
ZARYS MORSKIEGO  
P R A W A  H A N D L O W E G O





WYDAWNICTWA i n s t y t u t u  b a ł t y c k i e g o

WŁADYSŁAW SOWIŃSKI

Z A R Y S  M O R S K I E G O  
P R A W A  H A N D L O W E G O

i Q j  Biblioteka Główna
Uniwersytetu Gdańskiego

1100079343

G D A Ń S K
19  4 6

B Y D G O S Z C Z S Z C Z E C I N

I N S T Y T U T  B A Ł T Y C K I

1100079343



Prace naukow o-in fo rm acyjne . Seria: SPRAWY MORSKIE

/

D rukiem  Zakładów  Graficznych pod Zarządem Państwowym Toruń, Rabiańska 15-i 7
E - 14156t



S P I S  T R E Ś C I
Str.

OD A U T O R A ............................................................................................... IX

C Z Ę Ś Ć  I
SYSTEM PRAWA HANDLOWEGO MORSKIEGO

HISTORIA I ZAKRES PRAWA MORSKIEGO A PRAWO HANDLOWE
MORSKIE....................................................................................................... 3
KOLIZJA NORM PRZY STOSOWANIU PRAWA HANDLOWEGO ‘ 
MORSKIEGO W  MIĘDZYNARODOWEJ ŻEGLUDZE MORSKIEJ . . 7
CHARAKTER MORSKIEJ ŻEGLUGI HANDLOWEJ. PRAWO BAN-
DERY. REJESTR O K R Ę T O W Y ......................    15
PODMIOTY PRAWA HANDLOWEGO MORSKIEGO ..................  19

Armator i jego odpowiedzialność, str. 19; Kapitan statku, str. 24; 
Załoga statku' str. 29; Zainteresowani ładunkiem, str. 31; Osoby 
pomocnicze w przewozie morskim, str. 34.

PRZEDMIOTY PRAWA HANLOWEGO M ORSKIEGO.....................   38
Statek handlowy morski, str. 38; Hipoteka morska, str. 40; Przy­
wileje na statku, str. 42; Ładunek, str. 48; Prawa zastawu na 
ładunku, str. 49.

UMOW A O PRZEWÓZ Ł A D U N K U ............................................................ 52
Istota i rodzaje umowy o przewóz ładunku, str. 52; Prawa i obo­
wiązki stron przed rozpoczęciem i podczas podróży. Fracht martwy, 
str. 56; Odpowiedzialność przewoźnika za utratę i uszkodzenie ła­
dunku podczas podróży, str. 60; Wydanie ładunku ze statku, str. 66; 
Konosament, str. 69; Uiszczenie należności frachtowych, str. 75; 
Niemożność i utrudnienie wykonania umowy o przewóz ładunku 
wskutek wydarzeń przypadkowych, str. 76.

UMOW A O PRZEWÓZ PODRÓŻNYCH............................................  80
AW ARIA WSPÓLNA I SZCZEGÓLNA . . . . v ................................. 83

Awaria wspólna, str. 83; York Antwerpskie Reguły 1924 (stresz­
czenie), str. 93; Awaria szczególna, str. 100.

ZDERZENIE (KOLIZJA) STA TK Ó W .......................................................102

V



Str.
OCALENIE I PO M O C.................................................................................107
UBEZPIECZENIE M ORSKIE......................................................................111

Treść umowy ubezpieczenia, str. 111; Polisa. Wartość ubezpieczo­
nego przedmiotu. Suma asekuracyjna. Indywidualizacja ryzyka, str. 114; 
Obowiązki ubezpieczonego z umowy ubezpieczenia, str. 118; Okreś­
lenie zakresu ryzyka i rozmiaru szkody, str. 120; Uiszczenie odszko­
dowania asekuracyjnego, str. 128; Odstąpienie od ubezpieczenia za 
zwrotem premii (ristorno). Niewypłacalność zakładu ubezpieczeń. 
Zbycie ubezpieczonego przedmiotu. Przedawnienie, str. 130.

C Z Ę Ś Ć  I I
KONWENCJE BRUKSELSKIE Z R. 1924 I R. 1926, DOTYCZĄCE 

PRAWA MORSKIEGO

UW AGI W STĘPN E.................................................................. ...  . . .  137
KONWENCJA O UJEDNOSTAJNIENIU NIEKTÓRYCH ZASAD DO­
TYCZĄCYCH OGRANICZENIA ODPOWIEDZIALNOŚCI WŁAŚCI­
CIELI STATKÓW MORSKICH Z  DN. 25. V III. 1924 ............................. 139

Uwagi ogólne, str. 139; Przypadki ograniczonej odpowiedzialności, 
str. 143; Stosunek poszczególnych mas majątkowych, do granicy 
których właściciel statku odpowiada, do odpowiednich mas wierzy­
telności, str. 146; Zakres osobowy i rzeczowy działania konwencji, 
str. 149; Zastrzeżenia w protokóle podpisania konwencji, str. 150.

KONWENCJA O UJEDNOSTAJNIENIU NIEKTÓRYCH ZASAD DOTY­
CZĄCYCH PRZYWILEJÓW I HIPOTEK MORSKICH Z DN. 10. IV. 1926 151 

Uwagi ogólne, str. 151; Masa majątkowa, na której ciążą przywi­
leje, str. 153; Liczba przywilejów, ich kolejność i stosunek do hipo­
teki morskiej, str. 154; Realizacja i wygaśnięcie przywilejów, str. 157; 
Zakres rzeczowy działania konwencji, str. 158; Zastrzeżenia w pro­
tokóle podpisania konwencji, str. 159; Stosunek do konwencji 
z 25. V III. 1924 o ograniczeniu odpowiedzialności właścicieli statków 
morskich, str. 160.

KONWENCJA O IMMUNITETACH STATKÓW PAŃSTWOWYCH
Z DN. 10. IV. .1926 ..................................... ...............................................  161

Uwagi ogólne, str. 161; Zrównanie pod względem odpowiedzialności 
państwowych statków handlowych z prywatnymi statkami handlo­
wymi, str. 162; Immunitet okrętów wojennych i innych statków 
używanych wyłącznie w celach rządowych, str. 163; Immunitet ła­
dunków państwowych, str. 165; Dowód własności statku i ła­
dunku, str. 165.

V I



KONWENCJA O UJEDNOSTAJNIENIU NIEKTÓRYCH ZASAD DO­
TYCZĄCYCH KONOSAMENTÓW Z DN. 25. V III. 1924 . . .  . 1 6 7

Uwagi ogólne, str. 167; Zakres działania i główne pojęcia kon­
wencji (art. 1, 5, 6, 7, 10), str. 171; Zasady odpowiedzialności 
przewoźnika. Obowiązki, od których przewoźnik nie może się 
uwolnić, str. 173; Odpowiedzialność przewoźnika za szkody, wy­
nikłe z czynności jego osób pomocniczych w przewozie, str. 176; 
Wykluczenie odpowiedzialności przewoźnika za niektóre okolicz­
ności i zjawiska, powodujące szkodę w przewożonym ładunku, str. 176; 
Ograniczenie odpowiedzialności do 100 funtów szterlingów za 
każdą sztukę lub jednostkę ładunku. Skutek podania wartości 
ładunku w konosamencie, str. 179; Przedawnienie roszczenia do 
przewoźnika z tytułu utraty lub uszkodzenia.ładunku, str. 179; Klauzula 
złota, str. 180; Stosunek do Konwencji Brukselskiej o ograniczeniu 
odpowiedzialności właścicieli statków morskich, str. 180; Za­
strzeżenia w protokóle podpisania konwencji, str. 180; Uwagi końcowe, 
str. 181.

STOSUNEK KONWENCYJ BRUKSELSKICH Z  R. 1924 I 1926 DO 
OBOWIĄZUJĄCEGO PRAWA MORSKIEGO. KONWENCJE BRUK­
SELSKIE Z  R. 1 9 1 0 .....................   182
A N E K S .......................................................................................................  187

Dekret z dn. 8 stycznia 1946 r. o utworzeniu i zakresie działania 
Ministerstwa Żeglugi i Handlu Zagranicznego, str. 187.

P R Z Y P IS Y .................................   189
LITERATURA .1 .........................................................................................197
SKOROWIDZ R ZE C ZO W Y ......................................................................... 200
WAŻNIEJSZE SKRÓTY I WYRAZY TECHNICZNE ANGIELSKIE
W  OBROCIE MORSKIM...................' .........................................................208
SKRÓTY ŹRÓDEŁ UŻYWANE W TEKŚC IE ............................................ 210

Sir

V II



'



Nauigare necesse est oiuere  
non necesse est.

P ode jm u je m y obecnie z podm ó jną  energią wszech­
stronną pracę, aby  naszą pozyc ję  nad B a łty k ie m  od Za­
to k i G dańsk ie j do u jścia  O d ry  um ocnić nie ty lk o  pod  
względem  p o lity c z n y m  i gospodarczym , ale także ideo­
w y m  i n a u ko w ym . D ążen ia  w  ty m  k ie ru n k u  w y n ik a ją  
z n a tu ra ln ych  i  życ io w ych  konieczności naszego narodu.

je d n y m  ze znam iennych w y ra z ó w  tych  dążeń jest 
pow ołan ie  do życ ia  na W ybrzeżu  W yższej S zko ły  H and lu  
M orskiego, k tó re j zadaniem  jest szerzenie w ie d zy  h a nd lu  
m orskiego.- W ażnym  odc ink iem  te j w ie d zy  jes t p raw o  
handlow e m orskie , którego znajom ość niezbędna jest d la  
bezpieczeństwa praw nego h a n d lu  m orskiego. K o n ty ­
n u u ją c  swe przedw ojenne w y k ła d y  p ra w a  m orskiego na 
U n iw ersy tec ie  W arszaw sk im  obecnie w  W yższe j Szkole  
H a n d lu  M orskiego, zdecydow ałem  się napisać w  opar­
c iu  o swoje p rzedw o jenne prace: P r a w o  h a n d l o w e  
m o r  s k  i  e (1935) i B r  u k  s e l  s k  i  e K o n w e n c j e  
d o t y c z ą c e  p r a w a  m o r s k i e g o  (1938) zarys  
p ra w a  handlow ego morskiego, którego b ra k  się obecnie 
odczuwa. W  p ra c y  uw zg lędn iono  zm iany, k tó re  ostatnio  
zaszły w  naszych stosunkach g e o g ra ficzn o -po litycznych  
i a d m in is tra cy jn ych , oraz pogłębiono om ów ienie n ie k tó ­
ry c h  zagadnień p ra w n ych , pos iada jących  w iększe zna­
czenie z p u n k tu  w idzen ia  n a u k i p raw a  i  ob ro tu  m or­
skiego.

S o p o t, w  łip c u  1946 r.

dr W ł a d y s ł  a w  S o w i ń s k i 
adwokat
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C Z Ę Ś Ć  I

SYSTEM  P R A W A  H A N D L O W E G O  M O R S K IE G O

♦

Zarys M orskiego Prawa Handlowego 1





HISTORIA I ZAKRES PRAWA MORSKIEGO 
PRAWO HANDLOWE MORSKIE

O kreślen ie  —  p ra w o  m orskie  —  nie oznacza z w a rte j d y ­
s c y p lin y  p ra w a  w  sensie system u norm  p ra w n y c h  specjalnego 
ty p u . ja k  ńp. p ra w o  cyw iln e , ka rne , a d m in is tra cy jn e , m ię d zy ­
narodow e i inne  system y norm  p ra w n ych , a je s t określeniem  
zb io row ym , oznacza jącym  n o rm y  z ró żn ych  dz iedz in  p ra w ­
nych, posiada jące ty lk o  tę jedną  w spó lną  cechę, że do tyczą  
morza i  zw iązanego z n im  życ ia  ludzkiego .

R ozróżn iam y d w a  zasadnicze d z ia ły  p ra w a  m orskiego: 
p ry w a tn e  i  pub liczne . P ryw a tn e  obe jm u je  w szys tk ie  no rm y 
p ry w a tn o -p ra w n e , dotyczące m orza i  żeg lug i m orsk ie j. D o  
ty c h  norm  należą n o rm y  p raw a  cyw ilnego  i  postępow ania 
cyw ilnego , o ile  chodzi o s ta tk i m orskie, np . postanow ien ia
0 zastaw ie na s ta tkach  m orskich , c z y li tzw . h ipotece m o rsk ie j
1 o egzekuc ji z ta k ic h  s ta tków . N a jw a żn ie jszą  i na jobsze r­
n iejszą dz iedz iną  p ryw a tn e g o  p ra w a  m orskiego jest p raw o  
hand low e m orskie, stanow iące specja lną część p ra w a  h a nd lo ­
wego. a tra k tu ją c e  o (stosunkach p ry w a tn o -p ra w n y c h , w y tw a ­
rzanych  w  h and lo w e j, c z y li za robkow e j żegludze m orsk ie j.

D o  p ra w a  handlow ego m orskiego na leży  także  m ię d zy ­
narodow e p ra w o  hand low e m orskie , k tó re  obe jm u je  n o rm y  
p raw ne  dotyczące ro zw ią zyw a n ia  k o l iz j i  norm  p ra w a  han ­
dlowego m orskiego poszczególnych p a ń s tw  p rz y  p ra k ty c z n y m  
zastosowana ta k ic h  norm  w  m iędzyna rod ow e j żegludze m or­
sk ie j. w  szczególności p rz y  rozs trzygan iu  sporów  w  sądach. 
C hodzi tu  np. o usta len ie  w  k o n k re tn y c h  p rzyp a d ka ch , czy 
do zobow iązan ia  um ownego, zw łaszcza u m o w y  przew ozo­
w e j i konosam entu na leży  stosować p ra w o  m ie jsca  pow sta ­
n ia  zobowiązani,a(7ex loc i co n tr actus), czy też p raw o  m ie jsca 
w yko n a n ia  zobow iązan ia  ( le x  so lu tion is ) i  ja k i  sąd jes t w ła ­
śc iw y  do rozs trzygn ięc ia  sporu, w yn ika ją ce g o  z zobow ią ­
zania.

D ru g im  dz ia łem  p ra w a  m orskiego jest p ra w o  m orsk ie  
pub liczne . R ozróżn iam y tu  p ra w o  a d m in is tra cy jn e  m orskie
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i  m iędzynarodow e p ra w o  m orskie  pub liczne . To ostatn ie  sta­
n o w i część tzw . p ra w a  m iędzynarodow ego, c z y li p ra w a  na ­
rodów  (d ro it  des gens, d ro it  in te rn a tio n a l, la w  o f nations, 
in te rn a tio n a l la w , V ö lke rrech t), je ż e li chodzi o p ra w o  a d m i­
n is tra c y jn e  m orskie, to  może ono b y ć  k ra jo w e , no rm u jące  sto­
sunek o rganów  p a ń s tw o w ych  do żeg lug i m o rsk ie j i  p o rtó w  
m orsk ich  oraz ingerenc ję  p ańs tw a  w  te j dz iedzin ie . D o ty c z y  
to p ra w o  przede w szys tk im  o rg a n iza c ji i  zakresu dz ia łan ia  
w ła d z  p u b lic z n e j a d m in is tra c ji m o rsk ie j (u rzędów  m orsk ich  
i  ryb a ck ich , izb  m orskich , państw ow ego zarządu p o rtó w  itd .), 
a może m ieć także swe ź ró d ło  w  m iędzyna rod ow ych  k o n ­
w enc jach  a d m in is tracy jno -m orsk ich , ja k  np. w  k o n w e n c ji 
o bezpieczeństw ie życ ia  na m orzu  z dn. 31. Y. 1929 (Dz, U. 
R. P. n r  88 z r. 1934, poz. 815), oraz ko n w e n c ji o lin ia c h  
ła d u n k o w y c h  s ta tkó w  z dn. 5. V I I .  1930 (Dz. U. R. P. z r. 1933 
n r  95, poz, 737, 738). Pozostaje wreszcie p ra w o  m ię d z y n a ro ­
dowe m orsk ie  publicznie, będące częścią tzw . p ra w a  m iędzy ­
narodowego, tra k tu ją c e  o stosunkach pom iędzy pańs tw am i 
w  zakresie żeg lug i m o rsk ie j i  p o rtó w  m orsk ich  w  czasie po ­
k o ju  i  w o jn y . W chodzą tu  w  grę ta k ie  zagadn ien ia  ja k :  w o l­
ność m órz, g ran ice  w ód  te ry to r ia ln y c h , eks te ry to ria lność  okrę ­
tów: w o jennych , kon trabanda , sądy łu p ó w  (kapersk ie), zasa­
d y  w o jn y  m o rsk ie j i  inne.

Jak  w id z im y  p ra w o  m orskie  jes t obszerną dziedziną 
p raw ną , k tó ra  w  ka żd ym  państw ie  m orsk im  m a szczególne 
znaczenie.

P ie rw o tne  zw ycza je , k tó re  żegluga m orska w y tw a rz a ła , 
n a b ie ra ły  z b ieg iem  czasu ch a ra k te ru  in s ty tu c y j,  u z n a w a ­
n ych  przez państw o  i  ty m  sam ym  obow iązu jących . W  sta ro ­
ż y tn y m  R zym ie  b y ły  znane nielicznie in s ty tu c je  p ra w a  han ­
d low ego morskiego. L e x  R hod ia  de ia c tu  (D igesta  X IY , 2), 
pochodzenia starogreckiego, zaw ie ra ła  p rzep isy , dotyczące 
a w a r ii w spó lne j, c z y li w ie lk ie j.  P ożyczka  m orska b y ła  znana 
pod nazw ą foenus n a u ticu m  i pecun ia  tra ie c tic ia  (D igesta  
X X I I ,  2, C odex  IV , 33). Skargę p rze c iw ko  a rm a to ro w i (exer- 
c ito r naois) z ty tu łu  jego odpow iedz ia lnośc i za um ow y, za­
w a rte  przez k a p ita n a  (m ag iste r ruw is), nazyw a n o  actio  exer- 
c ito r ia  (D igesta  X IV , 1).

W średn ich  w ie ka ch  p o w s ta w a ły  w  z w ią z k u  z rozw o jem  
m iędzynarodow ego h a n d lu  m orskiego liczne  k o d y f ik a c je  z w y ­
cza jó w  i norm  w  dz iedz in ie  żeg lug i m o rsk ie j. W ym ie n ić  tu  
na leży  z w ażn ie jszych  ro d y js k ie  p ra w o  Nomos R hodion náu­
ticos, zwane także L e x  R hod ia  naoa lis ; jest to  z b ió r g reck ich  
z w y c z a jó w  m orskich , k tó rego  na js ta rszy  m a n u s k ry p t pocho­
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dz i z XT w . P raw o  to m ia ło  w p ły w  na p o łu dn iow o -w łosk ie  
zw ycza jow e  p raw o  m orskie. D a le j w y m ie n im y  S ta tu t p o rtu  
A m a lf i,  T a b u la  de A m a lf i,  p o łu d n iow o -w łosk ie  p ra w o  z X IT  
w ie k u ; Roles d 'O le ron , francusk ie  p ra w o  z X I I  w ., zw ane ta k  
od w y s p y  O leron, rozpowszechnione w  E u rop ie  na brzegach 
A t la n ty k u 1; S ta tu ty  Genueńskie  z X I I  w .; Consolato de l m a­
re, p ra w o  barce lońskie  z X IV  w ., stosowane na brzegach za ­
chodn ie j części M orza Śródziemnego; hanzea tyck ie  W ater- 
rech t i  późnie jsze hanzea tyck ie  Recesy z X V  i  X V I w .; G uidon  
de la  mer, francusk ie  p ra w o  z X V I w ., pow sta łe  w  Rouen 
ja k o  p ry w a tn y  z b ió r n o rm  i  zw y c z a jó w  m orsk ich . N ow szym i 
k o d y f ik a c ja m i w e F ra n c ji b y ły  O rdonnance touchan t la  m a r i­
ne, p ra w o  z r. 1681. w ydane  z in ic ja ty w y  ColberPa za pano ­
w an ia  L u d w ik a  X IV , oraz p ra w o  m orskie , zaw arte  w  I I  k s ię ­
dze Code de commerce z r. 1807, k tó re  z p e w n y m i zm ianam i 
obow iązu je  jeszcze dz is ia j. T o  ostatnie p ra w o  W yw a rło  ogrom ­
n y  w p ły w  na inne  us taw oda w s tw a  i  zostało recypow ane 
w  A u s tr ii,  W łoszech, R u m u n ii oraz w  k ra ja c h  b lisk iego  wscho­
du. W  A n g li i  częściowa k o d y f ik a c ja  p ra w a  hand low ego i  a d ­
m in is tra cy jn e g o  m orskiego n a s tąp iła  W postaci M erchan t 
S h ip p in g  A c t  z r. 1854. U s taw a  ta  obow iązu je  obecnie 
w  b rzm ie n iu  z r. 1894. O bok p ra w a  ustaw ow ego stosowane 
jest w  A n g lii w  dz iedz in ie  h a n d lu  m orskiego p ra w o  zw ycza ­
jow e  (com m on lam ). A ng ie lsk ie  p ra w o  m orskie  w y w a r ło  
znaczny w p ły w  na am erykańsk ie  Revised S tatutes  z r. 1875.

W  Prusach począ tk i k o d y f ik a c j i  p ra w a  handlow ego m or­
skiego łączą się z p ru s k im  Land rech t z r. 1794. Jest to  k o d y ­
fik a c ja , k tó ra  w  sw ych  postanow ieniach, do tyczących  żeglug i 
m orsk ie j, zb liżona  jest ba rdzo  do postanow ień, z a w a rtych  
w  O rdonnance touchan t la  m arine. O s ta tn ią  k o d y f ik a c ją  p ra ­
w a  handlow ego m orskiego w  N iem czech b y ła  V  księga p o w ­
szechnego n iem ieckiego kodeksu handlowego, obow iązu jącego 
w  P rusach od r. 1861, a w  Rzeszy N ie m ie ck ie j od r. 1871. 
K o d y f ik a c ja  ta  przeszła do n iem ieckiego  kodeksu  hand low e­
go z 10 m a ja  1897 r. ja k o  IV  księgai. P raw o hand low e m orskie  
re g u lu je  s tosunki p ry w a tn o -p ra w n e  w  hand lo w e j, c z y li za­
ro b ko w e j żegludze m orsk ie j. To też t y tu ł  IV  ks ięg i kodeksu 
handlow ego z 10 m a ja  1897 r. b rz m i: Sechandel.

Z ja w isk ie m  ch a ra k te rys tyczn ym  w  dz iedz in ie  p ra w a  h a n ­
dlow ego m orskiego jest, że statek, m im o że jest rzeczą rucho ­
mą, w  n ie k tó ry c h  p rzyp a d ka ch  sta je  się ja k  g d y b y  p o d m io ­
tem  p raw a , w  s tosunku do k tó rego  p o w s ta ją  p ra w a  i  obo­
w ią z k i, czy li, że w  n ie k tó ry c h  p rzyp a d ka ch  następu je  sub- 
je k ty w iz a c ja  s ta tku . Podobne z ja w isko  sp o tyka m y  w  od­
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nies ien iu  do ła d u n k u  s ta tku . W  n ie k tó ry c h  zaś p rzypadkach , 
m ianow ic ie  p rz y  h ipotece m o rsk ie j i  egzekuc ji ze s ta tku , star 
te k  tra k to w a n y  jes t w  p ra w ie  m orsk im  ja k o  quasi n ie rucho ­
mość.

W  zakresie odpow iedz ia lnośc i p rzeds ięb io rcy  żeglugowego 
(arm atora) p ra w o  m orsk ie  hand low e czyn i zasadniczą różnicę 
pom iędzy  tzw . m a ją tk ie m  m orsk im  (fo rtu n e  de m er) p rzed ­
s ięb iorcy, t j .  s ta tk iem  i  przewoźnem , a pozosta łym  jego m a­
ją tk ie m . c z y li tzw . m a ją tk ie m  lą d o w ym . O dpow iedz ia lność  
p rzeds ięb io rcy  w  w iększości p rz y p a d k ó w  jest na  m ocy usta­
w y  ogran iczona do m a ją tk u  m orskiego.

W  g łó w n e j sw ej treśc i p raw o  hand low e m orskie  obe jm u je  
n o rm y  dotyczące n a byc ia  i  zbyc ia  s ta tku  hand low ego m or ■ 
skiego, p ra w  i  obow iązków  p rzeds ięb io rcy  żeglugowego (arm a­
tora) i  k a p ita n a  s ta tku , p rzew ozu  morskiego, p rz y w ile jó w  
na s ta tku , zastrzeżonych d la  n ie k tó ry c h  w ie rzy te lnośc i, 
a w a rii, zderzenia s ta tkó w  oraz w ynag rodzen ia  za ra tow an ie  
s ta tku  i  ła d u n k u  w  n iebezp ieczeństw ie. D o  d z ie d z in y  p ra w a  
hand low ego m orskiego zalicza się także  n o rm y  dotyczące ase­
k u ra c ji m o rsk ie j, k tó re  w  znacznej części p o k ry w a ją  się 
z no rm am i aseku rac ji lą d o w e j i  tw o rzą  pew ną odrębną całość 
w  s tosunku do pozosta łych  części p ra w a  hand low ego m or 
skiego.

Stosowane u  nas p ra w o  IV  ks ięg i k h n  z r. 1897, u zu p e ł­
nione i  zm ienione u s ta w a m i z dn. 2. V I. 1902, 12. Y. 1904, 
30. Y. 1908 o raz  7. I. 1913, jest w y n ik ie m  p rac  k o d y f ik a c y j­
nych  w  N iem czech za czasu Z o llv e re in u , trw a ją c y c h  od 
r. 1857 do r. I860. Jest ono u trzym a n e  w  m ocy a rt. Y l  p. 1, 
a rt. X X IV  p. 1 przep isów , w p ro w a d za ją cych  kodeks h a n d lo w y  
z 27. V I. 1934 (D z. U. R. P., n r  57, poz, 503). W  treści sw e j 
zaw ie ra  ono sporo e lem entów , w sp ó ln ych  z us taw oda w s tw am i 
m o rsk im i innych  k ra jó w , ale zarazem  w y k a z u je  p ie rw ia s tk i 
germ ańskiego pochodzenia, n ieznane gdzie in d z ie j. Częścio 
w o  n ie  odpow iada ono ju ż  potrzebom  nowoczesnej żeglugi., 
u p ra w ia n e j s ta tka m i p a ro w y m i i  m o to ro w ym i; ponadto  n ie  
u w zg lę d n ia  osta tn ich  zdobyczy  w  dziedz in ie  te le g ra fii k a b lo ­
w e j i rad iow e j, u m o ż liw ia ją c y c h  szybk ie  porozum ien ie  się 
osób za in te resow anych w  przewozie, i n o w ych  tendency j  roz­
w o jo w ych  n ie k tó ry c h  in s ty tu c y j p ra w a  hand low ego m o r­
skiego. N a tom ias t ja k o  jego zaletę na leży podkreś lić , że jest 
znakom ic ie  skom entowane i  posiada obszerną ju d y k a tu rę , 
k tó ra  je  u z u p e łn ia 2. N iem a b o da j kw e s tii, k tó re j b y  ju d y -  
k a tu ra  n ie  ro zp a trzy ła . O b o w ią zu je  ono na ca łym  naszym 
W ybrzeżu .
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KOLIZJA NORM PRZY STOSOWANIU PRAWA 
HANDLOWEGO MORSKIEGO W MIĘDZYNARODOWEJ 

ŻEGLUDZE MORSKIEJ
N a k ra jo w y c h  w odach te ry to r ia ln y c h  statek, p rz y n a ­

leżny do państw a przybrzeżnego, podlega ca łko w ic ie  u s ta w o ­
d a w s tw u  swego państw a. G d y  je d n a k  s ta tek  w y je żd ża  poza 
k rą jo w e  w o d y  te ry to r ia ln e , zm iana jego fa k ty c z n e j s y tu a c ji 
pociąga za sobą także  zm ianę jego s y tu a c ji p ra w n e j. S y­
tu a c ja  p ra w n a  s ta tku  inacze j się p rzeds taw ia  na p e łn ym  m o­
rzu , k tó re  ja k o  m arę lib e ru m  n ie  podlega n ic z y je j suw eren­
ności, a znów  inacze j w  obcych po rta ch  i  w odach te ry to r ia l­
nych . W  czasie pod róży  może sta tek z a w ija ć  do k i lk u  p o r­
tó w  zagran icznych , n a w ią zu ją c  tam  stosunki p raw ne , w  szcze­
gólności z ty tu łu  u m o w y  przew ozow ej, k tó rą  z w y k le  zaw ie ra  
się w  porc ie  jednego k ra ju ,  a w y k o n y w a  w  porcie  drugiego 
przioz w yd a n ie  ła d u n k u  ze s ta tku . U p ra w ia ją c y  żeglugę sta­
te k  może zderzyć  się z in n y m  s ta tk iem , i  to n ie  ty lk o  w  p o r­
tach i  na w odach te ry to r ia ln y c h  w łasnego k ra ju ,  ale także  na 
p e łn ym  m orzu  i  w  gran icach  obcego państw a, p rz y  czym  mogą 
się zderzyć s ta tk i ró żn e j p rzyna leżnośc i pańs tw ow e j.

Zderzenie pociąga ża sobą konsekw encje  w  sferze p ry -  
w a tn o -p ra w n e j, w y w o łu ją c  roszczenia odszkodowawcze. S ta­
te k  z n a jd u je  się często w  sy tuac jach , w  k tó ry c h  n iew iadom o, 
ja k im  norm om  w  ogóle podlega, zw łaszcza, g d y  p rze b yw a  na 
p e łn ym  m orzu, lu b  w  ta k ic h  sy tuac jach , w  k tó ry c h  popadn ie  
w  w y ra ź n ą  k o liz ję  norm  p ra w n y c h  jednego k ra ju  i  drugiego. 
U suw an ie  w szys tk ich  ty c h  w ą tp liw o ś c i i  zapobieganie k o liz j i  
no rm  w  żegludze h a n d lo w e j m o rsk ie j jest zadaniem  m ię d z y ­
narodowego p ra w a  hand low ego m orskiego. U s iło w a n ia  na 
m ię d zyn a ro d o w ym  terenie, a b y  usunąć rozbieżności zdań 
w  spraw ach k o l iz j i  norm  w  dz iedz in ie  p ra w a  handlowego 
m orskiego, n ie  d o p ro w a d z iły  dotąd  do dostatecznych w y n i­
kó w . N ie k tó rz y  bow iem  u w a ż a ją  s ta tek  za quasi n ieruchom ość, 
in n i za ruchom ość, in n i znów  za quasi osobę. Zależnie od



p o jm o w a n ia  s ta tku  pod w zględem  p ra w n y m  w  ty m  lu b  in ­
n ym  sensie, głosi sie ta k ą  lu b  m ną tezę, a m ianow ic ie  p ro ­
ponu je  się stosowanie p ra w a  bande ry, czy  też p ra w a  m iejsca, 
gdzie s ta te k  p rzebyw a , czy  też p ra w a  m ie jsca zaw arc ia  um o­
w y . b ta raho  się uznać p reponderanc ję  p ra w a  bande ry . M ię ­
d zyn a ro d o w y  kongres prawda handlowego, k tó r y  się o d b y ł 
w  ^ T **• 1885, w y p o w ie d z ia ł się za ty m  p raw em
y  u  ,n sam ym  k ie ru n k u  d z ia ła ł także  In s ty tu t  P ra w a  M ię ­
dzynarodow ego ( In s t itu t  de d ro it  in te rn a tio n a l)  w  G andaw ie , 
k tó r y  na  k i lk u  kon fe renc jach , m ię d zy  in n y m i w  B ru kse li 
w  r. 1885 i Lozann ie w  r. 1888, p ropagow a ł ideę stosowania 
p ra w a  bande ry.
i • i0 0 ! 6™ " sumf‘ci'a pow yższych  w ą tp liw o śc i i  trudnośc i na ­
leża ło  b y  p rzep row ad z ić  m iędzynarodow ą u n if ik a c ję  p raw a  
hand low ego morskiego, polegającą na tym , że w szys tk ie  p a ń ­
s tw a  m orskie  w y d a ły b y  us taw y, zaw ie ra jące  je d n o lite  zasady 
i  in s ty tu c je . Jednolitość norm  p rz y c z y n iła b y  się n ie w ą tp li-  
Wie do u ła tw ie n ia  i  zw iększen ia  ob ro tów  w  h a n d lu  m orskim .
. îedzina żeg lug i han d lo w e j m o rsk ie j z n a tu ry  sw e j nadaje 

się w p ro s t do tego, a b y  b y ła  norm ow ana je d n o lity m i p rze p i­
sam i gdyż  na ca łym  św iecie w y k a z u je  ona te same p o d m io ty  
p rze d m io ty  i stosunki p raw ne . Za bardzo t k w i je d n a k  ka żd y  
k r a j  m o rsk i w  t ra d y c ji sw ych  in is ty tu c y j i  n iechę tn ie  godzi 
się na zm ianę i  u n if ik a c ję  norm  p ra w a  hand low ego m or­
skiego, p rzen ikn ię tego  „duchem  [tra d yc jo n a lizm u “ 3. Także 
rozbieżność zdań co do u ję c ia  p raw nego  poszczególnych in -  
s ty tu c y j h am u je  u n if ik a c ję . Co p raw da , w y tw a rz a ją c e  się 
w  h a nd lu  m orsk im  powszechne zw ycza je  uw zg lędn iane  są 
w  poszczególnych us taw odaw stw ach , je d n a k  da leko jest 
jeszcze do id e a łu  je d n o lito śc i zasad i  in s ty tu c y j p ra w a  m or­
skiego. O d  dłuższego ju ż  czasu różne organ izacje  m iędzyna ­
rodowe p ra c u ją  nad u n if ik a c ją  p ra w a  m orskiego, ja k  w spo ­
m n ia n y  ju ż  In s ty tu t  P ra w a  M iędzynarodow ego  ( In s t itu t  de 
d ro it  in te rn a tio n a l)  p ie rw o tn ie  w  G andaw ie , obecnie w  B ru k ­
seli, In te rn a tio n a l Lam  A ssocia tion  w  L o n d yn ie  oraz M ię d zy ­
n a ro d o w y  K o m ite t M o rsk i (C om ité  M a rit im e  In te rn a tio n a l)  
z s iedzibą w  A n tw e rp ii,  k tó r y  łą czy  w  sobie stow arzyszen ia  
p ra w a  m orskiego (Associations de d ro it  m a rit im e ) poszcze- 
g o lnych  k r a jó w 4. D z ię k i M iędzyna rodow em u K o m ite to w i 
M orsk iem u  i  In te rn a tio n a l Lam  Association  osiągnięto w  ostat­
n im  czasie poważne w y n ik i  w  postaci k i lk u  k o n w e n c y j pod­
p isanych  w  B rukse li, m ianow ic ie  o u je d n o s ta jn ie n iu  n ie k tó ­
ry c h  zasad w  nas tępu jących  sp raw ach : im m u n ite tó w  s ta tkó w  
p ańs tw ow ych  (10. IY . 1926), ograniczan ia odpow iedzia lności
8



w ła śc ic ie li s ta tkó w  m orsk ich  (25. V I I I .  1924), zasad kono­
sam entu (25. V I I I .  1924) oraz p rz y w ile jó w  i  h ip o te k  m orsk ich  
(10. IV . 1926). Zosta ły  one ogłoszone w  D z ie n n ik u  Ustam  
(D z. U. R. P. z r. 1937 n r  2 i  33).

Zdarzen ia  p raw ne , k tó re  p o w o d u ją  s k u tk i p raw ne  d la  
s ta tku , a w ła śc iw ie  d la  a rm a to ra  czy  też d la  k a p ita n a  s ta tku  
ja k o  jego pe łnom ocn ika, mogą b y ć  na jróżn ie jsze ; przede 
w szys tk im  są to  naw iązyw an e  stosunki um owne, a mogą b yć  
rów n ież  zdarzen ia  poza stosunkiem  um ow nym , ja k  zderzenie 
s ta tków , aw a ria , ra tow an ie  i  pomoc w  niebezp ieczeństw ie i id.

P rz y  s tosunku um ow nym , n a w ią zyw a n ym  w  m ię d zyn a ­
rodow e j żegludze, zachodzi kw e s tja , ja k ie  p ra w o  decydu je
0 fo rm ie , skuteczności p ra w n e j i  w y k o n a n iu  u m o w y . K w e s tia  
ta  jes t zagadnieniem  ogólnego m iędzy  nar od owego p ra w a  p r y ­
watnego, a w  dz iedz in ie  p ra w a  handlow ego m orskiego posia­
da szczególne znaczenie w  odn ies ien iu  do u m o w y  o p rzew óz
1 do konosam entu.

Stasowanie ty c h  lu b  in n y c h  norm  p ra w n y c h  do um ow y, 
zaw ie rane j pom iędzy o b yw a te la m i ró żn ych  państw , za leży 
zasadniczo od w o li stron, k tó re  mogą w y ra ź n ie  lu b  dom n ie ­
m anie sw o ją  w o lę  o b jaw ić , ja k ie  p ra w o  m a m ieć zastosowa­
n ie  do um ow y. N a  ty m  s tanow isku  sto i także  obow iązu jąca  
na obszarze pańs tw a  polskiego us taw a z dn. 2 s ie rp n ia  1926 r.
0 p ra w ie  p ry w a tn y m  m iędzyna rodow ym  (D z. U. R. P. n r  101, 
poz. 581), pos tana w ia jąc  w  a rt. 7, że s trony  mogą w ed ług  
w łasne j w o li ,.poddać stosunek o b ow iązko w y  p ra w u  o jc z y ­
stemu. p ra w u  m ie jsca zam ieszkania, p ra w ił m ie jsca sporzą­
dzenia czynności p ra w n ych , p ra w u  m ie jsca w y p e łn ie n ia  zo­
b ow iązan ia  lu b  p ra w u  m ie jsca położenia rzeczy“ . Jeżeli zaś 
nie m ożna s tw ie rd z ić  w o li kon trahen tów , m ieszka jących  
w  różnych  państw ach, to  w y d a je  się s łusznym , a b y  stosować 
do u m o w y  w  zasadzie p ra w o  m iejsca, gdz ie  stosunek u m o w n y  
pow sta ł. P rz y  ocenie p ra w n e j u m o w y  na jw ażn ie jsze  bow iem  
p o w inno  b yć  to  praw o, k tó re  w a ru n k u je  je j pow stan ie  i b y t,
1 ternu p ra w u  na leży p rzyzn a ć  p ierw szeństw o. 1 o z a p a try ­
w an ie  zna laz ło  także  w y ra z  w  postanow ien iu  a rt. 9 p. 1, zda ­
n ie  d rug ie  pow o łan e j us taw y . Postanow ienie to głosi;, że p rz y  
obustronnych  zobow iązan iach  kon trahen tów , m ieszka jących  
w  różnych  państw ach, decydu je  w  b ra k u  postanow ienia 
um ow nego p ra w o  państw a, w  k tó ry m  um owę zaw arto , jeże li 
us taw a d la  dane j u m o w y  nie p rz e w id u je  zastosowania innego 
p raw a  5, p rz y  czym  um ow a m ię d zy  n ieobecnym i uchodzi za 
za w a rtą  w  m ie jscu, w  k tó ry m  o fe ren t o trz ym a ł p rz y ję c ie  
o fe rty . U m ow ę p rzew ozow ą pow inno  się zatem, w  m yś l te j
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zasady, poddać ocenie co do w ażności i  skuteczności p ra w n e j 
je j postanow ień w e d ług  p ra w a  m ie jsca zaw arc ia  u m ow y. To 
p raw o  decydu je , w  m yś l zasady locus re g it actum , o fo rm ie  
u rnow y  przew ozow ej (art. 5 pow o łan e j u s ta w y ). Jeżeli zaś 
chodzi o konosament, k tó r y  jes t zobow iązaniem  w y d a n ia  ła - 
d u n k u  up raw n ion em u odb io rcy  6, zasadniczo n ieza leżnym  od 
samej u m o w y  przew ozow ej, pow inno , analog iczn ie  ja k  p rz y  
um ow ie  przew ozow ej, co do fo rm y  i  ważności postanow ień, 
decydow ać p ra w o  m ie jsca w ys ta w ie n ia  konosam entu, t j .  p ra ­
wo p o rtu  za ładow an ia .

