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DOROTA LOST-SIEMINSKA

ZASADY PRAWNE RATOWNICTWA MORSKIEGO W SWIETLE
KONWENCIJI LONDYNSKIEJ Z 1989 ROKU

Morze od stuleci jest najpopularniejsza droga transportu, takze obecnie, pomimo
burzliwego rozwoju innych $rodkéw komunikacyjnych, nadal jest najbardziej do-
godna i najtansza droga przemieszczania towaréw. Wraz z postepujacym rozwojem
cywilizacyjnym po morzach ioceanach zaczely ptywaé coraz to nowocze$niejsze
1 wigksze statki: masowce, drobnicowce, zbiornikowce. Uprawianie intensywne;j ze-
glugi na obszarach morskich wiaze si¢ z grozba wystapienia wypadkow i katastrof
stanowiacych zagrozenie dla zycia ludzkiego, mienia o bardzo duzej wartosci, a tak-
ze Srodowiska morskiego. Katastrofy takich tankowcow, jak ,,Torrey Canyon” czy
»Amoco Cadiz”, unaocznily catlemu $wiatu, jak rozlegle i trwale moga by¢ skutki
wydostania sig¢ do wody morskiej wielu tysigcy ton ropy naftowej lub innej niebez-
piecznej substancji. W takich sytuacjach duze znaczenie ma sposob przeprowadze-
nia akcji ratowniczej, ktorej celem jest uratowanie z zagrozenia zycia ludzkiego, stat-
ku i znajdujacego si¢ na nim mienia, a takze Srodowiska morskiego. Przez wiele lat
ten ostatni problem w ogdle nie wystgpowat, gdyz droga morska nie transportowano
substancji zagrazajacych w znacznym stopniu $srodowisku. Dlatego tez pierwsza Mig-
dzynarodowa konwencja o ujednostajnieniu niektorych przepisow dotyczacych nie-
sienia pomocy i ratownictwa morskiego, podpisana w Brukseli w 1910 r. nie regulu-
je tego problemu'. Jednakze czas pokazal, ze konieczne jest dostosowanie ustawo-
dawstwa do potrzeb postgpujacego rozwoju, pociagajacego za sobg zagrozenia dla
srodowiska?. W drugiej potowie XX w. okazalo sie, ze obowiazujaca konwencja nie
wystarcza, aby skutecznie chroni¢ srodowisko, a problemu tego nie mozna rozwia-
za¢ na marginesie czy przy okazji ratowania mienia®. W wyniku dtugoletnich prac na
forum migdzynarodowym doszto w dniu 28 kwietnia 1989 r. w Londynie do podpi-
sania nowej Migdzynarodowej konwencji o ratownictwie morskim zwanej SALVA-

' Dz. U. 1938, nr 101, poz. 672 i 673. Na $wiecie konwencja ta weszla w Zycie 1 marca 1913 r.,
natomiast Polskg, wobec nieistnienia pafistwa polskiego w chwili wejscia w zycie konwencji, wiaze
od 15 pazdziernika 1921 r.

2 Wielkie zbiomikowce przewozace tysiace ton ropy naftowej zaczgly pojawiaé sig na morzach
i oceanach w polowie naszego stulecia, niosac za sobg zagrozenie dla srodowiska morskiego i wy-
brzezy. Stad tez zrodzila sig potrzeba ochrony $rodowiska morskiego. Szerzej patrz: W. A d a m-
c z ak, Instytucja ratownictwa morskiego we wspélczesnych stosunkach zeglugowych, ,,Uniwersy-
tet Gdanski — Zeszyty Naukowe. Rozprawy i monografie”, 1981, s. 96.

3W. A d am c zak, Nowy przedmiot ratownictwa morskiego — Srodowisko naturalne, , Prawo
Morskie”, t. IX, 1995, s. 167.
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GE ’89°. Konwencja ta weszta w zycie w dniu 14 lipca 1996 1. Do dzi$ Polska jej nie
ratyfikowata. Konieczne jest wigc przedstawienie drogi prowadzacej do wypracowa-
nia tej konwencji, jej glownych zalozen oraz podjecie proby odpowiedzi na pytanie,
czy Polska powinna ja ratyfikowac.

KONWENCJA BRUKSELSKA Z 1910 ROKU

Aktualnie obowiazujacym aktem prawnym w Polsce w zakresie ratownictwa mor-
skiego jest Kodeks morski’, ktorego przepisy sa dostosowane do ratyfikowanej przez
nasz kraj konwencji z 1910 . Dla $rodowiska morskiego konwencja ta ma znaczenie
o tyle, Ze akcja ratownicza z powodzeniem przeprowadzona zaréwno co do statku, jak
1 co do tadunku posrednio chroni takze $srodowisko morskie®. Jednakze nie zawsze urato-
wanie statku jest jednoznaczne z uniknigciem katastrofy ekologiczne;j’.

Aby jednak w petni zrozumie¢ omawiane zagadnienie, nalezy blizej zdefiniowa¢ samo
pojecie ratownictwa morskiego. W migdzynarodowej praktyce zeglugowej za ratownic-
two morskie uwaza si¢ ustugi zmierzajace do uratowania z niebezpieczenstwa morskiego
statku i znajdujacych si¢ na nim przedmiotow?. Konwencja brukselska natomiast definiu-
Je ratownictwo posrednio stanowiac, Ze jest to $wiadczenie ustug ratowniczych w zamian
za wynagrodzenie nalezne w przypadku pomyslnego rezultatu udzielonej pomocy’.

Konwencja brukselska reguluje przede wszystkim zagadnienie ratowania zycia na
morzu. Wprowadza ona obowiazek niesienia pomocy osobom znajdujacym si¢ w nie-
bezpieczenstwie na morzu oraz postanawia, ze osoby uratowane nie s zobowiazane do
zaplaty jakiegokolwiek wynagrodzenia. Konwencja naklada na kapitanow wszystkich
statkdw obowiazek niesienia pomocy wszystkim, takze nieprzyjaciotom. Zyciu osoby
ratowanej musi grozi¢ niebezpieczenstwo!?. Nalezy dodaé, ze powstanie obowiazku

41.B. W o oder, The New Salvage Convention: A Shipowner s Prospective, ,,Journal of Mari-
time Law and Commerce”, Vol. 21, No. 1, January 1990, s. 82.

5 Ustawa 1.12.1961 r. Kodeks morski. Tekst jednolity: Dz. U. 1986, nr 22, poz. 112; zm. Dz. U.
1989, nr 35, poz. 192; Dz. U. 1991, nr 16, poz. 73.

SW. A d am c z ak, Instytucja ratownictwa morskiego..., s. 97.

7 Wrecz przeciwnie. Na morzu dosé czeste sa sytuacje, w ktdrych istnieje koniecznosé zniszeze-
nia statku wraz z lfadunkiem, aby unikna¢ katastrofy ekologicznej. G. B ri c e, Maritime law salva-
ge, London 1983, s. 154.

8A.Sottys, J. Eopuski, Zasady prawne ratownictwa morskiego, Gdafisk 1951, s. 15.

2 W doktrynie i orzecznictwie istnieja takze inne poglady na instytucje ratownictwa morskiego.
Podejmowane sa proby rozszerzenia wyzej podanej definicji ratownictwa morskiego. G. Brice,
op. cit., s. 145, podaje, ze zapobiezenie sytuacji, w ktorej jakas jednostka mogtaby spowodowac
zapobiezenie uszkodzen innych jednostek, co mogloby stanowi¢ wystarczajaca podstawg do rosz-
czen, jest samo w sobie ustuga ratownicza.

19 Osoba znajdujaca sig za burta statku w todzi ratunkowej lub na tratwie jest w rozumieniu tych
przepisow osoba w niebezpieczenstwie. Wystapienie na statku epidemii, ktora nie jest zagrozeniem
dla samego statku, lecz dla jego zalogi, takze stanowi niebezpieczenstwo na morzu. W doktrynie
utrwalil sig poglad, ze niebezpieczefistwem jest sytuacja zagrazajaca utrata lub uszkodzeniem statku
1 znajdujacego si¢ na nim mienia, ktérej nie mozna zmieni¢ bez pomocy z zewnatrz. Niebezpieczen-
stwo moze mie¢ swoje zrodlo w sitach przyrody, braku kwalifikacji zatogi statku, zawodnosci ma-
szyn, wlasciwosciach tadunku itp. . Mty n ar ¢ z y k, Prawo morskie, Gdansk 1997, s. 237-238.
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ratowania zycia nie jest uzaleznione od tego, czy statek takze znajduje si¢ w niebezpie-
czefistwie. Kapitan statku jest zobowiazany do niesienia pomocy, mimo ze moze to
narazi¢ na stratg lub uszczerbek tadunek, jaki przewozi''. Jedynie narazenie calego
statku lub zalogi na powazne niebezpieczenstwo moze powstrzymac kapitana od udzie-
lenia pomocy. Wazne jest, ze decyzja o podjeciu udzielenia pomocy zalezy od subiek-
tywnej oceny kapitana, co powoduje liczne trudno$ci w egzekwowaniu tego obowiaz-
ku. W razie watpliwosci kapitan musi wykazac, ze np. warunki atmosferyczne nie po-
zwolity mu na przeprowadzenie akcji, przy czym domniemywac nalezy dziatanie kapi-
tana w dobrej wierze'2. Wszelkie koszty i straty, jakie ponidst ratujacy w celu uratowa-
nia zycia ludzkiego, takze nie sa mu zwracane'.

Jednak przede wszystkim Konwencja brukselska z 1910 r. zajmuje sie ujednoli-
ceniem zasad dotyczacych przyznawania wynagrodzenia za ratowanie mienia'. Pod-
stawowgq reguta wprowadzona przez ten akt prawny jest zasada no cure — no pay,
czyli bez uratowania nie ma wynagrodzenia, ktéra w ratownictwie morskim obowia-
zuje do dzi$. Zaklada ona, ze wynagrodzenie za udzielona potrzebujacym pomoc
nalezy sig ratujacemu tylko wowczas, gdy akcja dala pozytywny rezultat, czyli zostat
uratowany statek lub tadunek. W przypadku, gdy ratujacy ponidst koszty zwiazane
z akcja, ktora jednak nie powiodta sig, gdyz statek np. zatonat, zadne wynagrodzenie
ani nawet zwrot kosztow nie naleza sig ratujacemu. Wysoko$¢é wynagrodzenia deter-
minuja wyliczone w konwencji elementy'®. Stanowia one podstawe wymiaru wyna-
grodzenia przez sg¢dziego's, ktory rozstrzyga spor pomiedzy ratujacym a ratowanym.
Wymienione s3 takze kategorie osob, ktore pomimo sprawnie i efektywnie przepro-
wadzonej akcji ratowniczej pozbawione sa prawa do wynagrodzenia'’. Tworcy kon-
wengcji wzieli pod uwagg fakt, ze umowa o ratownictwo z reguly zawierana jest w wa-

1 Blizej na ten temat: E. Jabto f s ki, Sytuacja prawna kapitana statku w swietle regulaminu
i instrukcji pracy TGM 2/88; L. P 1 e w i 11 s k i, Niektore obowiqzki kapitana statku w aspekcie
bezpieczenstwa zeglugi. Materialy z konferencji naukowej, Szczecin 1987;J. L opuski, W kwestii
odpowiedzialnosci i obowiqzkow kapitana statku, TGM 10/66.

