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KODEKS MORSKI 2001

Praca zawiera syntetyczne omdwienie najistotniejszych zmian w polskim morskim prawie
cywilnym, wprowadzonych na mocy Kodeksu morskiego z 18 wrzesnia 2001 r. Nowy kodeks
obowiqzuje od dnia 5 czerwca 2002 r.

Autor omawia zakres modyfikacji zawartych w nowym kodeksie w stosunku do dotych-
czasowego kodeksu z 1961 r. Majgc na uwadze fakt, ze utrzymano w mocy wigkszos¢ norm
dawnego prawa morskiego, autor okresla nowq ustawe jako rekodyfikacje, a nie zupetnie nowy
akt prawny. Podkresla sie i szczegbétowo omawia zalety nowej systematyki Kodeksu morskiego.

Omawiajqc poszczegdlne przepisy nowej ustawy, autor wskazuje na szereg rozwiqzan
watpliwych lub wrecz blednych. Przykladem takiej regulacji moze byé wprowadzenie nowej
instytucji polskiego rejestru jachtow.

Do najwazniejszych zmian w prawie morskim zaliczy¢ trzeba modyfikacje systemu realizacji
hipoteki morskiej. Wzorujqc sie gtéwnie na prawie brytyjskim, starano sie omingé trudnosci
wynikajqce = realizacji hipoteki w trybie egzekucji sqdowej, wprowadzajqc mozliwos¢ przejecia
statku, obciqzonego hipotekq, w posiadanie lub nawet jego sprzeda: przez wierzyciela
hipotecznego.

Ostatniq czes¢ opracowania stanowi wykaz aktéw wykonawczych do Kodeksu morskiego,
ktore winny byé pilnie wydane. Autor dokonuje selekcji tych aktéw, wskazujgc na kolejnosé ich
wprowadzenia w Zycie.

1. WPROWADZENIE

W dniu 5 czerwca 2002 roku weszta w zycie ustawa z 18 wrzesnia 2001 r. —
Kodeks morski', ktéra zwyklo sie okresla¢ mianem nowego kodeksu morskiego.

Praca niniejsza nie jest kompleksowym komentarzem do nowego kodeksu
morskiego, ani nawet nie jest w stanie przyblizy¢ wszystkich probleméw, ktore
nasuwa nowa kodyfikacja. Obszerniejsze omdwienie tego nowego aktu prawnego
wraz z pelnym jego tekstem, aktualnymi umowami mig¢dzynarodowymi i materia-
tem poréwnawczym, pozwalajacym odszukiwaé odpowiednie przepisy i korzysta¢

'Dz.U., Nr 138, poz. 1545. Zgodnie z art. 1 ustawy Przepisy wprowadzajace ustawg — Kodeks
morski; Kodeks morski wszedt w zycie po uptywie 6 miesigcy od dnia ogloszenia, a wigc w dniu
5.06.2002 r.
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z dotychczasowej literatury, zawiera inne opracowanie autora®. W tej pracy skupimy
si¢ na wskazaniu najwazniejszych nowych unormowan, migdzy innymi tych, ktére
moga budzi¢ watpliwosci, oraz podkresleniu znaczenia aktow wykonawczych do k.m.

Ponizsze rozwazania zawieraja nierzadko uwagi polemiczne w stosunku
do rozwigzan przyjetych w omawianej kodyfikacji. Zwlaszcza watpliwe sa te
zmiany, ktére wprowadzono w koncowym etapie prac legislacyjnych. Szereg z nich
nie bylo przedmiotem prac Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego i zespotu
redagujacego ostateczna wersje projektu ustawy. Autor ma nadzieje, ze krytyka ta
w niczym nie podwazy rangi nowej kodyfikacji, a skloni do dyskusji nad nowymi
instytucjami morskiego prawa cywilnego.

2. REKODYFIKACJA MORSKIEGO PRAWA CYWILNEGO

Po kilku latach prac Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego przy 6wczesnym
Ministrze Transportu i Gospodarki Morskiej opracowata projekt nowego kodeksu
morskiego. Jest to dzieto zbiorowe licznego grona polskich prawnikéw morskich.
Projekt ten stat si¢ podstawa dla uchwalonej w 2001 r. ustawy.

Od dawna bylo oczywiste, ze mimo stalego doskonalenia k.m. nie da si¢
w najblizszych latach uniknaé glebszej nowelizacji tego aktu prawnego, co bardziej
radykalni cztonkowie Komisji chcieli podja¢ probg sformutowania zupetnie nowej
kodyfikacji prawa morskiego, zwlaszcza w jego czeSci przewozowej. Przewazylo
jednak podejscie konserwatywne zakladajace jedynie ograniczone i czastkowe
zmiany w kodeksie oraz traktujagce te ustawe wylacznie jako cywilnoprawne
unormowanie problematyki zeglugi morskiej.

W rezultacie przyjecia tych zatozen zmienita si¢ gruntownie stosunkowo
niewielka liczba przepiséw k.m. Zasadniczo natomiast zmieniono systematyke
kodeksu. Dokonano réwniez szeregu zabiegéw porzadkujacych ustawg. Cale,
znaczace partie kodeksu pozostaly jednak bez zmian.

Nowa wersja kodeksu morskiego, ze wzgledu na swdj zakres, a zwlaszcza
istotne zmiany w stratyfikacji ustawy, nie moze by¢ jednak uznana jedynie
za nowelizacje. Pozwolilem sobie przeto nazwaé zabieg legislacyjny, ktérego
dokonano w stosunku do k.m., rekodyfikacjg. Nazwa ta si¢ przyjela, gdyz dobrze
oddaje efekt pracy nad kodyfikacja morska.

Podkresli¢ trzeba, ze prezentowana rekodyfikacja musiataby by¢ znacznie
bardziej gruntowna, gdyby nie to, ze prace nad doskonaleniem polskiego prawa
morskiego roztozono na etapy. Nowa ustawa uwzglednia prawie w catosci
nowelizacje k.m., dokonane w 19911 1995 r.

Obecny uktad tytutéw k.m. jest nastegpujacy: (\
Tytut I — Przepisy og6lne (art. 1-8) @/\ .

Tytut1l —  Statek morski (art. 10-52) = &)\

2 M.H. Kozinski, Nowy kodeks morski, Gdynia 2002.
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Tytut Il - Kapitan statku (art. 53-72)

TytutIV - Prawa rzeczowe (art. 73-96)

Tytwt V. - Ograniczenie odpowiedzialnosci za roszczenia morskie (art. 97-102)
Tytut VI -  Umowy (art. 103-249)

Tytut VII Wypadki morskie (art. 250-291)

Tytut VIII Ubezpieczenie morskie (art. 292-338)

TytutIX - Postgpowanie w sprawach zwigzanych z ograniczeniem odpowie-
dzialnosci za roszczenia morskie i dochodzeniem roszczen z tytutu szkod
spowodowanych zanieczyszczeniem przez statki (art. 339-354)

Tytut X - Przepisy kolizyjne (art. 355-360)

Powyzszy podzial jest jedng z waznych zalet rekodyfikacji. Wiele nowelizacji
uczynito z k.m. akt prawny, ktéry wyraznie zatracit logike podziatu. Powstaly luki
1 niekonsekwencje. Kodeks nie tworzyt zwartej systematyki, tak charakterystycznej
dla aktéw prawnych rangi kodeksowe;j.

Nowy uktad tytuléw i zawartych w nich mniejszych jednostek redakcyjnych
tekstu kodeksu, wprowadza przemyslany i zgodny z najnowszymi tendencjami
w nauce prawa morskiego system norm morskiego prawa cywilnego.

W miejsce dotychczasowych ,,Przepiséw wstepnych” wprowadzono nowy tytut
— ,,Przepisy ogélne”. Dotychczasowy tytul I — , Statek morski” stat sie tytulem
drugim, przy czym do$¢ istotnie ograniczono jego tres¢. Wyeliminowano z k.m.
przepisy dotyczace bezpieczenstwa zeglugi. Uznano, ze dotychczasowa regulacja
kodeksowa w tym zakresie nie odpowiada juz potrzebom i postanowiono te
problematyke szeroko unormowa¢ w odrebnej ustawie o bezpieczenstwie morskim.
Z tytutu [ wylaczono takze problematyke praw rzeczowych, ktéra wyodrebniono w
nowy tytut IV —  Prawa rzeczowe”. Dotychczasowy tytut II — , Armator”,
zawierajacy tylko dwa artykuty, wobec uchylenia przepisow o ograniczonej
odpowiedzialnosci armatora, zostat catkowicie usuniety z k.m. Definicje armatora
wprowadzono do przepiséw ogdlnych, a odpowiedzialno$¢ armatora podlega
obecnie zasadom og6lnym regulowanym w przepisach k.c., z wyjatkiem zagadnien
szczego6towych, takich jak: ograniczenie odpowiedzialnosci za roszczenia morskie,
zderzenia statkow, odpowiedzialnos¢ za zanieczyszczenie morza.

Obecny tytut 111 — ,,Kapitan statku”, nie zmienit swej lokalizacji w k.m. Tytut
ten zostat jednak gruntownie uporzadkowany przez wprowadzenie wewnetrznego
podziatu norm na cztery dziaty i poprawiony w wielu przepisach. Dwa nowe tytuty
to juz wspomniany tytul IV — ,Prawa rzeczowe”, ktéry szeroko uzupetnia przepisy
o hipotece morskiej, czyniac z niej praktycznie nowsa instytucje, stuzaca zabez-
pieczeniu wykonania zobowiazafi w obrocie morskim i tytut V — , Ograniczenie
odpowiedzialnosci za roszczenia morskie”. Ten ostatni praktycznie obejmuje tresé
dotychczasowego tytutu VII k.m. z wylaczeniem jednak przepisow proceduralnych.
Tytut ten powinien znalez¢ si¢ przed dalszymi tytulami, albowiem inkorporuje
konwencj¢ londynska o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie
z 1976 r.2, ktora obecnie ma zastosowanie nie tylko do armatora, ale takze
do ratujacych, ubezpieczycieli.

*Dz.U.z 1986 1., Nr 35, poz.175.
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Najobszerniejszym zdecydowanie jest tytut VI — ,Umowy”; dotychczas byt to
tytul IV k.m. Tre$¢ tego tytutu nie ulegla wigkszym zmianom w zakresie przewozu
morskiego tadunku i pasazeréw. Tytut zostal jednak uzupetniony o ratownictwo
morskie, przeniesione z dawnego tytutu V — , Wypadki morskie”. Tytut ten obecnie
skiada si¢ z o$miu dzialéw, kazdy dotyczy innej umowy k.m., najobszerniejszy zas
dzial, dotyczacy przewozu morskiego tadunku, jest ponadto podzielony na dziewigé
rozdziatéw.

Poprzedni tytul V stat si¢ tytutem VII — ,Wypadki morskie”. Zostat on uzupet-
niony o dzial trzeci (poza awaria wspdlng i zderzeniami statkow), dotyczacy
zanieczyszczenia ze statkow. Zdecydowano si¢ tym samym na zniesienie dotychcza-
sowego tytutu VIII k.m. — ,Odpowiedzialnos¢ za szkode wyrzadzong zanieczysz-
czeniem ze statkow”. Osobiscie uwazam, ze mozna bylo utrzymaé ten tytut,
albowiem nazwa lepiej odpowiadal tresci przepisow wprowadzonych nowelizacja
z 1991 r. Problematyka odszkodowawcza® w zakresie zanieczyszczen morza jest tak
bogata i specyficzna, ze bytoby uzasadnione szczegélnie jg wyodrebni¢ w k.m.

Dotychczasowy tytut VI — ,Ubezpieczenia morskie” staje si¢ tytulem VIII
z niewielkimi zmianami w tresci przepisow. Tytut IX — , Postepowanie w sprawach
zwiazanych z ograniczeniem odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie i docho-
dzeniem roszczen z tytutu szkéd spowodowanych zanieczyszczeniem przez statki”
celowo umieszczono pod koniec ustawy. Chodzifo o to, ze sa to wprawdzie normy
SciSle zwiazane przepisami materialnoprawnymi prawa morskiego, ale sa to
przepisy publicznoprawne, formalnoprawne, procesowe’. Mozna mieé¢ nadzieje,
ze w przysztodci zostang one przeniesione do kodeksu postepowania cywilnego.

Celowe réwniez wydaje si¢ wyodrebnienie norm morskiego prawa prywatnego
migdzynarodowego w tytule X — , Przepisy kolizyjne”. Sa w tym tytule drobne
modyfikacje w poréwnaniu z obowiazujacymi morskimi normami kolizyjnymi.

3. WAZNIEJSZE ZMIANY W KODEKSIE MORSKIM

3.1. PRZEPISY OGOLNE

Zauwazy¢ trzeba, ze kwestia ,,przepisow ogdlnych” jest w kazdej ustawie
sprawg o kluczowym znaczeniu, tym bardziej w akcie prawnym rangi kodeksowej.
Autor niniejszego opracowania byl jednym z konsekwentnych zwolennikow
rozbudowania czesci ogolnej k.m., nawet przygotowal autorski projekt takich

*Por. M.H. Kozinski, Zasady odpowiedzialnosci cywilnej armatora za inne zanieczyszczenia
niz olejowe w kodeksie morskim, Prace Wydziatu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni,
1996, nr 2. s. 196 i nast., tegoz, Aktuaine tendencje w zakresie odpowiedzialnosci odszkodowawczej
w stosunkach morskich. Prawo Morskie, 1999, t. X1, s. 63 i nast., tegoz, Odpowiedzialnosé cywilna
za szkode spowodowanq zanieczyszczeniem morza, Prawo Morskie, 1999, t. XII, s. 49 i nast.

Por. M.H. Kozinski ; Morskie prawo publiczne, Gdynia 2002, s. 82 i nast.
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przepiséw, obejmujacy az 40 artykutéw®. Ostateczna wersja projektu k.m. z 2001 .
zawiera w tytule [ jedynie 8 artykutow.

Art. 1 projektu praktycznie nie rozni si¢ od normy pierwotnej z 1961 r., znalazty
si¢ w nim tylko dodatkowe wytaczenia w § 3, wynikajace z normowania w odreb-
nych ustawach stosunkéw pracy na statku, bezpieczenstwa morskiego i zapobie-
gania zanieczyszczaniu morza przez statki.

Nie utrzymano w kodeksie normy art. 1 § la, zawierajacej zasadg priorytetu
umowy migdzynarodowej w stosunku do przepisow k.m. Kwestia ta w pracach
legislacyjnych wracata wielokrotnie. Moim zdaniem, jest to modyfikacja uzasad-
niona w kontekscie obowiazujacych rozwiazan konstytucyjnych’. Nalezatoby
jednak rozwazy¢ ewentualne modyfikacje wczesniejszych ustaw morskich, kodeks
bowiem bedzie jedynym aktem prawa morskiego nie zawierajacym tej klauzuli.

Nie ostat si¢ takze w projekcie dotychczasowy art. 2 k.m., deklarujacy zasadg
autonomii woli stron. Dowodzono, ze odpowiednia norma jest w k.c. Chodzi
o art. 353" k.c. Moim zdaniem, art. 2 by} znacznie szerszy niz wspomniany przepis
k.c., ktéry dotyczy jedynie wolnosci uméw i jest ograniczony dwiema klauzulami
generalnymi (naturg stosunku i zasadami wspélzycia spotecznego).