Co się ty c z y  w yko n a n ia  u m o w y  p rzew ozow e j i  kono­
sam entu ty  po rc ie  przeznaczenia, c z y li w y ła d o w a n ia  ła d u n ­
k u , to stosowanie p ra w a  m ie jsca zaw arc ia  u m o w y  n a p o tyka  
na  trudności o ty le , że p rze p isy  obow iązu jące  w  porc ie  p rz e ­
znaczenia, a dotyczące w y k o n a n ia  zobow iązan ia  (w yd a n ia  ła ­
dun ku  ze s ta tku ), i s k u tk ó w  p ra w n y c h  n iew ykona n ia , n ie 
m ogą b y ć  pom in ię te  w  raz ie  sporu, jeże li pos iada ją  ch a ra k ­
te r norm  bezw zględn ie  o bow iązu jących  (ius  cogens). K o liz ja  
norm  szczególnie pow sta je  p rz y  w y ko n a n iu  u m o w y  p rze w o ­
zow ej i konosam entu w  po rc ie  przeznaczen ia i  w y w o łu je  t r u d ­
ności. U zna jąc  potrzebę rozw iązan ia  ty c h  trudnośc i, w p ły ­
w a ją cych  u jem n ie  na ob ró t m orsk i, i  k ie ru ją c  się w zg lędam i 
p ra k ty c z n y m i, d o k try n a  i  ju d y k a tu ra  w*e F ra n c ji,  jiodobn ie  
ja k  ju d y k a tu ra  n iem iecka , z a jm u ją  w  sp raw ie  w yko n a n ia  
u m o w y  przew ozow e j i  konosam entu w  porc ie  przeznaczenia 
oraz w  k w e s tii, ja k ie  konsekw encje  p raw ne  w y n ik a ją  z n ie ­
w yko n a n ia , stanow isko, że na leży z re g u ły  stosować p ra w o  
m ie jsca p o rtu  przeznaczen ia (w y ładow an ia ). S tanow isko  to 
jes t słuszne, gdyż  odb iorca ła d u n k u  jest także  zw ią za n y  p rze ­
p isani i obow iązu jącym i w  porc ie  przeznaczen ia (w y ła d o ­
w an ia ).

W  sp raw ie  odpow iedzia lności a rm a to ra  z konosam entu 
za in tegra lność p rzy ję te g o  na sta tek ła d u n k u , K onw enc ja  
B rukse lska  z r. 1924 o u je d n o s ta jn ie n iu  n ie k tó ry c h  zasad, d o ­
tyczących  konosam entu, p rz e w id u je  szereg je d n o lity c h  norm , 
k tó re  po r a ty f ik a c j i  ko n w e n c ji przez poszczególne państw a  
m orsk ie  w e jd ą  w  życ ie  w  m iędzyna rod ow e j żegludze lia n - 
d low e j. U jednos ta jn ien ie  no rm  u n ie m o ż liw i k o liz ję  w  ty c h  
kw estiach , k tó ry c h  konw enc ja  do tyczy , w  szczególności 
w  k w e s tii odpow iedz ia lnośc i za u tra tę  i  uszkodzenie ła d u n ku .

je ż e li chodzi o stosowanie no rm  do roszczeń odszkodo­
w aw czych , n ie  w y n ik a ją c y c h  z u m ow y, lecz z tzw . czynów  
n iedozw o lonych , to  na leży  w  żegludze m orsk ie j roz różn ić  t rz y  
m ożliw ośc i, a m ia n o w ic ie : szkod liw e  dz ia łań  e lu b  zaniecha­
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n ie  m ia ło  m iejsce w  k ra jo w y c h  po rta ch  lu b  wodach, na p e ł­
n y m  m orzu  a lbo w  obcych  portach  lu b  wodach. Zasadniczo 
decydow ać p o w inno  p ra w o  m iejsca pope łn ien ia  czynu  ( le x  
d e lic t i com m issi), gdyż  czyn  b e zp ra w n y  przede w szys tk im  
popada w  k o n f l ik t  z no rm am i p ra w n y m i, o b o w ią zu ją cym i 
w  m ie jscu  pope łn ien ia  czynu , i  w e d łu g  tych  norm  pow inno  
się w  ogóle rozstrzygać, czy zachodzi czyn  bezp raw ny, u p ra w ­
n ia ją c y  do odszkodowania, czy  też n ie. Zasada ta  jest p o w ­
szechnie uznaw ana i zna laz ła  także w y ra z  w  a rt. 11 pow o­
ła n e j u s ta w y  z dn. 2 s ie rpn ia  1926 r. Stosowanie p ra w a  ban ­
d e ry  ( lo i de pnoilUm , lam  o f f la g )  n ie może ja k o  ogólna zasada 
w chodzić  tu  w  rachubę dlatego, że k w a lif ik a c ja  i  s k u tk i 
p raw ne  czyn u  zasadniczo niezależne są od m om entu p r z y ­
należności p a ńs tw ow e j s ta tku , na k tó ry m  op ie ra  się p ra w o  
bande ry . T a k  isamo ius fo r  i, c z y li p ra w o  sądu, wezwanego 
do ro z trzyg n ię c ia  sporu, na leży o d rzuc ić  jako  ogólną zasadę 
p rz y  tzw . czynach n iedozw o lonych, p o pe łn ianych  w  żegludze 
hand low e j. N ie  odpow iada ło  b y  bow iem  ra c ji p ra w n e j, aby  
w  stosunku do takiego czynu  obow iązyw ać m ia ło  p raw o, 
ja k im  jest ius  fo r i,  będące w  zasadzie obojętne d la  k w a l i f i ­
k a c ji i  s k u tk ó w  p ra w n y c h  czynu, k tó ry  pope łn iony  został 
poza g ra n ica m i jego m ocy obow iązu jące j.

Zagadnienie stosowania norm  p ra w n y c h  do tzw . czynów  
n iedozw o lonych  posiada szczególne znaczenie w  żegludze 
h a nd lo w e j m o rsk ie j w  odn ies ien iu  do szkód, w y rzą d zo n ych  
przez cz ło n kó w  załogi osobom trzec im , a przede w szys tk im  
szkód, po w s ta łych  w s k u te k  zderzenia s ta tków . P o m ija ją c  
to, że s ta tk i mogą się zderzyć na ró żn ych  obszarach p ra w n ych , 
w  k tó ry c h  p rze b yw a ją , k o m p lik u je  często sy tu a c ję  p raw ną , 
ja k  ju ż  zaznaczono, okoliczność, że następu je  zderzenie s ta t­
k ó w  różne j p rzyna leżnośc i pańs tw ow e j. T rudnośc i p rz y  
stosow aniu  norm  p ra w n y c h  w  odniesieniu do zde rza jących  
się s ta tkó w  zosta ły  w  znacznym  stopn iu  usunięte przez M ię ­
dzyna rodow ą  K onw encję  o u s ta len iu  je d n o lity c h  zasad 
w  sp raw ie  zderzenia s ta tków , k tó rą  p o d p isa ły  24 państw a  
w  B ru kse li 23 w rześn ia  1910 r. Zasady te j ko n w e n c ji zosta ły 
w prow adzone  do IV  ks ięg i kodeksu hand low ego z r. 189.' 
us taw ą  z dn. 7. I. 1913. W ed ług  a rt. 12 ko n w e n c ji postano­
w ie n ia  je j m a ją  zastosowanie we w szys tk ich  p rzyp a d ka ch , 
gd y  zderza ją  się s ta tk i, należące do państw , k tó re  p o dp isa ły  
konw encję . W  in n ych  zaś p rzyp a d ka ch  zderzenia s ta tkó w  
ja k  rów n ież  w  zakresie k w e s ty j p ra w n ych , n ieunorm ow a- 
nyc lr w  ko n w e n c ji, pow inno  się stosować, idąc  po l in i i  ogól­
n ych  zasad p ra w n y c h , p ra w o  m ie jsca 'pope łn ien ia  czynu
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niedozwolonego t j.  m ie jsca zderzenia ( le x  d e lic t i com m issi)
■ Stosowanie tego p ra w a  me może nasuw ać w ą tp liw o ś c i w te d y  

gd y  zderzenie nastąp i na w odach te ry to r ia ln y c h  i  w  portach  
gdzie obow iązu ją  u s ta w y  k ra jo w e . P rz y  żderzem ach zaś 
na  p e łn ym  m orzu, na k tó re  p raw o  k ra jo w e  się n ie  rozciąga 
i na k tó ry m  d la tego p rz y  zderzen iu  s ta tkó w  praw o m iejsca 
pope łn ien ia  czynu  m e w chodz i w  rachubę, d o k try n a  i iu d y -  
k a tu ra  uzna ją , o ile  chodzi o stosowanie norm  p ra w n ych
i c , o t T rą7 f h Się Staiki0iWi P ierw szeństw o p ra w a  ban d e ry  
tego s ta tku , k tó r y  z a w in ił lu b  jest obw in ion y , lu s  fo r i,  c z y li
p ra w o  s iedz iby  sądu wezwanego może p rz y  zderzeniach s ta t­
k ó w  m ieć zastosowanie ty lk o  w te d y , g d y  sąd ten bądź poza 
no rm am i w spom n iane j ko n w e n c ji, bądź poza no rm am i m ie j­
sca pope łn ien ia  czynu, bądź też poza p raw em  ban d e ry  s ta tku  
w innego łu b  obw inionego, zm uszony jest stosować te n o rm y  
w iążące (n is  cogens), k tó re  o b o w ią zu ją  w  m ie jscu  s iedz iby  
sądu. łło w m e z  w  p rz y p a d k u , g d y  s ta tk i różne, narodowości
f S  S' f  p c łnym  m ,orzY 1 zachodzi w spó lna  w in a  załóg 
s ta tków , może zajsc potrzeba stosowania p ra w a  s iedz iby  
wezwanego sądu, a m ianow ic ie  wówczas, je że li postano-

i r ezr-a , a b r \  f l l d e ry  i tedneffo ; f l r u " iego s ta tku  sprzeczne 
l i ,  . AVuedk  ,sąd WCZW£vny zm uszony jest stosowaćp ra w o  sw e j s iedziby.

P rz y  o m a w ia n iu  Zagadnień m iędzynarodow ego p ra w a  
handlow ego m orskiego na le ży  w spom nieć także  o k w e s tii 
k o l iz j i  norm  p rz y  a w a r ii w spó lne j. D o k try n a  i  ju d y k a tu ra  
p rzew ażn ie  me k w e s tio n u ją  tego, że o pe łnom ocn ic tw ach 

• ka p u a? a s ta tku  w  zakresie ś ro d kó w  i zarządzeń, po trzeb­
n ych  do w y ra to w a n ia  s ta tku  i  ła d u n k u  ze wspólnego n ie ­
bezpieczeństwa, decydu je  p ra w o  bande ry , a co do zasad 
us ta len ia  i ro zd z ia łu  szkód a w a ry jn y c h  na statek, fra c h t 
i ła d iin e k  p raw o  p o rtu  przeznaczenia albo, w  raz ie  n ie d o p ly - 

lęcia s ta tk u  do tego p o rtu , p ra w o  p o rtu  ukończen ia  p od róży  
Z w y k le  w  um ow ie  o przew óz ła d u n k u  i  w  . konosamencie 
um ieszczona jest k la u z u la  w skazu jąca , ja k ie  n o rm y  m a ia  
m ieć zastosowanie do ew en tua lne j a w a r ii w spó lne j. Z w y ­
cza jow o um ieszcza się k la u z u lę  stosow ania  Y o rk -A n tm e rn  
Rules  z r. 1924 („G e n e ra l average sikali be ad jus ted  to be 
appo in ted  b i j  the c a rr ie r and  sha ll be payab le  accord in '* to

ło w i  ° t i n tm erP  RuleS i 924V  R ^ y  te U w ie r a ją  szczegół 
w sp ó ln e j tanm Vienia m a te ria ln °-p ra w n e , dotyczące a w a r ii

Jeżeli chodzi o kw estię , ja k ie  p ra w o  stosować na leży  
p rz y  ocenie p ra w  rze czo n ych  w- dz iedz in ie  żeglug i m orsk ie j,
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ja k  np. p ra w a  w łasności, h ip o te k i, zastaw u ustawowego oraz 
p rz y w ile jó w  na s ta tku , naogół uzna je  się p ra w o  b a n d e ry .7

Co się ty c z y  u p ra w n ie ń  i  pe łnom ocn ic tw  u s taw ow ych  
k a p ita n a  s ta tku , ja k o  pe łnom ocn ika  arm atora , oraz o d p o w ie ­
dzia lności a rm ato ra  za jego czynności w  zakresie eksp loa tac ji 
s ta tku , to na leży  stosować p ra w o  bande ry. D o k try n a  i  ju -  
d y k ą tu ra  n ie jednokro tn ie  w  ty m  sensie się w y p o w ie d z ia ły .8

Poza zagadnieniem  stosowania m a te ria ln ych  zasad p ra w - 
nych  a k tu a ln a  jes t w  m iędzyna rod ow e j żeg ludze kw e s tia  
w łaśc iw ośc i sądu do ro ż trzyg n ię c ia  sporów . K w estię  tę no rm u­
ją  na te ry to r iu m  każdego pańs tw a  szczególne p rzep isy . W  od­
n iesien iu  do a rm a to ra  § 488 k h n  postanaw ia, że a rm a to r bez 
w zg lędu  na  to, czy  odpow iada  osobiście, c z y  ty lk o  m a ją tk ie m  
m orsk im  (s ta tk iem  i  frach tem ), może b y ć  pozw any  w  sądzie 
p o rtu  ojczystego. Poza ty m  w  k w e s tii w łaśc iw ośc i sądu w  spo­
rach  z a rm atorem  i  ka p ita n e m  s ta tku  może, w  m yś l ogó lnych  
zasad p ra w n ych , decydow ać m iejsce zam ieszkan ia  d łu żn ika , 
siedziba p rzeds ięb io rs tw a  oraz m iejsce w y k o n a n ia  um ow y, 
pope łn ien ia  czynu  niedozwolonego i  po łożen ia m a ją tk u . Za­
sady te są w  ka żd ym  państw ie  uznane, je ż e li chodzi o w łasne 
te ry to r iu m , na tom ias t w  p ry  w a tn o -p ra w n ych  stosunkach 
m iędzyna rod ow ych  n ie  m a je d n o lity c h  zasad co do w ła śc iw o ­
ści sądu, co zmusza do analogicznego stosowania ogó ln ie  uzn a ­
w a n ych  za sa d 9. W  odn iesien iu  do skarg  z ty tu łu  szkód, 
spow odow anych zderzeniem  s ta tków , starano się co p raw da , 
na m iędzyna rod ow ym  teren ie u s ta lić  je d n o lite  zasady w ła ­
ściwości sądu. W y s iłk i pod ty m  względem  sz ły  ze s tro n y  M ię ­
dzynarodow ego K o m ite tu  M orskiego, k tó r y  na k o n fe re n c ji 
w  A m ste rdam ie  w  r. 1904 u ją ł swoje p ropozyc je  w  postaci 
p ro je k tu  k o n w e n c ji m iędzyna rodow e j. O dnośne j k o n w e n c ji 
do tąd n ie  zaw arto .

Pow yższe u w a g i na tem at m iędzynarodow ego p ra w a  
hand low ego m orskiego św iadczą o tym 1, ja k  za w ile  są te za­
gadn ien ia , zw łaszcza, o i le  chodzi o k o liz je  norm  m a te ria lnych . 
Jest to  dz iedz ina  n iezm ie rn ie  tru d n a  do uno rm ow an ia  jedno­
l i ty m i p rzep isam i i  s tanow i obszerne pole do badań i  prac 
naukow ych . W  w y n ik u  pow yższych  rozw ażań m ożem y 
je d n a k  w  sp raw ie  stosowania norm  p ra w a  m ateria lnego dojść 
do następu jących  w n iosków :

Co do fo rm y  i  skuteczności p ra w n e j u m o w y  p rz e w o ­
z o w e j i  konosam entu p o w in n o  decydow ąć p ra w o  m ie jsca 
zaw arc ia  u m o w y  lu b  w ys ta w ie n ia  konosam entu ( le x  loci, 
contractus). W  kw estiach , do tyczących  w yko n a n ia  zobo­
w iązań , w y n ik a ją c y c h  z u m o w y  przew ozow e j i  konosam entu,
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oraz w  kw estiach , do tyczących  s k u tk ó w  n ie w yko n a n ia  tych  
zobow iązań pow inno  się „z,e w zg lędów  p ra k ty c z n y c h “  ,0 dać 
p ie rw szeństw o p lraw u m iejsca w y k o n a n ia  ( le x  so lu tion is) 
t j .  p ra w u  p o rtu  przeznaczenia. Jeżeli zaś chodzi o s k u tk i 
p raw ne  czynów  n iedozw o lonych , w  szczególności zderzenia 
s ta tków , powstałego z w in y  załogi, p o w inno  decydow ać p ra ­
w o  m ie jsca pope łn ien ia  czynu  ( le x  delicti, commissi), z w y -  
ją tk ie m  zderzeń s ta tkó w  na pe łnym  m orzu. W  odniesien iu  
cio ta k ic h  zderzeń pow inno  się stosować p ra w o  b a n d e ry  tego 
s ta tku  ( lo i de pam llon , lam  o f fla g ), k tó ry  z a w in ił lu b  jest 
o b w in io n y . lu s  fo n ,  c z y li p ra w o  sądu wezwanego o d g ryw a  
zarów no p r z y  stosunkach um ow nych  ja k  i  p rz y  czynach 
n iedozw o lonych  ro lę  pomocniczą.
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CHARAKTER MORSKIEJ ŻEGLUGI HANDLOWEJ 
PRAWO BANDERY. REJESTR OKRĘTOWY

Praw o hand low e m orskie  d o tyczy  s tosunków  p ry w a tn o ­
p ra w n ych  w  żegludze, u p ra w ia n e j p rz y  pom ocy s ta tków  
hand low ych  m orskich . Is to tę  s ta tku  handlow ego m orskiego 
(m erchan t ship, na v ire  m archand. K a u ffa th r ie is c h iff)  określa 
§ 474 khn. D e cyd u ją cą  cechą tak iego  s ta tku  jest jego p rze­
znaczenie do ce lów  za robkow ych  w  żegludze m orsk ie j. N ie  
w p ły w a  na jego ch a ra k te r u żyw a n ie  go także  w  żegludze 
śród lądow e j, gdyż  s ta tek  nie może posiadać jednocześnie 
ch a ra k te ru  praw nego s ta tku  hand low ego mlorskiego i  s ta tku  
handlow ego żeg lug i ś ró d lą d o w e j" . Przeznaczenie do za ro b ­
kow an ia  w  żegludze m orsk ie j i  ty m  sam ym  ch a ra k te r s ta tkó w  
ha n d lo w ych  m orsk ich  pos iada ją  przede w szys tk im : s ta tk i 
m orskie, przewożące osoby i  to w a ry , da lekom orskie  i w iększe 
kabotażow e s ta tk i ryb a ck ie  oraz p ry w a tn e  s ta tk i ra tow n icze , 
holownicze i p ilo tow e ; na tom iast n ie na leży do n ich  za liczać 
o k rę tó w  w o jennych , s ta tkó w  ce lnych, p o lic y jn y c h , szko lnych  
oraz jach tów . Jeżeli chodzi o ja c h ty , w ychodzące na pełne 
morze, i s ta tk i szkolne, to  chociaż a rt. 9 u s ta w y  o po lsk ich  
s ta tkach  h a n d lo w ych  m orsk ich  z dn. 28. Y. 1920 (D z. U. R. P. 
n r  47 poz. 285) postanaw ia , że p rzep isy  te j u s ta w y  m a ją  także 
do n ich  zastosowanie, to je d n a k  przez to  ta k ie  s ta tk i n ie sta ją  
się s ta jk a m i h a n d lo w y m i m o rsk im i w  rozum ien iu  p ra w a  
han clIowego m orskiego

K to  w  celach za robkow ych  we w łasnym  im ie n iu  u p ra w ia  
żeglugę m orską jest kupcem  w  ro zu m ie n iu  prawa: hand lo - 
wego (art. 2 kh .). Z w y k le  n ie  jest to  ku p ie c  jednoosobowy, 
lecz spó łka  hand low a, zazw yczar a kcy jn a . W  Polsce g łów ne 
przeds ięb io rs tw a żeghigowe („Żegluga Polska“ , „P o ls k o -B ry ­
ty js k ie  to w a rz y s tw o  O k rę to w e “ , „G d y n ia -A m e ry k a , L in ie  
Żeglugowe“ ) są spó łkam i a k c y jn y m i, w  k tó ry c h  zaangażo- 
w a n y  jest (kap ita ł pańs tw ow y. R ów nież ,,Po lsko-S kandy ~ 
naw sk ie  T o w a rzys tw o  T ranspo rtow e “  jest spó łką  a kcy jn ą .
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, k a ż d y  sta tek h a n d lo w y  m orsk i ma sw o ją  przyna leżność 
pańs tw ow ą  i  u ja w n ia  ją  na zew ną trz  przez w yw ieszen ie  ban- 
d e ry  h a n d lo w e j pańs tw a , wi k tó ry m  je s t zare jestrow any. 
W a ru n k i u zyska n ia  przez po lsk ie  hand low e s ta tk i m orskie  
p rzyna leżnośc i p ańs tw ow e j i  ty m  sam ym  p ra w a  w yw ie sza n ia  
p o ls k ie j ban d e ry  h a n d lo w e j re g u lu je  us taw a  z dn. 28. V. 1920
0 po lsk ich  s ta tkach  h a n d lo w ych  m orskich . (D z. U. R. P. n r  47, 
poz. 285), znow e lizow ana  rozporządzen iem  Prez. R z p lite i
in d m S i i o  / n 28 ( P o  P  R " P ' n r  29• P °z- 269) i  us taw ą z dn. 
10. I I I .  1932 (D z. U. R. P. n r  32. poz. 334). S praw ę wyw iesza,-
m a b a n d e ry  h a n d lo w e j przez państw o  pozbaw ione w yb rze ża  
m orskiego re g u lu je  D e k la ra c ja  Barce lońska z dn. 20. IY . 1921 
(D z. U. R. P. z  r. 1925 n r  47, poz. 328). D ow odem  p rz y n a ­
leżności p ańs tw ow e j jes t w yc ią g  z re je s tru  okrętowego 
czyh  c e r ty f ik a t  o k rę to w y  (c e rtif ic a te  o f re g is try ). P osiadając 
ten dow od i w yw ie sza ją c  banderę hand low ą, s ta tek n ie  k o ­
rzys ta  z p ra w a  e ks te ry to ria lno śc i w  te j m ierze, ja k  o k rę t w o ­
je n n y , gdyż  podlega w  obcych po rta ch  i  w odach  te ry to r ia l­
n ych  zasadniczo zw ie rzch n ic tw u  państw a  przybrzeżnego
1 ty m  sam ym  jego  ju ry s d y k c ji.  Państw o p rzyb rzeżne  re­
zyg n u je  je d n a k  zw yk le , z ju r y s d y k c j i  w  zakresie w ew nę trz - 
n ych  s tosunków  obcego s ta tk u  hand low ego m orskiego, 
w  szczególności sporów  w za je m n ych  pom iędzy ka p ita n e m  
s ta tku  i  cz łonkam i załogi. D o  w ew nę trznych  s tosunków  z a ­
lic za  się także  sp ra w y  d y scyp lin a rn e  załogi. N a tom iast p a ń ­
stwo p rzybrzeżne  w y k o n y w a  ju ry s d y k c ję  w  dziedz in ie  bez­
p ieczeństw a pub licznego  i  c ła .12 •

S ta tk i hand low e m orsk ie  pod lega ją  p rzym u so w e j re je ­
s tra c ji w  p u b lic z n y m  rejestrze, tzw . re jestrze  okrę tow ym , 
z w y ją tk ie m  s ta tk ó w  o pojem ności pon iże j 50 m 3 b ru tto . 
Zasadniczo w łaśc iw ość s ta tku  handlow ego m orskiego n ieza­
leżna jest od w a ru n k u  re je s tra c ji. Is tn ie ją  bow iem  s ta tk i 
hand low e m orsk ie  n iezare jestrow ane (pon iże j 50 m 3). Z d ru ­
gie) s tro n y  jes t m ożliw e , że sta tek, n ie  będący s ta tk iem  h a n ­
d lo w ym  m orsk im  w  rozum ien iu  p raw a , ja k  np. ja c h t m orsk i, 
w ychodzący  na pełne morze, lu b  m o rsk i s ta tek szko lny, pod­
lega p rzym u so w e j re je s tra c ji w  re jestrze  ok rę tow ym . U rz ą ­
dzenie i  p row adzen ie  re je s tru  n o rm u je  rozporządzenie M i ­
n is tra  b. d z ie ln ic y  p ru s k ie j z dn. 18. I. 1921 (D z. U. R. P. 
n r  10, poz. 58), zm ienione rozporządzeniem  M in is tra  P rzem ys łu  
i  H a n d lu  o raz  M in is tra  S p ra w  W o jsko w ych  z dn. 26. V I.  1929 
[D z  U R. P  n r  57, poz. 450). R e jes tr o k rę to w y  p row adzon y  
jes t d la  po lsk ich  s ta tk ó w  h a n d lo w ych  m orsk ich  w  Sądzie 
G ro d zk im  w  G d y n i i  w  U rzędz ie  M a ry n a rk i H a n d lo w e j
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w  G d a ń s k u ,13 zależnie od tego, czy p o rt o jczys ty  s ta tku  (port, 
z k tó rego  sta tek u p ra w ia  żeglugę) jes t G d yn ia , czy też 
G dańsk. W  z w ią z k u  z rozszerzeniem w yb rzeża  m orskiego 
sp raw a re je s tra c ji s ta tkó w  w  sądach (p rzypuszcza ln ie  grodz­
k ich ) będzie na now o u regu low ana.

W spom niana us taw a  z dn. 28. V. 1920 o po lsk ich  s ta tkach  
h a n d lo w ych  m orsk ich  w  b rzm ie n iu  cy to w a n ych  now e l za­
w ie ra  następu jące zasadnicze postanow ien ia :

A r t.  1 Za po lsk ie  s ta tk i hand low e m orsk ie  uzna je  się 
s ta tk i, u p ra w ia ją ce  żeglugę m orską w  celu za robkow an ia  
i s tanow iące w łasność państw a, o b y w a te li po lsk ich  oraz osób 
p ra w n ych , k tó re  m a ją  siedzibę na obszarze R zeczypospo lite j 
P o lsk ie j i  w  k tó ry c h :

a) w szys tk ie  u d z ia ły  w  akc jach  są im ienne,
b) u d z ia ł obcokra jow có w  w  k a p ita le  za k ła d o w ym  nie 

p rzekracza  49 %,
c) do każde j z w ła d z : k ie ro w n icze j, nadzorcze j i k o n tro ­

lu ją ce j' ■— bbcokra jow lcy  n ie  w chodzą \w. stosunku 
p rzew yższa jącym  ic h  u d z ia ł w  k a p ita le  zak ładow ym , 
a w  spó łkach  a kcy jn o -ko m a n d y to w ych  n ie  są nadto 
osobiście odpow iedz ia ln i,

d) g łó w n y  k ie ro w n ik  (d y re k to r za rządza jący) je s t o b y ­
w ate lem  po lsk im .

Za po lsk ie  s ta tk i hand low e m orskie  uzna je  się ró w n ież  
s ta tk i spó łek d la  żeglugi tra n s a tla n ty c k ie j oraz spó łek d la  r y ­
b o łó w s tw a  dalekom orskiego, zw o ln ionych  przez M in is te rs tw o  
P rzem ys łu  i  H a n d lu  od przestrzegan ia  w a ru n k ó w , p rz e w i­
d z ia n ych  w  p. b) i  d).

Zw o ln ien ie  od przestrzegan ia  w a ru n k u  p rzew idz ianego 
w  p. d) może b y ć  udzie lone n ie  d łu że j ja k  do końca  1938 r.

A r t .  2 R ów nież za po lsk i s ta tek h a n d lo w y  m o rsk i uzna je  
się sta tek, k tó rego  co n a jm n ie j 3/5 na leży  do osób w y m ie n io ­
nych  w  a rt. 1, o ile pe łnom ocn ik  w ła śc ic ie li jes t obyw ate lem  
po lsk im .

A rt. 3. S p ó łk i f irm ow o-kom andy to w e , k tó ry c h  odpow ie ­
d z ia ln i osobiście sp ó ln icy  n ie  są obcokra jow cam i, k o rzys ta ją  
z p raw , s łużących  w  m yś l u s ta w y  n in ie jsze j obyw ate lom  
p o lsk im ; s p ó łk i f irm o w e  i  firm o w o -ko m a n d y to w e , n ie  c z y ­
n iące zadość tem u w ym a g a n iu , tra k to w a n e  są na ró w n i z o b ­
cokra jow cam i. Postanow ienie to n ie  m a zastosowania do spó­
łe k  d la  żeg lug i transocean icznej oraz spółek d la  ryb o łó w s tw a  
dalekom orskiego, p o w s ta łych  do ro ku  1938 w łączn ie .

A r t.  4 P rz y  ocenie k w a l i f ik a c y j osób fiz y c z n y c h  i  p ra w ­
nych  (art. 1 —  3) celem uznan ia  s ta tków , do n ich  należących,
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za s ta tk i hand low e po lsk ie  na ró w n i z o b yw a te la m i Rzeczy­
pospo lite j tra k to w a n e  mogą b y ć  osoby, n ie  posiadające o b y ­
w a te ls tw a , lecz należące do narodowości po lsk ie j. U znan ie  
przyna leżnośc i obcokra jow có w  do narodow ości p o lsk ie j może 
nastąp ić  w  ty m  raz ie  za zgodą M in is tra  S p raw  Zagra­
n icznych .

S tatek, k tó r y  n ie  odpow iada pow yższym  w a ru n ko m  usta­
w ow ym , n ie  jest uw a ża n y  za po lsk i sta tek h a n d lo w y  m orski. 
D la  s tw ie rdzen ia  p ra w , s łużących  po lsk im  sta tkom  h a n d lo ­
w y m  m orsk im , w ym agane  jest zare jestrow an ie  s ta tku  w  re ­
jestrze ok rę tow ym . O d  o b o w ią zku  tego zw oln ione są s ta tk i 
o po jem ności pon iże j 50 m  3 (art. 10). R e jestr o k rę to w y  jest 
re jestrem  p u b lic z n y m  i za w ie ra  w szys tk ie  dane, potrzebne 
do .z in d y w id u a liz o w a n ia  s ta tku , w  szczególności s tw ie rdza  
jego nazwę, pojemność, p o rt o jc zys ty  ja k o  też w łasność i  ob ­
ciążenia. S tatek, k tó r y  jest n a b y ty  zagran icą i m a b yć  z a ­
re je s tro w a n y  w  Polsce, może od w łaściw ego konsu la  po lsk ie ­
go o trzym ać tym czasow e św iadectw o  o banderze d la  odbyc ia  
p o d ró ży  do k ra ju  (art. 15). C e r ty f ik a t  o k rę to w y  po w in ie n  
b y ć  stale p rze ch o w yw a n y  na s ta tku  (art. 17, 18). Z c h w ilą  
u tra ty  p ra w  polskiego s ta tku  hand low ego m orskiego, za to­
n ięc ia  lu b  uznan ia  go za n ie zd a tn y  do n a p ra w y , na leży  go 
w y k re ś lić  z re je s tru  (art. 21). K a ż d y  s ta tek  p o w in ie n  posiadać 
św iadectw o  pom ia row e (Rozp. Prez. R. P. z dn. 17. V. 1927 
o pomiarze/ s ta tkó w  hand l. m orsk ich , D z. U. R. P. n r  47, poz. 
422, Rozp. M in . Przem . i H . z dn. 24. X I.  1927 D z. U. R. P. 
n r  105, poz. 906) i  św iadectw o bezpieczeństwa (Rozp. Prez, 
R. P. z dn. 24. X I.  1930 o bezp. s ta tkó w  m orskich , D z. U. R. P. 
n r  80, poz, 632).

W y g lą d  po lsk ie j ban d e ry  h a n d lo w e j został u s ta lony  w  art. 
12 rozporządzen ia  P rezydenta  R zeczpospo lite j z dn. 13. X I I  
1927 o god łach i  b a rw a ch  p a ń s tw o w ych  (D z. U. R. P. n r  115, 
poz. 980). Jest to p ła ch ta  o b a rw a ch  pańs tw ow ych , na k tó ­
re j w  środku  b ia łego pasa um ieszczony jest herb  pańs tw ow y.
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PODMIOTY PRAWA HANDLOWEGO MORSKIEGO

A r m a t o r  i  j e g o  o d p o w i e d z i a l n o ś ć
Przedsięb iorca żeg lugow y, c z y li ten, k to  eksp loa tu je  sta­

te k  h a n d lo w y  m orsk i we w ła sn ym  im ie n iu , jes t powszechnie 
zwaniy arm atorem . R ozróżn ia  się a rm ato ra  w  znaczeniu 
w łaśc ic ie la  lu b  w sp ó łw łaśc ic ie la  s ta tku  hand low ego m orskiego 
(franc, a rm a te u r p ro p r ié ta ire  niem . Reeder, § 484 kh n ) i  a rm a­
to ra  w  znaczeniu osoby, k tó ra , n ie  będąc w łaśc ic ie lem  lu b  
w spó łw łaśc ic ie lem  s ta tku , w yposaża go i  u p ra w ia  n im „ bądź 
sama bądź przez swego ka p ita n a , żeglugę zarobkow ą we w ła ­
snym  im ie n iu  (franc, a rm a teu r non p ro p rié ta ire , n iem . A us- 
rüster, § 510 kh n ). Osobę ta k ą  uw aża  się w  stosunku do osób 
trzec ich  za a rm ato ra  w  znaczeniu w łaśc ic ie la  s ta tku , to  zna­
czy, że w  s tosunku do osób trzec ich  posiada on p ra w a  i  obo­
w ią z k i a rm a to ra  w  ty m  znaczeniu. U p ra w ia n ie  żeg lug i p rzez 
ta k ą  osobę cudzym  s ta tk iem  o d byw a  się z w y k le  na podstaw ie  
um ow y n a jm u  s ta tku . O  tim e -ch a rte r ze będzie m ow a po­
n iże j.

W  po lsk ie j te rm in o lo g ii m o rsk ie j ja k  i  w e fra n c u s k ie j 
p rz y ją ł się w y ra z  a rm a to r (a rm a te u r) w  znaczeniu przedsię­
b io rcy , eksp loatu jącego s ta tek  h a n d lo w y  m o rsk i w ła s n y  lu b  
cudzy. P raca n in ie jsza  w ych o d z i, ta k  ja k  k h n  i  Code de com ­
merce, z założenia, że regu łę  s tanow i eksp loatow anie  s ta tku  
przez samego w ła śc ic ie la  i d latego, u ż y w a ją c  w y ra z u  a rm ato r, 
m a przede w szys tk im  na m yś li w ła śc ic ie la  k tó ry  sw ó j w ła sn y  
s ta tek eksploatu je .

W spó łw łaśc ic ie le  s ta tk u  tw o rz ą  tzw . tspółkę okrę tow ą 
(ang. coomners, franc , cop rop rié té  de nav ire , n iem . Reederei, 
Partenreederë i). Jest to  spó łka  c y w iln a , opa rta  na w sp ó łw ła s ­
ności s ta tku . D la  stosunków  w za je m n ych  w sp ó łw ła śc ic ie li 
m ia ro d a jn a  jest przede w szystk im ; urnow a spó łkow a . Jeżeli 
um ow a ta  nie s tanow i inacze j, m a ją  do s p ó łk i zastosowanie 
zasady ustaw ow e, zaw arte  w  khn .

G łó w n ie  z arm atorem  n a w ią z u ją  się stosunki p raw ne  
w  żegludze m orsk ie j. O dpow iedz ia lność  jego, w y n ik a ją c a

19



z n a w ią zyw a n ych  z n im  stosunków  p ra w n ych , k s z ta łtu je  się 
nieco inacze j, a n iże li p rz e w id u ją  ogólne zasady p ra w a  hand lo ­
wego i  cyw ilnego , dotyczące odpow iedz ia lnośc i p ra w n e j. Jego 
odpow iedzia lność spec ja lną  tłu m a czy  się w y ją tk o w y m i oko­
licznośc iam i i w a ru n k a m i, w  k tó ry c h  on p racu je , a w  szcze­
gólności ry z y k ie m , na k tó re  jego m a ją te k  i zobow iązan ia  są 
narażone. O dpow iedz ia lność ta  może w e d łu g  norm  k h n  być  
rozm a ita  w  poszczególnych p rzyp a d ka ch , a m ianow ic ie :

1) o s o b i s t a . ,  c z y li ca łk iem  nieograniczona,
2) o g r a n i c z o n a  o s o b i s t a  (do pew ne j k w o ty ),
3) r z e c z o w a ,  c z y li ograniczona do p rze d m io tó w  m a­

ją tk u  m orskiego a rm atora , t j .  s ta tku  w 'raz z p rzyn a - 
Ieżnościam i i fra ch tu ,

4) o s o b i s t a lu b  o g r a n i c z o n a  o s o b i s t a  p rz y  
is tn ie n iu  w  je d n ym  lu b  d ru g im  p rz y p a d k u  ustaw ow ego 
zabezpieczenia rzeczowego d la  odnośnej p re te n s ji na 
m a ją tk u  m orsk im  arm atora.

Zasadniczo a rm a to r odpow iada, Czy tp  ex con tractu , czy 
ex  de lic to , ja k  k a ż d y  in n y  d łu ż n ik , osobiście, c z y li ca łym  
sw ym  m a ją tk ie m  bez ograniczenia. Zasada osobistej odpo­
w iedz ia lnośc i za zobow iązanie um ow ne i czyn y  jest jedną 
z nacze lnych  zasad p ra w a  cyw ilnego . K h n  podkreś la  tę z a ­
sadę w  k i lk u  p rzyp a d ka ch  w  odniesieniu do arm atora . O dpo ­
w ia d a  on osobiście za roszczenia m a ry n a rz y  z u m ó w  o pracę 
(§ 487 kh n ) ja k  ró w n ież  za roszczenia, za k tó re  w e d łu g  u s ta w y  
odpow iada  a rm a to r z re g u ły  w  zakresie og ran iczonym  (s ta t­
k iem  i  frach tem ), ale k tó re  w y n ik a ją  z z a w a rtych  z n im  
um ów , k tó ry c h  w yko n a n ie  a rm a to r spec ja ln ie  zagw aran to ­
w a ł lu b  też k tó ry c h  n ie w yko n a n ie  lu b  n iena leżyte  w yko n a n ie  
nas tąp iło  z jego wdny (§ 486 ust. 2 khn ).

