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WOICIECH ADAMCZAK

KODEKS MORSKI
A NOWE KONWENCIJE MIEDZYNARODOWE

Celem niniejszego artykufu nie jest rozwazenie potrzeby ratyfikacji poszczegdlnych umow
miedzynarodowych, a jedynie préba wskazania na konsekwencje ewentualnych ratyfikacji
w odniesieniu do tresci przepiséw kodeksu morskiego.

Wydaje sie, ze metoda odsylania do postanowien okreslonej konwencji przez przepisy kodeksu
morskiego, ogdlnie rzecz biorqc, lepiej zdaje egzamin. Pozwala bowiem uniknqé znieksztatcen
tresci umowy migdzynarodowej. Tym niemniej nie nalezy tej zasady stosowaé zawsze i bez-
wzglednie. Moze bowiem sie zdarzyé, ze w konkretnym wypadku lepiej bedzie jednak podjaé
probe wiqczenia postanowien danej konwencji do tresci kodeksu morskiego.

Zasadniczym wnioskiem autora artykulu jest brak potrzeby zmian w kodeksie morskim
w zwiqzku z ratyfikacjq nowych konwencji miedzynarodowych.

Cechg charakterystyczna wspolczesnego prawa morskiego jest dazenie do
ujednolicenia tego prawa w skali $wiatowej'. Tworzenie takiego jednolitego
prawa odbywa si¢ gléwnie w drodze miedzynarodowych konwencji, a prace
legislacyjne prowadzone w poszczegdlnych panstwach polegaja w pewnym za-
kresie na przejmowaniu przez prawo krajowe zasad juz uzgodnionych
na plaszczyznie miedzynarodowej, co zreszta w pewnym stopniu ogranicza
swobodg poszczegdnych pafistw?. Tresé przepiséw Kodeksu morskiego z 1961 r.
(w jego pierwotnej wersji)® zgodna byla z trescia postanowien szeregu
konwencji miedzynarodowych (konwencji brukselskich), ktéore mniej lub
bardziej wiernie zostaly inkorporowane do tego Kodeksu. I tak do przepisow
cytowanej ustawy wlaczone zostaly postanowienia Konwencji brukselskiej
z 1910 r. o ujednostajnieniu niektérych przepisow dotyczacych niesienia

"Por. J. Lopuski, R. Adamski: Kodeks morski. Tekst Kodeksu ze wstepem i objasnieniami,
Gdansk 1985, s. 20.

2 Ibidem.
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pomocy i ratownictwa morskiego®, konwencji brukselskiej 1910 r. o ujedno-
liceniu niektérych przepiséw dotyczacych zderzen statkéw®, konwencji
brukselskiej z 1924 r. o ujednostajnieniu niektorych zasad dotyczacych ograni-
czenia odpowiedzialnosci whascicieli statkéw morskich®, konwencji brukselskiej
o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentéw’ oraz kon-
wencji brukselskiej z 1926 r. o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych
przywilejéw i hipotek morskich®.

Nalezy doda¢, ze w odniesieniu do konwencji o konosamentach co do kwoty
ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika za utrate lub odszkodowanie
fadunku odestano do umowy migdzynarodowej (art. 158 § 1 k.m.). Na osobna
uwage zasluguje sytuacja prawna powstala w zwiazku z przepisami Kodeksu
morskiego regulujacymi przewdz pasazeréw. Przepisy te oparte zostaly na posta-
nowieniach konwencji brukselskiej z 1961 r. o przewozie pasazeré6w, mimo iz
Polska jej nie ratyfikowata. Rownoczesnie art. 171 § 1 k.m. odestat do umowy
migdzynarodowej co do wysokosci kwoty ograniczenia odpowiedzialnosci
za szkodg na osobie pasazera; z uwagi na brak ratyfikacji uznano, ze odestanie
to jest prawnie bezskuteczne’.

Ratyfikacja przez Polske protokotu brukselskiego z 1968 r. zmieniajacego
konwencje o konosamentach spowodowata wprowadzenie odpowiednich zmian
w tekscie Kodeksu morskiego. ™

Istotne zmiany w zakresie rozwigzywania problemu wzajemnego stosunku
przepisdéw Kodeksu morskiego i ratyfikowanych przez Polsk¢ umoéw migdzy-
narodowych wprowadzita nowelizacja Kodeksu morskiego z 1991 r."". Przede
wszystkim przyjeta zostala zasada, ze przepisow Kodeksu morskiego si¢ nie
stosuje, jezeli umowa miedzynarodowa, ktorej Rzeczpospolita Polska jest
strong, postanawia inaczej (art. 1a dawnego k.m.).

