpliwie kierunkowe znaczenie winna tu mie¢ nowa konwencja
UNCITRAL o umowie przewozu tadunku droga morska na catej trasie lub
jej czeéci (Reguty rotterdamskie - RR) . Dotychczasowa regulacja Kodeksu
morskiego uwzglednia stosowany dotychczas w dominujacym zakresie
w praktyce rezim RHV. Przyjete tujednak kryteriadla wyréznienia umow
czarterowychibukingowych, awkonsekwencjiodrebnosciprawnych rezi—
moéw tych przewozéw budza dzi$é watpliwoécit. Cojednakbardziejznaczace,
perspektywawejSciaw zycienowej konwencjiwydaje siebyé corazbardzie]
realna, totezjedynym racjonalnym kierunkiem zmian w Kodeksie morskim
moze by¢jego dostosowanie do Regut rotterdamskichito tylko wtedy, gdy
uzyskanie przez te konwencje mocy wigzacej bedzie symptomem otwarcia
na nowy rezim prawny przewozu tadunku morzem w obrocie miedzynaro™
dowym. Dopdki tak sie nie stanie, nie ma raczej uzasadnienia odejscie
w prawie wewnetrznym od rezimu prawnego opartego na unormowaniach
RHYV. Rozwazanym dotychczas wyzwaniem legislacyjnym mogloby by¢é stwo™
rzenie krajowe] regulacji hybrydowej, wzorowanej tylko na nowszych kon—
wencjach 1jednoczeénie odpowiadajacej wspdlczesnym stosunkom trans—
portowym w zegludze morskiej. Jak dotad, poza przyjetymi w niektérych
krajach regulacjami hybrydowymi uwzgledniajacymi Reguly hamburskie:,

Jednolite Reguly dotyczace akredytyw dokumentowych, ICCUCP 600.

© A New convention for the carriage of Goods by Sea-The Rotterdam Rules, edited by
D. R. Thomas, Lawtext Publishing Limited 2009, s.191.

©»  Konwencjauchwalonawdniu9wrzeénia 2009r. Polskanalezy donielicznej grupy panstw,
ktére jak dotad ja podpisaty.
J. Lopuszki, O zegludze i prawie morskim. Wspomnienia i refleksje, Bydgoszcz-Gdynia
2011,s.139-141.

= Ustawy hybrydowe wprowadzono w Chinach, Korei, Nowej Zelandii, Kanadzie, Japonii,
Wietnamie, Krajach Skandynawskich, Australii. Por. M. Dragun-Gertner, Zagadnienia
kolizyjnoprawne zwiqzane z elektronicznie udokumentowanymi umowami przewozu

63



drhab. MariaDragun Gertner, prof. UMK: Dokumentyumowy przewozuw Kodeksie...

podjeto tez pierwsze proby stworzenia takich regulacji majacych za punkt
odniesienia RR. Najbardziej znaczacyjest tu projekt niemiecki'*. Spotkaly
sie onejednak z krytyka, a coraz wiecej gtoséw popiera dazenie do zaakcep™
towania zmian objetych systemem Regul rotterdamskich:.

Moéwigc wiecoregulacjiumowy przewozuladunkuw Kodeksie morskim
de lege ferenda, w szczeg6lnoéci rozstrzygnaé nalezy po pierwsze, czy za™
chowana winna byé regulacjakompleksowa obejmujaca wszystkie umowy
przewozu tadunku morzem. Tu bez wiekszych watpliwo$ci odpowiedz jest
twierdzaca. Jednakze o zakresie tej regulacji, jej szczegbéltowosci, winna
decydowacd istniejaca praktyka wykorzystywania swobody kontraktowe)
w umowach zawieranych gtéwnie w zegludze nieregularnej, dokumento—
wanych tylko czarterpartig, gdzie mechanizm sit rynkowych w peini zabez—
piecza poszanowanie przez obie strony ich wzajemnych intereséw, nie po™
zwalajac na dominacje zadnej z nich. W tej sferze stosunkéw przewozo™
wych w praktyce stosuje sie lex mercatoria, w tym w szczegélnosciwarunki
okre$lone we wzorcach umownych. Rola wewnetrznego prawa stanowione™
gojest tu znikoma. Z cala pewno$cia wieksze znaczenie beda miaty miedzy—
narodowe zwyczaje handlowe, uzupetnione w ostatecznym razie ogbélnymi
przepisami prawa wladciwego o zobowigzaniach umownych. Majac to na
uwadze mozna rozwazyc¢ ograniczenie przedmiotu unormowan dotyczacych
tego rodzaju uméw w nowym Kodeksie morskim do niezbednego minimum.

Istotnebedgjednak kryteria przyjete dla wyodrebnienia uméw zwigza™
nych z transportem tadunku pozostawionych swobodzie kontraktowej. Czy
w tej mierze stosowany dotad podzial na umowy bukingowe i czarterowe,
bedzie nadal wlasciwy? Siegajac do koncepcji RR nalezy kierowaé sie
trzema wyznacznikami okre$lonymi jako:::

1. documentary approach - zakres przedmiotowy przyjete] regulacji wi™
nienby¢ zalezny od wydania okre§lonego rodzaju dokumentu;

2. contractual approach - stosowanie przyjetej regulacji winno zalezeé¢ od
tego, czy strony zawra umowe okreélonego rodzaju;

3. trade approach - stosowanie przyjetej regulacji winno by¢ uzaleznione
od rodzaju transportu morskiego.

tadunku morzem [w:] Kolizyjne aspekty zobowigzar elektronicznych. Materialy z konfe-
rencji(red.J. Gotaczynski), WoltersKluwer Polska Sp.zo0.0., OFICYNA, Warszawa 2007,
s. 29-38.

s Abschlussbericht der Sachversta(a)ndigengruppezur Reform des Seehandelsrechts.
Zob. dokumenty: EKG ONZ-ECE/TRANS/WP.24/2011/10; European Community Shipow-
ner's Associations-The Rotterdam Rules. ECSA/ICS call on EU Member States to sign
andratify the Rotterdam Rules soonest (D 3971/12).

M. Dragun-Gertner, Nowa konwencja o przewozie tadunku morzem [w:] Ksiega pamiqt™
kowa ku czci Profesora Jana Biatocerkiewicza, Torun 2009, s. 775-786.
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Punkt wyjSciowy stanowi contractual approach, tj. zatozenie, ze przyje™
te unormowanie stosuje sie do uméw przewozu tadunku morzem, uzupet—
nione przez trade approach, dla wyltaczenia umoéw czarterowych i innych
uméw o korzystanie ze statkulubjegoprzestrzenitadownej, zawieranych
w zegludze nieliniowej 1 skorygowane przez documentary approach, podda—
jace regulacji prawa stanowionego te nieliniowe kontrakty, gdzie tradycyj—
ny konosament liniowy lub jego elektroniczny odpowiednik zostal wysta—
wiony (art. 6 RR). Swobodzie kontraktowejbeda wiec pozostawione umowy
w zegludze liniowej i nieliniowe], ktérych przedmiotem jest pozostawienie do
dyspozycji strony tadunkowej statku lubjego przestrzenitadownej (umowy
czarterowe lub inne o takim charakterze), o ile w ich ramach nie zostat
wystawiony dokument transportowy, ktéry zawiera tre$¢ umowy przewozu
tadunku lub stanowi dowdd jej zawarcia, a takze dowdd przyjecia na jej
podstawie tadunku do przewozu (art. 6 RR w powigzaniu z art. 1 pkt 14).

Szczegblna regulacja ustawowa winnanatomiast obja¢ umowy o przewoz
tadunku w zegludze liniowej, a takze w zegludze nieliniowej, w tym drugim
wypadku, gdy stronnie wigze umowa czarterowalubinnaumowa o korzy—
stanieze statkulubjego przestrzenitadownejigdzie wystawiono okreS§lony
wyzej dokumenttransportowy. Regulacjitejnalezynadaécharakter semi-
imperatywny. Oznacza toréznice w poréwnaniuz aktualnymbrzmieniem
Kodeksu morskiego, ktéry wigze semiimperatywna regulacje wylacznie
z przewozem ladunkunapodstawiekonosamentu (art. 169k.m.). Tenrodzaj
dokumentu wyznacza bowiem zakres stosowania rezimu hasko-visbijskiego,
w dominujacym ujeciu zawezony do konosamentéw zbywalnych.

W RR zrezygnowano nie tylko z powigzania przedmiotowego zakresu
regulacji z takim dokumentem transportowym, bowiem o stosowaniu kon—
wencji decyduje opisany wyzej rodzaj umowy, bez wzgledu na to, czy w ogd™
le dokument transportowy zostal wystawiony, ale takze zrezygnowano ze
stosowania okre§lenia ,konosament" w regulacjach dotyczacych dokumen—
tow transportowych. To istotna réznica z Regutami hamburskimi, gdzie
mowi sie o konosamencie jako dokumencie transportowym, definiujac go
jako: art. 1(7).

7. Bill of lading means a document which evidences a contract of carriage by
sea and the taking over or loading of the goods by the carrier, and by which
the carrier undertakes to deliver the goods against surrender of the
document. A provision in the document that the goods are to be delivered
to the order of a named person, or to order, or to bearer, constitutes such an
undertaking.

W rezimie RR wyodrebniono natomiast regulacje dla przewozoéw, w ra—
mach ktérych wystawiono transportowe dokumenty zbywalne i niezbywalne,
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w ramach tych drugich odrézniajac takie, ktéore wymagaja okazania przy
odbiorze tadunku. Podzial ten ma znaczenie dla dalszych unormowan kon™
wencyjnych w kwestii prawa do dysponowania tadunkiem (kontroli la-
dunku) i do jego odbioru, a takze dotyczacych przenoszenia tych praw
w obrocie. Przewidziano takze moznoéé stosowania elektronicznych, funk-
cjonalnych odpowiednikéw tych dokumentéw (art. 8, 91 10 RR) za wyjat™
kiem niezbywalnego dokumentu zastrzegajacego obowiazek jego okazania
przy odbiorze tadunku. Zbywalny dokument transportowy, poza wymo™
gamiogélnymiprzewidzianymidladokumentutransportowego, musiza™
wieraé ponadto w swej treéci wskazanie, przez takie sformulowania jak
,na zlecenie" (to order) albo ,zbywalny" (negotiable) lub inne uwazane za
réwnowazne przez prawo wlaéciwe dla dokumentu, ze tadunek zostal wy—
stany na zlecenie frachtujacego, na zlecenie odbiorcy, lub do okaziciela
1 ktéry to dokument nie zostat wyraznie oznaczonyjako niezbywalny (non-
negotiable lub not negotiable). Nie zdecydowano sie jednak na okreslenie
w konwencji, co oznacza termin negotiable, pozostawiajac te kwestie prawu
wewnetrznemu, a tu panuje duza niejednolito§é:. W szczegdlnosci od™
réznié¢ nalezy szerokie rozumienie zbywalnoéci, tj. sama mozliwo$ci prze™
niesienia dokumentuwrazzucieleénionym w nim prawem do symbolicznego
posiadania tadunku i waskie, gdzie o zbywalno$ci przesadza dopiero za™
pewnienie nabywcy praw do ladunku bez zadnych ograniczen, ktére mogty
obcigzaé zbywce. W kazdymjednak raziekonwencyjnadefinicjaeliminuje
z zakresu zbywalnych dokumentéw konosamenty imienne (straight b/l,
nominative b/l, recta b/l)). Beda one bowiem nalezaty do szczegdlnej kate™
gorii dokumentéw niezbywalnych wymagajacych okazania dla wykonywa~
nia praw zwigzanych z dysponowaniem, kontrola nad tadunkiem (art. 51
ust. 2 pkt,b"RR),jak tez dla odbiorutadunku (art. 46 pkt,a" RR).

Wspblng cecha dokumentéw niezbywalnych jest to, ze prawo do dyspo™
nowania (kontroli nad tadunkiem) i do jego odbioru nie moze by¢ w ich
przypadku przeniesione w drodze indosu lub wydania takiego dokumentu.
Te zastrzezone sg dla dokumentéw zbywalnych (art. 57 RR). Prawa te moga,
by¢ przenoszone w obrocie inna droga tj. badz okreSlong przez konwencje

Brakbowiem wart. 46 RR przepisu, ktéry okre§latby zasady odbioru tadunku przy elek—
tronicznej formie takiego dokumentu. Nie zdotano okre§li¢ wymogéw ,przedstawienia"
zapisu elektronicznego. Stwierdzono ponadto, ze nie stosuje sie takich wymogéw w prak—
tyce. Por. M. Dragun-Gertner, Dokumenty transportowe i ich znaczenie w Regutach
Rotterdamskich, Prawo Morskie, t. XXVII, Wyd. Ossolineum, Gdansk 2011, s.76.

A/CN.9/WG.III/WP. 32, s. 11, przyp. 17.

Szerzej na ten temat: M. Dragun-Gertner, Dokumenty..., op. cit., s. 73-6; Zbywalno$é
konosamentu jako papieru wartosciowego, Prawo Morskie, t. XXII, Wyd. Ossolineum,
Gdansk 2006, s. 111.
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(np. przeniesienia prawa do kontroli tadunku), badz wynikajaca z prawa
krajowego (np. przelew).

Generalnie dokumenty niezbywalne nie musza by¢ przedstawiane przy
wykonywaniu przez osobe uprawniona do tadunku jej praw. Inaczej jest,
zgodnie z konwencja, w przypadku dokumentéw niezbywalnych przewidu~—
jacych, ze nalezy je przedstawié przy odbiorze tadunku. Konwencja nie okre™
§la ogblnych zasad, wedtug ktérych prawa z takich dokumentéw maja by¢
przenoszone. Stanowi tylko, ze frachtujacy moze przenieéé prawo do kon™
trolitadunku na odbiorce przenoszac na niego dokument bez indosowania
(art. 51 ust 2 pkt a). Uznano wiec konosamenty imienne, bo o nie gléwnie
tu chodzi, za takie szczegdlne dokumenty, ktérejak dokumenty zbywalne
ucieleéniaja prawo do symbolicznego posiadania tadunku, jakie moze by¢é
waz z dokumentem przeniesione przez frachtujacego na oznaczonego na—
bywce, pod warunkiem, ze taki dokument wyraznie stanowi, ze musi by¢
przedstawiony przy odbiorze fadunku:.

Jest to oczywiécie konsekwencja podgzania za anglosaska koncepcja
waskiego rozumienia document of title. Nie wystarczy tuby dokument prze—
wozowy ucieleéniat symboliczne posiadanie tadunku, byl jego noénikiem
(definicja szeroka akcentujaca funkcje legitymacyjnga dokumentu), lecz by
towarzyszyla mu mozno§¢ przenoszenia na nabywce wraz z wydaniem do™
kumentu uprawnien wynikajacych z niego (jednoé¢ dokumentu iinkorpo-
rowanego w nim prawa, obiegowo$c). Rozporzadzenie prawem z dokumen™
tu nastepuje przez rozporzadzenie dokumentem:. Przy takim zalozeniu
konosament imienny nie bedac document od title dopiero wtedy uzyskuje
szczegblna pozycje w obrocie, gdy w jego treéci zostanie zastrzezone, ze
trzeba go okazaé, by wykonywa¢é powigzane z nim prawa. Bez tego zastrze™
zenia petni tylko funkcje dowodowa,.

Wedtug RR dokument bedacy konosamentem moze funkcjonowacé jako:

- dokument zbywalny;

- jakodokumentniezbywalny, naréwniz morskim listem przewozowym
(gdy nie ma zastrzezenia obowigzku jego okazania przy odbiorze fadun—
ku), badz

- jako konosament imienny, gdy powyzsze zastrzezenie w jego tresci za™
mieszczono.

» M. Dragun-Gertner, Prawo do kontroli nad tadunkiem w Regutach Rotterdamskich
i w Kodeksie morskim [w:] Wspdiczesne problemy prawa. Ksiega pamiqtkowa dedykowa-
na Profesorowi Jerzemu Mtynarczykowi, Gdynia 2011, s. 120-130.

» A, Diamond QC, The Rotterdam Rules, Lloyd's Maritime and Commercial Quarterly 2009,
no 4, s. 496.
M. Romanowski [w:] System prawa prywatnego. Prawo papieréw warto§ciowych, t. 18,
Warszawa 2005, s. 26.
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Takie zalozenie odbiega od dominujacej, polskiej koncepcji papieréw
warto$ciowych, wywodzacej sieztradycjiprawagermanskiego®, przyjmu™
jacejjako kryterium wyrdznienia papieru warto$ciowego spetnianie prze™
zen funkcjilegitymacyjnej, powigzanej gospodarczo z funkcja obiegowa. Nie
ma za$ zwolennikéw w polskiej doktrynie koncepcja oparcia sie wylacznie
nakryteriumobiegowoéci». Ponadto okre§lony w RR status konosamentu
imiennego odbiega tez od przyjetego w wiekszoséci ustawodawstw kryterium
charakteryzujacego konosament,jakimjest nalozenie na przewoznika obo™
wiazku wydania tadunku po okazaniu dokumentu, ktére to kryterium
uwzgledniono réwniez w Regutach hamburskich::.

W ujeciu prawa polskiego konosamentyimiennejakopapiery warto§cio™
we uciele$niajg prawo do symbolicznego posiadania tadunku, legitymujac
osobe imiennie wskazana lub na ktora przeniesiono konosament w drodze
cesji(art. 1341 135k.m.). Wich treéci nie jest wiec konieczne zastrzezenie,
ze wymagajq okazania przy wykonywaniu ucieleénionych w nich praw.
Wynikatobowiem z uznaniaich za towarowy papier warto§ciowy, w opar—
ciu o funkcje legitymacyjna, wiazana z takimi dokumentami. Daje temu
wyraz art. 131 § 1 k.m. stanowiac, ze kazdy konosament, takze imienny
jest dokumentem legitymujacym do dysponowania tadunkiem 1 do jego
odbioru.

Reasumujac RR przewiduja trzy rodzaje dokumentéw/elektronicznych
zapisOw transportowych: zbywalne, niezbywalne, niezbywalne wymagajace
przedstawienia przy odbiorze (bez formy elektronicznej). Ich definicje sa
ogblnie skomplikowane, sformulowane w sposéb bardzo zlozony, a wrecz
nazbyt wyrafinowane,jak na uwarunkowania codziennych stosunkéw han-
dlowych:. To bedzie tez przyczyna niewatpliwych trudnosci w formutowa—
niu odnoénych przepiséw prawa krajowego. Skonfrontujmy konwencyjna,
klasyfikacje dokumentéw przewozowych z dotychczasowymiunormowania™
mi prawa polskiego, pamietajac, ze rodzaj dokumentu przewozowego nie
ma by¢ decydujacy, jak dotad, w kwestii zakresu regulacji semiimperatyw-
nej, lecz wigzg sie z jego charakterem zasady nabywania i wykonywania
praw do tadunku, wynikajacych z takiego dokumentu (kontrola, odbiér),
zwlaszcza, gdy stanie sie on przedmiotem obrotu.

Specjalny status konosamentu imiennego zastrzegajacego konieczno$é
jego okazania przy odbiorze tadunku opisany w RR w pelni realizuje dotych-

Ibidem, s.19.

= H. Tiberg, Transfer of doc uments, Lloyd's Maritime and Commercial Law Quarterly,
2002, s. 539; M. Romanowski, System prawa prywatnego. Prawo papieréw warto$cio™
wych., op. cit., s. 26, 31.
Por. M. Dragun-Gertner, Dokumenty., op. cit., s. 74.
A. Diamond QC, The Rotterdam Rules., op. cit., s. 498 i 499.
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czasowe unormowania Kodeksu morskiego: wymoég okazania, bo jest pa™
pierem wartoSciowym, przekazywanie praw przez cesje wraz z wydaniem
dokumentu, przyznaniekazdemulegitymowanemu posiadaczowikonosa™
mentu, w tym imiennego, prawa do dysponowania tadunkiem (art.143 k.m.)
idojego odbioru (art. 144 k.m.). W zadnym jednak razie konosamentimienny
niejest zrownany z morskim listem przewozowym. Musiby¢ zawsze okazy™
wanyipelni¢ wszystkie funkcje konosamentu okreélonew art. 131 § 11§ 2
k.m. Rozwiazanie tojest wkomponowane w polskisystem papieréw warto™
$ciowych i powinno zostaé¢ utrzymane. Konosamenty imienne sg rzadko
stosowane w obrocie zeglugowym, gdyz nie zapewniaja ulatwien w przeno—
szeniu praw z konosamentu, jakie zapewnia konosament wystawiony na
zlecenie®.

Pozostate rodzaje konosamentéw: na zlecenie, na okaziciela, odpowia™
daja kryteriom RR w sprawie zbywalnych dokumentéw transportowych:
sa zbywalne przez indos lub przez wydanie. Nie rézniqg sie réwniez podsta™
wy uznawania konosamentéw za wystawione na zlecenie i na okaziciela.
Jak wskazuje J. Lopuski> konosament na zlecenie stanowi koncepcje do™
kumentu przeniesionego z prawa wekslowego. W prawie wekslowym nie
wymaga sie wyraznego wskazania w dokumencie, ze jest zbywalny lub
wystawiony na zlecenie (klauzula pozytywna). Decyduje o tym spos6b ozna—™
czenia w tre$ci dokumentu osoby legitymowanej. W przypadku weksla na
zlecenie uwaza sie go za taki, dopdki nie znajdzie sie w jego treéci tzw.
klauzulanegatywna, tj. zastrzezenie, ze niejest wystawiony na zlecenie,
czyli ma charakter dokumentu imiennego=.

Kodeks morski natomiast, okre§lajac tre§¢ konosamentu, wymaga by
zawarte w nim zostalo stwierdzenie, ze konosament zostal wystawiony na
zlecenie albo na okaziciela (art. 136 § 1 pkt. 3k.m.). Podobnie wiecjak RR,
stawiasiewymoégklauzulipozytywnej. Artykultencoprawdanie macha™
rakteruimperatywnego, ale wskazane w nim dane uwaza sie za niezbedne
ze wzgledu na istote konosamentu. W praktyce, uzywane w obrocie i reda™
gowane wjezyku angielskim wzorce konosamentéw zawieraja czesto formu
le to order». Z cala pewnoé$cia nie bedzie tez przeszkdd by stwierdzenie, ze
konosament zostal wystawiony na zlecenie wynikato zjego oznaczeniajako
negotiable. Co bedzie, gdy zabraknie takich oznaczen jak: to order albo
negotiable na konosamencie. Czy moze to sprawié, ze zmieni sie charakter

J. Lopuski, Prawo papieréw wartosciowych. System Prawa prywatnego., op. cit., s. 300.
Ibidem.

Dz. U. 36.37.282, ustawa Prawo wekslowe, art. 11. ust. 1: Kazdy weksel mozna prze-
nieéé przez indos, chociazby nie byt wystawiony wyraznie na zlecenie.
J. Lopuski, op. cit., s. 302.
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dokumentu ze wszystkimi tego skutkami? Sugeruje sie, ze duzo bardziej
praktyczne byloby wprowadzenie domniemania zbywalnosci, wbraku za—
strzezenia, ze dokument jest niezbywalny. Jeéli wezytaé sie w brzmienie
art. 1 pkt 15 RR definiujacego dokument zbywalny, to w istocie wyraza sie
tam my$l, ze sposdb oznaczenia zbywalno$ci moze by¢ dowolny, co bedzie
oceniane stosownie do prawa wlasciwego dla dokumentu, wyklucza sie
jedynie uznanie zatakidokumentu oznaczonegojakoniezbywalny/niena
zlecenie. Mozna wiec rozwazy¢ czy w polskim prawie tak nie rozwigzac
tego problemu.

Dotychczasowa regulacja Kodeksu morskiego odnosi sie do konosamen—
tow, jako papieréow warto$ciowych pelnigcych specjalne funkcje, innym do™
kumentom przypisujac wylacznie skutki dowodowe. Poniewaz najczesciej
dzi$§ stosowanym w transporcie morskim dokumentem zbywalnym pozo™
stajekonosament, nie machybanarazie potrzeby, by w Kodeksie morskim
termin ,konosament" zastapi¢ konwencyjna, opisowa kategorig zbywalnych
dokumentéw transportowych, tym bardziej, ze:

nie ma legalnej definicji zbywalnoS§ci papieru wartoSciowego w prawie
polskim;

termin ten niejest ogblnie w obrocie miedzynarodowym i w innych sys™
temach prawnych jednoznacznie rozumiany;

prowadziloby to do przeformutowaniacharakteruprawnegokonosamen™
tu imiennego, naruszajac polska systematyke papieréw wartoéciowych.

Pozostaé wiec nalezy przy wyodrebnieniu konosamentéw od innych do™
kumentéw transportowych, wraz z wyzej wskazanymi skutkamiw kwestii
prawadodysponowaniatadunkiemijegoodbioru. Ewentualnie w prakty—
ce mozna bedzie siegna¢ do analogii wobec innych dokumentéw, spetniaja™
cych konwencyjne wymogi zbywalnoséci dokumentu, stosownie do zasad
prawawtasciwegodladokumentu.

Wedtug RR z zatozenia frachtujacy jest uprawniony do zadania wysta—
wieniazbywalnego dokumentutransportowego, albo tez zbywalnego elek—
tronicznego zapisu, gdy taka elektroniczng forme strony zgodnie zaakcep™
towaly. Maja one tez mozliwoé¢ ustalenia, badz wynika to z praktykilub
zwyczajow, ze wystawiony dokument/zapis elektroniczny bedzie niezbywal—
ny, albo ze zaden dokument/elektroniczny zapis transportowy nie bedzie
sporzadzony (art. 35). Jak to juz wielokrotnie podkres§lono rodzaj doku™
mentu wiaze sie z zasadami dysponowania tadunkiem, odbioru tadunku
1 przenoszenia praw do tadunku na os. 3. W przypadku konosamentéw
wszystkie te kwestie wynikaja z ich statusu towarowych papieréw warto§—
ciowychiobowiazujace w ty m wzgledzie regulacje pozostaja aktualne. Majac
na uwadze inne niz konosament dokumenty, w tym takze elektroniczne
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zapisy transportowe mozna rozwazaé, czy dotychczasowe unormowania
Kodeksu morskiego wymagaja modyfikacji, czy tez sa wystarczajace dla
zharmonizowania prawa polskiego z RR. Zwlaszcza, czy koniecznajest tu
regulacjatakrozbudowanajak wkonwencji.

Dysponowanie tadunkiem (takiego okre§lenia uzywa Kodeks morski, art.
131, art. 143) oznacza mozliwo§¢ wydawania przewoznikowi wigzacych
polecen. W RR uzywa sie w tym kontekécieterminu,prawo kontrolitadun~—
ku" (right of control of the goods - art. 1 pkt 13). Wzgledy semantyczne
przemawiaja za zachowaniem w Kodeksie morskim terminu,,dysponowa™
nie tadunkiem".

Wedlug RR polecenia, ktére moze wydawacé osoba uprawniona do kon™
troli tadunku to:

a) polecenia odnoszace sie do tadunku, ktére nie stanowi zmiany umowy
przewozu, a takze (zmieniajace tre§¢ umowy);

b) zadanie wydaniatadunku w porcie wymienionym w rozktadzie podrézy
(innym niz docelowy);

¢) wskazanie innego odbiorcy, w tym takze osoby ktérej przystuguje prawo
do kontrolir.

Stosownie doart. 143k.m. osobauprawniona, moze w szczegdlnoéci przed
rozpoczeciem podrozy zadaé zwrotutadunku w porcie zatadowania, jak row—
niez nawet po rozpoczeciu podrdzy zmienié¢ pierwotne wskazania dotyczace
osoby odbiorcy 1 miejsca wytadowania - za zabezpieczeniem wszelkich zwia—
zanych z tym stratikosztow.

Uprawnieniado polecenjednostronnych, zmieniajacych tre§¢ umowy sa,
w tych dwéch przepisach ujete analogicznie. W RR wyraznie wskazano jed™
nostronne prawo do polecenn nie zmieniajacych treéci umowy. Prawo to
jednakze mieéci sie ogélnie w dysponowaniu tadunkiem zgodnie z umowa,
a zawarty w art. 143 k.m zwrot ,,w szczegblnosci" wskazuje ponadto, ze
dalsze, zamieszczone tu wyliczenie polecen niejest zamkniete.

»  Chapter 10. Rights ofthe controlling party

Article 50

Exercise and extent ofright of control

1. The right of control may be exercised only by the controlling party and is limited to:

(a) Therightto give or modifyinstructionsin respect ofthe goodsthatdonotconstitute
a variation of the contract of carriage;

(b) The right to obtain delivery of the goods at a scheduled port of call or, in respect of
inland carriage, any place en route; and

(c) The right to replace the consignee by any other person including the controlling party.

2. The right of control exists during the entire period of responsibility of the carrier,
as providedin article 12, and ceases whenthat period expires.

71



dr hab. Maria Dragun Gertner, prof. UMK: Dokumenty umowy przewozu w Kodeksie...

W art. 54 RR podkreslono, ze inne zmiany w umowie przewozu wyma™
gaja porozumienia osoby uprawnionej z przewoznikiem. To zastrzezenie,
jako konsekwencja powszechnej zasady pacta sunt servanda nie wydaje sie
konieczne. Czasokres prawa do dysponowania ladunkiem okreélony w do-
tychczasowym art. 143 k.m. pokrywa sie z okresem wynikajacym z art. 50
§ 2 RR (w zwigzku z art. 12 RR)itrwa od chwili wydania tadunku do prze—
wozu, do chwili wydania tadunku odbiorcy.

Kodeks morski przyznaje to prawo w art. 143 frachtujacemu, a gdy wy—
stawiono konosament kazdemu legitymowanemu posiadaczowi konosamen—
tu. Regulacja RR, cho¢ znacznie rozbudowana, prowadzi do tych samych
skutkéw (art. 51). Szczegdlnym rozwigzaniem jest wskazanie, ze frachtu—
jacy przy zawarciu umowy, gdy nie wystawiono dokumentu zbywalnego,
jego elektronicznego odpowiednika, lub dokumentu niezbywalnego wyma-
gajacego okazania), moze w chwili zawarcia umowy wskazaé jako podmiot
majacy prawo do kontroli nad tadunkiem albo odbiorce tadunku, albo inna
osobe, w tym tez taka, ktéra zaakceptuje oznaczenie jej] w dokumencie lub
elektronicznym zapisie transportowym, jako frachtujacego (documentary-
shipper)-.

Zgodnie z art. 54 ust. 2 RR zmiany w umowie przewozu, w tym polecenia
zwiazane z dysponowaniem tadunku, ktérych osoba uprawniona moze do™
konaé¢jednostronnie, winny by¢ odnotowane w dokumencie zbywalnym lub
jego elektronicznym odpowiedniku, a takze w dokumencie niezbywalnym,
wymagajacym okazania przy odbiorze tadunku. Do pozostalych niezbywal—
nych transportowych dokumentéw lub zapiséw elektronicznych zmiany
takie zostanag wprowadzone na zadanie strony uprawnionej dokontrolinad
tadunkiem. Dokonanie tych zmian powinno by¢ podpisane przez przewoz™
nika lub osobe przez niego upowaznionag®.

s+ Art. 1 pkt. 9. ,Documentary shipper" means a person, other than the shipper, that ac-
cepts to be named as ,,shipper"in the transport document or electronic transport record.
= Article 54
Variations to the contract of carriage
1. The controlling party is the only person that may agree with the carrier to variations
to the contract of carriage other than those referred to in article 50, subparagraphs
1 (b) and (c).
2. Variations to the contract of carriage, including those referred to in article 50, sub-
paragraphs 1 (b) and (c), shall be stated in a negotiable transport document or in
a non-negotiable transport document that requires surrender, or incorporated in
anegotiable electronictransport record, or, upon the request of thecontrolling party,
shall be statedin a non-negotiable transport document orincorporated in a non-nego™
tiable electronic transport record. If so stated or incorporated, such variations shall
be signed in accordance with article 38.
Art. 38:
1. Atransport document shall be signed by the carrier or a person acting on its behalf.
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Biorac pod uwage dotychczasowa regulacje Kodeksu morskiego reguly
art. 54 ust 2 RR dotyczace zmian tre§ci umowy, realizuja w przypadku ko™
nosamentéw zasadyich stosowania w obrocie, aw przypadkuinnych doku—
mentéw ogblne regulty zmiany umowy stwierdzonej na piémie (art. 77 k.c.).

Kolejny problem to przenoszenie prawa do dysponowania tadunkiem.
Gdynie wystawiono konosamentuw prawie polskim znajdzie zastosowanie
przywolywany wyzej art. 106 k.m., ktéry przyznaje frachtujacemu prawo
do przekazania swoich uprawnien osobie trzeciej bez zgody przewozZnika
1 naktada na frachtujacego i nabywce odpowiedzialno$é solidarna. W RR,
je§liw danym razie przewdz nie zostat udokumentowany ani w formie pa™
pierowej ani elektronicznej, frachtujacy (lub osoba przez niego wskaza~—
na jako podmiot majacy prawo do kontroli) moze przenie$é to prawo na
inny podmiot. Transfer staje sie skuteczny wobec przewoznika z chwila
powiadomienia go przez zbywce». Konosamentimienny tak dlugo nie stwa—
rza zadnych uprawnien po stronie osoby w nim okre$lonej jako legitymo—
wana, dopdki nie wejdzie ona w jego posiadanie. Do tego czasu faktycznie
prawo do dysponowania tadunkiem jest po stronie frachtujacego. Tak tez
taka sytuacje okre§laja RR wkwestiidokumentuniezbywalnego, wymaga—
jacego okazania (art. 51 ust 2). Reguly ogdlne zwiazane z przenoszeniem
praw z konosamentéw (indos, wydanie) pokrywajq sie z regulacja art. 57
RR.

Pozostaje jeszcze odniesienie sie do elektronicznych zapiséw transpor—
towych stanowiacych odpowiedniki zbywalnych i niezbywalnych dokumen—
tow transportowych. Zgodnie z art. 8 RR, okre§lajacym podstawy stosowa™
niaiskutecznoéé elektronicznych zapiséwtransportowych::, wformie ta—
kiego zapisu moze zostaé zamieszczone to wszystko co zgodnie z konwencja,

2. An electronic transport record shall include the electronic signature ofthe carrier or
aperson acting onits behalf. Such electronic signature shall identify the signatory
in relation to the electronic transport record and indicate the carrier's authorization
of the electronic transport record.

@ Art. 51 ust. 1 (b) The controlling party is entitled to transfer the right of control to ano™
ther person. The transferbecomes effective with respect to the carrieruponits notifica=
tion of the transfer by the transferor, and the transferee becomes the controlling party;

Elektronicznyzapistransportowyoznaczainformacje zawarta wjednejlubkilk uwiado™
moSciach sporzadzonych przez przewoznika przy uzyciu komunikacji elektronicznej na
podstawie umowy przewozu, wlaczajac w to informacje logicznie zwigzang z elektronicz™
nym zapisem transportowym poprzezjej dolaczenie lub inne powiazanie z elektronicz™—
nym zapisemtransportowym réwnoczeénie zjego sporzadzeniem przez przewoznika, lub
w pézniejszym czasie, jako zamierzonej czesci elektronicznego zapisu transportowego,
ktéry
- stanowi dowdéd, ze przewoznik lub faktyczny wykonawca przewozu przyjeli tadunek

objety umowa i ktéry
- zawiera umowe przewozu lub (stanowi dowé6d jej zawarcia) - art. 1pt. 18.8.
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moze by¢ zawarte w lub na dokumencie transportowym (papierowym),
a wystawienie, wylgczna kontrola nad zapisem elektronicznym ijego prze™
niesienie jest zréwnane w skutkach z wystawieniem, posiadaniem i prze™
niesieniem papierowego dokumentu transportowegos. W tym artykule
konwencji zrownuje sie wiec dokument transportowy z elektronicznym za~
pisem transportowym.