12 Kazda niemal rozprawa toczaca si¢ przed izbami morskimi w sprawie o nieudzielenie pomo-
cy osobom znajdujacym si¢ na morzu w niebezpieczenstwie sprowadza sie do przeprowadzenia
dowodu, czy istniejace w chwili wypadku warunki pozwalaly, czy tez nie na przeprowadzenie akcji
bez narazania zalogi i pasazerow na powazne niebezpieczenstwo. J. Puc h als k i, Obowigzek
ratowana zycia na morzu — wymag prawa czy etyki? ,,Prawo i Orzecznictwo Morskie”, 6(57), Gdy-
nia 1987, s. 10.

13 Art. 9 konwencji. Ratujacy moze jednakze otrzymaé pewna rekompensatg swoich naktadéw
poniesionych w zwiazku z przeprowadzeniem akcji ratowniczej, w trakcie ktérej uratowat zycie ludz-
Kie. Ratowanie zycia prowadzi bowiem do podwyzszeniu wynagrodzenia naleznego za rébwnocze-
sne uratowanie mienia. A. Sottys,J.Lopuski,op. cit, s. 33.

' W. A dam c zak, Unifikacja zasad prawnych ratownictwa morskiego w skali miedzynarodo-
wej, ,,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Gdanskiego”, t. I, 1986, s. 26.

15 Art. 8 konwencji.

16 We francuskiej wersji jezykowej konwencji uzyto sformutowania: ,,La remuneration est fixee
par le judge...”, stad tez w polskiej wersji, ktora jest jej wiernym thumaczeniem, mowi sie, ze: ,,Sedzia
ustala wynagrodzenie...”, przez co rozumie si¢, Ze wynagrodzenie ustalane jest przez sad lub arbitraz.

'7 Art. 5 omawianej konwencji. Szczegétowo zagadnienie to omawia: A. Sottys, J. Lopus-
k1, op. cit., s. 30.
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runkach grozacego ratowanemu niebezpieczenstwa, co powoduje mozliwo$¢ wyko-
rzystania przez ratownika przymusowej sytuacji drugiej strony'®. Tak wiec, aby za-
chowa¢ rownowagg pomigdzy interesami ratujacego i ratowanego, konwencja przyj-
muje zasadg, ze zawarta umowa'’ moze zosta¢ na zadanie jednej ze stron uchylona
lub zmieniona przez sgdziego, jezeli uzna on, ze jej warunki nie sa stuszne?. Taki
zapis w konwencji dostosowany jest do szczegélnych warunkow, jakie panujg na
morzu, 1 ma na celu ulatwienie rozwigzywania trudnych sytuacji, do ktérych docho-
dzi w trakcie uprawiania zeglugi. Ponadto Konwencja brukselska z 1910 r. reguluje
wiele innych zagadnien. Stanowi, kto i w jakich okolicznosciach pozbawiony jest
wynagrodzenia za ratownictwo i na jakich zasadach opiera si¢ podzial wynagrodze-
nia pomigdzy kilku ratujacych oraz armatora i zatlogg. Konwencja reguluje prawo
zastawu ratujacego na uratowanym mieniu, a takze przedawnienie roszczen za ra-
townictwo. Polski kodeks morski zawiera przepisy tej konwencji i w naszym pan-
stwie obowiazuje ona do dzis.

Stan prawny istniejacy w Polsce pod rzadami obecnego kodeksu morskiego nie
chroni intereséw $rodowiska morskiego. Aktualne przepisy na pierwszym miejscu
stawiaja obowiazek ratowania zycia ludzkiego, ktory nie podlega dyskusji i wynika
z ogblnoludzkiego obowiazku niesienia pomocy ludziom znajdujacym si¢ w niebez-
pieczenstwie na morzu®'. Nastepnie przepisy zachecaja ratujacego do podjecia wysit-
kow w celu uratowania mienia, poniewaz przewidziane jest za to wynagrodzenie, na
ktorego wysokos$¢ skladaja si¢ wymienione w kodeksie elementy??. Hotdujac zasa-
dzie — bez uratowania nie ma wynagrodzenia — przepisy kodeksu morskiego stano-
wig antybodziec do przeprowadzania akcji ratowniczych majacych na celu uratowa-
nie $rodowiska morskiego®, jako ze ratujacy przeprowadza akcje jedynie z mysla
o uratowaniu statku 1 mienia na nim si¢ znajdujacego, bez wzgledu na konsekwencje,
jakie moze takie dzialanie pociagna¢ dla srodowiska morskiego. Czasami bowiem

BW. A d am ¢ z ak, Instytucja ratownictwa morskiego..., s. 69.

19 Umowa o ratownictwo morskie nie jest zdefiniowana ani w ustawodawstwie migdzynarodo-
wym, ani w naszym prawie wewngtrznym. W literaturze natomiast jest ona okreslana jako umowa,
w ktorej ratownicy podejmuja si¢ prowadzenia akcji ratowniczej w zamian za wynagrodzenie, do
ktorego zaplacenia zobowiazuja sig ci, ktérych mienie jest ratowane. Jednakze charakter prawny tej
umowy jest sporny. Umowa ta jest zblizona do umowy o dzielo, ale ma takze cechy umowy zlecenia.
Patrz: W. A d a m ¢ z a k, Charakter prawny umowy o ratownictwo morskie, ,,Technika i Gospodar-
ka Morska” 1968, nr 10, s. 459; S. M a t y s i k, Ze studiow nad umowq ratownictwa morskiego,
Miscellanea Iuridica”, Warszawa 1961, s. 77.

20 Art. 7 omawianej konwencji.

21 §zeroko na temat problemow prawnych i moralnych zwiazanych z ratowaniem zycia na mo-
rzupatrz: J.Puchalski, op. cit., s. 9-16.

22 Czasami wynagrodzenie to moze by¢ dla ratujacego bardzo korzystne. O korzystnym wyna-
grodzeniu mozemy moéwi¢ w szczegolnoéci, gdy akcjg ratownicza przeprowadza statek nie wyspe-
cjalizowany do takich zadan, ktory przypadkowo znalazt si¢ w poblizu statku potrzebujacego po-
mocy. Niejednokrotnie bez wigkszych wysitkow i bez narazenia na niebezpieczefistwo wiasnego
fadunku i zalogi jest on w stanie doprowadzi¢ do wyeliminowania niebezpieczefistwa, co w konse-
kwencji uprawnia go do wysokiego wynagrodzenia.

BW. Adamczak, Nowy przedmiot..., s. 165.
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sytuacja wymaga poswigcenia fadunku lub statku, aby zapobiec katastrofie ekolo-
gicznej. Jednakze ratujacy nie jest zainteresowany podejmowaniem dziatan zmierza-
jacych do zapobiezenia zanieczyszczeniu srodowiska, gdyz w przypadku zatonigcia
statku wraz z tadunkiem nie nalezy mu si¢ Zzadne wynagrodzenie, a kazda akcja zwia-
zana jest z ponoszeniem ogromnych kosztow, na ktdrych zwrot ratujacy rOwniez nie
moze liczy¢. Zgodnie z obowiazujacym u nas kodeksem morskim ratujacy pozba-
wiony jest bodzca do przeprowadzania akcji z korzysScia dla srodowiska morskiego.
Konieczne jest wigc wprowadzenie takich zmian, ktore dla potencjalnych ratujacych
stanowityby bodziec do podejmowania dziatan na rzecz ochrony morza przed zanie-
czyszczeniem.

MIEDZYNARODOWE AKTY PRAWNE DOTYCZACE
RATOWNICTWA MORSKIEGO WYDANE PO ROKU 1910

Konwencja brukselska z 1910 r. zapoczatkowata proces regulacji problemow
zwigzanych z ratownictwem morskim w ustawodawstwie migdzynarodowym. Po jej
podpisaniu okazalo sig, Ze ,,ujednostajnienie niektorych przepiséw dotyczacych nie-
sienia pomocy i ratownictwa morskiego” jest niewystarczajace i wymaga uzupelnien.
Odczuwano potrzebg uregulowania kwestii ratownictwa samolotow. W 1938 r. zo-
stala podpisana konwencja dotyczaca wylacznie ratowania samolotoéw i przez samo-
loty na morzu?. Szczegodlnie duzo sporow budzit art. 14 konwencji z 1910 r. mowia-
cy o niestosowaniu jej przepisow do okregtdéw wojennych i statkdw przeznaczonych
wylacznie do stuzby publicznej?. W konsekwencji podczas sesji Konferencji Dyplo-
matycznej Prawa Morskiego, ktora odbyta sie w dniu 27 maja 1967 r. w Brukseli,
podpisano protokét zmieniajacy art. 14%¢. Na mocy tego protokotu rozciagnieto obo-
wiazywanie konwencji takze na okrety wojenne, statki panstwowe lub eksploatowa-
ne przez panstwo lub osobe prawa publicznego?.

Liczne problemy pojawiaty sig takze w zwiazku z coraz czesciej wystepujacymi
na morzu urzadzeniami nie bedacymi statkami (np. wieze wiertnicze, platformy), co
do ktorych takze istniata potrzeba przeprowadzania akcji ratowniczych w przypadku
wystapienia zagrozenia. Problem ten zostal uregulowany w ustawodawstwach we-
wnetrznych poszczegolnych panstw?,

Powaznym problemem, w szczegolnosci dla panstw nadbrzeznych, okazaly sie
katastrofy zbiornikowcéw, ktore nie wzywaly pomocy i odmoéwity ratujacym mozli-
wosci przeprowadzenia akcji®®. Pafistwa, ktorych wybrzeza zagrozone byly przez

24 Konwencja ta nie uzyskala jednak wymaganej liczby ratyfikacji i nie weszta w zycie. W. A d am-
c zak, Neue seerechtliche Probleme der Rettung aus Seenot im Zusammenhang mit dem Schutz der
Meeresumwelt, ,,Wissenschaftlich-technische Revolution, Schiffssicherheit und maritimer Umwelt-
schutz im internationalen Seerecht”, Rostock 1979, s. 111.

B W. A damczak, Instytucja ratownictwa morskiego..., s.78.

26 Protokot ten wszedt w zycie 15 wrzesnia 1977 1.

27 Szerzej na temat protokole patrz: W. Adamczak, op. cit., 5.162.

BWAdamczak,op. cit.,s. 94.

% Taka sytuacja wystapita w przypadku katastrofy statku ,,Amoco Cadiz”.
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wyciekajaca ze statku rope, nie dysponowaty zadnymi instrumentami prawnymi, kt6-
re pozwolityby na przeprowadzenie przymusowej akcji zapobiegajacej skazeniu sro-
dowiska morskiego i wybrzezy. Dlatego tez w dniu 29 wrzesnia 1969 r. podpisano
Migdzynarodowa konwencj¢ o interwencji na morzu peinym*®. Nastepnie w dniu
2 listopada 1973 r. uzupetniono ja protokotem dotyczacym interwencji w przypadku
zanieczyszczenia substancjami innymi niz oleje.

Konwencja z 1910 r. nie regulowatla takze obowiazku reagowania statkdéw na
meldunki o niebezpieczenstwie. Najobszerniej obowiazek ten reguluje obecnie Mig-
dzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie zycia na morzu z 1974 r. (SOLAS 74)%!.
Naklada ona na kapitanow statkow obowiazek udzielenia pomocy statkowi w razie
odebrania od niego sygnatu, ze statek 6w znajduje si¢ w niebezpieczenstwie®?, Na-
stgpnie na konferencji w Hamburgu w 1979 r. podpisana zostala Konwencja o po-
szukiwaniu i ratownictwie morskim**. Konwencja ta przewiduje powotanie w pan-
stwach, ktore sa jgj stronami, krajowych morskich stuzb poszukiwania i ratowania
oraz ustalenie rejonéw poszukiwan. Stuzby te powinny by¢ zdolne do bezzwloczne-
go reagowania na sygnaly wzywania pomocy**. Wyzej wymienione akty prawne na-
leza do najwazniejszych z punktu widzenia ratownictwa morskiego*.