Ponadto w odniesieniu do kilku konwencji miedzynarodowych zrezygno-
wano z proby inkorporacji ich postanowien do tresci Kodeksu morskiego,
a zastosowano metode odeslania do tych postanowien'®. I tak art. 176 § 1 k.m.
odsyta do postanowien konwencji z 1974 r. o przewozie pasazerow i ich bagazu
morzem"”, art. 308 § 1 km. odsyla do postanowien konwencji z 1976 r.
o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie'®, art. 333 § 1 km.
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odsyla do postanowien konwencji z 1969 r. o odpowiedzialnosci za szkody
olejowe (z pézn. zmianami)”’, za$ art. 340 § 1 k.m. odsyta do postanowien
konwencji z 1971 r. o Migdzynarodowym Funduszu Odszkodowan za Szkody
Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami'®. Jednoczesnie w 1991 r. usuniete
zostaly z tekstu Kodeksu morskiego artykuly inkorporujace do jego tresci
postanowienia konwencji z 1924 r. o ograniczaniu odpowiedzialnosci wlasci-
cieli statkéw morskich.

W nowym Kodeksie morskim z 2001r." zastosowano w odniesieniu
do konwencji migdzynarodowych obie dotychczas stosowane metody rozwia-
zywania problemu wprowadzania ich zasad do prawa polskiego. Mianowicie
zachowano w tekscie nowego Kodeksu te postanowienia wyzej wymienionych
konwencji, ktére zostaly inkorporowane do Kodeksu morskiego z 1961 r.,
natomiast do czterech wymienionych konwencji, co do ktdérych stary kodeks
odsylal, utrzymano metode odestania; tyle tylko, ze jest to juz odestanie,
przynajmniej czesciowo, do konwencji zmienionych w miedzyczasie proto-
kotami. I tak Kodeks z 2001 r. odsyla do konwencji atenskiej, zmienione;j
protokolem z 1976 r."®, do konwencji brukselskiej z 1969 r. o odpowie-
dzialnosci za szkody olejowe, zmienionej protokotem z 1992 r.” oraz
do konwencji z 1971 r. o Funduszu zmienionej protokotem z 1992 r.%°.

Na odrebne omdwienie zastuguje ratownictwo morskie. W 1989 r. podpi-
sano w Londynie konwencje o ratownictwie morskim (/nternational Convention
on Salvage), ktorej projekt (projekt montrealski z 1981 r.) opracowany zostal
przez Miedzynarodowy Komitet Morski (CMI), a nastgpnie przekazany IMO
1 przez t¢ organizacj¢ ostatecznie opracowany.

Konwencja o ratownictwie weszla w zycie 14.07.1996 r., a liczba jej
ratyfikacji zbliza sie¢ do pigcdziesieciu. Do zasad tej konwencji dostosowane sg
wszystkie wazniejsze standardowe formularze umoéw o ratownictwo, z formu-
larzem Polskiego Ratownictwa Okretowego z 1992 r. wlacznie.

Postanowienia konwencji z 1989 r. zostaly inkorporowane do Kodeksu
morskiego z 2001 r., mimo ze Polska nie byla wtedy strona tej konwencji,
a nadal pozostawata w starej konwencji z 1910 r. Ratyfikacja przez Polske
konwencji z 1989 r. w 2006 r. nie spowodowata wigc potrzeby dostosowania
do jej postanowien tresci przepiséw Kodeksu morskiego.

Przepisy tytulu VI dzialu VIII (art. 231-249) Kodeksu morskiego z 2001 r.,
mimo zachowania wielu dotychczasowych zasad z podstawowa zasada no cure
— no pay na czele, réznia sie¢ w powaznym stopniu od przepisow Kodeksu
z 1961 r. regulujacych ratownictwo morskie, wprowadzajac chociazby wyjatek

>Dz.U. 1976, Nr 32, poz. 184 i Dz. U. 1986, Nr 20, poz. 104.
'Dz.U. 1986, Nr 14, poz. 79.
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od wymienionej zasady, a mianowicie przewiduja (w art. 241) specjalne
swiadczenie na rzecz ratujacego za jego wysilki dla zapobiezenia szkodzie
w $rodowisku lub zmniejszenia jej rozmiarow.

