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ZUZANNA PEPLOWSKA-DABROWSKA

ZASTOSOWANIE KONWENCJI KAPSZTADZKIEJ]
DO STATKOW MORSKICH
— PROPOZYCJA UNIDROIT

Artykut dotyczy zupelnie nowej w prawie morskim koncepcji wyeliminowania tradycyjnych
zabezpieczer rzeczowych — hipoteki morskiej i przywilejow na statku — na rzecz nowego zabezpie-
czenia miedzynarodowego. Reguluje to konwencja kapsztadzka oraz jeden z towarzyszqcych jej
protokolow. Konwencja cieszy si¢ duzq akceptacjq (jej stronami jest 60 panstw, w tym Unia Eu-
ropejska i Stany Zjednoczone Ameryki). Sprawdzila sie w sektorze lotniczym.

Autorka poddaje ocenie trzy konwencje o przywilejach i hipotekach morskich: brukselskq
21926 r. iz 1967 r. oraz konwencje genewskq z 1993 r.

W artykule podniesiono kwestig, czy konwencja kapsztadzka moze odnies¢ sukces w zastosO-
waniu do statkow morskich.

WPROWADZENIE

Podczas 72. sesji Zgromadzenia Generalnego UNIDROIT w Rzymie przyje-
to plan prac Miedzynarodowego Instytutu Unifikacji Prawa Prywatnego na lata
2014-2016. W programie tym zdecydowano o podjeciu szczegétowych badan
nad mozliwoscig stosowania Konwencji o mi¢gdzynarodowych zabezpieczeniach
na sktadnikach majatku ruchomego (konwencja kapsztadzka)' do statkéw mor-
skich?. Niniejsza praca ma na celu przyblizenie podstawowych zatozeh kon-
wencji kapsztadzkiej, ktora dotad nie byta szeroko omawiana w literaturze pol-
skiej. Ocenie poddano propozycje objecia zabezpieczen na statkach rezimem
konwencyjnym.

! Konwencja z 16.11.2001 r. o miedzynarodowych zabezpieczeniach na skladnikach majatku ru-
chomego, weszta w zycie 1.03.2006 r.

% Item no. 6 on the agenda: Adoption of the Work Programme of the Organisation for the 2014—
2016 triennium, UNIDROIT 2013, A.G. (72) 4, Rzym 5.12.2013 r., pkt 2(b)(ii) oraz (iii), s. 7-9.
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1. PODSTAWOWE ZALOZENIA
KONWENCJI KAPSZTADZKIEJ | JE] PROTOKOLOW

Na wstepie nalezy wyjasni¢, ze tworcy konwencji zdecydowali si¢ na za-
stosowanie ciekawej techniki regulacji. Ot6z na system konwencyjny sktadaja
si¢ de facto dwa akty prawne: sama konwencja kapsztadzka oraz jeden z to-
warzyszacych jej protokotow, w zalezno$ci od rodzaju mienia ruchomego sta-
nowigcego przedmiot zabezpieczenia. Konwencja zawiera postanowienia
ogoblne, wiasciwe dla kazdego rodzaju mienia, podczas gdy kazdy z protoko-
1ow reguluje szczegdtowe kwestie charakterystyczne dla wyposazenia danego
rodzaju. Obecnie wsrod protokotow towarzyszacych konwencji znajduja sie:
protokoét odnoszacy sie do sprzetu lotniczego (tzw. protokét lotniczy)®, proto-
kot odnoszacy sie do taboru kolejowego (tzw. protokoét kolejowy, zwany tez
luksemburskim)* oraz protokot odnoszacy sie do sprzetu kosmicznego (proto-
kot ,,kosmiczny”)’. Konwencja bedzie stosowana do danego typu mienia, wy-
Iacznie jesli dany protokot wejdzie w zycie. Wzajemny stosunek konwencji
i protokotow okreslony zostat w art. 6 konwencji, zgodnie z ktorym konwen-
Cja i protokot powinny by¢ czytane oraz interpretowane jako jeden instrument,
jednak w razie sprzecznosci tresci konwencji i protokotu, ten drugi ma pierw-
szenstwo. Jak wyjasnia R. Goode, autor oficjalnego komentarza do konwencji
kapsztadzkiej, stosowanie powyzszej techniki regulacji podyktowane byto
kilkoma wzgledami. Po pierwsze, pozwolilo pomingé zamieszczanie bardzo
szczegdlowych postanowien w samej konwencji, ktore musiatyby dotyczy¢
wielu technicznych kwestii zwigzanych z poszczegdlnymi rodzajami mienia.
Ponadto proces uzgadniania tre$ci postanowien z zainteresowanymi podmio-
tami z r6znych sektoréw znacznie przedtuzylby prace nad konwencja, podczas
gdy przemyst lotniczy wykazywat duze zainteresowanie szybkim przyjeciem
odpowiednich przepisow®.

Konwencja kapsztadzka oraz zaden z jej protokotow nie zostaly ratyfikowane
przez Polske. Generalnie konwencja cieszy si¢ spora akceptacja. W chwili pisa-
nia tego artykutu jej stronami bylo 60 panstw, w tym takie kraje, jak Kanada,
Brazylia, Chiny, Irlandia, Norwegia, Rosja, Arabia Saudyjska, Hiszpania, Repu-

% Protokét do konwencji o miedzynarodowych zabezpieczeniach na sktadnikach majatku ruchomego
dotyczacy zagadnien wiasciwych dla sprzetu lotniczego z 6.11.2001 r., wszedt w zycie 1.03.2006 r.

* Protokét do konwencji o miedzynarodowych zabezpieczeniach na skladnikach majatku ruchomego
dotyczacy zagadnien wiasciwych dla taboru kolejowego z 23.02.2007 r., nie wszedt w zycie.

® Protokét do konwencji o miedzynarodowych zabezpieczeniach na sktadnikach majatku ruchomego
dotyczacy zagadnien wilasciwych dla sprzetu kosmicznego z 9.03.2012 r., nie wszedt w Zycie.