30 Konwencja ta przewiduje, Ze jej strony moga zastosowacé takie $rodki na morzu pelnym, jakie sg
konieczne dla zapobiezenia, ztagodzenia lub usunigcia powaznego i bezposredniego niebezpieczen-
stwa grozacego ich wybrzezom lub zwiazanym z nimi interesom na skutek zanieczyszczenia morza
olejami w nastgpstwie wypadku albo dziatan zwiazanych z takim wypadkiem, co do ktorych mozna
rozsadnie przewidzie¢, ze spowoduje znaczne szkodliwe skutki. Polska ratyfikowala t¢ konwencjg
oraz tekst protokotu — Dz. U. 1976, nr 35, poz. 207. Blizej na ten temat patrz: W.Adamczak, op.
cit., s. 155.

31Dz, U. 1984, nr 61, por. 318. Patrz takze: B.Prusinkie wic z, Wspétdzialanie Ratowni-
czego Osrodka Koordynacyjnego z niosqcymi pomoc na morzu statkami handlowymi, w Swietle
konwencji miedzynarodowych, ,,Prawo i Orzecznictwo Morskie” 6(57), Gdynia 1987, s 17.

32 Konwencja SOLAS 1974 wprowadzita takze instytucje poszukiwania i ratowania, ktora pole-
ga na nalozeniu na panstwa-strony konwencji obowiazku zorganizowania dozorowania wybrzeza
i ratowania osOb znajdujacych sie w niebezpieczenstwie na morzu przy jego brzegach. Jab t o n-
s k a - B o n ¢ a, Poszukiwania i ratownictwo w swietle konwencji SOLAS—Z4 i SAR-79, , Prawo
i Orzecznictwo Morskie” 1(52), Gdynia 1986, s. 27.

33 Konwencja ta weszta w Zycie w dniu 22 czerwca 1985 r.

¥Jablonska-Bonca,op. ci,s. 29.

35 W kontekscie ratownictwa ekologicznego mozna takze wspomnie¢ migdzynarodowa kon-
wencje o wspolpracy, gotowosci i zwalczaniu zanieczyszczen olejowych, podpisana w Londynie
w 1990 r. Byta ona owocem prac podjgtych w wyniku nastgpstw katastrofy ekologicznej spowodo-
wanej rozlewem ropy ze zbiornikowca ,,Exxon Valdez”. Zaklada ona obligatoryjna organizacjg lo-
kalnych koncentracji sit i srodkéw na obszarach rozlewu olejow celem zmniejszenia szkdd ekolo-
gicznych. Blizej: E. Jab t o i s k i, Zasady wspolpracy, gotowosci i zwalczania zanieczyszczen na
morzu. Nowa Miedzynarodowa konwencja OPRC 1990, ,,Prawo 1 Orzecznictwo Morskie” 23-24
(74-75), s 7. Nalezy podkresli¢, ze wraz z pojawieniem si¢ problemu zanieczyszczenia morza wy-
pracowano wiele innych aktéw prawnych podejmujacych probg rozwiazania tego problemu. Do
najwazniejszych nalezg konwencje tworzace rezim odpowiedzialnosci odszkodowawczej za zanie-
czyszczenie morza, czyli konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej z 1969 r. i konwencja o utwo-
rzeniu Miedzynarodowego Funduszu Odszkodowan za Szkody Olejowe z 1971 r. Jednak konwen-
cje te nie wigza si¢ bezposrednio z problemem ratownictwa morskiego.
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Nadal jednak wyraznie odczuwalna byta luka zwiazana z brakiem uregulowania
w umowach miedzynarodowych problemu ratownictwa srodowiska morskiego. Kon-
wencja brukselska z 1910 r. nie wystarczala, aby skutecznie chroni¢ srodowisko, a inne
akty prawne takze nie dotyczyly bezposrednio tego problemu. Dlatego tez w 1979 r.
Migdzynarodowy Komitet Morski powotat podkomitet dla opracowania nowej kon-
wencji o ratownictwie morskim, ktorej postanowienia zachgcac beda do podejmowa-
nia wysitkow na rzecz ochrony §rodowiska morskiego. Owocem prac podkomitetu
byt projekt nowej konwencji, ktory zostat przedstawiony na konferencji w Montrealu
w 1981 r.3¢ Najwazniejsza nowoscia przewidziang przez ten projekt byto uwzgled-
nienie umiejgtnosci i wysitkow ratujacego, podjgtych w celu zapobiezenia szkodzie
w Srodowisku lub jej zmniejszenia przy wymiarze wynagrodzenia za ratownictwo®’.
Bodzcem, ktory ma zachgci¢ ratujacego do przeprowadzania ryzykownych akcji w sto-
sunku do statku grozacego zanieczyszczeniem Srodowiska, jest przyznanie specjal-
nego wynagrodzenia (special compensation), w przypadku gdyby ratujacy nie nabyt
prawa do wynagrodzenia na zasadach ogoélnych. Na jego wysokos¢, zgodnie z pro-
jektem, sklada si¢ zwrot kosztow, jakie poniost ratujacy w wyniku przeprowadzonej
akcji, oraz podwyzszenie tej kwoty nawet do podwdjnej wysokosci kosztow w przy-
padku, gdy akcja spowodowata zapobiezenie lub zmniejszenie szkody w Srodowi-
sku’®. Po dalszych pracach na forum Komitetu Prawnego Miedzynarodowej Organi-
zacji Morskiej doszto do podpisania w 1989 r. w Londynie nowej Miedzynarodowej
konwencji o ratownictwie morskim (SALVAGE ’89)*.

GLOWNE ZALOZENIA KONWENCII SALVAGE’89

Tradycyjnie prawo ratownictwa morskiego zajmuje si¢ tylko prawami i obowiaz-
kami ratujacego oraz wlasciciela zagrozonego mienia znajdujacego si¢ na morzu.
Czgste pojawianie si¢ na morzu duzych zbiomikowcow sprawito, Ze wynikiem prze-
prowadzonej akcji ratowniczej zainteresowane sa poszczegOlne rzady i spoleczen-
stwa. Dzigki sprawnym i owocnym dzialaniom ratujacy moze wys$wiadczy¢ ogromna
przystuge, takze ludziom znajdujacym sig na ladzie, szczegélnie w poblizu wybrzezy
morskich. Tysiace ludzi na catym $wiecie utrzymuje sie z gospodarki morskiej lub
tez z turystyki Scisle z morzem powiazanej. Kazda katastrofa zbiornikowca, w wyni-

3%W. A damczak, Nowy przedmiot..., s. 163.

37W projekcie konwencji stwierdza sig, ze ratujacy powinien: ,,[...] use his best endeavors to
prevent or minimize damage to the environment”. Taki sam obowiazek ujety byt w Lloyd’s Open
Form z 1980 r. P. Coul th ard, 4 New Cure for Salvors? — A Comparative Analysis of the LOF
1980 and the CMI Draft Salvage Convention, ,,Journal of Maritime Law and Commerce”, Vol. 14,
No. 1, January 1983, s. 53.

38 Blizej na temat projektu montrealskiego patrz: W. A d a m ¢ z a k, Zalozenia i podstawowe
zasady projektu nowej konwencji o ratownictwie morskim, TGM 7-8/84, s. 351.

39 James B. W 0 o d e r w, The New Salvage Convention: A Shipowner's Perspective, opracowa-
nie Konwencji SALVAGE opisuje w ten sposob: ,,As the Diplomatic Conference convened in Lon-
don, it would have been difficult to imagine a more timely discussion of salvage law. The anticipated
stand — off failed to develop and the long awaited Convention was adopted”.
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ku ktorej do morza wydostaja sig tysigce ton ropy mogacej zanieczyscic takze brzeg
morski, stanowi zagrozenie dla egzystencji nie tylko fauny i flory morskiej, ale takze
wielu ludzi. Brak mozliwosci przewidzenia czasu i miejsca wypadku oznacza, ze
najczesciej katastrofie nie mozna zapobiec. Istnieje jeszcze jeden powazny problem.
Mianowicie wiele panstw nie posiada odpowiedniego wyposazenia, a przede wszyst-
kim wyspecjalizowanych jednostek ratunkowych, ktore moglyby pozwoli¢ na spraw-
ne przeprowadzenie akcji. Do$¢ czgsto dochodzi do sytuacji, w ktdrych nieumiejgtne
wykorzystanie sprzgtu lub chec zapobiezenia zanieczyszczeniom bez odpowiednich
srodkow i wiedzy doprowadza do pogorszenia sytuacji*.

Nowa konwencja o ratownictwie morskim — SALVAGE ’89, odpowiadajac na
potrzeby ochrony srodowiska, reguluje zagadnienie ratowania §rodowiska morskie-
go, a przede wszystkim przyznaje ratujacemu prawo do wynagrodzenia za akcje,
ktora byla prowadzona w celu zapobiezenia lub umniejszenia szkody w srodowi-
sku®'. Jest to zupelnie nowy element, ktérego nie znajdujemy w innych aktach praw-
nych o randze konwencji miedzynarodowej*2. Wynagrodzenie za ustugi ratowni-
cze, ktorych przedmiotem jest srodowisko morskie, jest z punktu widzenia ratuja-
cego kwestia decydujaca o tym, czy akcje w ogoéle nalezy prowadzié. Jak juz wcze-
$niej wspomniano, za kazde uratowanie mienia nalezy si¢ ratujacemu wynagrodze-
nie, ktdre moze by¢ odpowiednio zwigkszone w zalezno$ci od tego, czy wiazato sig
ono takze z uratowaniem zycia ludzkiego. Brak powodzenia akcji ratowniczej po-
zbawia ratujacego prawa do wynagrodzenia. Nie nalezy sie¢ zatem dziwi¢ ratowni-
kom zawodowym, ktorzy do akcji przystepuja po duzym namysle. Ryzyko dla nich
jest bowiem ogromne. Koszty kazdej akcji, zarowno tej, ktora dala rezultat pozy-
tywny, jak i dziatan przeprowadzonych bez powodzenia, sa bardzo duze. Kazdy
btad ratujacego moze zakonczy¢ si¢ dla niego sprawa sadowa, a akcja, ktora nie
data prawa do wynagrodzenia, moze doprowadzi¢ do ruiny finansowej*. Dlatego
tez nowa konwencja przyznajaca ratujacemu prawo do wynagrodzenia za zapobie-

40 Szerzej na temat genezy stworzenia migdzynarodowej konwencji o ratownictwie morskim
z 19891 patrz: G.Brice, op. cit., s. 156-163 1 169.

“'W.Wetterstein, Salvage and the Environment, s. 5.