W prawie polskim zawarcie umowy przewozu tadunku morzem przy
uzyciu §rodkéw komunikacji elektronicznej jest w petni skuteczne. Wszystkie
wiec sposoby pisemnego udokumentowania zawarcia umowy przewozu
tadunku morzem, inne niz konosamenty, a wiec z ktérymi nie wiaze sie
cecha papieru wartoéciowego, sporzadzone w formie elektronicznej w pol™
skim systemie prawnym moga uzyskaé pelna skutecznoéé, tak jak ich pa-
pierowe odpowiedniki. Jeéli jednak sporzadzony elektroniczny dokument
transportowy miatby byé, zgodnie z zamiarem stron - co obecnie spotyka
sie w praktyce - odpowiednikiem konosamentu, to dokument taki nie zo™
stanie za konosament uznany. Taki charakter moze mie¢ bowiem tylko do™
kument papierowy i tylko w tej formie jest uznawany za papier warto$cio™
wy. Zasadne jednak bedzie zaadaptowanie do prawa wewnetrznego art. 9
ust.1 RRe, okreslajacego warunki ewentualnego uznawania umownych
regutl i procedur stosowanych w praktyce, stwarzajacych mozliwo$é potrak—
towania tak sporzadzonych dokumentéw na no$nikach elektronicznych, jako
odpowiednik6w konosamentéw. W efekcie beda respektowane przez prawo
polskie zasady przyznawania, wykonywania i przenoszenia prawa do kon-

#  Chapter 3. Electronic transport records

Article 8 Use and effect of electronic transport records

Subject to the requirements set out in this Convention:

(@) Anythingthat is to be in or on a transport document under this
Convention may be recorded in an electronic transport record, provided the issuance
and subsequent use of an electronic transport record is with the consent ofthe carrier
and the shipper; and

(b) The issuance, exclusive control, or transfer of an electronic transport record has
the same effect as the issuance, possession, or transfer of a transport document.

@ Article 9

Procedures for use of negotiable electronic transport records

1. The use ofa negotiable electronic transport record shall be subject to procedures that
provide for:

(@) The method for the issuance and the transfer ofthat record to an intended holder;

(b) An assurance that the negotiable electronic transport record retains its integrity;

(¢) The manner in which the holder is able to demonstrate that it is the holder; and

(d) The manner of providing confirmation that delivery to the holder has been effected,
orthat, pursuant to articles 10, paragraph 2, or 47, subparagraphs
1 (a) (ii) and (c), the electronic transport record has ceased to have any effect or validity.
2. The procedures in paragraph 1 ofthis article shall be referred to in the contract

particulars and be readily ascertainable.
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troli nad tadunkiem rozwijane w praktyce, je$li spetniaja postawione im
wymogi. Podstawowym spoérdod nich jest, by na kazdym etapie wobec ta™
kiego zapisuzapewnié¢jednemutylkopodmiotowiprawodowytacznejkon-
trolinad nim*’. W efekcie na prawa zwigzane z zapisem bedzie mogt sie
powolywaé w danej chwili wylacznie jeden podmiot. Istnieje ré6znica w ob™
rocierzeczywistymiwirtualnymcodoterminu,posiadanie", ktére w tym
przypadku wiaze sie z wylaczng kontrola nad zapisem. Zgodnie z RR prze—
niesienie zapisu na kolejng osobe uprawniona, legitymowang z zapisu ozna™
cza przekazanie najejrzecz wylacznej kontrolinad zapisems:. Kazdej osobie
legitymowanej, uprawnione]j z zapisu przystuguje z kolei prawo do kontroli
nadtadunkiem. Kodeks morskinalezy uzupetni¢ opartymina unormowa™
niach konwencyjnych definicjami i regutami obrotu elektronicznego.

Podsumowujac, zakres koniecznych zmian i uzupelnien w Kodeksie
morskim dla dostosowania go do nowych, konwencyjnych standardéw do™
kumentacjiprzewozuladunku morzem nie musioznaczac petnego literal—
nego odwzorowania treSci konwencji. Wiele sposrdd istniejacych rozwiazan
odpowiadaje] unormowaniom.

Tojednak tylko czeé¢ zagadnien zwigzanych z pelna implementacjg kon—
wencji. W szczegdlnoécei pozostaja takie zagadnieniajak:odpowiedzialnoéé
przewoznika, przewozy morskie tadunku polaczone z przewozami dokony—
wanymiinna droga, kontrakty iloSciowe. Kazdy z nich wymaga szczegéto™
wej analizy.
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Transport Documents in Maritime Code Act. Remarks
on de lege lata and de lege ferenda

ABSTRACT

The regulation of the Maritime Code Act concerning the contract of sea
carriage refers to all agreements of this kind, irrespective of what kind of docu™
ment, if any, was issued. The Maritime Code Act distinguishes between two
types of contract of carriage: booking agreement and charter agreement (art.104,
Maritime Code Act), differentiating the legal status of the respective parties.
Following the international regulations, the norms concerning contracts of car~
riage determined by the bill of lading are of special character - it is here that
the contract freedom of the parties has been limited to a significant extent, in
particular in the area of the carrier's liability (art. 169 Maritime Code Act).
The carriage documented by the bill oflading is also specific due to the character
ofthe document (constructive possession), particularly when it is a transferable
bill oflading. Legal issues also arise when there is no bill of lading accompanying
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the contract of carriage and, either there is no document or a document other
than the bill oflading was issued; in line traffic most often it is a consignment
note, whilein trampingitis charter party. Accordingto art. 143 of the Maritime
Code Act, the right to dispose of the cargo belongs to a shipper, what can be
changed contractually by indicating another subject.

Moreover, art. 106 of the Maritime Code Act states that the shipper may,
without the carrier's consent, yield their rights of the contract of carriage to
athird party. The shipper will, however, remain responsible for the performance
of the contract jointly and severally with the person whom they yielded their
rights. A possibly issued transport document of any type (other than the bill
of lading) is irrelevant for resolving these issues. It may, at most, serve as
the evidence of the content of the contract, and should be updated after intro—
ducing any amendments to the contract.
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Wyzsza Szkola AdministracjiiBiznesu
im. E. Kwiatkowskiego w Gdyni

Dokumenty statku wzegludze
miedzynarodowe]

ABSTRAKT

Kazdy statek zobowigzanyjest do przestrzegania obowiazujacych zasad
bezpieczenstwa. Wymagania dotyczace posiadania dokumentéw statku
icertyfikatow stuzg wykonaniuprawa w zakresie bezpieczenistwa morskiego
iochrony érodowiska. Wiele dokumentéw statku ma charakter obowigzko™
wy z mocy prawa 1 okres§long prawem forme. Zdatnoéé statku do zeglugi
rozcigga sie na posiadanie przez statek wymaganych dokumentéw w celu
zapewnienia, ze statek moze wej$é¢ 1 wyjé¢ z portu w sposéb zapewniajacy
bezpieczenstwo. Jezeli statek nie posiada wymaganych dokumentéw moze
to negatywnie wplynaé na jego zdatno§é zeglugowa. Statek musi posiadaé
dokumenty przewidziane w umowach miedzynarodowych (np. SOLAS 1974,
MARPOL 73/78, STCW 1978) i prawie krajowym. Nalezy podkreéli¢, ze
kodeksy IMO wymagaja rowniez, zeby statek posiadal okreélone w nich
dokumenty (np. DokumentZgodnosci- DOC, Certyfikat Zarzadzania Bez™
pieczenstwem). Wedlug polskiego kodeksu morskiego (2001) statek o pol™
skiej przynalezno$cijest zobowigzany do prowadzenia dziennikaiinnych
dokumentéw. Wszystkie dokumenty wymagane od statku powinny znajdowacé
sie na statku. Wykaz certyfikatéw 1 dokumentéw wymaganych w zegludze
morskiej na statkach okre$la Zatacznik nr 2. do polskiego rozporzadzenia
w sprawie inspekcji panstwa portu (2012). Obecnie kontrola dokumentéw
statku przeprowadzana przez Port State Control (PSC) jest powszechng
praktyka w portach morskich na §wiecie i pozwala na sprawdzenie czy dany
statek jest w zdatny do zeglugi i wykonuje normy przewidziane prawem
miedzynarodowym.
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1. Dokumentystatkujakoniezbednyelementzdatnosci
statku do zeglugi

Statek morski uprawiajacy zegluge miedzynarodowa podlega prawu
wewnetrznemu panstwa bandery oraz rezimowi prawa miedzynarodowego.
Statekjestobowigzany posiadaéprzewidziane prawem dokumenty. Doku—
menty statku przede wszystkim pozwalaja najego odpowiedniaidentyfika=—
cje. Poza wieloma istotnymi funkcjami, dokumenty statku sa Swiadectwem
zdatnosci statku do zeglugi' 1 spelniania norm bezpieczenstwa. Z tego tez
wzgledu dokumenty statku podlegajg kontroli wtasciwych organéw pan—
stwa portu.

Zdatnoéé zeglugowa statkumorskiego to stan statku polegajacy na spet—
nieniu wszystkich wymogéw umozliwiajacych odbycie podrézy morskiej
przeztenstatek. Statek zdatny do zeglugitotakistatek, ktory znajduje sie
w stanie nadajacym sie do zeglugi, jest odpowiednio wyposazony, tzn. wtag™
ciwie docelu,wjakimjestwykorzystywany. Stantenobejmuje sprawno$é
techniczna, nalezyte obsadzenie wykwalifikowana zatoga, zaopatrzenie w pa™
liwoizywno$é, odpowiednisposéb zaladowania zapewniajacy statkowi sta™
teczno$¢, oraz posiadanie przez statek niezbednych dokumentéw.

Kapitanjest obowiazany osobiécie dbaé, zeby statek posiadat dokumenty
bezpieczenstwa. Jednak posiadanie przez statek wymaganych dokumen—
tow nie decydujejeszcze ojego zdatnoséci do zeglugi. Natomiast dokumenty
bezpieczenstwa sa dowodem, ze w dniu inspekcji stan techniczny statku
byt zgodny z wymogami bezpieczenstwa. Istnieje domniemanie, ze zado™
walajacy stan trwa rowniez po tej dacie, do czasu uplywu okresu waznoS$ci,
najakidokumenty zostaly wystawione. Utrate zdatnosci zeglugowej statku
powoduje uplyw waznoéci dokumentéw bezpieczenstwa oraz kazde zdarze™
nie, ktérego skutek narusza potwierdzone w dokumencie wymagania tech™
niczne. Dokumenty bezpieczenstwa nie zwalniaja kapitana ani cztonkéw
zatogi z obowigzku wlasnej oceny zdatnosci statku do zeglugi. Istnieje obo™
wiazek statego monitorowania rzeczywistej zdatnoéci statku do zeglugi przez
calg zaloge 1 informowania kapitana o zauwazonych wadach zwiazanych
z bezpieczenstwem statku. Zarzadzanie techniczne polega na zapewnieniu
iutrzymaniu zdatnoéci statku do zeglugiijej pelnej zgodnosci z wymaga—
niamiw zakresie technicznym, bezpieczenstwa i ochrony $rodowiska.

B. Soyer, Warranties in Marine Insurance, Cavendish Publishing, Londyn 2006, s. 51, 55-58.
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2. Rodzaje dokumentéw statku morskiego

2.1. Dokumenty legitymacyjne statku i inne dokumenty
wymagane przez Kodeks morski

Dokumenty statku wedlug kryterium funkecji, jaka spelniaja, dzieli sie
na: legitymacyjne, bezpieczenstwa, klasyfikacyjne i eksploatacyjne (tfadun-
kowe lub podrézy) oraz dzienniki. Do dokumentéw statku o charakterze
legitymacyjnych zalicza sie: certyfikat okretowy, éwiadectwo o banderze
oraz Swiadectwo pomiarowe.

Certyfikat okretowy to dowdd polskiej przynaleznoéci statku (art. 36 §
2k.m.): ijeston wydawany przezizbe morska powpisaniustatku do reje™
stru okretowego. Certyfikat okretowy staty (Certificate of Permanent Re™
gistry) powinien zawierac¢ tre§¢ wszystkich aktualnych wpiséw zamiesz™
czonych w dziale pierwszymidrugim ksiegirejestrowej oraz stwierdzenie,
ze statek posiada polska przynalezno§é. Certyfikat okretowy tymeczasowy
(Certificate of Temporary Registry) powinien zawiera¢ wszystkie aktualne
wpisy zamieszczone w ksiedze rejestrowejoraz stwierdzenie, ze statek uzy—
skat czasowo polska przynaleznoéé. Certyfikat statku w budowie (Certifi—
cate of Registry of Ship under Construction) powinien zawieraé tre$¢ wszyst™
kich aktualnych wpiséw zamieszczonych w dziale pierwszym ksiegi reje™
strowej (zob. tab.1).

Swiadectwo o banderze (Certificate of Flag) wystawia polski urzad
konsularny wedlug wzoru okres§lonego w zataczniku nr 7 rozporzadzenia
MinistralInfrastruktury z dnia 23 stycznia 2003 r. w sprawie rejestru okre™
towego 1 postepowania rejestrowego*. W razie nabycia za granica statku
podlegajacego obowigzkowi wpisu do polskiego rejestru okretowego zobowiga™
zany do zgloszenia statku do rejestru powinien zwrdcic sie do najblizszego
polskiego urzedu konsularnego o wydanie dla statku éwiadectwa o banderze.

Na podstawie przeprowadzonego pomiaruorgan pomiarowy wystawia:
Miedzynarodowe $wiadectwo pomiarowe (International Tonnage Cer—
tificate) dla statkéw o dtugosci co najmniej 24 m, odbywajacych podrdze
miedzynarodowe, wedlug wzoru okre§lonego w zalgczniku nr 2 do rozpo—
rzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 30 kwietnia 2004 r. w sprawie

Kodeks morski - ustawa z dnia 18 wrze$nia 2001 r. obowigzuje od 5 czerwca 2002 r. (tekst.
jedn.: Dz. U. z 2009 r. Nr 217, poz. 1689, z 2010 r., Nr 127, poz. 857, z 2011 r., Nr 80, poz. 432
i Nr 228, poz. 1368, zwany dalej Kodeksem morskim (k.m.).

Dz. U. z 2003 Nr 47, poz. 400.
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pomiaru statkéw morskich:; Swiadectwopomiarowe (tonnage certificate)
dla statkéw, do ktérych nie maja zastosowania przepisy konwencji wedlug
wzoru okreslonego w zalacznikunr 3 w sprawie pomiaru statkow morskich;

Swzadectwopomlarowe Kanatu Sueskiego lub Swiadectwo pomia-
rowe Kanatu Panamskiego wedlug wzoru ustalonego przez zarzady tych
kanatéw; Miedzynarodowe §wiadectwo pomiarowe lub §wiadectwa pomia™
rowe dla statkéw o obcej przynaleznoéci i dla statkéw, ktérych polska przy—
nalezno$¢ zostata czasowo zawieszona. Miedzynarodowe $wiadectwo po™
miarowe lub §wiadectwo pomiarowe moze by¢ wystawione dla statku o ob™
cej przynaleznosci lub statku, ktérego polska przynaleznos$é zostata czaso™
wo zawieszona, na wniosek wtasciciela, armatora lub kapitana tego statku,
po przedstawieniu wniosku wla§ciwemu organowi panstwa, ktérego ban—
dere statek podnosi (§ 6 w sprawie pomiaru statkéw morskich).

Tabela 1.
Certyfikaty wymagane przepisami kodeksu morskiego dla statkéw upra™
wiajgcych zegluge miedzynarodowq

Nazwa dokumentu Podstawa Organ lub instytucja
prawna wydajaca certyfikat

Certyfikat okretowy Art. 36 k.m. Izba morska

Polisalub certyfikat ubezpiecze™ Art. 182 k. m. (do uznania przewoznika

niowy stwierdzajacy zawarcie pasazerskiego - najcze™

umowy ubezpieczenia $ciej ubezpieczyciel)

Certyfikat stwierdzajacy zabez™ Art. 271b k.m. Dyrektor urzedu
pieczenie finansowe odpowiedzial— morskiego

noéci za szkode spowodowana zanie™

czyszczeniemolejembunkrowym

Certyfikat stwierdzajacy zabez™ Art. 273 k.m.  Dyrektor urzedu
pieczenie finansowe odpowiedzial— morskiego

noéci za szkode spowodowang

zanieczyszczeniem olejem

Polisa lub certyfikat ubezpieczeniowy stwierdzajacy zawarcie
umowy ubezpieczenia. Przewoznik, ktéry podejmuje sie przewozu pasa™
zera statkiem o polskiej przynaleznos$ci, obowiazany jest posiadac ubezpie™
czenie od odpowiedzialnoSci za szkody na osobie lub w mieniu pasazera do
wysokoéci sum okreS§lonych przy zastosowaniu granic odpowiedzialnoS$ci
przewoznika przewidzianych w Konwencji atenskiej w sprawie przewozu
morzem pasazerdéw iich bagazu (art. 71 art. 8 PAL 1974). Obowiazek ten

Dz. U. z 2004 Nr 119, poz. 1248.
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dotyczy réwniez przewoznika, ktéry podejmuje sie przewozu statkiem
0 obcej przynaleznoé$ci, jezeli przew6z wykonywany jest na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiejlub miedzy portamipolskimi. Dowodem spelnie™
nia przez przewoznika powyzszego obowigzkujest polisa lub certyfikat ubez™
pieczeniowy stwierdzajacy zawarcie umowy ubezpieczenia. Powinien on by¢
przechowywanynastatkuiokazywanynazadanie organéw inspekejimor™
skiej. Statek o polskiej przynalezno$ci nie moze by¢ uzywany w zegludze,
jezeli nie posiada polisy lub certyfikatu ubezpieczeniowego stwierdzajacego
zawarcie umowy ubezpieczenia. Natomiast statek o obcej przynaleznosci
nie moze wej$¢ na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, ani go opuscic,
jezeli nie posiada polisy lub certyfikatu ubezpieczeniowego stwierdzajacy
zawarcie umowy ubezpieczenia (zob. art. 182 § 3 k.m.).

Certyfikat stwierdzajacy zabezpieczenie finansowe odpowiedzial—
nosci za szkode spowodowangqg zanieczyszczeniem olejem bunkro-
wym:. Zgodnie z przepisami kodeksu morskiego wlasciciel statku o pol™
skiej przynaleznoéci, o tonazu brutto przekraczajacym 1 000 ton, jest obo™
wigzany posiadaé zabezpieczenie finansowe odpowiedzialnoéci za szkode
spowodowanag, zanieczyszczeniem, stwierdzone odpowiednim certyfikatem.
Certyfikatwydajelub po$wiadcza dyrektorurzedu morskiego, na wniosek
wladciciela statku (art. 271b k.m.). Statek taki nie moze by¢ uzywany
w zegludze, jeéli nie posiada certyfikatu stwierdzajacego zabezpieczenie
finansowe odpowiedzialnoéci za szkode spowodowana zanieczyszczeniem.
Certyfikat powinien byé przechowywany na statku (art. 271d k.m.).

Certyfikat stwierdzajacy zabezpieczenie finansowe odpowiedzial—
nosci za szkode spowodowanag zanieczyszczeniem olejems. Wladciciel
statku o polskiej przynaleznoéci, przewozacego wiecej niz 2 000 ton oleju
luzem jako tadunek, jest obowigzany posiadaé zabezpieczenie finansowe

Wprowadzenie w 2009 r. do dzialu I11 k.m. nowego rozdzialu la ,Zanieczyszczenia olejami
bunkrowymi" zwiazane bylo z wykonaniem zobowiagzan wynikajacych z ratyfikowanej przez
Polske Miedzynarodowej konwencji o odpowiedzialnoéci cywilnej za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem olejamibunkrowymi (konwencja bunkrowa) przyjetej przez Miedzynaro™
dowa Organizacje Morska w Londynie w dniu 23 marca 2001 r. (Dz. U. z 2008 r. Nr 148, poz.
939). Certyfikat stwierdzajacy zabezpieczenie finansowe odpowiedzialnoéci za szkode spowo™
dowang zanieczyszczeniem uregulowany wart. 271b1271d k.m. stanowirealizacje wymagan
miedzynarodowych konwencji bunkrowe;j.

s Certyfikat stwierdzajacy zabezpieczenie finansowe odpowiedzialnosci za szkode spowodowang,
zanieczyszczeniem, o ktorym mowa w art. 273 1 274 k.m. stanowi realizacje wymagan mie™
dzynarodowych zawartych w Miedzynarodowej konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami (International Convention on Civil Liability
for Oil Pollution Damage) z dnia 29 listopada 1969 r. (Dz. U. z 1976 r. Nr 32, poz. 184) zmienio™
na Protokolem w sprawie zmiany Migdzynarodowej konwencji o odpowiedzialno$ci cywilnej
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odpowiedzialno$ci za szkode spowodowana zanieczyszczeniem, stwierdzone
odpowiednim certyfikatem. Statek ten nie moze by¢ uzywany w zegludze,
jeéli nie posiada certyfikatu stwierdzajacego zabezpieczenie finansowe od™
powiedzialnoéci za szkode spowodowang zanieczyszczeniem. Certyfikat
powinien by¢ przechowywany na statku.
Certyfikatwydajelub po$wiadcza dyrektorurzedu morskiego, na wniosek
wladciciela statku.

Nalezy zwroéci¢ uwage na ostatnie zmiany do Kodeksu morskiego, ktore
wejda w zycie w drugiej polowie 2012 r. Wynikaja one z ustawy z 2012 r.
ozmianie ustawy - Kodeks morskioraz ustawy o obszarach morskich Rze—
czypospolitej Polskiejiadministracji morskiej, ktéra dokonuje w zakresie
swojej regulacji wprowadzenia przepiséw dyrektywy Rady 2009/20/WE
Parlamentu Europejskiego 1 Rady z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie
ubezpieczenia armatoréw od roszczen morskich’ oraz zapewnia wykona™
nie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 392/2009
z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznikow pa—
sazerskich na morskich drogach wodnych z tytulu wypadkéw:, i wprowa™
dza dwa nowe certyfikaty: certyfikat odpowiedzialnosci za roszczenia
morskie (art. 1 pkt. 5ustawy z 2012 r. o zmianie ustawy - Kodeks morski
oraz ustawy o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiejiadministra—
¢ji morskiej wprowadzajacy art. 102c do k.m.) oraz certyfikat stwierdza-
jacy ubezpieczenie lub inne zabezpieczenie finansowe odpowiedzial-
nosci za szkody na osobie lub w mieniu pasazera (art. 1 pkt. 9ustawy
z 2012 r. o zmianie ustawy - Kodeks morskioraz ustawy o obszarach mor-
skich Rzeczypospolitej Polskiej 1 administracji morskiej wprowadzajacy art.
182a do k.m.; zob. tez tab. 2).

Certyfikat odpowiedzialnoéci za roszczenia morskie. Posiadanie
ubezpieczenia odpowiedzialnoéci za roszczenia morskie powinno byé po™
twierdzonejednym lub kilkoma certyfikatami. Certyfikaty wystawia ubez™
pieczyciel lub inny podmiot, ktéry udziela zabezpieczenia finansowego.
Posiadanie i przechowywanie na statku certyfikatu lub certyfikatow ubez™
pieczenia odpowiedzialno§ci za roszczenia morskie podlega sprawdzeniu

za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami, sporzadzonej w Brukseli dnia 29 listo-
pada 1969 r., sporzadzony w Londynie dnia 27 listopada 1992 r. (Dz. U. z 2001 r. Nr 136, poz.
1526 z pézn. zm.).

Dz. Urz. UE L 131 z 28.05.2009, str. 128.

Dz. Urz. UE L 131 z 28.05.2009, str. 24.

» Wprowadzenie do k.m. przepiséw dotyczacych certyfikatu odpowiedzialnoéci za roszczenia
morskie stanowi realizacje wymagan miedzynarodowych zawartych w Miedzynarodowej kon—
wencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie, sporzadzona w Londynie dnia
19 listopada 1976 r. (Dz. U. z 1986 r. Nr 35, poz. 175).
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Tabela 2.

Certyfikaty dla statkéw uprawiajqcych zegluge miedzynarodowq wprowa-
dzane do kodeksu morskiego ustawq z 2012 r. o zmianie ustawy - Kodeks
morski oraz ustawy o obszarach morskich Rzeczypospolitej Polskiej i ad~—
ministracji morskiej

Nazwa dokumentu Podstawa Organ lub insty-
prawna tucja wydajaca
certyfikat
Certyfikat Art. 102c k. m. Ubezpieczyciel
odpowiedzialnosci (ustawaz 2012 r. o zmianie lub inny podmiot,
za roszczenia morskie ustawy - Kodeks morski oraz ktéry udziela
ustawy o obszarach morskich zabezpieczenia
Rzeczypospolitej Polskiej finansowego
1 administracji morskiej)
Certyfikat stwierdzajacy Art. 182ak.m. Dyrektor urzedu
ubezpieczenie lub inne (ustawaz 2012 r. o zmianie morskiego
zabezpieczenie finansowe ustawy - Kodeks morski oraz
odpowiedzialnoéci ustawy o obszarach morskich
za szkody na osobie Rzeczypospolitej Polskiej
lub w mieniu pasazera 1 administracji morskiej)

podczas inspekcji statku przeprowadzanej w polskim porcie (art. 102c k.m.).
Statek o polskiej przynaleznoéci nie moze by¢ uzywany w zegludze, jezeli
nie posiadajednego lub kilku certyfikatéw ubezpieczenia odpowiedzialno—
§cizaroszczenia morskie (art. 102d k.m.). Kontrole przestrzegania przepi™
séw o ubezpieczeniu odpowiedzialnoéci za roszczenia morskie sprawuja
dyrektorzy urzedéw morskich (art. 102g k.m.).

Certyfikat stwierdzajacy ubezpieczenie lub inne zabezpieczenie
finansowe odpowiedzialnosci za szkody na osobie lub w mieniu pa-
sazerar. Przewoznik, ktory faktyczniewykonuje, statkiemuprawnionym
do przewozu ponad 12 pasazerdow, cato$élub czesé przewozu, o ktérym mowa
wart. 2 zdanie pierwsze rozporzadzenia Parlamentu EuropejskiegoiRady
(WE) nr 392/2009, obowigzany jest posiadaé ubezpieczenie lub inne zabez™
pieczenie finansowe odpowiedzialnoéci za szkody na osobie lub w mieniu
pasazera, w wysokos$ci nie nizszej niz okre§lona w art. 4a ust. 1 zatacznika
I do rozporzadzenia nr 392/2009. Ubezpieczenie lub zabezpieczenie finan—
sowe powinno by¢ stwierdzone odpowiednim certyfikatem. PrzewozZnikowi

v Wprowadzenie do k.m. przepiséw dotyczacych certyfikatu stwierdzajacego ubezpieczenie lub
inne zabezpieczenie finansowe odpowiedzialnoéci za szkody na osobie lub w mieniu pasazera
zapewnia wykonanie rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) nr 392/2009
z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznikéw pasazerskich na mor—
skich drogach wodnych z tytutu wypadkéw.
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wykonujacemu faktycznie przewéz statkiem o polskiej przynaleznoéci, na
jego wniosek, dyrektor urzedu morskiego wltaéciwy ze wzgledu na port
macierzysty statku, po stwierdzeniu, ze spelnia on wymogi okre$lone
w art. 3 rozporzadzenia nr 392/2009, wydaje lub po§wiadcza certyfikat.
Kopie wydanego lub po$wiadczonego certyfikatu dyrektor urzedu morskiego
przesyla organowi prowadzacemu rejestr, w ktérym statek jest zarejestro—
wany. Certyfikat, przewoznikowi wykonujacemu faktycznie przewéz stat™
kiem o obcej przynaleznoéci, wydaje lub po§wiadcza, na jego wniosek, dy™
rektor urzedu morskiego, po stwierdzeniu, ze spelnia on wymogi okre§lone
w art. 3 rozporzadzenia nr 392/2009. Kopie wydanego lub poéwiadczonego
certyfikatu dyrektor urzedu morskiego przesyla wlasciwemu organowi pan—
stwa rejestracji statku w rozumieniu przepiséw rozporzadzenia nr 392/2009.
Statek o polskiej przynalezno§ci uprawniony do przewozu wiecej niz
12 pasazeréw nie moze by¢ uzywany w zegludze, jezeli nie posiada certyfi—
katulub jego po§wiadczenia.

2.2. Dokumenty bezpieczenstwa statku morskiego

Umowami miedzynarodowymi, na podstawie ktérych prowadzi sie do—
kumenty, sa nastepujace konwencje: Miedzynarodowa konwencja o bezpie-
czenstwie zycia na morzu (SOLAS 1974"); Miedzynarodowa konwencja
o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (MARPOL 73/78);
Miedzynarodowa konwencja w sprawie kontroli szkodliwych systeméw prze-
ciwporostowych na statkach (AFS 2001)':; Miedzynarodowa konwencja

1 Miedzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu, (International Convention for
the Safety of Life at Sea) sporzadzona w Londynie dnia 1 listopada 1974 r. (Dz. U. z 1984 r.
Nr 61, poz. 318 1 319, z 1986 r. Nr 35, poz. 177 oraz z 2005 r. Nr 120, poz. 1016) wraz
z Protokolem z 1978 r. dotyczacym Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na
morzu, 1974, sporzadzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. U. z 1984 r. Nr 61, poz.
320 1 321), oraz Protokotem z 1988 r. dotyczacym Miedzynarodowej konwencji o bezpieczen—
stwie zycia na morzu, 1974, sporzadzonym w Londynie dnia 11 listopada 1988 r., (Dz. U.
z 2008 r. Nr 191, poz. 11731 1174).

= Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, sporzadzo—
na w Londynie 2 listopada 1973 r. (International Convention for the Prevention of Pollution
from Ships) wraz Zalacznikami 1-V oraz Protokét z 1978 r. dotyczacy tej konwencji, wraz
z zalacznikiem I, sporzadzony w Londynie 17 lutego 1978 r. (Dz. U. z 1987 r. Nr 17, poz. 101)
oraz Protokot z 1977 r. uzupetniajacy Miedzynarodowa konwencje o zapobieganiu zanieczysz-
czaniu morza przez statki, 1973, zmodyfikowang przynaleznym do niej protokétem z 1978 r.
(Dz. U. z 2005 r. Nr 202, poz. 1679).

v Miedzynarodowa konwencja w sprawie kontroli szkodliwych systeméw przeciwporostowych
na statkach (International Convention on the Control of Harmful Anti-fouling Systems
on Ships) z dnia 5 pazdziernika 2001 r. (Dz. U. z 2008 r. Nr 134, poz. 851).
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oliniachtadunkowych (LL 1966)'‘; Protokél w sprawie zmiany Miedzyna—
rodowej konwencji o odpowiedzialnos$ci cywilnej za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem olejami (CLC PROT 1992)s; Miedzynarodowa konwen-
cjaopomierzaniupojemnosci statkéw (TONNAGE 1969)¢; Miedzynarodo™
wa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wyda—
wania im $wiadectw oraz petnienia wacht (STCW 1978)'"; Miedzynarodowa
konwencja o odpowiedzialnoéci cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz™
czeniem olejamibunkrowymi (konwencja bunkrowa 2001)'s; Konwencja
atenska w sprawie przewozu morzem pasazeréw iich bagazu (PAL 1974);
Miedzynarodowa konwencja o ograniczeniu odpowiedzialnoéci za roszcze™
nia morskie (LLMC 1976):; oraz kodeksy IMO: Miedzynarodowy kodeks
zarzadzania bezpieczna eksploatacja statkow 1 zapobieganiem zanieczysz™
czaniu (Kodeks ISM):'; Miedzynarodowy kodeks ochrony statkuiobiektu
portowego (Kodeks ISPS)::; Miedzynarodowy kodeks budowy i wyposaze-

«  Miedzynarodowa konwencja o liniach ladunkowych (International Convention on Load Lines),
sporzadzona w Londynie dnia 5 kwietnia 1966 r. (Dz. U. z 1969 r. Nr 33, poz. 282 z p6zn. zm.)
wraz z Protokolem z 1988 r. dotyczacym Miedzynarodowej konwencji o liniach tadunkowych,
sporzadzonym w Londynie dnia 11 listopada 1988 r. (Dz. U. z 2009 r. Nr 46, poz. 372).

» Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz-
czeniem olejami (International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage) z dnia
29 listopada 1969 r. (Dz. U. z 1976 r. Nr 32, poz. 184) zmieniona Protokotem w sprawie
zmiany Miedzynarodowej konwencji o odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem olejami, sporzadzonej w Brukseli dnia 29 listopada 1969 r., sporzadzony
w Londynie dnia 27 listopada 1992 r. (Dz. U. z 2001 r. Nr 136, poz. 1526 z p6Zn. zm.).

©»  Miedzynarodowa konwencja o pomierzaniu pojemnos$ci statkow (International Convention
on Tonnage Measurement Ships) sporzadzona w Londynie dnia 23 czerwca 1969 r. (Dz. U.
z 1983 r. Nr 56, poz. 247).

v Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania
im §wiadectw oraz pelnienia wacht (International Convention on Standards of Training, Cer—
tification and Watchkeeping for Seafarers) sporzadzona w Londynie dnia 7 lipca 1978 r.
(Dz. U. z 1984 r. Nr 39, poz. 201 z pézn. zm.).

»  Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz™
czeniem olejamibunkrowymi, przyjeta przez Miedzynarodowa Organizacje Morska w Londy—
nie w dniu 23 marca 2001 r. (Dz. U. z 2008 r. Nr 148, poz. 939).

©»  Konwencja ateniska w sprawie przewozu morzem pasazerdw iich bagazu (Athens Convention
Relating to the Carriage of Passengers and their Luggage by Sea), sporzadzona w Atenach
dnia 13 grudnia 1974 r. (Dz. U. z 1987 r. Nr 18, poz. 108 z p6zn. zm.).

»  Miedzynarodowa konwencja o ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie, sporza™
dzona w Londynie dnia 19 listopada 1976 r. (Dz. U. z 1986 r. Nr 35, poz. 175).

= Miedzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkéw i zapobieganiem za™
nieczyszczaniu (International Management Code for the Safe Operation of Ships and Pollu-
tion Prevention - ISM Code 1993, Res. A.741/18 ze zm.).

Miedzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego (International Ship and Port
Facility Security - ISPS Code 2002, SOLAS/CONF.5/34).
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nia statkow przewozacych niebezpieczne chemikalia luzem (Kodeks IBC)::;
Kodeks budowy i wyposazenia statkéw przewozacych niebezpieczne chemi™
kalialuzem (Kodeks BCH):+; Miedzynarodowy kodeks budowy i wyposaze™
nia statkow przewozacych skroplone gazy luzem (Kodeks IGC)::; Kodeks
wyszkolenia marynarzy, wydawania §wiadectw oraz petnienia wacht (Ko™
deks STCW):¢; Kodeks techniczny kontroli emisji tlenkéw azotu (Kodeks
Techniczny)*; Kodeks bezpiecznego zatadunku i roztadunku masowcéw

(Kodeks BLU)::.

Tabela 3.

Zestawienie dokumentéw statku wymaganych w ZzZegludze miedzynarodo™
wej zgodnie zpostanowieniami umow miedzynarodowych, ktorych Polska
jest stronqg

1. DOKUMENTYWYMAGANE OD WSZYST- PODSTAWA
KICH STATKOW KONWENCYJNYCH KONWENCYJNA
Miedzynarodowy certyfikat pomiarowy 1969
(International Tonnage Certificate) TONNAGE art. 7
Informacja o statecznoéci SOLAS 1974 11-1/5 i 11-1/5-1;
(Intact Stability Booklet) LL PROT 1988 Prawidto 10
Miedzynarodowy certyfikat wolnej LLart. 16
burty 1966 LLPROT 1988 art. 16
(International  Load Line Certificate)
Miedzynarodowy certyfikat zwolnienia LL art. 6
od wymagan wolnej burty LLPROT 1988 art. 16

(International  Load  Line  Exemption Certificate)

= Miedzynarodowy kodeks budowy i wyposazenia statkéw przewozacych niebezpieczne chemi—
kalia luzem (International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Dan-
gerous Chemicals in Bulk-IBC Code 1990 (sharmonizowany), Res. MEPC.40(29) 1 MSC.16(58)
z pbzn. zm.).
Kodeks budowy i wyposazenia statkéw przewozacych niebezpieczne chemikalia luzem (Code
for the Construction and Equipment of Ships Carrying Dangerous Chemicals in Bulk - BCH
Code 1971, Res. MEPC.41(29) 1 MSC.16(58) z p6zn. zm.).
Miedzynarodowy kodeks budowy 1 wyposazenia statkéow przewozacych skroplone gazy luzem
(International Code for the Construction and Equipment of Ships Carrying Liquefied Gases
in Bulk - IGC Code 1990 (sharmonizowany), Res. MSC.17(58) z pézn. zm.).
Kodeks wyszkolenia marynarzy, wydawania §wiadectw oraz pelnienia wacht (Seafarers’ Tra-
ining, Certification and Watchkeeping - STCW Code 1995, STCW.6/Circ.1).
Kodeks techniczny kontroli emisji tlenkéw azotu (NOx Technical Code, IMO Res.
MEPC.177(58).
Kodeks bezpiecznego zatadunku i roztadunku masowcéw (Code of Practice for Safe Loading
and Unloading of Bulk Carriers - BLU Code, IMO Res. A.962(20).
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Plany zabezpieczenia niezatapialno$ci
iwytyczne postepowania
(Damage control plans and booklets)

SOLAS 1974 1I-1/19;
MSC.1/Circ.1245

Dokument bezpiecznej obslugi
(Minimum  safe  manning document)

SOLAS 1974
V/i14.2

Wykaz godzin pracy i odpoczynku
marynarzy
(Records of hours of work and rest of seafarers)

Kodeks STCW A-VIII/1
(poprawki z Manili 2010,
weszly w zycie w 1 stycznia
2012); Konwencja Nr 180
ILO dotyczaca czasu pracy
i stanu zalogi na statkach
z 1996 r. (zob. wersja skon-
solidowana ML C 20086).