R. Goode, Battering down your security interests: How the shipping industry can benefit from
the UNIDROIT Convention on International Interests in Mobile Equipment, Lloyd's Maritime and
Commercial Law Quarterly 2000, s. 168; wiecej na temat powyzszej metody regulacji zob.
M. Sandahl, The Cape Town Approach: A New Method of Making International Law, Columbia
Journal of Transnational Law 2005-2006, vol. 44, s. 339-376.



Zastosowanie konwencji kapsztadzkiej... 103

blika Potudniowej Afryki, Zjednoczone Emiraty Arabskie czy Stany Zjednoczo-
ne Ameryki. Na mocy decyzji Rady Unii Europejskiej z 6.04.2009 r. do kon-
wencji przystapita rowniez Wspolnota Europejska’. Skuteczne od 1.08.2009 r.
przystagpienie Wspolnoty Europejskiej do konwencji nie stanowi oczywiscie au-
tomatycznego przystgpienia czy ratyfikacji tej umowy mig¢dzy-narodowej przez
panstwa cztonkowskie. Oznacza jednak, ze w zakresie, w jakim panstwa czton-
kowskie przekazaty swoje kompetencje na rzecz Wspolnoty Europejskiej, zwia-
zane sg postanowieniami konwencji kapsztadzkiej w ksztalcie, w jakim Wspol-
nota do niej przystapita®. Chodzi wiec o kompetencje w zakresie objetym
rozporzadzeniem Rady (WE) nr 44/2001 z 22.12.2000 r. w sprawie jurysdykcji
i uznawania orzeczen sadowych oraz ich wykonywania w sprawach cywil-
nych i handlowych®, rozporzadzeniem Rady (WE) nr 1346/2000 z 29.05.2000 r.
w sprawie postgpowania upadtosciowego'® oraz rozporzadzeniem Rady (WE) nr
593/2008 w sprawie prawa wiasciwego dla zobowigzan umownych (Rzym 1)
2 17.06.2008 1.,

W dokumentach UNIDROIT podkresla sig, ze pierwotnie rozwazano objgcie
statkow morskich odrgbnym protokotem do konwencji kapsztadzkiej'2. Owcze-
$nie jednak kregi morskie, reprezentowane przez Miedzynarodowg Organizacj¢
Morska (IMO), byly zdecydowanie temu przeciwne. Jako gléwny argument
przeciwko objeciu statkow rezimem nowej konwencji wskazywano przede
wszystkim kolizje migedzy konwencjg kapsztadzka a Migedzynarodowg konwen-
cja o przywilejach i hipotekach morskich (konwencja genewska) z 1993 r.".
Wskazywano ponadto, ze tworzenie morskich norm konwencyjnych tradycyjnie
zarezerwowane bylo dla wyspecjalizowanych organizacji morskich™. Ze wzgle-
du na niech¢¢ srodowisk morskich podczas prac nad konwencja i jej pierwszymi
protokotami porzucono zamyst rozciggnigcia jej rezimu na statki morskie. Obec-
nie idea ponownie weszla do agendy UNIDROIT gtéwnie z dwdch powodow.
Po pierwsze, konwencja genewska z 1993 r. o przywilejach i hipotekach mor-
skich nie spotkata si¢ z szerokim przyjeciem. Co prawda weszta w zycie
W 2004 1., jednak jej stronami jest tylko 17 panstw™. Po drugie, konwencja
kapsztadzka odniosta wymierny sukces. Jej funkcjonowanie sprawdzito sie¢

" Decyzja Rady z 6.04.2009 r. w sprawie przystapienia przez Wspélnote Europejska do konwencji
0 zabezpieczeniach miedzynarodowych na wyposazeniu ruchomym oraz jej protokotu dotyczgcego
zagadnien wiasciwych dla sprzgtu lotniczego, przyjetych wspolnie w Kapsztadzie 16.11.2001 r.
(Dz.Urz. UE L 2009.121.3).

8przystepujac do konwenciji kapsztadzkiej, Wspolnota Europejska skorzystala z zastrzezenia zawar-
tego w art. XXX (5) protokotu lotniczego do tej konwencji oraz art. 55 konwencji.

° Dz.UrzWE L 2001.12.1.

* Dz.Urz.WE L 2000.160.1.

" Dz.Urz.UE L 2008.177.6.

2 UNIDROIT 2013, C.D. (92)5 (c),(d), pkt 5, s. 8.

B3 UNIDROIT 1996, Study LXXII, Doc. 29, Appendix 11, 10.07.1996 r.

¥ UNIDROIT 1996, Study LXXII, Doc. 29.

5 Miedzynarodowa konwencja o przywilejach i hipotekach morskich z 6.05.1993 r., weszla
w zycie 5.09.2004 r.
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z powodzeniem w sektorze lotniczym. UNIDROIT stoi na stanowisku, ze mo-
glaby si¢ sprawdzi¢ rowniez w stosunkach morskich.

Jakie sg wiec podstawowe zatozenia konwencji kapsztadzkiej i towarzysza-
cych jej protokotdw? Konwencja zostata przyjeta z zamiarem usunigcia barier
W rozwoju migdzynarodowego systemu finansowania mienia ruchomego, gtow-
nie sprzetu lotniczego oraz kolejowego. Dotychczasowe réznice systemow
prawnych w podejéciu do zabezpieczen rzeczowych stanowily przeszkode
w swobodnym udzielaniu i pozyskiwaniu takiego zabezpieczenia, w konsekwen-
cji rowniez w finansowaniu niezb¢dnego na rynkach chtonnych kapitatu, takiego
jak sektor lotniczy. Ujednolicenie regut odnoszacych si¢ do zabezpieczen na
wskazanym mieniu ruchomym miato usung¢ niepewno$¢ wierzyciela co do pra-
wa wihasciwego regulujacego kwestie tworzenia, uznania i mozliwo$ci zaspoko-
jenia jego wierzytelnosci z przedmiotu zabezpieczenia. Z drugiej strony, pew-
nos$¢ po stronie wierzyciela miata si¢ przelozy¢ na wickszg dostgpnos¢ i lepsze
warunki kredytowania™. W efekcie wszystkie zainteresowane podmioty miaty
skorzysta¢ na nowym instrumencie prawnym, a w szczegélnosci gospodarki
panstw rozwijajacych sig, ktorych systemy prawne nie byly wyposazone w insty-
tucje odpowiednio zabezpieczajace interesy wierzycieli'’. Zamiarem tworcow
konwencji bylo osiggnigcie trzech gtownych celow:

1) wprowadzenia jasnych regut kolejnosci zaspokojenia z przedmiotu zabez-
pieczenia;

2) usprawnienia zaspokojenia z rzeczy obcigzonej;

3) zagwarantowania niezakloconego zaspokojenia wierzyciela podczas poste-
powania upadio$ciowego™.