42 Wezesniej podejmowano proby czesciowego uregulowania tego problemu. Dnia 7 stycznia
1969 r. po glosnej katastrofie statku ,,Torrey Canyon”, w ratowaniu ktorego brali udzial najlepiej
wyposazeni i wyszkoleni ratownicy, grupa najwigkszych firm naftowych podpisata Dobrowolne
Porozumienie Wiascicieli Tankowcow Dotyczace Wierzytelnosci za Zanieczyszczenie Ropa (TO-
VALOP). Nastepnie w dniu 29 listopada 1969 r. w Brukseli podpisano Migdzynarodowa Konwen-
cje 0 Odpowiedzialnosci Cywilnej za Zanieczyszczenie Ropa. Kolejnym aktem bylo podpisane w dniu
14 stycznia 1971 r. Porozumienie Dotyczace Tymczasowego Dodatku do Odpowiedzialnosci Tan-
kowcow za Zanieczyszczenia Ropa (CRISTAL). Jego poprawiona wersja weszta w Zycie 1 czerwca
1978 r. Jednakze te wszystkie akty tylko posrednio dotyczyty ratownictwa morskiego. Ich gtéwnym
celem bylo bowiem uregulowanie kwestii odpowiedzialno$ci cywilnej za zanieczyszczenie srodo-
wiska morskiego ropg naftowa. G. Brice, op. cit., 5.156. Patrz takze: E. G o1 d, Marine Pollution
Liability After Exxon Valdez. The U.S. All — Or — Nothing Lottery, ,,Journal of Maritime Law and
Commerce”, Vol. 22, No. 3, July-October, 1991, s. 431.

BWK.Hastings, Non — tidal Salvage in the United Kingdom: Goring, Goring, Gone,
,Journal of Maritime Law and Commerce”, Vol. 19, No. 4, October, 1988, s. 476.
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zenie badz umniejszenie szkody w srodowisku sprawia, ze istnieje mozliwo$¢ po-
dejmowania szybkich i skutecznych dziatan.

AKCJA RATOWNICZA W UJECIU KONWENCIJI SALVAGE ’89

Zgodnie z art. 1 a) akcja ratownicza oznacza kazda czynnos¢ lub dziatanie pod-
jete dla udzielenia pomocy statkowi lub innemu mieniu znajdujacemu si¢ w nie-
bezpieczenstwie na wodach zeglownych lub jakichkolwiek innych wodach*. Jak
wynika z tej definicji, warunkiem koniecznym zakwalifikowania dziatan prowa-
dzonych przez ratujacego do ratownictwa morskiego jest, by gléwnym przedmio-
tem ratownictwa byl statek lub inne mienie znajdujace si¢ w niebezpieczenstwie.
Z uwagi na wprowadzenie w konwencji nowych uregulowan przyznajacych wyna-
grodzenie za uratowanie Srodowiska powstaje problem, czy kazdg akcj¢ prowadzo-
na w celu ochrony $rodowiska morskiego mozna zaliczy¢ do ratownictwa morskie-
go. Nalezy bowiem pamigtac, ze dziatania podejmowane w trosce o Srodowisko
morskie moga obejmowac zapobieganie zanieczyszczeniom, ograniczanie rozle-
WOW, oczyszczanie morza z zanieczyszczen oraz wiele innych dziatan. Do ratow-
nictwa §rodowiska morskiego w ujgciu konwencji SALVAGE 89 zaliczymy tylko
te akcje, ktore wiazac¢ si¢ bgda z ratowaniem statku. Gdy ratujacy podejmie akcje
w stosunku do tankowca i dzigki jego dziataniom szkoda w $rodowisku zostanie
ograniczona lub uda sig jej unikna¢, wowczas bedzie mozliwos¢ zastosowania re-
gut zawartych w konwencji o ratownictwie morskim. O ile jednak akcja prowadzo-
na bedzie jedynie w celu ochrony morza przed zanieczyszczeniem, a dziatania te
nie bgda zwiazane z ratowaniem statku, wowczas nie mozemy mowic¢ o ratownic-
twie morskim*.

POJECIE ,,SZKODY W SRODOWISKU”

Bardzo wazna nowoscia w konwencji SALVAGE °89 jest definicja szkody w $ro-
dowisku*®. Zgodnie z konwencja szkoda w srodowisku oznacza rzeczywista fizyczna

44 Zakres terytorialny zostal w tej definicji okreslony niezwykle szeroko. Zasady dotyczace ra-
townictwa morskiego zawarte w konwencji mozna bowiem stosowac nie tylko na wodach morskich,
ale takze na wodach $rodladowych. Jednak art. 30 konwencji przewiduje mozliwos¢ zastrzezenia
przez panstwo ratyfikujace, Ze nie bedzie ono stosowato zasad w niej ujetych do ratownictwa udzie-
lonego na wodach srodladowych.

45 W literaturze czgsto uzywane jest pojecie ratownictwo morza czy ratownictwo ekologiczne
(patrz:J.Mtynarczyk,op. cit,s. 237). Powszechnie pod pojgciem ratownictwa ekologicznego
rozumie sig ogo6t dziatan zmierzajacych do ochrony srodowiska. W przypadku ochrony $rodowiska
morskiego, uzywajac pojgcia ,,ratownictwo” musimy pamigtac, Ze jest to instytucja znajdujaca swo-
je uregulowanie w konwencjach i w kodeksie morskim, ktorej zasady zostaty wypracowane kilka-
dziesiat lat temu. Nie kazde dzialanie zmierzajace do ochrony srodowiska bedzie ratownictwem,
a tylko takie, ktore spetnia wymogi konwencyjne i1 kodeksowe.

4 Szkoda w $rodowisku jest zaréwno w literaturze, jak i w praktyce mylona ze szkoda ekolo-
giczna (szkoda spowodowang zanieczyszczeniem); definicja ta zostala stworzona na potrzeby kon-
wencji o odpowiedzialnosci cywilnej za zanieczyszczenie (CLC 1969), ktora przeciez odnosi sig do
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szkodg wyrzadzong ludzkiemu zdrowiu lub zyciu w morzu, zasobom w wodach przy-
brzeznych lub $rédladowych oraz na obszarach do nich przylegtych, spowodowana
przez zanieczyszczenie, skazenie, ogien, eksplozje lub podobne powazne zdarzenie®'.
Definicja ta budzi wiele zastrzezen. Po pierwsze jest ona niejasna i w praktyce moze
powstaé wiele problemow interpretacyjnych. W szczegdlnosci uzycie takich pojec,
jak ,rzeczywista fizyczna szkoda” lub ,,powazne zdarzenie” prowadzi¢ moze do do-
wolnoéci w uznawaniu, co byto szkoda w srodowisku, a co nig nie byto*®. Biorac pod
uwage zamiar tworcow konwencji, jakim byla ochrona srodowiska morskiego, nale-
Zy pamigtac, ze takze ,,mate” czy mniej powazne zdarzenia powoduja zanieczyszcze-
nia i niebezpieczenstwo wystapienia szkody w srodowisku, co powinno znalez¢ od-
zwierciedlenie w definicji.

Problemy interpretacyjne rodzi rowniez uzycie wyrazenia ,,w wodach przybrzez-
nych lub srodladowych oraz na obszarach do nich przylegtych”™®. Artykut 1 d) wpro-
wadza ograniczony zasigg geograficzny, jaki objgty jest terminem ,,szkoda w $rodo-
wisku”. W konsekwencji wody znajdujace si¢ poza obszarem przylegtym do wod
przybrzeznych nie beda objete dzialaniem konwencji. Jezeli na morzu otwartym doj-
dzie do katastrofy statku, ktory stwarza zagrozenie dla srodowiska, i tam prowadzo-
na bedzie akcja ratownicza, to szkoda wyrzadzona przez ten statek nie bedzie ,,szko-
da w srodowisku” w rozumieniu konwencji, dlatego ratujacy w takiej sytuacji nie na-
bgdzie prawa do ,,specjalnego wynagrodzenia™. Takie rozwiazanie budzi szeroka kry-
tyke. Ratujacy, ktory przystgpuje do akcji, powinien mie¢ pewno$¢ co do tego, ze za
swoje ushugi zostanie odpowiednio wynagrodzony. Niejasno sformutowana definicja
moze zniechgcié ratownik6w do podejmowania akcji majacych na celu ochrong $ro-
dowiska morskiego.

odpowiedzialnosci deliktowej i nie ma nic wspodlnego z konwencja o ratownictwie. W konwencji CLC
1969 ,,Pollution Damage” zdefiniowana byta nastgpujaco: ,,[...] loss or damage caused outside the ship
carrying oil by contamination resulting from the escape or discharge of oil from the ship, wherever
such escape or discharge may occur, and inckludes the costs of preventive measures and further loss or
damage caused by preventive measures”. M. Jacobsson, N. Tr otz The definition of pollution
damage in the 1984 Protocols to the 1969 Civil Liability Convention and the 1971 Fund Convention,
,,Journal of Maritime Law and Commerce”, Vol. 17, No. 4, October 1984, s. 469.

47 Podobnie sformutowana byta definicja szkody w $rodowisku w CMI Draft Convention on
Salvage. W obu tych definicjach nie sprecyzowano jednak, co kryje si¢ pod pojeciem ,,rzeczywista
fizyczna szkoda” ani tez nie okre$lono rozmiaréw tej szkody, jakie powoduja, Ze zastosowanie bg-
dzie miata omawiana konwencja. Por.: G. Brice, op. cit., s.180.

48 Komentatorzy pracy przygotowanej przez Miedzynarodowy Komitet Morski wyjasnili, iz de-
finicja ta nie obejmuje szkody konkretnych osob i konkretnych zasobow. Szkoda ta musi mie¢ bar-
dziej powszechna nature, np. dla turystéw, rybakow, zycia morskiego, a takze musi mie¢ charakter
szkody rzeczywistej. W. Wetterstein, op. cit,s. 5.

49 Zgodnie z prawem migdzynarodowym morze dzieli si¢ na takie strefy, jak morskie wody we-
wnetrzne, morze terytorialne, wylaczna strefa ekonomiczna i morze otwarte. Stad nie wiadomo, co
kryje si¢ pod pojgciem ,,obszary przylegte do wod przybrzeznych”.
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STATKI, DO KTORYCH ZASTOSOWANIE MA KONWENCJA SALVAGE ’89

Konwencjg o ratownictwie morskim z 1989 r. stosuje si¢ do statkow*’, jednostek
plywajacych oraz urzadzen zdolnych do zeglugi®'. Z uwagi na znaczny postep tech-
niczny krag przedmiotéw podlegajacych ratownictwu morskiemu stale sie rozszerza.
Konwencji nie stosuje sig do statych lub pltywajacych platform oraz do ruchomych
jednostek wiertniczych, gdy sa one wiaczone w poszukiwanie, eksploatacje lub prze-
twarzanie zasobow mineralnych dna morskiego®.

Okrety wojenne oraz inne statki niehandlowe, ktorych wiascicielem lub armato-
rem jest panstwo 1 ktorym w czasie akcji ratowniczych przystugiwal immunitet, zgod-
nie z powszechnie uznawanymi zasadami prawa miedzynarodowego, rdwniez nie pod-
legaja przepisom nowej konwencji o ratownictwie®. Istnieje jednak mozliwo$¢ od-
miennego uregulowania tej kwestii w prawie wewngtrznym i stosowania konwencji
do okretow wojennych®*,

UMOWY O RATOWNICTWO W SWIETLE KONWENCJI SALVAGE ’89

Zgodnie z postanowieniami konwencji SALVAGE ’89 konwencje te stosuje si¢
do wszystkich akcji ratowniczych, z wyjatkiem zakresu, w jakim umowa postanawia
inaczej w sposdb wyrazny lub dorozumiany>. Umowe o ratownictwo moze zawrze¢
kapitan statku w imieniu armatora. Umowg moga zawrze¢ takze inne osoby, ktore
maja interes w tym, aby statek lub tadunek nie zostal stracony®. Dalej konwencja
stanowi, ze kapitan lub armator statku maja prawo zawierania takich uméw w imie-

50 Zgodnie z Konwencja SALVAGE statkiem jest: ,,[...] any ship or craft, or any structure capa-
ble of navigation”. Mozna to przetlumaczy¢ jako kazdy statek lub jednostke plywajacg oraz kazde
urzadzenie nadajace si¢ do zeglugi.