Rozwiazanie problemu uregulowania ratownictwa morskiego zgodnie
z postanowieniami konwencji londynskiej z 1989 r. nie konczy sprawy wzajem-
nych relacji migdzy Kodeksem morskim a umowami miedzynarodowymi.
Ciagle pojawiaja si¢ nowe konwencje i zmieniajace je protokoly przygotowy-
wane pod auspicjami IMO 1 UNCTAD, co do ktérych trzeba bedzie podej-
mowaé decyzje, czy nalezy je ratyfikowaé. Podejmujac takie decyzje, trzeba
mie¢ na uwadze koniecznos¢ wprowadzenia rownoczes$nie odpowiednich zmian
do polskiego prawa wewngtrznego.

W dalszym ciagu niniejszego artykulu autor skoncentruje si¢ na potrzebie
zmian w podstawowej ustawie polskiego prawa morskiego, jaka jest obecnie
Kodeks morski z 2001 r., ktore moga okaza¢ si¢ konieczne do dostosowania
prawa polskiego do ratyfikowanej umowy miedzynarodowe;.

Celem niniejszego artykulu nie jest rozwazenie potrzeby ratyfikacji poszcze-
gblnych umow miedzynarodowych (kazdy przypadek wymaga odrebnej
dyskusji), a jedynie proba wskazania na konsekwencje ewentualnych ratyfikacji
w odniesieniu do tresci przepisow Kodeksu morskiego. W swoich uwagach
autor pomija wigc umowy migdzynarodowe dotyczace stosunkéw prawnych
nieregulowanych przepisami Kodeksu morskiego, jak réwniez te konwencje,
ktore nie weszly w zycie przez dluzszy czas i ktére juz raczej nie maja szans
na takie wejscie.

W pierwszej kolejnosci nalezaloby omowi¢ protokot z 2002 r. do Konwencji
atenskiej o przewozie pasazeréw i ich bagazu (Protocol of 2002 to the Athens
Convention relating to the carriage of passengers and their luggage by sea,
1974). Kodeks morski w tytule VI, dziale II (art. 172—187) zawiera przepisy
reguluyjace w sposoéb ogdlny umowe przewozu pasazera droga morska,
a w odniesieniu do odpowiedzialnosci przewoznika za szkode na osobe pasa-
Zera 1 jego bagazu odsyla si¢ do konwencji atenskiej z 1974 r. zmienionej
protokotem z 1976 1.

Ewentualna ratyfikacja z 2002 r. nie powinna spowodowa¢ koniecznosci
zmian w art. 172-180 k.m. regulujacych umowe przewozu pasazera morzem,
natomiast niewatpliwie wymagac bedzie rozszerzenia tresci art. 181 § 1 k.m.
odsylajacego w zakresie zasad odpowiedzialnosci przewoznika do konwencji
atenskiej z 1974 r. i protokotu z 1976 r., o odestanie do protokotu z 2002 r., jako
Ze protokot ten wprowadza istotne zmiany co do tych zasad. Jedna z istotnych
zmian zawartych w cytowanym tu protokole jest wprowadzenie obowiazku
posiadania przez przewoznika podejmujacego si¢ przewozu pasazera ubezpie-
czenia od odpowiedzialnosci za szkody na osobie lub mieniu pasazera do
wysokosci sum okreslonych przy zastosowaniu granic odpowiedzialnosci
przewoznika (art. 5 prot.).
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Kodeks morski zawiera juz przepisy wprowadzajace taki obowigzek
w odniesieniu do przewoznika podejmujacego si¢ przewozu pasazera statkiem
o polskiej przynaleznosci (art. 182 k.m.), stad tez w wypadku ratyfikacji
protokotu z 2002 r. wystarczy niewielka korekta tego artykulu (odsyla on
do art. 7 i 8 Konwencji atefiskiej).

Ograniczenie odpowiedzialnos$ci za roszczenia morskie zostalo uregulowane
w tytule V (art. 97-102) km. Art. 97 § 1 k.m. stanowi, iz odpowiedzialnos¢
dluznika za roszczenia morskie moze by¢ ograniczona zgodnie z postano-
wieniem Konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie
z 1976 r., wraz ze zmianami obowigzujacymi od daty ich wejscia w Zzycie
w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej, podanymi do publicznej wiadomosci
we wlasciwy sposob.