W  n ie k tó ry c h  p rzyp a d ka ch  zachodzi po stron ie  a rm ato ra  
odpow iedzia lność osobista, ograniczona do pew ne j k w o ty . 
O dpow iedz ia lność  ta ka  is tn ie je  np., je że li a rm a to r za inka - 
suje należność fra ch to w ą  obciążoną u p rz y w ile jo w a n y m  usta ­
w o w y m  praw em  zastaw u na rzecz w ie rzyc ie la  s ta tku . Z c h w i­
lą  pob ran ia  obciążonej należności p ra w o  zastaw u w ygasa 
Z pow odu p rze lan ia  je j do m a ją tk u  a rm ato ra . D la tego  też 
odpow iedz ia lność jego w  stosunku do w ie rz y c ie la  s ta tku  
sta je  się osobista, ale ograniczona do w ysokości p o b rane j sum y 
fra c h to w e j (§ 771 k h n  ust. 4). P odobny p rzyp a d e k  zachodzi, 
g d y  k a p ita n  z pow odu  n a g łe j konieczności zm uszony jest 
sprzedać sta tek poza portem  o jczys tym , np. z pow odu rozb ic ia  
się i  n iem ożności dalszego jego u ż y tk u . W te d y  odpow iada 
a rm a to r w stosunku do w ie rz y c ie li s ta tku , pos iada jących
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u p rzyw ile jo w a n e  ustaw ow e p ra w o  zastaw u na s ta tku , oso­
biście, ale rów n ież  ty lk o  w  ogran iczonym  zakresie, m iano­
w ic ie  do w ysokości u zyska n e j sum y sp rzedaży (§ 773 k im ). 
Dalsze p rz y p a d k i odpow iedz ia lnośc i og ran iczone j osobistej 
p rz e w id u ją  §§ 771 ust. 5, 772, 774, 775 k im . N a jw a żn ie jszym  
z n c h  jest w y m ie n io n y  § 774 k im . P a ra g ra f ten p rze w id u je , 
że arm ator, je że li w yś le  statek, na k tó ry m  ciąży, u p rz y w ile ­
jow ane ustaw ow e p ra w o  zastaw u na rzecz w ie rzyc ie la  s ta tku , 
w  now ą podróż, k tó ra  spow odu je  zm nie jszenie w a rto śc i s ta t­
k u  i  ty m  sam ym  zmniejszenie! zabezpieczenia rzeczowego, 
odpow iada  za zm nie jszenie zabezpieczenia osobiście, ale t y l ­
ko  do k w o ty , o k tó rą  w artość s ta tku  się zm n ie jszy ła .

W k i lk u  w a żn ych  p rzyp a d ka ch , m a jących  d la  a rm ato ra  
w ie lk ie  znaczenie p rak tyczne , ustaw odaw ca o g ra n iczy ł jego 
odpow iedzia lność do n ie k tó ry c h  jego p rze d m io tó w  m a ją tk o ­
w ych , m ia n o w ic ie  do s ta tku  w ra z  z p rzyna leżnośc iam i i fra c h ­
tu , c z y li do tzw . m a ją tk u  m orskiego (fo rtunę  de m er). T a ka  
odpow iedzia lność rzeczowa a rm a to ra  is tn ie je  W edług § 486 
ust. 1 p. 1 —  3 kh n , je że li roszczenie w  stosunku do niego:

1) w y n ik a  z czynności p ra w n e j, k tó re j dokona ł k a p ita n  
s ta tk u  na m ocy sw ych  pe łnom ocn ic tw  us taw ow ych , a nie 
specjalnego upow ażn ien ia  ze s trony  a rm atora ,

2) w y n ik a  z n ie w yko n a n ia , niedostatecznego lu b  w a d li­
wego w yko n a n ia  z a w a rte j przez, a rm a to ra  u m ow y, jeże li w y ­
konan ie  u m o w y  w chodz i w  Zakres pow innośc i s łużbow ych  
ka p ita n a  s ta tku , p rz y  czym  n ie  o d g ryw a  ro li, czy zachodzi 
w  i n a osoby na leżące j do załogi, czy nie,

3) pow sta ło  w sku te k  w in y  (czynu bezprawnego) osoby 
należącej do załogi.

O dpow iedz ia lność  w  p rzyp a d ka ch  ad 1) i 2) sta je  się 
n ieogran iczona, c z y li osobista w te d y , je że li a rm a to r ponosi 
w inę  n ie w yko n a n ia  u m o w y  lu b  też w yko n a n ie  u m o w y  spe­
c ja ln ie  zagw aran tow a ł. O  da lszych p rzyp a d ka ch  rzeczow e j 
odpow iedz ia lnośc i a rm atora , ogran iczone j do m a ją tk u  m o r­
skiego, jest m ow a w  § 532, 725, 726, 751, '753, 6 3 2 'ust. 3, 679 
khn . Są to  p rzyp a d k i, odpow iedz ia lnośc i a rm a to ra  w  stosunku 
do roszczeń k a p ita n a  s ta tk u  z ty tu łu  w y d a tk ó w , pon ies io ­
nych  przez ka p ita n a  z w ła sn ych  fu nduszó w  na rzecz a rm a­
to ra  bez jego specjalnego zlecenia, oraz z ty tu łu  tra n s a k c y j 
na rzecz arm atora , w  k tó ry c h  k a p ita n  bez specjalnego zlece­
n ia  a rm a to ra  osobiście się zobow iąza ł, ja k  rów n ież  w  sto­
sunku  do należności, p rzyp a d a ją c y c h  od s ta tku  z ty tu łu  
p o k ry c ia  a w a r ii w spó lne j i kosz tów  ra to w a n ia  s ta tku , ja k o
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też w  s tosunku do roszczeń, w y n ik a ją c y c h  z pożyczek bodnie- 
ry jn y c h . ,4

Rzeczowa odpow iedzia lność arm atora , obe jm u jąca  sta­
te k  i fra ch t, rozciąga się na, sta tek w ra z  z p rzyna leżnośc iam i 
i  f ra c h t b ru tto , p rz y  czym  m ia roda jne  są k w o ty  frach tow e , 
pochodzące z te j podróży, podczas k tó re j lu b  w  z w ią zku  
z k tó rą  pow sta ło  zobow iązanie a rm atora . P rzez fra c h t b ru tto  
rozum ie  się p e łn y  u m ó w io n y  fra c h t bez żadnych  potrąceń.

O m aw iana  odpow iedzia lność rzeczow a arm atora , ogra­
n iczona do s ta tku  i  fra ch tu , s tanow i w  k h n  g łó w n y  system 
odpow iedz ia lnośc i a rm atora, W  lite ra tu rz e  n a zyw a  się ten 
system n iem ieck im  systemem odpow iedz ia lnośc i ograniczo­
ne j. Z na laz ł on także  zastosowanie w  ustaw odaw stw ach  
skandyna w sk ich . Jego is to ta  polega na ogran iczen iu  odpo­
w iedz ia lnośc i do s ta tku  i  fra c h tu  p rz y  rów noczesnym  p r z y ­
zn a n iu  u p rzyw ile jo w a n e g o  p ra w a  zastaw u na obu p rzed ­
m io tach  d la  w ie rz y c ie li s ta tku , k tó rz y  to p ra w o  mogą re a li­
zować w  stosunku do każdorazow ego n a b y w c y  s ta tku  czy 
też cesjonariusza fra ch tu . L ite ra tu ra  niemieioka n a zyw a  ten 
system także  systemem e gzekucy jn ym  lu b  systemem o d p o ­
w iedz ia lnośc i rzeczow e j (E xe ku tio n s  —  oder S achhaftungs- 
system, por. v . G ie r k e , ,  H ande ls  —  u n d  S ch iffa h rts re ch t, s tr 
669, 1941; S c h a p s ,  Seereeht, t. I. str. 109, 1921). W  in n ych  
us taw odaw stw ach  stosuje się odm ienne system y, np. we 
F ra n c ji, B e lg ii, I ta l i i ,  H iszp a n ii, P o rtu g a lii, R u m u n ii, T u rc ji,  
H o la n d ii, A m eryce  P o łu d n io w e j —  fra n c u s k i system aban- 
d onow y  (odpow iedzia lność zasadniczo n ieograniczona, c z y li 
osobista, od k tó re j a rm a to r może się w  n ie k tó ry c h  p rz y p a d ­
kach  u w o ln ić  p rzez porzucenie, c z y li tzw . abandon s ta tku  
i  fra c h tu ). In n y  c h a ra k te r m a pó łnocno-am erykańsk i system 
ogran iczone j odpow iedz ia lnośc i osobistej (a rm a to r odpow iada 
w artośc ią  s ta tku  i  fra c h tu ), obok k tó re j is tn ie je  p raw o  aban­
donu. i system  ang ie lsk i, p rz y ję ty  w  M erchan t S h ip p in g  A c t  
z 1894, a po lega jący na tym , że a rm a to r odpow iada  ca łym  
sw ym  m a ją tk ie m , ale w  ka żd ym  p rz y p a d k u  ty lk o  do pew ne j 
m aksym a lne j k w o ty  od ka żd e j to n y  p om ia row e j s ta tku . M ię ­
d zyna rodo w a  K onw enc ja  o ogran iczen iu  odpow iedz ia lnośc i 
w ła śc ic ie li s ta tk ó w  z dn. 25. V I I I .  1924, podp isana w  B rukse ­
l i , '5 p rz e w id u je  zasadniczo ograniczen ie odpow iedzia lności 
a rm a to ra  do w artośc i s ta tku  i fra ch tu , u s ta la ją c  w  n ie k tó ry c h  
p rzyp a d ka ch  spec ja lną  granicę, m ianow ic ie  kw o tę , ponad k tó ­
rą  odpow iedzia lność nie is tn ie je  (8 f. szterl. za każdą  tonę 
pom ia row ą s ta tku ).
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P rz y ję ta  w  k h n  odpow iedzia lność rzeczowa arm atora , 
ograniczona do m a ją tk u  m orskiego, w y w o ła ła  w  lite ra tu rz e  
w ie lk i spór co do sw ej is to ty  oraz, ch a ra k te ru  praw nego m a ­
ją tk u  m orskiego. N ie k tó rz y  te o re tycy  16 p rz y p is u ją  m a ją tk o ­
w i m orsk iem u a rm a to ra  naw e t pewnego ro d za ju  osobowość 
p raw ną . N ie  da się to  pogodzić z ty m , że s ta tek  i  f ra c h t są 
przedm io tem  p ra w a  w łasności a rm atora , a p rze d m io t p ra w a  
n ie  może b y ć  równocześnie podm iotem  p raw a . O m aw iana  
odpow iedz ia lność a rm ato ra  nązyw a n a  jes t w  lite ra tu rz e  także  
„n ieosob istą“  (,,unpe rsön lich “ ). Id z ie  ona w e d łu g  k h n  w  parze 
z u p rz y w ile jo w a n y m  u s ta w o w ym  p raw em  zastaw u na m a ­
ją tk u  m orsk im  a rm a to ra  na  rzecz w ie rz y c ie li s ta tku , k tó re  
może b y ć  rea lizow ane  także  wobec n a b y w c y  m a ją tk u  m o r­
skiego. Są to  p rz y p a d k i odpow iedz ia lnośc i a rm atora , p rze ­
w id z ia n e  w  §§ 486 ust. 1 p. 1— 3, 532, 725, 726 ust. 1, 751,
753 ust. 1, 632, 679, 754 p. 4— 9, 755, 756 khn .

Poza osobistą, ograniczoną osobistą oraz rzeczową od­
pow iedz ia lnośc ią  a rm a to ra  p rz e w id u je  khn , w  odn ies ien iu  do 
n ie k tó ry c h  zobow iązań arm atora , osobistą lu b  ograniczoną oso­
b is tą  odpow iedzia lność p rz y  is tn ien iu  rzeczowego zabezpie­
czenia d la  odnośnej p re tens ji. Są to przede w szys tk im  p rz y ­
p a d k i osobistej odpow iedz ia lnośc i p rz y  is tn ie n iu  u p rz y w ile ­
jowanego p ra w a  zastaw u na  m a ją tk u  m orsk im  na  rzecz w ie ­
rz y c ie li s ta tku  (§§ 754 p. 1-— 3, 10, 755, 756 kh n ). Jednym  
z g łó w n ych  p rz y p a d k ó w  jest odpow iedzia lność a rm ato ra  za 
należności załogi z ty tu łu  u m o w y  o pracę ma s ta tk u  (§§ 487,
754 p. 3, 755, 756 khn ).

W  żegludze p rzyb rze żn e j zdarza  się, że a rm a to r jes t ró w ­
nocześnie ka p ita n e m  swego s ta tku  (R eedersch iffe r). Is tn ie ją  
t r z y  teorie  co do odpow iedz ia lnośc i ta k ie j „d u p le x  persona". 
W ed ług  zdan ia  n ie k tó ry c h  te o re ty k ó w  (np. L e i w i s ,  C o -  
s a c k )  n ie  m ożna w  ty m  p rz y p a d k u  rozdz ie lać je d n e j osoby 
na  dw ie , gdyż  jedna  osoba n ie  może b y ć  rów nocześnie d w ie ­
m a osobami, wobec czego arm ato r, będący równocześnie k a p i­
tanem  sta tku , p o w in ie n  odpow iadać ty lk o  w  sw ym  c h a ra k te ­
rze p rzew aża jącym , t j .  ja k o  arm ator. D ru g a  teo ria  ( E h r e n ­
b e r g ,  S i  e v  e k  i  g, B r  a n  d  i s) sztucznie rozdz ie la  osobę, 
o k tó re j m ow a, na  d w ie  i  k o n s tru u je  d w u ro d za jo w ą  odpo­
w iedzia lność. Z pow yższych  te o ry j je d yn ie  słuszna w yd a je  
się teoria , k tó ra  zasadniczo p rz y jm u je  odpow iedzia lność 
a r m a t o r a ,  g d yż  fu n k c ja  a rm atora , -jako przew aża jąca , 
p o w in n a  decydować.
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K a p i t a n  s t a t k u

K a p ita n  s ta tku  handlow ego (ang. cap ta in , master, fra n c  
cap ita ine , n i cm.. S e h iffe r, S c h iffs fu h re r)  jest to  osoba, k tó ra  
7,' ram ien ia  a rm a to ra  na podstaw ie  za w a rte j z m m  u m o w y  
k ie ru je  sta tk iem .

Zasadniczym  obow iązk iem  k a p ita n a  s ta tku  jest przestrze- 
g-arne staranności ¡sumiennego k a p ita n a  s ta tku  (§ 511 khn ).

O bok  zasadniczego o b o w ią zku  staranności sum iennego k a ­
p ita n a  s ta tku , us taw a  na k ła d a  na k a p ita n a  w ie le  szczególnych 
obow iązków ^ M a jąc  na w zg lędzie  p o w yższy  ogó lny  obow ią ­
zek i  szczególne o b o w ią zk i, us taw a us ta la  zasadę, że k a p ita n  
odpow ia da  za w szys tk ie  szkody, pow sta łe  w s k u te k  na rusze­
n ia  obow iązkó w  k a p ita ń s k ic h  (§511 khn ). O dpow iedzia lność 
tę ponosi on n ie  ty lk o  w  stosunku do arm atora , ale także  w  sto- 

do pod różnych  oraz osób za in te resow anych ła d u n k ie m  
(§ khn ), t j .  w ysy ła jącego , za ładow cy  i odb io rcy  p rzew o­
żonego ła d u n ku , załogi ja k  rów n ież  w  s tosunku do w ie rz y ­
c ie la  s ta tku , k tó rego  pre tensja  pow sta ła  z tra n s a k c ji o cha­
rak te rze  k re d y to w y m , dokonanej p rzez k a p ita n a  w  czasie 
pod róży  (§ 528 kh n ), a w ięc także  w ie rzyc ie la  bodm eryjnego.

D o  poszczególnych obow iązkó w  ka p ita n a  s ta tku  na leży : 
p rzygo tow an ie  s ta tku  do w y ja z d u , zaopatrzen ie go w  załogę, 
p ro w ia n t i potrzebne d o kum en ty  okrę tow e,’7 na leżyte  rozm ie ­
szczenie ła d u n k u  na  s ta tk u  (ang. proper storoage), stosowanie 
się do p rze p isó w  na  w odach te ry to r ia ln y c h  i  w  portach, szcze­
gó ln ie  do p rzep isów  p o lic y jn y c h , pod a tko w ych  i ce lnych  
sp raw ow an ie  nadzoru  nad ładow an iem  ła d u n k u  na statek 
(osobiście lu b  przez starszego o fice ra ), obecność na s ta tku  
w  raz ie  n iebezp ieczeństw a bezpośredniego, ja k  ró w n ie ż  p o d ­
czas p o d ró ży  na  p e łn ym  m orzu  (§§ 515, 517 khn ). D o  obow iąz­
k ó w  k a p ita n a  na leży  też p row adzen ie  d z i e n n i k a  o k  r ę -  
t  o w e  g o  i, o ile  możności, codziennie w p is y w a n ie  do niego 
w szys tk ich  w ażn ie jszych  w yd a rze ń  i  oko liczności podczas 
podróży , w  szczególności k u rs u  podróży , l in i i  zanurzen ia  s ta t­
k u , ko rzys ta n ia  z p ilo ta , zm ia n y  personelu m arynarsk iego , 
w szys tk ich  w y p a d k ó w  m orsk ich , do tyczących  s ta tku  i  ła d u n ­
ku , w szys tk ich  urodzeń i  w y p a d k ó w  śm ierc i oraz w y m ie rzo ­
n ych  k a r  d y s c y p lin a rn y c h  (§§ 519. 520 kh n ). Poza k h n  p rz e w i­
du je  także  us taw a  żoglarska z 2. V I.  1902 ja ko  obow iązek k a ­
p itana  notow an ie n ie k tó ry c h  fa k tó w  w  d z ie n n iku  okręgow ym , 
np. p rzed te rm inow ego  zw o ln ie n ia  m a ryna rza , w y rzu ce n ia  n ie ­
bezp iecznych ła d u n kó w , na leżących  do m a ryn a rzy , zażaleń 
załogi itd . (por. §§ 13, 45, 57, 70, 89, 99. 124 ust. 2 te jże  u s ta ­
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w y ). Po p rzy je źd ź  ie s ta tku  z zag ran icy  lu b  p rzed  w y ja zd e m  
s ta tku  zagranicę p o w in ie n  k a p ita n  zgłosić s ta tek i  ładune k  do 
o d p ra w y  ce lne j i  p rzeds taw ić  u rzędow i celnem u w  porcie  
m an ifes t (spis to w a ró w ), konosam enty oraz spis bagażów  
i in n y c h  p rzyw ie z io n ych  p rzedm io tów , pod lega jących  oclen iu  
(A rt. 85 p ra w a  celnego z 27. A . 1933, Dz. U. K . P. n r  84, 
poz, 610).

W  stosunku do za in teresow anych ła d u n k ie m  (w ysy ła ią - 
cego, za ładow cy, odb io rcy) k a p ita n  obow iązany jest zaopie­
kow ać się p rzew ożonym  ła d u n k ie m  w  m ia rę  możności ja k  n a j­
le p ie j (§ 535 k lin ) .

O  w szys tk ich  w yp a d ka ch , do tyczących  s ta tku  lu b  ła ­
d u n ku  podczas p o d ró ży  a p o w odu jących  szkodę m a te ria lną  
—  ta k im  w y p a d k ie m  jest ró w n ie ż  zaw in ięc ie  z konieczności 
do innego po rtu  n iż  do p o rtu  przeznaczenia —  k a p ita n  obo ­
w ią z a n y  jest p rz y  udz ia le  dostatecznej ilośc i św ia d kó w  spo­
śród załogi zgłosić w  sądzie, a zagran icą w  konsu lac ie  ” , tzw . 
p r  o t es t  m  o r s k i  (ang. sea protest, franc . ra p p o rt de mer, 
niem . F e rk la ru n g ), t j .  z łożyć dek la rac ję , do tyczącą w y p a d k u  
i  zarządzeń w y d a n y c h  w  z w ią zku  z w yp a d k ie m , z w n iosk iem  
o usta len ie  stanu fak tycznego  (§§ 522, 523 k lin ) . P rotest p o ­
w in ien  być  zgłoszony bezzw łoczn ie : 1) w  porc ie  przeznacze­
n ia , a jeże li jest k i lk a  ta k ic h  p o rtó w , w  p ie rw szym , do k tó ­
rego sta tek po w y p a d k u  za w in ą ł; 2) ew en tua ln ie  w  porcie, 
do k tó rego sta tek z konieczności za w in ą ł, aby  p rzep row ad z ić  
nap raw ę  s ta tku  lu b  w y ła d o w a ć  ładunek, a lbo  też 3) w  p ie rw - 

, szym  os iąga lnym  odpow iedn im  m ie jscu, jeże li m usiano za­
n iechać da lsze j p o d ró ży  (§ 522 k lin ) . U staw a podkreśla , że 
obow iązek k a p ita n a  do zgłoszenia pro testu  m orskiego trw a  
także  po u tra c ie  s ta tku  (§ 555 khn ). Sąd lu b  też konsu la t, 
u w zg lę d n iw szy  no tow an ia  w  d z ie n n iku  ok rę tow ym , w y s łu ­
chaw szy św ia d kó w  (ew entua ln ie  pod przysięgą) ii zbadaw szy 
ca łoksz ta łt sp raw y , sporządza a k t fo rm a ln y , za w ie ra ją cy  do ­
k ła d n e  usta len ie  oko liczności w y p a d k u  i  p o w s ta łych  szkód.”

Sporządzenie pro testu  m orskiego m a na celu zabezpiecze­
n ie  dow odu co do okoliczności w y p a d k u .

M im o, że ro la  k a p ita n a  ja k o  rep rezen tan ta  in te resów  h a n ­
d lo w ych  a rm a to ra  zm n ie jszy ła  się w  osta tn ich  czasach w s k u ­
tek  w zra s ta ją ce j szybkości k o m u n ik a c ji i  udoskona la jące j się, 
d z ię k i fa ch o w e j dz ia ła lnośc i m a k le ró w  i ekspedyto rów , te c h ­
n ik i  ¡handlu m orskiego, sięga zakres jego w ła d z y  zawsze 
jaszcze dość daleko. Jest on n a u tyczn ym  k ie ro w n ik ie m  s ta tku , 
w y k o n y w u ją c y m  w  znacznym  zakresie w ładzę  d yscyp lin a rn ą  
nad personelem m a ryn a rsk im  (§ 91 ż), ale także  z m ocy usta-
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w y  w  p e w n ym  zakresie p rzedstaw ic ie lem  a rm a to ra  w  s p ra ­
w ach  hand lo w ych , d o tyczą cych  eksp loa tac ji s ta tku . Jego 
ustaw ow e pe łnom ocn ictw o może, co p ra w d a , a rm a to r og ran i­
czyć w  drodze specja lne ! u m o w y  czy  też zlecenia. N a ta k ie  
ograniczen ie pe łnom ocn ic tw  us taw ow ych  może się a rm a to r 
p o w o ływ a ć  w  s tosunku do osób trzec ich  i  u w o ln ić  się od odpo­
w iedz ia lnośc i za dz ia łan ie  ka p ita n a , k tó r y  przekroczył, g ra ­
n ice sw ych  up ra w n ie ń , jeże li ograniczenie b y ło  znane osobom 
trzec im  (§ 531 kh n ). C ięża r dow odu, że osoby trzecie  zn a ły  
ograniczenie, spoczyw a na arm atorze.

Jeżeli sta tek zn a jd u je  się poza portem  o jczys tym , k a p i ­
ta n  na m ocy sw ych pe łnom ocn ic tw  u s taw ow ych  m a w  sto­
sunku  do osób trzec ich  p ra w o  do w y k o n y w a n ia  na rzecz 
a rm ato ra  w szelkiego ro d za ju  tra n s a k c y j i  a k tó w  p ra w n y c h  
w  zakresie wyposażen ia, obsadzenia s ta tku  załogą, zao row ian - 
tow am a s ta tku , ja k  w  ogóle z a ła tw ia n ia  w szystk iego, co jdo- 
trzebne jest do w y ko n a n ia  podróży . W  szczególności jest on 
u p ra w n io n y  do zaw ie ran ia  u m ó w  p rzew ozow ych  oraz w y ­
taczania. p o w ó d z tw  w  spraw ach, w chodzących  w  zakres jego 
u p ra w n ie ń  k a p ita ń s k ic h  (§ 527 khn ).

W ażność tra n s a k c y j ha n d lo w ych , dokonanych  przez k a ­
p ita n a  na m ocy jego pe łnom ocn ic tw  u s taw ow ych  na, rzecz 
arm atora , jest n iezależna od celowości ich  w yb o ru , sposobu 
zu ż y tk o w a n ia  uzyskanego k re d y tu , ja k  rów n ież  od o k o lic z ­
ności, czy k a p ita n  posiada ł dostateczną ilość p ie n ię d zy  i  n ie  
po trzebow a ł zaw ie rać  tra n sa kc ji k re d y to w e j, chyba  że d ruga 
strona, z k tó rą  z a w ie ra ł um owę, b y ła  w  z łe j w ie rze  (§ 528 khn ).

W żadnym  raz ie  n ie w o lno k a p ita n o w i zaw ie rać  tra n sa k ­
c y j k re d y to w y c h , obciąża ją cych  a rm ato ra  o s ó b i  s tą  odpo­
w iedzia lnością , t j .  obe jm u jącą  c a ły  jego m a ją te k  (np. p o d p i­
syw ać w  jego im ie n iu  w eks li), ja k  ty lk o  na m ocy w y ra ź n ie  
udzielonego pe łnom ocn ic tw a  (§ 529 kh n ).

K a p ita n  n ie  odpow iada wobec osób trzec ich  za czynności 
praw ne, k tó ry c h  dokonyw a  na  rzecz a rm ato ra  w  g ran icach  
sw ych  pe łnom ocn ic tw  u s ta w o w ych  ja ko  jego p rzeds taw ic ie l 
w  zakresie eksp loa tac ji h a n d lo w e j s ta tku , chyba  że osob:ście 
g w a ra n to w a ł w yko n a n ie  zobow iązan ia  lu b  też j>rzekroczvł 
swe u p ra w n ie n ia  ustaw ow e; na tom iast za w szys tk ie  te cz y n ­
ności k a p ita n a  odpow iada  a rm ato r, ale ty lk o  s ta tk iem  i  f r a c h ­
tem  (§ 533 khn ).

U jira w n ie n ia  ustaw ow e, k tó re  k a p ita n  posiada jako  
p rze d s ta w ic ie l a rm atora , n ie  s łużą m u, g d y  sta tek za w in ie  do 
po rta  ojczystego. W te d y  bow iem  a rm a to r może sam za siebie 
dz ia łać, a ka p ita n , poza angażowaniem  personelu na statek.
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maże go ty llca  wówczas zastępować, je że li posiada pe łno ­
m ocn ic tw o  od n iego h ib  też in n y  t y tu ł  do d z ia ła n ia  w  jego 

,  zastępstw ie (§ 526 khn ).
Poza u s ta w o w ym  zastępstwem arm ato ra , k a p ita n  s p ra ­

w u je  ró w n ież  z m ocy us t awy  zastępstwo osób, za in teresow a­
n ych  bezpośrednio przew ożonym  ła d u n k ie m . K a p ita n  p o ­
w in ie n  ja k  n a jle p ie j zaopiekow ać się ła d u n k ie m . Jeżeli ła ­
d u n k o w i groz i uszkodzenie lu b  u tra ta , ma on p raw o  zasto­
sować w  n a g łych  w y p a d k a c h  w  in teresie  i zastępstw ie po ­
w yższych  osób środk i, k tó re  są potrzebne d la  zachow ania 
ła d u n k u ; p o w in ie n  przedtem  jednak , o ile  możności, uzyskać 
in s tru k c ję  od n ich , a jeże li n ie jest to m ożliw e, bezzw łocznie 
po zastosowaniu środka  po in fo rm o w a ć  ic h  o sw ym  zarządze­
n iu . W  raz ie  konieczności może k a p ita n  także  ła d u n e k  w y ­
ładow ać przed  dow iezien iem  go do p o rtu  przeznaczenia, a n a ­
w e t sprzedać lu b  zaciągnąć pożyczkę  b o d m e ry jn ą  pod za­
s taw  ła d u n ku , je d n a k  ty lk o  w  p rzyp a d ka ch  w y ją tk o w y c h , 
je że li ła d u n k o w i groz i znaczna szkoda (np. ładune k  psu je  
się w  drodze), a sprzedaż bądź pożyczka  są bezw zględn ie  k o ­
nieczne, aby  uch ro n ić  ła d u n e k  od u tra ty  lu b  uszkodzenia. 
W  p rz y p a d k u  za trzym a n ia  lu b  za jęcia  ła d u n ku , czy  to  przez 
państw o  w o ju jące , czy  to w sku te k  zarządzenia sądowego lu b  
adm in is tracy jne go , k a p ita n  m a p ra w o  i  obow iązek „re k la m o ­
w a ć “  ła d u n e k  p rzed  try b u n a łe m  łu p ó w  (kapersk ich) pańs tw a  
w oju jącego, lu b  domagać się w  sądzie bądź wobec w ła d z y  
a d m in is tra c y jn e j z w ro tu  ła d u n k u  (§ 535 kh n ). Poza w y p a d k a ­
m i. g d y  ła d u n k o w i groz i uszkodzenie lu b  u tra ta , k a p ita n  m o­
że zaciągnąć pożyczkę pod zastaw  ła d u n k u , sprzedać lu b  
zużyć  jego część, je że li jes t to  bezw zględn ie  konieczne, a b y  
u m o ż liw ić  ukończen ie  podróży . Całego ła d u n k u  w  ty m  celu 
n ie  w o lno  m u an i sprzedawać, an i zużyw ać  (§ 538 kh n ).

Log iczną konsekw encją  d z ia ła n ia  k a p ita n a  s ta tku  poza 
portem  o jczys tym  ja k o  p rzedstaw ic ie la  a rm a to ra  z m ocy 
u s ta w y  jes t odpow iedzia lność a rm a to ra  za w sze lk ie  odno­
szące się do ła d u n k u  transakc je  i  zarządzen ia  ka p ita n a  ja k o  
takiego.

Zaznaczyć na leży, że p o w yże j om aw iane pe łnom ocn ic tw a  
ustaw ow e ka p ita n a , ja ko  p rzeds taw ic ie la  a rm a to ra  i  za in te ­
resow anych ła d u n k ie m , n ie  m a ją  d z is ia j wobec u trz y m y w a n ia  
p rzez p rzeds ięb io rs tw a  żeg lug i lic z n y c h  a je n tu r  zagran icą  o raz 
wobec ła tw ośc i ko m u n iko w a n ia  się za pomocą te leg ra fu , te le­
fonu  i ra d ia  w iększego znaczenia, n ie m n ie j mogą je d n a k  
w  w y ją tk o w y c h  p rzyp a d ka ch  m ieć zastosowanie.
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Św iadczenia i  inne obow iązk i a rm a to ra  wobec k a p ita n a  
w y n ik a ją  p rzede w szys tk im  z zaw arte  j pom iędzy n im i u rn o - 
w y- k t ó r a  z w y k le  jest um ow ą o p ra c ę 20, a może m ieć ta k ż e , 
cechy zlecenia. C h a ra k te rys tyczn ą  cechą s tosunku .umowne* 
ąo pom iędzy n im i jest p ra w o  arm atora  do p rzed te rm inow ego 
ro zw ią za n iu  stosunku bez w ażne j p rz yczyn y , w yko n a ln e

każdej  c h w ili,  chociaż b y  um ow a co innego p rz e w id y w a ła , 
p rz y  czym  k a p ita n  zachow uje  ograniczone p raw o  do odszko­
dow an ia  w  p rz yp a d ku  tak iego  rozw iązan ia  u m o w y  (§ 545 
A lin  i  n a s i)  N ieznane p rz y  in n y c h  stosunkach um ow nych  
p raw o  przed te rm inow ego  rozw iązan ia  stosunku bez w ażne j 
p rz y c z y n y  tłu m a c z y  się tym , że a rm a to r p o w in ie n  posiadać 
w  osobie ka p ita n a , k tó re m u  p o w ie rz y ł op iekę nad sta tk iem  
lu d ź m i i  ładunkiem ,, cz łow ieka , do k tó rego  m a absolutne 
zau tan ie . a je ż e li zau fan ie  do niego tra c i, p o w in ie n  m ieć m oż­
ność zw o ln ien ia  go z obow iązku  bez zachow an ia  ja k ie g o k o l­
w ie k  te rm inu .

W ed ług  u s ta w y  a rm a to r obow iązany jest do bezpłatnego 
cczenia ka p ita n a . Zasadnicze św iadczen ia  a rm ato ra  z tee;o 

ty tu łu  są następu jące:
Jeżeli k a p ita n  w sku te k  cho roby lu b  skaleczenia n ie  roz ­

począł podróży , o trz ym u je  on od a rm a to ra  bezp ła tne w y ż y ­
w ien ie  i  leczenie przez 26 tygodni,, a jeże li ju ż  podróż roz ­
począł, p rzez 26 tyg o d n i od c h w ili opuszczenia s ta tku . W  raz ie  
skaleczenia w s k u te k  nieszczęśliwego w y p a d k u  p rz y  p e łn ien iu  
s łu żb y  czasokresy te, w  zw ią z k u  z ubezpieczeniem  od w y ­
p a d kó w , u le g a ją  skrócen iu  do 13 tyg o d n i. Jednakże p rz y  
p ow stan iu  cho roby lu b  ska leczeniu po rozpoczęciu podróży, 
czasokresy u le g a ją  skrócen iu  ty lk o  w te d y , je że li k a p ita n  w y ­
siądzie w  po lsk im  po rc ie  albo zostanie p rze w ie z io n y  z zagra­
nicznego p o rtu  do szp ita la  w  p o lsk im  porcie. O bow iązek 
a rm a to ra  do leczenia* usta je  z c h w ilą  p rze jęc ia  o p ie k i nad n im  
przez zak ład  ubezpieczeń społecznych.

Jeżeli ch o ry  lu b  ska leczony k a p ita n  nie w raca  na sw ym  
s ta tku  do k ra ju  lu b  po rtu , gdzie zosta ł zaangażow any, w ó w ­
czas m a on w e d łu g  swego w y b o ru  p ra w o  do bezpłatnego o d ­
s taw ien ia  go do p o rtu , gdzie został zaangażow any, lu b  do od ­
pow iedn iego w ynag rodze n ia  (§ 553 khn ).

P łaca i  inne św iadczen ia  um ow ne należą się chorem u lu b  
skaleczonem u ka p ita n o w i, je że li n ie  rozpoczą ł jeszcze podró 
ży, aż do skończenia s tosunku służbowego, a jeże li rozpoczął 
ju ż  podróż, do dn ia  opuszczenia s ta tku . Podczas p o b y tu  
w  szp ita lu  n ie  zm nie jsza się jego p łaca  (§ 553 a kh n ).
28



P raw o  do leczenia i  w y ż y w ie n ia , do bezpłatnego p o w ro tu  
i  p ła c y  w  czasie leczenia n ie  s łuży  k a p ita n o w i, je że li w y w o ­
ła ł chorobę lu b  skaleczenie w sku te k  pope łn ien ia  przestępstwa 
karnego lu b  jeże li b e zp ra w n ie  o p u śc ił służbę.

W  raz ie  śm ierc i k a p ita n a  po rozpoczęciu s łużby, a rm ato r 
p o w in ie n  u iśc ić  p lącę do dn ia  śm ierc i, nad to  ponosi on kosz ty  
pogrzebu, je że li śm ierć nastąp iła  po  rozpoczęciu pod róży  
(§ 553b k im ).

Z a ł o g a  s t a t k u

D o załogi s ta tku  handlow ego m orskiego (ang. erem, franc . 
équipage, niem . S ehiffsbesa tzung) za licza  się: kapitana,, o fice ­
ró w  s ta tku  i w szys tk ie  osoby na s ta tku , będące w  s ta łym  sto­
sunku  s łużbow ym  do a rm a to ra  (§ 481 kh n ). O d  załog i 
na leży  odróżn ić  zespól m a ry n a rz y  na s ta tku  (ang. seamen, 
franc , m arins, m atelots, niem . S ch iffsm annsch a ft), k tó ry  obe j­
m u je  załogę poza ka p ita n e m  i  o fice ra m i s ta tk u .21 Osobna 
ustaw a, m ianow ic ie  us taw a  żeglarska (Seem annsordnung) 
z dn. 2. A I. 1902 n o rm u je  stosunek s łużbow y m a ryn a rza  do 
a rm a to ra  i  k a p ita n a  s ta tku . Jest ona w yrazem  o p ie k i państw a  
nad m aryna rzem  i  zaw ie ra  szczegółowe postanow ien ia  p u ­
b liczno - i p ryw a tn o -p ra w n e , dotyczące s łu ż b y  m a ryn a rsk ie j.

U staw a żeglarska podda je  stosunek s łu żb o w y  m a ryn a rza  
ze w zg lędów  społecznych oraz ze w zg lędu  na znaczenie m a ­
ry n a rk i hand low e j d la  gospodarstwa i  bezpieczeństwa p a ń ­
s tw a  da leko  idące j k o n tro li i  opiece w ła d z y  państw ow e j, 
a m ianow ic ie  tzw . u rzędów  żeg la rsk ich  (Se e m ann sit m  l  e r). 
F u n k c je  ich  p e łn ią  w  odn ies ien iu  do po lsk ich  s ta tkó w  h a n d lo ­
w y c h  m orsk ich  w  k ra ju  u rzę d y  m orskie ,22 a zagran icą  k o n ­
su la ty .

M a ryn a rz , w s tępu jąc  na, służbę, o trz y m u je  książeczkę 
żeglarską, w ys ta w io n ą  przez u rząd  m orsk i lu b  konsu la t, d za ­
w ie ra ją cą  jego personalia  i  is to tne  dane o jego s tosunku s łuż ­
bow ym . D o ku m e n t ten s łu ży  m u  ja k o  paszport w y ja z d u  
zagranicę (§§ 7, 9, 16 ż). P rzed rozpoczęciem  pod róży  k a p ita n  
s ta tku  po w in ie n  w  urzędzie  m orsk im  lu b  w  konsu lac ie  doko ­
nać zaciągu n a ję ty c h  na sta tek m a ry n a rz y  (§ 12 ż). A k t  
zaciągu odbyw a  się w  fo rm ie  sporządzenia przez u rzą d  m o r ­
sk i lu b  konsu la t, w  obecności kap  i lana lu b  innego pełnomoc­
n ik a  a rm a to ra  i  m a ryn a rzy , „ r o l i  zac iągow e j“  (tj. sp isu załogi, 
n iem . M uste rro lle , fratac. rô le  cl‘équipage), k tó ra  jest p u b lic z ­
n ym  dokum entem  i  p o w in n a  się zna jdow ać na  s ta tku . D o ­
da tkow e  zaciągi, po sporządzen iu „ ro l i  zac iągow e j“ , o d b y ­
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w a ją  się przez odpow iedn ie  uzupe łn ien ie  je j  przez u rząd  
m o rsk i lu b  konsu la t. G d y  stosunek s łużbow y m a ryn a rza  się 
kończy, k a p ita n  m a obow iązek spowodować jego zw o ln ien ie  
z zaciągu, a polega ono na tym . że o b yd w ie  s tro n y  zgłaszają 
w  urzędzie  m orsk im  lu b  w  konsu lac ie  zakończenie stosunku 
służbowego, co pociąga za sobą w yk re ś le n ie  m a ryn a rza  z „ ro l i  
zac iągow e j“  (§§ 18, 22 ż). Zaciąg i zw o ln ien ie  z zaciągu są 
a k ta m i a d m in is tra c y jn y m i w ła d z y  państw ow e j. N a ważność 
zaw ie rane j z m aryna rzem  u m o w y  o pracę —  może ona b yć  
ustną  —• a k ty  te nie m a ją  żadnego w p ły w u  (§ 27 ż).