Konwencja kapsztadzka dotyczy mi¢dzynarodowych zabezpieczen (interna-
tional interest), ktore z punktu widzenia prawnika kontynentalnego zostaty zde-
finiowane szeroko. Obejmujg one:

e zabezpieczenia przyznane przez ustanawiajagcego prawo na rzeczy w dro-
dze umowy ustanawiajacej zabezpieczenie;

e zabezpieczenia nadane warunkowym sprzedajacym przez umowe sprzeda-
7y z zastrzezeniem tytulu wlasnosci;

e zabezpieczenia ustanowione na rzecz leasingodawcy na mocy umowy leas-
ingu, przy czym umowa ta rozumiana jest jako umowa, na ktérej mocy
jedna ze stron przyznaje prawo do korzystania lub dysponowania przed-

85 Clark, The Cape Town Convention on International Interests in Mobile Equipment ad Air-
craft Equipment Protocol: Internationalising Asset-Based Financing Principles for the Acquisition of
Aircraft and Engines, Journal of Air Law and Commerce 2004, vol. 69, s. 15.

R. Goode, Battering... op.cit., 5. 167. W literaturze anglojezycznej czesto okresla sic skutki
konwencji kapsztadzkiej jako classic win-win scenario, zob. np. S. Clark, The Cape Town Conven-
tion... op.cit., s. 17.

A Saunders, A Srinivasan, l. Walter, J. Wool, The Economic Implications of Inter-
national Secured Transactions Law Reform: A Case Study, University of Pennsylvania Journal of Inter-
national Economic Law 1999, vol. 20, s. 317.
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miotem — z mozliwoscig zakupu lub bez takiej mozliwosci — innej osobie
W zamian za uiszczanie ratalnych optat lub innego rodzaju ptatnosci'.

Konwencja opiera si¢ wigc na podejsciu funkcjonalnym, uznajac za zabez-
pieczenie migdzynarodowe powyzsze stosunki prawne spelniajace taka rolg,
niezaleznie od ich rodzaju i tego, czy tradycyjnie za takie byly uwazane przez
prawo krajowe”. Ponadto miedzynarodowe zabezpieczenie powinno spetniaé
ponizsze kryteria:

e musi by¢ stwierdzone na pismie;

e powinno dotyczy¢ rzeczy, ktora ustanawiajacy zabezpieczenie rzeczowe,
warunkowy sprzedawca lub leasingodawca moze rozporzadzac;

e musi dotyczy¢ rzeczy oznaczonej indywidualnie (w przypadku sprzgtu lot-
niczego protokot precyzuje, ze musi wskazywac obiekt lotniczy za pomoca
nuggeru seryjnego, nazwy producenta oraz przeznaczenia danego mode-
u)=;

e W przypadku umowy 0 zabezpieczenie musi wskazywac zabezpieczong
wierzytelno$é, cho¢ bez koniecznosci wskazywania jej wysokosci®.

Warunkiem istnienia zabezpieczenia nie jest wpis do rejestru, jednak jego re-
jestracja zapewnia mu pierwszenstwo oraz skuteczno$¢ wobec o0sob trzecich.
Powstanie migdzynarodowego zabezpieczenia jest wigc uniezaleznione od pra-
wa krajowego, jednak zgodnie z konwencja to prawo krajowe determinuje, do
ktorej z trzech powyzszych kategorii nalezy zaliczy¢ dane zabezpieczenie”. Ma
to znaczenie, bowiem konwencja przewiduje rozne sposoby zaspokojenia wie-
rzytelnosci — w zalezno$ci od rodzaju zabezpieczenia.

Konwencje kapsztadzka stosuje sig, jesli w chwili powstania zabezpieczenia
dhuznik znajduje si¢ w panstwie, ktore jest strong konwencji, niezaleznie od
miejsca potozenia rzeczy badz znajdowania si¢ wierzyciela posiadajgcego za-
bezpieczenie®.

Centralng instytucja konwencji kapsztadzkiej jest migdzynarodowy rejestr
(international registry), do ktorego wpisywane sg zabezpieczenia migdzynaro-
dowe na rzeczy. Przewiduje si¢ utworzenie odrgbnych rejestrow do kazdego
z protokotéw konwencji kapsztadzkiej. Obecnie funkcjonuje jedynie miedzyna-
rodowy rejestr zabezpieczen na sprzecie lotniczym, ustanowiony na mocy kon-
wencji kapsztadzkiej oraz protokotu lotniczego®. Jest on prowadzony w formie
elektronicznej. Zapewnia calodobowy dostgp do bazy danych. Ma charakter
jawny i jest nadzorowany przez Miedzynarodowa Organizacje Lotnictwa Cy-

9 Art. 2(2) w zw. z art. 1(q) konwencji kapsztadzkiej.

“N.Orkun Akseli, International Secured Transactions Law. Facilitation of Credit and Inter-
national Conventions and Instruments, Rutledge 2011, s. 88.

2 Art. VII protokotu lotniczego.

2 Art. 7 konwencji kapsztadzkiej.

2 |bidem, art. 2(5).

* Ibidem, art. 3.