W 1996 r. podpisano w Londynie protokot zmieniajacy cytowana wyzej
konwencje z 1976 1. (Protocol of 1996 to amend the Convention on Limitation
of Liability for Maritime Claims, 1976). Protokol ten wszedl w zycie
13.05.2004 r. W wypadku ratyfikacji przez Polske tego protokotu z uwagi
na tre$é¢ cytowanego wyzej art. 97 § 1 k.m. nowelizacja Kodeksu morskiego
nie bylaby konieczna.

Przepisy tytutu VII, dziatu III, rozdziatu 3 k.m. w art. 279-281 poswigcone
zostaly Miedzynarodowemu Funduszowi Odszkodowan za Szkody Spo-
wodowane Zanieczyszczeniem Olejami. Zgodnie z trecig art. 279 § 1 k.m.
do dochodzenia roszczen wobec wymienionego wyzej Funduszu stosuje sie
przepisy Miedzynarodowej konwencji o utworzeniu Miedzynarodowego Fun-
duszu Odszkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami
z 1971 r., zmienionej protokotem z 1992 r. wraz ze zmianami obowigzujacymi
od daty ich wejscia w zycie w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej, podanymi
do publicznej wiadomosci we wlasciwy sposob.

27.09.2000 r. zostal przyjety nowy protokétl do konwencji o funduszu
(Protocol of 2000 to the International Convention on the Establishment of
an International Fund for Compensation for Oil Pollution Damage, 1971),
ktory wszedt w zycie 27.06.2001 r. na mocy zastosowania procedury tacit
acceptance. Dnia 16.05.2003 r. przyjeto kolejny protokét do konwencji
o funduszu o takim samym tytule jak poprzedni. Wejscie w zycie w stosunku
do Polski obu tych protokoléw z uwagi na cytowana wyzej tres¢ art. 279
§ 1 k.m. nie spowoduje konieczno$ci zmian w Kodeksie morskim.

Na uwage zastuguja rowniez dwie kolejne konwencje migdzynarodowe,
przygotowane w wyniku prac prowadzonych przez IMO, a mianowicie
konwencja o odpowiedzialno$ci za szkody powstale w zwiazku z przewozem
substancji niebezpiecznych (International Convention on Liability and
Compensation for Damage In Connection with the Carriage of Hazardous and
Noxious Substances by Sea, 1996 r. (HNS) przyjeta 3.05.1996r.) i konwencja
o odpowiedzialnosci za szkody spowodowane zanieczyszczeniem paliwem
ze statkow (International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution
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Damage, 2001, przyjeta 23.03.2001r.); druga z wymienionych konwencji
zostala juz przez Polske ratyfikowana®', co stwarza potrzebe zmian w prze-
pisach Kodeksu morskiego dotyczacych zanieczyszczen ze statkow.

Ewentualna ratyfikacja przez Polske pierwszej z wymienionych tu
konwencji spowoduje potrzebg dalszych zmian w tresci przepisow Kodeksu
morkiego. Konstrukcja dziatu III, tytulu VII k.m. ,,Zanieczyszczenia ze statkow”
oparta jest na przyjeciu pewnych zasad ogdlnych, odnoszacych si¢ do wszelkich
zanieczyszczen (rozdzial 1. Zanieczyszczenia rézne) 1 odregbnym uregulowaniu
zanieczyszczen ze statkéw przewozacych oleje (rozdzial 2) oraz kwestii
zwigzanych z Miedzynarodowym Funduszem Odszkodowan (rozdzial 3).
Ratyfikacja wyzej wymienionych konwencji bedzie wymagaC co najmniej
wprowadzenia nowych rozdzialéw (na wzér rozdzialu 2) poswigconych
zanieczyszczeniom substancjami, ktorych dotyczy konwencja HNS, 1 paliwem
ze statkow. Biorac jednak pod uwage zakres stosowania konwencji HNS
1 konwencji o szkodach bunkrowych, a takze zakres stosowania art. 265 k.m.
mowiacego o szkodzie wyrzadzonej zanieczyszczeniem pochodzacym ze statku
w zwiazku z przewozem tadunkow, eksploatacja statku lub zatopieniem w morzu
odpadéw i innych substancji, nieodzowne wydaje si¢ ponowne rozwazenie
tresci przepisow mowiacych o zanieczyszczeniach réznych.