Novum stanowi ogdlna definicja statku w budowie, ktéra dotychczas wystepo-
wata w przepisach o rejestrze okretowym; przy okazji usunigto tautologiczny zwrot
z definicji statku morskiego.

Zmieniono okreslenia kategorii statkéw morskich, do ktdrych stosuje sie k.m.
i zakres zastosowania tej ustawy. Nalezy zauwazy¢, ze przybyla nam nowa
kategoria statkow rekreacyjnych. Podkresli¢ wypada, ze do statkow specjalnej
stuzby panstwowej beda obecnie mialy zastosowanie przepisy o ograniczonej
odpowiedzialnosci za roszczenia morskie. Nie wydaje sie prawidlowe podwdjne
podkreslenie wylacznosci specjalnej stuzby panstwowej w art. 5 § 1 i w koncowej
czesci § 2 tego artykutu. Jesli chodzi o zakres stosowania przepiséw k.m. do jed-
nostek ptywajacych Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej i Policji, nie ma zmian.
Wprowadzono natomiast mozliwo$¢ poddania wolg stron przewozéw w ramach
tzw. transportéw wojskowych regulacji k.m.

Nie zmienita sie takze tradycyjna w polskim prawie morskim definicja armatora.
Znaczaca nowoscig w k.m., sugerowana przez praktyke i nieznang przepisom k.c.,
jest mozliwo$¢ przediuzania wolg stron termindéw przedawnienia roszczen. Mozliwe
jest to obecnie moca pisemnej umowy, zawartej po zaistnieniu zdarzenia, z ktérego
wyniklo roszczenie. Przepis art.8 § 1k.m. stanowi lex specialis w stosunku
do art. 119 k.c., ktéry zakazuje skracania lub przedtuzania terminéw przedawnienia
przez czynno$¢ prawna.

®M.H. Kozi nski, Projekt przepisow czesci wstepnej ustawy — Kodeks morski, Gdansk 1992, zob.
takze tegoz, Projekt przepisow ogdlnych nowego kodeksu morskiego, Zeszyty Naukowe Wyzszej
Szkoty Morskiej w Gdyni, 1994, nr 26, s. 51 i nast., oraz Rekodyfikacja polskiego prawa morskiego,
Gdynia 2000, s. 13 i nast.

"Por. M.H. Kozinski, Modyfikacja systemu odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem olejami a prawo polskie, Prawo Morskie, 2001, t. XV, s. 66—67.
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3.2. STATEK MORSKI

W obecnym tytule IIk.m. nie wprowadzono zasadniczych zmian. Warto
wszakze odnotowaé, ze ustawodawca wycofal si¢ z dotychczasowego warunku
uzyskania czasowo polskiej przynaleznosci zobowiazujacego obcego armatora
do zatrudnienia na statku kapitana, majacego polskie obywatelstwo. Wyraznym
btedem ustawodawcy jest postuzenie si¢ w art. 13 § 1 pkt 4 i 5 okre$leniem ,,staty
rejestr statkow” zamiast ,,staly rejestr statku”. Mozna sadzi¢ z tego sformutowania,
ze chodzi o jaki$ migdzynarodowy rejestr statkow, a nie rejestr konkretnego statku,
w jego panstwie macierzystym. Formula ta jest zreszta sprzeczna z definicja
rejestru statlego zawarta w art. 22 k.m.

W dziale II — Rejestr okretowy wprowadzono nowy rodzaj rejestru, tzw. rejestr
jachtéw. Jest to zmiana nad wyraz kontrowersyjna, gdyz ze wzgledu na organ
prowadzacy ten rejestr i jednoczesnie tres¢ delegacji ustawowej z art. 26 § 2 nie jest
jasny charakter prawny tego rejestru. Obawiac si¢ nalezy, ze ustawodawca pominat
delegacj¢ ustawowa do okreslenia wysokosci optat za wpis do rejestru jachtow.
Wprawdzie nowe prawo morskie ,,obdarowuje” zwiazki sportowe dochodami z tytutu
prowadzenia wspomnianego rejestru, ale trudno przyjaé, ze zwiazki te moga
samodzielnie okresla¢ wysokos¢ optat rejestrowych. Brakuje takze podstawy prawnej
do wydawania dokumentu rejestracji jachtu i okreslenia jego wzoru. Nasuwa si¢ poza
tym zasadnicza kwestia dopuszczalnosci zlecenia organizacji spolecznej prawa
przyznawania polskiej przynaleznosci. Do kwestii tego nieudanego pomystu
legislacyjnego wrdécimy jeszcze, omawiajac akty wykonawcze do k.m.

W tym tytule mamy ponadto nowe przepisy dziatu III — Pomiar statku. Zmiany
maja na celu przystosowanie k.m. do nowej konwencji londynskiej o pomierzaniu
pojemnosci statkéw z 23.06.1969 r., do ktérej wyraznie odsyta art. 41 nowego k.m.%.

Za ewidentny blad ustawodawcy uznaé trzeba tresé art. 29 § 1, pkt 2, w ktérym
nazwe konkretnej organizacji migdzynarodowej, jaka jest Migdzynarodowa Organi-
zacja Morska, zapisano matymi literami. W art. 48 § 2 zawarto delegacjg ustawowg
pozwalajaca powierzy¢ zadania organu pomiarowego instytucji klasyfikacyjne;j.

W dziale 1V, dotyczacym dokumentéw statku, dodano dwa nowe rozwigzania.
Pierwsze, zobowigzujace do tego, by na statkach uprawiajacych zegluge miedzy-
narodowa dokumenty zawieraly oznaczenia takze w jezyku angielskim. Drugie,
nakiadajace odpowiedzialno$¢ za kompletno$¢ i aktualno$¢ dokumentéw oraz
prawidtowos¢ wpiséw w dziennikach na kapitana statku. Ta ostatnia kwestia winna
raczej znaleZ¢é sie¢ w przepisach o obowiazkach kapitana statku.

3.3. KAPITAN STATKU

Nie ulega watpliwosci, ze przepisy tytutu III k.m. zostaty w wigkszosci pozy-
tywnie zweryfikowane przez praktyke obrotu morskiego. Mozna zatem byloby

$Dz.U. z 1983 1., Nr 56, poz. 247.
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podda¢ generalnie w watpliwos¢ celowos¢ ich nowelizacji. Ustawodawca dokonat
jednak raczej zabiegow porzadkujacych, a nie zmieniajacych te przepisy.

Wyodrebniono te normy, ktére maja znaczenie ogdlne dla calego tytuhu.
Dotychczasowy art. 82 k.m. zostal zmieniony. Dodanie do obowiazkow kierowania
statkiem wykonywania innych funkcji okreslonych przepisami, oddaje rzeczywistos$¢
dziafalno$ci wspotczesnego kapitana. Zupelnie nowa norma ogdlna jest art. 55 k.m.,
pozwalajacy na zgloszenie przez kapitana wobec armatora sprzeciwu odno$nie
do sktadu i kwalifikacji oséb wpisywanych na list¢ zatogi.

Art. 64 k.m., wzorowany na dawnym art. 96 k.m., uzupetniony jest o obowiazek
przedtozenia przy sktadaniu protestu morskiego takze dziennika okretowego, czego
obecne prawo nie przewiduje, jakkolwiek w § 4 art. 96 k.m. byla mowa o adnotacji
w tym dzienniku. Rozszerzono mozliwosci organu przyjmujacego protest, w zakresie
przestuchania innych osdéb niz proponowane przez kapitana.

Nowy art. 65 k.m. naktada na kapitana obowiazek okazywania bandery statku
jednostkom plywajacym Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej i Policji oraz
podnoszenia bandery przy wprowadzaniu statku do portu. Jest to rozwigzanie
tradycyjne w prawie morskim.

Zasadniczej zmianie ulegla w ustawie kwestia zawiadamiania organéw konsu-
larnych o przybyciu statku do portu zagranicznego. Norma art. 95 dawnego k.m.
nie byla w praktyce stosowana, dlatego zrezygnowano z odpowiednika tego
przepisu w nowym k.m. W art. 66 nowej ustawy poszerzono obowiazki kapitana
w zakresie zawiadamiania o wypadkach morskich.

Dodano norme § 2 w art. 68 k.m. Zobowiazuje ona kapitana do zawiadamiania
polskich wiadz konsularnych i wladz miejscowych o zatrzymaniu na statku osob
zagrazajacych bezpieczenstwu statku, w kazdym porcie, do ktorego statek zawija.
Chodzi tu o dodatkowa ochrong intereséw o0sob zatrzymanych, ale moze to by¢
bardzo uciazliwe dla kapitanéw. Przypomnijmy jednak, ze jednoczesnie nowe
prawo morskie zrezygnowalo z obowiazku zglaszania polskiemu urzedowi
konsularnemu o kazdym przybyciu statku do portu zagranicznego.

Ostatni z przepiséw dotyczacych kapitana poszerza krag jednostek ptywajacych,
ktorym kapitan moze przekaza sprawce przestgpstwa. Przepis art. 72 uzupetnia
delegacje ustawowag do wydania aktu wykonawczego, ktéry moze umozliwié
stosowanie konwencji rzymskiej z 1988 r. (SUA)’. Otéz art. 8 tej umowy miedzy-
narodowej, ktora stanowi czg$¢ polskiego porzadku prawnego, jest adresowany
wprost do kapitanéw. Daje on kapitanowi prawo wydania wladzom innego panstwa
konwencyjnego kazdej osoby, w stosunku do ktérej ma on uzasadnione podstawy
do przeswiadczenia, ze popetnita ona jedno z przestgpstw przeciwko bezpie-
czenstwu zeglugi morskiej. Pafnstwo bandery statku winno zobowigza¢ kapitana
do poinformowania wiadz panstwa, ktéremu ma byé wydany przestgpca, o zamiarze

? Materialnoprawne normy konwencji rzymskiej w sprawie przeciwdziatania bezprawnym czynom
przeciwko bezpieczenistwu morskiemu — Dz.U. z 1994 r., Nr 129, poz. 635, zostaly implementowane
w nowej kodyfikacji karnej. natomiast brak jest jakichkolwiek przepisow proceduralnych odnosnie
do postgpowania ze sprawcami tych przestgpstw przez kapitanéw polskich statkow. Luke t¢ powinno
wypelni¢ odpowiednie rozporzadzenie wykonawcze. Por. M.H. Kozinski, Morskie prawo publiczne ...,
s. 133-134.
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wydania przed wejSciem na jego wody terytorialne. Problematyka ta jest bardzo
trudna prawnie i politycznie, kapitanowie winni mie¢ przeto konkretne wytyczne,
jak maja stosowa¢ normy konwencyjne. Dlatego proponowane w art. 72 § 2 ustawy
rozporzadzenie wydaje sie szczegolnie wazne.

3.4. PRAWA RZECZOWE NA STATKU

Prawa rzeczowe na statku zostaly potraktowane w projekcie k.m. w sposéb
wyjatkowo uprzywilejowany. Komisja Kodyfikacyjna uznala, ze sg wazne
argumenty przemawiajace za rozwinieciem i modyfikacjq hipoteki morskie;j.

Hipoteka morska nie jest instytucja w peini samodzielna, korzysta bowiem
z ogb6lnych unormowan tej formy zabezpieczenia, zawartych w przepisach prawa
cywilnego. Nie posiada ona zazwyczaj takze odrebnego systemu realizacji zabez-
pieczonych wierzytelnosci, wykorzystujac rozwiazania postgpowania cywilnego.
Jest bardziej niz inne instytucje prawa morskiego zwiazana z normami prawa
powszechnego. Hipoteka jest jednym z tzw. praw rzeczowych ograniczonych (iura
in re aliena). Jest to prawo akcesoryjne, stuzace zabezpieczeniu oznaczonej
wierzytelno$ci. W polskim prawie cywilnym instytucje hipoteki reguluje k.c.
i ustawa z 6.07.1982 r. o ksiegach wieczystych i hipotece (u.k.w.h)'’. Przepisy
prawa cywilnego o hipotece ulegaja ostatnio znaczacym modyfikacjom, czego nie
brata pod uwage Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego. Moze to spowodowaé
niespdjnos¢ systemowsa norm morskiego prawa cywilnego i powszechnego prawa
cywilnego. Do kwestii koniecznosci lepszej koordynacji prac legislacyjnych jeszcze
nawigzemy w dalszej czesci pracy.

Hipoteka morska ksztaltowata si¢ w polskim kodeksie morskim od 1961 r., przy
czym najwieksze zmiany w jej tresci nastapity w 1995 r., czyniac z niej w znacznym
stopniu, odrebna od hipoteki ladowej, forme zabezpieczenia rzeczowego na statku'',
Wszystkie dotychczasowe rozwiazania przejal k.m. z 2001 r., a nadto wprowadzit
regulacje, ktore uznaé nalezy za kolejny etap rozwoju tej instytucji prawne;j.

W definicji hipoteki nie zmienilo si¢ nic z wyjatkiem usunigcia, w okredleniu
przepiséw prawa cywilnego, ktore stosuje si¢ odpowiednio do hipoteki morskiej,
sformulowania ,,na nieruchomosciach”. Jak si¢ wydaje, nie jest to zabieg bez
znaczenia, rozszerza on bowiem mozliwo$¢ wykorzystania w prawie morskim
przepisoéw o hipotece, m.in. o hipoteke na wierzytelnosci zabezpieczonej hipoteka.
Nowa tendencja do rozszerzania przedmiotu hipoteki morskiej, ktéra dostrzec
mozna juz w poprzedniej nowelizacji k.m., eksponuje zwlaszcza hipotek¢ na
prawach. Do artykutu definiujacego hipotek¢ morska wprowadzono paragraf drugi
podkreslajacy, ze do powstania hipoteki morskiej niezbgdny jest wpis do rejestru

"Dz.U. Nr 19, poz. 147 z pézniejszymi zmianami, zob. takze rozporzadzenie Ministra Sprawiedli-
wosci z 18.03.1992 r. w sprawie wykonania przepiséw ustawy o ksiggach wieczystych i hipotece
(Dz.U., Nr 29, poz. 128).

" Zob. blizej M.H. Kozinski, Ewolucja przepiséw o hipotece morskiej w prawie polskim,
~Rejent”, 2000, nr 3, s. 30 i nast.
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okretowego. Norma ta nie jest nowa, ale wspomniany wyzej zabieg legislacyjny
miat na celu ugruntowanie konstytutywnosci wpisu hipoteki. Nadal podstawowym
sposobem ustanowienia hipoteki jest oswiadczenie woli wiadciciela statku, ztozone
na pismie, z podpisem notarialnie po$wiadczonym. Jedynym wyjatkiem jest tzw.
umowa o ustanowienie hipoteki morskiej, o ktorej bedzie jeszcze mowa. Umowa
taka wymaga takze formy pisemnej, z notarialnie poswiadczonymi podpisami,
a nadto wpisania do rejestru okretowego.