% Zob. https://www.internationalregistry.aero/ir-web/ (10.05.2014).
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wilnego. Pozwala na dokonanie wpisu oraz przeszukiwanie zarejestrowanych
zabezpieczen miedzynarodowych®. Rejestracji dokonuje zainteresowana strona,
przy czym konwencja wymaga pisemnej zgody drugiej strony umowy na reje-
stracjg. Zastrzega przy tym, ze organ rejestrowy nie ma obowiazku sprawdzania
autentycznosci zgody przedstawionej do rejestracji®’.

Na uwagg zastuguje przede wszystkim fakt, ze przy rejestracji miedzynaro-
dowego zabezpieczenia strona nie musi przedstawia¢ zadnego tytutu prawnego
stwierdzajgcego istnienie wierzytelnosci ani wskazywac jej wysoko$ci. Mig-
dzynarodowy rejestr nie bada wiarygodnosci przedstawionych przez strong in-
formacji. Nie ponosi tez zadnej odpowiedzialnosci w przypadku niezgodnosci
stanu faktycznego z przedstawionymi i zarejestrowanymi danymi®®. Omawiany
system rejestracji spetnia wigc raczej rolg pewnego systemu notyfikacji o po-
tencjalnie istniejacym obcigzeniu rzeczy”. Stanowi swego rodzaju ostrzezenie
dla ewentualnego nabywcy rzeczy o istniejacym obcigzeniu. Powinien on
W swoim interesie zbadac¢ istnienie i zakres obcigzenia. Takie rozwigzanie po-
dyktowane byto wzgledami praktycznymi, w szczegodlno$ci dgzeniem do zmi-
nimalizowania kosztoéw administracyjnych rejestru.

Mimo ze wpis do migdzynarodowego rejestru nie oznacza, ze wpisane dane
sg prawdziwe, to jednak przesadza o pierwszenstwie zaspokojenia z obcigzonej
rzeczy. W tym zakresie konwencja opiera si¢ na znanej prawu polskiemu regule
prior tempore potior iure. Odpowiednio: zarejestrowane zabezpieczenie ma
pierwszenstwo przed innym zabezpieczeniem zarejestrowanym pozniej. Ponad-
to ma pierwszenstwo przed jakimkolwiek niezarejestrowanym zabezpiecze-
niem, nawet je$li ustanowienie zabezpieczenia lub jego rejestracja nastgpita ze
$wiadomoscia istnienia obciazenia niezarejestrowanego®. Podobnie nabywca
rzeczy obcigzonej zabezpieczeniem niezarejestrowanym nabywa te rzecz wolng
od jakiegokolwiek obciazenia, bez wzgledu na to, czy miat §wiadomo$¢ jego
istnienia. Natomiast zabezpieczenia zarejestrowane na rzeczy utrzymuja si¢
wobec jej nabywcy®,

Kolejnym z zatozen konwencji byto zagwarantowanie szybkiego i skutecz-
nego zaspokojenia z przedmiotu migdzynarodowego zabezpieczenia. Rozdziat
IIT konwencji wprowadza szeroki wachlarz sposobow zaspokojenia. Wierzyciel,
dla ktorego ustanowiono zabezpieczenie, moze za zgoda dajacego zabezpiecze-
nie dtuznika:

e przejac posiadanie lub rozporzadzanie obcigzong rzecza;

% Art. 3.1. Regulations and Procedures for the International Registry, 2010.

7 Art. 18(2) w zw. z art. 20(1) konwencji kapsztadzkiej.

% |bidem, art. 28(2).

®M. Dragun-Gertner, Z. Peplowska-Dabrowska, J. Krzemifski, Security inter-
ests burdening transport vehicles — the Cape Town Convention and its implementation in national law
[w:] Rapports Polonais XIXth International Congress of Comparative Law, ed. B. Lewaszkie-
wicz-Petrykowska, £6dz 2014, s. 273.

% Art. 29(1) konwencji kapsztadzkiej.

* |bidem, art. 29(2).
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e sprzeda¢ lub odda¢ rzecz w leasing;
e gromadzi¢ lub pobiera¢ pozytki z rzeczy™.

Wierzyciel moze roéwniez wystapi¢ do sadu o orzeczenie umozliwiajace badz
wskazujace powyzsze dziatanie®. Ponadto konwencja dopuszcza stosowanie
réwniez takich srodkow, ktore sa dopuszczalne zgodnie z prawem whasciwym,
w tym takich, ktore zostaly ustalone przez strony w drodze umowy, o ile maja
one rynkowe uzasadnienie (nie s3 oczywiscie bezzasadne)®. Nalezy przy tym
zaznaczy¢, ze mozliwo$¢ wyboru sposobu zaspokojenia przez strony zostata
ograniczona w art. 54(2) konwencji. Przystepujac do konwencji, panstwa moga
zastrzec, ze $rodek taki moze by¢ wykonany tylko za uprzednim pozwoleniem
wiasciwego sadu.

Zaspokojenie z rzeczy obcigzonej za pomoca jednego z wyzej opisanych
srodkow jest mozliwe w przypadku uchybienia, ktérego zdefiniowanie pozo-
stawiono stronom. Konwencja przewiduje, ze strony moga same okresli¢ prze-
stanki $wiadczace o naruszeniu i uruchomieniu zaspokojenia wierzyciela.
W braku takiego porozumienia uchybienie jest rozumiane jako zasadnicze po-
zbawienie wierzyciela tego, czego zgodnie z umowa mial prawo oczekiwaé®.
W ramach przyznanej im swobody strony moga uzalezni¢ naruszenie od prze-
stanek, za ktore strona ponosi odpowiedzialno$¢, np. niewyptacalnos¢ dtuznika,
lub od okoliczno$ci niezaleznych od strony, jak np. niekorzystne zmiany w pra-
wie podatkowym®.