K onw enc ja  dotycząca u m o w y  n a jm u  i  re p a tr ia c ji m a ry ­
n a rzy  z dn. 26. V I I .  1926 (Dz. U. R. P. 1931 n r  106 poz, 821) 
us ta la  zasadnicze postanow ien ia  u m o w y  n a jm u  m a ryn a rza  
i  jego p ra w o  do re p a tr ia c ji do k ra ju  ojczystego.

M aryna rza , k tó r y  po zaciągu bez dostatecznej p rz y c z y n y  
u c h y la  się od s łużby, m ożna na w n iosek k a p ita n a  zm usić do 
spe łn ien ia  obow iązku  przez u rzą d  m orsk i, konsu la t a lbo m ie j­
scową w ładzę  bezpieczeństwa (§ 33 ż).

W  raz ie  k a ta s tro fy  s ta tku , s tw ie rdzen ia , że sta tek jes t 
n ie zd a tn y  do n a p ra w y , lu b  w  p rz y p a d k u , g d y  sta tek ja k o  
n ie w a rt n a p ra w y  zostanie p u b lic zn ie  sprzedany, ja k o  też 
w  razie  za trzym a n ia  i  k o n fis k a ty  s ta tku  podczas w o jn y , urno- 
w a  n a jm u  m a ryn a rza  w ygasa z m ocy p ra w a  (§ 69 ż). W  ty c h  
w szys tk ich  p rzyp a d ka ch  na leży  się m a ryn a rzo w i, poza zaro­
b ioną płacą, odstaw ien ie  go do p o rtu  rozpoczęcia p od róży  na 
koszt a rm a to ra  albo też,, je że li k a p ita n  ta k  zdecydu je , w  z a ­
m ian  za to odpow iedn ie  w ynagrodzen ie . W  raz ie  k a ta s tro fy  
s ta tku  na leży  m u  się także  odszkodowanie za k a ż d y  dzień 
bezrobocia w  w ysokośc i do tychczasow e j p ła cy , jednakże  n ie  
d łu że j n iż  p rzez 60 dn i. Jeżeli m a ryn a rz  jest ubezp ieczony 
od bezrobocia, a rm a to r o trz y m u je  z Funduszu  P ra c y  odpo­
w iedn ie  w y ró w n a n ie  za odszkodowanie, w yp łacone  m a ry n a ­
rzo w i z ty tu łu  bezrobocia. W  raz ie  s tw ie rdzen ia , że s ta tek 
jest n ie zd a tn y  do n a p ra w y  lu b  w  p rz y p a d k u , g d y  sta tek 
ja k o  n ie w a rt n a p ra w y  zostanie sprzedany, lu b  w  raz ie  za­
trz y m a n ia  i sko n fisko w a n ia  go podczas w o jn y , na leży  się m a • 
ryn a rzo w i, poza zarobioną p łacą  i odstaw ien iem  na) koszt a r­
m ato ra  do p o rtu  rozpoczęcia podróży , po łow a  p ła c y  za czas 
p o w ro tu  (nowela z dn. 17. I I I .  1933, zm ien ia jąca  ustaw ę że- 
g la rską , Dz. U. R. P. n r  22, poz. 164).

W  n ie k tó ry c h  p rz y p a d k a c h  m a ry n a rz  może b y ć  zw o ln io ­
n y  przed  te rm inem  zakończen ia stosunku służbowego, a m ia ­
now ic ie  w  raz ie  s tw ie rdzen ia  p rzed  rozpoczęciem  pod róży  jego 
niezdolności do s łużby, pope łn ien ia  przez niego ciężkiego w y ­
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kroczen ia  służbowego, w  raz ie  k ra d z ie ży , paserstwa,, oszustwa, 
sprzeniew ierzen ia, s fa łszow an ia  dokum en tó w  łu b  zbrodn i, za 
grożonej k a rą  śm ierc i a lbo  ciężkiego w ięz ien ia , nabaw ie n ia  się 
za ra ź liw e j choroby w eneryczne j oraz w  p rz y p a d k u , g d y  po­
d róż n ie  może b yć  rozpoczęta lu b  zostanie p rze rw a n a  z pow o­
du  embarga, b lokady, w o jn y , zakazu  ekspo rtu  lu b  im p o rtu  
(§ 70 ż).

U staw a żeglarska zaw ie ra  w  sp raw ie  św iadczeń na rzecz 
m a ryn a rza  liczne  p rzep isy  w iążące o charakte rze  p u b lic zn o ­
p ra w n ym , k tó re  w  um ow ie  o pracę m a ryn a rza  n ie  p o w in n y  
b y ć  pom in ię te , m ianow ic ie  o czasie p ra cy , odpoczynku  n ie ­
d z ie ln ym  oraz leczeniu m aryna rza . Poza tym ' z n a jd u ją  się 
w  te j us taw ie  p rzep isy  karne , odnoszące się do ka p ita n a , o f i ­
cerów  i  m a ryn a rzy , a p rze w id u ją ce  k a ry  na w olności i  g rz y w ­
n y  za przekroczenie o b o w ią zkó w  s łużbow ych.

K a p ita n o w i n ie  w o lno  pozostaw ić m a ryn a rza  zagran icą 
bez zezw olen ia ko n su la tu  (§ 83 ż).

S tanow iska  k a p ita n a  i  o fice ra  na s ta tku  są bardzo od­
pow iedz ia lne , od ic h  k ie ro w n ic tw a  bow iem  za leży bezp ieczeń­
stw o załogi, podróżnych , ła d u n k u  i  samego s ta tku . K ie ro w a ­
n ie  s ta tk iem  jes t n ie  do pom yś len ia  bez c a łk o w ite j karnośc i 
m a ryna rza , k tó ra  w  ta k  n iebezp iecznych okolicznościach, 
w  ja k ic h  sta tek, zw łaszcza na p e łn ym  m orzu, się zna jdu je , 
•może b yć  u trz y m a n a  ty lk o  za pomocą w ła d z y  rozka zo d a w ­
czej i, d y s c y p lin a rn e j w  szerszym zakresie. W ładzę  tę  po­
siada k a p ita n  z m ocy u s ta w y  i  może ją  p rze lać  na o fice rów , 
k ie ru ją c y c h  s łużbą na pok ładz ie  i  p rz y  m aszynach (§ 84 ż). 
Państw o da je  m u  n ie k tó re  u p ra w n ie n ia  pub liczn o -p ra w n e  
w  interesie bezpieczeństwa s ta tku . W  m yś l § 91 ż m a on 
p ra w o  stosować w sze lk ie  ś rodk i, n iezbędne do u trz y m a n ia  
po rządku  i  bezpieczeństwa oraz norm alnego b iegu  s łu żb y  na 
s ta tku , a w  raz ie  oporu może u żyć  s iły  f iz y c z n e j i  zw iązać 
m a ryna rza . N ie.m oże on je d n a k  w  charakte rze  k a ry  stosować 
g rzyw ie n , zm nie jszen ia  ra c ji żyw nośc iow e j p rzez d łuższy  czas 
n iż  3 dn i, zam kn ięc ia  i  ch łosty. W  raz ie  p o trze b y  może k a p i­
tan, a b y  u trz y m a ć  porządek lu b  z łam ać opór, zw racać się
0 pomoc do o k rę tó w  w o je n n ych  w łasnego k ra ju .

Z a i n t e r e s o w a n i  ł a d u n k i e m

G łó w n y m i osobami w  przew ozie  m orskim  obok a rm ato ra
1 ka p ita n a  są, jeże li chodzi o p rzew óz ła d u n k u , osoby bez­
pośrednio zainteresowane ła d u n k ie m , a p rz y  p rzew ozie  osób 
podróżni (pasażerowie). K h n  (§ 535) rozum ie  przez „z a in te ­
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resow anych ła d u n k ie m “  („re p re ze n ta n tó w  ła d u n k u “ , n iem . 
Ladungsbete ilig te , Ladungsinteressenten) ściśle określoną l ic z ­
bę osób. bezpośrednio za in teresow anych w  przew ozie ła d u n ­
k u , a m ianow ic ie  osoby,, k tó re  p rzeznacza ją  i  odda ją  ładunek  
do przew ozu, ja k  ró w n ież  osoby, k tó re  odb ie ra ją  ład u n e k  po 
dokonanym  przewozie. Są to : w y s y ła ją c y  (arią. ch a rte r er, 
fre ig h te r, franc , a ffré te u r ,  w łosk. noleggiatore, niem . B e fra ch ­
ter), k tó r y  zaw ie ra  um ow ę o przew óz z a rm atorem  lu b  jego 
pe łnom ocn ik iem , załadowca, (ang. sh ipper, fra n c , chargeur, 
niem. A b lade r, w łosk. carica tore), k tó r y  ła d u n e k  fa k ty c z n ie  
dostarcza na statek, i  w reszcie odb io rca  (ang. consignée, rece i- 
ver, franc , consignata ire , destina ta ire , récep tionna ire , niem . 
E m pfänge r), k tó r y  odb ie ra  p rze w ie z io n y  ładune k , będąc do 
tego u p ra w n io n y . Teore tyczn ie  m oż liw e  jest złączenie: po ­
w yższych  fu n k e y j  w  je d n e j osobie w  ten sposób, że w y s y ­
ła ją c y  osobiście dosta rczy ła d u n e k  na statek, każe siebie 
w y m ie n ić  w  um ow ie  o p rzew óz lu b  w  konosamencie ja ko  
up raw n ionego  do odb io ru  i  następn ie ład u n e k  w  porcie  p rze ­
znaczenia odbierze osobiście albo przez swego pe łnom ocn ika. 
P ra k ty k a  rozdz ie la  je d n a k  w szys tk ie  te funkc je .

Z a rów no w  przew ozie  lą d o w ym  ja k  j w  p rzew ozie  m o r­
sk im  w y s y ła ją c y  n iekon ieczn ie  m usi b y ć  w łaśc ic ie lem  ła d u n ­
ku . Z aw ie ra jąc  um ow ę przew ozow ą, może w y s y ła ją c y  d z ia ­
łać z polecenia w łaśc ic ie la . Z w y k le  w y s y ła ją c y  ogran icza  się 
do zaw a rc ia  u m o w y  przew ozow ej, a sarno dostarczenie ła d u n ­
k u  na s ta tek powietrza in n e j osobie. Osobą k tó ra  fa k ty c z n ie  
dostarcza ła d u n e k  na  statek, jest za ładow ca. Stosunek "praw­
d y  pom iędzy w y s y ła ją c y m  a za ładow cą może b y ć  różny . 
Za ładow ca może w  stosunku do w ysy ła jącego  dz ia łać  ja k o  
ekspedyto r, kom isan t lu b  na  podstaw ie  zw yk łego  zlecenia. 
W ka żd ym  raz ie  dz ia ła  on w  zw ią z k u  z um ow ą przewozową, 
za w a rtą  m iędzy  w y s y ła ją c y m  i a rm atorem  lu b  pe łnom ocn i­
k ie m  a rm ato ra  (kap itanem  s ta tku , m ak le rem  o k rę to w ym , 
a jentem ). Za ładow ca dz ia ła  z w y k le  sam odzielnie, w  im ie n iu  
w ła sn ym  i  je s t u p ra w n io n y  do w y k o n y w a n ia  w sze lk ich  c z y n ­
ności zw ią za n ych  z dostarczeniem  ła d u n k u  na statek. Jeżeli 
dz ia ła  w  im ie n iu  w łasnym , to z c h w ilą  dostarczenia i  p rz y ję ­
c ia  ła d u n k u  na statek, n a w ią z u je  z armatorelm, niezależnie 
od p ra w  w ysy ła jącego , stosunek u m o w n y , mocą k tó rego 
u z y sku je  w  stosunku do. a rm a to ra  ^ ra w o  żądania przewozu. 
U p ra w n ie n ia  za ładow cy  w z ra s ta ją  przez w ręczenie m u ko- 
nosamentu, w  szczególności w ystaw ionego  „n a  zlecenie“ , 
od tąd  bow iem  ja k o  posiadacz konosam entu rozporządza ca ł­
k o w ic ie  ła d u n k ie m  w  stosunku do w y s ta w c y  konosam entu.
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Jego u p ra w n ie n ia  do_ rozporządzan ia  ła d u n k ie m  w ty m  p rz y ­
p a d ku  u s ta ją  z chw ilą , g d y  choć je den  egzem plarz ko-nosa- 
m entu w ych o d z i z jego rą k  i  p rzechodzi w  posiadanie in n e j 
osoby la k  w id z im y , s tanow isko p raw ne  za ładow cy  zm ien ia

Wo T akcie  w y k o n y w a n ia  u m o w y  przew ozow ej.
O dpow iedz ia lność  za in teresow anych ła d u n k ie m , o k tó ­

rych  m owa pow yże j, jes t w  k lin  podobnie skonstruow ana jak  
odpow iedz ia lność a rm a to ra  i może b yć  rozm a ita , a m ianow ic ie  
osobista, rzeczowa a lbo też osobista p rz y  rów noczesnym  is tn ie - 
n iu  ll^a w a  zastawu na ła d u n ku  na, rzecz w ie rzyc ie la .

W ysy ła ją cy  odpow iada  z u m o w y  przew ozow e j osobiście, 
ir. ca łym  sw ym  m a ją tk ie m  nrzed  dostarczeniem  ła d u n ku  na 
statek. L  ch w ilą , g d y  ładune k  zn a jd u je  się na s ta tku  odpo­
w iedz ia lność  w ysy ła jącego  i za ładow cy  jest w  w iększości 
p rz y p a d k ó w  rzeczowa, a m ia n o w ic ie  ograniczona do ła d u n ku  
(o tych, p rzyp a d ka ch  będzie pon iże j m owa). Jednakże odpo­
w iedz ia lność obu wobec a rm atora , odb io rcy  ła d u n ku , załogi, 
w ie rz y c ie li s ta tku  i podróżnych  za ew en tua lne  szko d y ’ i s tra ty  
pozostaje osobista, t j .  n ieograniczona, jeże li zostanie ustalone 
ze z w łasne j w in y :

1) za dek la row a li ład u n e k  fa łszyw ie ,
2) dos ta rczy li na sta tek kon trabandę  lu b  ładune k , k tó ­

rego eksport z p o rtu  za ładow an ia  lu b  im p o rt do portu  
przeznaczen ia podlega zakazow i,

^  P rzekroczy li p rz y  za ładow an iu  p rze p isy  p o licy jn e , 
poda tkow e lu b  celne (§ 563 kh n ). .

O sobista odpow iedzia lność obciąża za in teresow anych ła ­
du n k ie m  ró w n ie ż  z ty tu łu  tra n s a k c ji k re d y to w e j, p rze p ro w a ­
dzone | w  odniesien iu  do ła d u n k u  przez k a p ita n a  s ta tku  na ich  
rachunek osobisty i z ich  specjalnego upow ażn ien ia , np. z t y ­
t uł u zaciągnięcia  za ich  zgodą pożyczk i pod żastaw  ła d u n ku  
celem uzyska n ia  p ien iędzy , po trzebnych  do ukończen ia  p rze ­
w ozu (§ 537 khn ).

Ła d u n e k  z c h w ilą  dostarczenia go na sta tek przesta je  b yć  
„m a ją tk ie m  lą d o w y m “  d la  za in teresow anych ła d u n k ie m  i sta je 
się d la  n ich, podobnie ja k  d la  a rm a to ra  sta tek i  fra c h t m a ­
ją tk ie m  m o rsk im “  ( fo r tu n ę  de m er), na rażonym  na n iebezp ie ­
czeństw a m orskie, ly m  się tłu m a czy , że od te j c h w il i  o d p o ­
w ia d a ją  om w  w iększości p rz y p a d k ó w  ty lk o  sw ym  ła d u n ­
k iem . la k a  odpow iedz ia lność ograniczona! po ich  stron ie  
is tn ie je  w  odniesien iu  do:

1) tra n sa kcy j, p rzep row adzonych  przez k a p ita n a  ja ko  ich 
ustaw ow ego p rzeds taw ic ie la  (bez specjalnego upow aż­
nienia,) (§ 535 khn ),
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2) p o życzk i b o d m e ry jn e j pod zastaw  ła d u n k u  (§ 679 k lin ) ,
3) a) p rzyp a d a ją cych  od ła d u n k u  należności z tv tu lu  

u d z ia łu  w  p o k ry c iu  a w a r ii w spó lne j (§§ 716, 726 k lin )  
oraz b) roszczeń arm ato ra  do fra c h tu  stosunkow ego23 
w  p rz y p a d k u  rozb ic ia  si,ę s ta tku  (§ 630 khn ).

4) p rzyp a d a ją cych  od ła d u n k u  należności za ocalenie 
i  pomoc w  niebezp ieczeństw ie (§§ 751, 753 khn ).

W  p rz y p a d k u  rzeczow ej odpow iedzia lności, w y m ie ­
n io n ych  w  p. 2— 4, należności są zabezpieczone zastawem  na 
ła d u n k u  (§§ 679, 725, 623, 751 khn ).

W  n ie k tó ry c h  p rzyp a d ka ch  is tn ie je  obok osobistej, t j .  n ie ­
ograniczonej odpow iedzia lności za in teresow anych ładunk ie m , 
p raw o  zastaw u na ich  ła d u n ku , zabezpieczające św iadczenia , 
do k tó ry c h  są on i obow iązan i. W chodzą tu  w  grę, m iędzy  
in n y m i, także  p o w yże j w  p. 2— 4 w ym ien ione  p rz y p a d k i, 
je że li za in teresow any ła d u n k ie m  specja ln ie  zagw aran to w a ł 
w yko n a n ie  swego zobow iązan ia  i  ty m  sam ym  w z ią ł na siebie 
odpow iedzia lność osobistą. T a k  samo odpow ia da ją  za in te re ­
sow ani ła d u n k ie m  (odbiorcy) —  poza p rzyp a d k ie m  ad p. 3 
l it .  b) —- osobiście za tra ch t, na leżny od ich  ła d u n ku , p rz y  
czym  s łuży  p rze w o źn iko w i ustawowe p ra w o  zastaw u na ła ­
d u n k u  z ty tu łu  fra c h tu  (§§ 614, 623 khn ). P rzew oźn ik  może 
sobie także  zastrzec so lidarną  odpow iedzia lność odb io rców  
w szys tk ich  ła d u n k ó w  za fra c h t i  przestojowe; za pomocą tzw . 
lien  clause: „ th e  ca p ta in  lias absolute lie n  upon the cargo fo r  
a ll fre ig h t, d ead fre ig h t and dem urrage“ .

O s o b y  p o m o c n i c z e  w  p r z e w o z i e  m o r s k i m

O bok g łó w n ych  podm io tów  p ra w a  handlowego m o rsk ie ­
go, t j .  a rm atora , k a p ita n a  s ta tku , załogi, za in teresow anych ła ­
du n k ie m  i  podróżnych  o d g ryw a ją  w ażną  ro lę  w  żegludze 
h a n d lo w e j m a k le rzy  o k rę to w i (ang. sh ipbrokers, franc , cour­
tiers m aritim es, n iem . S ch iffsm a k le r), pub liczne  zak łady  p rz e ­
ładunkow e , sztauerzy  oraz p ilo c i.

Pojęcie tzw . m ak le ra  okrętowego n ie  p o k ry w a  się z po ję ­
ciem m ak le ra  handlow ego w  ro zum ien iu  obow iązu jących  p rze ­
p isów  p ra w a  handlowego o m ak le rach  ha n d lo w ych  (§§93 do 104 
kh n ).24 G d y b y  tzw . m a k le r o k rę to w y  d z ia ła ł w y łą czn ie  ty lk o  
w  ty m  charakterze, to ty lk o  p oś redn iczy łb y  zawodowo p o ­
m iędzy  stronam i, n ie  będąc ich przedstaw ic ie lem  i n ie  d z ia ­
ła ją c  na zasadzie stałego m andatu , w  za w ie ra n iu  um ów  w  że­
gludze hand low e j, w  szczególności um ów , do tyczących  p rze ­
w ozu ła d u n k ó w  oraz sprzedaży i za o p a tryw a n ia  s ta tków .
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W  p ra k ty c e  zakres dz ia łan ia  tzw . m ak le ra  okrętowego fest 
je d n a k  o w ie le  szerszy, a m ia n o w ic ie  n ie  ty lk o  pośredn iczy 
on w  za w ie ra n iu  um ów , ale w  ogóle dz ia ła  w  obrocie m or- 
sk im  zawodowo w  in teresie  innych , szczególnie arm atora , czy 
to  ja k o  pośredn ik, kom isan t, a jent, czy też ja k o  doraźny pe ł­
nom ocnik z upow ażn ien ia  strony. P ow ie rza  m u  się przede 
w s z ys tk im  tzw . k l a r o w a n i e  (aing. clearance) s ta tku , t  j.  za­
ła tw ia n ie  d la s ta tku  wobec w ła d z  po rto w ych  i'c e ln y c h  w szel­
k ic h  fo rm a lnośc i w  zw ią z k u  z p rzy ja zd e m  i  w y ja zd e m  s ta tku . 
P rzyg o to w u je  on także  w sze lk ie  m a te r ia ły  d la  dyspaszerów , 
potrzebne do sporządzenia p la n u  usta len ia  i  rozłożenia na 
in teresow ane c z y n n ik i szkody, p o w s ta łe j w  a w a r ii w spó lne j. 
Jeżeli m a k le r o k rę to w y  dz ia ła  w  im ie n iu  a rm ato ra  ja k o  jego 
a jen t, c z y li s ta ły  zastępca, uw aża  się go za upoważnionego do 
w ys ta w ia n ia  konosam entów . Zarobkow e lu b  zawodowe z a ­
ła tw ia n ie  przez niego fo rm a lnośc i ce lnych  w  zw ią zku  z cle­
n iem  to w a ró w  w  porc ie  uzależnione jest od uzyskan ia  osobnej 
koncesji.25 M a k le r o k rę to w y  dz ia ła  g łów n ie  w  interesie arm a- 
tora, ale także  o trz y m u je  on zlecenia od w ysy ła jącego  to w a r 
(eksportera, ekspedyto ra), np . na  w yszukan ie  tonażu d la  
ład u n ku .

l \ i u ł  p ra w n y  do dz ia łan ia , ja k  ju ż  zaznaczono, może 
u tzw . m ak le ra  okrętowego b y ć  n a jrozm a itszy . Jest on 
k iip cm n  w  rozum ien iu  prawa, handlowego, gdyż p row adz i 
p rzeds ięb io rs tw o zarobkow e we w ła sn ym  im ie n iu  (art. 2 kh ). 
W ed ług  naszego us taw odaw stw a  dzia ła lność jego, poza, czyn ­
nościam i p rz y  c len iu  to w a ró w  n ie  jest uza leżniona od w y k o n a ­
n ia  ja k im k o lw ie k  w a ru n k ó w  p u b liczn o -p ra w n ych . w  szczegól­
ności od uzyskan ia  koncesji. N ie  ma u nas koncesji na d z ia ła l­
ność m a k le ró w  o k rę to w ych  ja k  np. w  D a n ii. Jeżeli a rt. 4 p. 7 
rozp. Prez. R. P. o izbach p rzem ys łow o -han d low ych  z dn. 
15 lip c a  1927 (D z. U. 7?. P. n r  67, poz, 591) postanaw ia, że 
iz b y  p rzem ysłow o-hand low e „u s ta n a w ia ją  m a k le ró w  okrę to ­
w y c h " . to przep is  ten nie zaw ie ra  ̂ żadnego p ub liczno -p raw ne  
go w a ru n k u  czynności m ak le ra  i m a ty lk o  o ty le  znaczenie 
p rak tyczne , że „u s ta w io n y “ , c z y li a u to ryzo w a n y  m a k le r 
może cieszyć się w iększym  zau fan iem  n iż  in n y  m ak le r. U s ta ­
w odaw ca u żyw a ją c  w  pow yższym  rozporządzen iu  określe­
n ia  „m a k le r  o k rę to w y “ , m ia ł przede w szys tk im  n a m y ś li  po­
ś redn ików  czy  też rzeczoznawców  d la  k u p n a  okrę tów . O bec­
n ie  u  nas tendencja  idzie w  k ie ru n k u  tw o rzen ia  tzw . czy- 

‘ « y c h  m a k le ró w  ok rę to w ych  i czys tych  ekspedyto rów  m or- 
skich. W  z w ią zku  z ty m  P o lsk i Zw iązek M a k le ró w  O k rę to ­
w y c h  w  G d yn i, okreś la jąc w  swoim  sta tuc ie  czynności m a k le ­
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ra  okrętowego, w y k lu c z y ł w sze lk ie  czynności a jen ta  celnego, 
a w ięc za ła tw ia n ie  o dp raw  celnych, d la  tow a rów .

1 u n kc je  pomocnicze w  dz iedz in ie  h a n d lu  m orskiego s p ra ­
w u ją  rów n ież  pub liczne  za k ła d y  p rze ładun kow e  (K a ia n s ta l-  
ten), zna jdu jące  się na nabrzeżach w  porcie  (ke jach). Ic h  z a ­
daniem  jest szybk ie  techniczne p rzeprow adzen ie  za ładow an ia  
i w y ła d o w a n ia  oraz ch w ilo w e  m agazynow an ie  ła d u n k u  przed 
za ładow an iem  i po w y ła d o w a n iu  s ta tku . Mogą one b yć  w  za­
rządz ie  p a ńs tw ow ym  (np. w  H am b u rg u ), m ie js k im  (np. 
w  Szczecinie) a lbo p ry w a tn y m  (np. w  Brem ie). Mogą one 
dz ia łać na podstaw ie  um ow y, z a w a rte j a lbo z a rm atorem  lu b  
jego zastępcą (kap itanem , m aklerem  lu b  ajentem ) albo też 
za ładow cą lu b  odbiorcą, a le  m a ją  także  p ra w o  dz ia łać  bez 
w yraźnego upow ażn ien ia  na m ocy p rzep isów  obow iązu jących  
w  porcie. W ysokość op ła t za ich  św iadczen ia  usta la  się w e­
d łu g  u m o w y  lu b  o b o w ią zu ją cych  p rzep isów . O p ła ty  te m a ją  
c h a ra k te r .opłat p ry w a tn y c h .

N a nabrzeżach p o rto w ych  w  G d y n i i G dańsku  nie m a 
odrębnych  p u b lic z n y c h  za k ła d ó w  p rze ła d u n ko w ych . U rzą ­
dzenia techniczne do p rze ła d u n ku  oraz m agazyny  należą 
u nas częściowo do państw ow ego zarządu portowego, częścio­
w o do p ry w a tn y c h  przeds ięb io rs tw , tru d n ią c y c h  się im po rtem  
i eksportera.

Osobam i pom ocn iczym i p rz y  za ładow an iu  i  w y ła d o w a n iu  
s ta tku  są rów n ież  tzw . sztauerzy (ang. stevedores, franc . 
arrim eurs , niem . Stauer). Są to osoby o spec ja lnych  k w a l i f i ­
kac jach , posiadające um ie ję tność um ieszczania ła d u n k ó w  na 
s ta tku  oraz w y d o b y w a n ia  ich  ze s ta tku . Osoby, posiadające 
ta k ą  um ie ję tność w  odniesien iu  do ła d u n k ó w  s yp k ich  (np. 
¿boża. w ęgla), n a z y w a ją  się trym e ra m i. K a ż d y  ład u n e k  p o ­
w in ie n  b y ć  odpow iedn io  u s ta w io n y  lu b  u łożony na s ta tku  
oraz zabezpieczony za pomocą m at, desek 1 in n y c h  środków  
od uszkodzen ia w s k u te k  ocierania, b ru d u  i w o d y  na dn ie 
s ta tku . K a p ita n  s ta tku  jest za to o d p o w ie d z ia ln y  (§ 514 khn ). 
S z taue rzy  n a jm o w a n i są przez p rzew oźn ika  lu b  jego pom oc­
n ik a  (kap itana , m ak le ra  lu b  a jen ta ), czasem także  przez za­
ładow cę lu b  odbiorcę. N ie  należą oni do załogi, chyba  że są 
s ta ły m i p ra co w n ika m i na s ta tku .

W  n ie k tó ry  ch po rtach  us ta n a w ia n i są zaprzysiężeni sz tau ­
erzy , k tó ry m i a rm a to r lu b  jego zastępca i osoby zaintereso­
w ane ładunk ie m  obow iązan i są pos ług iw ać się p rz y  za łado­
w a n iu  lu b  w y ła d o w a n iu  (Zm angsstauer).

Poniew aż żegluga w  po rta ch  i  na w odach p rzyb rze żn ych  
w ym aga  ze w zg lędu  na różne przeszkody, ja k  p ły tk o ś ć  w ód,
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w ąskie  w e jśc ia  do po rtu , szczególnej ostrożności, k o ­
nieczne .jest ko n w o jo w a n ie  s ta tku  w  portach  i na brzegach 
przez p i 1 o t  ó w . O soby te są obeznane z lo k a ln y m i stosun­
kam i i pos iada ją  um ie ję tność m anew row an ia  s ta tkam i. P ilo c i 
muszą posiadać urzędow e s tw ie rdzen ie  k w a li f ik a c y j.

N ieza leżn ie  od tego, czy p ilo c i są fu n k c jo n a riu s z a m i p r y ­
w a tn y m i czy p u b lic z n y m i, może w  porcie  i  na p rzyb rze żn ych  
wodach m orsk ich  obow iązyw ać p rzym us p ilo to w y , po lega jący 
na tym , że s ta tk i p rz y  w e jśc iu  i  w y jś c iu  z p o rtu  oraz w  czasie 
p rze b yw a n ia  na w odach p rzyb rze żn ych  i  w  kana łach  musźą 
bezw zględn ie  ko rzys tać  z p ilo ta  wyznaczonego przez w ładze. 
P ilo t ta k i n a zyw a  się p ilo te m  p rzym u so w ym  (ang. com pu l- 
sory p ilo t, franc . p ilo te  ob liga to ire , n iem . Zmangslotse). Z a ­
sadniczą cechą tak iego  p ilo ta , obok p rzym u su  ko rzys ta n ia  
z jego usług, jest p rze jęc ie  p rzez niego nautycznego k ie ro w ­
n ic tw a  s ta tku , g d y  tym czasem  in n y  p ilo t pozostaje pod n a u ­
ty c z n y m  k ie ro w n ic tw e m  k a p ita n a , będąc je d y n ie  jego d o rad ­
cą. N au tyczne  k ie ro w n ic tw o  pozostaje; w  rękach  k a p ita n a  
ró w n ież  w  ty m  p rzyp a d ku , g d y  Is tn ie je  obow iązek ko rzys ta ­
n ia  z p ilo ta  p ryw atnego .

W  G d y n i i G dańsku  p ilo c i p o rto w i są fu n kc jo n a riu sza m i 
k a p ita n a tu  p o rtu , a zatem są fu n kc jo n a riu sza m i p a ń s tw o w y ­
m i (por. a rt. 8 p. 2 rozp. Prez, R. P. z dn. 22. I I I .  1928 o o rga ­
n iz a c ji i zakresie d z ia ła n ia  w ła d z  m a ry n a rk i hand lo w e j, Dz. 
U. R. P. n r  38 poz. 366, o raz  § 21 rozp. D y re k to ra  U rzędu  
M orskiego w- G d y n i z dn. 29. V. 1933 o przep isach p o lic y jn o - 
p o rto w ych  p o rtu  handlow ego w  G d ym , P om orsk i D z ie n n ik  
II o je ryódzk i n r. 16, poz. 167). Stosunek ich  do a rm a to ra  o raz 
do osób trzec ich  k s z ta łtu je  się je d n a k  w e d ług  ty c h  p rzep isów  
zasadniczo ta k  samo ja k  p rz y  z w y k ły c h  p ilo ta ch  p ry w a tn y c h , 
to znaczy, że są on i ty lk o  do radcam i n a u ty c z n y m i, za k tó ry c h  
odpow iada  a rm a to r s ta tku . In s ty tu c ja  p ilo ta  p rzym usow ego 
(p ilo t  com pu lsory , Zmangslotse) zan ika  obecnie. R ozw ó j p ilo ­
tażu  idz ie  obecnie ŵ  k ie ru n k u  p o s łu g iw a n ia  się p ilo ta m i p r y ­
w a tn y m i, tendencję ta ką  można obecnie zaobserwować 
za granicą.
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PRZEDMIOTY PRAWA HANDLOWEGO MORSKIEGO
S t a t e k  h a n d l o w y  m o r s k i

Przez sta tek (ang. ship, fra n c , navire , niem . S c h if f)  na leży  
rozum ieć urządzen ie  p ły w a ją c e  o znacznej pojem ności, s łu ­
żące do poruszania, się z m ie jsca na  m iejsce.

Jeżeli s ta tek  przeznaczony jest do za robkow an ia  w  że­
g ludze m orsk ie j, m a on c h a ra k te r s ta tku  handlow ego m or 
«kiego. S ta tek ta k i jes t rzeczą ruchom ą w  ro zu m ie n iu  p ra - 
wa. Co p ra w d a , us taw a  w  n ie k tó ry c h  p rz y p a d k a c h  t ra k ­
tu je  ta k i s ta tek  ta k , ja k  g d y b y  b y ł  osobą, w  s tosunku do 
k tó re j po w s ta ją  p ra w a  i  obow iązk i, a p rz y  egzekuc ji i  h ip o ­
tece m o rsk ie j w  p e w n ym  zakresie ja k o  n ieruchom ość, n ie  
zm ien ia  to  je d n a k  jego zasadniczego cha rak te ru  ja k o  rzeczy 
ruchom e j. D o  s ta tku  m a ją  zasadniczo zastosowanie p rze p isy  
p ra w a  cyw ilnego , dotyczące zb yc ia  ruchom ości, o ile  k h n  n ie  
za w ie ra  w y ją tk ó w , p rz y  czym  d la  w ażności z b yc ia  n ie  jest 
w ym agana  specja lna fo rm a  czynności p ra w n e j i  w y s ta rc z y  
us tna  um ow a. Jednakże k a ż d y  z k o n tra h e n tó w  może żądać 
od d ru g ie j s trony , a b y  na dow ód tra n s a k c ji zb yc ia  został spo- 
rządzony dokum ent u w ie rz y te ln io n y  n o ta ria ln ie  (§ 475 kh n ).

W  odniesien iu  do s ta tk ó w  h a n d lo w ych  m orsk ich  k h n  po­
s tanaw ia  w  § 474, że do p rze lan ia  w łasności s ta tku  n ie  po­
trzeba  fa k tyczn e g o  oddan ia  go w  posiadanie i  w y s ta rc z y  
zgoda pom iędzy  stronam i, że p raw o  w łasności s ta tku  p rz e ­
chodzi n a tych m ia s t z je d n e j s tro n y  na  drugą.

P rz y  z b y c iu  s ta tku  przechodzą na w łasność d ru g ie j s tro ­
n y  w szystk ie  p rzyna leżnośc i s ta tku , je że li um ow a  ic h  w y ­
raźn ie  nie w y łącza . C h a ra k te r przyna leżnośc i s ta tku  pos ia ­
d a ją  w szystk ie  p rze d m io ty  na s ta tku , używ a n e  p rz y  u p ra ­
w ia n iu  n im  żeglugi, np. ko tw ica , kom pas, łodzie, a p a ra ty  syg­
n a lizacy jne , rad io , d o kum en ty  okrę tow e, sieci na s ta tkach  
ry b a c k ic h . In  d u b io  w szys tk ie  p rzedm io ty , w p isane do in ­
w en ta rza  s ta tku , na leży  za liczyć  do p rzyna leżnośc i s ta tku  
(§ 478 khn ).

38



K a ż d y  sta tek posiada s w ó j „d o m ic y l“ , m ianow ic ie  sw ó j 
p o rt o jc z y s ty  (ang. home po rt, fra n c , p o rt ¿ ‘attache, n iem . 
H eim atsha fen ), t j .  po rt, z k tó rego  u p ra w ia  s ta tek  żeglugę 
(§ 480 k im ).

W  m yś l § 513 k h n  k a p ita n  p o w in ie n  przed  rozpoczęciem 
p od róży  dbać o to, a b y  s ta tek b y l zd a tn y  do żeg lug i oraz, 
a b y  b y ł na leżycie  u rządzony  i  w yposażony. A rm a to r odpo­
w ia d a  za to wobec sw oich kon tra h e n tó w . Zdatność do że­
g lug i m orsk ie j, na leżyte  urządzen ie  i  wyposażenie s ta tku  są 
is to tn ym i w a ru n k a m i u p ra w ia n ia  żeglugi m orsk ie j. S tatek 
posiada zdatność do żeg lug i m o rsk ie j (S ee tüch tigke it), jeże li, 
p ły w a ją c  po m orzu, może skuteczn ie  p rzec iw s taw iać  się sile 
tego ż y w io łu , c z y li jest zdo lny  do p o ko n yw a n ia  trudnośc i 
i  n iebezp ieczeństw , zw iązanych  z p rze b yw a n ie m  na m orzu, 
z w y ją tk ie m  tru d n o śc i i n iebezp ieczeństw  n a d zw ycza jn ych  
i ca łk iem  n ie p rze w id z ia n ych . R ozróżn ia  się n ieogran iczoną 
i  ograniczoną zdatność do żeglug i, zależnie od tego, czy  sta tek 
nada je  się do w szys tk ich  pod róży , czy też ty lk o  do n ie k tó ­
ry c h  ro d za jó w  podróży, ja k  np. do p o d ró ży  w  żegludze w ie l­
k ie j lu b  m ałe j.

M ia rę  zdatności do żeg lug i i  s top ień jego bezpieczeństwa 
s tw ie rdza  się przez k l a s y f i k o w a n i e  s ta tku  t j .  za licze­
n ie  go przez in s ty tu c ję  k la s y f ik a c y jn ą  (np. ang. L lo yd , franc . 
B ureau  V e ritas )  do pew ne j k lasy . (Rozp. P rezyd . R. P. z dn. 
24. X I.  1930 r. o bezpieczeństw ie s ta tk ó w  m orsk ich ; D z .U .R .P . 
n r  80, poz. 632 —  św iadectw o  bezp ieczeństw a; Rozp. M in . 
Przem . i  H . z dn. 30. X I.  1931 r. o k w a lif ik a c ja c h  o fice ró w  
p o lsk ie j m a r.-h a n d lo w e j: Dz. U , R. P. n r  4, z r. 1932, poz. 24; 
Rozp. M in . Przem . i  H . z dn. 18. X . 1933 r. o w o ln e j (nad­
w odne j) b u rc ie  s ta tkó w  m orsk ich  i  m iędzyn . św iadectw ach  
w o ln e j b u r ty ;  D z. U. R. P. n r  95, poz. 739; O bw ieszczenie 
M in . Przem . i  H . z dn. 31. I. 1934 r. o in s ty tu c ja c h  (to w a rzy ­
stw ach) k la s y f ik a c y jn y c h ; Mon. Pol. n r  82, poz. 123; K onw en ­
c ja  o lin ia c h  ła d u n k o w y c h  s ta tk ó w  z dn. 3. V I I .  1930 r .; 
D z. U. R. P.. n r  95 z r. 1933, poz. 737, 778; K o nw enc ja  o bez­
p ieczeństw ie  życ ia  na m orzu z dn. 31. V. 1929 r.; D z. U. R. P. 
n r  88 z r. 1934, poz. 815; K o nw enc ja  Barce lońska z dn. 20. IV . 
1921 r. o u rządzen iu  d róg  żeg low nych  D z. TJ.. R. P. n r 71 
z r. 1922. poz. 641).