Zasadnicze zmiany w koncepcji hipoteki morskiej sprowadzaja si¢ do realizacji
tego zabezpieczenia rzeczowego. Jako regule utrzymuje si¢ zasade, ze wierzy-
telno$¢ zabezpieczona hipoteka morska podlega zaspokojeniu z przedmiotu
hipoteki z pierwszenstwem przed innymi wierzytelno$ciami w drodze sadowego
postgpowania egzekucyjnego. Nowy k.m. wprowadza jednak wyjatki zaréwno
od zasady pierwszenstwa, jak i od trybu egzekucyjnego. Pierwszenstwo zaspoko-
jenia wierzytelnosci hipotecznej nie jest skuteczne w stosunku do: ,,wierzytelnosci
objetych przywilejami morskimi na statku, kosztéw egzekucyjnych, naleznosci
alimentacyjnych, rent z tytutu odszkodowania za wywotanie choroby, niezdolnosci
do pracy, kalectwa lub $mierci, oraz kosztéw ostatniej choroby i zwyktego pogrzebu
wiasciciela statku” (art. 83 § 1 k.m.). Natomiast wyjatki od stosowania trybu egzeku-
cyjnego uregulowane sa szczegbélowo w kilku kolejnych przepisach k.m.

Zanim przejdziemy do omodwienia bezegzekucyjnych form zaspokojenia
z przedmiotu hipoteki morskiej, nalezy przypomnieé, ze w prawie polskim istnieja
szczegblne przepisy dotyczace egzekucji ze statkdw morskich (art. 1014-1022
kodeksu postgpowania cywilnego)'2. Pomijajac oceng samych przepiséw egzeku-
cyjnych, nalezy zwréci¢ uwage, ze uzyskanie w Polsce tytulu egzekucyjnego,
skutecznos¢ egzekucji i jej koszty wydatnie zniechgcaja do stosowania zabez-
pieczen rzeczowych, w tym hipoteki morskiej. Inng bariera egzekucyjng powodu-
jaca, ze banki wyjatkowo niechgtnie udzielaja kredytu zabezpieczonego hipoteka
morska jest statuowana art. 1025 k.p.c. ustawowa kolejnos¢ zaspokojenia nalez-
nosci przypadajacych od diuznika przez organ egzekucyjny. Naleznosci hipoteczne
sa wymienione dopiero w 6smej grupie', dlatego ogromne znaczenie praktyczne
ma, zawarte w art. 4 ustawy — Przepisy wprowadzajace Kodeks morski, unormo-
wanie przenoszace wierzytelnosci zabezpieczonych hipoteka morska do grupy
czwartej (art. 1025 § 1 pkt 4 k.p.c.).

Art. 84 nowego k.m. przewiduje, ze umowa zawarta miedzy wiascicielem statku
a wierzycielem o ustanowieniu hipoteki morskiej moze przewidywaé przejecie przez
wierzyciela hipotecznego posiadania statku obciqzonego hipotekq, tqcznie z upowaz-
nieniem do jego sprzedazy, w celu zaspokojenia zabezpieczonej wierzytelnosci

2Zob. M.H. Kozinski , Statek morski jako przedmior egzekucyi, Technika i Gospodarka Morska,
1985. nr 4, s. 187 i nast. tegoz, Egzekucja ze statkow morskich, Technika i Gospodarka Morska, 1985,
nr 5, s 239 i nast., tegoz, Morskie prawo publiczne..., s. 124 i nast.

Do niedawna naleznosci banku z tytutu udzielonych kredytow wyprzedzaly przy podziale sumy
uzyskanej z egzekucji naleznosci zabezpieczone hipotekq (por. E. Niezbecka [w:] A. Jakubecki,
J.Mojak. E.Niezbecka. Prawne zabezpieczenie kredytéw, Lublin 1996, s. 153-154) co pozba-
wialo hipoteczne zabezpieczenie kredytu bankowego jakiegokolwiek znaczenia. Nadal oslabia pozycije
hipoteki umownej wyprzedzajaca ja hipoteka ustawowa zabezpieczajaca naleznosci podatkowe.
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z dochodu, jaki przynosi statek lub z ceny uzyskanej z jego sprzedazy. Umowa
powinna okresla¢ wartosé statku'*. Wspomniana juz wyzej ,,umowa o ustanowieniu
hipoteki morskiej” jest nowym rodzajem umowy w prawie morskim, tworzacej nie
tylko zabezpieczenie rzeczowe, ale kreujacej bezegzekucyjny tryb jego realizacji.
Pozwala ona skutecznie oming¢ bariery procesowe i egzekucyjne. Jest to umowa
wyjatkowo ryzykowna dla dluznika hipotecznego, daje bowiem daleko idace,
jednostronne uprawnienia wierzycielowi hipotecznemu. W gruncie rzeczy przejecie
posiadania statku przez wierzyciela jest jego prawem podmiotowym ksztattujacym i
wymaga jedynie o$wiadczenia w tej sprawie z powotaniem si¢ na okolicznosci
uzasadniajace przejecie posiadania. Okolicznoscia taka jest przede wszystkim
niezaspokojenie wierzytelnosci hipotecznej lub inna okoliczno$¢ przewidziana w
umowie. Os$wiadczenie takie wierzyciel sklada na piSmie z notarialnie
poswiadczonym podpisem; wymaga ono ujawnienia w rejestrze okrgtowym.
Kodeks przewiduje przymusowe wprowadzenie wierzyciela hipotecznego w posia-
danie statku, przy udziale komornika, jesli izba morska potwierdzi zgodnos¢
wspomnianego o$wiadczenia z trescig umowy o ustanowieniu hipoteki.

Zatozeniem tej formy bezegzekucyjnego zaspokojenia jest optacalnosé
eksploatacji statku. Wierzyciel hipoteczny, ktéry przejat statek w posiadanie, moze
go sam eksploatowac i stopniowo zaspokaja¢ nalezno$¢ hipoteczna, badz oddac
statek w zarzad osobie trzeciej. Moze on takze wydzierzawi¢ statek lub odda¢ go
w najem w celu zaspokojenia zabezpieczonej wierzytelnosci z optat za korzystanie
statku. Wydaje sie, ze umowa zawarta zgodnie z art. 84 k.m. moze takze
przewidywac inne formy korzystania ze statku w celu zaspokojenia wierzytelnosci
hipotecznej, np. leasing statku. Zazwyczaj wierzycielem hipotecznym jest bank lub
inna instytucja finansowa, ktoéra sama na ogél nie jest w stanie efektywnie
eksploatowac statku, dlatego powyzsze rozwiazania sg dostosowane do wspot-
czesnej praktyki zeglugowej. Zapewne istotng rolg w realizacji takich uméw mogg
odegra¢ coraz powszechniej stosowane umowy o zarzad statku. W nowym k.m.
zawarto swoista gwarancje dla wiasciciela statku, polegajaca na tym, Ze oddanie
statku w zarzad osobie trzeciej, a takze zawarcie umowy dzierzawy lub najmu
statku, wymaga odrebnej zgody wiasciciela statku, o ile umowa o ustanowieniu
hipoteki taka zgode bedzie przewidywaé. Wspomniano wyzej, ze ta forma zaspo-
kojenia jest mozliwa wtedy, gdy statek przynosi zyski. Nie sposéb zatem z niej
skorzysta¢, jesli statek nie ma zdolnosci zeglugowej, np. jest powaznie uszkodzony,
a takze - moim zdaniem — odnosnie do statku w budowie. Art. 88 k.m. przewiduje
wprawdzie stosowanie wprost do statku w budowie przepiséw o umowie o ustano-
wieniu hipoteki morskiej, ale taki statek nie przynosi przeciez dochoddw, wrecz
przeciwnie, wymaga dodatkowych nakladéow. Przejecie statku w budowie moze
mie¢ sens tylko po to, by tatwiej zidentyfikowa¢ i dokona¢ sprzedazy materiatéw
i urzadzen przeznaczonych do jego budowy.

14Np. w prawie greckim wierzyciel morgeczowy moze przejaé statek do eksploatacji lub sprzedaé¢
2o bez potrzeby organizowania publicznej licytacji, w prawie brytyjskim moze on sprzeda¢ statek lub
przejaé go w posiadanie.
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Druga forma bezegzekucyjnego zaspokojenia wierzytelnosci hipotecznej jest
sprzedaz statku obcigzonego hipotekgq morska. O ile umowa o ustanowieniu hipo-
teki przewiduje sprzedaz bezegzekucyjng statku, to moze ona nastapi¢ na wniosek
wierzyciela hipotecznego tylko po uptywie terminu zaspokojenia wierzytelnosci.
Przejecie statku do eksploatacji moze przeto nastapi¢ jeszcze przed uptywem tego
terminu, o ile umowa tak stanowi, np. jeéli nie zostanie sptacona okre$lona czesé
naleznosci.

K.m. wymaga, by sprzedaz przeprowadzat notariusz albo komornik w terminie
30 dni od dnia ztoZenia przez wierzyciela hipotecznego wniosku o dokonanie
sprzedazy. Wniosek taki ztozy¢ nalezy na piSmie z notarialnie po$§wiadczonym
podpisem; winien by¢ on ujawniony w rejestrze okrgtowym. Wierzyciel hipoteczny
ma obowiazek zawiadomié¢ innych wierzycieli hipotecznych na co najmniej 7 dni
przed data sprzedazy, a w braku zawiadomienia odpowiada za wynikla stad szkode.
Sprzedaz w trybie hipotecznym ma te same skutki prawne co sprzedaz dokonana
w drodze sadowego postgpowania egzekucyjnego.

Istotng gwarancja dla wilasciciela statku jest obowiazek ustawowy natozony na
wierzyciela hipotecznego, by przed rozpoczeciem czynnosci majacych na celu
zaspokojenie ze statku, czy to przez przejgcie jego posiadania, czy to przez jego
sprzedaz, pisemnego zawiadomienia wiasciciela statku i organu rejestrowego
o zamierzonym podjeciu dziatan, majacych na celu bezegzekucyjne zaspokojenie
ze statku. W takim wypadku wiasciciel statku moze w terminie 14 dni od dnia
zawiadomienia zaspokoi¢ wierzyciela hipotecznego, badZz wystapi¢ do sadu
z powoddztwem o ustalenie, ze wierzytelno$¢ nie istnieje albo nie jest wymagalna
w calosci lub w czgsci. Whiesienie takiego powodztwa powoduje zawieszenie prawa
do bezegzekucyjnego zaspokojenia do czasu prawomocnego zakoriczenia postepo-
wania. Wniesienie tego powddztwa wymaga ujawnienia w rejestrze okrgtowym.

Przepisem majacym ufatwié zaciaganie kredytéw w bankach zagranicznych jest
umozliwienie bankom zagranicznym i zagranicznym instytucjom finansowym
zaspokajania wierzytelnosci w walutach obcych, jesli hipoteka morska byla
wyrazona w walutach obcych lub SDR, za posrednictwem upowaznionego banku,
wskazanego przez wierzyciela.

Na koniec w projekcie k.m. powtérzono zapis dotyczacy zastawu na statkach,
nie bedacego hipotekq morska, a wigc zastawu na statkach nie wpisanych
do rejestru okretowego. Do takiego zastawu stosowaé si¢ bedzie nadal przepisy
prawa cywilnego o zastawie na rzeczach ruchomych, a-wigc takze postanowienia
ustawy o zastawie rejestrowym i rejestrze zastawow.

Poza powyzszymi zmianami w zakresie praw rzeczowych ma statku trzeba
odnotowa¢ nowg norm¢ o charakterze raczej proceduralnym, jaka jest art. 92 § 1
w dziale po$wigconym przywilejom na statku. Z przepisu tego wynika, ze powddz-
two o zaspokojenie wierzyciela z przedmiotu obciazonego przywilejem moze byé
dochodzone tak przeciwko wiascicielowi, jak i armatorowi statku. Wyrok wydany
przeciwko armatorowi statku jest skuteczny przeciwko jego wiascicielowi, a wydany
przeciwko wiascicielowi jest skuteczny przeciwko armatorowi.

Ten nowy przepis umozliwia skierowanie powodztwa -0 zaspokojenie
wierzyciela z przedmiotu obcigzonego przywilejem tak przeciwko wiascicielowi
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statku, jak i jego armatorowi, a wiec jego aktualnemu posiadaczowi. W stosunkach
zeglugowych sa to zwykle dwie rozne osoby i norma taka winna utatwié
wierzycielom uprzywilejowanym dochodzenie roszczen. Moze to by¢ przydatne,
zwlaszcza gdy wilasciciel statku, nie bedacy diuznikiem osobistym, ma siedzibe
za granicg lub istnieja trudnosci w ustaleniu, kto jest w istocie wiascicielem statku.
Zastrzezenie budzi tylko zwrot ,,powddztwo ... moze by¢ dochodzone”. Wydaje sie,
ze moze by¢ dochodzone roszczenie, a powddztwo moze by¢ wytoczone, skiero-
wane etc.

3.5. OGRANICZENIE ODPOWIEDZIALNOSCI
ZA ROSZCZENIA MORSKIE

Podstawowa zmiang w zakresie przepisow o ograniczeniu odpowiedzialnosci,
poza nowym ich usytuowaniem w kodeksie, jest rozdzielenie norm materialno-
prawnych od postanowien procesowych. Jest to nieco sztuczne, gdyz trudno
stosowa¢ jedne bez drugich, ale uzasadnienie dla pomieszczenia przepiséw
o tworzeniu funduszu ograniczenia odpowiedzialnosci i jego podziale w koficowej
czgsci k.m. podano wyzej. Dodano takze w odestaniu do konwencji z 1976 r.
formut¢ ,wraz ze zmianami..” co pozwoli unikna¢ nowelizacji w wypadku
prawdopodobnych zmian tej umowy migdzynarodowej. Notabene niepotrzebnie
powotano t¢ konwencj¢ ponownie w art. 339 § 1 k.m. zamiast postuzy¢ sie jedynie
skrétem ,,Konwencja o ograniczeniu odpowiedzialnosci”. Warto w tym miejscu
doda¢, ze formuta o zmianach konwencji uzupeinia obecnie takze odestania
do konwencji migdzynarodowych zawarte w art. 41 § 1, 272 § 1, 279 § 1 km.
Chodzi tu o zmiany prawa migdzynarodowego nie wymagajace ratyfikacji, dokony-
wane np. w formie tacit acceptance.

Poza tym mamy drobne zmiany redakcyjne w tej czesci k.m., m.in. wprowa-
dzajace do ustawy skrot ,,SDR” w tresci art. 101 § 2, i zmieniajace zapis art. 102
§ 1 w zestawieniu z dotychczasowym brzmieniem art. 313 § 1. Niewlasciwe jest
sformutowanie zawarte w art. 98 § 1 kodeksu, dotyczace ograniczenia bez ustano-
wienia funduszu ograniczenia odpowiedzialnosci. K.m. wskazuje bowiem art. 11
konwencji londynskiej, natomiast kwesti¢ t¢ normuje jej art. 10.

3.6. UMOWY
3.6.1. Umowy przewozowe

W tytule VI zawarte sa przede wszystkim przepisy dotyczace umowy przewozu
morskiego tadunku, ktére stanowia najwigksza i niewatpliwie najistotniejsza
praktycznie czgs¢ k.m. Przepisy te, oparte na systemie Regul Haga - Visby,
sa najbardziej stabilng czgscig k.m. Nowelizowane byly ostatnio w 1986 r.
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W nowym k.m. zmieniona zostata definicja umowy czarterowej. Dotychczas
umowa ta polegata na oddaniu przez przewoznika cafej albo okreslonej czgsci
przestrzeni tadownej statku pod fadunek na podrdz lub na czas. W praktyce termin
time charter wigzano zardwno z czarterem w rozumieniu wyzej zdefiniowanym,
jak i czarterem na czas statku wraz z zaloga. Nowy k.m. odchodzi od definiowania
czarteru przewozowego za pomocg kryterium czasu. Obecnie art. 104 pkt 1 k.m.
stwierdza, ze w umowie czarterowej przewoznik ,,odda cala lub okreslong czesc
przestrzeni fadunkowej statku pod fadunek na jedng lub wigcej podrozy”.