Ostatnim z gtownych zatozen konwencji byto zagwarantowanie skutecznosci
mi¢dzynarodowego zabezpieczenia wpisanego przed wszczeciem pOstgpowania
upadto$ciowego®’. Postanowienia konwencji nie naruszaja norm prawa wiasci-
wego regulujacego postepowanie upadtosciowe. Panstwa przystepujace do pro-
tokotu lotniczego mogg jednak zastrzec w trybie art. XXX tegoz protokotu, ze
postepowanie upadtoSciowe nie narusza prawa wierzyciela zgodnie z alternaty-
wa A lub B do Wyboruss. Dokonany przez panstwo podczas przyjecia konwen-
cji wybor alternatywy A jest korzystniejszy dla wierzyciela od ewentualnego
zastrzezenia alternatywy B*. Zaklada, ze w okreslonym terminie zawitym,
liczonym od wszczecia postgpowania upadtosciowego, dtuznik lub wihasciwy
organ przekazuje posiadanie rzeczy wierzycielowi albo usuwa wszelkie naru-
szenia. Do chwili umozliwienia wierzycielowi przejecia posiadania dtuznik lub

% |bidem, art. 8(1).

% |bidem, art. 8(2).

* |bidem, art. 8(3).

% Ibidem, art. 11.

¥ R. Goode, Official Commentary on the Convention on International Interests in Mobile
Equipment and the Luxembourg Protocol on Matters Specific to Railway Rolling Stock, UNIDROIT
2008, par. 4.104.

7 Art. 30(1) konwencji kapsztadzkiej.

% Art. XI protokotu lotniczego.

¥ M. Dragun-Gertner, Z. Peplowska-Dabrowska, J. Krzeminski, Security...
op.cit., s. 277.
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wlasciwy organ maja obowiazek utrzymywaé obiekt w stanie niepogorszonym,
zgodnie z umowa, a wierzyciel bedzie miat prawo wystepowaé o srodki tym-
czasowe dopuszczalne zgodnie z prawem wiasciwym. Dluznik nie moze by¢
zwolniony z zadnego z umownych obowigzkow inaczej niz za zgoda wierzycie-
la. Konwencja wyraznie stwierdza, ze wierzyciel posiadajacy miedzynarodowe
zabezpieczenie moze dochodzi¢ zaspokojenia z rzeczy z pierwszenstwem przed
innymi wierzycielami, mimo ogloszenia postegpowania upadtosciowego. Wyni-
ka z tego, ze w razie upadlosci dtuznika wierzyciel taki zachowuje uprzywile-
jowang pozycj¢ wzgledem innych wierzycieli nieposiadajacych takiego zabez-
pieczenia lub posiadajacych migdzynarodowe zabezpieczenie wpisane do
rejestru pozniej. Jedyny wyjatek od powyzszej zasady pierwszenstwa stanowia
zabezpieczenia wierzytelnos$ci niewynikajace z umowy, odpowiednio zgloszone
przez panstwo przystepujace do konwencji kapsztadzkiej, o ktérych bedzie
mowa nizej " .

Zastrzezenie przez panstwo alternatywy B stanowi z kolei, ze na zgdanie
wierzyciela dluznik badz wlasciwy w postgpowaniu upadioéciowym organ za-
wiadomi wierzyciela w terminie zawitym okre§lonym przez panstwo w zgto-
Szonym zastrzezeniu, czy usunie naruszenia badz czy da wierzycielowi prawo
przejecia posiadania rzeczy obcigzonej. W braku takiego zawiadomienia wie-
rzyciel moze wystapié¢ do sadu z zadaniem przejecia posiadania®. Wickszo$¢
z przystepujacych do konwencji panstw zastrzega alternatywe A. W chwili pi-
sania tego tekstu na 39 panstw sktadajacych deklaracje na gruncie art. XXX(3)
protokotu lotniczego jedynie Meksyk zastrzegt alternatywe B*.

2. KONWENCJA KAPSZTADZKA A STATKI MORSKIE

Sekretariat UNIDROIT przygotowat raport, w ktérym rozpatrywano potrze-
be oraz skutki ewentualnego rozszerzenia rezimu konwencyjnego na statki mor-
skie oraz instalacje wiatrowe typu offshore®. Autorzy publikacji wychodza
z zalozenia, ze ze wzgledu na transgraniczny element w zabezpieczeniach rze-
czowych na statkach morskich harmonizacja na poziomie migdzynarodowym
przyniostaby wymierne korzysci:

e odejscie od réznorodnosci wymogoéw zwigzanych z wpisem zabezpieczen
rzeczowych na statku do krajowych rejestrow;

“0 Art. XI A protokolu lotniczego.

“ Ibidem, art. XI B.

“ M. Dragun-Gertner, Z. Peplowska-Dabrowska, J. Krzeminski, Security...
op.cit., s. 277.

*ltem no. 5 on the agenda: International Interests in Mobile Equipment — Possible preparation
of other Protocols to the Cape Town Convention, UNIDROIT 2013, C.D. (92)5 (c),(d), Rzym
8-10.05.2013r.
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e wprowadzenie skutecznego systemu rejestracji elektronicznej;
e jasne reguly kolejnosci zaspokojenia wierzytelnosci zabezpieczonych pra-
wem na statkach®.

Zdaniem autoréw przekladaloby si¢ to na wzmocnienie pozycji wierzycieli
zabezpieczonych rzeczowo na statkach morskich, co w efekcie mogtoby prowa-
dzi¢ do polepszenia warunkow udzielania kredytow w stosunkach morskich®.

Powyzsze idee nie sa nowe. Preambuta wspomnianej wczesniej konwencji
genewskiej o przywilejach i hipotekach morskich z 1993 r. opiera si¢ na tych
samych postulatach. Rzeczywiscie, stan regulacji prawnych odnoszgcych si¢ do
praw rzeczowych na statkach morskich dostarcza wiele niepewnos$ci uczestni-
kom obrotu morskiego. Taki stan si¢ utrzymuje, mimo ze proby unifikacji praw
rzeczowych na statkach morskich w skali miedzynarodowej podejmowane byty
juz na poczatku XX w.*. Trzy kolejne konwencje o przywilejach i hipotekach
morskich nie przyniosty oczekiwanych korzysci.