Pewne konsekw encje  p raw ne , o k tó ry c h  będzie jeszcze 
m owa, pociąga za sobą s tw ie rdzen ie , że ¡statek jest n ie zd a tn y  
do n a p ra w y  ( re p a ra tu ru n fä h ig ) a lbo że jest n ie w a rt n a p ra w y  
(ro p a ra tu ru n m ü rd ig ). N iezdatność do n a p ra w y  może b y ć  a b ­
solu tna, m ia n o w ic ie  w ówczas, je że li n a p ra w a  w  ogóle n ie  jest
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ju z  m oż liw a , a lbo re la tyw n a , jeże li n a p ra w a  n ie  może b yć  
uskuteczn iona  w  ty m  m ie jscu, gdzie sta tek się zna jdu je , a sta­
tek sam jest ta k  uszkodzony, że n ie  może b y ć  sk ie ro w a n y  do 
innego m iejsca, gdzie  n ap raw a  m og łaby  b y ć  przeprow adzona. 
N a tom iast p rz y jm u je  się, że n ie  w a rto  s ta tku  nap raw iać , je ­
że li w p ra w d z ie  n;e jest on n ie zd a tn y  do n a p ra w y , ale e fe k ­
ty w n e  kosz ty  jego n a p ra w y  w y n o s iły b y  w ięce j n iż  3/4 te j w a r ­
tości s ta tku  k tó rą  on p ie rw o tn ie  posiada ł w  stanie zdatności 
do żeglug i (§ 479 k im ). S tw ie rdzen ie  je d n e j lu b  d ru g ie j oko­
liczności następu je  w  drodze tzw . k o n d e m n a c j i  (§ 530 
k im ), polega jącej na tym , że na w n iosek k a p ita n a  m ie jscow y 
sąd p rz y  udz ia le  ekspertów  i  konsu la  w  sposób u m o ty w o w a n y  
s tw ierdzą, że s ia tek  jest n ie zd a tn y  do n a p ra w y  lu b , że nie 
w a rto  go n ap raw iać . G d y  nie m a obu w ła d z  na m ie jscu, w y ­
s ta rczy  u d z ia ł ekspertów . U sta len ie  jedne j lu b  d ru g ie j oko­
licznośc i jest dostatecznym  powodem  do rozw iązan ia  sp ó łk i 
w łaśc ic ie li s ta tku  (§ 506 ust. 2 k lin ) , ja k  rów n ież  u p ra w n ia  
k a p ita n a  do sprzedaży s ta tku  poza portem  o jczys tym , o ile  
a rm a to r n ie  za rządz i inacze j (§ 530 k lin ) ,  ja k o  też pociąga za 
sobą w ygaśn ięc ie  u m o w y  o przewóz, ła d u n k u  (§ 628 k lin )  
i u n io w y  m a ryn a rza  o pracę (§ 69 u s ta w y  żeg la rsk ie j z dn. 
2. V 1. 1902) oraz s tw arza  p raw o  do odszkodowania z ty tu łu  
a se ku ra c ji s ta tku  (§§ 850, 873 k lin ) . W  raz ie  s tw ie rdzen ia  n ie- 
zdatności do napra.w y, sta tek p o w in ie n  b y ć  w y k re ś lo n y  z re- 
je s tru  okrę tow ego (art. 21 u s ta w y  z dn. 28. V. 1920 o po lsk ich  
s ta tkach  h a n d lo w ych  m orsk ich , D z. U. R. P. n r  47, poz. 285).

H i p o t e k a  m o r s k a

R ozróżnia się zastaw  u m o w n y  na s ta tku  h a n d lo w ym  m or­
sk im  za re jes trow anym  i n ie  zare jestrow anym . Jeżeli statek 
n ie  jes t za re jes trow any, zastaw  norm ju je  się w e d ług  zasad za­
s taw u  um ownego na ruchom ościach. Posiada on w te d y  cha­
ra k te r  tzw . zastaw u ręcznego (F a u s tp fa n d re ch t), k tó rego  
zasadniczą cechą jest oddanie p rzedm io tu  zastaw u w  tym cza ­
sowe posiadanie w ie rzyc ie la . Tego ro d za ju  zastaw  u m o w n y  
w  odn ies ien iu  do w iększych  s ta tkó w  h a n d lo w ych  m orsk ich  n ie  
b y łb y  p ra k ty c z n y  i ce low y, gdyż  z w y k le  w ie rz y c ie lo w i, da ­
jącem u k re d y t pod zastaw  s ta tku , a n ie  będącem u często 
p rzyg o to w a n ym  pod względem  fach o w o -h a n d lo w ym  do eks­
p lo a ta c ji s ta tku , n ie  za leży na ty m , a b y  sta tek w z ią ć  w  fa k ­
tyczne  posiadanie i p rze rw a ć  jego eksp loa tac ję  i dochodo­
wość. D la tego  też d la  s ta tkó w  h a n d lo w ych  m orsk ich  za re ­
jes trow anych , t j .  o pojem ności ponad 50 m 3, ustaw odaw ca
40



s tw o rzy ł, ana log iczn ie  ja k  p rz y  n ieruchom ościach, u ińow ne 
p ra w o  zastaw u bez p rzekazyw an ia  posiadania p rzedm io tu  
zastawu, m ianow ic ie  w  postaci h ip o te k i m o rsk ie j (ang. m o rt- 
g a g e 11, franc , hypo thèque  m a ritim e , n i ein. S ch iffshypo the lc). 
H ip o te ka  m orska  pow sta je  na podstaw ie  u m o w y  a rm ato ra  
z w ie rzyc ie lem , zeznanej p rzed  notariuszem , i  w p isu  do re ­
je s tru  okrętow ego (§ 1260 kcn). W p isana  p o w in n a  b y ć  kw o ta , 
za k tó rą  s ta tek m a odpow iadać. K w o ta  może b y ć  w pisana 
ja k o  d łu g  d e f in ity w n y  a lbo też ja k o  sum a m aksym a lna , do 
k tó re j sta tek m a odpow iadać, p rz y  czym  w  raz ie  re a liza c ji 
h ip o te k i w  ty m  osta tn im  p rz y p a d k u  w ysokość d łu g u  pow inna  
b y ć  udow odn iona (§ 1271 kcn). F o rm a lne  postępow anie p rz y  
w p is y w a n iu  h ip o te k  m orsk ich  re g u lu je  us taw a  o sądow n ic ­
tw ie  n iespornym  z 17 m a ja  1898 (§§ 100— 124), a ich  k o le j­
ność no rm u je  się w ed ług  p ierszeństw a w p isu  (§§ 1261, 879—  
881, 1151 kcn).

Zaspokojen ie w ie rzyc ie la  hipotecznego ze s ta tku  nastę­
p u je  na  podstaw ie  ty tu łu  w ykonaw czego  przez p rzym usow ą  
sprzedaż s ta tku  (art. 741, 653 i  nast. kpc). T y tu łe m  w y k o ­
naw czym  może b y ć  n ie  ty lk o  p raw om ocny w y ro k , ale także  
n o ta r ia ln y  s k ry p t d łu żn y , w  k tó ry m  a rm a to r podda je  sw ó j 
s ta tek n a tych m ia s to w e j egzekuc ji na w y p a d e k  n ie d o trz y ­
m an ia  te rm in u  s p ła ty  d łu g u  hipotecznego (art. 527 p. 5 kpc).

H ip o te k a  m orska  w ygasa z ró żn ych  p rzyczyn , a m iano­
w ic ie : w sku te k  u m o w y  pom iędzy w ie rzyc ie lem  i  d łu żn ik ie m , 
um arza jące j zastaw  h ipo teczny, w s k u te k  w ygaśn ięc ia  w ie ­
rzyte lnośc i, d la  k tó re j ustanow iono zastaw  h ipo teczny, w s k u ­
te k  odstąp ien ia  samej w ie rzy te lnośc i z w yk lu cze n ie m  p rz e j­
ścia zastaw u hipotecznego, d a le j z łączen ia  się p ra w a  w ła s ­
ności s ta tku  i  w ie rzy te lnośc i h ipoteczne j w  je d n e j osobie 
(confusio), sprzedaży s ta tku  w  drodze egzekuc ji oraz snrze- 
daży, dokonanej przez k a p ita n a  poza portem  o jczys tym  
w  p rz y p a d k a c h  nag łe j, abso lu tne j konieczności (§ 764 kh n ), 
sprzedaży s ta tku  w ed ług  § 25 u s ta w y  o ro zb itka ch  m orsk ich  
(S trandungsordnung), w reszcie za ton ięcia  s ta tku  oraz w y k lu ­
czenia n ieznanego w ie rzyc ie la  hipotecznego w  try b ie  sądo­
wego postępow ania w yw o ław czego  (§ 1269 kcn).

W ed ług  obow iązu jących  p rzep isów  (§ 1272 kcn) m oż liw e  
jest ustanow ien ie  h ip o te k i w  drodze u m o w y  n ie  ty lk o  na ca­
ły m  sta tku , ale także  i  na  poszzcególnych udz ia łach  w łasności 
s ta tku .

W  odn iesien iu  do p ra w a  zastaw u na ruchom ościach w y ­
pow iada  § 936 ust. 1 i  2 kcn  zasadę, że p ra w o  to  gaśnie, jeże li 
na b yw ca  obciążonej ruchom ości p rz y  n a b yc iu  d z ia ła ł w  do-
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b re f w ierze, n ie  w iedząc o is tn ie n iu  p ra w a  zastaw u; w  odnie­
s ien iu  zaś do h ip o te k i m o rsk ie j § 1262 k c n  postanaw ia , że, 
dopók i h ipo teka  m orska  f ig u ru je  w  re jestrze  o k rę to w ym , 
is tn ie je  ona p raw n ie , chociażby na b yw ca  s ta tk u  d z ia ła ł w  do­
b re j w ierze.

W  raz ie  sprzeczności fo rm a lnego  w p isu  hipotecznego 
w  re jestrze ok rę to w ym  ze stanem fa k ty c z n y m , może za in te ­
resow any żądać sp rostow an ia  (§ 1263 kcn ).28

Jeżeli n ie k tó re  p rzep isy , dotyczące h ip o te k i m orsk ie j, 
analogiczne są do p rzep isów  o h ipotece na n ieruchom ości, to  
n ie  w y n ik a  stąd, iż  s ta tek m orsk i, chociażby b y ł  w c ią g n ię ty  
do re je s tru  okrętowego,, należy, n a w e t o ile  chodzi o p ra w a  rze­
czowe ciążące na n im , tra k to w a ć  zasadniczo ja k o  n ie rucho ­
mość, gdyż  s ta tek  zawsze pozostaje rzeczą ruchom ą.

P r z y w i l e j e  n a  s t a t k u

Jak ju ż  zaznaczono, us taw a  z re g u ły  ogran icza odpow ie ­
dzia lność arm atora , w y n ik a ją c ą  z e ksp loa ta c ji s ta tku , ze 
w zg lędu  na w iększe jego ry z y k o  na m orzu  n iż  na  lądz ie , do 
jego m a ją tk u  m jorskiego (fo rtu n e  de mer), t j.  do s ta tku  w ra z  
z p rzyna leżnośc iam i i  do fra c h tu . W  ten sposób us taw a  s tw a ­
rza  d la  w ie rz y c ie li ,.m o rsk ich “  a rm ato ra  gorszą sy tuac ję  n iż  
d la  jego w ie rz y c ie li „ lą d o w y c h “ , k tó rz y  mogą p o szuk iw ać  
sw oich p ra w  na ca łym  jego m a ją tk u . A b y  dać interesantom  
„m o rs k im “  a rm a to ra  pew ien  e kw iw a le n t, ja k  ró w n ie ż  z u w a g i 
na  to, że są oni, zw łaszcza jeże li chodzi o p rzew óz ła d u n ku , 
zw iązan i z losem m a ją tk u  m orskiego arm atora , ustawa s tw a ­
rza  d la  g łó w n y c h  ich  w ie rzy te ln o śc i sp ec ja lny  p rz y w ile j za­
bezpieczenia rzeczowego, m ianow ic ie  tzw . p ra w o  w ie rzyc ie la  
s ta tk u  (atng. m a ritim e  lien , fra n c , p r iv ilè g e  m a ritim e , niem . 
S ch iffsg laeu b ige rrech t), k tó rego  is to tą  je s t u p rz y w ile jo w a n e  
p ra w o  zastaw u na  m a ją tk u  m orsk im  a rm a to ra  z p ie rw szeń ­
stwem  przed  in n y m i p ra w a m i zastaw u. T a k ie  p ra w o  zastaw u 
pow sta je  w  przew idz ianych , us taw ą  p rzyp a d k a c h  w  o d n ie ­
s ien iu  do całego s ta tku  i  równocześnie całego fra c h tu  b ru tto , 
k tó r y  na leży się s ta tk o w i z dane j pod róży , a n ie  do poszcze­
g ó ln ych  części czy  też u d z ia łó w  w łasności s ta tku  i części 
fra c h tu . N ie  w y k lu c z a  to, że w  raz ie  je że li p ra w o  w ie rzyc ie la  
w  stosunku do s ta tku  w ygaśnie, może ono n a da l is tn ieć  w  sto­
su n ku  do fra c h tu  i  odw ro tn ie .

Posiadacza w ie rzy te lnośc i, do k tó re j p rzyw ią za n e  jest 
u p rz y w ile jo w a n e  p ra w o  zastaw u, us taw a  n a zyw a  w ie rz y c ie ­
lem  s ta tku  (S ch iffsg ld u b ig e r)  z u w a g i na  w y n ik a ją c y  z p ra ­
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w a  zastaw u, ja k o  p ra w a  rzeczowego, stosunek rzeczow y w ie ­
rzycie la, do s ta tku  ja k o  g łó w n e j części m ą ją tk u  m orskiego 
arm atora.

§ 754 k im  us ta la  10 ka te g o rii w ie rzy te ln o śc i o k rę tow ych  
o charakte rze  pub liczno - i  p ry w a tn o -p ra w n y m , do k tó ry c h  
p rz y w ią z a n y  jes t p o w yższy  p rz y w ile j,  a m ia n o w ic ie :

1) n ie  należące do kosz tów  e g ze ku cy jn ych  ko sz ty  p rze ­
chow an ia  i  strzeżenia s ta tku , przeznaczonego do sprzedaży 
p rzym u so w e j w . postępow an iu  egzekucy jn ym , licząc  je  od 
c h w ili sprow adzen ia  s ta tku  do ostatniego portu .

2) pub liczne  o p ła ty  żeglugowe i  portow e, w  szczególności 
o p ła ty  za ś w ia tła  i  boje, za p rze b yw a n ie  w  po rc ie  oraz o p ła ty  
kw a ran tann ow e . O p ła ty , k tó re  s ta tek opłaca, są pub liczne ,
0 ile  pob ierane są za ko rzys ta n ie  z p u b lic z n y c h  urządzeń
1 w p ły w a ją  do kasy  p u b lic zn e j (państw ow ej, ko m u n a ln e j lu b  
in n e j ka sy  p u b liczn e j). C h a ra k te r p u b lic z n y  op ła t u s ta la ją  
a lbo ogólne u s ta w y , albo p rze p isy  portow e.

3) roszczenia załogi s ta tku , a w ięc  także ka p ita n a  i  o f i ­
cerów , do arm atora , w y n ik a ją c e  z u m o w y  o pracę; do ta k ic h  
roszczeń za licza się także p ra w o  do ko rzys ta n ia  w  m yś l p rz e ­
p isó w  u s ta w y  żeg la rsk ie j z be zp ła tn e j o p ie k i le ka rsk ie j i  p ra ­
w o  do p o w ro tu  do k ra ju  na koszt a rm a to ra ;

4) o p ła ty  p ilo tow e , należności za ocalenie i  pomoc, kosz ty  
zw iązane z w y k u p ie n ie m  s ta tku  w  raz ie  zagrab ien ia  go, koszr 
t y  procesu rek lam acy jneg o  przed  try b u n a łe m  łu p ó w  o w y d a ­
n ie  s ta tku , zajętego przez państw o  w o ju ją ce ;

5) należne od s ta tku  k w o ty  z ty tu łu  p o k ry c ia  a w a r ii 
w s p ó ln e j;

6) należności w ie rz y c ie li b o d m e ry jn y c h  ” , k tó ry m  z m ocy 
u m o w y  s łu ży  p ra w o  zastaw u na  s ta tku , oraz należności w y ­
n ika ją ce  z in n y c h  tran lsakcy j k re d y to w y c h , k tó ry c h  k a p ita n  
ja k o  k ie ro w n ik  s ta tku  dokona w  czasie p o b y tu  s ta tku  poza 
portem  o jczys tym  w  raz ie  nag łe j p o trze b y  (np. w  ce lu  u k o ń ­
czenia pod róży), n ie w y łą cza ją c  p rz y p a d k u , g d y  k a p ita n  jest 
w spó łw łaśc ic ie lem  lu b  w y łą c z n y m  w łaśc ic ie lem  s ta tk u ; poza 
ty m  należności, n ie  w y n ik a ją c e  z tra n s a k c y j o charakte rze  
k re d y to w y m , z ty tu łu  dostaw  i  św iadczeń d la  s ta tku , zn a j­
du jącego się poza portem  o jczys tym , jeże li dos taw y i  ś w ia d ­
czenia zam ów ione zosta ły  p rzez  k a p ita n a  s ta tku  w  p rz y p a d ­
kach  nag łe j i  rze czyw is te j p o trze b y  d la  ra to w a n ia  s ta tku  lu b  
w y k o n a n ia  zam ierzone j p o d ró ży ;

7) roszczenia w  s tosunku do p rze w o źn ika  z ty tu łu  n ie - 
w ydan ia- lu b  uszkodzen ia p rz y ję ty c h  do p rzew ozu ła d u n k ó w  
ja k o  też bagażu pod różnych ;
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8) roszczenia z ty tu łu  w sze lk ich  in n ych , w  pow yższych  
p u n k ta ch  n ie  w ym ie n io n ych  tra n sa ke y j, do ko n yw a n ych  przez 
k a p ita n a  s ta tku  na podstaw ie  jego' u s ta w o w ych  pe łnom oc­
n ic tw  bez specjalnego upow ażn ien ia  ze s tro n y  a rm atora  
(§ 486 ust. 1 p. 1 kh n ), ja k  rów n ież  w sze lk ie  inne roszczenia 
z ty tu łu  n ie w y k o n a n ia  lu b  w ad liw ego  w y ko n a n ia  za w a rte j 
z a rm atorem  u m o w y , je że li w yko n a n ie  u m o w y  w chodz i w  za­
kres pow innośc i s łużbow ych  k a p ita n a  (§ 486 ust. 1 p. 2 khn ). 
P raw o w ie rz y c ie la  s ta tku  (u p rzyw ile jo w a n e  p raw o  zastawu) 
p rz y  roszczeniach z ty tu łu  n ie w yko n a n ia  lu b  w a d liw e g o  w y ­
konan ia  przez ka p ita n a  um ow y, za wdartej z arm atorem , c iąży  
na m a ją tk u  m orsk im  a rm ato ra  także  w te d y , jeże li a rm a to r 
odpow iada  n ie  ty lk o  s ta tk iem  i  frach tem , lecz także  osobiście, 
t,j. n ieograniczenie, np. dlatego, że ponosi w inę  n ie w yko n a n ia  
u rn o w y  lu b  też je j  w yko n a n ie  spec ja ln ie  zagw aran tow a ł 
(§§ 762, 486 ust. 2 k h n );

9) roszczenia odszkodowawcze z ty tu łu  szkody, za w in io ­
nej p rzez cz łonka  załogi, a w ięc  i  k a p ita n a  (§ 485, 486 ust. 1 
p. 3 kh n ), n ie  w y łą cza ją c  p rz y p a d k u , g d y  cz łonek załogi 
jes t w spó łw łaśc ic ie lem  lu b  w y łą czn ym  w łaśc ic ie lem  sta tku . 
G łównie, w chodz i tu  w  grę roszczenie za szkody, pow sta łe  
w sku te k  zderzen ia  s ta tku  z w in y  za łog i;

10) należności zak ładu  ubezpieczeń z ty tu łu  pub licznego 
ubezpieczenia od n ieszczęśliw ych w y p a d k ó w  i  n iezdolności 
do p racy . (Po w e jśc iu  w  życie  k h n  ubezpieczenia pub liczne  
zosta ły  w e w szys tk ich  k ra ja c h  znacznie rozszerzone, czego 
p. 10 nie uw zg lędn ia ).

Jak w id z im y , u p rz y w ile jo w a n e  w  stosunku do m a ją tk u  
m orskiego a rm a to ra  w ie rzy te ln o śc i są liczne. Podobny stan 
rzeczy  sp o tyka m y  w  zag ran icznych  us taw odaw stw ach  m or­
skich,. Poniew aż ta k  znaczne obciążenie s ta tku  i  fra c h tu  z m o­
c y  u s ta w y  u p rz y w ile jo w a n y m i p ra w a m i zas taw u ham u je  
k re d y t a rm a to ra  i ty m  sam ym  hande l m orsk i, szczególnie 
o ty le , że u tru d n ia  us tanow ien ia  zastaw u na m a ją tk u  m o r­
sk im  a rm ato ra  w  drodze u m o w y  w  postaci h ip o te k i m orsk ie j, 
starano się na  m iędzyna rod ow ym  terenie, ab y  obciążenie to 
zm n ie jszyć  i  w p ro w a d z ić  je d n o lite  zasady co do ko le jnośc i 
pow yższych p ra w . To też dz ię k i zabiegom M iędzynarodow ego 
K o m ite tu  M orskiego uczyn iono  k ro k  naprzód  przez zaw arc ie  
M ię d zyn a ro d o w e j K o n w e n c ji o u je d n o s ta jn ie n iu  n ie k tó ry c h  
zasad, do tyczących  h ip o te k  i  p rz y w ile jó w  m orsk ich , a  pod­
p isane j w  B ru kse li dn. 10. I V . 1926. K o nw enc ja  ta  w p row adza  
w  stosunku do k h n  pew'ne zm ia n y  w  zagadn ien iu  u p rz y w ile ­
jo w a n y c h  w ie rzy te ln o śc i na s ta tku  i  frachc ie  i zm niejsza
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nieco ich ilość, u jm u ją c  je  w  5 g rupach  i n ie  uw zg lędn ia jąc  
roszczeń, w ym ie n io n ych  p o w yże j w  p u n kc ie  10.3°

Is to tną  cechą p ra w a  w ie rz y c ie la  s ta tku , ja k  ju ż  zaznaczo­
no, je s t ustaw ow e p raw o  zastawu, ciążące na m a ją tk u  m orsk im  
arm atora, t j .  na s ta tku  w ra z  z p rzyna leżnośc iam i i  na  frachc ie  
b ru tto , a ko rzys ta jące  z p rz y w ile ju  p ie rw szeństw a  przed  in ­
n ym i p ra w a m i zastawu. P raw o  zastaw u rozciąga się na 
fra ch t, pochodzący z te j podróży , w  z w ią zku  z k tó rą  p o w ­
stało roszczenie w ie rz y c ie la  (§§ 755, 756 k lin ) . O b e jm u je  ono 
także  przewoźne pasażerskie (§ 677 khn ).

Powyższe p ra w o  w ie rz y c ie la  s ta tku , t j .  p raw o  zastaw u 
z p ierw szeństw em  przed  in n y m i p ra w a m i zastawu, c iąży  nie 
ty lk o  na m a ją tk u  m orsk im  a rm a to ra  w  jego p ie rw o tn e j po" 
staci, t j .  s ta tku  w ra z  z p rzyna leżnośc iam i i  frachc ie  (prze­
w oźnym  pasażerskim ), ale także na nas tępu jących  nam ias t­
kach (surogatach) tychże  p rze d m io tó w :

1) na sumie, u zyskane j za sta tek ze sprzedaży p rz y m u ­
sowej, dokonanej w  k ra ju  31 w  drodze egzekuc ji lu b  dokona­
n e j przez k a p ita n a  poza portem  o jczys tym  na  podstaw ie  jego 
u s ta w o w ych  pe łnom ocn ic tw  w  raz ie  konieczności i  rzeczy­
w is te j p o trze b y ; c iąży  ono ta k  d ługo, d o p ó k i suma n ie  została 
jeszcze przez a rm ato ra  lu b  k a p ita n a  pobrana a lbo  też zna j" 
du je  się jeszcze w  rękach  k a p ita n a  (§ 764 k h n );

2) na kw o tach , k tó re  się należą s ta tko w i z ty tu łu  odszko­
dow an ia  za aw a rię  w spó lną, i  na sumach, na leżnych  za u tra tę  
lu b  uszkodzenie s ta tku  w  p rzyp a d ka ch  poza a w a rią  w spó lną  
(§ 775 k h n ) ;32 • v

3) na sum ie zabezpieczenia, złożonej przez a rm ato ra  do 
depozytu  sądowego w  celu u zyska n ia  u ch y le n ia  czynności 
egzekucy jn ych , w szczętych w  stosunku do s ta tku ;

4) na kw oc ie  odszkodow ania  z ty tu łu  s tra ty  lu b  z m n ie j­
szenia się fra c h tu , k tó re  n a s tą p iły  w s k u te k  u tra ty  lu b  uszko­
dzenia ła d u n ku , a m ianow ic ie  na sumie, na leżne j a rm a to ro w i 
od osoby, k tó ra  z a w in iła  u tra tę  lu b  uszkodzenie ła d u n ku  
i przez to  spow odow ała  stra tę  lu b  zm nie jszenie się fra c h tu  
(§ 775 ust. 2 khn ).

D o w y ż e j w ym ie n io n ych , a w y lic z o n y c h  w  § 754 p, 1— 10 
k h n  k a te g o ry j w ie rzy te lnośc i, do k tó ry c h  p rzyw ią za n e  jest 
p ra w o  zastaw u z p ierw szeństw em  przed  in n y m i p ra w a m i za­
s taw u, stosuje się w e d łu g  kh n  n iże j podane zasady ko le jnośc i:

I. W  ym ien ione  w  § 754 p. 1 kosz ty  p rzechow an ia  i  s trze ­
żenia s ta tku , przeznaczonego do sprzedaży p rzym u so w e j 
w  postępow an iu  egzekucy jn ym , m a ją  bez w zg lędu  na to, 
k ie d y  p ow sta ły , absolutne p ie rw szeństw o przed  w szys tk im i
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in n y m i w ie rzy te ln o śc ia m i (§ 766 kh n ), natom iast należności 
za k ła d u  z ty tu łu  ubezpieczeń p u b lic z n y c h  od n ieszczęśliw ych 
w y p a d k ó w  i  n iezdolności do p ra c y  u s tę p u ją  m ie jsca w szys t­
k im  in n y m  w ie rzy te lnośc iom , bez w zg lędu  na to, k ie d y  p o w ­
s ta ły  (§ 770 k im ) ;

I I .  W ie rzy te lnośc i u p rzyw ile jo w a n e , w y liczo n e  § 754 
P- ~ 9, pow sta łe  w  z w ią zku  z osta tn ią  podróżą, m a ją  p ie rw ­
szeństwo przed  tego ro d za ju  roszczeniam i, pochodzącym i 
z daw n ie jszych  podróży. W y ją te k  od te j zasady s tanow ią :

1) roszczenia z u m o w y  o pracę na s ta tk u ; ko rz y s ta ją  one, 
chociaż pochodzą z daw n ie jsze j podróży , z p rz y w ile ju  p ie rw ­
szeństwa na ró w n i z tego samego rodza ju  roszczeniam i z ostat­
n ie j podróży, je że li jedne i d rug ie  roszczenia w y n ik a ją  z te j 
sam ej lin io w y  o pracę. C hodzi tu  o p rzyp a d e k , g d y  czas 
trw a n ia  u rn o w y  o pracę ob e jm u je  k i lk a  pod róży ;

2) roszczenia z ty tu łu  pożyczk i b o d m e ry jn e j, zaciągn ię­
te j na k i lk a  pod róży ; us tępu ją  one m ie jsca in n y m  u p rz y w i­
le jo w a n ym  roszczeniom, p o w s ta łym  po p ie rw sze j z ty c h  po~
/cr °J 7 ’ , k tó ry c h  zaciągnię to pjożyczkę b o d m e ry jn ą
(§ 767 khn ).

I I I .  Pochodzące z j e d n e j  pod róży  (§ 757 khn ) u p rz y ­
w ile jo w a n e  w ie rzy te lnośc i, a w y liczo n e  w  § 754 p. 2— 9, zo­
stał y w  § 768 kh n  u ję te  w  5 g rupach, k tó ry c h  ko le jność jest 
następu jąca : . ..

1) pu b liczn e  o p ła ty  żeglugowe i  po rtow e (§ 754 p. 2);
2) roszczenia za łog i z ty tu łu  u m o w y  o pracę (§ 754 p. 3);
3) o p ła ty  p ilo tow e , w ynag rodzen ie  za ocalenie i  pomoc, 

ko sz ty  zw iązane z w y k u p e m  s ta tku  zagrabionego, kosz ty  p ro ­
cesu „re k la m a cy jn e g o “  t j .  procesu przed  try b u n a łe m  łu p ó w  
państw a  w o ju jącego  (§ 754 p. 4 kh n ), d a le j k w o ty , k tó re  n a ­
leżą się od s ta tku  z ty tu łu  p o k ry c ia  a w a r ii w sp ó ln e j (§ 754 
p. 5), ja k o  też roszczenia z pożyczek b o d in e ry jn ych , tra n - 
sa k c y j k re d y to w y c h  i innych , dokonanych  przez k a p ita n a  
poza portem  o jczys tym  w  raz ie  konieczności i rzeczyw is te ! 
p o trze b y  (§ 754 p. 6 k h n );

4) roszczenia wobec a rm ato ra  z ty tu łu  n ie w y d a n ia  ze 
s ta tku  lu b  uszkodzenia ła d u n k u  i  bagażu pod różnych  (§ 754 
p. 7 k lin ) ;

5) roszczenia, w ym ien ione  w  § 754 p. 8 i 9, t j .  nie objęte
P- 2 7 § 754 khn . a w y n ik a ją c e  z tra n s a k c y j ka p ita n a , do­
ko n y w a n y c h  przez niego bez specjalnego upow ażn ien ia  na 
podstaw ie  jego us taw ow ych  pe łnom ocn ic tw  ja k o  k ie ro w n ik a  
s ta tku , lu b  w y n ik a ją c e  z zobow iązań arm atora , n ie  w y k o n a ­
n ych  przez ka p ita n a , a czko lw ie k  w yko n a n ie  ty c h  zobow ią  -
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zań należało do s łużbow ych  pow innośc i ka p ita n a , ja k  ró w ­
n ież roszczenia odszkodow aw cze z ty tu łu  szkód, zaw in ionych  
przez cz łonków  załogi.

T a k i jest stosunek ko le jnośc i pow yższych  poszczególnych 
g ru p  w ie rzy te lnośc i, pochodzących z je d n e j podróży . W  k w e ­
s tii ko le jnośc i poszczególnych w ie rzy te ln o śc i w  ka żd e j g ru ­
pie, je że li pochodzą one z je d n e j podróży , zaw iera  § 769 kh n  
następu jące postanow ien ia :

W  g rupach  1, 2, 4, 5 poszczególne w ie rzy te lnośc i te j sam ej 
g ru p y  są rów norzędne bez w zg lędu  na  czas pow stan ia ; n a ­
tom iast w  g ru p ie  3 późn ie jsza w ie rzy te ln o ść  m a p ie rw szeń­
stw o p rzed  wcześniejszą, a równocześnie pow sta łe  są •rów ­
norzędne.

Jeżeli k a p ita n  w  czasie p o b y tu  s ta tku  poza portem  o j­
czys tym  p rze p ro w a d z ił na podstaw ie  pe łnom ocn ic tw  us taw o ­
w ych , w  zw ią z k u  z ty m  sam ym  w yp a d k ie m , k i lk a  tra n s a k c y j 
k re d y to w y c h  (pożyczek b o d m e ry jn ych , k u p n a  na k re d y t itd .) 
lu b  też tra n s a k c y j o dostaw y i  u s łu g i w  celu zachow an ia  
s ta tku  lu b  ukończen ia  podróży, w ów czas w ie rzy te ln o śc i stąd 
pow sta łe  są rów norzędne.

P raw o  zastaw u na  m a ją tk u  m orsk im  a rm ato ra  (s ta tku  
i  frachc ie ), p rzyw ią za n e  do w spom n ianych  w y ż e j w ie rz y ­
te lności u p rz y w ile jo w a n y c h , może w ie rz y c ie l w  drodze egze­
k u c j i  sądowej rea lizow ać, je że li chodzi o sta tek, wobec ka ż ­
dorazowego posiadacza s ta tku  a ty m  sam ym  i n a b y w c y , bez 
w zg lędu  na to, czy  posiada sta tek w  d o b re j czy  z łe j w ie rze  
(§ 755 ust. 2, 761 ust. 1 kh n ), a jeże li chodzi o fra ch t, także  
wobec cesjonariusza fra ch tu , bez w zg lędu  na to, czy cesjo- 
na riusz  n a b y w a  fra c h t w  dob re j czy  z łe j w ie rze . P raw o  za­
s taw u  na frachc ie  trw a  jednakże  ty lk o  dopóty , d o p ó k i fra c h t 
n ie  jes t p o b ra n y  przez a rm ato ra  lu b  ka p ita n a , a lbo też po­
zostaje jeszcze w  rękach  k a p ita n a  (§ 771 kh n ). U w id o czn ia  
się tu  od razu  różn ica  pom iędzy pow yższym  p raw em  zastaw u 
na s ta tku  i  z w y k ły m  p raw em  zastaw u na  ruchom ości, k tó re  
gaśnie z c h w ilą  n a b yc ia  p rzedm io tu  zastaw u p rzez osobę trze ­
c ią  w  dob re j w ie rze  (§ 936 ust. 2 ken).

Podstaw ą ska rg i w ie rzyc ie la  s ta tku , m a jące j na  celu zrea­
lizow an ie  jego p raw a , jes t p ra w o  zastaw u, a w ięc  p ra w o  rze­
czowe, is tn ie jące  w  stosunku do m a ją tk u  m orskiego a rm a to ­
ra ; skarga zatem posiada ch a ra k te r ska rg i rzeczow ej (d in -  
g liche  K lage, ac tio  in  rem  scrip ta ).

W ygaśnięcie  p ra w a  w ie rzyc ie la  s ta tku  może m ieć różne 
p rz y c z y n y , a m ianow ic ie :
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1) w ygaśn ięc ie  w ie rzy te ln o śc i, do k tó re j odnosi się p ra w o  
w ie rzyc ie la  s ta tku , p rz y  czym  w ie rzy te lność  może w ygasnąć 
- e  ty lk o  przez uiszczenie d ługu , ale także  przez złączenie 
się d łu ż n ik a  i w ie rzyc ie la  w  je d n e j osobie (con fus io );

2) okoliczność, że p rzedm io t, na k tó ry m  c iąży  p raw o  w ie ­
rz yc ie la  s ta tku , przesta je  is tn ieć  a lbo  zostanie w y d z ie lo n y  
z m a ią tk u  m orskiego;

3) ośw iadczenie w ie rzyc ie la  wobec d łu żn ika , że z p ra w a  
w ie rzyc ie la  s ta tku  re zyg n u je ;

4) sprzedaż p rzym usow a  s ta tku  w  postępow an iu  egzeku- 
< v jn \  ni oraz sprzedaż s ta tku , dokonana przez k a p ita n a  poza

o jczys tym  w  razie  nag łe j i rze czyw is te j po trzeby 
7o4 k n n j, tu b  też sprzedaż na podstaw ie  § 25 u s ta w y  o roz­

b itka ch . 33 W ta k ic h  p rzyp a d ka ch  w ygasa p ra w o  zastaw u na 
sam ym  s ta tku ;

5) k o n fis k a ta  s ta tku  podczas w o jn y  przez try b u n a ł łu ­
p ó w  państw a  kon fisku jące go ;

6) w yk lu cze n ie  nieznanego w ie rz y c ie la  s ta tku  przez sąd 
w  try b ie  postępow ania  w yw o ław czego .

W ed ług  § 901 k h n  w ie rzy te lnośc i u p rzyw ile jo w a n e , k tó re  
w y lic z a  § 7)4  p. 1— 9 khn , u lega ją  p rzedaw n ie n iu  z u p ływ e m  

roku . Jednakże z u p ły w e m  2 la t p rze d a w n ia ją  się roszcze­
n ia  odszkodowawcze z ty tu łu  k o liz j i  s ta tku , a także  roszcze­
n ia . w y n ik a ją c e  z u m o w y  załogi o  pracę, jeże li zw o ln ien ie  
cz łonka  załog i nastąpdo na wschód od p rzy lądka , D o b re j N a ­
dz ie i lu b  na zachód od p rz y lą d k a  H orn , t j .  na w odach Oceanu 
spoko jnego lu b  In d y js k ie g o .34

Ł a d u n e k

Pojęcie ła d u n k u  (ang. goods, fra n c . cargaison, n iem . La- 
d ung )  może w  obrocie m orsk im  m ieć d w o ja k ie  znaczenie, 
a m ia n o w ic ie  znaczenie rzeczy, p r z e z n a c z o n y c h  do 
Przewozu morskiego, n iezależn ie od tego, czy zosta ły  ju ż  za ­
ładow ane na  sta tek lu b  p rz y ję te  przez ka p ita n a , czy też zo­
s ta ły  w y ła d o w a n e  po ukończen iu  p rzew ozu ; m ó w i się w te d y  
o ła d u n k u  w  szerszym znaczeniu. Ł a d u n e k  może b y ć  p o j­
m o w a n y  także w  śc iś le jszym  znaczeniu, w te d y  oznacza rze ­
czy* p r z y j ę t e  do przew ozu. Ł a d u n e k  w  ty m  znaczeniu 
z n a jd u je  się w  szczególnej s y tu a c ji p ra w n e j. Jedyn ie  o n im  
będzie m ow a  pon iże j.

l  odobnie, ja k  sta tek i  fra ch t, ró w n ie ż  i w szys tk ie  ła ­
d u n k i, p rz y ję te  na sta tek, tw o rzą  pew ną odrębną całość m a­
ją tko w ą , zw iązaną  z m orzeni (fo rtu n ę  de mer), w  stosunku
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do k tó re j mogą pow staw ać p ra w a  i  obow iązk i. L ite ra tu ra  n ie ­
m iecką  n a zyw a  tę całość m a ją tk o w ą  „m a ją tk ie m  ła d u n ko ­
w y m “ . ,.Ladungsverm ógen“  w  p rze c iw s ta w ie n iu  do „S c h iffs -  
n e rm ó g e ri', t j .  do m a ją tk u  m orskiego arm atora . Jako „m a - 

- ją te k  ła d u n k o w y “  w  ty m  sensie mogą b y ć  po jm ow ane  ła d u n k i 
in  n a tu ra  a lbo n iek tó re  ich  nam iastki,, k tó re  zastępu ją  ła d u n k i 
in  n a tu ra  i mogą b y ć  p rzedm io tem  p ra w a  zastawu. W  p rz y ­
padkach , w  k tó ry c h  us taw a  p rz e w id u je  ustaw ow e p ra w o  
zastaw u na ła d u n ku , c ią ży  ono także  na nas tępu jących  jego 
nam ias tkach  (surogatach):

1) na sum e sprzedażnej, k tó rą  uzyskano  ze sprzedaży 
ła d u n k u , dokonane j przez k a p ita n a  w  raz ie  kon ieczne j i  rze ­
czyw is te j po trzeby ,35 lecz ty lk o  przez ten okres czasu, dopóki 
suma n ie  została jeszcze pobrana lu b  też zn a jd u je  się jeszcze 
w  rękach  ka p ita n a  (§§ 535 ust. 3. 777 ust. 2, 764 khn ).