Podrecznik éwiczen pozarowych SOLAS 1974

(Fire  safety training manual) 11-2/15.2.3

Plan ochrony przeciwpozarowej SOLAS 1974

(Fire  control plan/ booklet) 11-2/15.2.4; 11-2/15.3.2
Zapisyéwiczenpozarowychialarmowych SOLAS 1974

(Onboard  training and  drills  records); 11-2/15.2.2.5
Ksiazka bezpieczenstwa pozarowego SOLAS 1974

(Fire safety operational booklet) 11-2/16.2

Dyplomy kapitanéw i oficerow STCW 1978

oraz $wiadectwa marynarzy art. VI, 1/2;

(Certificates  of masters, officers and ratings),
atakze §wiadectwalekarskie czlonkow
zalogi (health certificate)

Kodeks STCW A-1/2

Miedzynarodowy certyfikat zapobiegania
zanieczyszczaniu olejami

(International Oil Pollution  Prevention

Certificate)

MARPOL 73/78
Zalacznik I Prawidlo 7

Ksiagzka zapisowolejowych
(Oil Record Book)

MARPOL 73/78
Zatacznik I Prawidlo 71 36

Okretowy plan zapobiegania
rozlewom olejowym

(Shipboard Oil  Pollution Emergency Plan)

MARPOL 73/78
Zalacznik I Prawidlo 37;
Res. MEPC.54(32) ze zm.:
Res. MEPC.86(44)

Miedzynarodowe $wiadectwo
zapobieganiazanieczyszczaniu $ciekami
(International ~ Sewage  Pollution Prevention
Certificate)

MARPOL 73/78
Zatacznik IV Prawidlo 5;
MEPC/Circ.408

Plan postepowania ze Smieciami
(Garbage  Management  Plan)

MARPOL 73/78
Zalacznik V Prawidlo 9

Ksigzka zapisé6w Smieciowych
(Garbage  Record Book)

MARPOL 73/78
Zalacznik V Prawidlo 9
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Miedzynarodowy certyfikat zapobiegania MARPOL 73/78

zanieczyszczaniupowietrzaprzezsilnik Zalacznik VI Prawidlo 6

(International Air  Pollution  Prevention Certificate)

Certyfikat zgodno$ci system rejestratora SOLAS 1974

danych z podrézy (VDR) V/18.8

(Voyage Data Recorder System -  Certificate

of  Compliance)

Podrecznik mocowania ladunkéw SOLAS 1974

(Cargo Securing Manual) VI1/5.6 oraz VII/5;
MSC.1/Circ.1353

Dokument zgodnosci SOLAS 1974 1X/4;

(Document of Compliance) Kodeks ISM, czesé B/13

Certyfikat zarzadzania bezpieczenstwem SOLAS 1974 1X/4;

(Safety Management Certificate) Kodeks ISM, czesé B/13

Miedzynarodowy certyfikat ochrony SOLAS 1974 XI-2/9.1.1;

statku lub Tymczasowy miedzynarodowy Kodeks ISPS czeséé A/19

certyfikat ochrony statku

(International  Ship  Security Certificate - ISSC

or Interim  International Ship  Security Certificate)

Plan ochrony statku i zwiazane z nim zapisy SOLAS 1974 XI-2/9;

(Ship  Security Plan and associated records) Kodeks ISPS czesé A/91 10
Zapishistoriistatku SOLAS 1974 XI-1/5
(Continuous  Synopsis Record - CSR)

Certyfikatubezpieczenialub inny Konwencja bunkrowa 2001
dokument zabezpieczenia finansowego art. 7

od odpowiedzialno$ci cywilnej w przypadku
zanieczyszczenia morzaolejamibunkrowymi
(Certificate  of insurance or other financial

security in  respect of civil liability

for  bunker oil pollution damage)

Dokument zgodnos$ci ze specjalnymi SOLAS 1974 11-2/19/4
wymaganiami dla statkéw przewozacych

towary niebezpieczne

(Document  of compliance with the special

requirements  for  ships  carrying dangerous goods)

Certyfikat bezpieczenstwa jednostek SOLAS 1974 X/3;
szybkich Kodeks HSC 1994 1.8,
(High-Speed  Craft  Safety  Certificate) Kodeks HSC 2000 1.8
Pozwolenie na eksploatacje jednostki szybkiej Kodeks HSC 1994 1.9,
(Permit to  Operate High-Speed Craft) Kodeks HSC 2000 1.9
Manifest towarow niebezpiecznych albo SOLAS 1974 VII/4.5, VII/7.2;
wykaz ladunku lub szczegélowy plan ladunku MARPOL 73/78

(Dangerous  Goods Special List or Manifest Zatacznik I 11 Prawidlo 4

or Detailed Stowage Plan)
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Certyfikat bezpieczenstwa statku
specjalistycznego

(Special Purpose  Ship  Safety Certificate)

Res. A.534(13) ze zm.:
MSC/Circ.739;

Kodeks SPS 2008:

Res. MSC.266(84);
SOLAS 1974 1/12
SOLAS PROT 1988 1/12

Certyfikat bezpieczeristwa morskich
ruchomychjednostek wiertniczych
(Mobile Offshore  Drilling Unit  Safety Certificate)

Res. A.414(XI) 1.6;

Res. A.649(16) 1.6. ze zm.:
Res. MSC.38(63) 1.6;
Kodeks MODU 2009:
Res. A.1023(26)

Miedzynarodowy certyfikat uzycia system
antyporostowego

(International  Anti-fouling  System Certificate)

AFS 2001
Zalacznik 4 Prawidlo 2(1)

Deklaracja uzycia system antyporostowego
(Declaration on  Anti-fouling System)

AFS 2001
Zalacznik 4 Prawidlo 5(1)

. STATKITOWAROWE

(oprécz certyfikatéow wymienionych w pkt 1 - Wszystkie statki)

Certyfikat bezpieczeristwa konstrukecji
statku towarowego

(Cargo  Ship  Safety Construction  Certificate)

SOLAS 1974 1/12;
SOLAS PROT 1988 1/12

Certyfikat bezpieczenstwa wyposazenia
statku towarowego

(Cargo  Ship  Safety Equipment  Certificate)

SOLAS 1974 1/12;
SOLAS PROT 1988 1/12

Certyfikat bezpieczeristwa urzadzen
radiowych statku towarowego
(Cargo  Ship  Safety Radio  Certificate)

SOLAS 1974 1/12;
ze zm. GMDSS;
SOLAS PROT 1988 1/12

Certyfikat bezpieczenstwa
statku towarowego
(Cargo  Ship  Safety Certificate)

SOLAS PROT 1988 1/12

Certyfikat zwolnienia
(Exemption Certificate)

SOLAS 1974 I/12
SOLAS PROT 1988 1/12

Dokument uprawniajacy do przewozu
ziarna
(Document of authorization for  the

of grain)

carriage

SOLAS 1974 VI1/9;
Miedzynarodowy kodeks
bezpieczenstwa przewozu
ziarna luzem, cze$é 3

Certyfikat ubezpieczenialub inny dokument

zabezpieczenia finansowego od odpowiedzial-

noéci cywilnej w przypadku uszkodzenia

powodujacego zanieczyszczenie morza olejami

(Certificate
in respect

of insurance  or other financial
of civil liability for oil pollution
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Zbior sprawozdanzrozszerzonych
przegladow
(Enhanced  survey

file)

report

SOLAS 1974 XI-1/2
Res. A.744(18)

Zapisy dotyczace monitorowania kontroli
postepowaniazolejamipodczas
ostatniej podrozy w stanie balastowym

MARPOL 73/78
Zalacznik I Prawidlo 31

(Record of oil discharge monitoring and control

system for the last ballast voyage)

Informacja o ladunku SOLAS 1974 VI/2 i XI1/10;
(Cargo Information) MSC/Circ.663
Instrukcja operacji ladunkowych SOLAS 1974 VI/7 i XII/8
na masowcu Kodeks BLU

(Bulk  Carrier  Booklet)

Instrukcja postepowania i wyposazenia MARPOL 73/78

statkuwsystemmyciasurowaropanaftowa
(Crude  Oil Washing Operation and Equipment
Manual COW Manual)

Zalacznik I Prawidlo 35;
Res. MEPC.81(43)

Ocena stanu technicznego (CAS)

- $wiadectwo zgodnosci

(Condition  Assessment Scheme (CAS)
Statement  of Compliance, CAS Final Report
and  Review Record)

MARPOL 73/78

Zatacznik I Prawidlo 201 21;
Res. MEPC.94(46)

Res. MEPC.99(48)

Res. MEPC.112(50)

Res. MEPC.131(53)

Res. MEPC.155(55)

Instrukcja eksploatacji systemu kontrolno-
pomiarowego usuwania oleju

(Oil Discharge Monitoring and  Control
Operational Manual)

(ODMC)

MARPOL 73/78
Zalacznik I Prawidlo 31;
Res. A.496(XII)

Res. A.586(14)

Res. MEPC.108(49)

Informacjaoniezatapialno§ciistatecznos$ci

(Subdivision and  stability information)

MARPOL 73/78
Zatacznik I Prawidlo 28

STATKI PRZEWOZACE LUZEM SZKODLIWE SUBSTANCJE CIEKLE
(oprécz certyfikatéw wymienionych w pkt 1 - Wszystkie statki)

Miedzynarodowy certyfikatozapobieganiu
zanieczyszczeniu morza przez statki

przewozace luzem szkodliwe substancje ciekle

(International  Pollution Prevention Certificate
for the Carriage of Noxious Liquid Substances
in  Bulk NLS  Certificate)

Ksiagzka zapisow ladunkowych
(Cargo record book)

21

MARPOL 73/78
Zalacznik 11 Prawidlo 8

MARPOL 73/78
Zalacznik IT Prawidlo 15.2
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Instrukcja operacji ladunkowych MARPOL 73/78
i balastowych Zatacznik 11 Prawidlo 14;
(Procedures  and  Arrangements  Manual Res. MEPC.18(22)

P&A  Manual)

Okretowy plan zapobiegania zanieczyszcze" MARPOL 73/78

niu szkodliwymi substancjami cieklymi Zatacznik IT Prawidlo 17
(Shipboard  Marine  Pollution =~ Emergency Plan

for  Noxiuos Liquid  Substances)

4. CHEMIKALIOWCE
(oprécz certyfikatéw wymienionych w pkt 1 - Wszystkie statki)

Miedzynarodowycertyfikatzdolnosci SOLAS1974VII;

do przewozu niebezpiecznych MARPOL 73/78 Zalacznik 11;
chemikaliowluzem Kodeks IBC 1.5, ze zm.:
(International  Certificate of Fitness  for Res. MSC.16(58)

the Carriage of Dangerous Chemicals in Bulk) i MEPC.40(29)
Certyfikat zdolnoéci do przewozu MARPOL 73/78 Zalacznik 11,
niebezpiecznych chemikaliéw luzem Kodeks BCH 1.6, ze zm.:
(Certificate of Fitness for the Carriage Res. MSC.18(58)

of Dangerous  Chemicals in Bulk)

5. GAZOWCE
(oprécz certyfikatéw wymienionych w pkt 1 - Wszystkie statki)

Miedzynarodowycertyfikatzdolnosci SOLAS1974VII;
doprzewozucieklychgazéwluzem Kodeks IGC 1.5 ze zm.:
(International  Certificate of Fitness  for Res. MSC.17(58)

the Carriage of Liquefied Gases in Bulk)

Certyfikat zdolnoéci do przewozu Kodeks GC 1.6
cieklych gazowluzem

(Certificate  of Fitness for the Carriage

of Liquefied Gases in  Bulk)

6. STATKI PASAZERSKIE
(oprécz certyfikatéw wymienionych w pkt 1 - Wszystkie statki)

Certyfikat bezpieczehstwa statku SOLAS 1974 1/12;
pasazerskiego SOLAS PROT 1988 1/12
(Passenger ~ Ship  Safety  Certificate)

Certyfikat bezpieczehstwa statku STP 71 norma 5
pasazerskiego w ruchu specjalnym
(Special ~ Trade Passenger Ship Safety Certificate)

Certyfikat pomieszczen na statkach SSTP 73 norma 5
pasazerskich w ruchu specjalnym
(Special Trade Passenger Ship Space  Certificate)

92



dr hab. Dorota Pyé: Dokumenty statku w zegludze miedzynarodowej

Plan wspoélpracy w poszukiwaniu SOLAS 1974 V/7.3
i ratownictwie
(Search  and rescue co-operation plan)

Lista ograniczen eksploatacyjnych SOLAS 1974 V/30
(List of operational  limitations)

System wspomagania decyzji kapitana SOLAS 1974 111/29
(Decision support system of master)

Zrédlo: Opracowaniewtlasne,napodstawie FAL.2/Circ.123; MEPC.1/Circ.7691MSC.1/
Circ.1409.

2.3. Dokumenty klasyfikacyjne

Instytucja klasyfikacyjna na $cisle okre§lonych zasadach wydaje dla stat-
ku dokumenty klasyfikacyjne. Polski Rejestr Statkéw jest uznana przez
wszystkie panstwa Unii Europejskiej instytucja klasyfikacyjna i moze po-
dejmowacé czynnoéci na wszystkich statkach uprawiajacych zegluge na za—
sadach okre§lonych w umowach miedzynarodowych>. Przyznanie statkowi
klasyjest rownoznaczne z uznaniem przez instytucje klasyfikacyjng zgod—
noéci konstrukeji, wykonania i stanu statku (kadluba, urzadzen maszyno—
wych, instalacji, wyposazenia) z wtadciwymi wymaganiami Przepiséow
(PRS)=». Klasyfikacja niejest obligatoryjna. Klasyfikator potwierdza klase
statku Swiadectwem klasy. Na podstawie umowy zawieranej pomiedzy
wtaécicielem (lub armatorem) a instytucja klasyfikacyjna statek zostaje
objety klasg». Inne dokumenty klasyfikacyjne to m.in. §wiadectwo urza—
dzeh maszynowych oraz $éwiadectwo klasy urzadzenia chtodniczego.

2.4. Dokumenty eksploatacyjne

Dla statkéw towarowych dokumentem o podstawowym znaczeniu zwig™
zanym z eksploatacjajest manifesttadunkowy. Manifest statkowy (Ship's
Manifest) albo ladunkowy (Cargo Manifest)jest zbiorczym zestawieniem

W dniu 6 czerwea 2011 r. Polski Rejestr Statkéw zostat przyjety w poczet Miedzynarodowego
Stowarzyszenia Towarzystw Klasyfikacyjnych (International Association of Classification
Societies - TACS; www.iacs.org.uk).

w  Zob. Przepisy klasyfikacji i budowy statkéw morskich, Czeé¢ I Klasyfikacja statkéw, PRS
Gdansk 2011; www.prs.pl.

s« J. Lopuski, Klasyfikacja statku [w:] red. . Lopuski, Prawo morskie, t. 11, czeéé trzecia Prawo
zeglugi morskiej, Bydgoszcz 1998, s. 80.
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poszczegblnych partii przyjetego na statek tadunku zgodnie z konosamen—
tem. W kazdym porcie, w ktérym zaladowano na statek tadunek wystawia
sie osobne manifesty do poszczegblnych portéw wytadunku. Funkcja mani—
festowjest sprawnaidentyfikacjatadunku. Manifesty stuza takze do kon—
troli wyladunku towaréw ze statku oraz do celéw statystycznych. Doku—
mentem wymaganym doinspekcjijest manifest towaréw niebezpiecznych
albo wykaz tadunku lub szczegélowy plan tadunkowy (Dangerous goods
special lists or manifest, or detailed stowage plan), ktory jest wykazem
towaréw niebezpiecznych znajdujacych sie na statku. Wiedza wtadz porto—
wych na temat przewozonych przez statek towardéw niebezpiecznych po™
zwala na sprawne zarzadzanie w sytuacji, w ktorej niezbedne jest podjecie
specjalnych érodkéw ostroznosci. Na statku powinny sie znajdowacé kopie
konosamentéw oraz innych dokumentéw przewozowych. Statki pasazer—
skie sa obowiazane posiada¢é liste pasazerdw:.

2.5. Dzienniki

7Z Kodeksu morskiego wynika obowigzek prawny prowadzenia przez sta™
tek o polskiej przynaleznoéci dziennikéw i posiadania odpowiednich doku~
mentéw (art. 50 § 1). Natomiast rozporzadzenie Ministra Infrastruktury
z dnia 18 czerwca 2004 r. w sprawie prowadzenia dziennikéw statku o pol™
skiej przynaleznoéci® oraz rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z dnia
27 kwietnia 2005 r. zmieniajace rozporzadzenie w sprawie prowadzenia
dziennikéw statku o polskiej przynalezno$ci* wydane na podstawie art.
52 k.m. okresla rodzaje, wzory i sposéb prowadzenia dziennikéw i innych
dokumentéw na statkach o polskiej przynalezno$ci. Obowiazek prowadze™
nia dziennikéw powstaje z chwila wyznaczenia kapitanaiobsadzenia stat™
ku zatoga, choéby w niepelnym skladzie, niezaleznie od stanu gotowosci
statkudoeksploatacji. Obowiazek tennie dotyczy statku, ktorego przyna—
lezno$¢ zostala zawieszona na wniosek wlaéciciela statku, w trakcie trwa—
niazawieszenia. Dziennik oraz inne dokumenty zawierajace dane dotycza™
ce statku nalezy dostarczyé¢ wraz z wnioskiem o poS§wiadczenie dziennika
do dyrektora urzedu morskiego. Dziennik powinien by¢ zarejestrowany
iopatrzonynumerem nadanym przez dyrektora urzedu morskiego wtasci—
wego dlaportumacierzystegostatku. Numerdziennikaoraz miejsceidate

= J. Lopuski, Dokumenty statku [w:] red. J. Lopuski, Prawo morskie, t. 11, cze$é trzecia Prawo
zeglugi morskiej, Bydgoszcz 1998, s. 137-138.

»  Dz. U. Nr 162, poz. 1696 z pézn. zm.

»« Dz.U. Nr 86, poz. 738.
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dokonania rejestracji dziennika wpisuje sie w oznaczonych miejscach 1 opa™
truje pieczecia rejestrujacego urzedu oraz podpisem dyrektora urzedu mor—
skiego lub osoby przez niego upowaznionej. Wyrdznia sie nastepujace ro™
dzaje dziennikéw: poktadowy, maszynowy i GMDSS.

3. Kontrola dokumentéw statku morskiego uprawiajacego
zegluge miedzynarodowa

Rozporzadzenie MTBiGM z dnia 28 marca 2012 r. w sprawie inspekcji
panstwa portuss, wydane na podstawie ustawy z dnia 18 sierpnia 2011 r.
obezpieczenstwie morskim:: (art. 58), okreéla m.in. sposéb funkcjonowa™
niainspekcji panstwa portu, tryb, zakres i sposéb przeprowadzanych in—
spekcji oraz liste dokumentéw podlegajacych inspekcji. Zatacznik Nr 2 roz—
porzadzenia w sprawie inspekcji panstwa portu zawiera ,Liste certyfika-
tow 1 dokumentdéw" (podlegajacych inspekcji, o ktérych mowa w § 14 ust. 1
pkt1rozporzadzenia). Znajduja sie naniej nastepujace dokumenty statku:
Miedzynarodowy certyfikat pomiarowy (International Tonnage Certifica™
te)y Certyfikat bezpieczenstwa statku pasazerskiego (Passanger Ship
Safety Certificate); Certyfikat bezpieczenstwa konstrukcji statku towaro™
wego (Cargo Ship Safety Construction Certificate); Certyfikat bezpieczen—
stwa wyposazenia statku towarowego (Cargo Ship Safety Equipement Cer—
tificate); Certyfikat bezpieczenstwa radiowego statku towarowego (Cargo
Ship Safety Radio Certificate); Certyfikat zwolnienia wraz z, w odpowied™
nich przypadkach, wykazem ladunkéw (Exemption certificate, including,
where appropriate, the list of cargoes); Certyfikat bezpieczenstwa statku
towarowego (Cargo Ship Safety Certificate)y Miedzynarodowy certyfikat
ochrony statku (International Ship Security Certificate - ISSC); Zapis
historii statku (Continous Synopsis Record - CSR); Miedzynarodowy cer—
tyfikat zdolnoéci do przewozu cieklych gazéw luzem (International Certifi—
cate of Fitness for Carriage of Liquefied Gases in Bulk); Certyfikat zdolno™
$ci do przewozu ciektych gazéow luzem (Certificate of Fitness for the Carria™
ge of Liquefied Gases in Bulk); Miedzynarodowy certyfikat zdolno$ci do
przewozu niebezpiecznych chemikaliéw luzem (International Certificate
of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemicals in Bulk); Certyfikat
zdolnoéci do przewozu niebezpiecznych chemikaliéw luzem (Certificate
of Fitness for the Carriage of Dangerous Chemicals in Bulk); Miedzynaro™
dowy certyfikat zapobiegania zanieczyszczaniu olejami (International Oil

Dz. U. z 2012 poz. 597.
Dz. U. z 2011 Nr 228, poz. 1368.
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Pollution  Prevention Certificate); Miedzynarodowy certyfikat zapobiega™
nia zanieczyszczeniu morza przez statki przewozace luzem szkodliwe sub—
stancje ciekle (International Pollution Prevention Certificate for the Car—
riage of Noxious Liquid Substances in Bulk); Miedzynarodowy certyfikat
wolnej burty (International Load Line Certificate); Miedzynarodowy certy™
fikat zwolnienia od wymagan wolnej burty (International Load Line Exemp~
tion Certificate); Ksiazka zapisow olejowych, sekcja I i II (Oil Record Book,
parts I and II); Ksiazka zapiséw tadunkowych (Cargo Record Book); Certy—
fikat bezpiecznej obstugi (Minimum Safe Manning Document); Dokumen—
ty kwalifikacyjne lub wszelkie inne dokumenty wymagane zgodnie z prze™
pisami Konwencji STCW (Certificates or any other documents required in
accordance with the provisionsof the STCW); Swiadectwa lekarskie (Medical
certificates); Wykaz godzin pracy dla poszczegdlnych stanowisk na statku
(Table of shipboard working arrangements); Rejestr godzin pracy 1 odpo™
czynku marynarzy (Records ofhours of work and rest of seafarers); Infor—
macje o stateczno$ci (Stability information); Kopia dokumentu zgodnoéci
1 certyfikat zarzadzania bezpieczenstwem wydane zgodnie z Kodeksem ISM
(Copy ofthe Document of Compliance and Safety Management Certificate
issued in accordance with International Management Code for the Safe
Operation of Ships and for Pollution Prevention); Swiadectwa dotyczace
wytrzymaloSci kadtuba statku i urzadzen maszynowych wydane przez sto™
sowna, uznanag organizacje (wymagane tylko w przypadkach, kiedy statek
utrzymuje klase w uznanej organizacji) (Certificates as to the ship's hull
strength and machinery installations issued by the recognized organisa™
tion in question - only to be required if the ship maintains its class with
a recognized organisation); Dokument zgodnoSci ze specjalnymi wymaga~™
niami dla statkéw przewozacych towary niebezpieczne (Document ofcom™
pliance with the special requirements for ships carring dangerous goods);
Certyfikat bezpieczenstwa jednostek szybkich oraz pozwolenie na ich eks™
ploatacje (High-Speed Craft Certificate and Permit to Operate High-Speed
Craft); Manifest towardow niebezpiecznych lub wykaz tadunku, lub szcze™
gbélowy plan ladunkowy (Dangerous goods special lists or manifest, or deta™
iled stowage plan); Dziennik pokladowy zawierajacy zapisy testéow 1 ¢win
czen, w tym ¢wiczen zwiazanych z ochrong oraz dziennik inspekeji 1 kon™
serwacji $rodkéw ratunkowych i przeciwpozarowych oraz ich rozmieszcze™
nia (Ship’s log book with respect to the records of test and drills, including
security drills, and the log for records of inspection and maintenance of
lifesaving appliance and arrangements and and of the fire fighting applian—
ces and arrangements); Certyfikat bezpieczenstwa statku specjalistycznego
(Special Purpose Ship Safety Certificate); Certyfikat bezpieczenstwa mor™
skiej ruchomej platformy wiertniczej (MODU) (Mobile Offshore Drilling
Unit Safety Certificate); dla zbiornikowcéow do przewozu ropy naftowej
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zapis systemu monitorowania i kontroli postepowania z olejami podczas
ostatniego rejsu w stanie balastowym (for oil tankers, the record of oil
discharge monitoring and control system for the last balast voyage);
Rozklad alarmowy, plan kontroli przeciwpozarowej, a dla statkéw pasazer™
skich - plan zabezpieczenia niezatapialnoéci (The muster list, fire control
plan, and for passanger ships - a damage control plan); Plan zapobiega~™
nia rozlewom olejowym (Shipboard oil Pollution Emergency Plan); Doku~
mentacja przegladéw (w przypadku masowcow 1 zbiornikowcow do przewo™
zu ropy naftowej) (Survey reports files in case of bulk carriers and oil tan—
kers); Protokoly z poprzednich inspekcji w ramach inspekcji panstwa portu
(Reports of previous port State control inspections); Dla statkéw pasazer-
skich typu ro-ro - informacja o maksymalnym wspdétczynniku A/A (for ro ro
passenger ships - information on the A/A maximum ratio); Dokument
uprawniajacy do przewozu ziarna (Document of authorisation for the car-
riage ofgrain); Poradnik mocowania ladunkéw (Cargo Securing Manual);
Plan postepowania ze $mieciami i ksigzka zapiséw $mieciowych (Garbage
Management Plan and Garbage Record Book); System wspomagania decy™
zji kapitana dla statkéw pasazerskich (Decision support system for ma™
sters of passenger ships); Plan wspdlpracy w poszukiwaniu 1 ratownictwie
dla statkéw pasazerskich prowadzacych zegluge na liniach regularnych
(SAR cooperation plan for passenger ships trading on fixed routes); Wykaz
ograniczen eksploatacyjnych dla statkow pasazerskich (Lists of operatio™
nal limitations for passenger ships); Instrukecje operacji tadunkowych na
masowcu (Bulk Carrier Booklet); Plan zaladunku i roztadunku dla masow-
cow (Loading and unloading plan for bulk carriers); Certyfikat ubezpiecze™
nia lub innego zabezpieczenia finansowego odpowiedzialnoéci cywilnej za
szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami - Miedzynarodowa kon™
wencja o odpowiedzialnoéci cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz™
czeniem olejami, 1992 (Certificate of insurance or other financial security
in respect of dvil liability for oil pollution damage - International Conven-
tion on Civil Liability for Oil Pollution Damage, 1992); Swiadectwa wyma-
gane zgodnie z przepisami Unii Europejskiej w sprawie ubezpieczenia
armatorow od roszczen morskich (Certificates required under Directive
2009/20/EC of European Parlament and of the Council of 23 April 2009 on
the insurance of shipowners for maritime claims); Swiadectwo wymagane
zgodnie z rozporzadzeniem Parlamentu Europejskiego 1 Rady (WE) nr 392/
2009 z dnia 23 kwietnia 2009 r. w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznikéw
pasazerskich na morskich drogach wodnych z tytulu wypadkéw (Certificate
required under Regulation (EC) No 392/2009 of the European Parliament
and of the Council of 23 April 2009 on the liability of carriers of passengers
by sea in the event of accidents); Miedzynarodowy certyfikat zapobiegania
zanieczyszczaniu powietrza (International Air Pollution Prevention Certi-
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ficate); Miedzynarodowe §wiadectwo zapobiegania zanieczyszczeniom §cie™
kami (International Sewage Pollution Prevention Certificate); Certyfikat
ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia finansowego odpowiedzialno$ci
cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejamibunkrowymi
- Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnoéci cywilnej za szkody spo™
wodowane zanieczyszczeniem olejami bunkrowymi, 2001 (Certificate of
insurance or other financial security in respect ofdvil liability for bunker
oil pollution damage - International Convention on Civil Liability for
Bunker Oil Pollution Damage, 2001); Miedzynarodowy certyfikat uzycia
systemu antyporostowego lub deklaracja uzycia systemu antyporostowego
(International  Anti-fouling  System Certificate, or Declaration  of Anti-
fouling  System).

Inspektor podczas przeprowadzania inspekcji wstepnej statku spraw—
dza certyfikaty i dokumenty podlegajace inspekcji; ogblny stan statku pod
wzgledem bezpieczenstwa zeglugi, sklad zatogi i warunki pracy i zycia
marynarzy; oraz czy zostaly usuniete uchybieniawykryte podczas poprzed—
niej inspekcji przeprowadzonej przez inspektora panstwa regionu Memo™
randum Paryskiego. Zgodnie z rozporzadzeniem, inspektor moze spraw-
dzi¢ dokumenty inne niz wymienione w Zataczniku 2 do rozporzadzenia,
jezeli zgodnie z wymaganiami uméw miedzynarodowych lub na podstawie
przepiséw dotyczacych bezpieczenstwa zeglugi lub ochrony Srodowiska
morskiego powinny one znajdowac sie na statku. Bardziej szczegétowa in—
spekcje przeprowadza sie, jezeli w wyniku przeprowadzenia inspekcji wstep™
nej stwierdzono istnienie tzw. wyraznych powodéw. Do wyraznych powo™
déw dotyczacych dokumentéw statku zalicza sie m.in.: niepoprawnie pro™
wadzona na statku ksiazke zapiséw olejowych 1 uchybienia w certyfika—
tach i innych dokumentach, a takze stwierdzenie, ze Miedzynarodowy
certyfikat ochrony statku (ISSC) jest niewazny oraz, gdy statek posiada
wydany po raz kolejny z rzedu Tymczasowy miedzynarodowy certyfikat
ochrony statku (ISSC) 1 wedlug wiedzy 1 do§wiadczenia zawodowego in™
spektora, jednym z celéw, jaki ma statek lub armator wystepujac z wnio™
skiem o kolejne wydanie takiego certyfikatu, jest unikniecie spetnienia
wszystkich wymagan rozdziatu XI-2 Konwencji SOLAS 1974 w czasie

# Do Memorandum Paryskiego (Paris Port State Control Memorandum of Understanding -
MOU, www.parismou.org) Polska przystapita w dniu 1 stycznia 1992 r., po spelnieniu przez
polska administracje warunkéw czlonkostwa (zob. komunikat Ministra Infrastruktury z dnia
25 listopada 2010 r. w sprawie miedzynarodowego porozumienia administracji morskich panstw
EuropyiKanady w sprawie regionalnego systemu portowej kontroli statkéw obcych bander
zawijajacych do ich portéw, Dz. Urz. MI Nr 14, poz. 49).

= Zob.art. 5 pkt331it. austawyzdnia 4 wrze$nia 2008 r. o ochronie zeglugii portéw morskich
(Dz. U. z 2008 Nr 171, poz. 1055) oraz cze$¢ A Kodeksu ISPS, o ktérym mowa w art. 1 ust 1
pkt 2 ustawy o ochronie zeglugi i portéw morskich.
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przekraczajacym okres waznosci poprzedniego certyfikatu tymczasowego.
Zgodnie z rozporzadzeniem Komisji (UE) nr 428/2010 z dnia 20 maja 2010
r. w sprawie wykonania art. 14 dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady
2009/16/WE w odniesieniu do rozszerzonych inspekcji statkéw, podczas
przeprowadzania rozszerzonej inspekcjiinspektor sprawdza tzw. obszary
ryzyka, w tym dokumentacje. Odnoénie wymaganych dokumentéw statku,
dokonujac oceny, czy statek ma zostaé¢ zatrzymany:, inspektor przede
wszystkim przy podejmowaniu decyzji kieruje sie wynikiem przeprowadzo™
nej inspekcji, w wyniku ktorej stwierdzono brak waznych certyfikatéw
i dokumentéw zgodnie z wymaganiamikonwencjilub utrate ich waznoéci;
atakzebrak mozliwoéci zapewnienia odpowiedniej zalogi wymaganej przez
certyfikat bezpiecznej obstugi. Ponadto inspektor bada braki w zakresie
mozliwo$ci zapewnienia podczas majacego nastapié¢ rejsu: bezpiecznego
prowadzenia nawigacji, bezpiecznej obstugi, przewozu i monitorowania
stanutadunku, bezpiecznej obstugi sitowni, utrzymania wlasciwego stanu
napedu 1 prawidtowej sterownoéci statku, skutecznego zwalczania pozaru
w kazdej czeSci statku, skutecznego przeprowadzania akcji ratunkowej oraz
bezpiecznego opuszczenia statku, niedopuszczenia do zanieczyszczenia $ro™
dowiska, zachowania wlasciwej stateczno$ci statku, zachowania odpowied™
niej wodoszczelnoéci statku, nawigzania taczno$ci w sytuacjach niebez™
pieczenstwa, wladciwych warunkéw sanitarnych 1 bezpieczenstwa pracy
marynarzy, przekazywaniniezbednychinformacjiwczasiewypadkuiza™
grozenia.

4. Wnioski

Dokumenty statku petnia nie tylko istotna funkcje legitymacyjna. W zwiaz—
ku z tym, ze swoim zakresem obejmuja sprawy szeroko rozumianego bez™
pieczenstwa morskiego 1 ochrony Srodowiska oraz eksploatacji statkéw
iich klasyfikacji przyczyniajg sie one do poprawy bezpieczenstwa na mo™
rzu. Wymoég posiadania przez statkiuprawiajace zegluge miedzynarodowa,
odpowiednich certyfikatéw i innych dokumentéw wynika przede wszyst™
kim z uméw miedzynarodowych o charakterze powszechnym, takich jak
SOLAS 1974, MARPOL 73/78 1 STCW 1978. Posiadanie przez statek wy™
maganych prawem dokumentéw stanowi dowdd jego zdatnoséci do zeglugi.

»  Zob. tez Rozporzadzenie MTBiGM z dnia 8 lutego 2012 r. w sprawie sposobu postepowania
w przypadku zatrzymania statku o polskiej przynaleznoéci przez inspekcje panstwa portu
okreéla m.in. sposéb postepowania w przypadku zatrzymania w obcym porcie statku o pol™
skiej przynaleznoéci przezinspekcje panistwa portu, w ty m sposéb przekazywania informacji
ijego zatrzymaniu; Dz. U. 22012 poz. 180.
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Statek musi mie¢ wszystkie certyfikaty i inne dokumenty przewidziane
prawem miedzynarodowym, prawem panstwa bandery lub wymagane na
podstawie przepiséw panstwa, do ktorego statek bedzie zawijaé. Dokumenty
statku podlegaja inspekecji panstwa portu (PSCI). Celem PSC jest spraw™
dzenie czy statek jest zdatny do zeglugi. Statek, ktoéry nie spetnia przewi™
dzianych prawem wymagan moze zosta¢ zatrzymany.