Pierwsza z nich, konwencja brukselska z 1926 r., ktorg Polska ratyfikowata
w 1936 r., w niewielkim stopniu dotyczy hipotek morskich. Jej postanowienia
w tym zakresie ograniczajg si¢ do wzajemnego uznania hipotek, morgeczy
i podobnych zastawdéw na statkach, ustanowionych w zgodzie z wymogami
prawa panstwa-strony konwencji i wpisanych do jego rejestru publicznego®’.
Ponadto art. 12 tejze konwencji zobowigzuje ustawodawce krajowego do za-
pewnienia przepiséw okreslajacych rodzaj i form¢ dokumentéw znajdujacych
si¢ na statku, w ktorych powinna si¢ znajdowaé wzmianka o obcigzajgcym sta-
tek zabezpieczeniu umownym, z zastrzezeniem, ze wierzyciel, ktory zazadat
wzmianki, nie ponosi odpowiedzialnos$ci za opuszczenia, btedy czy opdznienia
takiego wpisu®. W szczeg6lnosci konwencja nie zawiera zadnych jednolitych
norm regulujacych wpis hipoteki morskiej do rejestru ani skutkoéw ustanowienia
zabezpieczenia. Kwestie te pozostawiono wiasciwym prawom krajowym™. Jak
wskazuje M.H. Kozinski, trudno uzna¢ konwencje z 1926 r. za jakiekolwiek
ujednolicenie instytucji hipoteki w skali miedzynarodowej®. Odnosnie do ko-
lejnosci zaspokojenia wierzycieli hipotecznych konwencja ogranicza si¢ do
stwierdzenia, ze hipoteki, morgecze i zastawy na statkach nast¢puja bezposred-
nio po przywilejach morskich. Konwencja w wigkszym stopniu reguluje nato-
miast problematyke przywilejow morskich. Wprowadza liste wierzytelno$ci

*“ Ibidem, s. 4.

* Ibidem.

“®W. Adamczak, Lizbonski projekt nowej konwencji o przywilejach i hipotekach morskich,
Prawo Morskie 1988, t. 111, s. 127.

“ Art. 1 konwencji brukselskiej z 1926 r.

“®W. Adamczak, Prawa rzeczowe na statku [w:] Prawo morskie, t. II, red. J. Lopuski, s. 145.

* W szczegolnosci art. 16 konwencji stanowi, ze zadne z postanowiefi konwencji nie narusza kom-
petencji sadow, postepowania sagdowego 1 trybu wykonawczego ustanowionych przez prawo krajowe.

¥ M.H.Kozifski, Ewolucja przepiséw o hipotece morskiej w prawie polskim, Rejent 2000, t. X,
nr3,s. 41.
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zabezpieczonych przywilejami® oraz okresla kolejno$é zaspokojenia miedzy
soba>. Dopuszcza mozliwo$é ustanawiania przez pafistwa innych przywilejow,
te jednak nie beda mialy pierwszenstwa przed wierzytelno$ciami zabezpieczo-
nymi hipoteka®. Konwencja z 1926 r. nie spotkala sie z szeroka akceptacja. Jej
stronami jest obecnie tylko 28 panstw, przy czym nie ma wsrod nich panstw
z silnymi flotami handlowymi, takich jak Stany Zjednoczone Ameryki, Wielka
Brytania czy Japonia.

Kolejna proba unifikacji regul odnoszacych si¢ do zabezpieczen na statkach
morskich w skali migdzynarodowej przybrala posta¢ konwencji o przywilejach
i hipotekach morskich z 1967 r. W zakresie unifikacji regut dotyczacych hi-
potek morskich konwencja wprowadzala minimalne wymogi odnoszace si¢
do rejestracji hipotek i morgeczy: rejestr publiczny powinien mie¢ charakter
otwarty, wierzyciel oraz wysoko$¢ zabezpieczenia wyraznie wskazane, ponadto
w rejestrze powinny si¢ znalez¢ wszystkie dane, ktore zgodnie z prawem pan-
stwa rejestru determinuja kolejno$é¢ zaspokojenia®. Unifikacji poddano takze
problematyke przymusowej sprzedazy statkow™, zmiany rejestru oraz wykre-
Slenia statku z rejestru okretowego, ktore moze si¢ odby¢ tylko za wyrazong na
pismie zgoda wierzyciela hipotecznego®. Konwencja zawiera tez normy koli-
zyjne, zgodnie z ktorymi kolejnos¢ zaspokojenia wierzytelnosci hipotecznych
miedzy nimi (oraz ich skutek wobec 0sob trzecich) ustalana bedzie zgodnie
Z prawem panstwa rejestru, podczas gdy wszystkie kwestie zwigzane z procedu-
ralnymi aspektami zaspokojenia wierzytelnosci beda podlegaé prawu panstwa
sadu®’. Konwencja nie weszla dotad w zycie. Krytykowano ja miedzy innymi za
utrzymanie w mocy zbyt duzej liczby przywilejow, co uderzalo w interesy wie-
rzyciela hipotecznego®.

Rowniez konwencja genewska o przywilejach i hipotekach morskich z 1993 r.
nie odniosta znacznych sukceséw w unifikacji problematyki zabezpieczen wie-
rzytelno$ci na statkach morskich. Co prawda weszta w zycie, jednak — co wy-
zej zaznaczono — nadal ma matla liczbg ratyfikacji. Odno$nie do hipoteki mor-
skiej oraz morgeczu konwencja genewska w znacznym zakresie powielita
rozwigzania swojej poprzedniczki. Przede wszystkim poddata kwesti¢ pierw-
szenstwa hipotek, morgeczy i innych tego typu praw rzeczowych podlegajacych
ujawnieniu w rejestrze oraz ich skutkéw w stosunku do osob trzecich prawu
panstwa, w ktorym statek jest zarejestrowany, z zastrzezeniem jednak, ze
w braku odmiennych postanowien konwencyjnych w kwestiach dotyczacych

L Art. 2 konwencji brukselskiej z 1926 r.

%2 |bidem, art. 5 i 6.

% |bidem, art. 3.

 Art. 1 konwencji brukselskiej z 1967 r.