Zauwazalng zmiang jest wprowadzenie w szeregu przepisow, w tym w definicji
konosamentu, nowej terminologii. Stowo ,rozporzadzania” zastapiono stowem
»~dysponowania”. Zmiana ta wymaga nieco wigcej uwagi, nie wydaje si¢ bowiem
w petni konsekwentna. Modyfikacja nie objefa art. 119, 120, 121 § 1, 160 § 1
dotyczacych rozporzadzania przestrzenia tadunkowa, natomiast wprowadzono ja
wart. 131, 135 § 1, dotyczacych uprawnien posiadacza konosamentu, a takze
art. 143 § 1 méwiacym o uprawnieniach frachtujacego w stosunku do tadunku.
Ponadto analogicznej modyfikacji dokonano w regulacji umowy czarteru na czas
(art: 188 §1, 191 §1, 193 §1 i 196 k.m.). W tym drugim przypadku zmiany
sq konsekwentne i nie budza zadnych zastrzezen, gdyz ,,dysponowanie” dotyczy
statku i powierzchni statku.

Pozornie wspomniana modyfikacja wydaje si¢ niewielka, ale moze spowodowac
watpliwosci co do charakteru prawnego konosamentu, jako papieru towarowego.
Teoria papieréw towarowych nie jest wprawdzie jednolita, gdyz méwi si¢ o tych
papierach réznie, m.in. nazywajac je Traditionspapier, Prisentationspapier",
a takze uzywajac okreslenia papiery dyspozycyjne, ale zwykle podkresla sig,
ze inkorporowane jest w nich prawo do rozporzadzania towarami.

Problem odrdéznienia terminéw ,,rozporzadzanie” i ,,dysponowanie” na gruncie
k.m. nie jest zagadnieniem nowym'®. W prawie cywilnym rozporzadza ten,
kto dokonuje czynnosci prawnej, ktérej bezposrednim celem i skutkiem jest
przeniesienie, obciazenie, zmiana lub zniesienie prawa majatkowego. Dlatego
trudno uzna¢ za prawidtowe sformutowania k.m. odnoszace pojgcie ,,rozporza-
dzania” do ,przestrzeni statku” czy nawet catego statku, o ile nie nastgpuje
np. przeniesienie praw do statku. Jak wspomniano, te nieprawidlowosci usunigto
z ustawy w zakresie czarteru na czas, natomiast na gruncie przewozu nadal one
wystepuja. Wrecz mozna zaryzykowaé teze, ze zmiany objely niewlasciwe normy.
Moim zdaniem, w okreslaniu praw posiadacza konosamentu nalezalo pozostawic
uprawnienie do rozporzadzania tadunkiem, na ktéry opiewa konosament, gdyz jest
ono charakterystyczne dla wszystkich papieréw wartosciowych'’. Stuszna wydaje
si¢ zmiana tresci art. 143 § 1 k.m., gdyz w przepisie tym rzeczywiscie nie chodzi
o rozporzadzanie, lecz o $cisle okreslone uprawnienia frachtujacego do tadunku

'Spor. M. H. Kozifiski. Towarowe papiery wartosciowe [w:] M. Baczyk, M.H. Kozinski,
M.Michalski, W.Pyziot, A.Szumanski, 1. Weiss, Papiery wartosciowe, Krakéw 2000,
s. 462.

"®Por. A.Redelbach, Zagadhnienia ,,rozporzqdzania” w kodeksie morskim, Technika i Gospo-
darka Morska, 1970, nr 8-9, s. 380 i nast.

"Por. J. Gérski, Konosament, Warszawa 1955, 5. 91.
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przed i po rozpoczeciu podrozy. Sadzi¢ nalezy, ze w trakcie przewozu legitymo-
wany posiadacz konosamentu nie dokonuje w stosunku do przewoznika morskiego
rozporzadzen, lecz udziela mu dyspozycji. Tak wigc okreslenie ,,dysponuje tadun-
kiem” w zdaniu drugim powyzszego przepisu nie statloby w sprzecznosci z powyzsza
sugestia odnosnie do utrzymania dotychczasowego brzmienia art. 131 § 11 135 § 1
w nowym k.m. Zdecydowanie negatywnie oceni¢ trzeba utrzymanie okre$lenia
»rozporzadza” w pozostatych, wyzej wymienionych artykutach k.m.

Modyfikacji ulegly przepisy o przedawnieniu roszczen z umowy przewozu.
W nowym art. 108 k.m. nie ma juz mozliwosci przedtuzenia rocznego terminu
przedawnienia roszczefi z konosamentu w drodze porozumienia stron, albowiem
kwesti¢ t¢ reguluje generalnie, oméwiony wyzej, art. 8 § 1 k.m. Dotychczasowy
art. 103 § 3 k.m. przewidywal, ze powddztwo o odszkodowanie przeciwko osobie
trzeciej, w sprawach zwigzanych z roszczeniami wynikajacymi z konosamentu,
moglo by¢ wytoczone nawet po uptywie roku w terminie okreslonym w przepisach
o przedawnieniu roszczen, nie dtuzszym jednak niz trzy miesiace od dnia, w ktérym
osoba wystegpujaca z takim powddztwem zaspokoita roszczenie lub otrzymata
pozew wniesiony przeciwko niej. Nowy art. 108 § 3 przewiduje w tej sytuacji
dluzszy termin szesciu miesigcy.

Tradycyjna praktyka zwiazang z wystawianiem konosamentéw jest wystawianie
szeregu odpiséw (kopii), nie bedacych papierami wartosciowymi (not negotiable),
poza kompletem (set) oryginalnych konosamentéw. Kopie sa przeznaczone
np. dla agenta, portu, urzgdéw. Liczba kopii, podobnie zreszta jak i oryginatow,
nie jest limitowana przez prawo i zalezy od woli zaladowcy. Dotychczasowy k.m.
w art. 128 przewidywal, ze ,,odpis konosamentu towarzyszy tadunkowi na statku”.
Istnial przeto przez dziesiatki lat przepis sankcjonujacy tzw. kopig¢ kapitanska
(captain’s copy) konosamentu, ktoéra byta zataczana do manifestu tadunkowego.
W nowym art. 133 k.m. skres$lono zdanie drugie, dotyczace kopii konosamentu
dla statku. Trudno uzasadni¢ t¢ modyfikacje.

W art. 134 § 1 k.m. ustawodawca wymienia trzy rodzaje konosamentéw, formu-
tujac niejako definicje poszczegdlnych typdw tego dokumentu. W punkcie 3 tego
paragrafu zabraklo chyba konsekwencji i nie podano — podobnie, jak w poprzednich
punktach — w nawiasie (konosament na okaziciela). Ten brak istnieje zreszta w k.m.
od 1961 r. ’

Inna redakcje ma art. 135, méwiacy o formach przenoszenia poszczegélnych
rodzajéw konosamentéw. Zwazywszy, iz kryterium podzialu w tym przepisie
stanowi sposdb przenoszenia praw z konosamentu, nowa redakcja wydaje sig
bardziej prawidtowa.

Kolejna zmiana w tej czgsci k.m. dotyczy mozliwosci sprzedazy niepodjetego
tadunku. Dotychczas przewoznik byl w tym zakresie ograniczony przepisami
rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwosci wydanego na mocy k.m., ktére znacznie
przedtuzato i utrudniato zaspokojenie naleznosci przewoznika. Komisja Kodyfika-
cyjna postanowita odejs¢ od tej procedury. Obecny art. 151 i 152 wyczerpujaco
reguluja tryb postepowania z niepodjetymi tadunkami. Jezeli w ciagu dwoéch
miesiecy od dnia przybycia statku do portu wytadowania, nie podjeto ztozonego na
przechowanie tadunku i nie zaptacono przewoznikowi wszystkich naleznosci
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przypadajacych mu od odbiorcy w zwiazku z danym przewozem, przewoznik moze
sprzeda¢ fadunek. Niepodjety tadunek moze by¢ sprzedany takze przed oddaniem
na przechowanie i przed uptywem terminu dwumiesigcznego, jezeli jest narazony
na zepsucie lub jezeli jego przechowanie wymaga kosztow, ktdrych wysokosé
przekracza warto$¢ tadunku. O zamiarze sprzedazy tadunku przewoznik zawia-
damia odbiorce i frachtujacego na 7 dni przed dniem sprzedazy. Z kwoty uzyskanej
ze sprzedazy tadunku przewoznik pokrywa naleznosci przypadajace mu od od-
biorcy w zwiazku z danym przewozem oraz wydatki zwiazane z przechowaniem
tadunku, jak rowniez koszty przeprowadzenia sprzedazy. Reszte skiada do depozytu
sadowego w miejscu sprzedazy w celu wydania tej sumy uprawnionemu. Jezeli
kwota uzyskana ze sprzedazy fadunku nie wystarcza na catkowite zaspokojenie
naleznosci przewoznika, ma on prawo dochodzi¢ reszty swoich naleznosci
od frachtujacego. Dla zachowania powyzszych roszczen przewoznik jest obowia-
zany zawiadomi¢ frachtujacego o oddaniu fadunku na przechowanie i zamiarze
sprzedania go w razie nieotrzymania zaptaty lub odpowiedniego zabezpieczenia w
stosownym czasie.

Poszerzono odestanie w art. 167 § 1 k.m. Jest to norma, wprowadzajaca Reguty
Haga—Visby do polskiego prawa morskiego. W tresci przepisu dodano, poza
konwencja z 1924 r. i protokotem brukselskim z 1968 r., takze drugi protokot
brukselski z 21.12.1979 r."%.

Jesli chodzi o umoweg przewozu pasazera, to zmiany w stosunku do obecnej
tresci k.m. sa jeszcze mniej liczne. | tak z dawnego art. 175 § 1 k.m. usunigto prze-
oczone przy wczesniejszych nowelizacjach pojecie ,.kondemnacja”; w nowym
art. 180 § 1 jest mowa o statku, ktory ,,stat si¢ niezdatny do naprawy lub jej niewart”.

Znacznie wazniejszg zmiang w polskim prawie morskim jest nowy art. 182 k.m.
Przepis ten wprowadza dla przewoznikow, ktorzy przewoza pasazeréw statkiem
o polskiej przynaleznosci, obowigzek posiadania ubezpieczenia za szkody na osobie
lub w mieniu pasazera w granicach okreslonych w art. 7 i 8 Konwencji atefiskiej
z 1974 r. Obowiazek ten dotyczy takze przewoznikow, ktdrzy przewoza pasazerow
statkiem o obcej przynaleznosci, jezeli przewoz jest wykonywany na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej lub migdzy portami polskimi.

Przepis powyzszy jest catkowitym novum w polskim prawie morskim i,
co wazniejsze, nie ma chyba odpowiednika w innych krajach, albowiem nie wynika
on z obowigzujacych norm migdzynarodowych. W pracach Miedzynarodowej
Organizacji Morskiej niejednokrotnie podnoszono potrzebe podwyzszenia stan-
dardow odpowiedzialnosci wiascicieli statkéw morskich w celu zapewnienia wierzy-
cielom uzyskania adekwatnej kompensaty szk6d powstatych w nastepstwie wypad-
kow statkéw morskich. W 1999 r. wspomniana organizacja przyjeta nawet odpo-
wiednig rezolucje (wytyczne)'®, naklaniajaca panstwa czionkowskie do dziatania

®pz.U. 2 1985 r., Nr 9, poz. 26.

° Rezolucja A.898(21) Guidelines on Shipowners’ Responsabilities in Respect of Maritime Claims.
Mozna ostatnio zauwazy¢ wyrazng tendencje do formutowania podobnych zalecen. Przykltadem moga
by¢ projekty wytycznych IMO/ILO w sprawie roszczen ze stosunku pracy i szkéd osobowych
zwiazanych z praca na statku, ktore takze przewiduja obowiazkowe zabezpieczenie finansowe,
stwierdzone odpowiednim certyfikatem.
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na rzecz upowszechnienia wsrdéd wiascicieli statkow morskich ubezpieczenia
odpowiedzialnosci cywilnej lub innego zabezpieczenia finansowego.

Art. 182 k.m. wymagajacy od kazdego statku pasazerskiego posiadania odpo-
wiedniego certyfikatu ubezpieczeniowego lub polisy ubezpieczeniowej i zabra-
niajacy przewozu oséb bez posiadania ubezpieczenia, nie byt przedmiotem obrad
Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego i trudno powiedzie¢, jakie beda jego
skutki na polskim rynku zeglugowym.

Wydaje si¢, ze nalezalo rozwazy¢ mozliwo$¢ innego niz ubezpieczeniowe
zabezpieczenia finansowego. Wspomniane wytyczne przewiduja np. forme¢ samo-
ubezpieczenia (self insurance), polegajacego na tworzeniu funduszu przez samego
ubezpieczonego w ramach organizacji gospodarczej, do ktérej nalezy™.

Nasuwa si¢ w tym miejscu jeszcze jedna refleksja. Skoro ustawodawca
wprowadzit obowiazkowe ubezpieczenie od odpowiedzialnosci za okreslone
szkody dla przewoznika pasazeréw, to znacznie bardziej uzasadniony wydaje sie
obecnie postulat uzupetnienia k.m. o obowiazek posiadania certyfikatu ubezpie-
czenia lub innego zabezpieczenia finansowego przez armatora statku przewo-
zacego, inne niz oleje, substancje niebezpieczne (art. 265271 k.m.)*'.

Art. 200 nowego k.m. jest odpowiednikiem dawnego art.196 k.m. Sygnalizo-
wana wyzej zmiana definicji umowy czarteru przewozowego stawia pod znakiem
zapytania sens utrzymywania tej normy w kodeksie.

3.6.2. Posrednictwo morskie

Do klasycznych form posrednictwa w obrocie morskim zaliczy¢ nalezy ustugi
agencyjne i maklerskie. Niestety, ta czgs¢ nowego kodeksu morskiego nie ulegta
zadnym zmianom od 1961 r. Pozornie mozna byloby sadzié, ze stosunki prawne
zwigzane z posrednictwem morskim sa na tyle stabilne, iz nie wymagaja inter-
wencji ustawodawczej. Nie zauwazono zasadniczych zmian zwiazanych z prywa-
tyzacja tego sektora ustug, zwigkszona konkurencja miedzy przedsiebiorcami,
a zwlaszcza tworzeniem firm zajmujacych sie kompleksowa obstuga armatorow.
Podziat na dziatalnos$¢ agencyjna i maklerska staje si¢ coraz bardziej sztuczny.

Najwazniejszym jednak problemem, ktéry zapewne zawazy na praktycznej
przydatnosci art. 201-213 k.m. jest fakt, ze wspomniane przepisy w wiekszym
stopniu niz inne regulacje prawa morskiego powiazane z og6élnymi normami prawa
cywilnego, nie uwzgledniaja wielu ostatnich modyfikacji tych norm. W literaturze
podniesiono, ze watpliwe jest rozwiazanie zawarte w art. 202 § 2 upowazniajace
agenta do ,,dochodzenia roszczen” w imieniu armatora®’. Przepisy o postepowaniu
cywilnym wyraznie bowiem okreslaja, kto moze petni¢ funkcje peinomocnika

por. M. Dra gun-Gertner, Wytyczne Miedzynarodowej Organizacji Morskiej w sprawie ubez-
pieczenia odpowied=ialnosci = tytutu roszczern morskich, Prawo Morskie, 2001, t. XVI, s. 54 i nast.