2) na sumiie sprzedażnej, uzyskane j ze sprzedaży ła d u n ­
ku  przez w ładzę  w e d ług  §§ 18, 25 u s ta w v  o ro zb itka ch  z dn. 
17. V. 1874;“

3) na p rzyp a d a ją cym  na ład u n e k  odszkodow an iu  z t y ­
tu łu  a w a r ii w sp ó ln e j (§§ 777 ust. 2. 775 ust. 1 k h n );

4) na odszkodow an iu  za uszkodzenie ła d u n k u  poza p rz y ­
p a d ka m i a w a r ii w spó lne j (§§ 777 ust. 2, 775 ust. 2 kh n ).

Pon iew aż w  p rzyp a d ka ch , w y m ie n io n ych  pod 2— 4, us ta ­
w a  n ie  okreś la  czasu, w  ciągu k tó rego  zastaw  c iąży  na  na­
m ias tkach  ła d u n ku . na leży  stosować analog ię i  p rz y ją ć  okres 
czasu p rz e w id z ia n y  w  p rz y p a d k u , w y m ie n io n y m  pod 1.

N adm ien ić  na leży, że k h n  n ie  rozszerza ustawowego p ra ­
w a  zastawu na sumę aseku racy jną , p rzyp a d a ją cą  na ubez­
p ieczony ładunek.

P r a w o  z a s t a w u  n a  ł  a d  u  n k  u

O  m otyw ach , k tó re  s k ło n iły  ustaw odaw cę do stw orzen ia  
in s ty tu c ji p ra w a  w ie rzyc ie la  s ta tku , b y ła  m ow a w yże j. A n a ­
logiczne m o ty w y  s k ło n iły  ustaw odaw cę do us tanow ien ia  
w  stosunku do ła d u n k u  zabezpieczania d la  n ie k tó ry c h  w ie ­
rz y c ie li w  postaci tzw . p ra w a  w ie rz y c ie la  ła d u n k u  (Ladungs- 
g lu u b ig e rre ch t), k tó rego  is to tą  jest ustaw ow e p raw o  zastaw u 
na ładunku . P om iędzy p raw em  w ie rzyc ie la  s ta tku  i  p raw em  
w ie rzyc ie la  ła d u n k u  zachodzi je d n a k  o ty le  różn ica , że:

1) s ta tek w ra z  z p rzyna leżnośc iam i odpow iada  wobec 
w ie rzyc ie la  s ta tku  zawsze ja ko  całość, a; ładune k , p rz y ję ty  
na statek, t j .  masa ła d u n ko w a  całego s ta tku , może odpow ia - 
dć wobec w ie rzyc ie la  ła d u n k u  poszczegó lnym i częściam i;
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2) p ra w o  zastaw u w ie rzyc ie la  ła d u n k u  nie posiada p ie rw ­
szeństwa przed  in n y m i p ra w a m i zastaw u. P ierw szeństw o 
ta k ie  posiada na tom ias t p ra w o  zastaw u w ie rz y c ie la  s ta tku .

P ra w o  w ie rzyc ie la  ła d u n k u  może pow stać z, c h w ilą  za ła ­
dow an ia  ła d u n k u  na sta tek —  z w y ją tk ie m  p ra w a  zastawu 
p rzew oźn ika  na ła d u n k u  z ty tu łu  fra ch tu , k tó re  pow sta je  ju ż  
z c h w ilą  oddan ia  ła d u n k u  a rm a to ro w i lu b  k a p ita n o w i w  po­
siadanie, np . do p rzechow an ia  w  m agazyn ie  p rzed  za łado­
w an iem  na sta tek —  i  s łuży  w e d ług  § 777 k h n :

1) w ie rz y c ie lo w i bodm ery jne m u  w  odn ies ien iu  do ła d u n ­
ku , zastaw ionego d la  zabezpieczenia p o życzk i b o d m e ry jn e j 
(§ 679 khn ) ; ' '

2) w ie rz y c ie lo w i z ty tu łu  kw o t, p rz yp a d a ją cych  od ła ­
d u n k u  na p o k ryc ie  a w a r ii w sp ó ln e j (§ 725 zdanie 2 k h n );

3) w ie rz y c ie lo w i w  odniesien iu  do p rzedm io tów  u ra to w a ­
nych  z ty tu łu  należności za ocalenie i  pomoc (§ 751 k h n );

4) p rze w o źn iko w i w  odn ies ien iu  do przewożonego ła d u n ­
k u  z ty tu łu  roszczeń wobec odb io rcy  do fra c h tu , postojowego 
oraz z w ro tu  w yłożonego cła i in n y c h  w y d a tk ó w , pon ies io ­
nych  przez p rzew oźn ika  na rzecz ła d u n k u  (§§ 614. 623 kh n ), 
d o p o k i ła d u n e k  n ie  jest jeszcze o d b io rcy  w y d a n y  lu b  też 
dopók i przed  w yd a n ie m  je s t zdeponow any; p ra w o  zastaw u 
trw a  w  da lszym  ciągu, jeże li ła d u n e k  w p ra w d z ie  został w y -  
dany, ale zn a jd u je  się jeszcze w  pos iadan iu  o d b io rcy  i  w ie - 
rz y c ie l w  c iągu 30 d n i od w y d a n ia  w n ió s ł p rze c iw ko  o d b io r­
cy  skargę o zaspokojenie sw e j p re te n s ji z ła d u n k u  (§ 623 
ust. 2 khn ).

W  w ym ie n io n ych  4 p rzyp a d ka ch  posiada p ra w o  zasta­
w u , ciążące na ła d u n k u  z ty tu łu :  1) p o życzk i b o d m e ry jn e j,
2) należności, p rz yp a d a ją cych  od ła d u n k u  na p o k ry c ie  a w a r ii 
w sp ó ln e j oraz 3) należności za ocalenie i pomoc, p ie rw szeń­
stwo przed  p raw em  zastaw u p rzew oźn ika  na ła d u n k u  
z ty tu łu  fra c h tu  i  doda tko w ych  należności Jeżeli chodzi
0 w za je m n y  stosunek p ra w  zastaw u, w ym ie n io n y c h  w  p.

3, to późn ie jsze p ra w o  m a pierszeństw o przed  wcześ­
n ie jszym , a równocześnie pow sta łe  p ra w a  są rów norzędne 
(§ 777 khn ). W  ty c h  trzech  p rz y p a d k a c h  p ra w a  w ie rzyc ie la  
ła d u n k u  jest odpow iedzia lność d łu ż n ik a  w y łą czn ie  r z e c z o ­
w a  i  o g r a n i c z o n a  do ła d u n ku , na tom iast obok p raw a  
zastaw u p rzew oźn ika , ciążącego na ła d u n k u  z ty tu łu  fra c h tu
1 d o d a tko w ych  należności, is tn ie je  o s o b i s t a  odpow ie dz ia l­
ność d łu żn ika .

P raw o  zastaw u na  ła d u n k u , ja k  ju ż  zaznaczono, rozciąga * 
się nie ty lk o  na ładunek  in  na tu ra , ale także na n ie k tó re  jego
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nam ias tk i, podobnie ja k  p rz y  om aw ianych  p o w yże j nam ias t­
kach  m a ją tk u  m orskiego arm atora , obciążonych p raw em  w ie ­
rzyc ie la  s ta tku .

P raw o  w ie rzyc ie la  ła d u n k u , służące w ie rz y c ie lo w i z ty tu ­
łu  bodm erii, odszkodow ania  za aw a rię  w sp ó ln ą  oraz w y n a ­
grodzenia za ocalenie i  pomoc, tra c i swą skuteczność w  od ­
n ies ien iu  do ła d u n k u , jeże li osoba trzec ia  n a b y w a  ład u n e k  
w  dob re j w ie rze ,37 n ie w iedząc, że ła d u n e k  jes t obciążony 
p raw em  zastaw u (§ 696 ust. 3, § 751 ust. 1 i  2, § 725 kh n ). 
Jednakże o d zysku je  ono swą skuteczność, je że li nas tępny  na ­
b yw ca  ła d u n k u  d z ia ła ł w  z łe j w ie rze  (por. Pappenheim , 
H a n d b u ch  des Seerechts, t. IT, str. 368, 369, 1906) z" P ra w o  
w ie rzyc ie la  ła d u n k u  w ygasa  w  odn ies ien iu  do ła d u n k u  w s k u ­
te k  sprzedaży ła d u n k u , dokonane j p rzez k a p ita n a  w  raz ie  
n a g łe j i rze czyw is te j po trzeby, np. g d y  ład u n e k  psu je  się 
w  drodze. N a  m ie jscu  ła d u n k u  ja k o  p rze d m io tu  zastaw u w stę­
p u je  w  ty m  p rz y p a d k u  suma, uzyskana  ze sprzedaży, i  to  do­
p ó ty  ty lk o , p ó k i n ie  jes t p rzez nabyw cę  zapłacona lu b  z n a j­
d u je  się jeszcze w  rękach  k a p ita n a  (§ 764 ust. 1, 777 ust. 2 khn ).

51



UMOWA O PRZEWÓZ ŁADUNKU
I s t o t a  i r o d z a j e  u m o w y  o p r z e w ó z  ł a d u n k u

Szczegółowego om ów ien ia  w ym aga  um ow a o p rzew óz 
ła d u n k u , gdyż  jest ona g łów ną  in s ty tu c ją  p ra w a  handlow ego 
morskiego. Należność za usku teczn ien ie  p rzew ozu  ła d u n ku , 
c z y li przewoźne, nazw ano w  m iędzyna rodow ym  języku  m o r­
sk im  „ fra c h te m “  (ang. fre ig h t, franc , fre t,  n iem . F rach t).

K o n tra h e n ta m i u m o w y  o p rzew óz są w y s y ła ją c y  (ang. 
(h ä rte re r, fre ig h te r, fra n c , a ffré te u r ,  w łos. noleggiatore, niem. 
B e fra ch te r)  i  p rze w o źn ik  (ang. shipom ner, ca rrie r, fra n c , f r é ­
teu r, transpo rteu r, w łos. locatore, noleggiante, n iem . V e rfra c h ­
ter). W  zw ią z k u  z za w a rtą  um ow ą  o p rzew óz s p ra w u je  swoje 
czynności za ładow ca (ang. sh ipper, franc , chargeur, w łos. ca- 
rica to re , niem . A b la d e r). Jego zadaniem  jes t w yko n a ć  w szys t­
k ie  czynności, zw iązane z dostarczeniem  ła d u n k u  na statek. 
Za ładow ca może b y ć  pe łnom ocn ik iem  w ysy ła jącego  i  dz ia łać 
w  jego im ie n iu , lecz może także  n a w ią zyw a ć  sam oistny sto­
sunek p ra w n y  z p rzew oźn ik iem  przede w szys tk im , jeże li w y ­
stępu je  na zew nątrz  w  im ie n iu  w łasnym , ja k  ró w n ie ż  w te d y , 
g d y  o trz y m u je  od a rm a to ra  czy też od k a p ita n a  konosament, 
w  szczególności na zlecenie. Przez, uzyskan ie  pos iadan ia  tego 
dokum en tu  za ładow ca nabyw a , n iezależn ie od u m o w y  p rzew o­
zow ej, z a w a rte j z w y s y ła ją c y m , p ra w o  do o trzym a n ia  ła d u n k u  
w  porc ie  przeznaczenia. Jego p ra w o  trw a , d o p ó k i posiada on 
w szys tk ie  egzem plarze konosam entu. Może się także  zdarzyć, 
że w y s y ła ją c y  i  za ładow ca są tą  samą osobą; z w y k le  je d n a k  
za ładow ca jest odrębną osobą i. je że li n ie  jest p rzeds taw ic ie ­
lem w ysy ła jącego , d z ia ła  na  zew ną trz  w  zakresie za ładow an ia  
ła d u n k u  na sta tek w  im ie n iu  w łasnym . W e w n ę trzn y  stosu­
nek pom iędzy  w y s y ła ją c y m  i  załadowcą, d z ia ła ją cym  na- 
zew ną trz  w  im ie n iu  w łasnym , może op ie rać  się na  ró ż n y c li 
ty tu ła c h  p ra w n ych , w  szczególności na um ow ie  zlecenia, k o ­
m isu  i  ekspedyc ji. O bok  w ysy ła jącego  i  za ładow cy, osobą bez­
pośrednio zainteresowaną przew ożonym  ła d u n k ie m  jes t od ­
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b io rca  ła d u n k u  (ang; consignée, receiner, franc , consignata ire , 
récep tionna ire , n iem . E m pfänge r, w łosk. la  persona cu i e d iri~  
ta la  speditiorte, ric ine to re ), k tó r y  fa k ty c z n ie  odbiera ład u n e k  
w  porcie  przeznaczenia, le g ity m u ją c  się ja k o  u p ra w n io n y  do 
odb io ru . Stoi on także  zasadniczo poza um ow ą o przew óz, 
gdyż  n ie  jest kon trahen tem  te j um ow y. Jego le g ity m a c ja  do 
odb io ru  w y n ik a  albo z c z a rte rp a rtii,  jeże li ona go w ym ie n ia  
ja ko  upow ażn ionego do odb io ru , albo, co s tanow i regułę, z k o ­
nosamentu. O db io rcę  w  ty m  znaczeniu na leży  od różn ić  od 
adresata (franc , destina ta ire ), t j .  osoby, k tó ra  w e d łu g  cza rte r­
p a r t i i  a lbo konosam entu m a dop ie ro  w  p rzysz łośc i odebrać 
ładunek, je że li nade jdz ie  do p o rtu  przeznaczenia. P rz y  k o ­
nosamencie im ie n n ym  adresat jes t z g ó ry  znany, natom iast 
p rz y  konosamencie na zlecenie jest on d la  p rzew oźn ika  n ie ­
znany. d o p ó k i posiadacz konosam entu nie zgłosi się po o d b ió r 
ła d u n k u  ze s ta tku .

U m ow a o p rzew óz może b y ć  tzw . cza rte r (niem. C h a rte r­
ne rtrag  § 557 k lin ) , c z y li um ow a o „zacze rte row an ie “  39 s ta tku  
lu b  też jest um ow ą o przew óz d ro b n icy  (niem. S tück g u t fra c h t-  
oertrag). Osoba, k tó ra  zaw ie ra  z p rzew oźn ik iem  um owę o za­
cza rte row an ie  s ta tku , n a zyw a  się c łia rte re r (czar 1er er, czarte­
ru ją c y ). Is to tną cechą zaczarte row an ia  s ta tk u  jest um ow ne 
prZezn: o cn ie  ca łe j lu b  częściowej przestrzen i s ta tku  do p rze ­
wozu ła d u n ku . N atom iast p rz y  um ow ie  o przew óz d ro b n icy  
odpada m om ent przeznaczen ia p rzestrzen i s ta tk u .40

ZaczarteroW anie s ta tku  na je d n ą  podróż nazyw ane jest 
noyage charte r, na k i lk a  p o d ró ży  lu b  na podróż w  jedną stro­
nę i z pow ro tem  round  charte r, a za o p ła tą  fra c h tu  ry c z a łto ­
wego, n ieza leżn ie od ilości za ładow anych  to w a ró w  •— lu m p  
sum  charte r.

S pecyficzną  odm ianą u m o w y  o zaczarte row an ie  s ta tku  
jest tzw . tirne charte r, t j .  um ow a o zaczarte row an ie  całego 
s ta tku  na pew ien  okres czasu, n iezależn ie od czasu zam ierzo­
nych  podróży.

Z p u n k tu  w id ze n ia  p raw nego na leży  tim e -cha rte r  odróż­
n ić  od u ż y w a n ia  całego s ta tku  na podstaw ie  czys te j u m o w y  
n a jm u  s ta tku  (niein, re ine  S ch iffsm ie te )  w  rozum ow an iu  a rt. 
370 k. zob., w  k tó ry m  to  p rz y p a d k u  podstaw ą eksp loa tac ji 
s ta tku  na w ła sn y  rachunek  przez najem cę s ta tku  jes t w y ­
łączn ie  stosunek na jm u . W  ta k im  p rz y p a d k u  na jem ca s ta tku  
jest a rm atorem  (przedsięb iorcą żeg lugow ym ) w  sensie „A u s ­
rüs t e r"  w e d ług  § 510 k lin .  Co p ra w d a  u żyw a  się w  ta k ic h  
p rzyp a d ka ch  w y ra z u  ,;bareboat ch a rte r", ale nie zachodzi tu  
w ła ś c iw y  czarte r, k tó ry  jes t ko m b in a c ją  n a jm u  i  u m ow y
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przew ozow ej. Is tn ie ją  różne odm iany  tim e  - c h a rte ru .  Z w y k ­
le dotychczasow y a rm a to r pozostaw ia  na s ta tku  zaczartero- 
w a n ym  załogę,, a przede w szys tk im  swego ka p ita n a , k tó r y  
pozostaje z n im  w  stosunku s łużbow ym . Za pomocą tzw . 
em p lo ijm e n t —  clause  może k a p ita n  b y ć  podda ny  w ła d zy  
rozkazodaw cze j czarterera , je że li chodzi o w yko rzys ta n ie  
s ta tku  d la  ce lów  przew ozow ych , zastępowanie przez k a p ita ­
na czarterera , k tó ry  eksp loa tu je  sta tek na w ła sn y  rachunek, 
i  inne  zarządzen ia  czarte re ra  (em p lo ijm en t, agenci) and  o ther 
arrangements)., P rz y  tim e  - cha rte r ze cza rte re r posiada sta­
now isko  p raw ne  a rm atora , chociaż n ic  jes t w łaśc ic ie lem  
s ta tku .

P rob lem  tim e  c h a rte ru  jes t pod względem  p ra w n y m  
s k o m p liko w a n y  i  p o w in ie n  znaleźć unorm ow an ie  w  p rz y s z ły m  
po lsk im  p ra w ie  m orsk im . K w e s tia  t a . pozostaje w  zw ią zku  
z koniecznością rozszerzenia dotychczasowego po jęc ia  a rm a ­
to ra  wobec ak tua lno śc i tim e  c h a r te ru  w  obecnych stosunkach 
w  żegludze m orsk ie j.

U m ow a cza rte ru  (§ 557 kh n ) n ie  da się ca łko w ic ie  pod- 
c iągnąć pod je dną  z ty p o w y c h  um ów , no rm ow anych  w  p ra ­
w ie  c y w iln y m  lu b  han d lo w ym . W e d łu g  o p in ii, k tó ra  ostatn io  
sta ła  się powszechną, p rzew aża w  te j um ow ie  w e w szys tk ich  
p rz y p a d k a c h  ch a ra k te r u m o w y  o dzie ło (loca tio  conductio  
operis), p rze w o źn ik  bow iem  zobow iązu je  się do w yko n a n ia  
p rzew ozu  do p o rtu  przeznaczenia, t j .  do z rea lizow an ia  ściśle 
określonego przedsięw zięcia . O  n a jm ie  rzeczy (Sachm iete, 
S c h if f  śm iele) w  śc is łym  znaczeniu może w  odn ies ien iu  do 
s ta tk u  b y ć  m ow a ty lk o  w te d y , je ż e li k toś w y n a jm ie  sta tek 
d la  swego u ż y tk u  z p raw em  ca łkow itego  dysponow an ia  n im .

P rzy  zaczarte row an iu  części lu b  ca łe j p rzestrzen i s ta tku  
je s t m oż liw e , że w y s y ła ją c y , k tó r y  zaw ie ra  z a rm atorem  
um ow ę o przew óz, c z y li tzw . cza rte re r (cza rte ru jący), 
zaw rze, w  odniesien iu  do pew ne j p rzestrzen i s ta tku  
p rzeznaczone j w  um ow ie  do przew ozu, dalszą um ow ę 
z osobą trzec ią  o p rzew óz ła d u n k u , szczególnie o prze­
w ó z  d robn icy . Zachodzi w te d y  um ow a, zw ana  sousa ffrh te - 
m ent (niem. U n te rfra ch tu e rtra g ), k tó rą , n ie odb iega jąc od 
m iędzyna rod ow e j n o m e n k la tu ry  m o rsk ie j, m ożna b y  nazw ać 
p o d łrach to w an iem . In  d u b io  um ow a ta k a  jes t dopuszczalna, 
je że li przez n ią  n ie  pogarsza się dotychczasow a s y tu a c ja  a rm a­
to ra  ja k o  p rzew oźn ika , w y n ik ą ją c a  z z a w a rte j z n im  u m o w y  
o zaczarte row an ie  s ta tku . W  p rz y p a d k u  p o d fra ch to w a n ia  a r ­
m ator, z c h w ilą  p rz y ję c ia  przez k a p ita n a  ła d u n k u  do p rzew o­
zu  i  w y s ta w ie n ia  konosam entu, odpow iada  s ta tk iem  i  frach tem
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za in tegra lność p rzy ję tego  ła d u n k u  tudz ież  za p rzew óz ła d u n ­
k u  (§ 662 khn).

C echy u m o w y  o p rzew óz może posiadać um ow a o ho low a ­
n ie  s ta tku  (ang. tomage, franc , co n tra t cle rem orquage, niem . 
S ch leppve rtrag ), w  k tó re j p rze w o źn ik  zobow iązu je  się ho low ać 
sw ym  s ta tk iem  in n y  statek, b a rkę  lu b  prom , za ładowane lu b  
próżne, a m ia n o w ic ie  w te d y , g d y  p rzedm io t ho low an y  oddan y  
jes t pod c a łk o w itą  opiekę i  k ie ro w n ic tw o  armatora, s ta tku  
ho lu jącego lu b  jego pe łnom ocn ika, t j .  ka p ita n a . W  in n ych  
p rzyp a d ka ch  ho low an ia  odnośna um ow a może m ieć cha rak te r 
u m o w y  pos iada jące j istotne cechy u m o w y  o dzieło. Zacho­
d z i to w tcd  y, je że li za rów no  s ta tek h o lu ją c y  ja k  s ta tek holo­
w a n y  zachow u ją  swe k ie ro w n ic tw o . D a w n ie jszą  teorię, 
w  m yś l k tó re j s ta tek  ho low an y  i  s ta tek  h o lu ją c y  tw o rzą  ze 
sw ym i załogam i, jeże li chodzi o odpow iedzia lność wobec osób 
trzec ich , zawsze jedną  całość, p o rzu c iła  nowsza ju d y k a iu ra , 
i  to  słusznie, gdyż  w  n ie k tó ry c h  p rzyp a d k a c h  n ie  odpow iada 
ta  teo ria  s y tu a c ji p ra w n e j, w  k tó re j oba s ta tk i się zn a jd u ją . 
P rz y  um ow ie  o ho low an ie  stosunek jednego i drug iego s ta tku  
do osób trzec ich , szczególnie, g d y  chodzi o szkody, w y rz ą ­
dzone w sku te k  zderzenia się z in n y m  s ta tk iem , na leży  za­
sadniczo ro zp a tryw a ć  oddzie ln ie. Jednakże w  ty c h  p rz y p a d ­
kach , gd y  s ta tek h o lu ją c y  s łuży  w iększem u s ta tko w i ho low a ­
nem u w y łą czn ie  ja k o  m echaniczna s iła  popędowa, p rz y  czym  
sta tek ho low an y  w y k o n y w a  k ie ro w n ic tw o  ca łe j a k c ji h o lo w n i­
czej, m ożna sta tek h o lo w a n y  w ra z  z h o lu ją c y m  uw ażać w  sto­
sunku  do osób trzec ich , zw łaszcza p rz y  k o l iz j i  s ta tków , za 
jedną  całość nau tyczną , za k tó rą  odpow iada  a rm a to r s ta tku  
holowanego.

U staw a no rm u je  przede w szys tk im  um ow ę o zaczartero- 
w an ie  s ta tk u  (czarter). T łu m a czy  się to  ty m , że w  czasie 
tw o rzen ia  IV  ks. k h n  ten ty p  u m o w y  w  przew ozie  m orsk im  
p rzew aża ł. B y ł to  czas, g d y  g łów n ie  u p ra w ia n o  żeglugę s ta tka ­
m i ża g lo w ym i i  żegluga n ie regu la rna  (tram pow a) p rzew aża ła . 
O d  tego czasu s tosu lik i w  żegludze się zm ie n iły . R ozw inę ła  
się żegluga re g u la rn a  i  p rzew óz d ro b n icy  w zrós ł. P rz y  p rze ­
p row adzen iu  w  p rzysz łośc i re fo rm y  p ra w a  m orskiego na le­
żało b y  ten ty p  u m o w y  specja ln ie  uw zg lędn ić .

D o  zaw arc ia  u m o w y  o p rzew óz ła d u n k u  n ie  jest w y m a ­
gana specja lna fo rm a, lecz w y s ta rc z y  ustne porozum ien ie. 
Jednakże p rz y  zaezarte row an iu  s ta tku  mogą s tro n y  w ed ług  
§ 557 k h n  żądać sporządzen ia u m o w y  na p iśm ie  w  postaci 
tzw . c z a rte rp a rtii (ang. ch a rte r p a rty , franc , charte  partie).*' 
D o ku m e n t ten w y s ta w ia  się z re g u ły  p rz y  zaezarte row an iu



całego s ta tku , w  in n y c łi zaś p rz y p a d k a c h  in te resow an i ogra­
n icza ją  się do w y s ta w ia n ia  konosam entu. C z a rte rp a rtia  za­
w ie ra  szczegółowe postanow ien ia  o p rzew ozie  ła d u n k u  oraz 
zapew n ien ia  p rzew oźn ika , odnoszące się do samego s ta tku , 
nj?‘ narodowości, szybkości, g łębokości zanurzenia , k la sy - 
i ik a c f i,  nośności s ta tku  (an^*. clećid~TD€ig}it) itd .. oraz specja ł- 
ne k la u zu le , o k tó ry c h  będzie m ow a n iże j, ja k  w  ka żd e j 
um ow ie, ta k  i  w  c z a r te rp a r t ii mogą s trony  u m ó w ić  się, ja k ie ­
m u p ra w u  m a podlegać ich  stosunek u m o w n y , p rz y  czym  
zredagow anie dokum en tu  w  ta k im  lu b  in n y m  ję z y k u  n ie  de­
c y d u je  o tym , że m a m ieć zastosowanie p ra w o  tego k ra ju ,  
w  k tó rego  ję z y k u  dokum en t sporządzono. Zastosowanie p ra w a  
jak ięgoś k ra ju  do u m o w y  o p rzew óz może w y n ik a ć  z pew nych  
ko n k re tn ych , tow arzyszących  za w a rc iu  u m o w y  okoliczności, 
k tó re  w ska zu ją  na dom niem aną w olę  strony. Z w y k le  jednak  
s trony  um ieszczają odpow ie dn ią  k la u zu lę , ja k  np .: „a n y  
question a ris in g  unde r th is  ch a rte r to be settled  accord ing  to 
E ng lish  la m “  a lbo  „c o u lra c t, m herever madę, to be construed  
b y  E ng lish  la m “ .

P raw a, w y n ik a ją c e  z c z a rte rp a rtii,  mogą b y ć  przez jedną  
i d rugą  stronę prze lew ane na osobę trzecią . N a le ży  podkreś lić , 
że cza rte rp a rtia  n;e jest pap ie rem  w a rto śc io w ym  i  n ie  może 
b y ć  w ys ta w io n a  na zlecenie ja k  konosament, lecz jest ty lk o  
dokum entem  dow odow ym  i  n ie  może b y ć  ty m  sam ym  z b y w a ­
na przez indos.

P r a w a  i o b o w i ą z k i  s t r o n  p r z e d  r o z p o c z ę c i e m  
i p o d c z a s  p o d r ó ż y .  F r a c h t  m a r t w y

P odstaw ow ym  obow iązk iem  p rzew oźn ika , w ykonu jące go  
um owę o p rzew óz ła d u n k u  jest p rzygo tow ać  s ta tek do pod ró ­
ży  tak , a b y  m óg ł w y ru s z y ć  w  podróż w  stanie z d a t n y m  
d o ż e g l u g i .  O d pow iad a  on wobec w ysy ła jącego  za w szel­
k ie  szkody, w yw o ła n e  z ły m  stanem s ta tku , chyba  że m im o 
staranności sum iennego p rzew oźn ika  n ie  m ożna b y ło  b ra k ó w  
s ta tku  zauw ażyć  (§ 559 kh n ) 4J.

W sp raw ie  kosz tów  za ładow an ia  § 561 k h n  zaw ie ra  posta­
now ien ia , posiada jące is to tne znaczenie w  obrocie m orsk im , 
a m ianow ic ie , że je że li um ow a, bądź m ie jscow e zw ycza je  lula 
p rzep isy  n ie  p rz e w id u ją  n ic  innego, w y s y ła ją c y  dostarcza 
ładune k  na sw ó j koszt do b u r ty  s ta tku , ponosząc ty m  sam ym  
koszty  w ażenia, m ie rzen ia  oraz u ż y c ia  lic h tu g  i  d źw ig ó w  
lądow ych , natom iast p rze w o źn ik  ponosi kosz ty  dalszego ła ­
dow an ia  na statek, licząc  od b u r ty , w  ty m  także kosz ty  u ru ­
chom ienia urządzeń ła d u n k o w y c h  na s ta tku .
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W y s y ła ją c y  i za ładow ca odpow ia da ją  za w sze lk ie  szkody, 
pow sta łe  w s k u te k  za ładow an ia  to w a ró w  fa łs zyw ie  oznaczo­
nych , k o n tra b a n d y  i  to w a ró w , k tó ry c h  eksport z p o rtu  rozpo ­
częcia p od róży  a lbo im p o rt do p o rtu  przeznaczen ia są zaka­
zane, ja k  rów n ież  za szkody, pow sta łe  w sku te k  p rzekroczen ia  
p rz y  ła d o w a n iu  obow iązu jących  przep  sów, w  szczególności 
p o lic y jn y c h  i  ce lnych. O dpow iedz ia lność  tę ponoszą oni 
w  stosunku do p rzew oźn ika , załogi, pasażerów  i w ie rz y c ie li 
s ta tku . K o n fis k a ta  zaś ta k ic h  ła d u n k ó w  n ie  może b y ć  pow o­
dem do odm ow y u iszczenia należności fra c h to w y c h  (§ 563 
ust. I do 3 k lin ).

Jeżeli ła d u n k i są niebezpieczne d la  in n y c h  ła d u n k ó w  lu b  
s ta tku , może je  k a p ita n  w  każde j c h w il i  w y ła d o w a ć  lu b  też 
w  p rzyp a d ka ch  nag łe j konieczności w y rz u c ić  ze s ta tku  (§ 563 
ust. 4 kh n ).

Jeżeli chodzi o za ładow anie  d ro b n icy  na statek, przew oź- 
n k  czy też k a p ita n  s ta tku  zaw iadam ia  w ysy ła jącego , k ie d y  
za ładow anie  p o w in n o  nastąpić. Pon iew aż przew óz d ro b n icy  
o d byw a  się z re g u ły  na s ta tkach  re g u la rn ych  l in i i  i  czas za ła ­
dow an ia  u s ta lany  jest w  ogłaszanych rozk ładach  pod róży , 
po w in ie n  w y s y ła ją c y  dostarczyć ła d u n e k  na s ta tek  w  us ta ­
lonym  te rm in ie ; w  raz ie  zaś opóźn ien ia  p rzew oźn ik  n ie  jest 
obow iązany czekać z w y ja zd e m  s ta tku , p rz y  czym  s łu ży  m u 
p raw o  do pełnego um ów ionego fra c h tu , m im o że s ta tek ła d u n ­
k u  nie zab ie ra  (§ 588 kh n ). N a tom ias t p rz y  um ow ie  o zaczar- 
te row an ie  całego s ta tku , jego części lu b  ściśle określonego po ­
m ieszczenia, od jazd  s ta tku  jest w e d łu g  u s ta w y  uza leżn iony  
od u p ły w u  okresu w y c z e k iw a n ia  na ładunek , obejm ującego 
p rz e w id z ia n y  okres za ładow an ia , c z y li posto ju  s ta tku  (ang. 
la y  days, fra n c . staries, jo u rs  de p lanche, n iem . Ladeze it) 
i  ew entua ln ie  ('kres p rzed łużen ia  posto ju  s ta tku  (U eberliege- 
ze it). K a p ita n  ¡statku p o w in ie n  w  p rzyp a d ka ch  zaczartero- 
w a n ia  s ta tku  ozna jm ić  w ysy ła ją ce m u  lu b  za ładow cy  gotowość 
do p rz y ję c ia  ła d u n k u  na s ta tek  (§ 567, 587 kh n ), p rz y  czym  
gotowość ta  fa k ty c z n ie  is tn ie je , je że li k a p ita n  może w  każde j 
c h w il i  pods taw ić  sta tek do m ie jsca za ładow an ia , O d  dn ia  za­
k o m u n iko w a n ia  gotowości do p rz y ję c ia  ła d u n k u  b iegn ie  okres 
za ładow an ia , c z y li bezpłatnego czekan ia  na ładunek . O kres 
za ładow an ia  w y n ik a  z u m o w y  bądź też z p rzep isów  lu b  z w y ­
cza jó w  p o rtu  za ładow an ia . W  raz ie  ew entua lnego sporu 
us ta la  go sąd w e d łu g  słuszności.

Jeżeli na to  um ow a zezwala, ład u n e k  może b y ć  p rz y ję ty  
na sta tek także  po u p ły w ie  p rzew idz ianego  okresu za ładow a­
n ia . Za czas, o k tó r y  okres za ładow an ia  się p rzed łuża , p ła c i
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w y s y ła ją c y  lu b  też za ładow ca p rze w o źn iko w i posto jow e (ina ­
cze j: przestojowe,, ansą-, dem urrage, fra n c , surestaries, n iem . 
Liegegeld) (§§ 567, 568, 572 khn ).

P rz y  o b liczan iu  okresu za ładow an ia  i  okresu p rzed łużen ia  
posto ju  lic z y  się w e d łu g  u s ta w y , w  b ra k u  spec ja lne j u m ow y, 
dzień po d n iu  bez p rz e rw y  (ang. ru n n in g  days, fra n c , jo u rs  cou­
la n ts ), zatem i  d n i św iąteczne oraz te dn i, w  k tó ry c b  p rz y p a ­
dek (nie zaw in iona  okoliczność) w s trz y m a ł w ysy ła jącego  lu b  
za ładow cę od za ładow an ia . N ie  w lic z a  się je d n a k  tych  dn i, 
w  k tó ry c h  w s k u te k  z łe j pogody, w ia tru  lu b  innego p rz y p a d k u :

a) dostaw ien ie  n ie  ty lk o  um ów ionego ła d u n ku , ale ja k ic h ­
k o lw ie k  ła d u n k ó w  do s ta tku  b y ło  n iem oż liw e  albo

b) p rzy ję c ie  przez k a p ita n a  ła d u n k u  na s ta tek b y ło  n ie ­
m oż liw e  (§ 573 khn ).

P r z y  p iln y c h  transpo rtach  p rze w o źn ik  za in teresow any 
jes t ty m , a b y  za ładow an ie  odby ło  się ja k  na jszybc ie j, i  p r z y ­
rzeka  specja lne w ynag rodzen ie  za n ie w yko rzys ta n ie  przez 
w ysy ła jącego  lu b  załadowcę um ów ionego czy  też zw ycza jo ­
wego okresu za ładow an ia  (ang. despatch money, fra n c , prim e  
de cé lé rité , n iem . Beschleunigungsgebühr).

N a le ży ta  dostaw a ła d u n k u  na sta tek obe jm u je  także  w y ­
danie w szys tk ich  po trzebnych  dokum en tów , do tyczących  ła ­
d u n ku . m ianow ic ie  d e k la ra cy j ce lnych, św iadec tw  pochodze­
n ia , ew. k o p ii konosam entu itd . (§ 591, 642 ust. 3 kh n ).

W y s y ła ją c y  lu b  załadowca, nie dosta rczyw szy na-czas ca­
łego um ów ionego ła d u n k u , może w p ra w d z ie  żądać od p rze ­
w o źn ika  (kap itana ), ab y  na resztę ła d u n k u  n ie  czekał, ale 
obow iązany jest w  ta k im  p rz y p a d k u  w e d ług  §J578 k h n :

1) u iśc ić  p e łn y  u m ó w io n y  fra c h t;
2) zap łac ić  postojowe, jeże li okres za ładow an ia  jes t p rze ­

k roczony  ;
3) z łożyć na żądanie p rzew oźn ika  ka u c ję  na zabezpiecze­

nie pełnego um ów ionego fra c h tu , o ile  p rzez n iedostarczenie 
części ła d u n ku  p rze w o źn ik  tra c i zabezpieczanie pełnego um ó­
w ionego fra ch tu , t j ,  służące m u z m ocy u s ta w y  p ra w o  zastaw u 
na ła d u n k u  (por. §§ 623, 614 k h n );

4) zw ró c ić  w sze lk ie  kosz ty , pow sta łe  d la  p rzew oźn ika  
w s k u te k  n iedosta rczenia całego ła d u n k u . P rzew oźn ik  ze sw ej 
s trony, n ie  o trzym a w szy  na czas całeiro ła d u n ku , m a p raw o  
w ys ła ć  s ta tek  w  podróż, n ie  czeka jąc na resztę ła d u n k u , p rz y  
czym  służą m u w szys tk ie  p raw a , w y n ik a ją c e  z p. 1— 4.

P rzy  um ow ie  o zaczarte row an ie  całego s ta tk u  w y s y ła ­
ją c y  m a p ra w o  odstąp ić od u m o w y  przed  rozpoczęciem i pod­

58



czas podróży. O dstępu jąc  od u m o w y  p r z e d  r o z p o c z ę ­
c i e m  p o d r ó ż y ,  po w in ie n  w y s y ła ją c y  zap łac ić  odstępne 
(tzw . fra c h t m a rtw y , ang. dead fre ig h t, franc , fa u x  fre t, niem . 
F a u tfra e h t)  w  w ysokości po łow y  um ów ionego fra c h tu  bez 
ja k ic h k o lw ie k  potrąceń. Podróż uw aża się w  ty m  w y p a d k u  
za ju ż  rozpoczętą, jeże li :

1) w y s y ła ją c y  w  ja k ik o lw ie k  sposób poda ł k a p ita n o w i do 
w iadom ości, że za ładow an ie  jest ukończone i s ta tek zaczarte- 
ro w a n y  może w y ru s z y ć  w  podróż;

2) ładunek został w  całości lu b  w  części za ładow any 
i  czas w y c z e k iw a n ia  na dostaw ien ie ła d u n k u  ju ż  m in ą ł 
(§ 580 khn ).