Ship's Documents inInternational Shipping

ABSTRACT

Every vessel is required to comply with applicable rules. Requirements to
have certificates and documents come from the maritime regulations and ma—
ritime protection principles. A great number of documents are compulsory by
law and have well prescribed form. Vessel seaworthiness extends to cover the
documents required to ensure that the ship can enter and leave ports in
a safety way according to maritime safety norms and procedures. If the ship
does not have such certificates and other documents this might affect her
seaworthiness. Ship must have on board certain documents to ensure her safe
navigation and compliance with both international agreements (e.g. SOLAS
1974, MARPOL 73/78, STCW 1978) as well as national law. It should be empha—
sized that IMO Codes are also required the vessel to comply with their provi—
sions in order to obtain certain documents and certificates (e.g. Document of
Compliance - DoC, Safety Management Certificate - SMC or International
Ship Security Certificate - ISSC). According to the Polish Maritime Code (2001)
a vessel of polish nationality is bound to keep log books and posses documents
as prescribed by law. All documents required of the vessel should be carried on
board. The List of certificates and documents required to be carried on board
ships is added as Annex no 2. to the polish regulation on Port State Control
(2012). A Port State Control inspection is a common practice followed by port
authorities around the world to ensure that foreign ships, entering their ports
are in a proper condition and comply with the standards put forth by interna—
tional maritime conventions.
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Kodeks morski o odpowiedzialnos$ci
za szkody ekologiczne

ABSTRAKT

Prawu miedzynarodowemu przypada pierwszenstwo w identyfikacji
probleméw ochrony érodowiska morskiego w skali globalnej. Regulacja
ochrony morza przed zanieczyszczeniami ze statkéw obejmuje obszerny
zespél norm prawa miedzynarodowego skladajacy sie na tzw. quadrivium
(czwérdroze - termin okreélajacy w Sredniowieczu grupe czterech nauk:
arytmetyke, geometrie, astronomie i muzyke) ochrony prawnej $rodowi™
ska. Quadrivium obejmuje prewencje, kontrole, interwencje oraz odpowie™
dzialnoéc¢ 1 sktada sie z norm zréznicowanych pod wzgledem metodologicz™
nym. Sa one polaczone ze sobg teleologicznie, nie spetniajajednak wymo™
gbéw przewidzianych dla systemu, przede wszystkim zupeinoéci. Kodeks
morskiz 2001 r. zawiera regulacje, ktéra w duzym stopniu usuneta braki
poprzedniego kodeksu z 1961 r., przy czym regulacja kodeksowa objela
jeden element z quadrivium, a mianowicie odpowiedzialno$é za szkody
spowodo-wane zanieczyszczeniem pochodzacym ze statku. Przepisy wtym
zakresie znalazly sie w dziale 111 zanieczyszczenia ze statkow, ktory zawie™
ra cztery rozdziaty - odpowiednio: zanieczyszczenia rézne (art. 265-271),
zanieczyszczenia olejamibunkrowymi (art. 271a-271h), zanieczyszczenia
ze statkdw przewozacych oleje (art. 272-278) 1 miedzynarodowy fundusz
odszkodowan za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami (art. 279
281). Formutujac treéé przepiséw Kodeksu morskiego z 2001 r., ustawo™
dawca szeroko korzystal z wcze$niejszych ustalen miedzynarodowej sozo-
logii prawniczej.
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1. Bezpieczenstwo ekologiczne

Obecnie obowigzujacy Kodeks morski' jest nastepca Kodeksu morskiego
z 1961 r.:, ktory wszedl w zycie sze$¢ miesiecy od daty ogloszenia i utracit
moc obowigzujaca szeé¢ miesiecy po ogloszeniu w Dzienniku Ustaw tekstu
nowego kodeksu. Stary kodeks obowiazywal zatem od 16.06.1962 r. do
5.06.2002 r., tj. czterdzieSci lat bez dziewieciu dni. W tym czasie zaszly
zasadnicze zmiany, tak w stosunkach faktycznychnamorzu,jakiw otocze™
niu prawnym. Jedna z najbardziej znaczacych zmian byla ekologizacja prawa
morskiego, wyrazajaca sie doktrynalna konstrukcja bezpieczenstwa ekolo™
gicznego. Normy prawne, regulujace ré6znymi metodami stosunki prawne,
zwigzane z zegluga morska postugiwaly sie juz wczeéniej terminem ,bez-
pieczenstwo". Regulacja bezpieczenstwa zeglugi zawarta jest w normach
0 charakterze administracyjnoprawmym i ma na celu zapewnienie takiego
stanu faktycznego, w ktorym zaloga i statek nie stwarzaja zagrozenia dla
siebie i innych uzytkownikéw drég morskich. Morskie prawo cywilnego sfor—
mulowato z kolei terminami ,zdatnoéci statku do zeglugi (seaworthiness)”
1 ,zdatno$¢ statku do przyjecia tadunku (cargoworthiness)”, z ktérych pierw—
sze obejmuje wlaéciwe wyposazenie, zaopatrzenie 1 obsadzenie zaloga statku,
z kolei drugie odnosi sie do wlasciwych warunkéw dla tadunku w trakcie
przewozu:.

Pojecie bezpieczenstwa wystepuje rowniez w odniesieniu do portu mor™
skiego, ktéry powinien by¢ tzw. portem bezpiecznym, tzn. miejscem odpo™
wiednim, bezpiecznymidostepnym beztrudnoécidla podejéciastatku,jego
pozostawaniatamiwyjécia ztadunkiem bez przeszkéd. Merytorycznie zaden
z tych terminéw nie nadawat sie do zastosowania w prawnej ochronie érodo™
wiskamorskiego, przede wszystkim z przyczyn aksjologicznych. Wartoscia,
chronionag w kazdym z trzech przypadkéw zastosowania pojecia bezpieczen—
stwojest albo statek i cztowiek albo tadunek albo wreszcie port, nie $rodo™
wisko morskie. W epoce pre-ekologicznej ochrona wymienionych wartos$ci
odbywata sie nawet kosztem §rodowiska morskiego. Osiggano natomiast
ekologiczny efekt dodany: $rodowisko morskie, narazone na negatywne
skutkiwprzypadku, gdy statek, portitadunek nie sg bezpieczne, jestlepiej
chronione, gdy statek,tadunek lub port sa bezpieczne. Katastrofatankowca

Ustawa z 18.09.2001r. - Kodeks morski, t.j. Dz. U. z 2009r. Nr 217, poz.1689, ze zm.,
zwany dalej Kodeksem morskimz 2001 r. (km).

Ustawa z 1.12.1961r. - Kodeks morski, Dz. U. z 1961r. Nr 58., poz.318 ze zm., zwany
dalej Kodeksem morskimz 1961 r.

»J. Mlynarczyk, Prawo morskie, Gdanisk 1997, s. 119.
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,Torrey Canzon" w 1968 r. az nadto pokazata, ze wartoé¢ dodatkowa nie
wystarczala. Nie wystarczala rowniez z tego powodu, ze w przeciwienstwie
do érodowiska, statek, tadunek, port czy wreszcie czlowiek miaty swdj wyraz
ekonomiczny, pozwalajacy na ich warto§ciowanie w pienigdzu. W epoce pre-
ekologicznej sytuacjekolizyjne, sprowadzajace sie do dylematu, co chroni¢,
a co poéwiecad, rozstrzygano na korzy$¢ warto$ci ekonomicznych. Elementem
ekologizacji byto réwniez uczynienie §rodowiska morskiego kategoria eko™
nomiczng, wyrazana w pieniadzu i obcigzajaca koszty produkcji pod posta—
ciami danin publicznoprawnych. Nie mozna nie zauwazy¢, ze Srodowisko
morskiejest szczegdlnym przedmiotem ochrony w tym sensie, ze nie mozna
go zabezpieczy¢ przed dziataniami z zewnatrz. Mozliwym jest natomiast
takie oddzialywanie na obiekty korzystajace ze $§rodowiska, aby ich stan
nie stwarzal zagrozenia dla érodowiska. Innymi stowy, im bezpieczniejsze
obiekty korzystajace ze §rodowiska, tym bezpieczniejsze samo §rodowisko.
Teoretycznie mozna wyrézni¢ dwie konstrukeje regulacji bezpieczenstwa:
jedna - oparta na konstrukcji ,safety", rozumianejjako zapobieganie za™
grozeniu dla otoczenia ze strony systemu, druga - oparta na konstrukeji
»,security", regulujacej zapobieganie zagrozeniu systemu ze strony otocze™
nia (w ujeciu teoretycznym w obu konstrukcjach systemem jest statek wraz
zatoga 1 tadunkiem). Bezpieczenstwo ekologiczne, w przeciwienstwie do
tradycyjnego bezpieczenstwa, stosujacego konstrukcje ,security", opiera sie
na konstrukecji ,safety". Konstrukcja ,security" w zegludze odnosi sie do
zabezpieczenie statku, zalogi i tadunku przed tzw. niebezpieczenstwami
morza. Prawodawca, wskazujac jednostronnie statek jako gléwnego emi—
tenta zanieczyszczen, wprowadzil do systemu prawa sozologiczna konstruk—
cje rownorzedno$ci ochrony cztowieka, wartoéci materialnych i érodowiska
morskiego przed dziatalnoécig cztowieka. W ten sposdb doszto do ,upodmio—
towienia" morza, ktéoremu przystuguja okre§lone ,prawa". Tym prawom
z kolei odpowiadaja okreS§lone obowiazki, spoczywajace na podmiotach czer—
piacych korzyéci z dziatalnoéci na morzu. ,Upodmiotowienie" morza nie
stanowilo jednak odrzucenia wezeéniejszych konstrukejiantropocentrycznych:
nie moznanie zauwazy¢, ze u podstaw upodmiotowienia morzalezyinteres
czlowieka zwigzany z jego dazeniem do zycia w zdrowym $rodowisku:.

Prawu miedzynarodowemu przypada pierwszenstwo w identyfikacji pro—
blemoéw ochrony érodowiska morskiego w skali globalnej. Regulacja ochro™
ny morza przed zanieczyszczeniami ze statkéw obejmuje obszerny zesp6t
norm prawa miedzynarodowego skladajacy sie na tzw. quadriviums ochrony

P. Lewandowski, Prawna ochrona woéd morskich i srédladowych przed zanieczyszcze™
niami, Gdansk1996, s. 6.

Czwordroze - termin okre§lajacy w $§redniowieczu grupe czterech nauk: arytmetyke, geo™
metrie, astronomie i muzyke.
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prawnej Srodowiska. Quadrivium obejmuje prewencje, kontrole, interwen™
cje oraz odpowiedzialno$é i sktada sie z norm zréznicowanych pod wzgle™
dem metodologicznym. Sa one polaczone ze sobg teleologicznie, nie spet™
niaja jednak wymogéw przewidzianych dla systemu, przede wszystkim
zupelnoéci. Quadrivium jako konstrukcja interdyscyplinarnajest odpowie™
dzig na transgraniczny, w dostownym i przenoénym znaczeniu tego stowa,
charakter problemu zanieczyszczen $rodowiska morskiego. Quadrivium
przelamato podziaty doktrynalne, grupujace normy w zaleznoéci od metody
iprzedmioturegulacji wrézne galezie prawac.

Osig konstrukeyjna bezpieczenstwa ekologicznego érodowiska morskie™
gojest wypadek statku morskiego na morzu traktowany jako zdarzenie
prawne. Tym samym, poza konstrukcja przyjeta dla ochrony przed zanie™
czyszczeniami ze statkow, musza sie znalezé zanieczyszczenia z ladu. Ich
specyfika, wymagajaca innej konstrukeji regulacji normatywnej, wynika
z ewolucyjnego charakteru degenerujacych zmian w §rodowisku oraz za™
sadniczych trudnosci widentyfikacji sprawcy, ktorego dziatanie lub zanie™
chanie pozostaje w zwiazku przyczynowo-skutkowym z degradacjg $rodo™
wiska. Sytuacja prawna przed wypadkiem, w czasie wypadku i po wypadku
statkujest zréznicowana tak merytorycznie, jak metodologicznie. Regulacja
prawnaobowigzkéw przed wypadkiem opiera sienametodzie administra-
cyjnoprawnej, a wiec na zakazach i nakazach obwarowanych sankcjami
administracyjnymi. Srodki prawne przystugujace w razie zaistnienia wy—
padku sa z kolei przedmiotem regulacji, opartej na uprawnieniach panstw
wraz z sankcjami prawnomiedzynarodowymiw razie naduzycia tych upraw—
nien. Sytuacja powypadkowa nalezy natomiast do sfery prawa cywilnego
z konstrukcja prawa podmiotowego wzglednego jako podstawy regulacji
prawnej. Naturalna koleja rzeczy sytuacja przedwypadkowajestobjeta pre—
wencja 1 kontrolg, sytuacja wypadkowa to domena interwencji, natomiast
konsekwencje prawne powypadkowe to przede wszystkim odpowiedzial—
noé¢ odszkodowawcza sprawcy wobec uprawnionego, ktérym nie musi by¢
poszkodowany w rozumieniu konwencjonalnej odpowiedzialnoéci odszko™
dowawczej.

P. Lewandowski, Quadrivium bezpieczeristwa ekologicznego srodowiska morskiego
[w] Bezpieczeristwo w administracji i biznesie we wspditczesnym Swiecie, pod red. M. Chrab-
kowskiego, C. Tatarczuka, J. Tomaszewskiego, Gdynia 2011, s. 503.
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2. Regulacja kodeksowa 1 pozakodeksowa

Pod rzadami Kodeksu morskiego z 1961 r. zagadnienia ochrony $rodo™
wiska morskiego byla poza regulacjg normatywna. Kodeks z 1961 r. zawie™
ral przepisy’ dotyczace bezpieczenstwa zeglugi, zawierajace tradycyjne
tre$ci prewencyjne, stuzace ochronie wylacznie zycia na morzu jako po™
chodnej wtasciwej budowy i wyposazenia statku oraz liczebno$ciikwalifi—
kacji zawodowych zatogi. Odpowiedzialnoéé odszkodowawcza ex delicto
uregulowanabylta w sposéb szczegdlny tylkow odniesieniudo zderzen stat-
kow:, w pozostalym zakresie stosowane byty przepisy Kodeksu cywilnego-.
Nasze prawo nie bylo przygotowane, podobnie jak wiekszo§é systemow praw—
nych obowiazujacych na §wiecie, na katastrofe zbiornikowca , Torrey Can-
zon". Obowigzujace w tym czasie prawo morskie w ogdle nie regulowato
kwestii odpowiedzialnosci armatora zbiornikowca za szkody wyrzadzone
w okoliczno$ciach faktycznych innych niz zderzenia statkéw (np. wejscie
na skaly), pozostawiajac rozwigzanie tej kwestil prawu cywilnemu.
Uszczerbek w postaci zanieczyszczenia obszaréw morskich nie mégt byé
uznany w $wietle obowiazujacego wowczas prawa zaréwno miedzynarodo™
wego, jak i polskiego za szkode. Jedynie uszkodzenia rzeczy w sensie tech™
nicznym, ktore byly przedmiotem prawa wtasnosci, mogly byé dochodzone
przezich wtaécicieli na zasadach ogélnych. W takiej sytuacjibylinp. ryba—
cy, ktérych lodzie zostaly zanieczyszczone ropa naftowa lub wtaéciciele bu—
dowli hydrotechnicznych zanieczyszczonych ropa naftowa. Prawne pojecie
szkody, oparte na konstrukecji rzymskiej, obejmowalo w niewielkim stopniu
uszkodzenie $rodowiska morskiego', mimo ze sam uszczerbek spowodo™
wany rozlewem substancji niebezpiecznych w wiekszym stopniu dotyczy?t
wlaénie érodowiska morskiego niz mienia oséb fizycznych lub prawnych
albo panstw. Technicznie rzecz uymujac, uszczerbek w rodowisku morskim
polegat przede wszystkim na uszkodzeniu fauny i flory (impairment of
marine environment), ktére nie stanowia przedmiotu prawa wlasnosci.
Podjete przez Francje i Wielka Brytanie dziatania przywracajace stan éro™
dowiska morskiego sprzed wypadku nie mogty byé przedmiotem roszczen
odszkodowawczych wobec sprawcy zanieczyszczenia, poniewaz panstwa te
niebyty wlaécicielamiwéd terytorialnych w sensie cywilnoprawnym, a same

Art. 36-48kmz 1961 r.
Art.224-231kmz 1961 r.

» Ustawa z 1960 - Kodeks cywilny, Dz. U. z 1960 r. Nr 16, poz. 83, z p6zn. zm.

w 7. Brodecki, Odpowiedzialnosé za zanieczyszczenie morza, Gdansk 1983, s. 10.
Ibidem, s. 33.
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wody nie byly rzecza w sensie technicznym. Tym samym nie bylo mozli—
woéc restytucji szkody w ramach odpowiedzialnoscicywilnej. Wroku 1968
tylko jedno panstwo moglo wystepowac jako wtasciciel z roszczeniami cy™
wilnoprawnymiz tytutu uszkodzenia wéd morskich w obrebiejego teryto
rium. To byl Zwiazek Radziecki. Dekretem o ziemi z 26.10/8.11. 1917 r.
znacjonalizowano nie tylko ziemie, ale takze wody morskie w obrebie tery—
torium Zwiazku Radzieckiego i w efekcie uznano érodowisko morskie za
mienie panstwowe wrozumieniu prawacywilnego. Pozwolito to Zwigzkowi
Radzieckiemu skutecznie dochodzié¢ roszczen odszkodowawczych po kata—
strofietankowca, Antonio Gramsi".

Kodeks morskiz 2001 r. zawieral juz regulacje, ktora w duzym stopniu
usuneta braki poprzedniego kodeksu, przy czym regulacja kodeksowa obje™
la jeden element z quadrivium, a mianowicie odpowiedzialnoéé za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem pochodzacym ze statku. Przepisy w tym
zakresie znalazly sie w Dziale 111 Zanieczyszczenia ze statkéw, ktéry za—
wieracztery rozdzialy, odpowiednio: Zanieczyszczeniarézne (art. 265-271),
Zanieczyszczeniaolejamibunkrowymi(art.271a-271h), Zanieczyszczenia
ze statkow przewozacych oleje (art. 272-278) 1 Miedzynarodowy Fundusz
Odszkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami (art.
279-281). Pozostale elementy quadrivium znalazly sie w regulacjach poza—
kodeksowych, przede wszystkim ustawie z 16.03.1995 r. o zapobieganiu
zanieczyszczeniom morza ze statkéw:, w ustawie o ochronie zeglugi i por—
towmorskich' orazwdyrektywie 2002/59/WE Parlamentu Europejskiego
1 Rady z dnia 27.06.2002 r. ustanawiajacej wspdélnotowy system monitoro™
wania 1 informacji o ruchu statku i uchylajacej dyrektywe Rady 93/75/
EWG,dyrektywie 2005/35/WE Parlamentu EuropejskiegoiRadyz dnia
7.09.2005 r. w sprawie zanieczyszczenia pochodzacego ze statku oraz wpro™
wadzenia sankcji w przypadku naruszenia prawa's, w dyrektywie 2005/
65/WE Parlamentu EuropejskiegoiRady z 26.10.2005 r. w sprawie wzmoc™
nienia ochrony portéw' oraz w rozporzadzeniu (WE) nr 725/2004 Parla—
mentu Europejskiego i Rady z dnia 31.03.2004 r. w sprawie podniesienia

»  Dz. U. z2006r ., Nr99., poz. 692, z pézn. zm.
v Dz.U. 22008 r. Nr 171, poz. 1055.

Dz. Urz. WE L 208 z 05.08.2002, str. 10. Ta dyrektywa wprowadzila do porzadku praw—
nego rezolucje IMO z 5.12.2004r. o miejscach schronienia dla statkéw potrzebujacych
pomocy (Guidelines on Places of Refuge for Ships In Need of Assistance IM O A.23/Res.949
5March 2004, Assembly 23rd Session), ktératy m samym zyskata przymiot normy praw-
nej obowiazujacej w panstwach cztonkowskich. Por. P. Lewandowski, Problemy prawne
miejsca schronienia, Prawo Morskie t. XXIV/2008, s. 67.

Dz. Urz. UE L 255 z 30.09.2005 r., s. 11.
Dz. Urz. UE L 310 z 25.11.2005 r., s. 28.
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ochrony statkéw 1 obiektéw portowych'. Kwestii ujetych w quadrivium
dotycza rowniez ustawa z 20.04.2004 r. o wyposazeniu morskim', ustawa
z 9.11.2000 r. o bezpieczenstwie morskimi' oraz dyrektywa 96/98/WE
z 20.12.1996 r. w sprawie wyposazenia statkéw=, dyrektywa 94/57/WE
z dnia 22 listopada 1994 r. w sprawie wspdélnych przepiséw i norm doty™
czacych organizacji dokonujacych inspekejii przegladéw na statkach oraz
odnoénych dzialan Administracji Morskiej:', dyrektywa 95/21/WE z dnia
19 czerwca 1995 r. dotyczacej przestrzegania, w odniesieniu do zeglugi mor—
skiej korzystajacej ze wsp6lnotowych portéw oraz zeglugi morskiej po wo™
dach znajdujacych sie pod jurysdykcja panstw czlonkowskich, miedzynaro—
dowych norm bezpieczenstwa statkéw i1 zapobiegania zanieczyszczeniom
oraz poktadowych warunkoéw zycia i pracy (kontrola panstwa portu)::, dy™
rektywa 95/64/WE z dnia 8 grudnia 1995 r. w sprawie sprawozdan statys™
tycznych w odniesieniu do przewozu rzeczy i 0os6b droga morska:, dyrekty—
wy 97/70/WE z dnia 11 grudnia 1997 r. ustanawiajacej zharmonizowany
system bezpieczenstwa dla statkéw rybackich o dlugosci 24 metréw i wiek-
szej*, dyrektywa 98/18/WE z dnia 17 marca 1998 r. w sprawie regul i norm
bezpieczenstwa statkow pasazerskich*, dyrektywa 98/41/WE zdnia 18 czer—
wca 1998 r. w sprawie rejestracji oséb podrézujacych na poktadzie statkow
pasazerskich plynacych do portéw panstw czlonkowskich Wspdlnoty lub
z portéw panstw cztonkowskich Wspdlnoty:, dyrektywy 1999/35/WE z dnia
29 kwietnia 1999 r. w sprawie systemu obowiazkowych przegladéw dla
bezpiecznej, regularnej zeglugi proméw typu ro-ro i szybkich statkéw pa-
sazerskich, dyrektywy 2001/25/WE z dnia 4 kwietnia 2001 r. w spra~™
wie minimalnego poziomu wyszkolenia marynarzy::,) dyrektywa 2002/59/
WE z dnia 27 czerwca 2002 r. ustanawiajacej wspdlnotowy system monito™
rowania i informacji o ruchu statkéw i uchylajacej dyrektywe 93/75/W E=.

Dz. Urz. UE L 1292 9.04.2004 r., s. 6.
= Dz. U.z2004r. Nr93, poz. 899.
Dz. U. z 2000 r. Nr 109, poz.1156, tekstjednolity wielokrotnie zmieniany.
Dz. U. WE L 046 z 17.02.1997 r., z pdZniejszymi zmianami.
Dz. Urz. WE L 319z 12.12.1994 r., z p6Zn. zm.
Dz. Urz. WE L 157 2 07.07.1995 r., z p6Zn. zm.
Dz. Urz. WE L 320 z 30.12.1995 r., z p6Zn. zm.
Dz. Urz. WE L 342 09.02.1998 r., z p6Zn. zm.
Dz. Urz. WE L 144 z 15.05.1998 r., z p6Zn. zm.
Dz. Urz. WE L 188 z 02.07.1998 r., z p6Zn. zm.
Dz. Urz. WE L 138 2 01.06.1999 r., z p6Zn. zm.
Dz. Urz. WE L 136 z 18.05.2001 r., z p6zn. zm.
Dz. Urz. WE L 208 z 05.08.2002 r.
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Regulacja pozakodeksowa obejmuje rowniez konwencje znane pod angiel™
skojezycznymi akronimami MARPOL 1973/1978», SOLAS 1974+, COL-
REG 1972::, INMARSAT 1976:», STCW:oraz Intervention 1969,
Uwzgledniajac jeszcze rozporzadzenia wykonawcze do ustaw, nie sposéb
nie zauwazy¢, ze powstal obszerny zespél norm prawnych majacy zapew™
ni¢ bezpieczenstwo ekologiczne érodowiska morskiego.

3. Sozologia a odpowiedzialnosé¢ cywilna

Formutujac treéé przepisow Kodeksu morskiego z 2001 r., ustawodawca
szeroko korzystal z wezeéniejszych ustalen miedzynarodowej sozologii praw™
niczej. Ich przedstawieniejestotyleuzasadnione, ze ustalenia koncepcyj—
ne sozologii miedzynarodowej zostaly w caloséci spetryfikowane w przepi—
sach prawa miedzynarodowego, regulujacego odpowiedzialno§é cywilna za
zanieczyszczenie olejami, tj. CLC:s, Fund Convention’ ikonwencjibun-
krowej, ktore z kolei zostaly w caloéci recypowane do prawa polskiego na
podstawie przepisow art. 271a, 2721 279 km=*°. Pierwszym symptomem

©  Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki 1973/
1978, ratyfikowana przez Polske (Dz. U. z 1987 r. Nr 17, poz. 101).

»  Konwencja o bezpieczenstwa zycia na morzu (Dz. Uz 1984 r. Nr61, poz. 61).

=  Konwencja o zapobieganiu zderzeniom na morzu (Dz. U. z 1977 r. Nr 15, poz. 61).

»  Konwencjaoustanowieniu systemu morskiej tacznoéci satelitarnej (Dz. Uz 1980 r. Nr 7,
poz. 19).

+  Konwencjaowymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawaniaim §wiadectw
oraz pelnienia wacht (Dz. U. z 1984 r. Nr 39, poz. 201).

»  Miedzynarodowa konwencja dotyczacainterwencjina morzu pelnym w razie zanieczysz™
czenia olejami Dz. U. z 1976 r. Nr 35, poz. 207, zalacznik).

«  Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody spowodowane zanie™
czyszczeniem olejami, zwana CLC (ratyfikowana przez Polske, Dz. U. z 1976 r. Nr 32,
poz. 184).

» Miedzynarodowa konwencja o utworzeniu Miedzynarodowego Funduszu Odszkodowan
za Szkody spowodowane Zanieczyszczeniami Olejami, zwana Fund Convention (ratyfiko™
wana przez Polske Dz. U. z 1986 r. Nr 14, poz. 79) i Protokét zmieniajgcy z 1992 (ratyfiko-
wany przez Polske, Dz. U. z 2001r. Nr 136, poz. 136).

»  Miedzynarodowa Konwencja o odpowiedzialnoéci cywilnej za szkody spowodowane
zanieczyszczeniami olejami bunkrowymi (ratyfikowana przez Polske, Dz. U. z 2008 r.
Nr 148, poz.939).

»  Efekttego zabiegulegislacyjnego moze byéuznany, w éwietle przepisuart. 91 Konstytu~—
cjiRzeczypospolitej Polskiej z 1997 r., za superfluum. Ratyfikowane umowy miedzynaro—
dowe, po ich ogloszeniu w Dzienniku Ustaw stajg sie cze$cig krajowego porzadku praw™
nego i sg bezpoSrednio stosowane. Nie ma zatem potrzeby formulowania szczegélnego
przepisu km o stosowaniu do odpowiedzialno$ci za szkode olejowg w CL.C, Fund Conven™
tion czy konwencji bunkrowej.
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zmian filozofii ochrony prawnej érodowiska morskiego byto rozszerzenie
zbioru tradycyjnych funkcjic odpowiedzialno$ci cywilnej funkeji tzw. cost
allocation, oznaczajace] redystrybucje kosztéw uzytkowania $rodowiska.
Praktyczny wymiar tej funkcji wyrazat sie odejéciem od dotychczas oczywi—
stej zasady ,bezplatnego" korzystania ze Srodowiska dla tych, ktoérzy czer—
pali korzysci z takiego uzytkowania. Kolejna nowosécia byto przyjecie zasa™
dy ,,zanieczyszczajacy ptaci", znanej pod angielskim skrétem PPP (Polluter
Pays Principle). PPP konkurowala z dwoma innymi formutowanymi w réz—
nych kregach zasadami: Victim Pays Principle(VPP), ktéra obciazata ,,ofiare"
kosztami oraz preferowang przez OECD i przedstawiang jako kompro—
mis miedzy PPP i1 VPP Equally Shared Responsibility Principle (ESRP)«.
Uzupelnieniem PPP byla zasada kanalizacji (channeling) odpowiedzialno™
$ci, ktéra pozwalala na obciazenie odpowiedzialnoscia wylacznie ,zanie™
czyszczajacego". Wielkie katastrofy tankowcdéw unaocznily spolecznoéci mie™
dzynarodowej zakresy szkdd w érodowisku i koszty usuniecia skutkéw roz-
lew6w substancji niebezpiecznych. Koszty te w wielu przypadkach prze—
kraczaty mozliwoéci jednego podmiotu, obcigzonego odpowiedzialno$cig
odszkodowawcza. Powstala zatem alternatywa: albo poprzestaé na wytacz—
nym stosowaniu zasady kanalizacjii godzié¢ sie na bankructwo podmiotu
obciazonego, traktujac to jako swoista sankcje za spowodowanie szkody
w §rodowisku albo przyjaé priorytet dla przywrécenia srodowiska do stanu
sprzed katastrofy i wprowadzié formute dodatkowego zrédla finansowania
kosztéw usuwania skutkéw rozlewu, w przypadkuniemozno$ci samodziel™
nego finansowania tych prac przez zanieczyszczajacego. Nie mozna nie za™
uwazy¢, ze pierwszy czlon alternatywy stwarzal przestanki swoistego ogra—
niczenia odpowiedzialnoéci zanieczyszczajacego, ktory mogt uniknaé pono—
szenia wszystkich kosztéw niezbednych do przywrécenia stanu §rodowiska
sprzed katastrofy ogtaszajac bankructwo. W takiej sytuacji powstawalo
zasadnicze pytanie, wjaki sposéb finansowaé prace, umozliwiajace catko™
wite przywrocenie do stanu sprzed katastrofy. Rozwigzaniem wspomnia™
nej alternatywy aksjologicznej byla konstrukcja tzw. shared liability. Whrew
nazwie nie dzieli ona odpowiedzialnosci, gdyz ta cigzy najednym podmio™
cie. Podzialowi podlega obowiazek odszkodowawczy, innymi stowy dlug.
Pierwszym dluznikiem jest zanieczyszczajacy, drugim, subsydiarnym, jest
inny podmiot czerpiacy korzy$ci z uzytkowania morza, niebedacy jednak

« J. Lopuszki, Odpowiedzialno$é za szkode w zegludze morskiej, Gdansk 1969, s.19-22,
W. Warkatto, Odpowiedzialnosé odszkodowawcza. Funkcje, rodzaje, granice, Warszawa
1972, passim.

OECD, The Polluter pays principle. Definition-Analysis-Implementation, 1975, s. 11.
7. Brodecki, Liability in International Law [w:] Studia Europejskie, t. V, 2000 r., s. 140.
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sprawcag zanieczyszczenia. Na gruncie prawa konwencyjnego ustalono, ze
pierwszym dluznikiem jest wladciciel statku przewozacegoolej, dtuznikiem
subsydiarnymjest wta$ciciel ladunku, z tym ze jego §wiadczenie odszkodo™
wawcze nastepuje przez miedzynarodowy fundusz, powstaly ze skladek
importeréw ropy naftowej«.

Najpelniejszy wyraz tendencja proekologiczna znalazta w konstrukcjach
poszkodowanego i szkody spowodowanej zanieczyszczeniem. Odpowiedzial—
noéé¢ odszkodowawcza miata dziataé na rzecz jakiejkolwiek osoby, ktéra
podjeta dziatalno$é majaca na celu zapobiezenie lub zmniejszenie szkody
powodowanej zanieczyszczeniem. Ta zasada stanowila udana prébe roz—
wigzania problemu kompensacji z tytutu przywracania érodowiska do na™
lezytego stanu i stworzyla podstawe koncepcyjna dla roszczen z tego tytu—
hu. Juz wezeéniej zarysowala sie w praktyce orzeczniczej* tendencja do
okre§lania szkdd ekologicznych na podstawie wielkoéci wydatkéw przezna—
czonych na przywracanie érodowiska do wlasciwego stanuw oderwaniu od
prawa wlasnoéci uszkodzonej rzeczy. Prawo konwencyjne spetryfikowato
te tendencje, wprowadzajac drugi, obok wtasciciela rzeczy uszkodzonej,
podmiot uprawniony do dochodzenia roszczen odszkodowawczych. W ramach
odpowiedzialnoéci za szkody spowodowane zanieczyszczeniem wystepowacé
o odszkodowanie mégl podmiot, ktéry nie mial uprawnien prawnorzeczo-
wych do rzeczy uszkodzonej, a odszkodowawczy stosunek prawny ze sprawca,
opieral sienazdarzeniu prawnym, na ktére sktadalo sie poniesienie kosztow
w celu zapobiezenia lub zmniejszenia szkody spowodowanej zanieczyszcze™
niem, z uwzglednieniem obszaru morza, na ktérym doszto do uzycia érod—
kéw zapobiegawcezych

3.1. Zakres terytorialny

W zakresie quadrivium aspekt terytorialny ogrywal znaczna role na
plaszczyznieinterwencjiiodpowiedzialnoéci. W obu tych przypadkach na—
lezalo wypracowaé nowatorskie rozwigzania dlainnego rodzaju probleméw.
W odniesieniu do interwencji koniecznym bylo przede wszystkim zmodyfi—
kowanie tradycyjnej koncepcji prawa morza, opartej na doktrynie Grotiusa+,

CLC i Fund Convention.

Na gruncie orzecznictwa amerykanskiego zasadnicze znaczenie mialy dwa orzeczenia
w sprawie Rzad USAi stan Wirginia przeciwko The Steuart Transportation Company
z 1980 r. iw sprawie zbiornikowca Zoe Colotroniz 1978 r.; Z. Brodecki, Odpowiedzialnosé
za zanieczyszczenie morza, op. cit., s. 134-135.

W XVIIwieku pojawily sie dwie koncepcje urzadzenia oceanu §wiatowego, koncepcja Mare
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zgodnie z ktéra morze pelne stanowi obszar wyltaczony spod jurysdykeji
jakiegokolwiek panstwa, na ktérym panuje wolno$é zeglugi. Wolno$¢ morza
pelnego obowiazuje miedzy panstwami. Polega na tym, ze morze petnejest
dostepne dla wszystkich (acznie z panstwami érédladowymi) i zadne pan—
stwo nie moze rozciggaé na nie suwerennosci*. W ramach doktryny mare
liberum Grotius sformutowal réwniez zasade zwierzchnictwa okretowego,
wedlug ktérej do panstwa bandery nalezy wylacznajurysdykcja nad stat™
kiem, znajdujacym sie na obszarach, co do ktérych nie mozna wskazaé¢ na
istnienie zwierzchnictwa terytorialnego innego panstwa. W latach 60-tych
XX wieku jakiekolwiek dziatanie panstwa innego niz panstwo bandery
wobec statku znajdujacego sie na obszarze morza pelnego, nie mieszczace
siew ramach ratownictwa morskiego, byloby uznane za delikt miedzyna—
rodowy. Koniecznym stato sie zmodyfikowanie zasady zwierzchnictwa okre™
towego w kierunku przyznania panstwu nadbrzeznemu uprawnien wobec
statku na morzu pelnym. To z kolei wymagalo uprzedniej zmiany idei tery-
torialnoéci na idee uniwersalizmu+ jako podstawyjurysdykeji. W tym celu
wykorzystano tzw. universality principle, terminu stosowanego juz w prawie
miedzynarodowym, w takich instytucjach jak delicti iuris gentium, prawo
poScigu lub prawo wizyty na poktadzie statku w zwiagzku z podejrzeniem
piractwa, nielegalnej emisji fal radiowych czy niewolnictwa. Modyfikacja
zwierzchnictwa okretowego dokonana zostala postanowieniami Interven—
tion 1969. Konwencja dopusécita mozliwo$é zastosowania przez panstwo
nadbrzezne wobec statkéw obcych poza swoim morzem terytorialnym dale™
ko idacych §rodkéw, nie wylaczajac §rodkéw prowadzacych do zniszczenia
statku i1 tadunku-.

W kontekécie odpowiedzialnoéci cywilnej problemem bylo istnienie
ugruntowanej konstrukeji szkody opartej na prawie rzymskim, ktéra taczyta
uprawnienia do dochodzenia odszkodowania za uszkodzenie rzeczy z istnie™
niem prawa podmiotowego do tej rzeczy. W tradycyjnym, rzymskim ujeciu,
co do zasady z roszczeniem odszkodowawczym wystepowaé mogt upraw™
niony do rzeczy (z reguly wtasciciel lub inny podmiot praw rzeczowych)
1w przypadku uszkodzenia rzeczy, a wiec przedmiotu materialnego nie
wylaczonego z obrotu. Prawo rzymskie nie znalo z oczywistych przyczyn

liberum Huig de Groot, zwanego Grotiusem i koncepcja Mare clausum Jana Seldena;
J. Lopuszki, Podreczna encyklopedia prawa morskiego, Gdansk 1982, s. 60. Koncepcja
Grotiusa, funkcjonujacanajpierwjakozwyczaj miedzynarodowy, zostataspetryfikowana
w konwencji genewskiej o morzu pelnym z 1958 r.

Ibidem, s. 60.