*'Por. M. H. Kozinski , Zasady odpowiedzialnosci cywilnej armatora za inne zanieczyszczenia...,
s. 208 i tegoz, Odpowiedzialno$¢ cywilna za szkode spowodowanq zanieczyszczeniem..., s. 59 i nast.

270b. M.H.Kozinski . Uslugi pomocnicze w zegludze morskiej (w:] W.Adamczak,
M.H. Kozifiski,J. Lopuski (red. J. Lopuski), Prawo morskie, t. 11.2, Bydgoszcz 2000, s. 25-26.
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procesowego. Nie sa jasne relacje migdzy posrednikami morskimi, ktérym prawo
zezwala na zawieranie uméw ubezpieczenia morskiego w imieniu swych
mocodawcow, a coraz bardziej wyodrgbniajaca si¢ grupa posrednikéw
ubezpieczeniowych (agentéw i brokeréw).

Najwazniejsze sa jednak radykalne zmiany wprowadzone w uregulowaniu
umowy agencyjnej w k.c. Przepisy o umowie agencyjnej byly bowiem dotychczas
stosowane do oceny uméw posrednictwa morskiego™. Obecnie prawo cywilne
zna pojecie agencji profesjonalnej i nieprofesjonalnej. Agent profesjonalny winien
dziataé ,,w zakresie dziatalno$ci swego przedsiebiorstwa” wobec ,,przedsigbiorcy”.
Armator nie musi byé przedsigbiorca. Z ustug agenta morskiego moze korzystaé
np. armator statku sportowego lub rekreacyjnego. W takim przypadku nie mozna
byloby do tego typu agencji morskiej stosowa¢ wigkszosci nowych przepiséw k.c.
0 umowie agencyjnej.

Z wieloma regulacjami agencji profesjonalnej moga by¢ problemy w stosunkach
morskich. Przykltadowo k.c. wymaga, by ,kazda ze stron zachowala lojalnosé
wobec drugiej”. Naturalnie, winno tak by¢ takze w obrocie morskim. Jednak przy-
pomnijmy, Ze posrednicy morscy moga reprezentowac obie strony transakcji, co moze
skomplikowa¢ ocene zachowania posrednika. Przepisy k.c. wymagaja, by zlecenio-
dawca przekazywal agentowi dokumenty i informacje potrzebne do prawidlowego
wykonania umowy, powiadamial go o przyjeciu lub odrzuceniu propozycji zawarcia
umowy, a takze zawiadamiat w rozsadnym czasie, ze liczba uméw, ktérych zawarcie
przewiduje lub ich warto$¢ bedzie nizsza niz ta, ktdrej agent moglby si¢ zwyczajowo
spodziewaé. Wszystko to moze by¢ wyjatkowo ucigzliwe dla armatora.

Konstrukcja prawna agencji morskiej wywodzi si¢ z prawa handlowego i charak-
terystyczne jest dla niej okreslenie geograficznego obszaru dziatania agenta, co jest
bliskie idei agencji wylacznej. Pozornie zatem wprowadzenie do k.c. mozliwosci
wylacznosci podmiotowej lub geograficznej agencji nie powinno w niczym koli-
dowa¢ z praktyka obrotu morskiego. Jednak sa w k.c. normy, ktére moga powaznie
utrudni¢ relacje miedzy armatorem a agentem morskim, jak choéby prawo do
prowizji od umowy zawartej po rozwigzaniu umowy agencyjnej, obowiazek
skladania przez armatora o$wiadczenn zawierajacych dane o naleznej agentowi
prowizji, $wiadczenia wyrdwnawcze po rozwiazaniu umowy i inne. Wydaje sie,
ze wszystko, o czym wyzej byla mowa, wynika z braku jakiejkolwiek koordynacji
prac legislacyjnych nad réznymi aktami prawa cywilnego. Zawodzi, moim
zdaniem, system uzgodnien migdzyresortowych, mozna mie¢ takze zastrzezenia
do pracy rzadowych i parlamentarnych stuzb legislacyjnych.

3.6.3. Pilotaz

W przepisach o pilotazu zmieniono szereg rozwiazan istniejacych w k.m. od lat.
Na posiedzeniach Komisji Kodyfikacyjnej dochodzito do wielu sporéw na temat
tych przepiséw. W definicji ustugi pilotowej zmieniono okreslenie, ze ustugi pilota

ZPor. M.H. Kozifski, Agencja morska a nowe unormowanie umowy agencyjnej w kodeksie
cywilnym, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni, 2001, nr 11, s. 196 i nast.



22 Mirostaw H. Kozinski

polegaja na udzielaniu kapitanowi ,,pomocy i rady” na sformutowanie ,,informacji
irady”. Ponadto projekt odchodzi od okreslenia dziatalnosci pilota jako stuzby,
co kojarzylo si¢ z dawniejszym statusem pilotéw jako pracownikéw administracji
morskiej, na rzecz konsekwentnego traktowania pilotazu jako ustugi.

Ustawa odr6znia dwa rodzaje pilotazu: dobrowolny i obowiazkowy. Pilotaz
obowiazkowy dominuje w ustugach portowych, a dobrowolny w pilotazu petno-
morskim. W jednym i drugim rodzaju pilotazu ustuga jest §wiadczona na podstawie
umowy. W projekcie Komisji Kodyfikacyjnej proponowano, by mogta byé ona
zawarta albo z pilotem wykonujacym indywidualnie zawod pilota morskiego, albo
z przedsigbiorcg $wiadczacym ustugi pilotowe. Art. 223 § 1 k.m. méwi wprawdzie
o ,,przedsigbiorcy $wiadczacym ustugi pilotowe” i pojecie to wystepuje w jeszcze
wart. 230 § 1, jednakze wszystkie pozostale przepisy sa adresowane wylacznie
do pilota.

Jesli chodzi o zasadniczy, dla okreslenia zasad odpowiedzialnosci za szkody
wyrzadzone przy Swiadczeniu ustugi pilotowej, art. 225 k.m. Komisja Kodyfika-
cyjna proponowala nastepujacy zapis:

»Art. 225 § 1. Pilot odpowiada wobec armatora za szkod¢ wyrzadzona ze swojej winy przy
wykonywaniu ustugi pilotowe;.

§ 2. Odpowiedzialno$¢ pilota wobec armatora za szkod¢ wyrzadzona przy wykonywaniu

umowy o ustuge pilotowa jest ograniczona do wysokosci kwoty réwnej dwudziestokrotnej
optacie pilotowej naleznej za ustuge pilotowa, w czasie $wiadczenia ktérej szkoda powstata.

§ 3. Ograniczenie odpowiedzialno$ci na podstawie § 2 nie przystuguje pilotowi, jezeli
wyrzadzit szkod¢ umysinie albo lekkomyslnie i ze swiadomoscia, ze szkoda prawdopodobnie
nastapi.

§ 4. Jezeli umowe o $wiadczenie ustugi pilotowej armator zawart z przedsigbiorcg
$wiadczacym ustugi pilotowe odpowiedzialno$¢ wobec armatora ponosi ten przedsigbiorca.
Przepisy § 1-3 stosuje si¢ odpowiednio.”

Do tej pory odpowiedzialno$¢ za szkody spowodowane przez pilota ponosito
wylacznie przedsigbiorstwo lub instytucja zatrudniajaca pilota. Byla to tzw.
odpowiedzialnos¢ z tytutu culpa in eligendo, czyli firma odpowiadata za szkode
wyrzadzong z winy pilota tylko wtedy, gdy ponosita wing w wyborze. Zatem
dotychczas pilot nie odpowiadal osobiscie za wyrzadzong szkodg. Ekskulpacja zas
przedsigbiorstwa byta stosunkowo tatwa, gdyz osoby zatrudniane jako piloci
musialy mie¢ wyjatkowo wysokie kwalifikacje. Poza tym, jesli juz firma zatrudnia-
jaca pilota odpowiadala, to jej odpowiedzialnos¢ byta kwotowo ograniczona.

Propozycja projektu k.m. zmierzata w kierunku zindywidualizowania odpowie-
dzialnosci pilota, jesli dziatal samodzielnie lub obcigzenia nig przedsigbiorcy
zatrudniajacego pilota. W obu przypadkach odpowiedzialno$¢ opierataby sie na
zasadzie winy i byla ograniczona kwotowo, ale przywilej ograniczenia byiby
wylaczony w sytuacji okreslonej w § 3 cytowanego przepisu.

Nowy k.m. reguluje wytacznie indywidualng odpowiedzialnos$¢ pilota. W art. 225
k.m. nie wystepuje w ogodle — wspomniany wyzej — przedsigbiorca $wiadczacy
ustugi pilotowe, np. zatrudniajacy pilota. Nie ma przeto obecnie mowy, by taki
przedsigbiorca, o ile sam nie jest pilotem, mogt korzysta¢ z tradycyjnego ograni-
czenia odpowiedzialnosci. Jak si¢ wydaje, to rozwiazanie spowoduje, ze wszyscy
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piloci beda musieli stac si¢ przedsigbiorcami. Moim zdaniem, powaznie to utrudni
wykonywanie ustug pilotowych i moze zwigkszy¢ ich koszty. Proponowany zwrot
»lekkomyslnie i ze Swiadomoscia, ze szkoda nastapi” zapewne wywotatby trudnosci
interpretacyjne, dlatego dobrze, iz ustawodawca postuzyl si¢ znanym w orzecznictwie
pojeciem ,razacego niedbalstwa”. Niestety, ustawodawca nie wykazat iw tym
przypadku petnej konsekwencji, albowiem wspomniany zwrot — oparty zreszta na
sformutowaniach konwencyjnych — zostal w nowej kodyfikacji uzyty wczesniej
w art. 167 § 4, dotyczacym wylaczenia przywileju ograniczenia odpowiedzialnosci
w stosunku do przewoznika fadunku. Trudno nowg regulacj¢ uznac za optymalna.
Przepisy o kwalifikacjach pilotéw morskich znalazly si¢ w ustawie o bezpie-
czenstwie morskim, dlatego obcym wtretem w k.m. sa unormowania dotyczace listy
pilotéw. Jest to problematyka zdecydowanie administracyjno-prawna. Podobnie
zreszta, jak kwestia tzw. stacji pilotowych, szkolenia kandydatéw na pilotdw,
rejonéw pilotowych, regulaminu stacji pilotowej, kosztéw utrzymania stacji
pilotowej, kompetencji organéw administracji morskiej w stosunku do pilotéw.
Natomiast niewatpliwie na tres¢ umowy o §wiadczenie ustugi pilotowej w pilo-
tazu obowigzkowym bedzie miato istotny wplyw nowe rozporzadzenie wyko-
nawcze w sprawie maksymalnej wysokosci optat (art. 230 § 2 k.m.). Zwrdcié¢ warto
uwage, ze w pilotazu dobrowolnym kwestia optat pilotowych nie jest reglamen-
towana. Brak obecnie podstawy prawnej, by okre§la¢ — jak to bylo dotychczas
przewidziane w art. 220 k.m. — w taryfie oplaty pilotowe i tryb ich pobierania.

3.6.4. Ratownictwo morskie

Ratownictwo morskie potraktowane zostalo w nowym k.m. wylacznie jako
rodzaj ustugi. Problematyka ratowania zycia na morzu zostata w calosci przenie-
siona do ustawy o bezpieczenstwie morskim. Dylematem bylo, czy oprze¢ nowe
przepisy na starej konwencji brukselskiej o pomocy i ratownictwie morskim z 1910 r.
wraz z protokotem brukselskim z 1967 r. (nieratyfikowanym przez Polske), czy tez
oprze¢ sig na nowej konwencji o ratownictwie 1989 r. (SALVAGE 89), ktorej
Polska tez nie ratyfikowata, ale ktéra odgrywa coraz wigksza rolg na $wiecie.
Wybrano ten drugi wariant.

Dlatego w przepisach o ratownictwie mamy szereg norm starych i przepiséw
zupetnie nowych. Przykladowo mamy opartg na nowej konwencji z 1989 r. defi-
nicj¢ ratownictwa morskiego.

Ratownictwem morskim w rozumieniu przepiséw nowego k.m. jest udzielanie
pomocy statkowi znajdujacemu si¢ w niebezpieczenstwie na jakichkolwiek wodach
oraz ratowanie znajdujacego si¢ na nim lub z niego pochodzacego mienia,
jak réwniez ratowanie innego mienia znajdujacego si¢ na morzu i niepotaczonego
trwale i celowo z wybrzezem. W projekcie stosowano okreslenie ,uratowanie™
a nie ,,ratowanie”, co, jak si¢ wydaje, lepiej odpowiada istocie ratownictwa mienia.

Modyfikacji ulegt dawny przepis art. 241 k.m., dotyczacy pozbawienia wyna-
grodzenia ratujacego, ktéry dziata wbrew wyraznemu zakazowi statku ratowanego.
Nowy art. 234 k.m. po pierwsze precyzuje kto moze skutecznie sprzeciwié sie
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podejmowaniu akcji ratowniczej (armator lub kapitan statku), po drugie rozszerza —
w zwigzku z nowgq definicja ratownictwa — prawo sprzeciwu na wiasciciela mienia
znajdujacego sie w niebezpieczenstwie, ktore nie znajduje si¢ i nie znajdowalo sig
na statku.

Wazng modyfikacja jest takze wprowadzenie normy okreslajacej obowigzki
ratujacego i armatora w ramach akcji ratowniczej (art. 238 k.m.).

Obszernie unormowano sposéb okreslania wynagrodzenia za ratownictwo.
Dotycza tego zagadnienia art. 239-246. Warto odnotowa¢ przepis, ktory nawiazuje
do nowej formy ratownictwa, jaka jest ,ratownictwo morza”, a dokladniej rzecz
biorac, eksponowanie ochrony srodowiska morskiego w czasie akcji ratowniczych.
Art. 243 projektu przewiduje wrecz dodatkowe wynagrodzenie za takie dziafania.
Podkresli¢ trzeba, ze w odréznieniu od zwyklego wynagrodzenia za ratownictwo,
to wynagrodzenie nie jest objete regulg ,no cure no pay”. Tylko na potrzeby
przepisbw o ratownictwie wprowadzono do k.m. specjalne pojecie ,szkody
w Srodowisku”. W rozumieniu przepiséw o ratownictwie morskim szkoda w $rodo-
wisku oznacza fizyczng szkode wyrzqdzong zyciu lub zdrowiu ludzkiemu, zyciu
w morzu lub zasobom w przybrzeznych lub srédladowych wodach oraz obszarach
do nich przyleglych, spowodowanq przez zanieczyszczenie, skazenie, ogien,
eksplozje lub podobne powazne zdarzenie. Za ratowanie statku lub tadunku
grozacego wyrzadzeniem szkody w srodowisku nalezy sie ratujacemu od armatora
statku zwrot jego wydatkéw, o ile nie zdotal on uzyskaé¢ wynagrodzenia
za uratowanie mienia co najmniej rownego wysokosci tych wydatkow. Natomiast
jezeli ratujacy mienie zapobiegt szkodzie w $rodowisku lub zmniejszyt jej
rozmiary, Swiadczenie nalezne ratujacemu moze by¢ podwyzszone, ale nie wiecej
niz o 30%, w wyjatkowych za$ wypadkach sad moze je podwyzszy¢ powyzej tej
granicy, ale nie wigcej niz o 100% poniesionych przez ratujacych wydatkow*.