P o  r o z p o c z ę c i u  p o d r ó ż y  może w y s y ła ją c y  od ­
s tą p ić  od u m o w y  o zaczarte row an ie  całego s ta tku  i  żądać w y ­
ła d o w a n ia  ła d u n k u  za zap ła tą  pełnego um ów ionego /fra ch tu  
bez żadnych  po trąceń  i  ew entua lnego postojowego, za zw ro ­
tem  w yłożonego c ła  i in n y c h  w y d a tk ó w  na rzecz ła d u n k u , za 
w ynagrodzen iem  stra t, pon iesionych w sku te k  rozw iązan ia  
u m o w y  i w y ła d o w a n ia  s ta tku , oraz za uiszczeniem  lu b  zabez­
pieczeniem  należności, p rz yp a d a ją cych  ew en tua ln ie  od ła d u n ­
k u  z ty tu łu  a w a rii w spó lne j, ocalenia i pom ocy lu b  pożyczk i 
bo d m e ry jn e j. W ys y ła ją c y  n ie  może żądać zm ia n y  pod róży  
d la  w y ła d o w a n ia  ła d u n k u  (§ 582 khn ).

Inne  s k u tk i p raw ne  odstąp ien ia  od u rnow y o zaczartero­
w an ie  całego s ta tku  p rz e w id u je  us taw a p rz y  tzw . podróżach 
kom b inow an ych , t j.  z łożonych w  m yś l u m o w y  z k i lk u  odc in ­
kó w . W y s y ła ją c y  p łaci m ianow ic ie  ty lk o  3/4 pełnego u m ó w io ­
nego fra c h tu  ja ko  fra c h t m a rtw y , je że li sta tek zaczarte row any 
zosta ł rów n ież  na podróż p ow ro tną  a lbo w  m yś l u m o w y  sta tek 
d la  za ładow an ia  o b ję tych  um ow ą to w a ró w  p rz y b y w a  w  c iągu 
p o d ró ży  do p o rtu  za ładow an ia  z innego p o rtu  n iż  z p o rtu  roz­
poczęcia podróży , a w y s y ła ją c y  ods tąp ił od u rn o w y  przed  roz­
poczęciem pod róży  p o w ro tn e j lu b  p od róży  z p o rtu  za ładow a­
n ia  (§ 583 khn).

N iedostaw ien ie  przez w ysy ła jącego , czy  to p rz y  p o d ró ­
żach zw ycza jn ych , czy też p rz y  podróżadh złożonych, z ja ­
k ic h k o lw ie k  pow odów  an i je d n e j części um ów ionego ła d u n k u  
w  ciągu okresu w y c z e k iw a n ia  na ładunek, t j .  okresu załado­
w a n ia  i  ew en tua ln ie  um ów ionego okresu p rzed łużen ia  posto­
ju , pow odu je  ipso iu re  zw o ln ien ie  p rzew oźn ika  od w y k o n a ­
n ia  zobow iązań w y n ik a ją c y c h  z u m o w y  o przew óz. W  ta ­
k ic h  p rzyp a d ka ch  p rze w o źn iko w i służą w e d ług  § 585 k h n  
w  stosunku do w ysy ła jącego  te same p ra w a , k tó re  b y  m u  s łu ­
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ż y ły , g d y b y  w y s y ła ją c y  w  c iągu  okresu w y c z e k iw a n ia  na 
ład u n e k  ośw iadczy ł, że od u m o w y  odstępu je ; w  szczególności 
s łuży  m u praw o, do fra c h tu  m artw ego (§§ 585, 580 583, 
584 khn ).

Zasady powyższe, dotyczące uiszczenia fra c h tu  m artw ego  
p rz y  ro zw ią za n iu  u m o w y  o zaczarterow an ie  całego s ta tku  
(§§ 580 do 586 kh n ), m a ją  zastosowanie, z p e w n y m i m o d y fi-  
ka c ja m i, p rz e w id z ia n y m i w  us taw ie  (§ >̂87 k lin ) , także p rz y  
ro zw ią za n iu  u m o w y  o zaczarte row an ie  części czy  też ściśle 
określonego pom ieszczenia s ta tku .

Jak ¡ liż u p rzedn io  zaznaczono, w  raz ie  n iedostarczenia na 
czas u m ó w io n e j d ro b n icy  na sta tek może p rze w o źn ik  w y r u ­
szyć w  podróż bez ła d u n ku , m a jąc  p raw o  do pełnego u m ów io ­
nego fra c h tu . W y s y ła ją c y  może sobie ew en tua ln ie  ty lk o  od­
ciągnąć fra c h t, za rob iony przez p rzew oźn ika  za in n y  ładunek, 
p rz y ję ty  w  m ie jsce niedostarczonego (§ 588 ust. 2 khn ).

Po za ładow a n iu  d ro b n icy  na s ta tek w y s y ła ją c y  może od­
stąp ić  od u m o w y  i  zażądać w y ła d o w a n ia  d ro b n ic y  z p ow ro ­
tem :

1) za zap ła tą  pełnego um ów ionego fra ch tu , ew entua lne­
go postojowego, w yłożonego c ła  i  in n y c h  w y d a tk ó w , k tó re  
p rze w o źn ik  pon iós ł w  zw ią zku  z p rzy ję c ie m  d ro b n icy  na 
sta tek;

2) za zap ła tą  lu b  zabezpieczeniem  należności, p rz y p a d a ­
ją cych  ew en tua ln ie  od ła d u n k u  z ty tu łu  p o k ry c ia  a w a r ii 
w spó lne j, z ty tu łu  ocalenia i  pom ocy lu b  p o życzk i bod- 
m e ry jn e j;

3) za zw ro tem  ew en tu a ln ych  kosz tów  i stra t, pow sta łych  
w s k u te k  w y ła d o w a n ia  d ro b n icy  z pow rotem .

P rze w o źn ik  n ie  jest obow iązany do z m ia n y  k ie ru n k u  ro z ­
poczęte j podróży , je że li w y s y ła ją c y  zażąda w y ła d o w a n ia  
d ro b n ic y  (§ 589, 582 ust. 3 kh n ).

O d p o w i e d z i a l n o ś ć  p r z e w o ź n i k a  z a  u t r a t ę  
i  u s z k o d z e n i e  ł a d u n k u  p o d c z a s  p o d r ó ż y

W ed ług  § 535 k h n  k a p ita n  s ta tku  p rzez ca ły  czas w y k o ­
n y w a n ia  u m o w y  przew ozow ej je s t obow iązany, w  m iarę  
możności, dbać o ład u mek ja k  n a jle p ie j. Pod ty m  względem  
odpow iada on n ie  ty lk o  sam, ale także  odpow ia da  za niego 
p rze w o źn ik  (§§ 485, 486 ust. 1 p. 2 i  3 k h n ) ; ich  o d p o w ie d z ia l­
ność jes t so lidarna . Podczas p od róży  i  p rzed  je j rozpoczęciem 
p rze w o źn ik  może p rze ładow ać ła d u n e k  na in n y  statek, jeże li 
w y s y ła ją c y  na to  zezw oli. Jeżeli p rze w o źn ik  n ie  o trz ym a
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zezwolenia, odpow iada  za szkody, pow sta łe  w sku te k  p rze ła ­
dow ania . Zezwolenie n ie  jes t potrzebne, jeże'!; po rozpoczęciu 
pod róży  zachodzi kon ieczna potrzeba w y ła d o w a n ia , np. w s k u ­
te k  pożaru  na s ta tku  lu b  a w a r ii (§ 565 khn ). W  um ow ie  
o p rzew óz lu b  też w  konosam encie może sobie p rzew oźn ik  
przez um ieszczenie odpow ie dn ie j k la u z u li w y ra ź n ie  zastrzec 
p ra w o  p rze ła d u n ku  na in n y  statek, np. „ th e  steamer to have  
l ib e r ty  to subs titu te  or tra n sh ip  the goods b y  a n y  o ther 
steam er“ .

W  spraw ie  odpow iedz ia lnośc i p rze w o źn ika  za in te g ra l­
ność ła d u n k u  po dostarczeniu go na s ta tek w y p o w ia d a  § 606 
kh n  zasadę, że p rze w o źn ik  odpow iada  wobec za in teresow a­
n ych  ła d u n k ie m  (tj. wobec w ysy ła jącego , za ładow cy i odb io r­
cy) za u tra tę  i  uszkodzenie ła d u n k u  od c h w ili p rz y ję c ia  ła d u n ­
k u  do c h w ili w y d a n ia  go; od te j odpow iedz ia lnośc i może p rze ­
w o źn ik  —  w  b ra ku  innego postanow ien ia  um ow nego —  u w o l­
n ić  się ty lk o  przez w yka za n ie  (eksku lpację ), że u tra ta  lu b  u - 
szkodzenie n a s tą p iły  m im o stosowania p rzez niego staranności 
sum iennego p rzew oźn ika . U tra ta  ła d u n k u  zachodzi w te d y , gd y  
ła d u n e k  zg in ie  lu b  zostanie ta k  zniszczony, że straci w sze lką 
w artość, uszkodzenie zaś, jeże li jego substancja  u legn ie  ta ­
k iem u  pogorszeniu, iż  nastąp i zm niejszenie jego w artośc i.

O dpow iedz ia lność p rze w o źn ika  za u tra tę  i uszkodzenie 
ła d u n ku  jest zasadniczo ograniczona do s ta tku  i  fra c h tu . Oso­
b iście  odp o w ia d a  on ty lk o  w te d y , jeże li sam ponosi w in ę  n ie ­
w y ko n a n ia  u m o w y  p rzew ozow e j a lbo specja ln ie  zagw aran to ­
w a ł je j  w ykonan ie  (§ 486 ust. 1 i 2 khn ). W  razie  usta len ia  od­
pow iedzia lności p rzew oźn ika  za ca łk o w itą  lu b  częściową u tra ­
tę ła d u n ku , p o w in n i en on zap łac ić  odszkodowanie p rz y  
uw zg lędn ien iu  w a rtośc i ry n k o w e j albo, g d y  w artość  ta  nie da 
się usta lić , p rz y  u w zg lędn ien iu  rze czyw is te j w a rtośc i ła d u n ­
ku . W  p rz y p a d k u  zaś odpow iedz ia lnośc i za uszkodzenie ła ­
d unku . c iąży  na n im  obow iązek za p ła ty  ró żn icy  pom iędzy  
w artośc ią  sprzedażną ła d u n k u  po uszkodzen iu i w artośc ią  
ryn ko w ą  lu b  rzeczyw is tą  bez uszkodzenia. M ia ro d a jn a  jest 
w artość  ła d u n ku  w  porc ie  przeznaczen ia w  czasie w y ła d o ­
w an ia . w razie zaś n iedo ta rc ia  do tego p o rtu , w  m ie jscu  u k o ń ­
czenia podróży, a w  raz ie  u tra ty  s ta tku  i w y ra to w a n ia  ła ­
d u n ku , w m ie jscu, w  k tó ry m  ła d u n e k  zosta ł zabezpieczony. 
O d sum y odszkodow ania  odciąga się to, co w y s y ła ją c y  lu b  
odb io rca  w s k u te k  u tra ty  lu b  uszkodzen ia ła d u n k u  zaoszczę­
d z il i  na cle i in n y c h  kosztach oraz na frachc ie  (§§ 611, 613 
khn ).
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A\ odniesien iu  do p rze d m io tó w  w artośc iow ych , m iano­
w ic ie  kosztowności, dz ie ł sz tuk i, p ien ięd zy  i  p a p ie ró w  w a r ­
tośc iow ych us taw a  postanaw ia, ¡że p rze w o źn ik  odpow ia da  
za u tra tę  lu b  uszkodzenie ich  ty lk o  w te d y , jeże li p rze d m io ty  
te zosta ły  na leżycie  zadekla row ane co do ro d za ju  lu b  w a r ­
tości (§ 607 kbn ).

P rzew oźn ik  może, ja k  ju ż  zaznaczono, u w o ln ić  się od 
odpow iedz ia lnośc i za u tra tę  lu b  uszkodzenie ła d u n ku  przez 
udow odn ien ie  (eksku lpac ję ), że zastosował względem  ła d u n k u  
staranność sum iennego p rzew oźn ika . U w o ln ien ie  się od odpo­
w iedz ia lnośc i za ład u n e k  może p rze w o źn ik  zastrzec sobie z g ó ry  
w um ow ie  przew ozow ej lu b  w  konosamencie przez u m ie ­
szczenie odpow iedn ich  k la u z u l (ang. exception  clauses, franc . 
clauses de non responsab ilité , niem . Fre izë ichnungsk lause ln ). 
O czyw iśc ie  k la u zu le  te n ie  mogą zw a ln ia ć  od o d p o w ie d z ia l­
ności za z łą  wolę p rzew oźn ika  i ka p ita n a , gdyż  sp rze c iw ia ­
ło b y  się to  d o b rym  obycza jom  i odnośna k la u z u la  b y ła b y  
n iew ażna .43 P ra k ty k a  u s ta liła  w ie lk ą  ilość k la u z u l, odno­
szących się do odpow iedzia lności p rzew oźn ika . Są one pocho­
dzenia angie lskiego i p rz y ję ły  się w  b rzm ie n iu  ang ie lsk im .

D adzą  się one podz ie lić  na następu jące g ru p y :
I k la u z u le  ogranicza jące czas trw a n ia  odpow iedz ia lnośc i 

p rze w o źn ika ;
I I  k la u zu le  ogranicza jące zakres rzeczow y o dpow ie dz ia l­

ności p rzew oźn ika ;
ITT k la u z u le  ogran icza jące sumę odszkodow ania ;
U  k la u zu le  regu lu jące  c iężar dow odu ;
V  k la u zu le  us ta la jące  czas do zgłoszenia re k la m a c ji.
I. K la u zu le  ogran icza jące czas trw a n ia  odpow iedzie lności 

p rzew oźn ika :
„ th e  s h ip s  re sp o n s ib ility  sha ll cease im m e d ia te ly  on the  

goods being d ischarged fro m  the sh ip 's  ta ck le “  (odpow iedz ia l­
ność usta je  z c h w ilą  w y ła d o w a n ia  dźw ig iem  o k rę to w ym );

„ to  be de live red  fro m  the sh ip 's  deck, w here  the sh ip 's  
re sp o n s ib ility  sha ll cease" (odpow iedzia lność us ta je  z c h w ilą  
w yd a n ia  ła d u n k u  z p o k ła d u  s ta tk u );

„ in  a ll cases w hatsoever the steamers re s p o n s ib ility  sha ll 
cease, w hen the goods pass over the sh ip 's  s ide" (odpow ie­
dzia lność za p rze w ie z io n y  ła d u n e k  usta je  z c h w ilą  p rze jśc ia  
ła d u n k u  przez b u rtę  s ta tku );

„n o t lia b le  fo r  r is k  o f c ra f t "  —  „ th e  ca rrie rs  sha ll have  
l ib e r ty  to convey goods in  ligh te rs  to and  fro m  the sh ip  a t 
the r is k  o f the owners o f the goods" a lbo  „s h ip  sha ll no t be 
responsible fo r  ligh te rage “ ** ( ry z y k o  podczas ładow an ia  i  w y ­
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ładow an ia  p rz y  pom ocy b a re k  pom ocniczych (lich tug ) po­
noszą w łaśc ic ie le  ła d u n k u );

„ to  tra n sh ip  cargo fro m  any  in te rm ed ia te  p o rt to its  de­
s tina tion  a t s h ip s  expense and  m e rch a n ts  r is k “  (koszty p rze ­
ładow an ia  podczas pod róży  obc iąża ją  statek, a ry z y k o  prze­
ła d o w a n ia  ponosi w ła śc ic ie l ła d u n ku ).

Tl. K la u zu le  ogran icza jące zakres rzeczow y odpow ie ­
dzia lności p rze w o źn ika :

„ fre e  ¡rom  a ll accidents, loss and  damage o f whatsoever 
n a tu re  o r k in d , and  how ever occasioned“  (bez o dpow ie dz ia l­
ności za ja k ik o lw ie k  w yp a d e k , stra tę  lu b  szkodę);

„n o t lia b le  fo r  any  loss, d e tr im e n t or damage to a n y  goods, 
w h ic h  are capable o f being covered b y  insu rance“  —  tzw ! 
insurance clause, c z y li p a ra s itic  clause (odpow iedzia lność 
ty lk o  za te s tra ty  i uszkodzenia, od k tó ry c h  można się ubez­
p ieczyć). K la u z u la  ta  obow iązu je  bez w zg lędu  na to, czy p rze ­
w o źn ik  się ubezp ieczy ł, czy  nie. Możność ubezpieczenia m usi 
przede w szys tk iin  w y n ik a ć  z p rzep isów  p ra w n y c h ;

„n o t lia b le  fo r  pe rils  o f the sea and r iv e rs “ ; „n o t lia b le  
fo r  pe rils  (accidents) o f n a v ig a tio n “ 4S (bez odpow iedz ia lnośc i 
za w szelk iego ro d za ju  w y p a d k i i  n iebezp ieczeństw a w  żeg lu ­
dze na m orzu  i  rzekach  —  w  żegludze m orsk ie j).

K la u z u la  d ruga  w y m ie n ia  poszczególne rodza je  w y p a d ­
k ó w  ja k  co llis ion , s trand ing , e rro r o f nav iga tion . E rro r  o f  
nav iga tio n  oznacza b łą d  w  n a w ig a c ji, t j .  w  techn iczno-żeg lu ­
gow ym  k ie ro w n ic tw ie  s ta tku ,

„e v e ry  danger o f m ach ine ry , boilers, pipes, s te a m .........
excepted“  —  (bez odpow iedz ia lnośc i za niebezpieczeństwa, 
grożące od m aszyn, k o tłó w , r u r  i  p a ry ) ;

„ la te n t defects in  h u ll . .  . excepted“  (bez o d p o w ie d z ia l­
ności za u k ry te  d e fe k ty  w  ka d łu b ie  s ta tk u );

„ la te n t defects o f equ ipm en t o r f i t tu n g “  (bez odpow ie­
dz ia lnośc i za u k ry te  d e fe k ty  w  w yposażen iu  i  u rządzen iu  
s ta tku );

„no t accountable fo r  ra ts  and  v e rm in " (bez odpow ie ­
dzia lności za s tra ty  i  szkody, w yw o ła n e  przez szczury i  ro ­
bactw o) ; *

„n o t lia b le  fo r  sw ea t"  a lbo  „dam age fro m  sw eating  ex­
cep ted" (bez odpow iedz ia lnośc i za szkody w s k u te k  w y z ie ­
w ów , k tó re  sta tek w y d z ie la );

„excep ted  in ju r io u s  e ffec ts  o f o the r goods“  —  „excep ted  
damage fro m  other goods“  —  „e x e m p t fro m  damage a ris ing
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I  rom  contact w ith  o ther goods (bez odpow iedz ia lnośc i za 
szkody, w yw o ła n e  in n y m i ła d u n k a m i);

„n o t responsible fo r  ram , rust, decay, co rru p tio n , inhe ren t 
de te rio ra tion , p u tre fa c tio n , coal dust, heat, damage caused 
b y  in s u ff ic ie n t p a ck in g “  (bez odpow iedz ia lnośc i za rd ze w ie ­
nie, deszcz. u la tn ia n ie  się, zepsucie, n a tu ra ln e  psucie się, 
gnicie, za szkody w s k u te k  p y łu  węglowego lu b  zagrzan ia  
się, za szkody w s k u te k  złego o p a k o w a n ia ) ;44

„n o t responsible fo r  accidents o f w hatsoever k in d “  (ogólna 
k la u z u la , u w a ln ia ją c a  od odpow iedz ia lnośc i za w szelk iego 
ro d za ju  w y p a d k i)  ;47

„n o t responsible ( lia b le ) fo r  „ f i r e “ , explosion, b u rs tin g  o f 
boilers, pipes, breakage o f sha fts “  (bez odpow iedz ia lnośc i za 
ogień, eksplozję, pękn ięc ie  k o tłó w  i  ru r , pękn ięc ie  w a łó w  
m aszyny).

D o  om a w ia n e j ka te g o rii k la u z u l należą k la u zu le , z w a l­
n ia jące  od odpow iedzie lnośc! za szkody, w yw o ła n e  przez w y ­
darzen ia  o charak te rze  s iły  w yższe j: w o jnę , tzw . zarządzenie 
w ła d z y  w yższe j, t j .  zarządzenie w ła d z y  p ańs tw ow e j podczas 
w o jn y  i p o ko ju  (V e rfü g u n g  von hoher H a n d )  —  d a le j p rzez 
p ira tó w  oraz egzo tyczny k lim a t,  np. „ac ts  o f G od“  (dopust 
doży) „ in  event o f w a r “  —  „ th e  k ings enemies“  —  „re s ­
tra in ts  o f princes, ru les and  peop le“  —  „p ira te s , robbers bu  
la n d  or sea th ieves“  —  „e ffe c ts  o f c lim a te “ .

N a ty m  m ie jscu  na le ży  także  w y m ie n ić  często zacho­
dzące k la u z u le  „n o t accountab le  fo r  breakage, le a k a g e s h r in -  
kdge  (z łam anie, w yc iekan ie , ku rczen ie  się), „n o t responsible  
fo r  b roken bags“  (pękn ię te  w o rk i) .

„S h ip  free o f m o r ta lity  and  decease“  (śm iertelność z w ie ­
rzą t). „N o t  lia b le  fo r  inaccuracies, o b lite ra tio n  or absence o f 
m arks, num bers, o r address or descrip tion  o f goods (n iedo­
k ładność, zam azanie lu b  b ra k  znaków , liczb , adresu i  opisu 
ła d u n ku ).

Jedna z n a jb a rd z ie j znanych  k la u z u l, og ran icza jących  
zakres rzeczow y odpow iedz ia lnośc i p rzew oźn ika , jes t tzw . 
negligence clause, k tó ra  zw a ln ia  od odpow iedz ia lnośc i zla 
s tra ty  i  szkody w  ła d u n ku , spowodowane przez osoby po­
m ocnicze p rzew oźn ika , szczególnie k a p ita n a  i  in n y c h  cz łon­
k ó w  załogi s ta tku . Może ona b y ć  abso lu tna i  zw a ln ia ć  p rze ­
w o źn ika  od odpow iedz ia lnośc i za w in ę  jego osób pom ocn i­
czych  w e w szys tk ich  w y p a d k a c h  lu b  też re la ty w n a , czy li 
może ona zw a ln ia ć  go od te j odpow iedzia lności ty lk o  w  n ie ­
k tó ry c h  w yp a d ka ch .
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A bso lu tna  k la u z u la  b rzm i z w y k le : „n o t lia b le  fo r  b a ra tr i/ '  
(przestępcze i  szkod liw e  dzia łan ie , narusza jące stosunek za­
u fa n ia  do p rzew oźn ika ), m isfeasance“  (czyn bezp raw ny, w y ­
kroczenie) „e rro r  in  ju d g m e n t“  (om yłka , m y ln y  sąd) „n e g li­
gence o r d e fa u lt o f p ilo t, m aster, m arine rs  or o ther persons in  
the service o f the ship, w he the r in  n a v ig a tin g  “  o f the sh ip  or 
otherw ise, excep ted " a lbo „n o t lia b le  fo r  a n y  damage b y  w a n t 
o f in te lligence, d e fa u lt o r e rro r in  ju d g m e n t o f the master, 
m ariners, engineers or o the r persons in  the service o f the  
sh ipow ne r", albo, ja k  w  konosamencie d ro b n ico w ym  p rzed ­
s ięb io rs tw a  „Żeg luga  Polska, Sp. A k c .“  „s h ip  sha ll no t be 
answ erab le  fo r  damage or losses fro m  an y  acts, neglect or 
e rro r in  ju d g m e n t o f p ilo ts , steamtugs, master, c rew  steve­
dores, w orkm en o r o ther persons em ployed in , on or about the 
sh ip  or cargo“ .

R e la tyw n a  k la u z u la  jest doda tk iem  do in n e j k la u z u li 
i p rz e w id u je  ty lk o  w  n ie k tó ry c h  ściśle okreś lonych  p rz y p a d ­
kach  zw o ln ien ie  p rzew oźn ika  od odpow iedz ia lnośc i za je a'o 
osoby pomocnicze np. „n o t lia b le  fo r  pe rils  o f the sea and  
rivers... w he the r a ris in g  fro m  negligence o f m arine rs  or others  
o f the crew  or o therw ise how soeve r".

O bok tzw . negligence clause is tn ie je  sporo k la u z u l spe­
c ja ln ych , k tó re  z w a ln ia ją  p rzew oźn ika  od odpow iedz ia lnośc i 
za poszczególne d z ia ła n ia  jego osób pom ocniczych np. „b a  
r a t r y  —  „ je lis s o n "  —  „s tow age "  (dz ia łan ia  przestępcze 
i szko d liw e  —  w yrzu ce n ie  ła d u n k u  do m orza —  rozm ieszcze­
nie ła d u n k u  na s ta tku ).

ILI. K la u zu le  ogran icza jące sumę odszkodowania.
P rzew oźn ika  nie zawsze może k la u z u la  zw o ln ić  od od­

pow iedz ia lnośc i za s tra ty  i  szkody w  ła d u n ku . Osobiste 
u chyb ien ia  jego p rz y  w y k o n y w a n iu  um ow y, poza ty m  g w a ­
ranc ja  specjalna, k tó re j on udz ie li na w yko n a n ie  um ow y, 
mogą m im o k la u z u li z w a ln ia ją ce j u p ra w n ia ć  do odszkodo­
w an ia . Może on sobie jednak  w  każdym i raz ie  zastrzec w  u- 
m ow ie  p rzew ozow ej lu b  w  konosamencie, że odpow iada  ty lk o  
do pew ne j sum y. T a k ie  zastrzeżenie nie m a znaczenia, je że li 
szkoda pow sta ła  w s k u te k  jego z łe j w o li.

Z k la u z u l, og ran icza jących  jego odpow iedzia lność do 
p e w n e j sum y, na leży  w y m ie n ić :„n o t accountable beyond net 
invo ice  p rice  o f goods" (bez odpow iedz ia lnośc i ponad cenę 
fa k tu ro w ą  to w a ró w ).

„T h e  owners w i l l  in  no case be lia b le  fo r  any  am ount 
a b o v e . . . . .  Ł "  (bez odpow iedz ia lnośc i ponad kw o tę  .........Ł ).

IY . K la u zu le  reg u lu ją ce  ciężar dowodu.
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, Na- w y p a d e k  u tra ty  lu b  uszkodzen ia ła d u n k u  może p rze ­
w o ź n ik  zastrzec sobie, że będzie odpow ia da ł ty lk o  w te d y , 
je że li poszkodow any udow odn i, iż  u tra ta  lu b  uszkodzenie 
ła d u n k u  p o w s ta ły  w s k u te k  w in y  jego osób pom ocn iczych  
(kap itana  i  in n y c h  cz łonków  załogi).

K la u zu le  zaw artość n ieznana“ , „w aga , m ia ra  n ieznana“ , 
m a ją  ten sku tek , że odbiorca, kw e s tio n u ją c  zaw artość, m ia rę  
i  wagę w ydanego ła d u n ku , p o w in ie n  udow odn ić , co lu b  ile  
zostało załadowane.

P rzew oźn ik  może także  w y ra ź n ie  zaznaczyć w  konosa­
mencie, że dane, zaw arte  w  konosamencie, co do ilo śc i za ła ­
dowanego na. sta tek tow a ru , są n iezaprzecza lne ( „ th e  b i l l  o f 
la a in g  is to be conclusive evidence o f the q u a n tity  o f cargo  
shippecl on b oa rd “ ) i  w  ten sposób w y k lu c z y ć  kw es tionow a­
nie podanej w  konosam encie ilośc i załadowanego ła d u n ku .

V. K la u zu le  usta la jące  czas do zgłoszenia re k la m a c ji.
Są one pon iekąd  uzupe łn ien iem  ustaw ow ego przep isu, 

że odpow iedzia lność za in tegra lność ła d u n k u  trw a  od p rz y ­
jęc ia  do w y d a n ia  ła d u n k u  (§ 606 kh n ). K la u zu le  te postanar- 
w ia ją , że re k la m a c ja  z ty tu łu  s tra t i  szkód w  ła d u n k u  m usi 
b y ć  w n ies iona  bezzw łoczn ie  lu b  do pewnego te rm in u  np. 
,,m ith in  24 hours fro m  date o f  goods be ing la nded “  a lbo 
„m ith in  5 clyys a fte r  d e liv e ry  o f the goods“ , a lbo „ im m e d ia te ly  
a fte r  discharge o f the goods“ , a lbo „m ith in  24 hours a fte r  d is- 
cha rg ing  the vessel“ .*’

W y d a n i e  ł a d u n k u  z e  s t a t k u

Po za w in ię c iu  s ta tku  z ła d u n k ie m  do p o rtu  przeznacze­
n ia  następu je  ze s trony  p rze w o źn ika  w y d a n ie  ła d u n k u  do rą k  
up raw n ionego  odb io rcy  (ang. d e live ry , fra n c , dé liv rance , niem . 
A u s lie fe ru n g , Löschung). W yd a n ie  ła d u n k u  ze s ta tku  zaczar- 
terowanego sk łada  się z k i lk u  poszczególnych czynności p rze ­
w o źn ika  i  odb io rcy , k tó re  z p u n k tu  w id ze n ia  p raw nego tw o - 
rzą  je d n o lity  ak t, s tanow iący  końcow e s tad ium  w y k o n a n ia  
u m o w y  o p rzew óz ła d u n ku . A na log iczn ie  do poszczególnych 
czynności i  okresów  p rz y  dos taw ien iu  ła d u n k ó w  na sta tek, 
k tó r y  zosta ł za cza rte ro w a n y  w  całości, części lu b  w  odniesie­
n iu  do ściśle określonego pom ieszczenia, ro z ró żn ia m y  p rz y  
w y d a n iu  ła d u n k ó w  z ja k ie g o  s ta tku  następu jące poszczególne 
czynności i okresy: podstaw ien ie  s ta tku  w  m ie jscu, w skaza­
n ym  przez upraw n ionego  odbiorcę lu b  jego zastępcę (m aklera, 
a jen ta ), zgłoszenie p rzez k a p ita n a  s ta tku  gotowości do w y ła ­
dow an ia  (Löschbere itscha ft), okres w y c z e k iw a n ia  na odb ió r
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ła d u n k u , t j .  okres w y ła d o w a n ia  (Lóschzeit), i  ew en tua ln ie  
czas p rzed łużen ia  tego okresu, c z y łi p rzed łużen ie  posto ju  
s ta tku  (U eberliegeze it), w reszcie samą czynność w y ła d o w a n ia  
i  odb ió r.

prze p adku , g d y  odb iorca bądź odb io rcy  n ie  w skażą 
? m ie jsca w y ła d o w a n ia  lu b  n ie  u c z y n ią  tego na czas, a lbo 
w  raz ie  niem ożności w skazan ia  m ie jsca ze w zg lędu  na  n ie ­
dostateczną głębokość w ód, ze w zg lędu  na bezpieczeństwo 
s ta tku  lu b  przeszkody, w y n ik a ją c e  z p rzep isów  p o rtu  p rze ­
znaczenia, decydu je  o m ie jscu  w y ła d o w a n ia  m ie jscow y  z w y - 
cza j p o rto w y  (§ 592 ust. 2 k lin ) .  Po pods taw ie n iu  s ta tku  na  
w łaśc iw e  m iejsce w y ła d o w a n ia  p rze w o źn ik  p o w in ie n  zako­
m u n iko w a ć  odb io rcy  lu b  jego zastępcy swą gotowość do w y ­
ładow an ia . Z dn iem  następnym  rozpoczyna się okres w y ła d o ­
w a n ia  (ang. la i j  claijs, franc . staries, jo u rs  de p lan che, n ie jn . 
Lóschzeit). Z u p ły w e m  tego okresu p rze w o źn ik  n ie  po trzebu je  
d łu że j czekać na o d b ió r ła d u n k u , je że li um ow a n ie  p rz e w i­
d u je  p rzed łużen ia  tego okresu.

Za okres w y ła d o w a n ia  odb io rca  z re g u ły  n ic  n ie  p ła c i 
p rze w o źn iko w i, na tom iast za czas p rzed łużen ia  posto ju  (TJeber­
liegeze it) p ła c i z re g u ły  posto jowe (ang. dem urrage, franc . 
surestaries, niem . Liegegeld), k tó rego  w ysokość w  b ra k u  u m o ­
w y  usta la  się w e d łu g  słuszności.

O db io rca  m a p ra w o  ko rzys tać  dow o ln ie  z okresu w y ła ­
dow an ia  ła d u n k u  i  um ów ionego czasu p rzed łużen ia  posto ju  
s ta tku . Może on zgłosić się po o d b ió r swego ła d u n k u  w  ciągu 
obu okresów  w te d y , k ie d y  zechce. N a tom ias t p rze w o źn ik  
obow iązany jes t w  ciągu ty c l i  okresów  w y d a ć  ła d u n e k  w  ka ż ­
de j c h w ili na żądanie odb io rcy , ą  je że li zna jdz ie  się w  zw łoce, 
odpow iada  wobec o d b io rcy  za ew entua lne  szkody, pow sta łe  
w s k u te k  n ie w yd a n ia  ła d u n ku . O d  te j odpow iedzia lności m o­
że się p rzew oźn ik  u w o ln ić  p rzez odpow ie dn ią  k la u zu lę , np .: 
„n o t lia b le  in  respect o f a n i/ de la ijs  a ris ing  front! s trikes, 
stoppages or lockouts o f m orkm en“ .

O kres w y ła d o w a n ia  ła d u n k u  ze s ta tku  zaczarterow anego 
w y n ik a  z w y k le  z um ow y, a w  b ra k u  postanow ien ia  um ow ne­
go u s ta la ją  ten okres m ie jscow e p rzep isy  lu b  zw ycza je  p o rtu  
przeznaczenia. Co zaś się ty c z y  określen ia  czasu p rz e d łu ­
żenia posto ju , to  obow iązu ją , przede w szys tk im  postanow ien ia  
um ow ne, a w  raz ie  W ą tp liw ośc i n o rm y  ustaw ow e.

G d y  chodzi o w yd a n ie  d ro b n icy  ze s ta tku , k a p ita n  w  b ra ­
k u  postanow ien ia  um ownego pow in ien  w ezw ać odbiorcę do 
odb io ru , je że li odb io rca  sam się n ie  zgłasza po  odb ió r. Bez­
zw łoczn ie  po o trzym a n iu  w ezw an ia  odbiorca p o w in ie n  ode­
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brać  ładunek, je ż e li odb io rca  n ie jes t znany, w ezw an ie  na ­
stępu je  drogą pub licznego  ogłoszenia w e d łu g  m iejscowego 
zw ycza ju . Za ka ż d y  dzień opóźnien ia  o d b io ru  p ła c i odb iorca 
posto jow e (§ 604 kh n ), W  p ra k ty c e  w zyw a n ie  do odb io ru  
z re g u ły  nie jes t stosowane. D ro b n icę  bow iem  przew ożą z w y ­
k łe  lin ie  okrętowe, u trz y m u ją c e  re g u la rn y  ru ch  o k rę to w y  
w e d łu g  opub likow anego  ro zk ła d u  p o d ró ży  i  posiadające 
w  po rtach  swe stałe m ie jsca  w y ła d o w a n ia  oraz m agazyny. 
O db io rca  lu b  jego pe łnom ocn ik  sam z w y k le  zgłasza się do 
s ta tku , k tó r y  za w in ą ł do p o rtu  przeznaczenia, i  w te d y  w y d a je  
się drobn icę  bezpośrednio ze s ta tku  albo też z m agazynu  
l in i i .

P rz y  p iln y c h  transportach , szczególnie p rz y  przew ozie  
a r ty k u łó w , n ie  w y trz y m u ją c y c h  d ług iego  transpo rtu , w y ­
czek iw an ie  n ie  jes t p ra k tyko w a n e , gdyż  s trony  u m a w ia ją  
się zw yk le , że ła d u n e k  p o w in ie n  b y ć  bezzw łocznie w y ła d o ­
w a n y  po nade jśc iu  s ta tku  do p o rtu  przeznaczen ia ( „ im m e d ia ­
te ly  a fte r  a r r iv a l o f the s h ip “  a lbo  ,,as fa s t the steam er can 
d e liv e r“ ).

W  b ra k u  postanow ien ia  um ownego, m iejscowego prze­
pisu lu b  zw ycza ju , kosz ty  w y jm o w a n ia  ła d u n k u  z w n ę trza  
s ta tku  do b u r ty , łączn ie z kosz tam i u ruchom ien ia  d źw ig ó w  
okrę tow ych , ponosi p rzew oźn ik , a dalsze koszty , m ianow ic ie  
kosz ty  przesunięcia  ła d u n ku  od b u r ty  na ląd , łączn ie  z m ie ­
rzeniem  i ważeniem  ła d u n k u , ponosi odb iorca (§ 593 khn ).

K a p ita n  n ie  po trzebu je , ja k  ju ż  zaznaczono, czekać na 
o d b ió r ła d u n k u , jeże li okres w y ła d o w a n ia  lu b  u m ó w io n y  
a lbo z w y c z a jo w y  czas p rzed łużen ia  posto ju , czy  też um ow ą 
p rz e w id z ia n y  p re k lu z y jn y  te rm in  odb io ru  ła d u n k u  u p ły n ą ł 
i odb iorca popad ł w  ten sposób w  stan z w ło k i co do odb io ru . 
K a p ita n  może w te d y  ładune k  zdeponować w  im ie n iu  w łasnym  
lu b  w  im ie n iu  p rzew oźn ika  w  p u b lic zn ym  dom u sk ładow ym  
lu b  in n ym  bezp iecznym  m ie jscu  (np. w  m agazyn ie  p o rto w ym  
lu b  u ekspedyto ra) na koszt o d b io rcy  lu b  w ysy ła jącego , za­
w ia d a m ia ją c  o ty m  odbiorcę. D o zdeponow ania ła d u n k u  fest 
k a p ita n  naw et obow iązany, jeże li odb io rca  o d m ó w i p rz y ję c ia  
ła d u n k u  lu b  n ie  odpow ie  na ośw iadczenie ka p ita n a , w y ra ż a ­
jące gotowość w y d a n ia  ła d u n k u , a lbo y d y  odb io rca  jes t n ie ­
znany  (§ 601 khn ). P rz y  p rzew ozie  d ro b n icy , p rz y  k tó ry m  
okres w y ła d o w a n ia  i czas p rzed łużen ia  posto ju  z re g u ły  n ie  
są p rzew idz iane , odb iorca popada w  zw łokę , gd y  na w ezw an ie  
k a p ita n a  lu b  w  us ta lonym  w  rozk ładz ie  p o d ró ży  dn iu  n ie  
odbierze ła d u n ku . R ów nież i w  ty m  p rz y p a d k u  s łu ży  k a p i­
ta n o w i p ra w o  do zdeponow ania ła d u n ku .
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Za te dn i, o k tó re  w  pow yższych  p rzyp a d ka ch  w sku te k  
zdeponow ania ła d u n k u  p rz e d łu ż y  się okres w y d a n ia  ła d u n k u  
i opóźn i się jego w yd a n ie , na leży  się p rze w o źn iko w i posto­
jow e, n ieza leżn ie od ew entua lnego dalszego odszkodowania 
(§§ 602, 604 ust. 3 khn ).