B. D. Smith, State responsibility and the marine environment - The Rules of decision,
Oxford 1988, s. 217.

P. Lewandowski, Quadrivium bezpieczeristwa ekologicznego..., op. cit., s. 510-511.
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konstrukecji umozliwiajacej uruchomienie odpowiedzialnoéci cywilnej za
szkode, polegajaca na uszczerbku wéd morskich, ktére nie byly rzecza
w sensie technicznym (stanowiac jeszcze justynianska kategorie res omnium
communes). Konstrukecja nawigzujaca do rzymskiej konstrukeji szkody
w tym sensie nie odpowiadata wyzwaniom ery katastrof ekologicznych na
morzu, ze nie pozwalala na dochodzenie odszkodowania od sprawcy w przy—
padku podjecia dzialan usuwajacych skutki rozlewu na morzu pelnym.
Spotecznoéé miedzynarodowa zaakceptowala zmiane koncepcji wolnoéci
morza w zwiazku z prawem do interwencji, godzac sie najej ograniczenie.
Natomiast odpowiedzialno$é cywilna taczy sie z zagadnieniem wtasno$ci
obszaréw morskich, w tym morza pelnego, prowadzac do ich zawlaszczania
przez panstwa. W tym zakresie spoteczno$é miedzynarodowa jest zdecydo—
wanie mniej nowatorska. CLC 1969 okreélita zakres terytorialny konser—
watywnie, zawezajac go do terytorium panstwa wraz z morzem terytorial™
nym. CLC 1984, zmieniona Protokotem z 1984 r., dodata obszar wylaczne;j
strefy ekonomicznej, stworzonej zgodnie z prawem miedzynarodowym lub
obszar 200 mil morskich od granicy morza terytorialnego, je§li nie stwarza
wylacznej strefy ekonomicznej. Protokét z 1984 r. nie wszedl w zycie, CLC
1969 zostala wypowiedziana przez Polske, w konsekwencji zakres teryto—
rialnyjest uregulowany w prawie polskim poprzez akt prawa miedzyna—
rodowego, stanowiacy protok6t zmieniajacy konwencje nieobowiazujaca
w Polsce. Chodzi o protokét z 27.11.1992 r. w sprawie zmiany miedzynaro™
dowej konwencji o odpowiedzialnoéci cywilnej za szkody spowodowane za™
nieczyszczeniem olejami‘. Ten akt prawa miedzynarodowego publicznego
okreélit zakres terytorialny w sposéb tradycyjny, a wiec terytorium (wla—
czajac w to morze terytorialne), wylaczne strefy ekonomiczne lub obszar
200 mil morskich od granicy morza terytorialnego. Rozlewy olejowe ze stat™
kow przewozacych oleje stanowia szkode, je§li miaty miejsce na obszarach
konwencyjnych. Zasadnym jest zatem wniosek, ze rozlewy olejowe na mo™
rzu pelnym w dalszym ciagu sa poza instytucja odpowiedzialnoéci cywilnej
za szkody olejowe. To samo odnosi sie do kwestii uzycia Srodkéw zapobie™
gawczych, ktére z koleinie podlegaja zwrotowi, jesli zostaty uzyte do zwal—
czania lub zapobiegania zanieczyszczeniom na morzu pelnym, a samo za™
nieczyszczenie nie spowodowato szkody na terytorium panstwa lub jego
wylacznej strefie ekonomicznej.

#»  Dz.U. z2001r. Nr 136, poz. 1526.

» Tak, odnoszac sie do Protokotu z 1984 r., ktéry zawieral analogiczne zapisy okre§lajace
zakres terytorialny: Z. Brodecki, Extension of Geographical Scope of the Convention on
Liability for Pollutoin Damage [w:] Prawo Morskie, t. 11/1988, s. 49.
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3.2. Szkoda ekologiczna

Odrebnym zagadnieniem na ptaszczyznie odpowiedzialno§ci cywilnejjest
kwestia szkody. Zdarzenie, prowadzace do zanieczyszczenie Srodowiska,
moze spowodowacé szkode w zakresie dobr chronionych prawem poczawszy
od czaséw rzymskich, a mianowicie uszczerbek w postaci szkéd na osobie,
na ktéry sktadajq sie utrata zycia, uszkodzenia ciata lub rozstréj zdrowia,
nastepstwa szkdéd na osobie oraz koszt §rodkéw zapobiegawczych i leczni—
czych (np. koszty leczenia i pobytu w szpitalu), wreszcie szkody rzeczowe,
na ktory sktadaja sie straty rzeczywiste (damnum emergens), utracone
korzysci (lucrum cessans). Odpowiedzialnoéé cywilna za tego rodzaju szkody
funkcjonuje odlat wramach ogélnej odpowiedzialnoéci za szkody deliktowe.
Jednak zakres skutkéw zdarzenia powodujacego zanieczyszczenie jest da™
leko bardziej zlozony. Przyjmujac nazwe ,,szkoda" na oznaczenie tych skut—
kéw, mozna rozszerzy¢ ten zakres o szkody w érodowisku, termin réwniez
wieloelementowy, na ktéry sktadajq sie takie desygnaty jak uszkodzenie
samego $rodowiska ($rodowisko traktowane jest per analogiam jak rzecz),
straty w rezultacie uszkodzenia §rodowiska oraz koszty srodkéw zapobie™
gawczych lub kosztéw przywrocenia Srodowiska do stanu sprzed zanieczysz™
czenia. Kazdy z tych trzech zbioréw desygnatéw nazwy szkoda w érodo™
wiskujest rozdzielny, niemniej mozna wskazaé waskie zakresy wspélne.
Wspélne dla uszkodzenia §rodowiska 1 mienia sa utrata dochodéw oséb
fizycznych lub prawnych z tytutu prowadzenia dzialalno$ci gospodarcze]
(np. zmniejszenie dochodéw hotelarzy lub rybakéw w zwiazku z zanieczysz™
czeniem pobliskiej plazy i wéd wewnetrznych), a takze straty,jakie ponosi
panstwo w wyniku zanieczyszczenia w postaci np. kosztéw zwalczania za—
nieczyszczenialubutratakorzy$Sciw postaciutraty wplywow z tytutu okre—
§lonych optat lub danin publicznoprawnychs. Specyfikg §rodowiska mor—
skiegojest to, ze nie ma w nim, w przeciwienstwie do érodowiska ladowego
lub powietrznego, przedmiotéw prawa rzeczowego (poza przypadkiem ro™
syjskim), w konsekwencji nie ma uszczerbku wspdlnego dla §rodowiska
imajatku oséb fizycznych lub prawnych. Porownanie zakresu uszczerbkow
w §rodowisku, szkdd na osobie 1 szkdd rzeczowych pozwalalo stwierdzi¢, ze
zaledwie kilkalub kilkanaécie procent wszelkich szkéd wyrzadzonych éro™
dowiskujest uznawane przez prawo za szkode"::. Taka proporcja wynika
z faktu, iz konstrukcja szkody oparta na koncepcji prawa rzymskiego unie™
mozliwita wrecz objecie uszczerbkéw w Srodowisku odpowiedzialnoécig

Z. Brodecki, Odpowiedzialnosé za zanieczyszczenie morza, op. cit., s. 33.
Ibidem, s. 33.
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cywilng 1 wykorzystanie wszystkich jej funkcji, przede wszystkim funkecji
restytucyjnej 1 prewencyjnej.

CLC w treéci art. 1 pkt 6 zdefiniowata nowa szkode, nazwang ,szkoda
spowodowang, zanieczyszczeniem" jako ,(...) strate albo szkode spowodo™
wang poza statkiem przewozgcym olej przez zanieczyszczenie wynikajace
z wycieku lub wypuszczenia oleju ze statku, gdziekolwiek taki wyciek lub
wypuszczenie moze nastapié, i obejmuje takze koszt Srodkéw zapobiegawcezych,
a ponadto strate lub szkode spowodowang przez $érodki zapobiegawcze".
W zwiazku z tym, ze do zakresu szkody spowodowanej zanieczyszczeniem
wlaczono rowniez tzw. §rodki zapobiegawcze, w art. 1 pkt 7 CLC zdefinio™
wano ten terminjako ,wszelkie rozsadne $rodki podjete przez jakakolwiek
osobe po zaistnieniuwypadkuw celu zapobiezenia lub zmniejszenia szkody
powodowanej zanieczyszczeniem". *rdédlem szkody spowodowane] zanie™
czyszczeniem jest wydobycie sie na zewnatrz statku oleju konwencyjnego,
przez ktory rozumie sie kazdy trwaty olej, takijak: ropa naftowa, paliwo
olejowe, ciezki olej dieslowski, olej smarowy 1 wielorybniczy, bez wzgledu
na to czy sa przewozone jakotadunek, czy w zasobnikach bunkrowych zbior—
nikowcéwjakopaliwo. Rezim konwencji CLC przewiduje znaczace wyla™
czenia w zakresie przedmiotowym. Do nich nalezy olej przewozony inaczej
niz luzem (in bulk). Takze olej bunkrowy statkéw innych niz zbiornikowce
nie byt objety zakresem przedmiotowym rezimu CLC. I wreszcie poza CLC
jest olej przewozony statkami panstwowymi pelnigcymi stuzbe niepan—
stwowa. Protokét z 1984 r., na niezalezne wnioski Polski i Wielkiej Bry-
taniis‘, rozszerzyl zakres pojecia,Srodek zapobiegawczy", do tej pory obej™
mujacy tylko §rodki rzeczywiécie podjete po wypadku, na te $rodki, ktore
moga zostaé podjete w przysztoéci, je§li ujawnia sie dalsze skutku wydoby—
cia sie oleju do morza (actually undertaken or to be undertaken). Podmiot
obcigzony odpowiedzialnoécig odpowiada do wysokoéci rozsgdnie poniesio™
nych kosztéw érodkéw prewencyjnych poniesionych przez kogokolwiek na
zapobiezenie lub zminimalizowanie zanieczyszczenia powstalego na morzu
pelnym.

Protokdét z 1992 r., recypowany do prawa polskiego przepisem Kodeksu
morskiego z 2001 r. 1 przepisem Konstytucji, w zakresie definiowania poje™
cia szkody, w petni wykorzystat dorobek pierwotnej CLC 1969/84. System
odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem obej™
muje szkode na mieniu w zakresie damnum emergens (np. zniszczone
wyciekiem todzi rybackie), jak i lucrum cessans (utracony zysk rybakéw,

Takwestiabyla przedmiotem sporéw interpretacyjnych, ktére ostatecznie ustaty po przy-
jeciu zmian do CLC, sformutowanych w protokole z 1984 r. do CLC 1969 r.

LEG/Conf.6/50 1  LEG/Conf.6/25.

118



dr Piotr Lewandowski: Kodeks morskio odpowiedzialnoéci za szkody ekologiczne

ktorzy nie mogli polawiaé¢ w wyniku zniszczenia ich sieci), szkode na osobie,
tzw. czysta szkode ekonomiczng, szkode w érodowisku, tylko w zakresie
rozsadnych kosztéw przywrédcenia Srodowiska do stanu sprzed zanieczysz™
czenia 1 koszt rozsgdnych $rodkéw zapobiegawczych oraz szkode przez nie
wywotana. Konstrukcja czystej szkody ekonomicznej jest nowoécig w pol™
skim prawie, jest stosowana natomiast w common law». Obejmuje ona
szkode majatkowa, ktéra nie wynika ze zniszczenia mienia ani szkody na
osobie. Ta postaé szkody pojawia sie u podmiotéw, ktére swoje dochody uzy—
skuja w oparciu o érodowisko morskie np. hotelarzeirestauratorzy w ku—
rortach nadmorskich, dotknietych zanieczyszczeniem morza 1 plaz. Jednak
nie sposéb nie zauwazy¢ dalszych elementéw tancucha podmiotéw poszko™
dowanych: szkoda hotelarzy pociaga za sobg utracony zysk pralni swiad™
czacej ustugi dla hotelu, z kolei mniejsze obroty pralni spowoduja utrate
zysku hurtowni sprzedajacej érodki czystoéci. Powstaje problem, gdzie po™
stawi¢ granice miedzy szkodami, do ktérych kompensacji zobowigzemy osobe
odpowiedzialna, a tymi, ktére sa zbyt odlegte, przez co nie zastuguja na
wynagrodzenie. Normykonwencyjne,atymsamym réwnieznormy kodek—
sowe, nie daja w tej kwestiizadnej wskazdéwkis. Wspdlczesnakonstrukeja
szkody spowodowanej zanieczyszczeniem, przyjeta w Protokole z 1992 r.,
zawiera rowniez bardzo proekologicznej formuly §rodkéw zapobiegawczych,
obejmujacej $rodki, ktére moga zostaé podjete w przysztosci, jesli ujawnia,
sie dalsze skutkiwydobycia sieolejudo morza. Stosowny przepisart.2pkt
3 Protokotu z 1992 r. zawiera zapis definiujacy szkode objeta odpowiedzial—
noécig cywilng wtasciciela statkujako straty albo szkode spowodowana poza
statkiem przez zanieczyszczenie wynikajace z wycieku lub wypuszczenia
oleju ze statku, gdziekolwiek taki wyciek lub wypuszczenie moze nastapié,
z zastrzezeniem, ze odszkodowanie za pogorszenie stanu $rodowiska natu—
ralnego lub utrata korzysci z tytutu tego pogorszenia zostanie ograniczone
do kosztéw dzialan podjetych lub takich, ktére beda podjete w rozsadnych
granicach, w celu przywroécenia stanu pierwotnego oraz koszéw $rodkéw
zapobiegawczych, a ponadto strat lub szkdéd spowodowanych przez érodki
zapobiegawcze. Kodeks morski z 2001 r. szkode wyrzadzong zanieczysz™
czeniem definiuje w przepisie art. 268jako szkode wyrzadzong dziataniem
substancji zanieczyszczajacych, jak rowniez celowym uzyciem $rodkow za—
pobiegawczych zastosowanych po zdarzeniu powodujacym zanieczyszcze™
nie, obejmujaca straty poniesione przez poszkodowanego oraz korzy$ci, ktére

Z. Peplowska, Konwencyjny system odpowiedzialnosci za szkody spowodowane zanie™
czyszczeniem olejami a amerykariski Oil Pollution Act, [w:] Prawo Morskie, t. XXVII,
s. 121.

Ibidem, s. 112.
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mogtby osiagnaé, gdyby nie nastapito zanieczyszczenie §rodowiska, a nad—
to zwrot kosztow Srodkéw zapobiegawczych, o ktérych mowa w § 1, oraz
niezbednych wydatkéw 1 naktaddéw, ktore zostalty lub beda poniesione
w celu przywroécenia §rodowiska do stanu sprzed zanieczyszczenia, w tym
ostatnim przypadku kazdy, kto ponidst lub poniesie koszty przywrécenia
$érodowiska do stanu sprzed zanieczyszczenia moze dochodzié ich zwrotu
od sprawcy. Mimo réznej stylistyki obu przepiséw wynik wyktadni jest
w zasadzietakisam. Pewnym problememjestnatomiastodpowiedZna py™
tanie o wzajemnarelacje przepisu konwencyjnego i kodeksowego. Uwzgled—
niajac usytuowanie przepisuart. 2681iprzepisuart. 272k m, mozna zasad™
nie przyjaé, ze przepis art. 272jest przepisem szczegdlnym wobec ogblnego
charakteruprzepisuart. 268, zatem Protok6t z 1992 r. bedzie miat zastoso™
wanie wprost w przypadkach zanieczyszczen olejami. Natomiast zanieczysz™
czenia pochodzace ze statku w zwigzku z przewozem tadunkéw, eksploata—
cja statkulub zatapianiem w morzu odpadéw, z wylaczeniem oleju i oleju
bunkrowego, regulowane sa przepisem art. 268 oraz pozostalymi przepisami
zawartymi w rozdziale I11 Zanieczyszczenia rézne.

3.3. Zasada odpowiedzialnos$ci

Tendencja ekologiczna wykorzystala rowniez instytucje znane prawu
tradycyjnemu bez konotacji sozologicznych, tj. zasade ryzyka i brak bez™
prawnosci. CLC 1969 nie pozostawiala zadnych watpliwoéci, ze zanieczysz™
czajacy odpowiada na zasadzie ryzykas'. Co wiecej, odpowiada wylacznie
na zasadzie ryzykas®, co oznacza, ze niejest mozliwe dochodzenie roszczen
w oparciu o inng zasade odpowiedzialno$ci, wynikajaca z zasad ogdlnych
odpowiedzialnoéci deliktowej tzn. wine. Poza sporem jestzasadno$é twier™
dzenia, ze zasadaryzyka stanowi zaostrzenie odpowiedzialnosci cywilnej.
W stosunku do generalnej zasady odpowiedzialnoéci deliktowej, jaka jest
wina, przestanki odpowiedzialnoéci na zasadzie ryzyka sprowadzone zo™
staty do dwéch tj. istnienie szkodyijej warto$é oraz zwigzku przyczynowego.
Winawkonstrukejiodpowiedzialnoéci za szkody spowodowane zanieczysz™
czeniem wykorzystana jest tylko, jako przestanka wylaczajaca przywilej
ograniczenia odpowiedzialnoéci przez wtaéciciela statkus:. Konsekwencja
odejécia od zasady winy jest brak bezprawnoséci jako przestanki odpowie™
dzialnoéci. W kontekécie ochrony $rodowiska ta kwestia ma znaczenie

Art. 111 CLC 1969.
Art. 111 pkt 4 CLC 1969.
s+ Art. VCLC 1969.
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w kontek$cie tzw. zrzutéw legalnych. Brak absolutnego zakazu zrzutéw
substancjiniebezpiecznych skutkujetym, zezrzutlegalny moze doprowa—
dzi¢ do powstania szkody, degenerujacej srodowisko. Wylaczenie bezpraw—
noéci pozwala objaé¢ odpowiedzialnoécia cywilng réwniez te szkody. Mozna
zasadnie przyjaé, ze zrzut dopuszczalny na podstawie przepisow MARPOL,
bedzie objety odpowiedzialnoécia cywilna, jeéli spelnione pozostana pozo—
state dwie przestanki odpowiedzialnoéci deliktowej tj. zaistnienie szkody
1jej warto$ciowy wyraz oraz zwiazek przyczynowy miedzy dziataniem spraw—
cy a powstaniem szkody. W dalszym ciagu zachowuje aktualno$§é stwier—
dzenie B. Petrykowskiej-Lewaszkiewicz, ze zgodno§¢ z porzadkiem praw™
nym nie musi oznaczaé¢ prawa do wyrzadzenia szkody«.

Polskie prawo stosuje zasade ryzyka jako podstawe odpowiedzialnosci
zwiazanej z dziatalno$cig niebezpieczna dla spoleczenstwa, ale przynoszaca
korzy$ci prowadzacemu taka dzialalno$é. Przepis art. 435 1 436 ke zawie™
raja normy statuujace odpowiedzialno§¢ na zasadzie ryzyka, obciazajaca
prowadzacego na wlasny rachunek przedsiebiorstwo lub zakltad wprawia—
ny w ruch za pomocg sil przyrody lub posiadacza pojazdu mechanicznego
érodka komunikacji poruszanego za pomoca sit przyrody. Przepisy te znaj—
duja moca przepisu art.1 § 2 km subsydiarne zastosowanie do stosunkéw
cywilnoprawnych zwigzanych z zegluga. W odniesieniu do szkéd powsta—
lych w wyniku zanieczyszczenia przepisy te nie znajdg zastosowania ze
wzgledu naistnienie przepiséw kodeksowych regulujacych skutkiprawne
szkéd wynikajacych z zanieczyszczenia. Regulacja kodeksowa jest nato™
miast oparta na rzadko wystepujacej w prawie konstrukeji recypowania do
porzadku prawnego konwencji miedzynarodowe]j nieobowigzujacej w sto™
sunku do Polskiw zwiazku z wypowiedzeniem tej konwencji. W ten sposéb
usunieto dwoistoéé zZrédita obowigzywania zapiséw konwencji CLC 1969
poprzez rezygnacje z podstawy konstytucyjnej. Jednoczeénie pozwala to na
stosowanie wprost przepiséw CLC 1969 w zakresie zasady odpowiedzial™
noéci 1 przestanek egzoneracyjnych w przypadkach szkéd spowodowanych
zanieczyszczeniem ze statkéw przewozacych olej. W zakresie innych zanie™
czyszczen znajduja zastosowanie przepis art. 266 km, ktéry w sposéb auto™
nomiczny reguluje przestanki egzoneracyjne, natomiast samag zasade ry™
zyka jako podstawe odpowiedzialnoéci nalezy wyprowadzié¢ z powotanych
przepiséw Kodeksu cywilnego.

W zakresie odpowiedzialnoéci za inne niz olejowe zanieczyszczenia ze stat™
kéw armator odpowiada za szkody spowodowane ruchem pojazdu mecha—
nicznego. Obcigzajace armatora domniemanie odpowiedzialno$ci, przyjete

» B. Petrykowska-Lewaszkiewicz, Odpowiedzialnosé cywilna prowadzacego na wiasny przed-
siebiorstwo wprawiane w ruch za pomocq sit przyrody (art.435 kc), Warszawa 1967, s. 75.
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w przepisie art. 435 ke, moze by¢ obalone poprzez dowdd na istnienie prze™
stanek egzoneracyjnych okres§lonych w przepisach konwencji CLC 1969.
Udowodniona przestanka egzoneracyjna oparta na zachowaniu poszkodo™
wanego lub osoby trzeciej musi by¢jedyna przyczyna powstania szkody, co
zkoleiwynika z polskiej doktrynyiorzecznictwa zwigzanych z przepisem
art. 435 kece'. Recypujac wprost CLC w brzmieniu nadanym Protokolem
z 1992 r. Kodeks morskiz 2001 r. wprowadzit do polskiegojezyka prawnego
nowe sformutowania, ktére wymagaty ustalenia czy wyrazainnymistowami
znane polskiemu prawuinstytucje czy tezjest wprowadzenie zupelnie no™
wej instytucji. Bardzo ilustracyjnym jest zapis art. 6 ust. 2 Protokotu
z 1992 r., ktéry brzmijak nastepuje: ,Wtasciciel nie bedzie uprawniony do
korzystaniazograniczenia odpowiedzialno$ci przewidzianego w niniejszej
konwencji, jesli zostanie dowiedzione, ze szkoda spowodowana zanieczysz™
czeniem powstala w wynikujego osobistego dziatania lub zaniechania z za™
miarem wywolania takiej szkody albo wskutek niedbalstwa i ze $wiadomo™
$cig prawdopodobienstwa powstania takiej szkody". Polskie prawo uzywa
terminuwinaumys$lna oraz,jako postaci winy nieumy$lnej, niedbalstwo,
razace niedbalstwo 1 lekkomy$§lnoéé. Wydaje sie, ze zasadnym jest przyje™
cie, i1z osobiste dziatanie lub zaniechanie z zamiarem wywotania szkody
odpowiadawinie umy$lnej, natomiastniedbalstwo ze §wiadomos$cia praw™
dopodobienstwa powstania szkody ma zakres merytoryczny identyczny
zpolskimrazacymniedbalstwem.

Maritime Code Act on the Liability
for Ecological Damage

ABSTRACT

International law has primacy in identifying problems regarding protec™
tion of the marine environment on a global scale. Regulation on protecting sea
against pollutions from ships covers a wide set of international law standards
composing a so called quadrivium oflegal protection of the environment (the
four ways - a term describing four subjects in the Middle Ages - arithmetic,
geometry, astronomy and music). Quadrivium includes prevention, control,
intervention and liability and consists of standards diverse in terms of metho™
dology. They are connected with each other teleologically, yet they do not com™
ply the requirements of a system, most of all - completeness. The Maritime
Code of 2001 includes a regulation which has corrected imperfections of the

Kodeks cywilny Komentarz, pod redakcja K. Pietrzykowskiego, tom I, Warszawa 1999,
s. 1029 i tam cytowana literatura i orzecznictwo.
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previous Code to a large extent, with the codex regulation covering one ele™
ment of quadrivium being the liability for pollution from ships. Provisions
in this field has been included in Part I I 1 Pollution from a ship which consists
of 4 chapters, being Various Pollutions (Art. 265-271), Bunker Oil Pollution
(Art. 271a-271h), Pollution from Oil Tankers (Art. 272-278) and the Internatio-
nal Oil Pollution Compensation Funds (Art. 279-281). Creating the provisions
of the Maritime Code of 2001, the lawmaker widely applied prior findings
of international legal sozology.
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Wizja nowego Kodeksu morskiego

ABSTRAKT

Przedmiotem artykulu sa zagadnienia odpowiadajace podstawowym py™
taniom, przedjakimistajg wszyscy bez wyjatku stratedzyrozwoju okres§lo™
nej dyscypliny naukowej. W celu wyostrzeniaiuproszczenia obrazu wypo™
wiedz zostala zaprezentowana na zasadzie dwoch podejéé do kodyfikacji
morskiej: tradycyjnego i nowoczesnego. Te dwa stanowiska pelnia funkcje
tezy 1 antytezy, podczas gdy zadaniem Komisji Kodyfikacyjnejjest znale™
zienie syntezy - podejécia laczacego to, co najlepsze po obu stronach. Cecha
charakterystyczna polskiej kodyfikacji prawa zwiazanego z zegluga morska,
jestjej rozcztonkowanie. Kodeks morskiw wersjiz 2001 roku zastuguje na
miano epigona IV ksiegi HGB, bowiem pozostawia poza swoim zasiegiem
problematyke zwigzana z bezpieczenstwem na morzuiw portach morskich,
ktérajest przedmiotem wspoétezesnych kodekséw morskich. Wizja scalone;j
regulacji zaktada potaczenie prawa morza i zeglugi wjedng calo$é

1. Pytaniabadawcze

Cel DLACZEGO?
Proces KTO, JAK, KIEDY?
Trescé Cco?

Kontekst GDZIE?

Wrefleksjizawartej wtej prezentacji skomponowatembukiet kwiatéw,
ktére zebralem przez caly okres swej pracy naukowej, dodajacjedynie wstaz™
ke, ktoraje zwiazala. Jej przedmiotem sg zagadnienia odpowiadajace pod-
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stawowym pytaniom, przedjakimi staja wszyscy bez wyjatku stratedzy roz™
woju okreslonej dyscypliny naukowej. W celu wyostrzenia i uproszczenia
obrazu wypowiedz zostala zaprezentowana na zasadzie dwdch podejéé do
kodyfikacji morskiej: tradycyjnego i nowoczesnego. Te dwa stanowiska pelnia
funkcje tezy 1 antytezy, podczas gdy zadaniem dla Komisji Kodyfikacyjnejjest
znalezienie syntezy - podejécia taczacego to, co najlepsze po obu stronach.

2. Cel kodyfikacji

Tradycja: oddzielnoéé regulacji

Prawo morskie i (miedzynarodowe) prawo morza

Nowoczesnoéé: wizja scalonej regulacji

Prawo morskie (morza i zeglugi)

Wiekszo$é autoréw pisze o kodyfikacjibez odniesienia do celujejistnie™
nia. Maryniéci zastanawiaja sie nad tym,jak poprowadzi¢ okret przez wzbu—
rzone wody, ale nie zaprzataja sobie glowy pytaniem o sens tego rejsu. Ten
brak odniesienia do celu kodyfikacjijest bardzo charakterystyczny dla ko™
dyfikacji prawa morskiego, bedacej tworem praktycznym.

Zarys dziejow prawa morskiego siega korzeniami starozytnosci (prawa
Asyryjezykow, Fenicjan, Kartaginczykow, Grekow, Rzymian), statutéw éré—
dziemnomorskich miast portowych (Konsulatu morskiego, zwojéw z Oleron),
ordynacji hanzeatyckich, Aktu nawigacyjnego (wydanego w 1651 roku przez
Cromwella)iaktuzwanego Ordonans de la mer (uchwalonegow 1681 roku
zinicjatywy Colberta)'. Zasadniczy wptyw na ksztalt pézniejszych kodek—
sow morskich miaty wielkie kodyfikacje handlowe XIX wieku: Code de com™
merce z 1807 roku:, Merchant Shipping Act z 1894 roku® 1 Handelsgesetz-

Zob. Stanistaw Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu, tom I, Ossolineum 1971, s. 24-35.
Francuskikodeks handlowyz 1807 roku inspirowat hiszpanskikodeks handlowy z 1885
rokuiportugalski kodeks handlowy z 1888 roku, a za poSrednictwem jezykéw francu-
skiego, hiszpanskiego i portugalskiego - kodyfikacje handlowg z Brazylii, Meksyku,
Argentyny, Urugwaju, Chile, Gwatemali, Kolumbii, Wenezueli. Tej inspiracji uleglo tez
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buch z 1897 roku-. Obecnie obowiazujace ustawodawstwo zwigzane z upra™
wieniem zeglugi miedzynarodowe] wcigz przesigkniete jest aksjologig ku -
pieckas 1 dbaloscia o bezpieczenstwo na morzu i w portach morskich:.

Rozwdj prawa morza dokonywat sie w tonie prawa miedzynarodowego,
ktére reguluje status obszaréw morskich. Pierwsza kodyfikacje przepro—
wadzily panstwa w Genewie w 1958 roku, uchwalajac cztery konwencje:
0 morzuterytorialnymistrefie przylegtej; o morzu pelnym; w sprawie ry™
botéwstwa i konserwacji zasobow biologicznych mérz pelnych oraz o szelfie
kontynentalnym. Nie zahamowaly one roszczen panstw zwanych ,petza-
jaca jurysdykeja". Dlatego juz w latach siedemdziesiatych ubieglego stule—
cia rozpoczeta sie konferencja, ktéra doprowadzita do uchwalenia w 1982
roku konwencjioprawie morza. Ten dokument z Montego Bayjest wsp6i—
czesnym kodeksem prawa morza, o ile nie ,konstytucja prawa morza".

Cechg charakterystyczng polskiej kodyfikacji prawa zwiazanego
z zeglugg morska jestjej rozczlonkowanie. Kodeks morski w wersjiz 2001
roku’ zastuguje na miano epigona IV ksiegi HGB, bowiem pozostawia poza
swoim zasiegiem problematyke zwigzana z bezpieczenstwem na morzu
1 w portach morskich, ktéra jest przedmiotem wspétczesnych kodeksow
morskich:.

ustawodawstwo handlowe poszczegélnych panstewek z okresu rozbicia Wloch. Ten ko™
deks (zwany tez Kodeksem Napoleona) obowigzywal m.in. w Krélestwie Polskim.

»  Taustawastalasie symbolembrytyjskiejdominacjinamorzach. Prawoangielskie zosta™
to przejete niemal doslownie przez kolonie brytyjskie, a p6zniejsze dominia, m.in. przez
Indie, Pakistan, Cejlon. W Stanach Zjednoczonych Ameryki Péinocnej duze znaczenie dla
zeglugi handlowej miala ustawa Hartera (Harter Act) z 1893 roku, niemal dostownie
powtdrzona w ustawodawstwie Australii, Nowej Zelandii i Kanady.

+  Prawo IV ksiegi HGB zostalo uznane za obowigzujace po roku 1920 w Polsce na teryto—
rium b. zaboru pruskiego.

Dotyczy to réwniez ustawodawstwa panstw skandynawskich, ktére zostato skodyfikowane
juz w drugiej potowie XIX wieku w Norwegii, Danii, Szwecji i Finlandii. Te wszystkie
kodeksy zostaly wzbogacone o umowy miedzynarodowe inspirowane poczatkowo przez
Miedzynarodowy Komitet Morski (Comite Maritime International - CMI).

+ Wtej dziedzinie obowigzuje wiele konwencji miedzynarodowych (wtym SOLAS Conven—
tioni MARPOL Convention), ktére zostaty uchwalone pod auspicjami Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej (International Maritime Organisation). W tym artykule warto zwréceié
uwage na kodeksy miedzynarodowe: IMDG,BC,CSS,IBC,IGC,ISM,LAS,ISPC.Sgone
przedmiotem komentarza do kodeksu morskiego przygotowywanego do druku.

Dz.U.z2001 r. Nr 138, poz. 1545. Tekstjednolityz 2009 r. - Dz. U. Nr217, poz. 1689, zm.
-Dz. U. 22010 r. Nr 127, poz. 857.

»  Doichgronanalezal polskikodeks morskiz 1961 roku, ktéry - zdaniem Profesora Stani-
stawa Matysikaiwieluzagranicznych prawnikéw - nalezat do najbardziej nowoczesnych
kodekséw morskich (S. Matysik, Prawo. ,,, op. cit., s. 87). Ostatnio zostaly wydane kodeksy
morskie w Niemczech, Panamie, Portugalii, Hiszpanii, Chinach, Chorwacji, Francji, Ho™
landii, Norwegii, Stowenii i Wietnamie.
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Wizja scalonej regulacji zaklada polaczenie prawa morza i zeglugi

w jedna cato§é:. Jej spoiwem powinny by¢ zasady ogdlne prawa uksztalto™
wane w kulturze morskiej, takie jak:

racjonalny prawodawca (zintegrowany porzadek prawny na morzu)
1 sprawny rzad (uniwersalna przestrzen administracyjna);

solidarno§¢ (res usus publicum);

racjonalno$é proceduralna (przejrzysto$é, spéjnoécé i pewnoéé procedur).

. Procesrozwoju nowoczesnej kodyfikacji

Tradycja: logika

Styl poznawczy analityczny

Orientacja my$lenia wertykalna
(SPECJALIZACJA)

Metoda strategia jako nauka
(,prawnik - rzemie§lnik")

Nowoczesno§é: kreatywnosé

Styl poznawczy intuicyjny

Orientacja my$lenia horyzontalna
(INTEGRACJA)

Metoda strategia jako sztuka
(,prawnik - artysta")

Systemowe zalozenia tej wizji zasygnalizowalem w artykule Wspdiczesne prawo mor—
skie, opublikowanym w ksigzce Pokdji sprawiedliwosé przez prawo miedzynarodowe(zbior
studiéw z okazji szeéédziesigtej rocznicy urodzin Profesora Janusza Gilasa), pod redakcja
Cezarego Mika, Torun 1997, s. 29-38.

Kulture morskg mozna przeciwstawi¢ kulturzekontynentalnej, zwanej tez alpejska. Zob.
Z. Brodecki, Prawo integracji - Konstytucja dla Europy, wyd. 4, Lexis Nexis, Warszawa
2011, s. 130.
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Wiedza przechowywana w umyslach strategéw przyjmuje postaé ,map
poznawczych", zwanych takze ,modelami my$§lowymi", ,strukturami wie™
dzy" lub ,,objasniong rzeczywisto$cig"'. Wada tych schematéw jest ich wy™
soka opornoé¢ na zmiany. Mozna to zaobserwowaé podczas analizy pogla™
déw reprezentowanych przez tradycyjnych marynistéw, ktérzy raczej nie™
chetnie odstepuja od podzialu na prawo morza (law of the sea) 1 prawo
zeglugi (shipping law). Sa oni §lepi i glusi na wszelkie sygnaly nieodpowia-
dajace ich wyobrazeniom. Niecheé¢ do wykraczania poza ramy przyjetego
paradygmatujest niepokojaca wérdd kodyfikatoréw, ktérzy powinni na bie™
zaco obserwowac rozwdéj sytuacjinarynkuiwkulturze.

Niemal wszyscy maryniéci ktada nacisk na logike, ktéra legta u pod—
staw klasycznej analizy prawniczej w tonie okreslonej specjalizacji: prawa
morza albo prawa zeglugi. Ta strategia pozwala tradycyjnie my$lacym praw™
nikom odrzucié te pomysly, ktore sq - ich zdaniem - zwyklymi wybrykami
fantazji. Dzieje sie tak nawet wtedy, gdy jedni i drudzy zasiadaja w tej
samej komisji kodyfikacyjnej, zajmujacej tak statusem prawnym moérz
i portéw morskich,jakiuprawianiem zeglugi miedzynarodowej statkiem
wlasnymlubcudzym.Miedzy specjalistamitych odrebnych dyscyplin nau—
kowych w zasadzie nie ma dialogu gospodarczego, spotecznego czy tez poli—
tycznego.

Stratedzy przyjmujacy perspektywe rozumowania kreatywnego ktada
nacisk na racjonalnoéé¢ innowacyjnych rozwiazan. Ich myélenie sprowadza
sie do ,wymyS§lania" czego$ nowego bez oslony w postaci dominujacej logiki.
Przelamywanie stereotypow jest wyjatkowo ryzykowne w sferze prawa,
w ktorej wiedza wydaje sie by¢ wazniejsza niz wyobraznia. W przelamywa~
niu tych stereotypéw moga byé pomocne prace ,,0jcow chrzestnych" dyscy™
plinyzarzadzania strategicznego, ktora zaczyna odgrywaé niezwykle istotng
role w prawie Oceanu Swiatowego% Wiele wskazuje na to, ze zarzadzanie
$rodowiskiem morskim wywiera wplyw nie tylko na prawo morza, ale
iprawo morskie zwigzane z uprawianiem zeglugi miedzynarodowej. Jest to
widoczne zwlaszceza na tle odpowiedzialnoéci za szkody wyrzadzane w éro™
dowisku morskim, gdzie status obszaré6w morskich decyduje o pojeciu szkody
ekologicznej. Patrzac przez ten pryzmat widaé wyraznie, jak rodzi sie no™
woczesna kodyfikacja - zakladajaca integracje international law of the sea
1 shipping law pod hastem prawa morskiego (w jego nowym znaczeniu!).
U podstaw tej integracji leglo przekonanie o konieczno$ci uznania teorii
zintegrowanego porzadku prawnego w perspektywie przestrzenne;j

Bob de Wit, Ron Meyer, Synteza strategii, Polskie Wydawnictwo Ekonomiczne, Warszawa
2007, s. 55.