51 Polski kodeks morski nie reguluje kwestii ratowania innych obiektéw niz statki morskie i po-
chodzace z nich mienie. Jedynie art. 238 § 3 stanowi, Ze wynagrodzenie nalezy sie takze za ratow-
nictwo udzielone na wodach morskich lub §rédladowych przez statek morski statkowi zeglugi $rod-
ladowej lub wodnosamolotowi. Przepis ten stanowi pewne rozszerzenie kregu urzadzen podlegaja-
cych ratownictwu w stosunku do postanowien konwencji brukselskiej z 1910 r., na ktorej sig opiera.

52 Problem ratownictwa platform wiertniczych jest bardzo aktualny. W szczegélnosci na Morzu
Pétnocnym czgsto dochodzi do wypadkow na platformach, jak tez do grozby zatopienia lub znisz-
czenia platformy, ktore pociagaja za soba znaczne zagrozenie dla $rodowiska morskiego. Kwestia ta
wymaga oddzielnej regulacji prawne;j.

33 Jak juz wyzej wspominalam, problem ten uregulowano podobnie w Konwencji brukselskiej
z 1910 r. w art. 14. Wzbudzat on wiele kwestii spornych i zmieniono go protokolem z 1967 r. Jed-
nak w nowej konwencji powrdcono do wersji z r. 1910. Tak wigc protokoét jest obecnie przepisem
martwym.

54 Art. 4 konwencji. Pafistwo w takim przypadku musi powiadomi¢ Sekretarza Generalnego i okre-
$li¢ warunki oraz okolicznosci stosowania konwencji do okrgtoéw wojennych i innych statkéw w shuz-
bie panstwowej. Szerzej patrz: W. A d a m ¢ z a k, Stosowanie zasad prawnych ratownictwa mor-
skiego do okretow wojennych i statkow panstwowych przeznaczonych wylqcznie do stuzby publicz-
nej, ,,Przeglad Stosunkéw Migdzynarodowych” 1982, nr 1-3,s. 15in.

55 Art. 6 konwengji.

56 W prawie anglosaskim jest to tzw. agent of necessity. JB. Wooder, op. cit., s. 86.
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niu wiasciciela mienia znajdujacego sig na statku. Jednak kapitan nie moze zawrzeé
umowy, ktéra zobowigzywataby wiasciciela mienia do zaplaty ratujacemu wynagro-
dzenia przewyzszajacego warto$¢ uratowanych przedmiotow?’.

Artykut 7 konwencji postanawia, ze w dwdch przypadkach umowa o ratownic-
two morskie moze by¢ uniewazniona lub zmieniona. Mianowicie, jezeli umowa taka
zostala zawarta pod wplywem niebezpieczenstwa i jej warunki sa krzywdzace dla
Jjednej ze stron lub gdy wynagrodzenie przewidziane w umowie jest nadmiernie wy-
sokie Iub niskie. Nalezy pamigtac, ze umowy o ratownictwo sa zawierane zawsze
w bardzo specyficznych warunkach. Jedna ze stron tej umowy — ratowany — zawsze
znajduje si¢ w sytuacji przymusowej, gdyz grozi mu niebezpieczenstwo. Fakt ten
czgsto nie pozwala stronom na precyzyjne okreslenie zaréwno stopnia niebezpie-
czenstwa, jak 1 warto$ci ustug, ktore majq by¢ swiadczone. Dlatego nierzadko moze
doj$¢ do nieproporcjonalnego okreslenia wysokosci wynagrodzenia. Ponadto nieuczci-
wy ratujacy moze wykorzysta¢ przymusowe potozenie drugiej strony i zazadaé za-
platy znacznie przewyzszajacej faktyczna wartos¢ udzielonej pomocy. Aby ustrzec
si¢ przed takimi sytuacjami, zarowno konwencja z 1910 r., jak i konwencja SALVA-
GE ’89 przewidujg mozliwos¢ zmiany tresci umowy w zasadzie juz po jej wykona-
niu. Wowczas wynagrodzenie ustalane jest zgodnie z konwencja przez sedziego, ktory
dokonuje zmiany postanowiefi umowy**. Nalezy zauwazy¢, ze czesto dochodzi do
sytuacji, kiedy w trudnych warunkach morskich strony nie sa w stanie zawrze¢ umo-
wy. Jak wyzej wspomniano, przepisy konwencji stosuje si¢ takze do akcji, ktorych
nie poprzedzalo zawarcie umowy.

OBOWIAZKI STRON

Umowa o ratownictwo jest umowa wzajemnie zobowiazujaca®. W konsekwencji
wigc obie strony umowy majg okreslone uprawnienia i odpowiadajace im obowigzki.
Przede wszystkim ratujacy zobowiazany jest wobec armatora statku i wiascicieli mienia
znajdujacego sie w niebezpieczenstwie do podjgcia wszelkich wysitkow w celu nale-
zytego przeprowadzenia akcji®®. Nalezy przez to rozumieé, ze ratownik powinien
dokonywa¢ czynnosci w miar¢ mozliwosci tak, aby nie uszkodzi¢ zarowno ratowa-
nego statku, jak i fadunku®'. Powinien on takze zatroszczy¢ si¢ o odpowiedni sprzet
niezbedny do przeprowadzenia akcji. Punkt B paragrafu 1 artykutu 8 konwencji SA-

57 [bidem., s. 86.

38 Zaznaczy¢ nalezy, ze nie tylko sama wysoko$¢ wynagrodzenia, ale takze inne postanowienia
umowy moga zosta¢ zmienione w drodze postgpowania przed sadem. Przy czym wazne jest, ze
warunki umowy, aby mozna je bylo kwestionowac¢, musza by¢ razaco niestuszne.

59 Zawarcie umowy nie wymaga zachowania zadnej szczeg6lnej formy prawnej. W praktyce powszech-
nie stosowane sa formularze umowne. Do najpopularniejszych formularzy nalezy Lloyd’s Open Form.
W Polsce stosowany jest formularz Polskiego Ratownictwa Okretowego, ktory wzoruje si¢ na LOF.

0 W konwencji uzyto okreslenia best endeavours, ktore komentuje J.B. Wooder, op. cit., s. 90.

6! Nalezy zwroci¢ uwagg na fakt, Ze ratujacy na poczatku najczesciej nie wie, jakiego rodzaju
ladunek znajduje si¢ na zagrozonym statku, a do ratowania niektorych tadunkéw konieczny jest
specjalistyczny sprzet i wiedza.
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LVAGE °89 zawiera nowy element, ktory dotad nie znalazl si¢ w zadnych innych
aktach legislacji migdzynarodowej. Mianowicie ratujacy wykonujac swoje obowiagz-
ki w ratowaniu zycia 1 mienia obowiazany jest takze dolozy¢ nalezytej starannosci
w celu zapobiezenia szkodzie w Srodowisku lub jej zmniejszenia.

Jest to bardzo istotne novum, gdyz nigdy wczesniej nie zobowigzano ratujacego
do przeprowadzania akcji w sposob jak najmniej szkodliwy dla srodowiska lub tez
do ratowania samego $rodowiska. Obowiazek ten wynika z licznych przypadkéw za-
nieczyszczen Srodowiska morskiego, towarzyszacych wypadkom na morzu. Podczas
prowadzenia akcji, majacej na celu uratowanie zbiornikowca z duzym tadunkiem ropy
naftowej, obowiazek zapobiezenia szkodzie w Srodowisku bedzie wysuwal si¢ na
plan pierwszy. Nastgpnie konwencja postanawia, ze w przypadku, gdy okolicznosci
tego wymagaja, ratujacy obowiazany jest do szukania pomocy innych ratujacych.
Moze to okaza¢ sig niekorzystne dla samego ratujacego, gdyz wowczas bedzie mu-
siat podzieli¢ si¢ wynagrodzeniem z innym ratownikiem, jednak niejednokrotnie jest
to niezbgdne do skutecznego przeprowadzenia akcji ratowniczej, szczeg6lnie w przy-
padku, gdy ratujacy nie dysponuje odpowiednim sprzgtem. Ratujacy ma takze obo-
wiazek przyjecia interwencji innych ratujacych, jezeli takiej interwencji zazadat w roz-
sadny sposob armator, kapitan statku lub wiasciciel mienia znajdujacego si¢ na stat-
ku. Gdy jednak okaze si¢, ze zadanie takie bylo nierozsadne, wynagrodzenie ratowni-
ka nie moze dozna¢ uszczerbku. Mimo to armator i kapitan statku zobowiazani sa do
wspolpracy z ratujacym®. Wspolpraca taka moze w szczegoélnosci polegaé na udo-
stepnieniu ratujacemu wszelkich informacji na temat statku i tadunku, ktéry sie na
nim znajduje.

W zwiazku z tym, ze statki przewoza obecnie bardzo rézne rodzaje substancji
niebezpiecznych, caly przebieg akcji ratowniczej moze by¢ zdeterminowany wilasci--
wosciami tadunku. Do przeprowadzania takich akcji potrzeba najczgsciej specjali-
stycznego sprzgtu i odpowiednio wyszkolonej zatogi. Na kapitanie i armatorze takze
ciazy obowiazek dolozenia nalezytej staranno$ci w celu zapobiezenia szkodzie w $ro-
dowisku lub jej zmniejszenia. Oczywiscie do obowiazkéw armatora bedzie nalezato
takze zaptacenie ratujacemu naleznego mu wynagrodzenia za udzielone ustugi, ktore
daly pozytywny rezultat oraz ,,specjalnego wynagrodzenia”, jakiego ratujacy moze
domagac¢ sig za zapobiezenie lub umniejszenie szkody w $rodowisku.

RATOWANIE ZYCIA

Podobnie jak Konwencja brukselska z 1910 konwencja SALVAGE ’89 zawiera
w swoich postanowieniach obowiazek ratowania zycia®. Artykut 10 konwencji sta-
nowi, ze kazdy kapitan jest obowigzany, tak dalece jak moze to uczynié bez narazenia

62 Art. 8, pkt 2.

63 Powtérzenie tego obowiazku wyraZzonego w szeregu innych aktéw prawnych spotkato sie
z szeroka krytyka. Po pierwsze stwierdzono, ze jest to: ,,public law provision in an essentially priva-
te law convention”, a nastgpnie : ,,a duplication of an already existing duty”. Obiekcje budzita takze
formuta art. 16 przewidujaca brak wynagrodzenia za uratowanie zycia w przypadku niepowodzenia
akcji ratowania mienia. J. B. Wooder, op. cit,, s. 88.



114 Dorota Lost-Sicminska

na powazne niebezpieczenstwo swego statku i znajdujacych si¢ na nim osob, nies¢
pomoc kazdej osobie znajdujacej si¢ w niebezpieczenstwie na morzu®. Przepis ten
pozostat w zasadzie w takiej samej formie jak w konwencji z 1910 r. Podmiotem zo-
bowiazanym do niesienia pomocy jest kazdy kapitan statku.