% Ibidem, art. 11.

% Ibidem, art. 3.

% Ibidem, art. 2.

®W. Adamczak, Problem ratyfikacji przez Polske Konwencji o przywilejach i hipotekach mor-
skich z 1993 roku, Gdanskie Studia Prawnicze 2011, t. XXV, s. 452.
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postgpowania egzekucyjnego wlasciwe jest prawo panstwa, w ktorym postepo-
wanie si¢ toczy™. Jesli chodzi natomiast o przywileje morskie, konwencja nadal
utrzymuje pierwszenstwo zaspokojenia wierzytelnosci uprzywilejowanych
przed wierzytelnoSciami zabezpieczonymi hipoteka lub morgeczem. Skraca
natomiast katalog wierzytelno$ci uprzywilejowanych, wykluczajac z niego wie-
rzytelnosci z tytutu udzialu statku w awarii wspolnej oraz z tytulu usunigcia
wraku statku. Zmianie ulega réwniez kolejno$¢ zaspokojenia poprzez przyzna-
nie dalszej wierzytelnosciom z tytutu optat portowych i pilotowych®. Podsu-
mowujac, do zalet konwencji zalicza si¢ miedzy innymi szczegdtowa unifikacje
kwestii wykreslenia z rejestru i przymusowej sprzedazy statku® oraz pewne
ograniczenie wierzytelnosci uprzywilejowanych. Jej tworcom nie udato si¢ jed-
nak w sposdb istotny wzmocni¢ pozycji wierzyciela hipotecznego. Niemniej
w poroéwnaniu z konwencja brukselska z 1926 r. wprowadza wiele rozwigzan
bardziej dopasowanych do dzisiejszego obrotu morskiego. Stad w 2010 r. Ko-
misja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego opowiedziata za ratyfikacjg konwencji
z 1993 r. oraz wypowiedzeniem konwencji z 1926 r.%.

Powyzszy stan legislacji miedzynarodowej uwidacznia wiec, ze brakuje uni-
fikacji wielu istotnych kwestii z zakresu rzeczowego zabezpieczenia na stat-
kach®. W przypadku hipotek i morgeczy roznice dotycza migdzy innymi wy-
mogdéw przy wpisach praw rzeczowych do rejestrow czy Kkolejnosci
zaspokajania roszczen zabezpieczonych hipoteka. Ze wzgledu na malg liczbe
ratyfikacji konwencji migdzynarodowych rozmaicie traktowane sg rowniez
przywileje na statkach morskich. Normy krajowe zawieraja rézne katalogi
przywilejow, odmiennie ksztaltuje si¢ tez kolejnos¢ ich zaspokojenia w po-
szczegolnych prawach krajowych. Dlatego tak istotng role odgrywaja normy
kolizyjne, ktdre w jasny sposob powinny wskazywaé stronom prawo wlasciwe.
Jednak i w zakresie prawa prywatnego miedzynarodowego wystepuja daleko
idace rozbiezno$ci odnos$nie do stosowanych tacznikow. W sprawie hipoteki
morskiej generalnie wlasciwe jest prawo panstwa rejestru statku. Nie ma nato-
miast zgodno$ci co do norm kolizyjnych regulujacych kolejno§¢ zaspokojenia
wierzyciela hipotecznego. Podobnie w zakresie przywilejow na statkach nie ma
jednolitego podejscia do normy kolizyjnej. Niektore panstwa przyjmuja tacznik
lex fori, inne postuguja si¢ tacznikiem lex causae, jeszcze inne przyjmuja, ze
prawem wilasciwym jest prawo panstwa bandery. W powyzszym stanie rzeczy

¥|. Zuzewicz-Wiewidérowska, Komentarz do art. 355 Kodeksu morskiego [w:] Kodeks
morski. Komentarz, red. D. Py¢, . Zuzewicz-Wiewidrowska, LEX/el. 2012.

% Art. 4 konwencji genewskiej z 1993 r.

81 J.M. Alcantara, A Short Primer on the International Convention on Maritime Liens and
Mortgages, Journal of Maritime Law and Commerce 1996, vol. 27, no. 2, s. 227.

82 Sprawozdanie z prac Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego w 2010 r., s. 14, www.mir.gov.pl/
Gospodarka_Morska/Komisja_Kodyfikacyjna_Prawa_Morskiego/Documents/sprawozdanie_kkpm_2010.pdf
(10.05.2014).

% 0.Boger, The Cape Town Convention and Proprietary Security over Ships, Uniform Law Re-
view 2014, vol. 19, s. 48.


http://www.mir.gov.pl/Gospodarka_Morska/Komisja_Kodyfikacyjna_Prawa_Morskiego/Documents/sprawozdanie_kkpm_2010.pdf
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czesta praktyka wierzycieli posiadajacych zabezpieczenie rzeczowe na statku
jest dazenie do poddania sporow wynikajacych z danej umowy sadom takiego
panstwa, w ktorym obowigzuje najbardziej korzystne dla niego prawo (forum
shopping)®.

Zdaniem Sekretariatu UNIDROIT rozwigzanie powyzszych problemow
moze stanowi¢ konwencja kapsztadzka. Jednak jej stosowanie do statkow mor-
skich budzi wiele watpliwosci. Autorka ograniczy si¢ do kilku z nich.