Zob. Dorota Py¢, Prawo Oceanu S‘wiatowego. Res usus publicum, Wydawnictwo Uniwer-
sytetu Gdanskiego, Gdansk 2011, passim.
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(scalajacej prawo miedzynarodowe, ponadnarodowe i krajowe) oraz w per™
spektywie procesu tworzenia prawa (prawo zwyczajowe, prawo stanowione,
prawo precedensowe)" i - w efekcie - odrzucenia podzialu prawa na pu~
bliczne i prywatne::.

4. Tres¢ kodyfikacji

Tradycja: uprawianie zeglugi miedzynarodowej

Stosunkiprawnezwigzanezuprawianiem zeglugi
statkiem morskim

Nowoczesnoéé: korzystanie z morza

Stosunki prawne zwiazane z dziatalnoécig
czlowieka na morzu

Nie ma mowy o racjonalnej legislacji bez zewnetrznej harmoniii wew™

netrznej spdjnosci. Te racjonalnoéé nalezy rozwazaé na poziomie: obszaru
dziatalno$ci (w perspektywie egzogenicznej i endogenicznej), korporacji
(w perspektywie organizacji portfelowej 1 zintegrowanej) 1 sieci (w perspek—
tywie organizacjiosobnej i uwiktanej). Te rozwazania stanowia podstawe
dla ekonomicznej analizy prawa, ktéra powinien znaé¢ kazdy racjonalny
prawodaweca.

Kodeks morskizazwyczajreguluje stosunkiprawne zwiazane z zegluga,

morskar. O sukcesie w tej sferze dzialalnoéci decyduja dwa podstawowe

Zob. Zdzistaw Brodecki [w:] Komparatystyka kultur prawnych, Wolters Kluwer, Warsza—
wa 2010, passim.

Ten podzial nie przyjal sie w tradycyjnym prawie zeglugi, gdzie odréznianie norm pu™
blicznych (m.in. systemu konwencji SOLAS i MARPOL) od norm prywatnych (ujednoli-
canych z inicjatywy CMI) mialto sens tylko w dydaktyce, nie za§ w praktyce. Kodeks
morskiz 2001 roku ,wyrzucil" problematyke bezpieczenistwa morskiego ,za burte", regu—
lujacja w odrebnej ustawie. To, co w nim pozostalo, jest w istocie jedng z ustaw, i to nie
najwazniejszg! Ten akt nie zastuguje na miano kodeksu.

Bob de Wit, Ron Meyer, Synteza., op. cit., s. 241-249.

Tak okre§la zakres regulacjizdecydowana wiekszo§é kodekséw morskich. Jedynie polski
kodeks morskiuzupelnia§ 10§ 3 art. 1 o stwierdzenie, ze m.in. ,sprawy bezpieczenstwa
morskiego" reguluja odrebne przepisy.
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czynniki: odpornoé¢ na dziatania konkurencjii dostosowanie do otoczenia
(paradoks rynku i zasob6éw), odpowiednia strategia na poziomie korporacji
(paradoksrefleksuisynergii)orazodpowiednia strategianapoziomie sieci
(paradoks rywalizacji 1 wspoétpracy). Te wzgledy powinny by¢ brane pod
uwage przy okre§laniu zakresu regulacji przyszlego kodeksu morskiego.
Zasadniczy problem naturylegislacyjnej sprowadza sie do rozstrzygniecia,
czy ten podstawowy akt prawa morskiego powinien ograniczaé sie do sto™
sunkéw cywilnoprawnych zwigzanych z zegluga morska czy obja¢ swym
zakresem wszelkie stosunkiprawne zwigzane z zegluga morska? Za pierw™
szym rozwigzaniem przemawia che¢ wyeksponowania kupieckiej aksjolo™
gii kodeksu morskiego, a za drugim rozwigzaniem dazenie do polaczenia
rynku (stosunkéw cywilnoprawnych zwigzanych z zegluga morska) i kul—
tury (stosunkéw publicznoprawnych zwigzanych z zegluga morska) i wzbo™
gacenia aksjologii kodeksu morskiego o idee solidarnoéci - gteboko zako™
rzenionej w $wiadomoséci ludzi morza. Jest to niezwykle istotne, bowiem
wolnoéé zeglugi jest we wspodlezesnych stosunkach prawnych organicznie
zwigzana zjej granicami (tzw. klauzulami porzadku publicznego na morzu
1w portach morskich).

Trudno jest dzisiaj proponowac¢ uchwalenie kodeksu morskiego, ktérego
przedmiotem bylyby stosunki prawne zwiazane z dzialalno$cig cztowieka
namorzu. Jest tobowiem rozwiazanie zbytrewolucyjne, nie zaé ewolucyjne.
Nie oznacza to rezygnacji ze zgloszenia tego pomystujako czego$, co moze
byéwlegislacjimorskiejmetaforycznym ,portem przeznaczenia". Takiko™
deks morskibylby w stanie odzwierciedli¢ pozadana aksjologie, zbudowanag,
w oparciu o grocjuszowska teorie wolnoséci mérz i teorie jednosci Oceanu
Swiatowegojako res usus publicum. W ten sposéb zaistniataby mozliwosé
uwzglednienia w kodeksie morskim nie tylko klauzul porzadku publicznego
(ktére okreélaja granice wolnosci), ale rowniez innych wartosci, jak chocby
wspélne dziedzictwo ludzkosci (ktére maja ta sama wage co wolnoéé). Konflik—
ty miedzy tymi warto§ciami rozstrzyga sie w oparciu o ,,wazenie" zasad.

5. Kontekst kodyfikacji
Tradycja
Miedzynarodowy charakter zeglugi morskiej
Nowoczesnos§é

Miedzynarodowy, regionalny i krajowy wymiar kultury morskiej
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Wiekszoéé strategéw ma ambiwalentny stosunek do kontekstu strate™
gicznego, ktoryrozpatruje sie miedzyinnymiwwymiarze krajowo-miedzy-
narodowym'. We wspdtczesnych stosunkach miedzynarodowych pojawit
sie ostatnio trzeci wymiar: ponadnarodowy. Te trzy wymiary cechuje okre™
$lony zasieg dziatalnoéci (§wiatowy, ponadnarodowy, krajowy), jednorod—
noé¢ (ogdlnoéwiatowa, ponadnarodowa) 1 integracja (ogélnoS§wiatowa, po™
nadnarodowa). Ten kontekst byl od poczatku cecha wyrdzniajaca prawo
morza i prawo zeglugi.

Tradycyjne prawo morskie nie mialo przymiotnika,miedzynarodowe",
chociaz miedzynarodowy charakter zeglugi morskiej byljegoistotna cecha:.
Towarzyszylo temu zjawisko ujednolicania norm zwigzanych z przewozem
0s6b 1 towaréw morzem .

I odwrotnie, prawo morza bylo okreélane przymiotnikiem ,miedzynaro™
dowe", chociaz status obszar6w morskichizwigzana z nimi dziatalnoéé¢ czto—
wieka na morzu zawsze miala wymiar miedzynarodowyikrajowy zarazem,
a ostatnio rowniez wymiar ponadnarodowy>. Te trzy wymiary przesadzaja
o ksztalcie kultury morskiej. Znaczy to, ze krajowe ustawy o obszarach
morskich (i administracji morskiej) w wiekszym stopniu zaslugujg na mia~
no kodeksu niz wspélczesne kodeksy morskie.

Vision of NewMaritime Code Act
ABSTRACT

The article presents topics answering basic questions faced by all strategists
of a specific scientific discipline. In order to sharpen and simplify the image,
the statement was presented on the basis of two approaches to the maritime
codification: traditional and modern. These two approaches serve as thesis and
anti-thesis, while the task of Codification Commission is to find synthesis - an
approach which integrates the best of both approaches. The characteristic feature
of Polish codification of maritime law is its fragmentation. The Maritime Code
Actfrom 2001 deserves to be called the epigone of the 4:* volume of Handelgesetz-
buch (HGB) since it leaves out of its range the problems related to safety at sea
and in seaports, which is the subject of contemporary maritime codes. The
vision of unified regulations assumes integration of maritime and shipping law.

Bob de Wit, Ron Meyer, Synteza., op. cit., s. 251-252.
Zob. np. S. Matysik, Prawo., op. cit., s. 9-13.
Tamze, s. 49-59.
»  Zob. np. L. B. Sohn, K. G. Juras, J. E. Noyes, E. Franckx, Law of the Sea, West Publi—
shing Co. 2010, passim.
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Nowy Kodeks morski-wybrane
propozycje legislacyjne

ABSTRAKT

Dziesiata rocznica uchwalenia ustawy z 18.09.2001 r. - Kodeks morski
sktania do wielu refleksji. Zasadnicza kwestia polega na tym, czy przyjeta
przez Druga Komisje Kodyfikacyjna Prawa Morskiego koncepcja glebokiej
nowelizacji Kodeksu morskiego z 1.12.1961 r., ktéra w literaturze okresla
siejako ,rekodyfikacje", byta wtaSciwa, czy juz wtedy nie nalezato przygo—
towacé zupelnie nowej kodyfikacji morskiej. Dzisiajjednak potrzeba nowe;j
kodyfikacjimorskiej w Polsce nie powinnajuzbudzié watpliwoéci. Koniecz™
noé¢ dostosowania do nowych regulacji konwencyjnych przede wszystkim
prawa przewozow morskich tadunku (Reguty Rotterdamskie) i pasazera
(PAL 2002), a takze uzupetnienie innych brakéow polskiego prawa morskie™
go (bareboat charter, volume contract, ship management), a takze wielu
innych wystarczajaco uzasadnia te potrzebe. Niestety koncepcji nowej ko™
dyfikacji morskiej w naszym kraju nie wspiera w dostateczny sposob prak-
tyka obrotu morskiego. Trzeba bowiem przyznaé, ze w braku polskich prze—
woznikoéw morskich, zakres stosowania polskiego k.m. jest coraz bardziej
ograniczony. Trzecia Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego przygoto—
wala wiekszo$¢ przepiséw nowej kodyfikacji morskiej. Obejmujg one m.in.
cze$C ogdlna, przynaleznoéc i rejestracje statkow, armatora, kapitana, po™
$rednictwo morskie, pilotaziholowanie. Zaawansowane sa prace nad prze™
pisami dotyczacymi przewozu morskiego.

1. Uwagiwprowadzajace

Dziesiata rocznica uchwalenia ustawy z 18.09.2001 r. - Kodeks mor-
ski', zwanej dalej Kodeksem morskim z 2001 r. (k.m.), sktania do wielu
refleksji. Zasadnicza kwestia polega na tym, czy przyjeta przez Druga

Tekstjednolity Dz. U. z 2009 r. Nr 217, poz. 1689.
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Komisje Kodyfikacyjng Prawa Morskiego: koncepcja gtebokiej nowelizacji
ustawy z 1.12.1961 r. - Kodeks morski’, zwanej dalej] Kodeksem morskim
z1961r. (d.k.m.), ktérawliteraturzeokre§lasiejako,rekodyfikacje", byla
wlasciwa, czy juz wtedy nie nalezato przygotowaé zupetnie nowej kodyfika~—
cji morskiej.

Dzisiaj jednak potrzeba nowej kodyfikacji morskiej w Polsce nie powin™
najuz budzi¢ watpliwoéci. Koniecznoéé dostosowania do nowych regulacji
konwencyjnych przede wszystkim prawa przewozéw morskich tadunku
(Reguly Rotterdamskie) i pasazera (PAL 2002), a takze uzupelnienie innych
brakéw polskiego prawa morskiego (bareboat charter, volume contract, ship
management), a takze wielu innych wystarczajaco uzasadnia te potrzebe.
Niestety koncepcji nowej kodyfikacji morskiej w naszym kraju nie wspiera
w dostateczny sposéb praktyka obrotu morskiego. Trzeba bowiem przy—
znaé, zew braku polskich przewoznikow morskich, zakres stosowania pol—
skiego Kodeksu morskiego z 2001 r. jest coraz bardziej ograniczony.

Trzecia Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego przygotowata wiek™
szo$¢ przepiséw nowej kodyfikacji morskiej. Obejmuja one m.in. czeéé
ogdblnay, przynaleznoécéirejestracje statkow, armatora, kapitana, poSrednic™
two morskie, pilotaziholowanie. Zaawansowane sg prace nad przepisami
dotyczacymi przewozu morskiego. Warto podkreslié¢, ze Komisja przygo™
towata szésta (Konwencja bunkrowa) i siédma (LLMC 1996, Rozporzadze-
nie nr 392/2009, FUND 2003) nowelizacje Kodeksu morskiego z 2001 r.-
W sumie Komisja dysponuje niemal cato$cig projektéw nowych przepiséw
Kodeksu morskiego z 2001 r. Sa to jednak projekty wstepne wymagajace
dyskusji i wielu dalszych prac legislacyjnych.

Liczac sie z tym, ze perspektywa dalszej pracy nad nowym Kodeksem
morskim niejest pewna. Trudno bowiem przewidzieé¢jakie beda preferen—
cje nowego Rzadu w zakresie prawa morskiego. Autor tego opracowania
stara sie utrwali¢izaprezentowacd szerszemu gronu zainteresowanych przy—
najmniej wlasne pomysty legislacyjne, prezentowane na forum Komisji
Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego.

Zob. blizej M. H. Kozinski, Sugestie legislacyjne dotyczqce nowego Kodeksu Morskiego
[w:] Wspdtczesne problemy prawa. Ksiega Pamigtkowa dedykowana Profesorowi Jerzemu
Miynarczykowi, Wyzsza Szkola AdministracjiiBiznesuim. E. Kwiatkowskiegow Gdyni,
Gdynia2011,s. 131-148.

+ Dz. U. Nr 58, poz. 318 z pdzniejszymi zmianami.
Por. M. H. Kozinski, Kodeks morski. Umowy miedzynarodowe, przepisy Unii Europej—
skiej, akty wykonawcze, Gdynia 2010, s. 14 i nast.
Omoéwionag szczegdlowo w pracy cytowanej w przyp. 2.
Ta ostatnia nowelizacja zostala uchwalona przez Sejm VIII kadencji w dniu 27 lipca 2012 r.
Poza cytowanymiwyzej, sa to nastepujace opracowania (dotyczace izb morskich): Wstepny
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2. Proponowana stratyfikacjanowego Kodeksu morskiego

W kazdej ustawie, a zwlaszcza w kodeksie, podzial materii normatyw—
nej na poszczegdlne czeéci, ich kolejno$é i1 uktad maja istotne znaczenie.
Jednym z wazniejszych dokonan Kodeksu morskiego z 2001 r. byly zmiany
w tym zakresie w poréwnaniu do Kodeksu morskiego z 1961 r.

Obecny uklad tytutéw k.m. jest nastepujacy:

Tytut | - Przepisy ogblne (art. 1-8)
Tytul 11 - Statek morski (art. 10-52)
Tytut 111 - Kapitan statku (art. 53-72)
Tytul IV - Prawa rzeczowe (art. 73-96)
Tytut V - Ograniczenie odpowiedzialno$ci

za roszczenia morskie (art. 97-102)
Tytut VI - Umowy (art. 103-249)
Tytut VII - Wypadki morskie (art. 250-291)
Tytut VIIT - Ubezpieczenie morskie (art. 292-338)
Tytut IX - Postepowanie w sprawach

zwigzanych z ograniczeniem

odpowiedzialnoéci za roszczenia

morskie 1 dochodzeniem roszczen

z tytutu szkéd spowodowanych

zanieczyszczeniem przez statki (art. 339-354)
Tytut X - Przepisy kolizyjne (art. 355-360)

Wiele nowelizacji uczynilo z Kodeksu morskiego z 2001 r. akt prawny,
ktéry wyraznie zatracil logike podziatu. Powstaty luki i niekonsekwencje.
Kodeks nie posiadal zwartej systematyki, tak charakterystycznej dla ak—
téw prawnych rangi kodeksowe;j.

Obecny uktad tytultéw i zawartych w nich mniejszychjednostek redak—
cyjnych tekstu kodeksu, tworzy znacznie bardziej przemyélany system norm
morskiego prawa cywilnego. Jest oczywiste, ze nowy Kodeks morski powi™
nien takze opieraé sie na racjonalnej stratyfikacji. Sadzi¢jednak mozna, ze
nie wszystkie rozwigzania dotychczasowe, nawet uwzgledniajac tradycjo—
nalizm typowy dla prawa morskiego, powinny byé¢ utrzymane. W 2001 r.
w miejsce dotychczasowych ,,Przepisow wstepnych" wprowadzono nowy tytut

projekt ustawy o saqdach morskich, Gdansk 2006; Projekt ustawy o sadach morskich;
Prawo Morskie 2008, vol. XXIV, s. 229-262; Koncepcja administracyjna rozwiqzania pro-
blemu izb morskich, Prawo Morskie 2011, vol. XXVII, s. 375-396 (dotyczace nowegok.m.);
Wybrane problemy nowej regulacji przewozu tadunku w polskim prawie morskim, Prawo
Morskie 2011, vol. XXVII, s. 23-24.
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- ,Przepisy ogélne". Dotychczasowy tytut I - ,Statek morski" stal sie tytu—
tem drugim, przy czym do§éistotnie ograniczono jego tre§é. Wyeliminowano
z projektowanego Kodeksu morskiego przepisy dotyczace bezpieczenstwa
zeglugi. Uznano, ze dotychczasowa regulacja kodeksowa w tym zakresie
nie odpowiadajuz potrzebomipostanowiono te problematyke szeroko unor—
mowac w odrebnej ustawie o bezpieczenstwie morskim. Z tytutu I wytaczono
takze problematyke praw rzeczowych, ktéra wyodrebniono w nowy tytut IV

,Prawa rzeczowe". To wyodrebnienie praw rzeczowych jest watpliwe,
apoprzedzenie tego tytutu przepisamiokapitanie nie ma sensu, gdyz prze™
pisy o wlasnoéciiinnych prawach rzeczowych éciélej wiaza sie z przynalez—
noécigirejestrami.

Dotychczasowy tytut II - ,Armator", zawierajacy tylko dwa artykuty,
wobec uchylenia przepiséw o ograniczonej odpowiedzialnoéci armatora,
zostat catkowicie usuniety z Kodeksu morskiego z 2001 r. Definicje armatora
wprowadzono do przepiséw ogblnych, a odpowiedzialno$é armatora podlega
obecnie zasadom og6lnym regulowanym w przepisach k.c. Z wyjatkiem za—
gadnien szczegblowych, takichjak:ograniczenie odpowiedzialno$ci za rosz™
czenia morskie, zderzenia statkéw, odpowiedzialno§é za zanieczyszczenie
morza. Wydaje sie, ze takie obnizenie legislacyjnejrangiarmatoraniejest
wlasciwe 1w nowym k.m. powinien by¢ osobny tytut ,,Armator". W nowym
kodeksie planuje sie bowiem szereg przepiséw dotyczacych armatoraicho™
ciaz armator nie odgrywa takiej roli w innych systemach prawnych, jak
w polskim prawie morskim, to w nowym k.m. nadal ma zachowa¢ kluczowg
pozycje. Mozna zaproponowaé by w tytule tym uregulowaé nastepujace
zagadnienia: pojecie armatora, obowigzki armatora, relacje armatora z in™
nymiosobamiuprawiajacymizegluge statkiem morskim, ograniczenie od™
powiedzialnoéci, obowigzek ubezpieczenia. Wydaje sie, ze tytul o armato—
rze powinien znalezé sie po tytule dotyczacym statku morskiego (przed—
miotowy zakres kodeksu), a przed tytulem o kapitanie (w sumie tytuly
oarmatorzeikapitanieformutowalyby zakres podmiotowy kodyfikacji).

Tytut I11 -, Kapitan statku", nie zmienil swej lokalizacjiwk.m. z 2001 r.
Tytul ten zostat jednak gruntownie uporzadkowany przez wprowadzenie
wewnetrznego podzialunormnacztery dzialy ipoprawiony w wielu przepi—
sach. Propozycje zmianwtym tytule sa niewielkie. Przepisy o kapitanie
zweryfikowala praktyka i moga one w wiekszo$ci znalezé sie w nowym
Kodeksie morskim.

Dwa nowe, w stosunku do Kodeksu morskiego z 1961 r., tytuly to juz
wspomniany tytul IV - | Prawa rzeczowe", ktory szeroko uzupetnia przepisy
o hipotece morskiej, czyniac z niej praktycznie nowa instytucje, stuzaca
zabezpieczeniu wykonania zobowiazan w obrocie morskimi tytut V-, Ograni—
czenie odpowiedzialnoéci za roszczenia morskie". Jak wspomniano mozna
bytoby wrécié do dawnego rozwiazania 1 wiaczy¢ go do przepisow o statku, ale
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moze by¢ onjednakze ujety odrebnie, zaraz po przepisach o statku, a przed
regulacjami dotyczacymi armatora i kapitana. Nowy tytul V obejmuje tresé
dotychczasowego tytulu VII Kodeksu morskiego z 2001 r. z wylaczeniem
jednak przepiséw proceduralnych. Tytul ten powinien - moim zdaniem -
znalezé sie,jako dzial, w tytule o armatorze. Moze to budzi¢ pewne watpli—
woéci teoretyczne albowiem inkorporuje sie w nim konwencje londynska
0 ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie z 1976 r.:, ktéra
obecnie ma zastosowanie nie tylko do armatora, ale takze do ratujacych
1 ubezpieczycieli.

Najobszerniejszym zdecydowanie jest tytut VI - [JUmowy"; dotychczas
byt to tytut IV Kodeksu morskiego z 1961 r. Treéé tego tytulu nie ulegta
wiekszym zmianom w zakresie przewozu morskiego ladunku i pasazerdéw.
Tytul zostatjednak uzupetniony oratownictwo morskie, przeniesione z daw™
nego tytulu V - ,Wypadki morskie". Tytul ten obecnie sktada sie z o§émiu
dzialéw, kazdy dotyczy innej umowy k.m., zaé najobszerniejszy dziat doty—
czacy przewozu morskiego tadunku jest ponadto podzielony na dziewieé
rozdziatéw. Ten obszerny tytut w projektowanym Kodeksie morskim be™
dzie istotnie zmieniony. Przede wszystkim w zakresie przewozu morskiego
ladunku, ale takze przewozu pasazera. Uzupelniony zostanie zapewne no—
wymi umowami, jak np. bareboat czarterem, slot czarterem, planuje sie na™
wet nowy dzial - Umowy o korzystanie ze statku morskiego. Na pewno po™
winna sie znalezé w tym tytule nowa umowa - volume contract. Wprawdzie
jest ona zdominowana w praktyce przez swobode uméw, ale ze wzgledu na
jej ogromne znaczenie praktyczne powinna by¢ sformulowana, chociaz na
zasadzie ius dispositivum w nowym Kodeksie morskim. Wtytule tym nowe
propozycje legislacyjne obejmujaq ustugi agencyjne, maklerskie, a takze
holowanie 1 pilotaz.

Poprzedni tytut V stal sie tytulem VII - JWypadki morskie". Zostal on
uzupelniony o dziat trzeci (poza awaria wspdlng i zderzeniami statkéw)
dotyczacy zanieczyszczenia ze statkow. Zdecydowano sie tym samym na
zniesienie dotychczasowego tytutu VIII Kodeksu morskiego z 2001 r. -
,Odpowiedzialnoéé za szkode wyrzadzona zanieczyszczeniem ze statkow".
Osobiécie uwazam, ze mozna bylo utrzymac ten tytul, albowiem nazwa
lepiej odpowiadal tresci przepiséw wprowadzonych nowelizacja z 1991 r.
Problematykaodszkodowawcza® w zakresie zanieczyszczen morzajesttak

Dz.U.z 1986 r., Nr 35, poz. 175.

+ Por. M. H. Kozinski, Zasady odpowiedzialnosci cywilnej armatora za inne zanieczyszcze™
nia niz olejowe w kodeksie morskim, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty
Morskiej w Gdyni, 1996, nr 2, s. 196 i nast., tegoz, Aktualne tendencje w zakresie odpo-
wiedzialnoéci odszkodowawczej w stosunkach morskich, Prawo Morskie 1999, vol. XI,
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bogata 1 specyficzna, ze byloby uzasadnione ja szczegélnie wyodrebnié
w projektowanym Kodeksie morskim. Tymbardziej, ze obecnie dodano nowa,
czeé¢ dotyczaca odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody bunkrowe. W sensie
teoretycznym jest to chyba najbardziej kontrowersyjny tytut w Kodeksie
morskim z 2001 r. Historyczna awaria wspdlna niejest wypadkiem mor™
skim, podobniejak wydobywanie mienia. Dlatego w nowym Kodeksie mor—
skim proponowatbym podzielenie tego tytutlu na dwie czeéci - ,,Odpowie™
dzialnoéé za szkody spowodowane zanieczyszczeniem morza" i ,Awaria
wspdélna, zderzenie statkéw, mienie zatopione lub znalezione".

Dotychczasowy tytut VI - ,Ubezpieczenia morskie" staje sie tytulem VIII
z niewielkimi zmianami w tresci przepiséw. Tytut IX - | Postepowanie
w sprawach zwigzanych z ograniczeniem odpowiedzialno§ci za roszczenia
morskie i dochodzeniem roszczen z tytutu szkéd spowodowanych zanieczysz™
czeniem przez statki" celowo umieszczono pod koniec ustawy. Chodzito
o to, ze sa to wprawdzie normy $ciéle zwigzane przepisami materialno-
prawnymi prawa morskiego, ale sa to przepisy publicznoprawne, formal—
noprawne, procesowe”. Mozna mieé nadzieje, ze w przyszloéci zostana one
przeniesione do kodeksu postepowania cywilnego. W pracach nad nowym
Kodeksem morskim nie podjeto jednak takiej decyzji, dlatego w moich
sugestiach legislacyjnych utrzymuje ten tytul. Doda¢ wypada, ze Komisja
Kodyfikacyjnabedzie miata nie mniejszy ktopot z morskim prawem ubez™
pieczeniowym. Przepisanie tytulu o ubezpieczeniach bez zmian do nowego
Kodeksu morskiego nie wydaje sie wlaéciwe. Zauwazyé wypada, ze tocza
sie prace nad scaleniem calego prawa ubezpieczeniowego w Polsce. Ranga
kodeksowych przepiséw ubezpieczeniowychjestodwrotnie proporcjonalna
do znaczenie ubezpieczen morskich wpraktyce zeglugiihandlumorskiego.
Umowy ubezpieczen morskich sg zdominowane przez standardy miedzy—
narodowe, w tym gltéwnie brytyjskie.

Kodeks morski z 2001 r. wyodrebnienia normy morskiego prawa pry™
watnego miedzynarodowego w tytule X - , Przepisy kolizyjne". Sq w tym
tytule drobne modyfikacje w por6wnaniu z obowiazujagcymi morskimi nor™
mami kolizyjnymi. Wydaje sie, ze znaczenie tych norm maleje wskutek do™
minacji regulacji kolizyjnych Unii Europejskiej. Wydaje sie, ze te normy
kolizyjne, ktore ostang sie w projektowanym Kodeksie morskim, powinny
by¢ zawarte w czeéci ogblne;j.

s. 63 1 nast., tegoz, Odpowiedzialno$é cywilna za szkode spowodowanq zanieczyszcze™
niem morza, Prawo Morskie 1999, vol. X111, s. 491 nast.

v Por. M. H. Kozinski, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2010, s. 99 i nast.; autor tego
opracowania zaproponowal przeniesienie tych norm do ustawy o sadach morskich., zob.
M. H. Kozinski, Projekt ustawy ..., s. 229-262.
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W sumie proponowany uklad tytuléw nowego Kodeksu morskiego mégltby
by¢ nastepujacy:

Tytut I - Cze$¢ ogdlna

Tytut 11 - Statek morski

Tytut 111 - Prawa rzeczowe na statku

Tytut IV - Armator

Tytut V - Kapitan

Tytut VI - Umowy

Tytut VIT - Odpowiedzialnoéé za szkody spowodowane

zanieczyszczeniem morza
Tytut VIII - Awariawspdlna, zderzenie statkéw, mienie zatopione lub

znalezione
Tytut IX - Ubezpieczenia morskie
Tytut X - Postepowanie w sprawach zwigzanych z ograniczeniem

odpowiedzialnoéci za roszczenia morskiei dochodzeniem
roszczen z tytutu szkéd spowodowanych zanieczyszcze-
niem morza

3. Przynaleznos§éirejestracja

Tytut IT nowego Kodeksu morskiego, podobniejak obecnie, ma dotyczy¢
szeroko rozumianej problematyki statku morskiego. Propozycje tych prze™
piséw autor tego opracowania przygotowal wspélnie z M. Reszewiczem.
Omoéwienie wszystkich nowych przepiséw wymagaltoby zbyt wiele miejsca,
dlatego przedstawione zostana zasadnicze kierunkizmian i niektdre pro™
pozycje legislacyjne z tego tytulu.

Przede wszystkim wtytuletym znajda sie przepisy o statku dotychczas
zawartewtytulel Kodeksumorskiegoz2001r. Dlatego dziatowi pierwsze™
mu przepiséw o statku morskim proponujemy nadanie nastepujacego tytutu
- ,Pojecie statku morskiego i zakres stosowania przepiséw Kodeksu mor—
skiego do poszczegblnych rodzajéw statkéw". Definicja statku morskiego
pozostajebezzmian, alew definicjistatkumorskiegowbudowie proponuje
sie zastapienie okresélenia ,,w miejscu wodowania" sformutowaniem , w Rzeczy—
pospolitej Polskiej", lub ,na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej". Chodzi
o to, ze budowa statkéw nie musi sie rozpoczynac i konczyé w miejscu wo™
dowania. Zmieni¢ nalezaloby takze definicje statku specjalnej stuzby
panstwowej. Obecnie w Kodeksie morskim z 2001 r. (art.5 § 2 k.m.) mamy
do$¢ watpliwe (wprawdzie przykladowe) wyliczenie takich statkéw. W pro—
jekcie znajduje sie definicja ogélna ,,Statkami pelnigcymi specjalna stuzbe
panstwowa s statkibedace wlasnoscia Skarbu Panstwa, panstwowej osoby
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prawnej lub panstwowej jednostki organizacyjnej nieposiadajacej osobo™
woéci prawnej lub przez te podmioty eksploatowane, uzywane wytacznie
do celéw publicznych, w zegludze niehandlowe;j".

Zasadniczg zmiane proponujemy w zakresie pojecia polskiej przynalez—
noécistatku.Jak wiadomoobecnyart.10k.m.jest wyjatkowoniefortunnie
sformutowany. Po pierwsze zawiera fikcje prawng statku ,uwazanego za
stanowiacy polska wlasnoéé". Ta préba ulatwienia uzyskiwania polskiej
bandery nie byta w pelni zrozumiata, za$ zdefiniowanie tej instytucji praw™
nej w art.73 § 3 k.m. trudno uznaé za doskonate. Na jego bazie powstatl
nadto zupelnie btedny art.73a k.m. Proponujemy calkowite usuniecie
z Kodeksu morskiego pojecia statku uwazanego za stanowiacy polska wia—
snoé¢. Podobnie jak calkowicie absurdalnej regulacji art.10 § 1 pkt2ak.m.
Odpowiedni przepis w projekcie nowego Kodeksu morskiego ma nastepujace
brzmienie:

»Art. 46, Statkiem o polskiej przynaleznoécijeststatek:::

1) stanowiacy polska wlasnoéé,

2) nie stanowiacy polskiej wlasnoéci, eksploatowany przez armatora, ma™
jacego siedzibe w kraju czlonkowskim Unii Europejskiej lub Europej—
skiego Obszaru Gospodarczego i Konfederacji Szwajcarskiej, ktory za
zgoda wtasciciela lub wszystkich wspétwtasceicieli, uzyskat statg polska,
przynalezno$é,

3) nie stanowiacy polskiej wlasnoéci, ktory uzyskat czasowa polska przy-
nalezno$c¢".

Najwiecej probleméw nastreczal dziat 111 tego tytutu - Rejestr okretowy.
W projekcie uzywa sie okre§lenia ,organ rejestrowy" nie przesadzajac na
razie, jaki to bedzie organ. Obecnie organem tym jest izba morska, ale
autor tego opracowania przygotowal zaréwno koncepcje sadowa, jak i ad™
ministracyjna nowego rejestru okretowego.

Novum jest propozycja modyfikacji struktury ksiag rejestrowych. Propo™
nowany przepis mialby nastepujace brzmienie:

HArt. 61 § 1. Rejestr okretowy sklada sie z ksiag rejestrowych prowadzo™
nych odrebnie dla statkéw:

Zob. blizej M. H. Kozinski, Kodeks morski..., s. 25 i nast.

Wszystkie cytowane w tej pracy przepisy nowego k.m. maja numeracje robocza, ktéra nie
przesadza oich miejscu w ostatecznej wersjiprojektuustawy.

Zob. M. H. Kozinski, Projekt ustawy o sqdach morskich... 1 Koncepcja administracyjna
rozwigzania problemu izb morskich...
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1) stanowiacych polska wlasno§é oraz tych, o ktérych mowa w art. 46
pkt 2 (rejestr staly) przy czym dla obu wspomnianych rodzajéw stat™
kéw prowadzone sa oddzielne ksiegi rejestru (A i B),

2) ktére uzyskaty czasowsa polska przynalezno$é (rejestr tymczasowy),

3) wbudowie (rejestr statkéw w budowie).

§ 2. Oddzielng czeécia rejestru okretowego, jest rejestr statkéw, ktére
nie sg statkamihandlowymi. W rejestrze tym, o ktérym mowa jest w art.76
§ 1, prowadzone sg dla tych statkow takie same ksiegirejestrowe, jak okre™
Slonew § 1".

Zalozeniem projektu bylo rozdzielenie wpiséw rejestrowych statkow sta—
nowigcych polska wlasnoéé i statkow ,armatoréw europejskich". Celowe
wydaje sie takze oddzielenie morskich statkéw handlowych od statkow spe™
cjalnej stuzby panstwowej, naukowo-badawczych, a zwlaszcza sportowych
i rekreacyjnych. Te ostatnie moga bowiem stanowié¢ najwiekszy problem
iloSciowy w rejestrze okretowym. Zwrécié nalezy uwage, na likwidacje pol™
skiego rejestrujachtéw, wprowadzonego do Kodeksu morskiego z 2001 r.
Formuta prowadzenia rejestru nadajacego polska przynalezno§é przez
zwigzek sportowy, a wiec organizacje spoleczna, nie przystaje do regulacji
Kodeksu morskiego z 2001 r. Zapewne propozycja ta wzbudzi liczne prote™
sty, alewydaje sie, ze problematykarejestrowapowinnabyé unormowana
jednolicie.

Nowoécia w przepisachrejestrowychbedzieart. 67§ 3projektu Kodeksu
morskiego, ktory pozwala organowi rejestrowemu, po upomnieniu armato™
ra, wykresli¢ z rejestru statek, jezelijest on ,eksploatowany wbrew zade™
klarowanemu przeznaczeniu". Chodzi o to, ze liczni armatorzy wykorzy™
stujg statkiwréznych celach (np. rybotéwstwo -turystyka, specjalna stuz—
ba panstwowa - przewdz pasazeréw). Taka praktyka podwaza sens przepi™
séw Kodeksu morskiego o rodzajach statkéw i zakresie stosowania przepiséw
prawa morskiego.

W projekcie eksponuje sie w osobnym dziale, istniejacy obecnie jedynie
wart. 39 k.m., tzw. rejestr administracyjny. Uzupelnia sie przepisy Kodeksu
morskiego o kategorie statkéw zupetnie niezauwazona, a w praktyce wpisy™
wang zawsze do rejestru administracyjnego, jaka stanowia statkiw budo—
wie majace odby¢ podréz prébna poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej.