Przechodzac do konwencji przygotowanych wspolnie przez IMO i UNCTAD
nalezy rozwazy¢ sytuacje w odniesieniu do konwencji o przywilejach i hipo-
tekach morskich (International Convention on Maritime Liens and Mortgages,
1993 z 6.05.1993 r.) 1 konwencji o areszcie statkdw (International Convention
on Arrest of Ships z 12.03.1999 r.).

Pierwsza z wymienionych konwencji weszla juz w zycie 5.09.2004r.
Ewentualna jej ratyfikacja przez Polske spowodowataby koniecznos¢ grun-
townej zmiany tresci przepiséw dziatu III, tytutu IV k.m. ,,Przywileje na statku”
(art. 90-96 k.m.). Obecnie przepisy sa wiernym powtorzeniem zasad konwencji
brukselskiej z 1926 r. o przywilejach i hipotekach morskich (poza art. 96 k.m.);
Polska jest strong tej konwencji. Wydaje si¢, Ze w odniesieniu do przywilejow
najlepszym rozwiazaniem byloby zastapienie obecnych przepiséw Kodeksu
morskiego przepisami opartymi na postanowieniach konwencji z 1993 r. przez
ich wlaczenie do tresci Kodeksu morskiego.

Konwencja z 2001 r. o areszcie statkow czeka na wejscie w zycie 1 gdyby to
nastapito, a Polska by te konwencje ratyfikowala, nie powinno to spowodowaé
potrzeby zmian w kodeksie morskim, natomiast moze to wymoéc koniecznosé
korekty niektérych przepisow kodeksu postgpowania cywilnego.

Zgodnie z zaloZzeniami tego artykulu, przedstawionymi wyzej, mozna by
wiec konwencje o areszcie pominaé. Poniewaz jednak kodeks morski reguluje
stosunki prawne zwiazane z zegluga morska, za$ areszt statkdw odgrywa

21 Dz.U. 2006, Nr 92, poz. 635.
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w stosunkach zeglugowych istotna rolg, autor uwazal za usprawiedliwione
chociazby wspomnienie o konwencji z 2001 r.

Koniczac niniejsze uwagi nalezy podkresli¢, iz prace nad kolejnymi kon-
wencjami i protokotami trwaja, a ich pomyslne zakonczenie za kazdym razem
bedzie rodzié¢ problem ratyfikacji nowej umowy miedzynarodowej, a w kon-
sekwencji réwniez kwestie odpowiedniego wprowadzenia jej postanowien
do prawa polskiego.

W biezacym roku, w Nairobi, zostala podpisana konwencja o wydobywaniu
wrakow, co otworzylo dyskusje nad potrzeba jej ewentualnej ratyfikacji,
a nastgpnie nad metodami wprowadzenia jej zasad do nowego prawa.

Wydaje sig, iz metoda odsytania do postanowien okreslonej konwencji przez
przepisy Kodeksu morskiego, ogélnie rzecz biorac, lepiej zdaje egzamin,
pozwala bowiem unikna¢ znieksztalcen tresci umowy migdzynarodowe;,
co niejednokrotnie mialo w przeszlosci miejsce przy stosowaniu metody
inkorporacji. Tym niemniej nie nalezy zasady tej stosowal zawsze i bez-
wzglednie, moze bowiem si¢ zdarzy¢, jak to mialo miejsce chociazby w odnie-
sieniu do ratownictwa morskiego, iz w konkretnym przypadku lepiej bedzie
jednak podjac probe wiaczenia postanowien danej konwencji do tresci Kodeksu
morskiego.

MARITIME CODE
AND NEW INTERNATIONAL CONVENTIONS
(Summary)

The aim of this article is not to consider the need for the ratification
of specific international agreements, but it is rather an attempt to determine
the consequences of potential ratification with respect to the contents of
maritime code regulations.

It seems that reference to the resolutions of a given convention by maritime
code regulations is generally a better solution. This permits avoiding distortion
in the content of international agreements. Nonetheless, these principles should
not be applied always or arbitrarily. It may occur that, in a specific instance,
it is better to try to incorporate the resolutions of a given convention into
the contents of the maritime code.

The fundamental conclusion drawn by the author of the article is that there
is no need to change the maritime code when new international conventions
are ratified.