Istotne zmiany objely kwesti¢ podzialu wynagrodzenia za ratownictwo. Komisja
Kodyfikacyjna postanowita uregulowaé te kwestie ustawowo, bez odsylania
do rozporzadzenia wykonawczego, jak to mialo miejsce dotychczas. Wprowadzono
ogolng regute, ze podzial czesci wynagrodzenia za ratownictwo przypadajacego
na zatogg statku powinien uwzgledniac jej osobisty wkiad w ratownictwo. Projekt
podzialu sporzadza armator statku. Udziat kapitana nie powinien by¢ mniejszy
niz 30%. Jedynie dla zaldég jednostek ptywajacych Marynarki Wojennej, Strazy
Granicznej i Policji pozostawiono delegacje ustawowa dla okre$lenia zasad oblicza-
nia wynagrodzenia za ratownictwo.

Przepisy o ratownictwie morskim nie sa stosowane do ratownictwa urzadzen
wiertniczych podczas ich wykorzystywania w celu poszukiwania lub uzyskiwania
zasobéw mineralnych dna morskiego. Nowe normy k.m. maja natomiast zastoso-
wanie do dziatan ratowniczych kontrolowanych lub organizowanych przez organy
administracji rzadowej i samorzadowej.

#Ten specyficzny rodzaj wynagrodzenia za ratownictwo jest coraz powszechniejszy w praktyce,
oczym $wiadczy¢ moze tzw. klauzula SCOPIC (Special Compensation Protection and Indemnity
Clause), ktéra jest inkorporowana do formularzy uméw o ratownictwo przygotowanych przez Lloyda,
por. D. Lost-Sieminska, Wynagrodzenie za ratowanie Srodowiska morskiego w konwencji o ratownictwie
morskim z 1989 r. (SALVAGE 89) i w klauzuli SCOPIC, Prawo Morskie, 2001, t. XVI, s. 75 i nast.
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3.7. WYPADKI MORSKIE

W nowym tytule VII dokonano zasadniczej zmiany przez poszerzenie przepisow
dotyczacych wypadkéw morskich o problematyke zanieczyszczenia ze statkow.
Jesli chodzi o inne zmiany, trzeba odnotowa¢ modyfikacjg tresci dotychczasowego
art. 237 § 2 k.m. Wprawdzie norma ta byla niezbyt dobrze zredagowana, taczyta
bowiem tre$¢ merytoryczna z delegacja ustawowa, ale wynikat z niej niewatpliwie
obowiazek ustawowy w stosunku do dowddcéw jednostek plywajacych Marynarki
Wojennej, Strazy Granicznej i Policji, by w wypadku zderzenia ze statkiem morskim,
udzielali statkowi niezbednej pomocy i podawali dane, co do ktérych okre§lenia
upowazniony byt Minister Obrony Narodowej i Minister Spraw Wewngtrznych
iAdministracji w porozumieniu Ministrem Transportu i Gospodarki Morskiej. Innymi
stowy, na dowddcy jednostki ciazyl ten sam obowiazek co na kapitanie statku.

Nowy k.m. w art. 264 § 2 inaczej i znacznie szerzej sformulowal wspomniang
delegacje. M.in. pozwolit w rozporzadzeniu wykonawczym okresli¢ ,formy i zakres
niesienia pomocy drugiemu statkowi, jego zalodze i pasazerom”. Oznacza to,
ze odpowiednie stosowanie art. 261 k.m. do wymienionych wyzej jednostek moze
by¢ ograniczone we wspomnianym rozporzadzeniu. Nie wydaje si¢, by bylo to
zasadne z punktu widzenia bezpieczefistwa zycia na morzu.

Przepisy o zanieczyszczeniu morza nie ulegly zmianie. Odnotowaé jednak
nalezy dos¢ niefortunna modyfikacje klauzul odsytajacych w art. 272 § 11279 § 1.
Wydaje sig¢, ze zbedne bylo w nowym kodeksie podawanie numeru i pozycji
w ,,Dzienniku Ustaw” konwencji migdzynarodowych, ktdre Polska wypowiedziata.
Podkresli¢ nalezy, ze nasz ustawodawca, majac na uwadze wyjatkowo specyficzng
sytuacje prawng, spowodowana zastapieniem przez protok6l zmieniajacy kon-
wencje calego pierwotnego tekstu konwencji, postuzy! si¢ nietypowa forma tekstu
jednolitego konwencji CLC 1992 i FUND 1992, ktére zostaty opublikowane odrgbnie
w ,,Dzienniku Ustaw”. Wydaje sig, ze stosujac odestanie nalezatoby raczej wskazacd
teksty jednolite.

Niestety, w tej czeSci k.m. nie uwzgledniono szeregu niezbgdnych zmian
wynikajacych z nowej tresci obu olejowych konwencji brukselskich®.

W nowym k.m. nie ma dotychczasowego art. 341, ktdry stwierdzal, ze prawnym
przedstawicielem Miedzynarodowego Funduszu jest jego dyrektor lub osoba przez
niego upowazniona. Trudno znalez¢ wyjasnienie dla tej zmiany, albowiem nowa
wersja konwencji FUND 92 w art. 28 ust. 2 podobnie jak bylo do tej pory uznaje,
Ze dyrektor Funduszu jest jego prawnym przedstawicielem.

Jesli chodzi o problematyke mienia zatopionego w morzu, to poza modyfikacja
tytutu dziatu wprowadzono w nim drobne zmiany. Wydaje sig, ze nie wszystkie
unormowania tego dzialu sa w pelni skorelowane ze zmienionymi przepisami
0 ratownictwie morskim.

Nowy art. 282 § 1 zmienia termin, w ciggu ktérego wiasciciel mienia, ktore
zatoneto, winien zglosi¢ administracji morskiej zamiar jego wydobycia. Dotychczas
byt to rok, obecnie za$ termin wynosi 6 miesigcy od dnia zatonigcia.

570b. M. H. Kozifiski, Modyfikacja systemu..., s. 55-56.
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W dawnych przepisach, jesli wiasciciel nie rozpoczatl w terminie lub w ciagu
roku od uptywu terminu nie ukonczyt wydobywania swego mienia, stawalo si¢ ono
wiasnoscig panstwowa. Dobrze, ze nowy kodeks odchodzi od tej specyficznej formy
wywlaszczenia. Obecnie dyrektor urzgdu morskiego moze zarzadzi¢ wydobycie
mienia na koszt wlasciciela. Jesli wiasciciel nie zglosi si¢ po odbiér mienia, istnieje
mozliwos¢ sprzedania wydobytego mienia. Z uzyskanej sumy mozna pokry¢ koszty
wydobycia.

Odnosnie do mienia znalezionego w morzu nie dokonano wigkszych zmian
z wyjatkiem nowego art. 288 § 2 k.m., wprowadzajacego obowiazek przeprowa-
dzenia przez organ administracji morskiej ,,postgpowania wyjasniajacego, wzywa-
jacego do zgloszenia nieznanego wlasciciela mienia, w spos6b zwyczajowo
przyjety”. Szczegélowy tryb wspomnianego postgpowania unormuje rozporza-
dzenie wykonawcze.

3.8. UBEZPIECZENIE MORSKIE

Tytut VIII — ,,Ubezpieczenie morskie” zawiera jedynie niewielkie zmiany meryto-
ryczne w poréwnaniu do dotychczasowych unormowan. Morskie prawo ubezpiecze-
niowe jest wyjatkowo konserwatywne, niemniej problematyka ta jest bardzo istotna w
praktyce morskiego obrotu handlowego. Nie mozna wszakze przeceniaé polskich
przepiséw ubezpieczeniowych, albowiem zawierane w praktyce umowy ubezpie-
czenia morskiego sa w duzej mierze oparte na brytyjskich standardach umownych®.
Takze brytyjska ustawa ubezpieczeniowa® jest wzorem dla uméw ubezpieczenia
zawieranych w stosunkach morskich przez ubezpieczycieli na catym $wiecie.

Trzeba zauwazy¢, ze unormowanie umowy ubezpieczenia w k.m. jest fragmen-
taryczne i naturalnie do ubezpieczen morskich stosuje si¢ takze inne przepisy,
w tym zwlaszcza ustawe o dziatalnosci ubezpieczeniowej z 1990 r.® Notabene
wilasnie ta ustawa stala si¢ przyczyna pewnego zamieszania terminologicznego,
gdyz zmieniala w k.m. tradycyjne pojecie ,,ubezpieczyciel” na ,,zaktad ubezpie-
czen””. W kontekscie wielu przepiséw prawa morskiego brzmiato to co najmniej
niezrgcznie, dlatego w nowym k.m. przywrécono we wszystkich przepisach trady-
cyjne pojgcie ,,ubezpieczyciel”. Zapomniano tego dokonac¢ tylko w art. 341 § 1 k.m.

W nowej wersji k.m. zabraklo dotychczasowego art. 263 § 3, ktory mowil,
Ze ubezpieczyciel moze reasekurowac zawarte przez siebie ubezpieczenia. Nie trzeba

*Ppor. Z. Brodecki, Prawo ubezpieczen morskich, Sopot 1999, s. 215 i nast.

2 Marine Insurance Act of 1906.

%Dz.U., Nr 59, poz. 344, tj. Dz.U. z 1995 ., Nr 11, poz. 62 z pézniejszymi zmianami. Przypomnieé
nalezy przy okazji tre$¢ art. 820 k.c., ktory stwierdza, ze przepiséw k.c. 0 umowie ubezpieczenia
nie svt‘;o§uje si¢ do ubezpieczen morskich i reasekuracji.

“Scidlej biorac, zmiany tej dokonano na podstawie art. 15 ust. 2 ustawy z dnia 8.06.1995 r.
0 zmianie ustawy o dziatalnosci ubezpieczeniowej, o zmianie Rozporzadzenia Prezydenta Rzeczy-

pospolitej — Kodeks handlowy oraz o zmianie ustawy o podatku dochodowym od oséb prawnych
(Dz.U., Nr 96, poz. 478).
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wyjasnia¢, jak zasadnicze znaczenie w ubezpieczeniach morskich maja ubezpie-
czenia posrednie. Trudno sobie wyobrazi¢ dziatalnos¢ jakiegokolwiek ubezpieczy-
ciela morskiego, ktory nie prowadzitby réwnolegle dzialalnosci reasekuracyjne;.
Dlatego — jak si¢ wydaje — nie mozna tej decyzji ustawodawcy w zadnym wypadku
uzna¢ za wylaczenie mozliwosci reasekuracji ubezpieczen morskich. Przypomnieé
mozna pojgcie ,,dzialalnosci ubezpieczeniowej” zawarte w ustawie z 1990 r., w kt6-
rym eksponuje si¢ m.in., ze jest nig ,,wykonywanie czynnosci ubezpieczeniowych, w
tym zawieranie uméw ubezpieczenia, uméw reasekuracji, uméw gwarancji ubezpie-
czeniowych”. Mimo braku wspomnianej normy niewatpliwie ubezpieczyciele morscy
nadal bedg mogli zawiera¢ umowy reasekuracji zaréwno czynnej, jak i biernej.

Do nowych unormowan zaliczy¢ nalezy art. 303 § 1-3, ktory zawiera regulacje
tzw. ubezpieczenia podwojnego lub wielokrotnego. Naktada on na ubezpieczajacego
obowiazek ujawnienia podwdjnego lub wielokrotnego ubezpieczenia. Przepis
sankcjonuje umysine zatajenie takiego ubezpieczenia w celach spekulacyjnych. Jezeli
bowiem ubezpieczono przedmiot ubezpieczenia od tego samego niebezpieczenstwa
na ten sam okres u dwoch lub wigcej ubezpieczycieli na sumy, ktore tacznie
przewyzszajg warto$¢ ubezpieczenia, albo jezeli z innych wzgledéw suma odszko-
dowan, ktore nalezne bylyby odrgbnie od kazdego z tych ubezpieczycieli, prze-
kraczataby szkode podlegajaca wyréwnaniu, ubezpieczajacy moze zada¢ od kazdego
z tych ubezpieczycieli zaplaty odszkodowania zgodnie z zawarta z nim umowa,
jednak nie moze otrzyma¢ od nich tacznie odszkodowania przewyzszajacego szkodg.

W razie za$ $wiadomego zawarcia ubezpieczenia wielokrotnego, ubezpieczajacy
powinien niezwlocznie zawiadomi¢ o tym zainteresowanych ubezpieczycieli, infor-
mujac ich o tresci zawartych uméw ubezpieczenia. Umyslne naruszenie tego
obowiazku przez ubezpieczajacego pozbawia go prawa do odszkodowania.

Wydaje sig, ze przepis powyzszy jest zbyt jednostronny. Ubezpieczajacy jest
w tym przypadku karany wielokrotnie. Po raz pierwszy przez to, ze ustawowo
ogranicza si¢ sumg¢ ubezpieczenia, zgodnie z zasada, ze ,,na ubezpieczeniu nie
mozna si¢ wzbogacié¢”, po drugie grozi mu sankcja catkowitej utraty odszkodo-
wania. Wreszcie wspomniana ustawowa redukcja nic nie méwi o sktadce ubezpie-
czeniowej uiszczonej na rzecz obu ubezpieczycieli.

Nowym przepisem jest art. 310 k.m., ktéry ma na celu wyjasnienie watpliwosci
interpretacyjnych, dotyczacych obowiazujacych przepiséw o przeniesieniu praw
z umowy ubezpieczenia. Deklaruje on, ze przepisy art. 306-309 k.m. nie ograni-
czaja prawa ubezpieczajacego do przeniesienia wierzytelnosci z umowy
ubezpieczenia zgodnie z przepisami prawa cywilnego o przelewie wierzytelnosci;
dotyczy to rowniez wierzytelnosci przyszlej.

3.9. NORMY KOLIZYINE

Nowe przepisy kolizyjne zostaty przeniesione z dotychczasowych przepiséw
wstepnych do tytutu X k.m. Istotng zmiang w poréwnaniu z dotychczasowym
art. 8 k.m. wprowadza nowy art. 356 k.m. Zgodnie z nowym brzmieniem prawo
bandery ma zastosowanie do stosunkéw prawnych, ktére powstaly na statku
znajdujacym si¢ poza terytorium panstwa nadbrzeznego, a wigc takze w wylacznej
strefie ekonomicznej, a nie tylko na morzu petnym.
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4. PRZEPISY WPROWADZAJACE

Zgodnie z tradycja i praktyka legislacyjng do projektu k.m. dotaczono ustawe —
Przepisy wprowadzajace ustawg Kodeks morski. Ustawa reguluje m.in. okres
vacatio legis k.m. Okres ten wynosi 6 miesigcy od dnia ogloszenia, co, jak
na kodyfikacjeg, nie jest okresem diugim. Migdzy innymi nalezato go wykorzysta¢
na opracowanie aktéw wykonawczych do ustawy.

Zapewne pod wplywem uwag zawartych w literaturze®, zdecydowano sig
w koncu na wyrazne uchylenie starego rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
z 21.10.1932 r. o warunkach uprawnient do holowania statkéw w polskich portach
morskich®'.

Istotna zmiana dotyczy kodeksu postepowania cywilnego, a konkretnie art. 1025
§ 1 pkt 4 k.p.c., 0 czym wyzej byla juz mowa. Powaznie urealnia to zabezpieczenie
hipoteka morska.