W dalszych postanowieniach konwencja zawiera zobowiazanie panstw-stron kon-
wencji do podjgcia srodkow koniecznych do egzekwowania obowiazku ratowania
zycia ludzi na morzu. Chodzi tutaj przede wszystkim o wprowadzenie odpowiednich
przepiséw do ustawodawstwa wewnetrznego. Punkt 3 omawianego artykutu stano-
wi, Ze armator statku nie ponosi odpowiedzialno$ci za naruszenie przez kapitana obo-
wiazku ratowania zycia®. Konwencja brukselska z 1910 r. zawierata podobne posta-
nowienie, mozna wigc zauwazy¢, ze w kwestii ratowania zycia ludzi na morzu kon-
wencja SALVAGE ’89 nie wprowadza nowych regulacji, a jedynie powtarza te, ktore
w prawie morskim funkcjonuja od dawna.

WYNAGRODZENIE RATOWNIKA

Nowa konwencja o ratownictwie morskim SALVAGE ’89 powtarza zasade ,,bez
uratowania nie ma wynagrodzenia” w artykule 12, stad jedynie akcja, ktora zakon-
czyla sig¢ pomys$lnym rezultatem, daje ratujacemu prawo do wynagrodzenia. Podob-
nie jak Konwencja brukselska z 1910 r. traktuje ona wszystkich ratownikéw jedna-
kowo 1 nie rozroznia ratownikoéw zawodowych od ,,przypadkowych’¢¢,

Wynagrodzenie jest wyptacane ratujacemu po obliczeniu jego wysoko$ci w opar-
ciu o kryteria wymienione w art. 13. S3 to:

1. uratowana warto$¢ statku,

% Po konwencji brukselskiej z 1910 r. obowiazek ratowania zycia na morzu uregulowany by}
w wielu innych aktach prawnych. Po Katastrofie statku ,, Titanic” opracowano konwencje o bezpie-
czefistwie Zycia na morzu, podpisang w Londynie 20.01.1914. Konwencja ta nie weszla jednak
w zycie, a jej postanowienia przejela konwencja o bezpieczefistwie Zycia na morzu z 31.05.1929 r.
(Dz. U. 1938, nr 88, poz. 815). Kolejna konwencjg o bezpieczenstwie Zycia na morzu podpisano
w Londynie 10.06.1948 r. Nastgpnie w r. 1960 podpisano konwencjg o takim samym tytule. Na-
stepnie doszto do podpisania Konwencji SOLAS 1974, ktéra takze dotyczyla bezpieczenstwa zycia
na morzu oraz Protokotu z 1978 r. Szerzej na temat ratowania Zycia na morzu patrz: J. Gasior o-
wski, E.Jabtonski, Problemy prawne ratowania zycia na morzu i ratownictwa morskiego,
,»Technika i Gospodarka Morska” 1968, nr4,s. 159; J.Puchalski, op. cit, s. 9.

65 Uregulowanie takie wynika przede wszystkim z faktu, ze kapitan sprawuje kierownictwo na
statku i on podejmuje decyzje dotyczace zarowno nawigacji, jak i administracji statku. Pomimo
znacznego usprawnienia potaczen telekomunikacyjnych i braku przeszkod w kontaktach pomigdzy
armatorem znajdujacym sig na ladzie a kapitanem statku bedacego najczgsciej w duzym oddaleniu,
nie zawsze, w szczegélnosci w warunkach morskich, istnieje mozliwos¢ konsultowania decyzji z ar-
matorem. Stad armator nie ponosi odpowiedzialnosci za naruszenie obowigzku ratowania zycia
przez kapitana.

% Nieudana akcja dla ratownika ,,przypadkowego” moze zakonczyé si¢ dotkliwymi stratami fi-
nansowymi, natomiast akcja zakoficzona powodzeniem stanowi okazj¢ do pokaznego wynagrodzenia.
Tylko w przypadku ratownikow zawodowych zasada ta rownowazy straty. Ratownicy ci w szeregu
szczgsliwie przeprowadzonych akeji znalez¢ moga rekompensatg akcji nieudanych. Dla ratownikow
przypadkowych zasada ta moze wydawac si¢ niesprawiedliwa. W.Adamczak, op. cit, s. 66.
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2. umiejetnosci i wysitki ratujacych w celu zapobiezenia szkodzie w Srodowisku
lub jej zmniejszenia,

3. rozmiary sukcesu osiagnigtego przez ratujacego,

4. charakter i stopien niebezpieczenstwa, jakie grozito obu statkom, zarowno ra-
tujgcemu jak i ratowanemu,

5. umiejetno$ci oraz wysitki ratujacych, podjgte w celu ratowania statku i innego
mienia oraz zycia,

6. zuzyty czas, wydatki i straty poniesione przez ratujacych,

7. ryzyko odpowiedzialnosci i inne ryzyka ponoszone przez ratujacych lub ich
sprzet,

8. natychmiastowy charakter §wiadczonych ustug,

9. przydatnos¢ i ozycie statkéw lub innego sprzgtu ratujacych,

10. stan gotowosci i sprawnosci sprzgtu ratujacych oraz jego wartosc.

Pomimo zastrzezenia, ze kolejno$¢ wymienionych elementow nie ma znaczenia,
stuszna wydaje sig uwaga, iz umieszczenie warto$ci uratowanego mienia na pierw-
szym miejscu odmywa istotna role. Zauwazy¢ nalezy, ze w konwencji z 1910 1. ele-
ment ten wymieniony byl jako ostatni. Jednak szczegdlng uwage nalezy zwréci¢ na
element, ktory jest nowoscia w stosunku do pozostatych. Mianowicie, obecnie pod-
czas okre$lania wysokosci wynagrodzenia dla ratujacego nalezy bra¢ pod uwagg jego
wysitki i umiejetno$ci w celu zapobiezenia lub zmniejszenia szkody w srodowisku.
Zanim dostrzezono potrzebg ochrony srodowiska morskiego, ratujacy niejednokrot-
nie przeprowadzali akcj¢ jednoczesnie zanieczyszczajac morze. Liczyl sig jedynie
pozytywny rezultat w postaci uratowanego statku lub tadunku. Obecnie ratujacy z jed-
nej strony maja obowiazek takiego pokierowania akcja, aby w miarg mozliwosci unik-
naé zanieczyszczen, a z drugiej strony sa za te wysitki nagradzani przy wymiarze
wynagrodzenia.

Z uwagi na réznorodnos$¢ przeprowadzanych akcji ratowniczych nie mozna dla
tych ustug ustali¢ jednolitego systemu taryf®’. Wysoko$¢ wynagrodzenia okreslana
jest po zakonczeniu akcji przez zainteresowane podmioty lub, w braku porozumie-
nia, przez organ orzekajacy w ewentualnym sporze, czyli sad panstwowy lub polu-
bowny®. Mimo ze kryteria przyznawania wynagrodzenia sg szczegélowo wymienio-
ne w art. 13, to jednak sady biora takze pod uwagg inne szczegdlne okolicznosci,
ktore uzasadniaja podwyzszenie wynagrodzenia®.

67 Kazdy z elementow wplywajacych na wysoko$¢ wynagrodzenia wystepuje takze w konwen-
cji z 1910 1. i jest doktadnie opisany w: ASottys,J.Lopuski,op. cit,s. 52in.

% W praktyce morskiej zdarzajg si¢ wyjatki, gdy wynagrodzenie okreslane jest w formie zry-
czaltowanej takze przed podjeciem akcji ratowniczej. Dotyczy to zwykle prostych ustug ratowni-
czych, ktorych rodzaj i zakres moze by¢ z gory okreslony. . Mtynarczyk,op. cit,,s. 238.

% W orzecznictwie sadow brytyjskich znane sa przyklady zwigkszania wynagrodzenia za wyra-
towanie mienia w przypadku, gdy ustugi ratownicze — oprocz tego, ze wybawiaja uratowana jed-
nostke z niebezpieczefistwa — eliminuja badz tez zmniejszaja ryzyko sytuacji, w ktérej osoby trzecie
moglyby wysuna¢ roszczenia pod adresem wlasciciela uratowanej jednostki w zwiazku ze spowo-
dowanymi przez nia uszkodzeniami. G. Brice, op. cit., s. 145.
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Nowa konwencja, w poréwnaniu do tej z 1910 r., bardziej szczegétowo wyznacza
sposob okreslania wynagrodzenia. Zgodnie z jej postanowieniami, zaptaty wynagro-
dzenia ustalonego na podstawie elementéw wymienionych w art. 13 pkt 1 ,,dokonuja
wszystkie interesy statku i innego mienia” w proporcji do poszczegélnych uratowa-
nych wartosci. Panstwa-strony konwencji moga wprowadzi¢ do prawa wewngtrzne-
go uregulowanie, zgodnie z ktorym istnie¢ bgdzie mozliwos$¢ zaptaty wynagrodzenia
przez jeden z wyzej wspomnianych interesOw z zastrzezeniem jego prawa do rosz-
czenia zwrotnego. W punkcie 3 art. 13 konwencja z 1989 r. powtarzaregutg z 1910 r.,
a mianowicie: wynagrodzenie (nie liczac odsetek i kosztow sadowych) nie moze prze-
kracza¢ uratowanej warto$ci statku lub innego mienia. Powoduje to, ze wysokos¢
wynagrodzenia dla ratownika jest zdeterminowana warto§cia uratowanego mienia
1 pomimo wskazania wielu innych czynnikéw waznych dla jego wymiaru, warto§¢
mienia pozostaje elementem najwazniejszym’. Jak juz wezesniej wspomniano, naj-
wazniejsza nowoscia i duzym krokiem naprzod w nowej konwencji jest przyznanie
ratownikowi prawa do wynagrodzenia za wysitki podjete w celu uratowania $rodo-
wiska naturalnego przed katastrofa ekologiczna. W konwencji SALVAGE ’89 jest
ono nazwane special compensation’'.

SPECIAL COMPENSATION

Koncepcja special compensation pojawila sig w ,,projekcie montrealskim” z 1981 r.
1 zostala w zasadzie bez zmian powtorzona w konwencji SALVAGE ’89. Art. 14 sta-
nowi: ,,Jezeli ratujacy przeprowadzil operacjg ratownicza w stosunku do statku, kt6-
ry sam lub ktorego tadunek grozit wyrzadzeniem szkody w srodowisku i nie otrzy-
mat zaptaty zgodnie z art. 13, ktora bytaby co najmniej rowna specjalnemu wynagro-
dzeniu, obliczonemu zgodnie z niniejszym artykulem, jest uprawniony do specjalne-
go wynagrodzenia od armatora tego statku rownemu wysokosci jego nakladow”.
Artykul ten przewiduje w zasadzie jedynie zwrot kosztow, trudno wiec tu mowié
o wynagrodzeniu czy zaptacie w ich wlasciwym znaczeniu. Nalezy jednak pamigtac,
ze zgodnie z tradycyjna zasada ,,bez uratowania nie ma wynagrodzenia”, ratujacemu
nie nalezat si¢ nawet zwrot kosztow. Nastepne artykuty przewiduja mozliwo$¢ zwiek-
szenia owej ,,rekompensaty”. Mianowicie w przypadku, gdy ratujacy dzieki swojej
akcji zapobiegt zanieczyszczeniu $rodowiska naturalnego, badz tez je zmniejszyl,
wynagrodzenie platne ratownikowi przez wlasciciela statku, zgodnie z punktem 1,
moze by¢ podwyzszone maksymalnie o 30% poniesionych przez ratujacego wydat-
kow. Dodano takze stwierdzenie, ze sad, jezeli uzna to za stuszne i uzasadnione, majac

70 Wynagrodzenie za ratownictwo przeprowadzane w podobnych okoliczno$ciach, przy tym sa-
mym stopniu niebezpieczenstwa dla ratujacego i tych samych kosztach, moze by¢ zupetnie rézne
w zalezno$ci od tego, czy obiekty te posiadaly duza czy malq wartos¢.