Po pierwsze, objecie rezimem konwencyjnym statkow wymagatoby utwo-
rzenia odre¢bnego migdzynarodowego rejestru zabezpieczen na statkach mor-
skich, ktory wprowadzatby jednolite wymogi wpisu zabezpieczenia na statku.
Cho¢ perspektywa ujednolicenia wymogdw w tym zakresie musi by¢ niezwykle
,»kuszaca” z punktu widzenia uczestnikow obrotu, to jednak powstaje pytanie co
do jej prawdopodobienstwa. Mozna przypomnie¢ — jako przyktad — unijng ini-
cjatywe stworzenia jednego europejskiego rejestru statkéw morskich EUROS®.
Mimo ze mial mie¢ charakter dobrowolny oraz mial wspoétistnie¢ z rejestrami
krajowymi, propozycja ta nie spotkala si¢ z dobrym przyjeciem przez panstwa
cztonkowskie 1 ostatecznie jej zaniechano. Stato si¢ tak, mimo ze wpis do reje-
stru europejskiego nie miat narusza¢ wlasciwosci prawa krajowego w zakresie
praw rzeczowych na statku. Ponadto pojawia si¢ pytanie o wzajemng relacje
ewentualnego mig¢dzynarodowego rejestru do narodowych rejestrow okreto-
wych. Z raportu Sekretariatu UNIDROIT wynika, Ze nie ma on w zadnej mierze
ich zastgpi¢. Prawo panstwa rejestru statku byloby nadal wlasciwe miedzy in-
nymi do kwestii bezpieczefistwa®.

W stosunkach morskich problematyczne moze si¢ okazac si¢ rOwniez
szerokie rozumienie zabezpieczenia miedzynarodowego wedlug konwencji
kapsztadzkiej. Jak wyzej zaznaczono, za takie rozumie si¢ takze zabezpieczenie
powstate na mocy sprzedazy z zastrzezeniem tytutu wlasnosci czy zabezpiecze-
nie ustanowione na rzecz leasingodawcy na mocy umowy leasingu. Takie sze-
rokie podej$cie do instytucji zabezpieczenia roszczen nie jest powszechne i mo-
ze budzi¢ zastrzezenia. Ponadto, jak zauwazaja sami autorzy raportu,
zastrzezenie tytutu wlasnosci nie jest formg zabezpieczenia wierzytelnosci prak-
tykowang w stosunkach morskich i powstaje pytanie o zasadno$¢ takiego za-
bezpieczenia w tego rodzaju stosunkach®’.

Rozwazajac ewentualne stosowanie konwencji kapsztadzkiej do zabezpie-
czen rzeczowych na statkach, nalezy podkresli¢, ze konwencja co do zasady nie
znajdzie zastosowania do przywilejow morskich. Przedmiotem jej regulacji sa
bowiem zabezpieczenia rzeczowe, majace swe zrodlo w czynno$ci prawne;.

% Wiecej na temat tej praktyki w stosunkach morskich zob. M. Dragun-Gertner, Ogranicze-
nie autonomii woli stron morskich kontraktow zeglugowych, Gdanisk 1996, s. 116 i nast.

% Communication by the Commission to the Council: Amendment to a proposal for the establish-
ment of a Community ship register, COM (91)483 final, Dz.Urz. WE C 1992.19.10.

% Jtem no. 5 on the agenda: International Interests. .. op.cit., s. 23.

¥ 0.Bb ger, The Cape Town Convention... op.cit., s. 57.



Zastosowanie konwencji kapsztadzkiej... 113

Jednak zgodnie z art. 39 panstwo bedace strong konwencji moze w kazdej chwi-
li zastrzec katalog ustawowych praw na rzeczy, ktore majg mie¢ pierwszenstwo
przed zarejestrowanym zabezpieczeniem migdzynarodowym, jesli zgodnie
z prawem krajowym maja one pierwszenstwo przed odpowiednikiem zabezpie-
czenia mi¢dzynarodowego. Konwencja kapsztadzka nie stoi wigc na przeszko-
dzie uznania pierwszenstwa wierzytelnosci uprzywilejowanych w porzadku kra-
jowym, o ile zostang one odpowiednio zadeklarowane przez panstwo-strong
konwencji. Pominigcie problematyki przywilejow morskich w konwencji kapsz-
tadzkiej moze z jednej strony sprzyjac¢ jej akceptacji w stosunkach morskich,
gdyz wlasnie niemozliwe do pogodzenia réznice w podejsciu do uprzywilejo-
wanych wierzytelno$ci byly przyczyng niepowodzenia poprzednich konwencji
miedzynarodowych. Jednak ponowny sukces takiej regulacji bedzie miat tylko
potowiczny charakter, skoro nadal prawa wierzyciela zabezpieczonego hipoteka
lub morgeczem beda podlegaty niejawnym i zroznicowanym w skali migdzyna-
rodowej przywilejom morskim.

PODSUMOWANIE

Obecny stan regulacji zabezpieczen wierzytelno$ci na statkach morskich da-
leki jest od pozadanego. Wszelkie proby unifikacji w tym zakresie zasluguja na
przychylnos¢, jednak do$wiadczenie minionych lat wskazuje, ze zdane sg one
raczej na niepowodzenie. UNIDROIT ma nadzieje, ze sukces konwencji kapsz-
tadzkiej w sektorze lotniczym zacheci kregi morskie do rozwazenia po raz
drugi jej stosowania do statkow morskich. Przyszto$¢ pokaze, z jakim przyje¢-
ciem spotka si¢ zamiar UNIDROIT. Obecnie bardziej prawdopodobne jest, ze
W pierwszej kolejnosci stosowanie konwencji zostanie rozciggniete na wyposa-
zenie rolnicze, gornicze oraz budowlane®,

% Jtem no. 6 on the agenda: Adoption of the Work Programme... op.cit., pkt 2(b)(i), s. 7.
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ZUZANNA PEPLOWSKA-DABROWSKA

APPLICATION OF CAPE TOWN CONVENTION

TO SHIPS. THE UNIDROIT PROPOSAL
(Summary)

The article looks into a recently developed concept of international interest
which is intended as a replacement for traditional securities such as ship mort-
gages and maritime liens. The regulation is being introduced by Cape Town
Convention on International Interest in Mobile Equipment together with one of
the protocols. The Cape Town Treaty has been welcomed by 60 signatures, in-
cluding the European Union and the United States, and it has already proven
itself in the aircraft industry.

The author discusses the Cape Town Treaty’s chances for wider adoption
against the backdrop of the 1926 Brussels Convention on Maritime Liens and
Mortgages, the 1967 Brussels International Convention for the Unification of
Certain Rules relating to Maritime Liens and Mortgages and the 1993 Geneva
International Convention on Maritime Liens and Mortgages.