- Wazne zmiany przepiséw obejmuja ustawe z 21.03.1991 r. o obszarach mors-
kich Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej*>. Przede wszystkim do tej
ustawy zostaje przeniesiona instytucja tzw. administracyjnego zatrzymania statku
przez kapitana portu. Byt to wirgt w k.m., ktéry nie bardzo pasuje do obecnej jego
tresci. Bedzie to w ustawie z 1991 r. nowy art. 42a. Kapitan portu moze zatrzymac
statek na 72 godziny z wylaczeniem dni ustawowo uznanych za wolne od pracy.
Przy okazji ,,zatatwiono™ takze inne kwestie administracyjne, nie zwiazane z k.m.
(pas techniczny, pas ochronny, postepowanie mandatowe).

Wreszcie przeniesiono do ustawy z 1991r. kary pieniezne przewidziane
dotychczas w k.m. Ustawa zawiera takze przepisy przechodnie oparte na rozwia-
zaniach wlasciwych dla kodeksu cywilnego.

5. AKTY WYKONAWCZE DO KODEKSU MORSKIEGO

5.1. UWAGI WSTEPNE

Trudno przeceni¢ rolg aktow wykonawczych do ustawy. W wielu przypadkach
bowiem normy ustawowe bez przepisu odpowiedniego rozporzadzenia stanowia
»martwa liter¢ prawa”. Wydanie nowej kodyfikacji stawia przed wiladzg wyko-
nawcza ogromne zadanie wykonania delegacji ustawowych. Niestety, nie zawsze
administracja panstwowa nadaza z wykonaniem tego obowiazku. Przykiadem
z zakresu prawa morskiego moze by¢ ustawa o bezpieczenstwie morskim, do ktérej
nadal brakuje zasadniczych aktéw wykonawczych, co tworzy szczeg6lnie niebez-
pieczna, nie tylko legislacyjnie, luke w prawie.

*Ppor. M. H. Kozifski , Morskie prawo gospodarcze, cz. 11, Gdynia 1999, s. 39.
3'Dz.U., Nr 92, poz. 783.
32 Dz.U., Nr 32, poz. 131 z pézniejszymi zmianami.
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Zwlaszcza obecnie, gdy porzadek konstytucyjny naszego kraju opiera si¢ na’
podziale wladzy na ustawodawcza, wykonawczg i sadownicza, upowaznienia
ustawowe, pozwalajace na uzupetnienie i uszczegélowienie treSci ustawy sa coraz
bardziej precyzyjne i nie moga juz mieé blankietowego charakteru®. Czesto wrecz
ustawodawca, chcac uniknaé wydawania aktéw wykonawczych dolfacza do tekstu
ustawy zataczniki, zawierajace unormowania wiasciwe raczej dla aktéow wyko-
nawczych. Nie wydaje sig, by metoda ta byta prawidtowa, nalezy bowiem wyraznie
rozrozni¢ materi¢ ustawowa od materii wlasciwej dla aktéw wykonawczych.

W nowym k.m. zawarto 21 delegacji ustawowych, w tym 14 dla ministra
wlasciwego do spraw gospodarki morskiej, 4 dla tegoz ministra we wspotdziataniu
z innymi ministrami, oraz 3 dla innych ministrow. Spo$réd wspomnianych dele-
gacji 17 ma charakter obligatoryjny, natomiast 4 — fakultatywny.

K.m. z 2001 r. nie wypetnia pustki legislacyjnej, lecz zastepuje ustawe dotychczas
obowiazujaca, ktdra zawierala szereg bardzo zblizonych upowaznien, na podstawie
ktérych w okresie ostatnich 40 lat wydano wiele aktéw wykonawczych. Istotne jest
to, ktére z nich, do czasu wydania nowych rozporzadzen wykonawczych, moga
wspottworzy¢ z nowa kodyfikacja morskie prawo cywilne w naszym kraju.

Zasadnicza norma prawna, ktéra stanowi¢ bedzie kryterium oceny w ponizszym
zestawieniu jest art. 3 ustawy — Przepisy wprowadzajace ustawe — Kodeks morski.
Przepis ten stwierdza, ze do czasu wydania przepisow wykonawczych przewi-
dzianych w ustawie — Kodeks morski zachowuja moc dotychczasowe przepisy
wykonawcze w zakresie, w jakim nie sg sprzeczne z ta ustawa, nie dtuzej jednak niz
przez okres 24 miesigecy od dnia jej wejscia w zycie.

52. WYKAZ AKTOW WYKONAWCZYCH
DO KODEKSU MORSKIEGO

5.2.1. Zwolnienie z obowiazku podnoszenia bandery
(art. 11 § 2k.m.)

Rozporzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 5 grudnia 1962 r. w sprawie
zwolnienia niektérych statkéw od obowigzku podnoszenia bandery polskiej
(Dz.U., Nr 65, poz. 322). Rozporzadzenie nie w petni odpowiada tresci ,,starej”

B Art. 92 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z 1997 r. stwierdza jednoznacznie, ze rozporza-
dzenia moga by¢ wydawane przez organy wskazane w Konstytucji. Akty wykonawcze wydawane sa
na podstawie szczeg6towego upowaznienia zawartego w ustawie i w celu jej wykonania. Upowaznienie
takie powinno okresla¢ organ wlasciwy do wydania rozporzadzenia i zakres spraw przekazanych do
uregulowania oraz wytyczne dotyczace tresci aktu. Konstytucja zakazuje subdelegacji, czyli przeka-
zywania kompetencji do wydania aktu wykonawczego innemu organowi. Nowy k.m., respektujac
te zasady, rozbudowat upowaznienia, przy czym niektore z owych ,,wytycznych” ustawodawcy moga
powaznie utrudni¢ wydanie rozporzadzen. Natomiast czg$¢ z nich jest tak ogdlnikowa, ze — jak sig
wydaje — tylko formalnie spelnia wymogi konstytucyjne.
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i,,nowej” delegacji, gdyz w chwili jego wydawania upowaznienie ustawowe bylo
inaczej sformutowane. OkreSlenie ,,morze petne” nalezatoby zmieni¢ na sformuto-
wanie zawarte w nowej delegacji. Ograniczenie upowaznienia w starej delegacji
do statkéw stanowiacych polska wilasno$¢ nie mialo zadnego uzasadnienia.
W sumie jednak rozporzadzenie nie jest sprzeczne z nowym k.m. i zachowuje
swojg moc obowiazujaca do dnia 5 czerwca 2004 r. lub do momentu uchylenia
przez nowe rozporzadzenie.

5.2.2. Oznakowanie i nazwa statku (art. 12 § 314 k.m.)

Brak rozporzadzenia wykonawczego. Problematyka objeta upowaznieniami byta
cze$ciowo unormowana w zarzadzeniu* Ministra - Kierownika Urzedu Gospodarki
Morskiej z dnia 31 grudnia 1984 r. w sprawie nadawania nazw statkom morskim
(Mon. Pol. 1985, Nr 1, poz. 6). Wydaje si¢, ze niezbyt celowe jest rozdzielenie
w nowym k.m. zblizonej materii w dwdch delegacjach, poza tym trudno przewidzieé,
jakie beda potrzeby praktyki i dlatego dyrektor urzedu morskiego winien mieé
maksymalng swobod¢ w indywidualnym okresleniu sposobu oznaczenia nazwy
dla nietypowych jednostek. Celowe byloby wydanie jednego aktu wykonawczego
na podstawie obu delegacji. Podkresli¢ nalezy, ze ustawodawca jednoznacznie
wskazal w art. 12 § 2 k.m. organ zatwierdzajacy nazwe statku (dyrektor urzedu
morskiego wilasciwego dla portu macierzystego statku). Z momentem wejscia
w zycie nowego k.m. utracily swoje uprawnienia, w tym zakresie, w stosunku
do statkébw do 150 ton nie uprawiajacych zeglugi miedzynarodowej, statkow
naukowo-badawczych i statkow specjalnej stuzby panstwowej — Urzad Morski
w Gdyni, w stosunku do statkéw majacych nazwy sktadajace si¢ ze skrétu rodzaju
statku lub nazwy armatora i kolejnego numeru - urzedy morskie wiasciwe
dla siedziby armatora, w stosunku do statkéw uzywanych wylacznie do celéw
sportowych — Zarzad Giéwny Polskiego Zwiazku Zeglarskiego. Niezbedne jest
szybkie wydanie nowego rozporzadzenia lub rozporzadzen wykonawczych.

5.2.3. Zwolnienie z obowiazku wpisu do rejestru okrgtowego
(art. 23 § 2k.m.)

Rozporzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 14 listopada 1962 r. w sprawie
zwolnienia niektérych rodzajéw statkéw od obowigzku wpisu do rejestru
okretowego (Dz.U., Nr 60, poz. 294). Rozporzadzenie wytacza statki bez wiasnego
napgdu mechanicznego, statki z napgdem mechanicznym o dlugosci catkowitej
ponizej 15 metréw, barki, lichtugi, szalandy, dzwigi i podobne statki. Nie wdajac
sie¢ w oceng, czy aktualnie sg to wylaczenia zasadne i kompletne, trzeba stwierdzi¢,
iz rozporzadzenie jest wyraZnie sprzeczne z treSciag obu upowaznien, gdyz

'4Zarzqdzeme — w $wietle nowej Konstytucji — nie stanowi juz obecnie powszechnie obowiazuja-
cego zrodla prawa. Dlatego nowy k.m. stosuje wylacznie upowaznienia do wydawania aktéw norma-
tywnych ..w drodze rozporzadzenia™.
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nie uwzglednia kryterium rodzaju zeglugi uprawianej przez wyzej wymienione
jednostki. Wprawdzie jest mato prawdopodobne, by tego typu jednostki uprawiaty
zegluge poza terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, ale kryterium to winno znalez¢
si¢ w akcie wykonawczym. Moim zdaniem, rozporzadzenie to stracilo moc
obowiazujaca z dniem 5 czerwca 2002 r. na zasadzie art. 3 przepiséw wprowa-
dzajacych k.m. Konsekwencja tego faktu jest obowiazek wpisu do rejestru okreto-
wego wszystkich statkow stanowiacych polska wiasnosé.

5.2.4. Rejestr jachtéw (art. 26 § 2 k.m.)

Brak odpowiednika w dotychczasowych przepisach i naturalnie brak odpowied-
niego rozporzadzenia. O tej zmianie w k.m. bytfa juz wcze$niej mowa. Sama nazwa
jest nieco dziwna, bo czy k.m. moze regulowa¢ inny niz polski rejestr? Jest to
w zamierzeniu ustawodawcy rejestr obligatoryjny, a wiec wszystkie statki sportowe
i rekreacyjne do 24 metréw diugosci kadtuba musza by¢ wpisane do tego rejestru.
Wynika z tego a contrario, ze statki wpisane do rejestru jachtow nie moga by¢
wpisane do rejestru okregtowego. Potwierdzajg ten wniosek art. 23 §4139 § 1 k.m.
Tylko rejestr okrgtowy daje jednak armatorom tak istotne uprawnienia, jak ustano-
wienie hipoteki morskiej, regkojmia wiary publicznej wpisu i inne domniemania
z prawa rzeczowego. Tak wigc wlasciciele jachtow sportowych i statkow rekreacyj-
nych zostaja pozbawieni wielu mozliwosci. Z nowej delegacji ustawowej wynika
wazna wskazowka dla formutowania aktu wykonawczego. Chodzi o odpowiednie
stosowanie art. 29 k.m. Trudno jednak sobie wyobrazi¢ ,,odpowiednie” zastoso-
wanie do rejestru guasi-administracyjnego, prowadzonego przez organizacje spo-
teczne np. przepiséw o hipotece morskiej; nasuwa si¢ pytanie: po co rejestr
tymczasowy jachtow, czy ma by¢ odrebny rejestr jachtow w budowie? Rejestrow
jachtow moze by¢ wiele, tyle ile powstanie zwiazkéw sportowych ,,0 zasiegu
krajowym”. Jak podzieli¢ jachty migdzy zwiazki, czy wystarczy kryterium posia-
dania silnika badz zagla? Ustawodawca nie rozstrzygnal problemu wiasciwosci
organu rejestrowego. Zwracano juz uwage na ,,przeoczenie” odnosnie do ustalania
wysokosci opfat rejestrowych w tym rejestrze. W sumie trudno bgdzie wykonac
wole ustawodawcy i sformulowaé ,sposéb i tryb prowadzenia tego rejestru”.
Sugerowac¢ jedynie mozna, by nie probowac do owego rejestru przenosi¢ rozwigzan
typowych dla rejestru okrgtowego, a raczej wzorowac si¢ na rejestrze administra-
cyjnym. Nalezy jak najszybciej wyda¢ nowe rozporzadzenie, gdyz z powodu jego
braku nowe ,,statki sportowe lub rekreacyjne” moga w ogdle nie mie¢ mozliwosci
plywania pod polska bandera.

*Na temat wadliwosci koncepcji stosowania morskich przepisow cywilnoprawnych do admi-
nistracyjnego rejestru statkow zeglugi srodladowej zob. M. H. Kozinski, Dwa odestania do kodeksu
morskiego, Prawo Morskie, 2001, t. XVI, s. 59 i nast.
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5.2.5. Rejestr okretowy (art. 38 k.m.)

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 12
listopada 1996 r. w sprawie rejestru okretowego (Dz.U., Nr 141, poz. 659).
Rozporzadzenie stanowi jeden z najnowszych i najobszerniejszych aktéw wyko-
nawczych do k.m. Poza przepisami ogélnymi, odsylajacymi miedzy innymi
do przepiséw k.p.c. o postgpowaniu nieprocesowym, ktére maja zastosowanie
w postgpowaniu rejestrowym, a takze do przepisow o ksiegach wieczystych
i hipotece, rozporzadzenie normuje szczegélowo sposob prowadzenia rejestru,
wymagania formalne wpiséw, zasady postepowania rejestrowego, dokumenty
rejestrowe i koszty postgpowania. Zataczniki do rozporzadzenia okre$laja wzory
ksiag rejestru stalego, tymczasowego i statkéw w budowie, certyfikatow okreto-
wych i $wiadectwa o banderze. Obecne przepisy wymagaja wprawdzie dodatkowo
wpisywania numeru identyfikacyjnego statku nadanego przez Miedzynarodowg
Organizacje Morska, ale, jak si¢ wydaje, mozna go dopisywa¢ w rubryce obejmu-
jacej nazwe i oznaczenie identyfikacyjne. Rozporzadzenie nie jest sprzeczne
znowym k.m. i zachowuje swoja moc obowiazujaca do dnia 5 czerwca 2004 r. lub
do momentu uchylenia przez nowe rozporzadzenie.

5.2.6. Rejestr administracyjny (art. 39 § 4 k.m.)

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia
4 wrzesnia 1996 r. w sprawie sposobu rejestracji statkéw morskich, trybu
postgpowania, wzoru dokumentu rejestracyjnego oraz trybu i sposobu
ustalania oplat rejestracyjnych (Dz.U., Nr 114, poz. 547). Rowniez to rozporza-
dzenie nie jest sprzeczne z trescig nowego k.m., albowiem przepisy dotyczace
rejestracji statkéw od 1995 r. nie podlegaly wigkszym zmianom. Nowy k.m. przejat
dotychczasowe rozwiazania dotyczace rejestru administracyjnego. Rozporzadzenie
zachowuje swoja moc obowigzujaca do dnia 5 czerwca 2004 r. lub do momentu
uchylenia przez nowe rozporzadzenie.