''W angielskiej wersji jezykowej konwencji SALVAGE ’89 wynagrodzenie to nazwane jest
wiasnie special compensation. Brak jest oficjalnego tlumaczenia tej konwencji na jezyk polski i trudno
przesadzié, jak doktadnie zostatoby ono przettumaczone. Mozliwosci jest wiele, mianowicie moze
to by¢ ,,specjalne odszkodowanie”, ,,specjalna rekompensata”, ,,specjalne wynagrodzenie”. Na po-
trzeby tego artykuhu bedg postugiwata sig okresleniem ,,specjalne wynagrodzenie”.
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na uwadze elementy wymienione w punkcie 1 art. 13 moze podwyzszy¢ takie specjal-
ne wynagrodzenie bardziej, ale w zadnym wypadku takie podwyzszenie w calosci
nie moze by¢ wigksze niz 100% poniesionych przez ratujacego wydatkéw. Konwen-
cja definiuje ponadto pojgcie ,,wydatkow ratujacego”. Sa to rzeczywiste wydatki po-
niesione rozsadnie przez ratujacego podczas akcji ratowniczej, a takze uzasadniony
dodatek za sprzgt i personel faktycznie i rozsadnie uzyty do akcji ratowniczej zgod-
nie z kryteriami wyliczonymi w art. 1372,

Warunkiem wstgpnym uzyskania przez ratujacego prawa do specjalnego wyna-
grodzenia jest fakt, ze nie nabyt on prawa do wynagrodzenia zgodnie z art. 13. Chcac
oszacowa¢ wysoko$§¢ wynagrodzenia za ratowanie srodowiska nalezy: po pierwsze
wyliczy¢ kwotg wynagrodzenia za ratownictwo na podstawie kryteriow zawartych
w art. 13; po drugie oszacowaé koszty ratownika okreslone w art. 14.3, wiaczajac
w to stuszna stawke za wyposazenie i personel wiasciwie i rozsadnie uzyty podczas
akcji; po trzecie zadecydowac, czy akcja ratownicza zapobiegla, czy nie zapobiegia
szkodzie w Srodowisku, badz czy ja umniejszyla, czy nie. Jezeli akcja nie zapobiegia
1 nie umniejszyta szkody w $rodowisku, wowczas kwota ,,specjalnego wynagrodze-
nia” réwna bedzie wydatkom, jakie ponidst ratujacy, a to zgodnie z 14.1. Jezeli akcja
zapobiegla lub zmniejszyta szkode w $rodowisku trzeba dokonac ,,podwyzszenia”
w wysokosci od 30 do 100% wydatkow. Nastepnie nalezy porownaé¢ wynagrodzenie
tradycyjne obliczone zgodnie z art. 13 ze ,,specjalnym wynagrodzeniem” oszacowa-
nym zgodnie z art. 14. W koncu, jezeli wynagrodzenie tradycyjne jest wyzsze, to art.
14 nie ma zastosowania. Jezeli wyzsze jest ,,specjalne wynagrodzenie”, to jest ono
wyplacane ratujacemu.

Wptyw na wysokosc¢ ,,specjalnego wynagrodzenia” ma takze niedbalstwo ratuja-
cego. Punkt 5 art. 14 przewiduje, ze jesli ratujacy dopuscit sie zaniedbania, ktore
uniemozliwito mu zapobiezeniu lub zmniejszeniu szkody w srodowisku naturalnym,
moze zosta¢ pozbawiony czgsci badz catosci specjalnego wynagrodzenia’™. Nalezy
zaznaczy¢, ze przyznanie takiego wynagrodzenia ratujacemu, stanowi niewatpliwy
bodziec do podejmowania akcji majacych na celu ochrone $rodowiska morskiego.
Mankamentem koncepcji special compensation jest brak wyraznego i jednoznaczne-
go oddzielenia wynagrodzenia za uratowanie srodowiska od innych czynnikéw. Jest
to jedynie zwigkszenie rekompensaty dla ratownika za poniesione wydatki. Mimo to
przyznanie ,,specjalnego wynagrodzenia” stanowi wyraz troski o morze i wypelnia
luke w legislacji migdzynarodowe;.

Dalsze postanowienia dotyczace naleznego ratujacemu wynagrodzenia zawarte
sa w art. 15, zgodnie z ktérym kryteria ujgte w art. 13, wlasciwe sa dla podziatu wy-
nagrodzenia pomigdzy kilku ratujacych. Natomiast podziat pomigdzy armatora, kapi-
tana i inne osoby biorace udzial w akcji podlega prawu panstwa bandery statku’.
Kolejny artykul powtarza podstawowsg zasadg ratownictwa morskiego, ze za urato-

72 Jak wynika z definicji ,,wydatkéw ratujacego”, nie chodzi tu wylacznie o wydatki poniesione
w celu ratowania $rodowiska morskiego, ale o wszystkie wydatki, jakie rozsadnie poniost ratujacy.
Najczesciej niemozliwe zdecydowanie, ktore wydatki ratujacy poniost w celu ratowania zycia i mie-
nia, a ktére w celu ratowania Srodowiska.
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wanie zycia osoby uratowane nie sa zobowigzane do zaptacenia zadnego wynagro-
dzenia. Jednak ratujacy zycie ludzkie, ktory uczestniczyt w akcji ma prawo do udzia-
tu w wynagrodzeniu, jakie nalezy sie ratujacemu za uratowanie statku, tadunku badz
zapobiezenie szkodzie w §rodowisku lub jej zmniejszenie. Udzial ratujacego zycie
w wynagrodzeniu naleznym za ratowanie mienia zawarty byt w poprzednich aktach
prawnych. Nowoscia konwencji SALVAGE ’89 jest przyznanie prawa do takiego
udziatu takze w specjalnym wynagrodzeni’®. Zaptata nie nalezy sie w przypadku, gdy
ustugi sa udzielone przez ratujacego na podstawie umowy zawartej przed powsta-
niem niebezpieczefistwa, chyba ze przekroczyly one postanowienia umowy.

Jezeli ratujacy sam przez swoje niedbalstwo doprowadzit do wystapienia niebez-
pieczenstwa lub gdy dopuscit sig¢ on oszustwa lub innego nieuczciwego zachowania
moze by¢ pozbawiony czegsci lub catosci wynagrodzenia”. Nie nalezy si¢ wynagro-
dzenie dla ratujacego za prowadzenie akcji pomimo wyraznego i stusznego zakazu
armatora lub kapitana statku oraz wiasciciela tadunku’. Powyzsze postanowienia
konwencji nie s3 nowoscia, gdyz zawarte one byly takze w Konwencji brukselskiej
z1910r

INNE POSTANOWIENIA KONWENCIJI SALVAGE ’89

W art. 20 konwencja reguluje zagadnienie przywileju morskiego”. Stanowi on,
ze konwencja nie narusza przystugujacego ratujacemu przywileju morskiego zgod-
nie z konwencja migdzynarodowa lub prawem krajowym?®®. W naszym prawie, zgod-

73 Chodzi tu przede wszystkim o sytuacje, w ktorych ratujacy przeprowadzit akcje ratowania
Srodowiska, nie ratujac przy tym ani statku, ani tadunku, co pozbawia go prawa do wynagrodzenia
z art. 13.

4 Nie zawsze w przypadku wystapienia zaniedbania ratujacy zostaje pozbawiony czesci lub
calosci specjalnego wynagrodzenia. Nalezy przede wszystkim zbadaé, jaki byt rozmiar tego zanie-
dbania w stosunku do catej akcji. Jezeli poswiecil on duzo czasu i pienigdzy, przez co osiagnat
powazny sukces w zapobiezeniu szkodzie w srodowisku, a tylko w drobnej kwestii udowodniono
mu zaniedbanie, mozna uznac, ze pozbawienie go wynagrodzenia byloby zbyt surowe.

5 W polskim kodeksie morskim art. 249 § 1 stanowi, ze wynagrodzenie nalezne statkowi z tytu-
tu ratownictwa dzieli si¢ po polowie pomiedzy armatora i zalogg po odliczeniu szkdd poniesionych
przez statek oraz wydatkow i strat armatora i zalogi spowodowanych ratownictwem.

6 Art. 16, pkt 2 konwencji.

77 Art. 18 konwencji.

78 Dla statku znajdujacego si¢ w niebezpieczefistwie czgsto nie ma alternatywnej mozliwosci i jest
on zmuszony do korzystania z ushug ratujacego znajdujacego si¢ w poblizu, pomimo niekorzystnych
dla statku warunkéw umowy. Jednak w przypadku, gdy istnieje mozliwosé sprowadzenia innej pomo-
cy, kapitan moze zakaza¢ prowadzenia akcji przez ratujacego znajdujacego si¢ w poblizu.

79 Na temat instytucji przywileju morskiego patrz: W. A d a m ¢ z a k, Statek parnstwowy jako
przedmiot przywileju morskiego, ,,Przeglad Ustawodawstwa Gospodarczego” 1976, nr 4; Przywileje
na statku w Swietle prawa prywatnego migdzynarodowego, ,,Panstwo i Prawo” 1976, nr 6; Pojecie
i charakter prawny przywilejow na statku, ,,Zeszyty Naukowe UG” 1977, nr 5; W.Adamczak,
Z.Godec ki, Przywileje na statku i hipoteka morska, Gdansk 1988.

8 pPrzywileje morskie reguluje Konwencja o ujednostajnieniu niektorych zasad dotyczacych przy-
wilejow i hipotek morskich podpisana w Brukseli 10.04.1926 (Dz. U. 1937, nr 33, poz. 260 i 261).
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nie z art. 67 iart. 68 punkt 3, ratujacemu stuzy na zabezpieczenie wierzytelnosci
ustawowe prawo zastawu na statku z pierwszenstwem przed innymi wierzytelnoscia-
mi, choc¢by zabezpieczonymi zastawem wynikajacym z umowy lub orzeczenia sadu.
Jednak konwencja stanowi takze, Ze ratujacy nie moze egzekwowac swojego przywi-
leju morskiego, gdy odpowiednie zabezpieczenie jego roszczenia, lacznie z odsetka-
mi i kosztami, zostalo ztoZzone lub zapewnione. Konwencja przewiduje jednocze$nie,
ze podmiot zobowiazany do zaplaty wynagrodzenia za przeprowadzong akcjg ratun-
kowa na zadanie ratujacego sklada zabezpieczenie roszczenia lacznie z odsetkami
i kosztami ratujgcego. Natomiast armator uratowanego statku winien dotozy¢ najlep-
szych staran w celu zapewnienia ustanowienia zabezpieczenia roszczen przez wta-
scicieli fadunku, zanim tadunek zostanie zwolniony. Na zabezpieczenie swoich rosz-
czen ratujacemu przystuguje ustawowe prawo zastawu na uratowanym mieniu. Dla-
tego tez ani statku, ani innego mienia nie mozna zabra¢ bez zgody ratujacego z portu
lub miejsca, do ktérego najpierw przybyly po zakonczeniu akcji ratowniczej, dopoki
nie zostanie ustanowione odpowiednie zabezpieczenie roszczenia ratujacego prze-
ciwko statkowi lub mieniu, ktérego dotyczy. W praktyce niejednokrotnie dochodzi
do sytuacji, w ktdrej ratujacy®' na zabezpieczenie swojego roszczenia uzyskuje gwa-
rancjg, ktora potem nie zostaje dotrzymana. Wowczas zmuszony jest do wystapienia
na droge postgpowania sadowego. Natomiast sad rozpoznajacy sprawg o roszczenie
ratujacego moze, w drodze tymczasowego orzeczenia, zarzadzi¢ wplacenie na rachu-
nek ratujacego takiej kwoty, ktora uzna za stuszng i sprawiedliwa.