Calkowitym novum w polskim prawie morskim jest dzial V projektu
tego tytulu - ,Rejestr zeglugi miedzynarodowej". Autor tego opracowania

1 Jak sig wydaje ten rodzaj sankeji przejmuje nowy projekt ustawy o bezpieczenstwie mor—
skim (z 1. 06. 2011 r.), ktéry przewiduje wykreélenie z rejestru statku, ktéry ,,w okresie
ostatnich 24 miesiecy zostal dwukrotnie zatrzymany przez inspekcje pafistwa portu
zprzyczynlezacychpostroniearamatora,kapitanalubzalogistatku".
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od lat zabiegal o to, by polskie prawo morskie zwieralo zachety ekonomicz™
neiorganizacyjne dla armatoréw do powrotu pod polska bandere. Przygo—
towal nawet projekt odpowiedniej ustawy, ale sprzeciw m.in. zwigzkow
zawodowych i Ministra Finanséw nie pozwolit na wprowadzenie w Polsce
tzw. drugiego rejestru. Z projektu tego ostata siejedynie koncepcja podat™
ku tonazowego, ktora zostata przyjeta w ustawie z 24.08.2006 r. o podatku
tonazowym:.

Ten nowy dziat zawiera 15 obszernych artykutéw. Przedstawié¢ mozna
kilka.

»Art. 78 § 1. Do rejestru zeglugi miedzynarodowej, zwanego dalej ,,rejestrem"
moga by¢ wpisane morskie statki handlowe o polskiej przynalezno$ci i po™
jemnoséci brutto wiekszej niz 500, uprawiajace zegluge miedzynarodowa.

§ 2. Rejestrjest rejestrem dodatkowym, zwiazanym zrejestrem okreto™
wym iprowadzony jest przez organ rejestrowy wlasciwy dla rejestru okre™
towego.

§ 3. Zegluga miedzynarodowa, w rozumieniu wymagan rejestru, jest zeglu™
ga miedzy polskimi portami a portami zagranicznymi lub miedzy portami
zagranicznymi, a takze zegluga poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej
bez zawijania do portow zagranicznych, bedaca dziatalno$cia gospodarcza
na morzu, polegajaca w szczeg6lno$cina uprawianym statkiem morskim:
zaopatrywaniu iobstudze platform wiertniczych potozonych poza terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej, poszukiwaniu i wydobywaniu zasobéw morskich,
robotach czerpalno-podwodnych i wydobywaniu zatopionego mienia, holo™
waniu oraz pilotazu.

Art.79. Wniosek o wpis w rejestrze mozna ztozy¢ takze w polskich placow
kach dyplomatycznych i konsularnych, ktére niezwlocznie przekaza go or—
ganowi rejestrowemau...

Art. 83 § 1. Po wpisaniu do rejestru statek otrzymuje certyfikat zeglugi
miedzynarodowej.

§ 2. Certyfikat stanowi dow6d uprawnien, jakie ustawa przyznaje arma™
torowiw zwigzku z eksploatacja statku.

§ 3. Certyfikat wydawany jest na czas oznaczony, okre§lony przez arma—
tora, nie dluzszy jednak niz 10 lat i nie krétszy niz 5 lat...

Por. M. H. Kozihski, Projekt ustawy o Rejestrze Zeglugi Miedzynarodowej, Prace Wydzialu
Nawigacyjnego Akademii Morskiej w Gdyni 2002, nr 13, s. 153-170.

Dz. U. Nr 186, poz.1353 z poz. zm. 4.
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Art. 89 § 1. Wiasdciciel statku, wpisanego dorejestru okretowego, powraca™
jacego pod polska bandere, ma prawo do 50% ulgi w opatach rejestrowych
z tytutu odzyskania polskiej przynalezno$ci.

§ 2. Zwrot oplaty nastepuje po wpisaniu takiego statku do rejestru.

Art. 90 § 1. Wniosek o wpis do rejestru moze by¢ polaczony z wyborem
przez armatora opodatkowania podatkiem tonazowym, zgodnie z ustawa
z 24.08.2006 r. o podatku tonazowym (Dz. U. Nr 186, poz.1353).

§ 2. Armator posiadajacy certyfikat zeglugi miedzynarodowej nie musi
przedktadaé dokumentéw obejmujacych dane zawarte w treéci certyfikatu.

§ 3. Armator posiadajacy certyfikat zeglugi miedzynarodowej optaca od
statku, o pojemnosci netto ponad 1000, dobowg, stawke podatku tonazowego
w skaliojednej przedzial nizszej od rzeczywistej pojemnosci statku".

Sformutowanie w nowym Kodeksie morskim specjalnych ,przywilejow"

dla polskich armatoréw niejestlatwe. Zwtaszcza, ze prawo Unii Europej™
skiejutrudniapreferowanie grupy przedsiebiorcéw. Wydaje siejednak, ze
we wspoélpracy z organizacjami skupiajacymi armatoré6w mozna sprébo™
wacé wprowadzi¢ dalej idace preferencje dla armatoréw. Jednym z oryginal—
nych pomystéw jest koncepcja tzw. Narodowej Rezerwy Tonazowe;.

HArt. 91 § 1. Statkiwpisane do rejestru moga by¢ zaliczone do Narodowe;j
Rezerwy Tonazowej, zwane)j dalej ,,Rezerwa.

§ 2. Rezerwa moze by¢ utworzona decyzja Prezesa Rady Ministréow, na
wniosek ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej, w celu zapew™
nienia tonazu do przewozéw morskich w sytuacjach kryzysowych, zwiaza—
nych z zagrozeniem bezpieczenstwa narodowego, klesk zywiolowych, zagro—
zen ekologicznych iinnych niebezpieczenstw.

Art. 92 § 1. Statki Rezerwy, dokonujace przewozéw w celach okreslonych
w art. 91 § 2, sa zwolnione od wszelkich krajowych optat publicznopraw—
nych, a takze od oplat portowych.

§ 2. Jedli zajdzie taka potrzeba do Rezerwy moga by¢ zaliczone takze
statkimorskie nie przeznaczone do przewozu morskiego.

§ 3. Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej okresli, w drodze
rozporzadzenia, szczegétowe zasady dzialania Rezerwy, uprawnienia i obo™
wigzki armatoréw statkéw Rezerwy, forme umoéw zawieranych w ramach
Rezerwy, majac na uwadze zadania Rezerwy i wymagania prawa Unii
Europejskiej".
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4. Armator

O lokalizacji 1 zakresie przepisOw o armatorze byta juz wyzej mowa.
Prezentujemy ponizej nowe przepisy o pojeciu armatora, jego obowigzkach
i relacjach z innymi uczestnikami obrotu morskiego.

»Iytul ITI. Armator

Dzial . Pojecie armatora

Art. 1. Armatoremjestten, kto we wlasnym imieniu uprawia zegluge stat™
kiem morskim wlasnym lub cudzym.

Art.2 § 1. Armatorem moze by¢ przedsiebiorca.

§ 2. Armatorem moze by¢ osoba fizyczna, osoba prawna lub jednostka
organizacyjna niebedaca osoba prawna, ktérej ustawa przyznaje zdolno§é
prawna, niebedaca przedsiebiorca.

Art. 3. Domniemywa sig, ze armatorem statku podnoszacego obca bande™
re, badz czasowo podnoszacego polska bandere, jest osoba, ktora uprawia zegluge
statkiem morskim, w sposob okre§lony w art. 1, badZ uznawana jest za taka
osobe, wrozumieniu prawa wlasciwego dla stalegorejestru danegostatku.

DzialIl.Obowiazki armatora

Art. 4. Armator ponosi odpowiedzialno$é za roszczenia morskie, zwigzane
z eksploatacja statku morskiego, chyba ze przepis Kodeksu morskiego, usta™
wy, rozporzadzenia Unii Europejskiej lub umowy miedzynarodowej, ktorej
Rzeczpospolita Polska jest strona, stanowiinaczej.

Art. 5. Armator zobowiazany jest w stosunku do kazdego statku morskiego,
ktéorym uprawia zegluge, w porozumieniu z jego kapitanem, dbac o zapew™
nienie zdatnoSci zeglugowej statku, utworzenie i1 utrzymanie systeméw za™
rzadzania bezpieczenstwem 1 ochrong §rodowiska oraz ochrony, a takze by
statek odpowiadal wymaganiom wynikajacym z przepiséw 1 zasad dobrej
praktykimorskiej, co dobezpieczenstwa, obsadzenia wlasciwa zatoga, nale™
zytego wyposazenia 1 zaopatrzenia.
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Dzial III. Armator a inne osoby uprawiajace
zegluge statkiem morskim

Art. 6. Armator moze powierzy¢ uprawianie zeglugi statkiem morskim
innej osobie, ktéra bedzie nim uprawiac zegluge we wltasnym imieniu, badz
wcudzymimieniu. Osobatakanie staje sie armatorem, chyba ze ma prawo
powolywaé kapitana statku, lub sama kieruje statkiem.

Art. 7. Powierzajac uprawienie zeglugi statkiem morskim innej osobie, ar™
mator moze jej przekazac¢ wszystkie lub niektére obowigzki, o ktérych mowa
w art. 4.

Art.8 § 1. Armatornapodstawie umowy moze oddacé statek w zarzad innej
osobie.

§ 2. Zarzadca dziata w imieniu armatora inajego rzecz. Umowa okre§la
szczegbtowo obowiazki 1 uprawnienia zarzadcy, w tym jego stosunek do
zalogiiorganéw administracji".

Jak wyze] wspomniano, w nowym Kodeksie morskim nie powinno za™
braknaé przepiséw o armatorze, skoro np. sq przepisy o statusie prawnym
kapitana. Nie nalezy odstepowac od definicji armatora istniejacej w polskim
prawiemorskimodwielulat, aobecnie zawartejwart. 7k.m. Wprawdzie
mozna byloby zastanowi¢ sie, czy okre§lenie ,w imieniu wltasnym"jest wys™
tarczajace, czy nie powinno sie rozwazy¢ takze kwestii dzialania na ,,wta—
sny rachunek", ale to uzupelnienie mogloby spowodowaé¢ komplikacje
winnych zapisachk.m.

Dwa dalsze przepisy dziatu I projektu sa celowym uzupelnieniem Ko~
deksumorskiegoz 2001 r. Pierwszyjest nawigzaniem do Kodeksu cywilnego
drugizaé wprowadzono m. in. dlatego, ze pojecie ,armator" np. w dyrekty™
wie o obowiazku ubezpieczenia armatoréw unijnych'’, ma nieco inng tre§é
niz w Kodeksie morskim z 2001 r. Takze nowe brzmienie przepiséw o przy™
naleznoéci spowoduje, ze nie tylko czasowo, ale 1 na state moga byé wpisane
do polskiego rejestru statki, ktére - w rozumieniu naszego prawa morskiego
-nie majg armatora, gdyz w ich macierzystych systemach prawnych pojecie
armatoranie wystepuje, np. w prawie brytyjskim. Poniewaz nasze prawo
morskienadal nadaje armatorowizasadnicze znaczenie w caltym Kodeksie

7 Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2009/20/WE z dnia 23 kwietnia 2009 r.
w sprawie ubezpieczenia armatoréw od roszczen morskich (Dz. Urz. UE z 28.05.2009,
L 131), zob. blizej M. H. Kozinski, Kodeks morski..., s. 104 1 254.
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morskim z 2001 r., dlatego potrzebnejest swoiste ,domniemanie bycia ar—
matorem" w rozumieniu polskiego Kodeksu morskiego.

Autor tego opracowania stawia istotny problem, dlaczego tylko kapitan
w naszym Kodeksie morskim odpowiada za zdatno§é zeglugowa 1 bezpie™
czenstwo morskie. Przeciez je§li armator nie udzieli mu w tym zakresie
czynnego wsparcia, to kapitan bedzie mégl byé tylko ukarany za brak zdat-
noéci zeglugowej statku. To armator, a niekiedy wlasciciel, moze uzyskaé
odpowiednie dokumenty, wprowadzi¢ wymagania kodekséw ISM i ISPS.
Dlatego nalezy wprowadzié¢ nowy art. 4.

Istnieje koniecznoéé wprowadzenia do Kodeksu morskiego popularne;j
instytucji zarzadzania statkiem. Poniewaz w pracach Komisji Kodyfikacyj—
nej Prawa Morskiego nie przygotowano dotychczas odpowiednich przepiséw,
art. 7 projektu moze byé namiastka takiej regulacji, zaé art. 5 nie bedzie
statwkolizjizewentualnyminowymiprzepisamio bareboat czarterze.

5. Kapitan

Autor niniejszego opracowaniajuz w 1993 r. przedstawil nowa redakcje
przepiséw o kapitanie, z ktdrej szereg rozwigzan zostalo przejete do k.m.
Jednak nie wszystkie wspomniane propozycje spotkaly sie z akceptacja
6wczesnej Komisji Kodyfikacyjnej, warto przeto przedstawié pod dyskusje
kolejna, autorska wersje przepiséw Kodeksu morskiego o kapitanie statku
morskiego. Jest to tym bardziej celowe, ze w ostatnim okresie weszla
w zycie istotna nowelizacja konwencji STCW i praktyka obrotu morskiego
staja sie kodeks ISM i kodeks ISPS. Coraz wiecej obowiazkdéw naktadaja
na kapitanéw nowe przepisy prawa publicznego.

Rolakapitana wyraznie sie zmienia. Pozycja kapitana stabnie. Wplywaja
nato nie tylko okolicznoéci, ktére uznaé mozna za obiektywne (postep tech™
niczny, elektronizacja), ale praktyka zeglugowa, ktéra praktycznie odsuwa
kapitana od wielu decyzji, np. w zakresie administracji statku, gestii han~
dlowej, anawet kwestiidotyczacych zalogi. Generalniejednak obecne prze-
pisy Kodeksu morskiego o kapitanie -jak o tym byla wyzej mowa - nie
budza zasadniczego sprzeciwu. Dlatego w prezentowanym ponizej projek—
cie starano sie zachowac ich generalny ksztatt dokonujacjedynie pewnych
zmian i uzupelnien.

Nie ulega watpliwoéci, ze najwazniejszym zadaniem kapitana statku
morskiego jest sprawowanie funkcji kierownika statku morskiego. Zgodnie
z art. 53 § 1 k.m. kapitan sprawuje kierownictwo statku. Kodeks nie utoz—
samia w zadnym wypadku funkcji kierowniczych kapitana z kierownictwem
nautycznym, chociazjest ono zasadniczym obowiazkiem kapitana. Kierow™
nictwo oznacza réwniez kierownictwo administracyjne i1 gospodarcze. Do
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zadan kapitana, jako kierownika statku nalezy wlasciwe pod wzgledem
gospodarczym wykorzystaniestatku. Winien on zatem wykonywaé podréze
morskie z odpowiednig szybkoécia, najkrotsza, wlasciwag trasa, wykazujac
nalezytg staranno$é w stosunku do wszystkich zainteresowanych, a wiec
przede wszystkim armatora, czarterujacego, wtascicieli tadunkéw oraz
ubezpieczycieli. Pozycje kapitanaokreélanietylko Kodeks morskiz2001r.,
ale takze ustawa o pracy na morskich statkach handlowych. Ustawa ta
stanowi bowiem, ze kapitan kieruje takze praca na statku. Tak daleko idace
uprawnienia wymagaja w stosunkach pomiedzy armatorem i kapitanem
szczegblnego zaufania, dlategowyltaczniekapitan wyznaczony przez arma™
tora ma kompetencje okre§lone w Kodeksie morskim z 2001 r.

Glownym warunkiem sprawowania w nalezyty sposob kierownictwa stat™
kujesttroska o bezpieczenstwo statku, pasazeréw i zalogi, oraz powierzo™
nych tadunkéw. Kapitan jest gtéwnym adresatem norm bezpieczenstwa
1 stanowi zasadnicze ogniwo w systemie bezpiecznego zarzadzania i zapo™
biegania zanieczyszczaniu, zgodnie z kodeksem ISM. Jest takze kluczo™
wym ogniwem systemu ochrony zgodnie z kodeksem ISPS. Wydaje sie, ze
koniecznejest choéby nawiazanie w Kodeksie morskim do tejrolikapitana.
Dlatego prébuje siew art. 1 § 2 projektu wyjaénié na czym polega kierow™
nictwo statku. Za§ w § 3 starano sie uchroni¢ kapitana przedtym, o czym
wyzej wspomniano, przed ,kruszeniem" kierowniczej roli kapitana przez
nowe przepisy.

Kapitan wykonuje ogélne kierownictwo nautyczne statku i reguluje tok
stuzby na statku,jako przetozony wszystkich cztonkéw zatogi. Odpowiada
on zapowierzenie nawigacjioficerowioodpowiednich kwalifikacjach oraz
za spos6b poinstruowania tego oficera, o sposobie petnienia wachty nawi—
gacyjnej. Kapitannie ponosijednak odpowiedzialnoéci, za bledy nawigacyj—
ne popelnione przez oficera pelnigcego wachte podczas nieobecnosci kapi—
tana, jezeli sytuacja nie wymagala obecnoéci kapitana na mostku. Kapitan
winien dokladnie znaé rzeczywiste kwalifikacje zawodowe swoich podwtad—
nych, a w przypadku stwierdzenia braku wymaganej sprawno$ci psychofi—
zycznej lub rzeczywistych kwalifikacji zawodowych, mimo stwierdzenia ich
odpowiednimi§wiadectwamiidyplomami, kapitan moze poleci¢ takiemu
cztonkowi zalogi zejécie ze statku w porcie, jezelijest to konieczne ze wzgledu
nabezpieczenstwostatku, zatogilub pasazeréw. To dalekoidace uprawnie™
nie kapitana wynika z art. 23 ustawy o pracy na morskich statkach han-
dlowych. Sadzi¢ mozna, ze przepis ten winien raczej znajdowac sie w Ko™
deksiemorskim, aniew ustawie zeglarskiej, mabowiem podstawowe zna™
czenie dla bezpieczenstwa zeglugi.

W przepisach ogblnych tytulu umieszczono zasadnicze uprawnienie kapi—
tana,jakimjestjego przedstawicielstwo ustawowe (art. 2). Wydaje sie to
wlasciwe, gdyz przedstawicielstwo tojestinstytucja centralng w odniesieniu
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do dziatalnoéci kapitana. Tak samo klauzula generalna z art. 3 powinna
odnosi¢ sie do catoksztaltu dziatalnosci kapitana. Jest to tradycyjne pod—
wyzszenie putapu starannoéci kapitana.

W Kodeksie morskim brakowalto od lat przepisu méwiacego o tym, kto
powoluje 1 odwotuje kapitana. Byé moze znalazlby sie taki przepis w no™
wych regulacjach o armatorze, ale wydaje sie, ze moze byé¢ takze w tym
tytule. Wreszcie w cze$ci ogdlnej znalazt sie nowy przepis podkreélajacy
niepeilny katalog uprawnien i obowiazkéw kapitana w Kodeksie morskim.
7 paragrafu drugiego art. 6 projektu wynika ,wiodaca" w prawie morskim
rola Kodeksu morskiego. Na to zwrdécono uwage takze w projekcie czesci
ogoblnej nowego Kodeksu morskiego.

Jeéli idzie o obowigzki kapitana to nie zmieniono klauzuli generalnej
z art. 8 projektu. Natomiastw art. 9 dodano § 2, ktéry umozliwia umowne
»zacie$nienie" obowigzku nieopuszczania statku.

Zasadniczym obowiazkiem nautycznym kapitana jest osobiste prowa™
dzenie statku przy wchodzeniu do portéw, kanatéw i rzek, wychodzeniu
z nich oraz w obrebie portéw, jak réwniez w kazdym przypadku uzasadnia™
jacym szczeg6lne trudno$ci lub niebezpieczenstwa (art. 59 k.m.). Z obo™
wigzku tego kapitannie moze sie zwolnié powierzajac kierowanie statkiem
swoim podwladnym lub pilotowi. W sytuacjach trudnych lub niebezpiecz™
nych kapitan musi osobi§cie kierowaé statkiem. Przepis ten nie od dzi$
budzi watpliwo$ci w literaturze prawniczej, bowiem z jednej strony zwraca
sie uwage na to, 1z obowigzek ten wywodzi sie XIX-wiecznej tradycji do™
wodczych flot wojennych, z drugiej podkresla sie anachroniczno$é tej regu™
lacji w zwigzku z mozliwo$cigq wiekszej iloSci bledéw, ktore moze popetnié
przemeczony kapitan. Poza tym mozna mieé¢ watpliwoéci, czy zasada wyra™
zona w tym przepisie pozostaje w zgodzie z zasadami systemu wacht nawi—
gacyjnych iprzepisami o czasie pracy.

Kwestia uzupelnienia lub zmiany art. 59 k.m. wymaga po§wiecenia wie™
cej uwagi. W szeregu wypowiedziach, gtéwnie praktykow, podkreéla sie od
lat celowo$é wprowadzenia stanowiska zastepcy kapitana statku. Przypo™
mnieé nalezy, ze przez wiele lat polska ustawa zeglarska przewidywala
funkcje zastepcy kapitana,w sprawach nawigacyjnych". Konkretnie art.
59 dawnej ustawy z 18.04.1952 r. o pracy na polskich morskich statkach
handlowych w zegludze miedzynarodowej* stanowil, ze w sprawach na~
wigacyjnych zastepca kapitanajestoficernawigacyjny, petniacynastatku
funkcje starszego oficera. W 1958 r. znacznie rozszerzono ten zapis w sposob
nastepujacy: ,Zastepca kapitana jest starszy oficer stuzby nawigacyjne;j".
Byly to regulacje powstale przed wejéciem w zycie Kodeksu morskiego

» Dz. U. z 2003 r. Nr 153, poz. 1502 z pézn. zm.
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z 1961 r. Aktualnie ani Kodeks morskiz 2001 r., aninowa ustawa o pracy
na morskich statkach handlowych juz nie wprowadza funkecji zastepcy
kapitana.

W projekcie dotaczonym do tego opracowania, zawarta jest nowa kon—
cepcja wyjScia naprzeciw tym sugestiom. Niejest to naturalnie powro6t do
pojecia zastepcy kapitana, lecz wyciagniecie praktycznego wniosku z sytu~—
acji, ktore zdarzajq sie w praktyce, gdy kapitan niejest w stanie wykony—
wacé obowigzku osobistego prowadzenia statku, np. kapitan umiera. Wydaje
sie, ze jest to rozwigzanie zgodne z nowa wersja konwencji STCW 78/95.

Proponowany przepis art. 10 § 3 projektu Kodeksu morskiego wzbudzit
zapewne watpliwoéci, co wydaje sie nieuzasadnione w zestawieniu z obo™
wigzujaca od lat norma prawidila I/1, pkt 6 konwencji STCW 1978/1995,
ktéra definiuje pojecie ,starszego oficera", jako ,oficera poktadowego kolej™
nego stopniem pokapitanie, naktérego spada obowiazek kierowania stat™
kiem w razie niezdolnoéci do pracy kapitana"; w oryginalejeszcze bardziej
definicja odpowiada proponowanej regulacji (,,Chief mate" means the offi-
cer next in rank to the master and upon whom command of the ship will
fall in the event ofincapacity of the master).

Z kierownictwem statku wigze sie takze dbalo$é o zdatnoéé statku do
zeglugi, a w szczegdblnosci o to, by odpowiadal on wymaganiom bezpieczen—
stwa wynikajacym z oméwionych wyzej przepiséw i zasad dobrej praktyki
morskiej. Przypomnijmy, ze w nowym Kodeksie morskim obowigzki zwig™
zane ze zdatnoécia zeglugowg bedq ciazy¢ takze na armatorze. Kapitan
winien dbacétakzeoto, by statek posiadat wszystkie niezbedne dokumenty,
a takze o dokumenty zatogi, pasazeréw i tadunku. Wreszcie jego obowigz™
kiem jest przestrzeganie odpowiednich przepiséw celnych, skarbowych,
imigracyjnych, sanitarnych i porzadkowych, obowigzujacych w portach
inaobszarachmorskich poszezegdlnych panstw. Regulacjaart. 11 projektu
Kodeksu morskiego odpowiada dotychczasowym zapisom, podobniejak tra—
dycyjnenormyart. 11-13. Natomiast nowyjest przepisart. 14. Zdumiewa™
jacejest to, ze przez tyle lat nie wyeksponowano obowigzkéw kapitana wobec
pasazerdw.

Nowyjesttakze art. 15§ 2. Wielokrotnie, nawetnaforum Komisji Ko™
dyfikacyjnej, byta mowaobrakuwnaszym kraju dokladniejszej regulacji
obowiazkéw kapitana w czasie wojny. W projekcie préobuje sie te luke wy™
petnié trudnym (tajemnice, poufno$é) rozporzadzeniem Ministra Obrony
Narodowej.

Uzupelnionow art. 17 obowiazki kapitana o dbato$é o honor polskiejban—
dery. Niektorzy uznaja tego typu imponderabilia za anchronizm. Odpowied—
nia norma wypadla zreszta, z ustawy zeglarskiej. Osobi$cie uwazam, ten
zapis za wazny, zwlaszcza w kontekécie sytuacji, ze na statku o polskiej
przynaleznoéci moze nie by¢ zadnego obywatela naszego kraju.
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Kierownicza rola kapitana nie jest tatwa, zwazywszy na wielo$¢ jego
obowiazkdéw, a ponadto dlatego, ze kapitan za niedopeinienie swych obo™
wigzkéw moze byé w rézny sposéb sankcjonowany. Przede wszystkim moze
odpowiadac za niedopelnienie niektérych obowigzkéw karnie, np. zart. 164
k.k. Niewykluczonajestréwniezjego odpowiedzialnoéécywilna, zwlaszcza
z tytulu tzw. czynéw niedozwolonych (odpowiedzialnoé¢ deliktowa). Kapitan
moze takze ponosi¢ odpowiedzialnoéé pracownicza w stosunku do armatora.
Jednak obecnie najczestszajest odpowiedzialnoéé z tytutu kar pienieznych,
ktore dotycza niedopetnienia ré6znych nakazéw administracyjnych. Wreszcie
nalezy mie¢ nadzieje, ze po planowanej likwidacji izb morskich zostanie
utrzymana swoista odpowiedzialnoéé¢ zawodowa.

Nowym przepisemjestart. 19, ktéry zwracauwage na wspdlprace kapi—
tana z organami administracji. Ta funkcja kapitanajest stale rozbudowy—
wana w nowych regulacjach. Zwlaszcza system port state control tego wy—
maga, ale takze inne obowiazki ,,europejskie" jak meldowanie okreS§lonych
danych, np. przekazywanie elektronicznie danych o iloéci przewozonych
0s6b, o odpadach, ktére statek ma zdawacé etc.

Jedli chodzi o uprawnienia kapitana, nalezy zwréci¢ uwage na - zda™
niem autora niezmiernie istotny - art. 21 § 1 projektu. Przewidziane w nim
formy pomocy,jakiej moze zadaé¢ kapitan sq znacznie wazniejsze niz wyni—
kajaca z konwencji SOLAS rekwizycja statkéw. W projekcie rozbudowane
zostaly przepisy o zatrzymaniu w osobnym pomieszczeniu. Zwracam zwlasz™
cza uwage na nowa delegacje. Z wieluwypowiedzikapitanéw wiem, ze maja,
trudnoéci z ,oddaniem" w naszych portach np. blindziarzy.

Zwrocié trzeba uwage na nowy art. 23. By¢ moze nalezaloby ten przepis
wprowadzi¢ wczeScioratownictwie. Ustawowe przedstawicielstwo, moim
zdaniem, nie obejmuje tego typu uméw. Do dyskusji w Komisji pozosta™
wiam kwestie, czy nie nalezatoby dodaé i innych uméw zwigzanych z eks™
ploatacja statku, ale wykraczajacych poza ,zwykle wykonywanie zeglugi
1zwykly zarzad statkiem".

Uzupelnieniemjestart. 26 § 1 projektu, ktéry dotyczy tzw. testamentu
morskiego, ktory reguluje art. 953 k.c.

Projekt zawieranadto liczne poprawkijezykowe. Sadzié nalezy, ze nie™
konsekwentnie w tej czeéci Kodeksu morskiego pisze sie albo ,kapitan",
albo ,kapitan statku". Przyjeto, ze w tytulach stosujemy pojecie ,kapitan
statku", a poszczegblnych nomach ,kapitan". W calej dalszej tresci kodeksu
nalezaloby stosowaé okreSlenie ,kapitan". Projekt §wiadomie pomija re™
kwizycje zywnoéci, jako zupelny anachronizm.
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»Iytul IV. Kapitan statku

Dzial 1. Przepisy ogdlne

Art. 1 § 1. Kapitan sprawuje kierownictwo statku i wykonuje inne funkcje
okreélone przepisami.

§ 2. Kierownictwo statku obejmuje w szczegdlnosci osobiste prowadzenie
statku oraz nadzér nad jego prowadzeniem, kierowanie praca na statku,
a takze wykonywanie obowigzkéw w systemach zarzadzania bezpieczen—
stwem 1 zapobieganiem zanieczyszczaniu morza, ochrony statku oraz wyko™
nywanie zwigzanych z eksploatacja statku czynnoéci administracyjnych
1 handlowych.

§ 3. Obowigzujace na statku systemy zarzadzania, ochrony, zapobiega™
nia zanieczyszczaniu iinne nie moga by¢ sprzeczne z § 1.

Art. 2 § 1. Kapitanjestz mocy prawa ustawowym przedstawicielem arma—
toraizainteresowanych ladunkiem w zakresie zwyklych spraw zwiazanych
z wykonywaniem zeglugi oraz zwyklym zarzadem statkiem itadunkiem.
W tych granicach kapitan moze w imieniu armatora i zainteresowanych
tadunkiem dokonywaé poza portem macierzystym czynnoéci prawnych i za-
stepowac ich przez sadem.

§ 2. Ograniczenie ustawowego umocowania kapitana dokonane przez ar™
matora lub osoby zainteresowane ladunkiem ma skutek prawny miedzy tymi
osobamiakapitanem, natomiast wobec oséb trzecich, jezeli ograniczenie to
bylo im znane.

Art. 3. Kapitan powinien dochowaé starannoéci sumiennego kapitana stat™
ku przy wykonywaniu wszystkich czynnoéci zwiazanych z kierownictwem
statku 1 powierzonymi mu funkcjami.

Art. 4 § 1. Kapitana powoluje i odwotuje armator sposréd oséb majacych
odpowiednie kwalifikacje i do§wiadczenie zawodowe.

§ 2. Armator jest zobowigzany do odwolania kapitana, jezeli jego dziatania lub
zaniechania zagrazaja bezpieczenstwu statku, zatogi, pasazeréw iladunku.

Art. 5 § 1.Wszystkie osoby znajdujace sie na statku obowigzane sa podpo™
rzadkowacé sie zarzadzeniom kapitana, wydanym w zwigzku z kierownic™
twem statku i wykonywaniem innych powierzonych mu funkecji.

§ 2. W sytuacji bezpoéredniego zagrozenia zycia lub zdrowia, badz bez-
pieczenstwa statku, a takze zagrozenia $rodowiska morskiego, kapitan moze
uzy¢ érodkow niezbednych do wyegzekwowania wydanych zarzadzen.
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Art. 6 § 1. W zakresie nieuregulowanym przepisami Kodeksu morskiego
obowiazki i uprawnienia kapitana zwiazane bezpieczenstwem morskim,
ochrona statku, zapobieganiem zanieczyszczaniu morza przez statkii sto™
sunkamipracy na statkach morskich okreglaja odrebne przepisy.

§ 2. Przepisy, o ktérych mowa w § 1, nie naruszaja obowigzkow 1 upraw—
nien kapitana wynikajacych z Kodeksu morskiego.

Art. 7 § 1. Kapitan moze zglosi¢ armatorowi sprzeciw odnoénie skladu
1kwalifikacji zawodowych oséb wpisywanych na liste zalogi.

§ 2. Moze on takze odmowié prawa wejécia na statek kazdej osobie, ktéra
moze zagrozié¢ bezpieczenstwu statku, pasazeréw, zatogi lub tadunku.

Dzial I1. Obowiazki kapitana statku

Art. 8. Kapitan, przed rozpoczeciem i w trakcie podrézy morskiej, powinien
dbaé, by statek byt zdatny do zeglugi, a w szczegdlnosci, aby odpowiadat
wymaganiom wynikajacym z przepiséw i zasad dobrej praktyki morskiej,
co do bezpieczenstwa, obsadzenia wlaéciwa zatoga, nalezytego wyposazenia
1 zaopatrzenia.

Art.9 § 1. Kapitanowi nie wolno opuszczac statku, ktéry znajduje sie na
morzu, z wylaczeniem postoju na redzie lub kotwicowisku, lub ktéremu za~
grazajakiekolwiek niebezpieczenstwo, chyba ze wymaga tego bezwzgledna
koniecznoé¢.

§ 2. Umowa o prace zawarta z kapitanem moze okreslaé¢ dalej idace obo™
wiazkiw tym zakresie, jezeli uzasadnia to specyfika statku lub sposob jego
eksploatacji.

Art.10 § 1. Kapitan obowiazany jest osobiscie prowadzi¢ statek przy wcho™
dzeniu do portéow, kanaléw i rzek, wychodzeniu z nich oraz w obrebie por—
tow, jak rowniez w kazdym przypadku uzasadnionym szczegélnymi trudno—
§ciami lub niebezpieczenstwem.

§ 2. Kapitan obowiazany jest korzystac¢ z ustug pilota lub holownika, gdy
wymagaja, tego przepisy lub bezpieczenstwo statku albo, gdy uzna to za
wskazane. Korzystanie z tych ustug nie zwalnia kapitana od obowigzku
wymienionegow § 1.

§ 3. W przypadku nieobecnoéci kapitana lub niezdolnoéci do wykonywa—
nia przez niego obowigzku, o ktérym mowa w § 1, obowiazany do jego wyko™
nywania jest kolejny stopniem po kapitanie oficer poktadowy.

Art.11 § 1. Kapitanjest obowigzany nie$¢ wszelka pomoc ludziom znajdu—
jacym sie na morzu w niebezpieczenstwie, jezeli udzielenie tej pomocy nie
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naraza na powazne niebezpieczenstwo jego statku, zatogi, pasazerdéw i oséb
znajdujacych sie na nim.

§ 2. Armator nie odpowiada za naruszenie przez kapitana obowiazku,
okreslonego w § 1.

Art. 12 § 1. Kapitan jest obowiazany przedsiewziaé¢ wszelkie §rodki dla
uchronienia statku oraz znajdujacych sie na nim oséb itadunku przed szkoda,.

§ 2. Jezeli statkowi grozi zagtada, kapitan obowigzany jest najpierw za—
stosowaé wszelkie dostepne mu érodki dla ocalenia pasazeréw, a nastepnie
zatogi. Kapitan opuszcza statek jako ostatni, czuwajac nad ocaleniem, jezeli
jest to mozliwe, dziennikéw, dokumentéw, map, kosztownos$ciikasy statku.

Art. 13 § 1. Kapitan obowiazany jest dolozyé nalezytej starannoéci by fadu—
nek byt nalezycie zaladowany 1 zabezpieczony oraz wytadowany, chociazby
czynno$ci te powierzono osobom trudnigcym sie zawodowo takimi czynno™
$ciami.

§ 2. W czasie podrozy morskiej kapitan obowigzany jest dbaé, aby tadu—
nek nie ulegl uszkodzeniu lub utracie. Obowigzany jest nadto podejmowac
dziatania konieczne dla zabezpieczenia intereséw oséb zainteresowanych
ladunkiem oraz w miare mozliwoéci zawiadamiaé je o szczegdlnych zdarze—
niach dotyczacych ladunku.

Art. 14. Kapitan obowiazany jest dbaé by pasazerowie iinne osoby przeby—
wajace na statku byly bezpieczne, nalezycie traktowane przez zaloge, oraz
by mogly wtasciwie korzystaé z przystugujacych im praw.

Art. 15 § 1. Wrazie zagrozenia wojennego, w tym ogloszenia strefy bezpo™
$rednich dziatan wojennych na morzu, a takze blokady portu przeznaczenia,
kapitan obowiazany jest przedsiewziaé wszelkie érodki potrzebne do uchro™
nienia statku oraz znajdujacych sie na nim oséb, mienia i dokumentéw przez
zawladnieciem przez nieprzyjaciela lub przed innym niebezpieczenstwem.

§ 2. Minister Obrony Narodowej w porozumieniu z ministrami Spraw
Zagranicznych 1 wlasciwym do spraw gospodarki morskiej, okresli w drodze
rozporzadzenia, uwzgledniajac obowiazek zachowania wlaéciwych przepi—
s6w dotyczacych jawnosci, formy i sposoby udzielania kapitanom statkow o
polskiej przynaleznoéci szczegétowych instrukecji na wypadek zagrozenia
wojennego.