5.2.7. Pomiar statku (art. 42 § 2,48 § 2,49 k.m.)

Rozporzadzenie Ministra - Kierownika Urzedu Gospodarki Morskiej
z dnia 20 sierpnia 1986 r. w sprawie pomiaru statkéw morskich (Dz.U., Nr 38,
poz. 191). Pierwsza i druga delegacja w przepisach o pomiarze statkéw zawieraja
upowaznienia, ktorych dotychczasowe przepisy nie przewidywaly albo w ogdle,
albo w formie odrgbnego aktu wykonawczego. Wymagajg one przeto wydania
odpowiednich rozporzadzefi wykonawczych. Nie sa to jednak rozporzadzenia
obligatoryjne. Warto w tym miejscu zglosi¢ pewien postulat legislacyjny. Nale-
zatoby skorelowaé rozporzadzenia o zwolnieniu z obowiazku wpisu do rejestru
okrgtowego z ewentualnym zwolnieniem z obowiazku pomiarowego. Takie roz-
wiazanie zawierat dawny art. 33 § 1, pkt 1 k.m. Dotychczasowe rozporzadzenie
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w sprawie pomiaru reguluje zdecydowana wigkszos$¢ regut proceduralnych zwiaza-
nych z pomiarem, powierza zadania organu pomiarowego instytucji klasyfika-
cyjnej, ale nie okre$la sposobu pomierzania statkéw niekonwencyjnych i wysokosci
optat pomiarowych, dlatego uznaé je nalezy za sprzeczne z nowym k.m. Tak wigc
stracilo ono moc z dniem 5 czerwca 2002 r. na zasadzie art. 3 przepiséw wprowa-
dzajacych k.m.

5.2.8. Dokumenty statku (art. 52 k.m.)

Rozporzgdzenie Ministra Zeglugi z dnia 18 kwietnia 1963 r. w sprawie
prowadzenia dziennikéw na polskich statkach morskich (Dz.U., Nr 19, poz. 104,
z 1968 r., Nr 39 poz. 280, z 1973 r., Nr 13, poz. 98, z 1976 r., Nr 35, poz. 310,
z 1997 r., Nr 5, poz. 29) i utrzymane przez nie w mocy postanowienia rozporza-
dzenie Ministra Zeglugi z dnia 17 pazdziernika 1960 r. w sprawie prowadzenia
dziennikéw na polskich statkach morskich (Dz.U., Nr 56, poz. 321). Dotychcza-
sowe rozporzadzenie dotyczace prowadzenia dziennikow okrgtowych bylo przeja-
wem szczegoélnej -niedbatosci legislacyjnej, albowiem wzory dziennikéw pocho-
dzity z przedkodeksowego rozporzadzenia z 1960 r., a tryb ich prowadzenia zostat
okreslony w 1963 r. i byl wielokrotnie modyfikowany. Pomijajac anachroniczno$¢
niektérych dziennikéw (statki parowe) oraz stosowanych zapisOw nawigacyjnych
w dobie nawigacji satelitarnej, zaawansowanej automatyki i elektroniki, wzory
dziennikow sa sprzeczne z treScig art. 50 § 2, ktory przewiduje konieczno$é
oznakowania dokumentow uzywanych w zegludze migdzynarodowej takze w jezyku
angielskim. Wymog ten spetnia jedynie najnowszy z dziennikéw, jakim jest
dziennik GMDSS. Obowiazujace rozporzadzenie nie reguluje zasad przechowy-
wania dziennikéw i dokumentéw na statku. Uznaé je zatem nalezy za czgéciowo
sprzeczne z postanowieniami nowego k.m. Tak wigc stracito ono moc obowiazu-
jaca z dniem 5 czerwca 2002 r. na zasadzie art. 3 przepiséw wprowadzajacych k.m.

5.2.9. Opfaty za ztozenie protestu morskiego (art. 64 § 6 k.m.)

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 3 wrze$nia
1996 r. w sprawie oplat pobieranych za przyjecie protestu morskiego (Dz.U.,
Nr 109, poz. 525). Rozporzadzenie jest zgodne z wymaganiami nowego K.m.
Nalezy jednak zauwazyé, ze wbrew postanowieniom k.m. Minister Spraw
Zagranicznych uregulowal optaty za przyjecie protestu morskiego przez polskie
placowki konsularne odrebnie. Istnieje zatem niezgodne z ustawg zréznicowanie
wysokosci optat wnoszonych w kraju i za granica. Przy okazji wydawania nowego
aktu wykonawczego kwesti¢ t¢ nalezatoby ujednolici¢, np. stosujac jednostke
obliczeniowa przyjeta w k.m. Rozporzadzenie zachowuje swoja moc obowigzu-
jaca do dnia 5 czerwca 2004 r. lub do momentu uchylenia przez nowe rozpo-
rzadzenie.
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5.2.10. Okazywanie bandery (art. 66 § 2 k.m.)

Brak odpowiedniego rozporzadzenia. Problematyke objeta upowaznieniem
regulowato czgsciowo zarzadzenie Ministra - Kierownika Urzgdu Gospodarki
Morskiej z dnia 30 czerwca 1986 r. w sprawie okreslenia zasad okazywania
bandery statku jednostkom plywajacym Marynarki Wojennej i organéw ochrony
granic oraz oddawania honoru przez statki (Mon. Pol., Nr 22, poz. 165). Kwestia
okazywania bandery i oddawania honoréw w duzym stopniu regulowana jest
zasadami zwyczajowymi i normami ceremoniatu morskiego.

5.2.11. Przestgpstwa przeciwko bezpieczenstwu morskiemu
(art. 77 § 2k.m.)

Nowa delegacja wymagajaca pilnego wydania rozporzadzenia. O znaczeniu tej
delegacji byta juz mowa w uwagach po$wigconych zmianom przepiséw o kapitanie.
Przypomnijmy jedynie, ze art. 8 Konwencji rzymskiej z dnia 10 marca 1988 r.
0 przeciwdzialaniu bezprawnym czynom przeciwko bezpieczenstwu morskiemu
(Dz.U. 2 1994 r., Nr 129, poz. 635) daje kapitanowi prawo wydania wiadzom obcego
pafistwa kazdej osoby, w stosunku do ktorej ma on uzasadnione podejrzenia,
ze popetnila jedno z przestgpstw przeciwko bezpieczefistwu morskiemu.

5.2.12. Sprzedaz niepodjetych tadunkéw

Rozporzadzenie Ministra Sprawiedliwosci z dnia 29 grudnia 1963 r. w spra-
wie sprzedazy niepodjetych ladunkéw w przewozie morskim (Dz.U. z 1964 r.,
Nr 5, poz. 35). Art. 151 i 152 k.m. reguluja wyczerpujaco tryb sprzedazy niepodje-
tego tadunku. Rozporzadzenie stracito moc obowiazujaca z dniem 5 czerwca 2002 r.
na zasadzie art. 3 przepisow wprowadzajacych k.m.

5.2.13. Ushugi pilotowe (art. 230 § 2 k.m.)

Nowa delegacja ustawowa majaca na celu ochrong intereséw armatoréw,
zawierajacych z pilotami umowy obligatoryjne w pilotazu obowiazkowym. Taryfa
winna okresla¢ jedynie maksymalng wysoko$¢ optat pilotowych i uwzglgdniaé
specyfike poszczegdlnych portéw. Brak tego aktu prawnego utrudni¢ moze prowa-
dzenie ustug pilotowych.

5.2.14. Podzial wynagrodzenia za ratownictwo (art. 249 § 2 k.m.)

Brak odpowiedniego rozporzadzenia. Obecnie art. 244 k.m. reguluje wyczer-
pujaco zasady - podzialu wynagrodzenia za ratownictwo. Niewatpliwie z dniem
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5 czerwca 2002 r. traci moc zarzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 18 kwietnia 1964 r.
w sprawie podzialu wynagrodzenia za ratownictwo pomiedzy czlonkéw zatogi
statkéw (Mon. Pol., Nr 33, poz. 146). Problematyczne staje sie w tym kontekscie
rozstrzyganie ewentualnych sporéw zwiazanych z podzialem wynagrodzenia za
ratownictwo przez izby morskie. Konieczne jest natomiast wydanie rozporzadzenia
okreslajacego zasady podzialu wynagrodzenia za ratownictwo dla jednostek
plywajacych Marynarki Wojennej, Strazy Granicznej i Policji.

5.2.15. Dyspaszerzy (art. 255 § 4 k.m.)

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 23 lutego
1993 r. w sprawie powolywania dyspaszeréw oraz postepowania dyspaszerskiego
(Dz.U., Nr 23, poz. 124). Kodeks morski z 2001 r. nie wprowadzit zadnych zmian
w zakresie regulacji awarii wspdlnej. Rozporzadzenie jest zgodne z nowymi prze-
pisami i zachowuje swojag moc obowiazujacg do dnia 5 czerwca 2004 r. lub
do momentu uchylenia przez nowe rozporzadzenie.

5.2.16. Zderzenie statkéw (art. 264 § 3 k.m.)

Brak rozporzadzenia. W dawnym k.m. upowaznienie byto zbyt rozbudowane,
taczac norm¢ merytoryczng z delegacja ustawowa. W nowym k.m. delegacja
poprawniejsza formalnie, lecz budzaca watpliwosci merytoryczne, o ktérych byta
mowa w ramach prezentacji zmian w kodyfikacji. Dotychczas problematyke te
regulowalo zarzadzenie Ministrow Obrony Narodowej i. Spraw Wewnetrznych
z dnia 12 grudnia 1963 r. w sprawie podawania przez jednostki ptywajace Marynarki
Wojennej, organéw ochrony granic i Milicji Obywatelskiej danych dotyczacych
tych jednostek po zderzeniu na morzu lub wodach $rédladowych ze statkami lub
wodnosamolotami (Mon. Pol., Nr 97, poz. 459). Stracifo ono moc obowiazujaca
z dniem 5 czerwca 2002 r. na zasadzie art.3 przepisow wprowadzajacych k.m.

5.2.17. Certyfikaty zabézpieczenia finansowego

Rozporzadzenie Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z 17 czerwca
1992 r. w sprawie warunkow i trybu wydawania lub poS§wiadczania certyfi-
katow ubezpieczenia albo innego zabezpieczenia finansowego odpowiedzial-
nosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami, wzoru
certyfikatu oraz wysokosci pobieranych oplat (Dz.U., Nr 52, poz. 247). Rozporza-
dzenie nie jest w pelni zgodne z trescig nowego k.m., ktéry odsyta do nowej wersji
konwencji CLC z 1992 r. Konwencja za$§ zmodyfikowata m.in. wzor certyfikatu.
Rozporzadzenie stracilo moc obowiazujaca z dniem 5 czerwca 2002 r. na zasadzie
art. 3 przepiséw wprowadzajacych k.m.
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5.2.18. Dokumentacja szkody olejowe;j

Przygotowanie dokumentacji szkody dotychczas regulowalo zarzadzenie
Ministra Transportu i Gospodarki Morskiej z dnia 17 czerwca 1992 r. w sprawie
trybu postgpowania organéw administracji morskiej w zakresie przygotowania
dokumentacji szkody uzasadniajacej odpowiedzialno$¢ Miedzynarodowego Fun-
duszu Odszkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami (Mon.
Pol., Nr 20, poz. 156). Komisja Kodyfikacyjna uznata to upowaznienie za zbedne,
dlatego wspomniane zarzadzenie stracilo moc obowiazujaca z dniem 5 czerwca
2002 r. na zasadzie art. 3 przepiséw wprowadzajacych k.m.

5.2.19. Ustalenie wlasciciela mienia wydobytego z morza
(art. 288 § 3 k.m.)

Rozporzadzenie Ministra Zeglugi z dnia 31 sierpnia 1962 r. w sprawie trybu
ustalania wlasciciela mienia wydobytego z morza (Dz.U., Nr 55, poz. 279). Mimo
zmian w przepisach o wydobywaniu mienia z morza, rozporzadzenie nie jest
sprzeczne z nowym k.m. i zachowuje swoja moc obowiazujaca do dnia 5 czerwca
2004 r. lub do momentu uchylenia przez nowe rozporzadzenie.

5.2.20. Sposéb postgpowania z mieniem wydobytym z morza
(art. 291 k.m.)

Rozporzadzenie Ministra Sprawiedliwosci z dnia 29 kwietnia 1963 r.
W sprawie postgpowania z mieniem wydobytym z morza (Dz.U., Nr 34, poz. 198,
21971 r.,, Nr 17, poz. 175). Dodanie w art. 291 nowego k.m. stéw ,,z zastosowaniem
przepisow Kodeksu postgpowania cywilnego” czyni ze specyficznego postepo-
wania administracyjnego, utrwalonego 40-letnia tradycja, odmiang egzekucji
sadowej. Z przepisow k.p.c., ktére moglyby mieé tu zastosowanie, w gre wchodza
art. 864-879 k.p.c. Wydaje si¢, ze musiatby prowadzi¢ to postgpowanie wytacznie
komornik, gdyz cata procedura sprzedazy z k.p.c. jest traktowana jako ,,czynnos¢
komornicza”. Zreszta delegacja méwi o stosowaniu przepiséw k.p.c. wprost, a nie
odpowiednio. Przypomnie¢ trzeba, ze mienie wydobyte z morza jest bardzo czesto
malej wartosci. Jego wartos¢ czgsto nie wystarczytaby na koszty postepowania
komorniczego. W ogdle postgpowanie z mieniem wydobytym z morza byto dotych-
czas specyficzne i nie mialo wiele wspélnego z egzekucja. Raczej podobienstw
mozna bylo szuka¢ w przepisach dotyczacych rzeczy znalezionych. Nietatwo
bedzie sformutowaé niezbedne, nowe rozporzadzenie, gdyz nie wydaje si¢ mozliwe
w tym przypadku stosowanie wprost ktéregos z trybow postgpowania cywilnego.
Rozporzadzenie z 1963 r. stracilo moc obowiazujacg z dniem 5 czerwca 2002 r.
na zasadzie art. 3 przepiséw wprowadzajacych k.m.
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THE MARITIME CODE 2001

(Summary)

This essay is a general discussion of the most important changes in Polish
maritime civil law introduced by the Maritime Code of 19 September 2001. The new
Code has been in force since 5 June 2002.

The author discusses the scope of the modifications contained in the new Code
in relation to the previous Code of 1961. In consideration of the fact that
the majority of norms of former maritime law have remained in force under the new
Code, the author defines the new legislation as a recodification, rather than
a wholly new legal act. He emphasizes and discusses in detail the good points
of the new systematization of the maritime Code.

In his discussion of particular regulations of the new legislation the author
points to a series of dubious or, indeed, mistaken solutions. An example of such is,
perhaps, the introduction of a new institution — the Polish Yacht Register.

The most important changes in maritime law include the modification of
the system of realizing the mortgage of ships. Mainly modelled on British law,
the modified system attempts to avoid difficulties stemming from the realization
of a mortgage in the course of the execution of a court judgement. It introduces
the possibility of seizure of a ship covered by a mortgage and even its sale by
the mortgager.

The final part of the essay is a list of executive acts added to the Maritime Code
that should be swiftly published. The author makes a selection of these instruments,
indicating the sequence of their introduction.