Konwencja SALVAGE ’89 przewiduje dwuletni termin przedawnienia roszczen
o zaplatg. Bieg terminu przedawnienia rozpoczyna si¢ w dniu, w ktérym akcja ra-
townicza zostata zakonczona®. Istnieje takze mozliwos$¢ przedtuzenia biegu terminu
przedawnienia, jezeli osoba, przeciwko ktorej wystapiono z roszczeniem, ztozy od-
powiednie o$wiadczenie®.

Postanowienia konwencji nie moga stanowi¢ podstawy do zajgcia, aresztu lub
zatrzymania statku i tadunku stanowiacego wlasnos¢ panstwa i korzystajacego w czasie
prowadzenia akcji ratowniczej z immunitetu zgodnie z powszechnie uznawanymi za-
sadami prawa migdzynarodowego, jezeli panstwo to nie wyrazi zgody. Podobne po-
stanowienie dotyczy tadunkéw humanitarnych ofiarowanych przez panstwo, jezeli
zgodzilo sig ono zaplaci¢ za ustugi ratownicze §wiadczone w odniesieniu do tych
tadunkow. Postanowienia te sa nowos$cig w stosunku do Konwencji brukselskiej z 1910 r.

81 Postanowienie to zostalo zaproponowane przez delegacje amerykanska w trakcie prac nad
opracowaniem ostatecznego tekstu konwencji. Intencja prawodawcy bylo rozwigzanie ewentual-
nych probleméw, ktore moglyby pojawic sig przy ustalaniu wlasciciela fadunku przeznaczonego na
cele humanitarne, jezeli byt on zaladowany na statek, ktoremu udzielono ushug ratowniczych. Takie
fadunki sa najczesciej ubezpieczane przez odbiorcg. Jezeli darczynca zgodzi sig na zaptatg wynagro-
dzenia za ratownictwo naleznego od tadunku humanitarnego, wowczas inna ochrona nie jest ko-
nieczna. R. S h aw, The 1989 Salvage Convention and English law, ,,Lloyd’s Maritime and Com-
mercial Law Quarterly”, Part Z, May 1996, s. 229.

82 Podobne uregulowanie zawarte bylo w Konwencji brukselskiej z 1910 1.

8 Art. 23 konwencji Salvage ’89.



120 Dorota Lost-Sicminska

POTRZEBA RATYFIKACII PRZEZ POLSKE KONWENCIJI SALVAGE ’89

Jak wspomniano na wstgpie, opisana konwencja weszta w zycie 14 lipca 1996 r.
Nalezy postawi¢ wigc pytanie, czy Polsce potrzebna jest ta konwencja?

Glownym celem stworzenia nowej konwencji o ratownictwie morskim byto wpi-
sanie w jej postanowienia troski o srodowisko. Konieczne bylo takze spetnienie po-
stulatow ratownikow, ktorzy domagali sig stworzenia nowego systemu wynagradza-
nia uwzgledniajacego ich wysitki podejmowane w celu zapobiezenia szkodom w §ro-
dowisku. Zmiany poprzedniego stanu prawnego sa do$¢ istotne. Ratyfikacja kon-
wencji SALVAGE ’89 wymagac¢ bedzie zmiany kodeksu morskiego obowiazujacego
u nas obecnie i przystosowania go do potrzeb konwencji. Gotowy jest juz projekt
nowego kodeksu morskiego, ktory przewiduje wprowadzenie zasad konwencji SA-
LVAGE ’89 do naszego ustawodawstwa. Jezeli konwencja ta nie zostanie ratyfiko-
wana, nie bedzie mozna wprowadzié przedstawionych w tej pracy rozwiazan praw-
nych. Prawda jest, ze kazda zmiana prawa pociaga za soba koszty. Jednak zmiana ta
ma na celu przede wszystkim zwigkszenie troski o srodowisko morskie. Nie trzeba
chyba przekonywac¢, ze Baltyk jest morzem o bardzo duzym stopniu zanieczyszcze-
nia i wprowadzenie kazdego aktu prawnego, ktéry moze pociagnaé za sobg podej-
mowanie dziatan na rzecz walki z zanieczyszczeniem $rodowiska morskiego, jest
wysoce pozadane. Zawarte w konwencji postanowienie, ktore wprowadza nowe kry-
terium wyznaczania wysoko$ci wynagrodzenia, a mianowicie wysitki ratujacego na
rzecz zapobiezenia lub umniejszenia szkody w $rodowisku, z cala pewnoscia przy-
czynia si¢ do zwrdcenia uwagi ratujacego na problem ratowania $rodowiska. Naj-
wigksza zacheta dla ratujacego bedzie jednak przyznanie specjalnego wynagrodze-
nia za przeprowadzenie akcji, w trakcie ktorej doszlo do zapobiezenia lub umniejsze-
nia szkody w $rodowisku.

Przyzna¢ nalezy, ze najwigkszy polski ratownik zawodowy — Polskie Ratownic-
two Okrgtowe — swoje formularze uméw o ratownictwo juz dawno przystosowat do
$wiatowych standardow. Powtarza przy tym praktyke stosowana w Wielkiej Brytanii.
Postulat zagwarantowania dla ratownika specjalnego odszkodowania odmiennie niz
to wynika z zasady no cure — no pay w przypadkach ratowania statkow stanowiacych
szczegOlne zagrozenie dla Srodowiska zrealizowany zostat w tresci Lloyd’s Open Form
z 1980 r.%, czyli jeszcze przed opracowaniem ,,projektu montrealskiego” z 1981 r.3
Podobne zmiany wprowadzono juz w 1984 r. w polskim formularzu PRO. Umowa ta
okre$la podstawowe obowiazki ratujacego, ktore poza podjgciem staran w celu ura-
towania tadunku i statku obejmujg takze obowiazek ratownika do dolozenia najlep-
szych wysitkow majacych na celu zmniejszenie lub zapobiezenie szkodzie w $rodo-
wisku. Formularz ten zawier# takze uprawnienie ratownika do specjalnego odszko-

8 E. M e ller, Nowy formularz umowy ratowniczej Polskiego Ratownictwa Okregtowego , TGM
12/84, s. 610.

85 Blizej na ten temat patrz: P. Coul th ar d, History of the Lloyd s Open From 1980 and the
CMI Draft Salvage Convention, [w:] A New Cure for Salvors? — A Comparative Analysis of the
LOF 1980 and the CMI Draft Salvage Convention, ,Journal of Maritime Law and Commerce”, Vol.
14, No. 1, January, 1983, s. 49.
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dowania za przeprowadzenie akcji, ktora doprowadzita do zapobiezenia zanieczysz-
czeniu morza. W wersji z 1984 r. odszkodowanie to obejmowato wydatki, jakie ra-
townik ponidst przy akcji ratowniczej, wraz ze stuszna stawka za personel i sprzgt
uzyty w czasie akcji, plus marza zysku w wysokosci nie przekraczajacej 15% tego
rodzaju wydatkow. Moglo ono by¢ podwyzszone do 100% tego rodzaju wydatkow.
Obecna wersja umowy o ratownictwo z 1992 r. zawiera wiele postanowien dostoso-
wanych do nowej konwencji z 1989 r. Migdzy innymi kwota, jaka ratownik moze
uzyskac z tytulu specjalnego wynagrodzenia, podwyzszona jest do 30% wydatkow
ratownika, a w szczegélnych przypadkach — do 100%. Tak jak to zostato uregulowa-
ne w konwencji, rowniez w formularzu PRO stwierdza sig, ze specjalne wynagro-
dzenie platne bedzie ratownikowi tylko wowczas, gdy nie nabgdzie on prawa do wy-
nagrodzenia zgodnie z zasadg ,,bez uratowania nie ma wynagrodzenia”. Tak wigc
umowa znacznie wyprzedza postanowienia ustawy i dostosowana jest do standardow
obowiazujacych na swiecie.

Nalezy jednak pamietaé, ze nie wszystkie akcje ratunkowe prowadzone sa przez
ratownikOow postugujacych sig¢ formularzami umownymi opartymi na mig¢dzynaro-
dowych standardach. Powoduje to mniejsza konkurencyjno$é innych polskich ra-
townikow, ktorzy dziataja na podstawie przepisow kodeksu morskiego, ktéry obec-
nie nie przewiduje wynagrodzenia za uratowanie srodowiska morskiego. Wprowa-
dzenie tych przepisow do naszego prawa jest obecnie koniecznos$cia. Z punktu wi-
dzenia ratujacych znacznie korzystniej jest dziata¢ w ramach pafistwa-strony kon-
wencji. Interes polskich ratownikow jest waznym argumentem przemawiajacym za
ratyfikacja konwencji. Pamigtac trzeba takze o interesach armatoréw i ratowanych.
Jednolity stan prawny, odnoszacy si¢ do ratownictwa morskiego, w panstwach upra-
wiajacych zegluge prowadzi do jasnosci i pewnosci obrotu. R6znice w prawie sta-
nowionym i w prawie umownym stwarzaja niejasne sytuacje. Fakt, ze formularze
przystosowane sa do nowej konwencji, a kodeks opiera si¢ na wcze$niejszym akcie
prawnym, z cala pewno$cia nie przynosi korzysci ani armatorom, ani ratowanym.
Po ratyfikacji konwencji rdznice te zostana wyeliminowane. Ponadto brak troski
o srodowisko morskie nie stawia nas w dobrym $wietle, w szczegélnosci gdy we-
Zmiemy pod uwageg wysitki innych panstw skierowane w celu poprawy sytuacji
w zakresie czystosci morz i oceandéw. Wszystkie panstwa, w ktorych ratownictwo
morskie cieszy si¢ silna pozycja, ratyfikowaly nowa konwencj¢. Miejmy nadziejg,
ze Polska szybko dolaczy do grona tych panstw i dostosuje swoje ustawodawstwo
do $wiatowych standardow.

THE LEGAL PRINCIPLES OF SALVAGE AT SEA IN THE LIGHT
OF THE LONDON CONVENTION OF 1989

(Summary)

The London Convention on salvage at sea — SALVAGE 89 — was signed in 1989,
and focuses, inter alia, on the environment. It regulates the salvaging of the maritime
environment, and, above all, gives the salvager the right to a reward for action that
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was directed towards avoiding or limiting damage to the environment.

The ratification of the SALVAGE 89 Convention by Poland will require changes
in the 1961 code of maritime law.

The Baltic is a heavily polluted sea, and the introduction of any legal instrument
that may result in steps to combat environmental pollution is highly desirable.

The SALVAGE 89 Convention came into force on 14 July 1996. The author of
this essay is a supporter of Poland’s ratification of the Convention.