Art.17 § 1. Kapitanobowiazany jest:
1) dbaé o honor polskiej bandery;
2) okazywac bandere statku okretom Marynarki Wojennej ijednostkom
plywajacym Strazy Granicznej;
3) podnosi¢ bandere przy wprowadzaniu statku do portu i w innych sy
tuacjach przewidzianych prawem lub zwyczajami miedzynarodowymi.
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§ 2. Minister wlaéciwy do spraw gospodarki morskiej okresli w drodze
rozporzadzenia sposéb 1 warunki okazywania bandery statku okretom
Marynarki Wojennej ijednostkom pltywajacym Strazy Granicznej, zasady
podnoszenia polskiej bandery, oddawania nig honoréw przez statki, z uwzgled—
nieniem zwyczajow miedzynarodowych.

Art. 18 § 1. Jezeli statek, osoba na nim przebywajaca lub tadunek ulegly
wypadkowi powodujacemu znaczna szkode albo istnieje prawdopodobien—
stwo, ze szkoda taka nastapila, kapitan obowigzany jest w ciagu dwudzie™
stu czterech godzin od chwili przybycia statku do pierwszego portu albo
w takim samym czasie od wypadku, ktéry nastapil w porcie, zglosié¢ protest
morski:

1) wkraju-izbie morskiej, aw porcie, w ktéorym nie ma takiego sadu

- sadowl rejonowemu,;

2) za granicq za$ - polskiemu urzedowi konsularnemu.

Jezelinie jest to mozliwe, kapitan podejmuje czynno$ci niezbedne dla
ustalenia okoliczno$ci wypadku i1 zabezpieczenia dowodéw w trybie
przewidzianym prawem miejscowym.

§ 2. Kapitan obowigzany jest przy zgltaszaniu protestu morskiego przed—
tozy¢ liste zatogi, dziennik okretowy oraz po§wiadczony przez siebie wypis
z dziennika okretowego ze szczegbélowym opisem wypadku, a w razie zagi™
niecia dziennika okretowego - szczegdltowy opis wszystkich okoliczno$ci
wypadku.

§ 3. Organ przyjmujacy protest zawiadamia, w miare mozliwosci, o dacie
przyjecia protestu osoby zainteresowane.

§ 4. Organ przyjmujacy protest sporzadza protokét, w ktorym zamiesz—
cza zeznania zlozone przez kapitana i czlonkéw zatogi wskazanych przez
kapitana. W miare potrzeby po ich zeznaniach nalezy w protokole zamieéci¢
dodatkowo zeznania innych cztonkéw zalogi, a takze zeznania innych oséb
przestuchanych wedlug uznania organu przyjmujacego protest - na wnio™
sek 0s6b zainteresowanych. O przyjeciu protestu organ, ktéry go sporzadza
winien zamie$ci¢ wzmianke w dzienniku okretowym lub wydaé odpowied—
nie poéwiadczenie.

§ 5. Za przyjecie protestu morskiego pobiera sie optate, ktéra stanowi
dochéd budzetu panstwa.

§ 6. Minister Transportu i Gospodarki Morskiej, w porozumieniu z Mini™
strem Sprawiedliwo$ci oraz Ministrem Spraw Zagranicznych, okreéli w dro—
dze rozporzadzenia, wysoko$¢ oplat pobieranych za przyjecie protestu mor—
skiego, majac na wzgledzie ich jednolito$¢ i1 biorgc pod uwage wysokosc
innych optat tegorodzaju.

* W zaleznoéci od wyboru sadowej lub administracyjnej formy organu, ktéry ma zastapié
izbe morska bedzie to sad morskilub dyrektor urzedu morskiego.
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Art. 19 § 1. Kapitan jest obowigzany na zadanie wlaéciwego miejscowo
polskiego przedstawicielstwa dyplomatycznego lub urzedu konsularnego
przedstawi¢ odpowiednie dokumenty statku i udzieli¢ niezbednych infor—
macji.

§ 2. Kapitan ma obowiazek niezbednej wspétpracy z organami admini—
stracji morskiej, wladzami portowymi i innymi instytucjami zwigzanymi
z eksploatacja statku.

Art. 20 § 1. Kapitan jest obowigzany niezwlocznie po wypadku morskim
zawiadomié o nim kapitanat (bosmanat) pierwszego polskiego portu, do kt6—
rego statek ma wej$é po wypadku, a takze wlaéciwy organ upowazniony do
badania wypadkéw morskich, zgodnie z odrebnymi przepisami.

§ 2. Kapitan obowiazany jest na zadanie organu, o ktérym mowaw § 1,
atakze kapitanatu (bosmanatu) portu udzieli¢ wyjaénien o kazdym wypadku
lub incydencie morskim.

DzialIII.Uprawnienia kapitanastatku

Art. 21 § 1. Kapitan statku znajdujacego sie na morzu w niebezpieczen™
stwie, moze wzywaé pomocy w sposOb okre§lony w odrebnych przepisach
1 po porozumieniu sie ze statkami, ktore odpowiedziaty na jego wezwanie
0 pomoc, ma prawo zazadaé, aby wskazany przez niego statek lub statki
udzielily mu pomocy.

§ 2. Kapitan ma prawo zadaé¢ pomocy od stuzb ratowniczych, w tym udzie™
lenie statkowi miejsca schronienia, pomocy z ladu 1z powietrza, o ile moze
by¢ ona skutecznie udzielona.

Art. 22 § 1. Kapitan ma prawo w czasie podrézy morskiej, zatrzymac
w osobnym pomieszczeniu osobe, ktérej zachowanie zagraza bezpieczenstwu
statku, os6b lub mienia albo osobe, ktéra przebywa na statku nielegalnie.

§ 2. Sposdb zatrzymania nie powinien narazac zycia lub zdrowia zatrzy—
manego na niebezpieczenstwo.

§ 3. Zatrzymanie nie moze trwac dtuzej niz do momentu przybycia statku
do najblizszego portu polskiego albo do portu panstwa, ktérego obywatelem
jest osoba zatrzymana.

§ 4. W razie zawiniecia statku do portu innego panstwa, niz okre§lone
w § 3, kapitan zawiadamia o zatrzymaniu najblizszy polski urzad konsularny
1 wlaéciwe wladze miejscowe.

§ 5. Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej, w porozumieniu
z ministrami: Sprawiedliwoéci, Spraw Zagranicznych, wtasciwym do spraw
wewnetrznych i administracji, okresli w drodze rozporzadzenia sposob wspot
pracy wtadz imigracyjnych i innych organéw z kapitanem statku o polskiej
przynaleznoéci, ktéry w polskim porcie przekazuje osobe, o ktérej mowa w § 1.
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Art. 23. Przedstawicielstwo ustawowe, o ktorym mowa w art. 2, uprawnia
kapitan do zawierania uméw o ratownictwo morskie w imieniu armatora
izainteresowanych tadunkiem.

Art. 24 § 1. Kapitan statku bedacego poza portem macierzystym uprawniony
jest do zaciagania w imieniu armatora pozyczek oraz dokonywania w jego
imieniu czynnoéci na kredyt tylko w granicach nieodzownej potrzeby na—
prawy statku, uzupelnienia zatogi, zaopatrzenia statku lub kontynuowania
podrozy.

§ 2. W granicach okreélonych w § 1 kapitan moze sprzedac zbedne przy—
nalezno$ci statku lub zbedna czeé¢ zaopatrzenia, jezeli oczekiwanie na po™
lecenia armatora lub fundusze od niego jest niemozliwe lub niecelowe.

§ 3. Jezeli w czasie podrdézy morskiej nie zdotano w inny sposéb uzyskaé
$rodkéw koniecznych do jej zakonczenia, kapitan - po uprzednim, jezeli to
mozliwe, zasiegnieciu wskazowek frachtujacego i armatora - moze oddaé
ladunek w zastaw, a nawet sprzedac jego cze$c.

§ 4. Przy doborze $rodkéw w celu uzyskania funduszow potrzebnych do
zakonczenia podrézy kapitan obowiazany jest kierowacé sie tym, by szkoda
wynikla dla armatora i zainteresowanych tadunkiem bylajak najmniejsza.

Dzial IV. Publiczne funkcje kapitana statku

Art.25 § 1. Okazdym przypadku urodzenia lub émierci na statku w czasie
podrézy morskiej kapitan sporzadza wzmianke w dzienniku okretowym oraz
protokél, a w przypadku émierci ponadto zabezpiecza mienie pozostale po
zmartym.

§ 2. Kapitan zglasza urodzenie lub zgon na statku urzedowi stanu cywil™
nego pierwszego portu polskiego, do ktorego statek zawinal, a za granica,
polskiemu urzedowi konsularnemu.

Art. 26 § 1. Podczas podrézy morskiej kapitan przyjmuje o§wiadczenie woli
testatora, zgodnie z obowiazujacymi w tym zakresie przepisami.

§ 2. Testament osoby zmartej na statku i akt zabezpieczenia jej mienia
kapitan przekazuje sadowi rejonowemu wlasciwemu dla pierwszego portu
polskiego, do ktérego statek zwinal, a za granica polskiemu urzedowi kon—
sularnemu.

Art.27 § 1.W przypadku popelnienia na statku przestepstwa, kapitan po™
winien sporzadzi¢ szczegdtowe zawiadomienie o popetnieniu przestepstwa,
przedsiewzia¢ odpowiednie érodki dla zapobiezenia uchyleniu sie sprawcy
od odpowiedzialnoéci karnej, zabezpieczy¢ dowody i stosownie do okoliczno™
$ci przekazaé osobe podejrzang o popelnienie przestepstwa wraz z zawiado™
mieniem o przestepstwie wlaéciwemu organowi w pierwszym porcie polskim,
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do ktérego statek zawinatl, lub napotkanemu polskiemu okretowi wojennemu,
jednostce ptywajacej Strazy Granicznej lub Policji albo zawiadomié o prze™
stepstwie polskie przedstawicielstwo dyplomatyczne lub urzad konsularny
1 postapi¢ zgodnie z jego poleceniem.

§ 2. Minister wlaéciwy do spraw gospodarki morskiej, w porozumieniu
z Ministrem Sprawiedliwoécii Ministrem Spraw Zagranicznych, okresli
w drodze rozporzadzenia, tryb postepowania kapitana odnoénie do oséb po~
dejrzanych o popelnienie przestepstw przeciwko bezpieczenstwu zeglugi
morskiej 1 sposoby przekazywania informacji oraz dowodéw odnoszacych
sie do takich przestepstw wladzom innych panstw, uwzgledniajac wymaga—
nia zeglugiiuwzgledniajac umowy miedzynarodowe, ktorych Rzeczpospolita
Polska jest strona.

6. Po$rednictwo morskie

Tzw. ustugi pomocnicze (ancillary services)» nie naleza do najwazniej™
szych instytucji prawa morskiego i w niektérych krajach pozostawione sag
catkowicie praktyce umownej opartej na ogélnych regulacjach cywilnych,
czy biznesowych. Odgrywaja onejednak w praktyce obrotu morskiego wazna,
role. By¢ moze dlatego w naszej legislacji morskiej tradycyjnie sa uwzgled-
nione w Kodeksie morskim. W art. 201-230 k.m. unormowano cztery ro™
dzaje ustug morskich: agencyjne, maklerskie, holownicze i pilotowe. Wszyst™
kie te ustugi sq potraktowane przez ustawodawce wrecz zdawkowo, o czym
moze §wiadczy¢ nie tylko samailo§é artykuléw k.m., ale np. definicje usta-
wowe holowania, czy pilotazu. Nieco szerzej uregulowano umowy posred—
nictwa morskiego (agencja, maklerstwo). Przypomnieé mozna, ze przepisy
te powstaty przed uchwaleniem Kodeksu cywilnego. W zatozeniu wiec pro—
blematyczna byta zawsze zasada stosowania przepiséw Kodeksu cywilnego
do agencji 1 maklerstwa morskiego. Zupelnie za$ skomplikowaly relacje
miedzy agencjg cywilng, a agencja morskg zmiany w Kodeksie cywilnym
wprowadzone w 2000 r. >

Wydaje sie, ze nowe unormowanie uméw posrednictwa morskiego po™
winno przyjaé nastepujace zatozenia:

- nalezy sformutowaé jednolita forme poérednictwa morskiego; rozréznianie
agenta od maklera w polskiej praktyce wyraznie sie zaciera (w naszym

»  Zob. blizej M. H. Kozinski, Ustugi pomocnicze w zZegludze morskiej [w:] W. Adamczak,
M. H. Kozinski, J. Lopuski (red. J. Lopuski), Prawo morskie, t. 11, cz. 3, Prawo zeglugi
morskiej, Bydgoszcz-Torun 2000, s. 17-75.

Por. M. H. Kozifiski, Agencja morska a nowe unormowanie umowy agencyjnej w kodeksie
cywilnym, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni 2001, nr 11,
s. 196-217.
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obrocie portowo-morskim poérednik6w jest znacznie wiecej, niz dawniej
1 ostro konkuruja oni miedzy soba, przyjmujac niemal ,kazde" zlecenie;
ze wzgledéw, o ktérych byta mowa wyzej, umowa morskiego posrednic™
twa powinna sie maksymalnie emancypowaé w stosunku do prawa cywil™
nego-takieinstytucjek.c. (wymuszone prawemunijnymo agencji)jak:
prowizja po rozwigzaniu umowy, o§wiadczenie dajacego zlecenie o danych
dotyczacych okreslenia prowizji, ustawowe prawo zastawu dla zabez™
pieczenia prowizji, §wiadczenie wyréwnawcze, nie sa i nie powinny byé
stosowane w praktyce morskiej;

najwazniejsza wytyczna dla regulacji morskiego poérednictwa jest takze
odrzucenie dwustronnie podmiotowo kwalifikowanego charakteru agencji
z k.c., atakzejednostronnie podmiotowo kwalifikowanego charakteru
z k.m., oraz umiejscowienia posrednictwa w porcie lub na okreslonym
obszarze (proponujemy znaczng liberalizacje poSrednictwa morskiego,
co zapewne podkresli znaczenie swobody uméw w tym zakresie);
pozby¢ sie takze nalezy przesadnej kazuistyki, np. wyliczania zakresu
dziatania pos$rednika (nigdy prawo nie nadazy w tym zakresie za prak—
tyka; pozostawiamy tylko ,przyjécie, postdj 1 wyjécie z portu",jako naj—
bardziej charakterystyczne dla stosunkéw morskich;

nalezy wylaczy¢ z kodeksowej regulacji forme poérednictwa, chyba dzi—
siaj najwazniejsza, jaka jest poérednictwo zatogowe. Te materie powinna
uregulowaéustawaopracynamorskichstatkachhandlowych, wduchu
konwencji MLC 2006.

Projekt moze budzié¢ watpliwoéci, je§li chodzi o nazwe umowy. Swiadomie
jednak chcemy sie odciaé od k.c., a zwlaszcza wytycznych unijnych w za-
kresie tzw. profesjonalnej agencji. Wyeliminowanie tradycyjnych nazw agent
imakler moze byé oprotestowane przez istniejacejuzfirmy, ale rekompen—
satg dla nich powinno byé¢ to, ze projekt daje daleko wieksza elastyczno§é
w ksztaltowaniu uméw posrednictwa morskiego, niz ma to miejsce w Ko™
deksiemorskimz 2001 r.

Projekt ktadzie duzy nacisk na wynagrodzenie po$rednika morskiego.
Nie trzeba bedzie juz siega¢ w tym zakresie do k.c. Wprowadza takze moz™
liwo$é zastosowania gwarancji del credere, czego dotychczas prawo mor™
skie nie znato. Proponowana regulacjajest krotka i nie narusza proporcji
w Kodeksie morskim. Na koniec zwrécié trzeba uwage na bardzo ostra dys™
kusje w ramach Komisji Kodyfikacyjnej w sprawie wprowadzenia do pro™
jektuéwiadczenia wyréwnawczego (art. 764:k.c.). Autor projektukatego™
rycznie sprzeciwil sie tym pomystom, bowiem mogloby to byé typowe privi-
legium odiosum, ktore pozbawitoby poSrednikéw morskich znacznej ilosci
potencjalnych kontrahentéw.
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»wIytul VI. Umowy

DzialIV. PoSrednictwo morskie

Art. 1 § 1. Przez umowe poérednictwa morskiego, przyjmujacy zlecenie
(poérednik morski) podejmuje sie stalego poéredniczenia, za wynagrodze™
niem, przy zawieraniuz klientamiuméw, oraz do dokonywania zwyktych
czynno$ci, zwiazanych z obrotem morskim, w szczegdlnoéciz uprawianiem
zeglugi, na rzecz dajacego zlecenie.

§ 2. Do zawierania uméw w imieniu dajacego zlecenie, odbierania dla
niego o$wiadczen, dokonywania wymagajacych tego czynno$ci, po$rednik
morskijest uprawniony tylko wtedy, gdy ma odpowiednie umocowanie.

§ 3. Przy zawieraniu umowy w imieniu dajacego zlecenie poérednik mor—
ski moze dziata¢ réwniez na rzecz drugiej strony umowy, jezeli dajacy zle™
cenie wyrazina to zgode.

§ 4.Umowa poérednictwa morskiego, z wyjatkiem poérednictwa jednora=
zowego, powinna by¢ stwierdzona pismem.

Art.2 § 1. Strony umowy poérednictwa morskiego moga nadacé zobowigza™
niu posrednika morskiego charakterjednorazowy, albo ograniczy¢, albo roz—
szerzy¢ zakres posrednictwa. Moga one takze ustanowié poérednika mor—
skiego na zasadzie wylacznoéci, jak rowniez okreslajac zakres terytorialny
jego dzialania.

§ 2. Dajacy zlecenie moze uzalezni¢ zawarcie umowy posrednictwa mor—
skiego od posiadania przez poérednika morskiego szczegélnych uprawnien
lub kwalifikacji wymaganych w zegludze i obrocie morskim.

Art. 3 § 1.Wrazie watpliwoéci uznaje sie, ze poSrednik morskijest upowaz™
niony do zalatwiania dla statku wszelkich czynnoéci, sktadania i przyjmo—
wania o$wiadczen zwiazanych z przyjéciem, postojem i1 wyjéciem statku
z portu.

§ 2. Jezeli po$rednik morski, dokonujac czynnoséci prawnej w imieniu
dajacego zlecenie, przekracza granice swego umocowania, czynno$¢ ta wiaze
dajacego zlecenie, chyba ze niezwlocznie po otrzymaniu wiadomosci o jej
dokonaniu, oéwiadczyl drugiej stronie, ze nie potwierdza czynnos$ci poSred—
nika morskiego.

Art. 4 § 1. PoSrednik morski powinien dbaé o interesy dajacego zlecenie,
stosowaé sie do jego polecen i wskazdéwek, rozliczaé sie nalezycie z kwot
pobranych i wydatkowanych, a w szczegdlnoéci dokonywac niezbednych czyn—
noéci w celu zabezpieczenia praw dajacego zlecenie.
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§ 2. PoSrednik morski powinien przekazywacé wszelkie informacje majace
znaczenie dla dajacego zlecenie.

Art. 5 § 1. PoSrednikowi nalezy sie wynagrodzenie, ktorego wysoko§¢ zalezy
od liczby lub warto$ci zawartych umoéw (prowizja).

§ 2. Wysokoé¢ wynagrodzenia poSrednika morskiego okre§la umowa.
Jezeli wysoko$¢ prowizji nie zostala w umowie okreslona, nalezy sie ona
w wysokos$ci zwyczajowo przyjetej w stosunkach danego rodzaju.

§ 3. Na zadanie poérednika morskiego dajacy zlecenie zobowigzany jest
udziela¢ mu odpowiednich zaliczek na pokrycie kosztéw czynnoéci zwigza™
nych z wejéciem, postojem 1 wyjéciem statku, a takze w innych uzasadnio™
nych przypadkach.

§ 4. Sposéb rozliczen stron okre§la umowa.

Art.6 § 1. Oileumowa nie stanowiinaczej, prowizja nalezy sie tylko wow—
czas, gdy umowa przy ktérej posredniczyt posrednik morski zostala zawarta
wskutek jego dziatania.

§ 2. O ile umowa nie stanowiinaczej, prowizja od uméw zawartych przez
posérednika morskiego w imieniu dajacego zlecenie, nalezy sie z chwila,
w ktorej dajacy zlecenie powinien byl, zgodnie z umowa z klientem, spelnic
$wiadczenie albo faktycznie je spelnit, albo tez swoje $wiadczenie spelnit
klient.

§ 3. Termin wyplaty prowizji w innych przypadkach okreéla umowa.

§ 4. Roszczenie o zaplate prowizji staje sie wymagalne w ostatnim dniu
miesiaca, w ktérym poérednik morskinabyt prawo do prowizji.

Art. 7. W umowie poérednictwa morskiego mozna zastrzec, ze po$rednik
morski za odrebnym wynagrodzeniem (prowizja del credere), w uzgodnio™
nym zakresie, bedzie odpowiadal za wykonanie zobowigzania przez klienta.

Art. 8 § 1. Kazda ze stron umowy posrednictwa morskiego, zawartej na
czas nieoznaczony, moze ja wypowiedzie¢ z zachowaniem trzymiesiecznego
okresu wypowiedzenia.

§ 2. Umowa poSrednictwa morskiego, chocby byla zawarta na czas ozna™
czony, moze by¢ wypowiedziana bez zachowania terminu wypowiedzenia
z powodu istotnego naruszenia obowiazkow przez jedna ze stron w catoSci
lub w czeéci, a takze w przypadku zaistnienia nadzwyczajnych okolicznoéci.

§ 3. Kazda ze stron umowy pos$rednictwa morskiego moze z waznej przy—
czyny odstapi¢ od umowy, nie pdézniej jednak niz w ciagu 14 dni od momen—
tu, w ktorym dowiedziata sie o tej przyczynie.

Art. 9. Roszczenia wynikajace z umowy poérednictwa morskiego przedaw™
niaja sie z uptywem dwoch lat od dnia wymagalnoéci".
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7. Holowanie 1 pilotaz

Projekt przepiséw o holowaniu i pilotazu przygotowata na zlecenie Ko™
misji Kodyfikacyjnej E. Kszysztoporska. Autor tego opracowania miat do
tych propozycji tyle uwag, ze postanowil, w charakterze kontrprojektu, przy—
gotowaé wlasne propozycje. Proponuje sie zatem, by dzialom Vi VI w tytule
VI k.m. (obecne art. 214-230) nadaé nastepujace brzmienie:

»Iytul VI. Umowy

DzialV.Holowanie

Art.1 § 1. Przez umowe holowania uprawniony do dysponowania stat™
kiem, zdatnym do wykonania uméwionych ustug holowniczych (holujacy),
zobowigzuje sie za wynagrodzeniem, do $wiadczenia uméwionych ustug hom
lowania statku lub innego urzadzenia ptywajacego, na rzecz osoby upraw™
nionej do dysponowania tym statkiem lub urzadzeniem (holowanego).

§ 2. Przez ustugi holownicze rozumie sie w szczegélnoéci holowanie lub
pchanie statku, badzZ innego urzadzenia ptywajacego, dopychanie, odciaga™
nie, przytrzymywanie lub inna pomoc w wykonywaniu manewru nawiga™
cyjnego, jak réwniez przebywanie statku holujacego w stanie gotowosci
w poblizu statku lub innego urzadzenia plywajacego w celu stuzenia mu
pomoca, holownicza (asysta holownicza).

Art. 2 § 1. Zawarcie umowy holowania moze by¢ obowiazkowe. Obowiazek
holowniczy okreélaja odrebne przepisy.

§ 2. Wspomniane przepisy moga okreslaé¢ niektére wymagania dotyczace
tej umowy.

Art. 3 § 1. Kapitan statku holowanego moze zawrze¢ umowa holowania
w ramach swego przedstawicielstwa ustawowego.

§ 2. Kazda ze stron umowy moze zadac jej potwierdzenia na piSmie.
Potwierdzeniem zawarcia umowy moze byé kwit holowniczy.

Art. 4 § 1. Zespdl holowniczy powstaje z chwila osiagniecia gotowosci do
wykonywania przez wchodzace w jego sktad statki potrzebnych manewréw
na polecenie kierownika zespolu holowniczego, a rozwigzuje z chwilg wyko™
nania ostatniego manewruioddalenia sie statkéw na bezpieczna odleglo$é.
§ 2. Kierownictwo nawigacyjne zespotu holowniczego nalezy do kapitana
statku holowanego, chyba ze z umowy lub okolicznoéci wynika co innego.
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§ 3. Szczegblne zasady zeglugi zespolu holowniczego 1 jego oznakowania
okre§laja odrebne przepisy.

Art. 5 § 1. Holujacy obowiazany jest dostawi¢ na umoéwiony czas 1 miejsce
statek lub statki holujace nalezycie wyposazone, zaopatrzone i obsadzone
zaloga, majaca odpowiednie kwalifikacje do wykonania uméwionych ustug
holowniczych.

§ 2. Uslugi holownicze powinny by¢ éwiadczone ze sprawnoécia, jakie]
wymagaja okolicznoéci, bez zbednych przerw i zwloki oraz zgodnie z zasa™
dami dobrej praktyki morskie;j.

§ 3. Statek bedacy pod kierownictwem nawigacyjnym kapitana statku
holowanego nie jest zwolniony od obowigazku dbania o bezpieczenstwo zes™
potu holowniczego i ponosi odpowiedzialnoéé za szkode wyrzadzona z jego
winy innemu statkowi wchodzacemu w sktad zespolu holowniczego oraz
osobom 1 rzeczom znajdujacym sie na tym statku.

Art. 6 § 1. Holowany jest zobowigzany wspdétdziataé z holujacym majac na
uwadze wymagania bezpieczenstwa 1 zasady dobrej praktyki morskie;j.

§ 2. Statek, ktérego kapitan sprawuje kierownictwo nawigacyjne zespolu
holowniczego, odpowiada ze szkode wyrzadzong innemu statkowi wchodzg ™
cemu w sktad zespotu oraz osobom i rzeczom znajdujacym sie na tym statku,
chyba ze udowodni, iz szkoda jest nastepstwem okolicznoéci, za ktore nie
ponosi odpowiedzialno$ci.

Art. 7. Wysoko$¢ wynagrodzenia za ustugi holownicze okre§la umowa, a wjej
braku nalezy sie holujacemu stuszne wynagrodzenie. Wynagrodzenie w ho™
lowaniu obowiazkowym okresla taryfa.

Art. 8. Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej, po zasiegnieciu
opinii przedsiebiorcéw zajmujacych sie holowaniem obowiazkowym, okre™
§li, w drodze rozporzadzenia, taryfe maksymalnych wysokoéci optat ze ustugi
holownicze w holowaniu obowiazkowym §wiadczone na okre§lonych obsza™
rach, objetych obowigzkiem holowania, jak réwniez zasady holowania obo™
wiazkowego przez statki o obcej przynaleznosci. Taryfa powinna uwzgled—
nia¢ warunkiholowania.

Art. 9. Roszczenia wynikajace z umowy holowania przedawniajg sie z upty™
wem 2 lat od dnia ukonczenia ustug holowniczych.
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Dzial VI. Pilotaz

Art.10 § 1. Przez umowe pilotazu pilot morskilub pelnomorski, badz przed—
siebiorca, ktory ich zatrudnia (pilot), zobowiazuje sie za wynagrodzeniem
do udzielania kapitanowi statku pilotowanego (pilotowany) informacjiirady
w prowadzeniu statku ze wzgledu na warunki nawigacyjne wdd, na ktérych
ustuga pilotazu jest §wiadczona.

§ 2. Pilotowany reprezentuje w umowie pilotazu swojego armatora, jako
jego przedstawiciel ustawowy.

Art. 11 § 1. Zawarcie umowy pilotazu moze by¢ obowiazkowe. Obowiazek
pilotazu, kwalifikacje pilotéw, nadawanie im uprawnien pilotowych, zasady
prowadzenia listy pilotow i dzialalno$é stacji pilotowych okreélaja odrebne
przepisy.

§ 2. Wspomniane przepisy moga okreslaé¢ sposéb zawierania umowy
pilotazu obowiazkowego 1 niektore postanowienia tej umowy.

Art. 12. Armator statku pilotowanego odpowiada wobec oséb trzecich za
szkode wyrzadzong przez pilota przy §wiadczeniu ustugi pilotowej, jak za
szkode wyrzadzong przez czlonka zalogi swego statku.

Art. 13 § 1. Pilot zobowiazany jest wykonywac ustuge pilotowsa ze staran—
noécig wynikajaca z swojej wiedzy, do$wiadczenia i zasad dobrej praktyki
morskiej.

§ 2. Pilot pozostaje w czasie pilotowania statku pod kierownictwem pilo™
towanego.

§ 3. Pilot moze odmoéwié przystapienia do wykonywania ustugi pilotowej,
jezeli statek stwarza zagrozenie dla bezpiecznej zeglugi, w szczegdlnosci,
gdy jest przetadowany, ma ograniczona statecznoé¢ lub jego stan nie pozwala
na wejscie do portu lub przejécie okres§long droga wodna. Obowigzki pilota
zwigzane z podejrzeniem, ze stan statku mégltby utrudnié bezpieczna zegluge
okreélaja odrebne przepisy.

§ 4. Pilot moze uzalezni¢ wykonanie ustugi pilotowej od zawarcia przez
pilotowanego umowy holowania.

§ 5. W przypadku niewykonania ustugi pilotowej w okolicznoéciach okre™
§lonych w § 3 1 4 nalezy mu sie wynagrodzenie stanowiace jedna trzecig
umoéwionej optaty pilotowe;j.

Art. 14 § 1. Jezeliw umowie nie ustalono inaczej, §wiadczenie ustugi pilo—

towe) obejmuje okres od wejécia pilota na statek do czasu jego zejScia ze
statku.
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§ 2. Pilotowany obowiazany jest zapewni¢ pilotowi bezpieczne wejScie
1 zejscie ze statku, a takze korzystanie z urzadzen statku w takim zakresie,
wjakim jest to konieczne do wykonywania ustugi pilotowe;j.

§ 3. Pilotowany obowiazany jest udzieli¢ pilotowiwszelkich informacji,
dotyczacych wlasciwosei nawigacyjnych statku.

§ 4. Pilotowi w czasie przebywania na statku nalezy sie odpowiednie
pomieszczenie 1 wyzywienie, jezeli okoliczno$ci tego wymagaja.

Art.15 § 1. Pilot odpowiada wobec armatora statku pilotowanego za szkode
wyrzadzona ze swojej winy przy wykonywaniu ustugi pilotowe;j.

§ 2. Odpowiedzialnoéé pilota wobec armatora statku pilotowanego ze szkode
wyrzadzona przy wykonywaniu umowy pilotazu jest ograniczona do wyso™
koéci kwoty rownej dwudziestokrotnej optacie pilotowej naleznej za ustuge
pilotowa, w czasie §wiadczenia, ktérej szkoda powstala.

§ 3. Ograniczenie odpowiedzialno$ci na podstawie § 2 nie przyshuguje
pilotowi, jezeli wyrzadzit szkode umyélnie lub w wyniku razacego niedbal—
stwa.

§ 4. Jezeli umowe pilotazu armator statku pilotowanego zawarl z przed—
siebiorca, zatrudniajacym pilota, odpowiedzialno$¢é wobec armatora ponosi
ten przedsiebiorca. Przepisy § 1-3 stosuje sie odpowiednio.

Art. 16. Wysoko§¢ wynagrodzenia za ustugi pilotowe okre§la umowa, a w jej
braku nalezy sie pilotowi stuszne wynagrodzenie. Wynagrodzenie w pilotazu
obowiazkowym okreéla taryfa.

Art. 17. Minister wlaéciwy do spraw gospodarki morskiej, po zasiegnieciu
opiniiorganizacji spoteczno-zawodowej pilotéw, okre§li, w drodze rozporza™
dzenia, taryfe maksymalnych wysokoéci optat pilotowych za ustugi piloto™
we $wiadczone w okre§lonych portach i na okre§lonych akwenach morskich
w pilotazu obowigzkowym oraz tryb ich pobierania, jak réwniez elementy
umoéw w pilotazu obowiagzkowym. Taryfa powinna uwzglednia¢ warunki
$éwiadczenia ustug pilotowych.

Art. 18. Roszczenia wynikajace z umowy pilotazu przedawniaja sie z uply™
wem 2 lat od dnia ukonczenia ustug pilotowych".

Nawigzujacjeszcze do projektu E. Kszysztoporskiej by¢ moze warto by

toby wprowadzié, w zakresie ustug holowniczych, przepis w brzmieniu:
,Uslugi holownicze w polskich portach lub pomiedzy tymi portami moze
wykonywaé statek o polskiej przynalezno$ci lub podnoszacy bandere pan—
stwa cztonkowskiego: Unii Europejskiej, Europejskiego Porozumienia
o Wolnym Handlu, Europejskiego Obszaru Gospodarczego i Konfederacji
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Szewajcarskiej. Statek podnoszacy bandereinnego panstwa, niz wyzej okre™
$lone, moze $§wiadczy¢é wspomniane ustugi tylko w szczegélnie uzasadnio™
nych przypadkach, za zgoda dyrektora urzedu morskiego, wtasciwego miej™
scowo dla portu §wiadczenia ustug". Dostrzegajac ten wazny dla polskich
przedsiebiorcéw problem w moim projekcie kwestie te odestano do rozpo—
rzadzenia wykonawczego (art. 8 projektu). Wydaje sie pozatym, ze podobny
przepis nie moze naruszac zasad konkurencjiw zakresie holowania dobro—
wolnego 1 powinien sie ograniczy¢ do holowania obowiazkowego.

Zardéwno wyzej przedstawiony projekt,jakipropozycja E. Kszysztopor-
skiej eliminuja z Kodeksu morskiego przepisy o liscie pilotéw 1 stacjach
pilotowych. Sa to regulacje publicznoprawne i sadzié¢ nalezy, ze powinny
znalezé sie w ustawie o bezpieczenstwie morskim, albo w ustawie o obsza™
rach morskich i administracji morskie;j.

Juzpo przekazaniutej pracyjej autor przygotowal dwa uzupetnienia do
projektowanych przepiséw. Pierwsze dotyczy instytucji cumowania. Odpowied—
nie przepisy miatyby uzupelnié¢ regulacje holowania i pilotazu. Drugie do™
tyczy czeSci ogdlnej nowegok.m. idotyczy immunitetu statku panstwowe™
go, morskiego prawa zatrzymania, aresztu statku i egzekucji ze statkéw
morskich.

8. Uwagikoncowe

Jak widaé z powyzszych uwagl I I Komisja Kodyfikacyjna Prawa Mor—
skiego poczynita juz pierwsze kroki w tworzeniu nowej kodyfikacji mor—
skiej w naszym kraju, regulacji niezbednej dla utrzymaniajakos$ci polskiego
prawa morskiego. Jeslido propozycjizawartychwtymopracowaniu dodaé
przepisy czeéci ogdlnej 1 prawa przewozowego, to zarys nowej ustawy staje
sie coraz bardziej czytelny.

Niestety tworzenie prawa, a zwlaszcza kodyfikacji wymaga wiele pracy.
Zwlaszcza w obecnym systemie krancowego zbiurokratyzowania procesu
tworzeniaprawa, cykluniekonczacych sie uzgodnien, trudno przeceniérole
Komisji Kodyfikacyjnej. Kodeksu morskiego nie sformutuja urzednicy,
musza to zrobi¢ prawnicy morscy. Dlatego nie mozna zaprzepascié¢ dotych—
czasowego wysitku tego Srodowiska.
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New Maritime Code Act - Selected Legislative Proposal
ABSTRACT

The 10th anniversary of passing the Maritime Code Act from 18.09.2001
provokes thoughts. The fundamental question is whether the concept of signi-
ficant amendments to Maritime Code Act from 01.12.1961 adopted by the
Second Codification Commission of Maritime Law, reffered to as ,recodifica-
tion", was correct or whether already at that time there was a need to prepare
a completely new maritime codification. Nowadays, however, the need for the
new maritime codification in Poland should no longer be questioned. This is
fullyjustified by the necessity to adapt to new conventional regulations, espe™
cially the sea carriage law of cargo (Rotterdam Rules) and of passengers (PAL
2002), as well as the completion of other deficiencies of Polish maritime law
(bareboat charter, volume contract, ship management). Unfortunately, the con™
cept of new maritime codification in our country is not sufficiently supported
by the practice of maritime traffic. It must be said, that because of the scarcity
of Polish shippers, the scope of Maritime Code Act is getting more and more
limited.

The Third Codification Commision of Maritime Law prepared the majority
of provisions of the new maritime codification. They include, among others, the
general part, membership and registartion of vessels, the shipowner, the
master, maritime agency, piloting and towage. There has been advanced work
on provisions concerning the sea carriage.
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