P raw o zastaw u p rze w o źn ika  na ła d u n k u  z ty tu łu  w sze l­
k ic h  należności za p rzew óz ła d u n k u  s łuży  p rze w o źn iko w i 
także  w  czasie, g d y  ład u n e k  jest zdeponow any (§ 623 kh n ).

K o n o s a m e n t

Konosament (ang. b i l l  o f  lad ing , franc , connaissement, 
n iem . Konnossement, w łosk. po lizza  d i carico) fest dokum en­
tem  ob ro tu  m orskiego, p o tw ie rd za ją cym  p rzy ję c ie  ła d u n k u  na 
sta tek i za w ie ra ją cym  zobow iązanie w y d a n ia  ła d u n k u  u p ra w ­
nionem u o d b io rcy  w  porcie przeznaczenia.

D okum en t ten posiada w łaśc iw ość p a p i e r u  w a r t o ­
ś c i o w e g o ,  pon iew aż re a liza c ja  W yrażonego w  n im  rosz­
czenia jest ściśle zw iązana z posiadaniem  dokum en tu  i  u - 
p ra w n ie n ie m  do dysponow an ia  n im . O ddan ie  konosam entu 
w y w o łu je  w e d łu g  u s ta w y  te same s k u tk i p raw ne, co o d d a ­
n ie  ła d u n ku . Konosam ent zastępuje w ięc sam to w a r, k tó rego  
do tvczy , i jes t Zatem p a p i e r e m  t o w a r o w y m ,  repre- 
ze n tu jącym  p raw o  w łasności to w a ru  oddanego do przew ozu 
(§ 647 khn).

U p ra w n io n y m  z konosam entu jest jego le g a ln y  posiadacz, 
le g ity m u ją c y  się ty m  dokum entem  ja k o  odb io rca  ła d u n ku . 
O db io rca  może b yć  w ym ie n io n y , w te d y  konosam ent jes t pa ­
p ierem  im iennym . Jeżeli konosam ent zaw ie ra  k la u zu lę  „n a  
zlecenie“ , w te d y  konosam ent jes t pap ierem  na zlecenie (O r-  
derpap ie r). Za ładow ca może żądać, aby  konosam ent b y ł w y ­
s ta w io n y  na zlecenie odb io rcy. P rzez w y s ta w ia n ą  z re g u ły  
k la u z u lę  „n a  zlecenie bez zaznaczenia, na czy je  zlecenie ła ­
dunek  m a b y ć  w y d a n y , na le ży  rozum ieć zlecenie za ładow cy  
(§ 644 ust. 1 khn ).

O d konosam entu na zlecenie na leży  od różn ić  dokum ent, 
z w a n y  ,,d e live ry  o rder (L ie fe rsche in , Konnossem entste il­
schein). W y s ta w ia  go posiadacz konosam entu na  częściowe 
w yd a n ie  w ysłanego ła d u n k u , n im  nastąp i p o k w ito w a n ie  od­
b io ru^ całości ła d u n k u  na zasadzie konosam entu.50

Konosam ent m a doniosłe znaczenie w  m orsk im  obrocie 
h a n d lo w ym , ponieważ, p r a w n i e  rzecz b iorąc, jes t n ie  ty lk o  
dokum entem , ałe zarazem ła d u n k ie m  posiadanym  (corpus  
possessioniß) i  może b yć  przedm iotem  ró żn ych  tra n z a k c y j
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hand low ych , w  szczególności zbyc ia  i  zastaw u, g d y  w y s ła n y  
to w a r fa k ty c z n ie  jest jeszcze w  drodze. O bieg konosam entu 
jest n ieza leżny od k ie ru n k u  przew ozu  tow a ru . Razem z ko ­
nosamentem k u rs u je  z w y k le  po lisa  ubezpieczeniow a d o ty ­
cząca tow a ru .

U m ow a o p rzew óz ła d u n k u  w y ra ż a  stosunek u m o w n y  
pom iędzy  w y s y ła ją c y m  i p rzew oźn ik iem , a konosam ent p o ­
m i ę d z y  p r  z e w  o ź n  i  k  i  e m  i  o d b i o r c ą .  Są to  odręb­
ne stosunki p raw ne . Konosam ent je s t le g ity m a c ją  do odb io ru  
ła d u n k u  od a rm a to ra  w  porcie  przeznaczenia, n ieza leżną od 
sam ej u m o w y  przew ozow ej. P rze w o źn ik  w  stosunku do odb io r­
cy, k tó r y  się le g ity m u je  konosamentem, n ie  może się p o w o ły ­
w a ć  na  um ow ę o przew óz, chyba  że konosam ent zaw ie ra  
k la u zu lę , p o w o łu ją cą  się w yraźn ie i na  je j  postanow ien ia  § 651 
k lin ) . N p . k la u z u la  w  konosam encie „co n d itio n s  as per cha r- 
te rp a r ty  ‘ oznacza, że w a ru n k i c z a rte rp a rtii o b o w ią zu ją  od­
biorcę.

W ed ług  § 642 k h n  k a p ita n  s ta tku  obow iązany jest do 
w y s ta w ie n ia  konosam entu po ukończen iu  za ładow an ia  ła ­
d u n k u  na  statek. P ra k ty k a  w y tw o rz y ła  zw ycza j, że w  n ie ­
k tó ry c h  p rzyp a d ka ch  zaczarte row an ia  s ta tku  w y s ta w ia  się 
cza rte rp a rtię  i  konosam ent.5' P rz y  p rzew ozie  zaś d ro b n icy  
in te resow an i za d a w a la ją  się w ys ta w ie n ie m  konosam en tu .”  
U m ow a o p rzew óz zaw ie rana  jest w te d y  m ilcząco obok ko ­
nosamentu.

Za ładow ca o trzym u je  konosam ent za zw ro tem  tym cza ­
sowego zaśw iadczen ia o za ładow a n iu  ła d u n k u  na sta tek, tzw . 
k w itu  s te rn ika  (ang. m a ie ‘s rece ip t, franc , reçu de bord, n iem . 
v o rlä u fig e r Ł m p fangsschein), je że li up rzedn io  w ys ta w io n o  
ta k ie  zaśw iadczenie. Konosam ent w y s ta w ić  może n ie  ty lk o  
k a p ita n , ale także  upow ażn iona  do tego przez a rm a to ra  in n a  
osoba (m akle r, a jen t), p rz y  czym  za ładow ca może żądać 
w y s ta w ie n ia  konosam entu w  ty lu  egzem plarzach, ile  sobie 
ż y c z y .53 W szys tk ie  egzem plarze p o w in n y  posiadać tę samą 
treść i datę oraz adnotację , ile  egzem p la rzy  w ys taw iono . Je­
że li k a p ita n  zażąda, za ładow ca w in ie n  m u w rę czyć  z w y k łą  
kop ię  konosam entu, u w ie rz y te ln io n ą  sw oim  podpisem . K o p ia  
ta k a  (m aste rs  cop ij)  m a ch a ra k te r dokum en tu  dowodowego, 
a n ie  p a p ie ru  wartościowego, ja k  o ryg in a ln e  egzem plarze 
konosam entu, k tó re  mogą b y ć  p rzedm io tem  obro tu , c z y li są 
„negotiab les . Może ona stu żyć  ja k o  dokum en t d la  u ła tw ie ­
n ia  k a p ita n o w i n ie k tó ry c h  m a n ip u la c y j p rz y  od p ra w ie  s ta tku  
i  ła d u n k u  w obec w ła d z  ce lnych  i innych . W ys ta w ie n ie  k o ­
nosam entu może nastąp ić  n ie  ty lk o  po za ładow an iu  (ang. b i l l
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o f la d in g  „S h ip p e d “ , n iem . Abladekonnossem ent), ale także  
za zgodą za ładow cy  jeszcze p rzed  za ładow aniem  ła d u n k u  na 
statek, ju ż  je d n a k  po p rz y ję c iu  ła d u n k u , np . do m agazynu 
portow ego l in i i  a lbo lic h tu g  (a'ng. b il l  o f la d in g  „ Receined 
fo r  sh ipm en t“ , n iem i U ebernahm ekonnossem ent) —  § 642 
ust. 1 i  5 k im .

Jeżeli konosam ent pozostaw ia  posiadaczow i konosam entu 
możność w y b o ru  p o rtu  w y ła d o w a n ia  c z y li „o p c ję “ , m ó w i się 
o konosamencie o p e y jn ym  ( b i l l  o f la d in g  a t op tion ).

O dstąp ien ie  w szys tk ich  p ra w  z konosam entu następu je  
p rzez  proste w ręczenie go n a b y  w cy  albo, je że li konosam ent 
w y s ta w io n y  jest na zlecenie, co stanow i -regułę, przez indos 
(§ 363 ust. 2 k lin ) .

K a p ita n  obow iąza ny  jest w y d a ć  ła d u n e k  up ra w n io n e m u  
odb io rcy , p rz y  czym  w y s ta rc z y  przedłożen ie jednego egzem­
p la rza  konosam entu (§ 645 k lin ) . Jeżeli zaś do k a p ita n a  
s ta tku  zgłosi się k i lk u  odb io rców , pos iada jących  k a ż d y  po 
je d n ym  egzem plarzu konosam entu, w te d y  może on odm ów ić 
w y d a n ia  ła d u n k u  i  zdeponować go w  p u b lic z n y m  dom u s k ła ­
d o w ym  albo in n y m  bezp iecznym  m ie jscu, np. w  m agazyn ie  
p o rto w y m  lu b  u  ekspedytora . O  zdeponow an iu  ła d u n k u  po­
w in ie n  k a p ita n  zaw iadom ić  zg łasza jących  się po odb ió r, po ­
da jąc  m o ty w  swego postępow ania  (§ 646 kh n ). Zdarza się, że 
k a p ita n  w y d a  ła d u n e k  bez konosam entu, jednakże  każe sobie 
w y s ta w ić  przez odbiorcę tzw . le t le r  o f g u a ra n ty , k tó r y  go 
zw a ln ia  od odpow iedz ia lnośc i za w y d a n ie  ła d u n k u  bez kono ­
sam entu, ale o b lig u je  odbiorcę do oddan ia  k a p ita n o w i kono ­
sam entu, ja k  ty lk o  tenże nade jdzie .

Konosam ent określa  stosunek p ra w n y  pom iędzy p rze ­
w o źn ik ie m  i  odbiorcą. Jego treść jes t m ia roda jna , je że li cho­
dz i o obow iązek w y k o n a n ia  p rzew ozu  w  stosunku do odb io r­
c y  i dostarczenia m u ła d u n k u  (§ 651 kh n ). O db io rca  może 
o trzym a ć  ła d u n e k  ty lk o  za w yd a n ie m  przedłożonego przez 
siebie egzem plarza konosam entu, zaopatrzonego w  p o k w ito ­
w a n ie  odb io ru  (§ 650 kh n ). D la  roszczeń odb io rcy , odnoszą­
cych  się do ła d u n ku , m ia ro d a jn a  jest p isem na treść konosa­
m entu . P rze w o źn ik  o dpow ia da  w e d łu g  k h n  wobec odb io rcy  
ściśle w e d łu g  p isem ne j treśc i konosam entu. Zobow iązan ie  w y ­
d a n ia  ła d u n k u , w y n ik a ją c e  z konosam entu, jest zatem  w e d łu g  
k h n  w y b itn ie  s k ry p tu ra ln e  (o b lig a tio  ex  sc r ip tu ra ).5i Ścisła za­
leżność zobow iązan ia  od p isem ne j treśc i dokum en tu  is tn ie je  
w e d łu g  k h n  w  ty m  stopn iu , że p rze w o źn ik  odpow iada  wobec 
o d b io rcy  za ro d za j i  stan ła d u n k u  ta k , ja k  w y n ik a  z op isu

71



ła d u n k u  w  konosamencie, choc iażby naw et w  rzeczyw is tośc i 
ładunek nie o d p ow ia da ł op isow i (§ 625, 653 kh n ).55

O d odpow iedz ia lnośc i z konosam entu za in tegra lność ła ­
d u n k u  może p rze w o źn ik  zw o ln ic  się, ta k  ja k  p rz y  cza rte r- 
p a r tii,  przez um ieszczenie spec ja lnych  k la u z u l w  konosam en­
cie. K h n  w spom ina  ty lk o  o k i lk u  k la u zu la ch  tego rodza ju , 
m ianow ic ie : 1) „zaw a rtość  n ieznana“  (§ 654 kh n ), 2) „ ilo ść , 
m ia ra  i w aga n ieznana“  (q u a n tity , m easurem ent and  roei&ht 
unhno w n)  (§§ 655. 656 kh n ), 3) „w o ln y  od odpow iedzia lności 
za po łam anie  (popękanie), w yc ie ka n ie  i uszkodzen ie“  (§ 657 
khn ). P ierwsze d w ie  k la u zu le  zwaliiifctją  od odpow iedz ia lnośc i 
za zaw artość ła d u n k u  w  za m kn ię tych  naczyn iach  lu b  opako­
w a n iu  oraz za ilość, m ia rę  i wagę ła d u n ku , trzec ia  zaś za w y ­
ciek. popękan ie  (połam anie) i  uszkodzenie ła d u n ku , ale ty lk o  
o ty le , o ile  k a p ita n  lu b  in n a  osoba pom ocnicza p rzew oźn ika  
(np. cz łonek załogi) n ie  ponosi w in y  za szkody w  ła d u n k u  
(§ 657 khn ).

O dpow iedz ia lność s k ry p tu ra ln a  k a p ita n a  za ład u n e k  u w y ­
d a tn ia  się szczególnie w te d y , je że li k a p ita n , m im o  że uszko­
dzenie, z ły  stan i złe opakow an ie  są w idoczne, n ie  w y m ie n i 
b ra k ó w  ty c h  w  konosamencie. O d p o w ia d a  on w te d y  za ła d u - 
H fk  (ak- ja k  g d y b y  pow yższych  b ra k ó w  w  ła d u n k u  n ie  by ło , 
choc iażby naw et konosam ent za w ie ra ł jedną  z p o w yże j w y ­
m ien ionych  k la u z u l. U s taw a  w ych o d z i z założenia, że k a p i­
tan, n ie  w y m ie n ia ją c  w  konosamencie w id o czn ych  b ra k ó w  
ła d u n ku , c z y li w y s ta w ia ją c  tzw . czys ty  konosam ent (ang. 
clean b i l l  o f  lad ing , franc . connaissement net, n iem . reines  
Konnossement), p rz yzn a je  ty m  sam ym  m ilcząco, że b ra k ó w  
n ie  m a (§ 658 kh n ). Z w y k le  k a p ita n  zabezpiecza się, żąda jąc 
od w ysy ła jącego  w y s ta w ie n ia  tzw . le tte r o f in d e m n iti/ (rew er­
su), mocą k tó rego  w y s y ła ją c y  (załadowca) obow iązu je  się 
zw ró c ić  w sze lk ie  kosz ty  i szkody, pow sta łe  d la  k a p ita n a  (a r­
m atora) z pow odu w a d liw e g o  stanu lu b  opakowania, ła d u n kó w .

W ystaw ien ie  konosam entu, p rz y ję c ie  i w yd a n ie  ła d u n k u  
w chodzi w  zakres u s ta w o w ych  pe łnom ocn ic tw  ka p ita n a . 
P rz y  w y k o n y w a n iu  tych  czynności k a p ita n  pow in ien  stoso­
w ać staranność sum iennego ka p ita n a  statk,u, odpow iada jąc  za 
w sze lk ie  szkody i s tra ty  w  ła d u n ku , pow sta łe  w s k u te k  u c h y ­
b ie ń ^  nie d a ją cych  się pogodzić z ta ką  starannością  (§§ 661. 
511. 512 khn ). O bok  ka p ita n a  odpow iada  a rm a to r sw ym  m a ­
ją tk ie m  m orsk im  za w yko n a n ie  pow yższych  o b o w ią zkó w  
s łużbow ych  k a p ita n a  (§§ 486 ust. 1 p. 1 i 2, 533 khn ).

I rasa, k tó rą  strony, um aw ia jące  się u s ta la ją  d la  przew ozu 
ła d u n ku , może sk ładać się z k i lk u  odc inków , o b ję tych  p od ró ­
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żam i k i lk u  s ta tków . Zdarza się to w te d y , g d y  n ie  m a bezpo­
średn ie j k o m u n ik a c ji do p o r tu  przeznaczenia. O d c in k i tra sy  
mogą także  leżeć częściowo na m orzu, częściowo na  lądzie , 
a częściowo n a w e t na drogach śród lądow ych . Potrzeba u ła ­
tw ie n ia  p rzew ozu  to w a ró w  w  ty c h  w szys tk ich  p rzyp a d ka ch  
w y tw o rz y ła  zw ycza jo w ą  in s ty tu c ję  p raw ną , m ianow ic ie  ko ­
nosament bezpośredni (ang. th rough  b i l l  o f lad ing , fra n c . eon- 
näissement d ire c t, niem . D urchkonnossem ent, D u rc h fra c h t- 
konnossement, w łosk . polizza  d i carico  per trans ito ). W  raz ie  
w y s ta w ie n ia  konosam entu bezpośredniego w sp ó łd z ia ła  w  p rze ­
w ozie m orsk im  k i lk u  p rzew oźn ików . K h n  z r. 1897 nie zaw ie­
ra  żadnych  postanow ień, do tyczących  tego ro d za ju  konosa­
mentu in s ty tu c ja  ta  pow sta ła  bow iem  dop ie ro  w  osta tn ich  
czasach. Pon iew aż m a ona w  obrocie m orsk im  coraz szersze 
zastosowanie, p o w in n a  znaleźć uno rm ow an ie  ustaw ow e, ty m  
ba rdz ie j, że w  p ra k ty c e  b u d z i pew ne w ą tp liw o ś c i co do sw e j 
is to ty  p ra w n e j i  w y w o ły w a n y c h  s k u tk ó w  p ra w n ych . S y tu a c ja  
p ra w n a  w  p rzyp a d ka ch  konosam entu  bezpośredniego może 
b y ć  bardzo za w iła , k o m p lik u je  się bow iem  ju ż  w te d y , g d y  
k i lk u  p rze w o źn ikó w  w sp ó łd z ia ła  ty lk o  w  przew ozie  m orskim . 
P rzy  im i jm v  na jp ros tszy  p rzyp a d e k , że w  przew ozie m orsk im  
w sp ó łd z ia ła  dw óch  p rzew oźn ików . W te d y  a lbo p ie rw szy  
p rze w o źn ik  w y s ta w ia  konosam ent na podróże obu s ta tków , 
albo też oba j p rze w o źn icy  w y s ta w ia ją  Wspólny' konosament. 
W  p ie rw szym  p rz y p a d k u  a rm a to r (kap itan ) s ta tku , w y ­
jeżdżającego z p o rtu  za ładow an ia , zaw ie ra  z a rm atorem  d ru ­
giego s ta tk u  um ow ę o p rzew óz ła d u n k u  na d ru g im  o d c in ku  
tra sy  i sta je  się na ty m  o d c in k u  w y s y ła ją c y m  w  stosunku do 
tego arm atora . S y tu a c ja  k o m p lik u je  się p rz y  konosamencie 
m orsko -ko le jow ym , k tó ry  częściowo jest konosamentem w  ści­
s łym  tego słow a znaczeniu a równocześnie dowodem  nadan ia  
ła d u n k u  do p rzew ozu lądem , c z y li lis tem  p rzew ozow ym  w  ro ­
zu m ie n iu  p rzew ozu  lądowego. Jeszcze b a rd z ie j sko m p liko ­
w ana sy tu a c ja  pow sta je , jeże li p rzew óz ła d u n k u  idz ie  nie 
ty lk o  morzem i lądem , ale także  p rzez w o d y  śród lądow e.

Konosam ent m o rsko -ko le jo w y  jest pap ie rem  nader w y ­
godnym  d la  e ksp o rte ra ,'g d yż  u ła tw ia  m u  k a lk u la c ję  cen to­
w a ró w ; poza tym i z ch w ilą , g d y  o trzym a  konosam ent ta k i od 
zarządu ko le i, n ie  po trzebu je  troszczyć się o p rze ładun ek  p o r­
to w y , gdyż  p rze ładun ek  ten jest z a ła tw ia n y  przez organa k o ­
le jow e. E ksp o rte r dysponu je  także  tow arem  i może o trzym a ć  
pod zastaw  konosam entu k re d y t W  banku , g d y  to w a r jest 
w  drodze. W prow adzen ie  i zastosowanie tak iego  konosam entu



m e fest je d n a k  ła tw e  z pow odu trudnośc i us ta len ia  s taw ek d la  
ko m b in o w a n ych  fra c h tó w  m orsko -ko le jow ych , zw łaszcza p rz y  
chw ie jnośc i w a lu ty .

Konosam ent bezpośredni może m ieć zastosowanie p rz y  
p ra k ty k o w a n y c h  w  h a n d lu  m iędzyna rod ow ym  um ow ach c. i. f. 
(cost," insurance, fre ig h t) ,  t j .  um ow ach o sprzedaż tow a ru , 
w  k tó ry c h  sprzedaw ca zobow iązu je  się dosta rczyć  to w a r do 
m ie jsca  (portu ) przeznaczenia i  ubezp ieczyć go na  czas p rze­
w ozu 1 rz y  ta k ic h  transakc jach  k u p u ją c y  o trz y m u je  kono­
sament od sprzedającego lu b  na jego zlecenie od b anku , a po ­
za ty m  polisę a seku racy jną  na to w a r lu b  w y c ią g  z n ie j a lbo 
tym czasow e zaśw iadczen ie asekuracy jne , W ystaw ione przez 
m a k le ra  ubezpieczeniowego (insurance brokers cover note) 
oraz fa k tu rę  tow arow ą. Z in ic ja ty w y  In te rn a tio n a l Lan? Asso­
c ia tion  u łożono w  r. 1928 na ko n fe re n c ji w  W arszaw ie  szereg, 
na  is tn ie ją cych  zw ycza ja ch  opa rtych , re g u ł (W arsaw  Rules 
1928), k tó re  p rz y  tra n za kc ja ch  c. i. f. m ogą b y ć  um ieszczane 
w  um ow ie  (por. H . G  o t  e i  n, U m o w y c. i. f. ,  tłum aczen ie  
po lsk ie , w ydane  przez P ańs tw ow y  In s ty tu t  E ksp o rto w y , 1929).

D ow olność u k ła d a n ia  postanow ień konosam entu, szcze­
gó ln ie  swoboda um ieszczania przez p rze w o źn ika  k la u z u l, 
zw a ln ia ją c y c h  go od ja k ic h k o lw ie k  zobow iązań za przew ożo­
n y  ładunek , w y w o ła ła  potrzebę us ta len ia  je d n o lity c h  norm  
d la  postanow ień konosam entu. K o nw enc ja  B rukse lska  z dn, 
2?. V I I I .  1924 o u je d n o s ta jn ie n iu  n ie k tó ry c h  zasad konosa­
m entu , podp isana także  przez Polskę, czyn i zadość te j po ­
trzeb ie  w  znacznym  stopniu.

W ed ług  ko n w e n c ji p rze w o źn ik  p o w in ie n  stosować na le ­
żytą staranność (ang. due d iligence , franc , d iligence  ra ison­
nab le) przy  spe łn ian iu  swego o bow iązku  p rzyg o to w a n ia  s ta tku  
d? Podróży, u czyn ien ia  go zd a tn ym  do żeg lug i (é ta t de nav iga ­
b il i té )  oraz na leżytego  zaopatrzen ia, obsadzenia s ta tku  załogą 
ja k o  też p rzyg o to w a n ia  poszczególnych pom ieszczeń na s ta tku  
d la  ła d u n ku . Jeżeli n ie  zastosuje on ta k ie j staranności, ponosi 
odpow iedz ia lność za u ch yb ie n ia  oraz w y n ik łe  z n ich  s tra ty  
i  szkody w  ła d u n k u . P rz y  za ładow an iu , rozm ieszczeniu, 
w  drodze oraz podczas p rzew ozu i w y ła d o w a n ia  ła d u n k u  
p rze w o źn ik  p o w in ie n  obchodzić się z n im  odpow ie dn io  i  tro s ­
k l iw ie  (de façon  a p p rop rié e  et soigneuse).

Postanow ien ia  k o n w e n c ji, dotyczące p o w y ż e j w y m ie n io ­
n ych  obow iązkó w  p rze w o źn ika  i  odpow iedz ia lnośc i jego z 
ty tu łu  ty c h  obow iązkó w  za ładunek , o b o w ią zu ją  bez­
w zg lędn ie . W sze lk ie  postanow ien ia  um ow ne (k lauzu le ), zw a l- 
n ia jące  p rzew oźn ika  od odpow iedzia lności za s tra ty  i  szkody
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w  ła d u n ku , w y n ik a ją c e  z naruszen ia  pow yższych  obow iąz­
kó w , lu b  postanow ienia, zm nie jsza jące tę odpow iedzia lność, 
są n iew ażne (sont nulles, non avenues, sans e ffe t). N a tom iast 
zw iększenie odpow iedz ia lnośc i w  drodze u m o w y  jest do­
puszczalne.57

U i s z c z e n i e  n a l e ż n o ś c i  f r a c h t o w y c h

W ed ług  § 614 k h n  p rzy ję c ie  ła d u n k u  s tw a rza  d la  o d b io r­
cy , k tó r y  bądź na  podstaw ie  c z a rte rp a rtii, bądź konosam entu 
le g ity m u je  się ja k o  odb io rca  i  ła d u n e k  p rz y jm u je , obow iązek 
u iszczenia w e d łu g  u m o w y  o p rzew óz lu b  też konosam entu:

1) fra c h tu  w ra z  z ubocznym i na leżnościam i, zw ią za n ym i 
z frach tem , m ianow ic ie  u m ó w io n y m i p ro w iz ja m i d la  ka p ita n a  
od fra c h tu  ne tto  lu b  b ru tto , zależnie od u m o w y , p rym a ża m i 
(p rem iam i) i  in n y m  u m ó w io n ym  w ynagrodzen iem  d la  k a p ita ­
na lu b  załogi (§ 543 kh n ),

2) ew entua lnego postojowego,
3) w y ło żo n ych  na rzecz ła d u n k u  należności celnych,
4) in n y c h  na rzecz ła d u n k u  poczyn ionych  w y d a tk ó w  oraz
5) obow iązek w y k o n a n ia  in n ych  zobow iązań, w y n ik a ją ­

cych  d la  o d b io rcy  z postanow ień u m o w y  o p rzew óz lu b  kono­
sam entu (np. ponoszenia kosztów  „ lic h tu g o w a n ia “ , m ierzen ia  
i og lędzin  ła d u n ku ).

W szys tk ie  te należności i  zobow iązan ia  p o w in ie n  odb iorca 
u iśc ić  lu b  w y ko n a ć  równocześnie z w yd a n ie m  ła d u n ku . 
Osobno k h n  w y tn ie n ia  w  § 615 p rzyp a d a ją ce  od ła d u n k u : 
należności z ty tu łu  p o k ry c ia  a w a r ii w spó lne j, d a le j za ocalenie 
i  pomoc oraz p ien iądze bodm ery jne , p rz y  czym  podkreśla , 
że odb io rca  p o w in ie n  je u iśc ić  p rzed  w yd a n ie m  ła d u n k u . D o ­
p ó k i należności te n ie  są uiszczone lu b  zabezpieczone, s łuży  
p rz e w o ź n ik o w i p ra w o  za trzym a n ia  ła d u n ku . P raw o  to  m a 
oczyw iśc ie  p rze w o źn ik  także  z ty tu łu  należności, w y m ie n io ­
n y c h  pod 1) do 4); w y n ik a  to  stąd, że należności te p o w in n y  
b y ć  uiszczone jednocześnie z w yd a n ie m  ładunku .'

Z ty tu łu  w szys tk ich  w y ż e j w ym ie n io n y c h  należności i  zo­
bow iązań  s łu ży  p rze w o źn iko w i p ra w o  zastaw u na  ła d u n k u  
(p raw o w ie rz y c ie la  ła d u n ku , §§ 623, 77? khn ).

U tra ta  ła d u n k u  w s k u te k  w y d a rz e n ia  p rzypadkow ego , t j .  
n iezaw in ionego przez, s trony, z w a ln ia  w  b ra k u  innego posta­
now ien ia  um ownego od o bow iązku  u iszczenia należności 
fra ch to w ych , i  to  zarów no p rz y  zaczarterow an iu  całego s ta tku  
lu b  ja k ie jk o lw ie k  jego części, ja k  i  p rz y  um ow ie  o p rzew óz 
d ro b n icy .



Jeżeli podróż bez w in y  p rzew oźn ika  opóźniai się lu b  prze­
ryw a , np. w sku te k  s tra jk u  ro b o tn ik ó w  p o rto w ych  lu b  m a ry ­
na rzy , p rze w o źn ik  w  b ra k u  innego postanow ien ia  u m o w y  
może żądać um ów ionego fra c h tu  także  za okres opóźnien ia  
lu b  p rz e rw y . Jednakże fra c h t za ten okres n ie  na leży  się 
w  p rzyp a d ka ch , g d y  opóźnien ie  lu b  p rze rw a  n a s tą p iły  w s k u ­
tek R d z e n i a  w ła d z y  w yższe j ( „V e rfü g u n g  ‘von hoher 
H a n d  )  ja k  np. embarga, b lo ka d y , zakazu  im p o rtu  lu b  eks­
p o rtu  a lbo  też w sku te k  konieczności n a p ra w y  s ta tku  podczas 
p o d ro ży  (§§ 622 ust. 4, 637 ust. 2 khn ).

N i e m o ż n o ś ć  i u t r u d n i e n i e  w y k o n a n i a  u m o. 
"  Y °  p r z e  w  ó z ł  a d u n k  u w s k u t e k  w y d a r z e ń  

p r z y p a d k o w y c h

°  zaczarte row au le  całego s ta tku  w ygasa w ed ług  
S o-h Kim z m ocy samego p raw a , je że li p rzed  rozpoczęciem  
p o d ro ży  nas tąp i u tra ta  s ta tku  w s k u te k  w yd a rze n ia  p rz y p a d ­
kow ego (n iezaw in ionego przez s trony), p rz y  czym  żadna s tro ­
na n ie  może sobie rościć p re te n sy j odszkodow aw czych. N ie  
znaczy to, że s ta tek m usi ca łko w ic ie  zginąć, w y s ta rc z y  pozba­
w ien ie  p rzew oźn ika  na stałe posiadania s ta tku , a b y  um ow a 
w ygasła . K hn  § 628 w y m ie n ia  g łów ne wchodzące tu  w  grę 
w yd a rze n ia  p rzypadkow e . Są to w y p a d k i, g d y  sta tek ulega 
rozb ic iu , zastanie u zn a n y  za n ie zd a tn y  do n a p ra w y  lu b  n ie ­
w a r t je j  i w  z w ią z k u  z ty m  p u b lic z n ie  sprzedany, oraz g d y  
zostanie zag rab iony  łu b  też sko n fisko w a n y  podczas w o jn y .
I ak  samo um ow a o zaczarte row an iu  całego s ta tku  wygasa, 

je że li w sku te k  p rzyp a d ko w e g o  w yd a rze n ia  nas tąp i przed' 
rozpoczęciem  podróży  u tra ta  ła d u n k u , k tó r y  zosta ł oznaczony 
w  um ow ie  p rzew ozow e j lu b  konosam encie spec ja ln ie  ( in d y - 
w id u a lm e ), a nie ty lk o  w e d łu g  ro d za ju  i ga tunku .

N a tom iast um ow a o zacza rte row an iu  całego s ta tku  nie 
\'>gasa , lecz, w tedług § 629 k liln  stronom  s łu ży  ty lk o  p ra - 
w o odstąp ien ia  od u m o w y  b&z o b ow iązku  odszkodowania, 
jeże li p r z e d  r o z p o c z ę c i e m  p o d r ó ż y  sta tek obłożo­
no em bargiem , za ję to  d la  u ż y tk u  w łasnego lu b  obcego pań- 
stw a zabroniono h a n d lu  z m iejscem  przeznaczenia ła d u n ku , 
zab lokow ano  p o rt za ładow an ia  lu b  w y ła d o w a n ia , zakazano 
eksportu  lu b  im p o rtu  ła d u n ku , w ym ien ionego  w  um ow ie, albo 
jeże li w s k u te k  innego zarządzenia w ła d z y  w yższe j u n ie m o ż li­
w iono  w y ja z d  lu b  podróż s ta tku  lu b  też przew óz danego ła ­
d u n ku . I raw o odstąp ien ia  od u m o w y  s łuży  je d n a k  ty lk o  
w te d y , jeże li p rzypuszcza ln ie  przeszkoda p o trw a  d łu że j
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i  p rzez to  u n ie m o ż liw i w yko n a n ie  um ow y. S trony  mogą także 
odstąp ić od u m o w y  bez obow iązku  odszkodow ania, g d y  przed  
rozpoczęciem  pod róży  w yb u ch n ie  w o jna , w s k u te k  k tó re j sta­
tek lu b  ładunek , objęte um ową, narażone są na to, że mogą 
b y ć  zajęte przez państw o w o ju jące .

Jeżeli p o  r o z p o c z ę c i u  p o d r ó ż y  nastąp i u tra ta  
s ta tk u  w s k u te k  w yd a rze n ia  p rzypadkow ego , um ow a  o za­
cza rte row an ie  całego s ta tku  wygasa, jednakże  na leży  się p rze ­
w o ź n ik o w i fra c h t s tosunkow y (franic. f re t  de d istance, f re t  
propo rtion ne l, niem . D is ta n z fra ch t), t j .  f ra c h t od w y ra to w a ­
n ych  ła d u n k ó w  za o dby tą  część pod róży , n ie  p rze k ra cza ją cy  
w a rtośc i tych że  ła d u n k ó w  (§ 630 kh n ).

W  raz ie  u tra ty  ła d u n k u  na zacza rte row anym  ca łym  
s ta tku  w sku te k  w yd a rze n ia  p rzypadkow e go  po rozpoczęciu 
podróży , um ow a o zaczarte row an ie  s ta tku  w ygasa  bez obo­
w ią z k u  stron do odszkodow ania i p łacen ia  fra c h tu  w  całości 
lu b  części. F ra c h t na leży  się ty lk o  od ła d u n ku , k tó r y  g in ie  
w s k u te k  sw ych  n a tu ra ln y c h  w łaśc iw ośc i, w  szczególności 
zepsucia się. u la tn ia n ia  się i  norm alnego w y c ie k u  (§§ 633, 
618 khn).

W  p rzyp a d ka ch :
a) embarga, za jęc ia  s ta tk u  na u ż y te k  w łasnego lu b  obce­

go państw a, zakazu h a n d lu  z m iejscem  przeznaczenia, b lo k a ­
d ę  p o rtu  za ładow an ia  lu b  przeznaczenia, zakazu eksportu  
lu b  im p o rtu  za ładow anych  to w a ró w  a lbo innego zarządzenia 
w ła d z y  w yższe j, un iem oż liw ia jącego  podróż i  przew óz,

b) w y b u c h u  w o jn y , zagraża jące j s ta tko w i lu b  ła d u n ko w i, 
jeże li w yd a rze n ia  te nastąp ią  po rozpoczęciu pod róży , ka ż ­
da strona może odstąp ić od u m o w y  o zaczarte row an ie  ca­
łego s ta tku  bez obow iązku  odszkodowania, p rz y  czym  w  p rz y ­
padkach  ad a) p o w in n a  czekać z odstąp ien iem  u m o w y  trz y  
w zg lędn ie  p ięć m iesięcy zależnie od tego czy sta tek zn a jd u je  
się w  europe jsk im  czy pozaeu rope jsk im  parcie. W y ła d o w a n ie  
s ta tku  pow inno odbyć się, w  b ra k u  postanow ien ia  umownego, 
w  tym  porcie, w  k tó ry m  sta tek zn a jd u je  się w  c łn y il i odstą­
p ie n ia  od u m ow y. Za o d b y tą  część pod róży  na leży  się fra c h t 
s tosunkow y (§ 634 khn ).

P rzyp a d ko w e  w yda rzen ia , o k tó ry c h  m ow a w yże j, a k tó ­
re  w ym ien ione  są w  §§ 628, 629 khn , w y w o łu ją , g d y  do tyczą  
ty lk o  części ła d u n k u  na zaczarte row anym  ca łym  s ta tku , inne 
s k u tk i p raw ne, an iże li g d y  do tyczą  całego ła d u n k u  na ta k im  
s ta tku . W chodzą tu  w  grę dw ie  g ru p y  w y ż e j w ym ie n io n ych , 
w  us taw ie  w y lic zo n ych  w yda rzeń  p rz yp a d ko w ych , z k tó ry c h , 
g d y  do tyczą one całego ła d u n ku , jedna  pow odu je  w ygaśn ięc ie
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u m o w y  z m ocy samego p ra w a  (§ 628 k lin ) ,  a d ruga  u p ra w n ia  
do odstąp ien ia  od u rn o w y  (§ 629 k im ). N a le ży  roz różn ić  s k u tk i 
ta k ic h  w yd a rze ń  przed i po rozpoczęciu podróży . S k u tk i te, 
o ile  chodzi o p rz y p a d k i, g d y  w yd a rze n ia  do tyczą  części ła ­
d u n k u  na zacza rte row anym  ca łym  s ta tku , w y lic z ą ją  p rze p isy  
§§ 636 ust. 1, 2, 3 k h n .

O m aw iane  n o rm y  ustaw ow e t ra k tu ją  o w y lic z o n y c h  w  
us taw ie  w yd a rze n ia ch  p rz yp a d ko w ych , k tó re  do tyczą  s ta tku  
oraz całości lu b  części ła d u n ku , o ic h  sku tkach  p ra w n y c h  
w  odn ies ien iu  do um ow y  o zaczerte row an iu  całego s ta tku . Są 
to w yd a rze n ia  na jw ażn ie jsze , w y w ie ra ją c e  z ra c ji swego zna­
czenia is to tn y  w  p I y  w  na w yko n a n ie  u m o w y . D la  m n ie j w a ż ­
n ych  w yd a rze ń  p rz y p a d k o w y c h  przed  i po rozpoczęciu pod­
róży , bądź też in n y c h  nie w y w o ła n y c h  z w in y  s trony  w y d a ­
rzeń, u tru d n ia ją c y c h  ty lk o  do pewnego stopn ia  w yko n a n ie  
urnowy,^ m ianow ic ie  przez to, że p ow odu ją  czasową prze rw ę  
w  podróży , us ta la  § 637 k h n  zasadę, że n ie  w y w ie ra ją  one na 
p ra w a  i  o b o w ią zk i stron, w y n ik a ją c e  z um ow y, żadnego 
w p ły w u , zw łaszcza, je że li chodzi o p łacenie fra c h tu , chyba  że 
p rzym usow a  p rze rw a  w  pod róży  u n ie m o ż liw i osiągnięcie 
oczyw istego ce lu  gospodarczego, do k tó rego  jedna  lu b  obie 
s tro n y  przez zaw arc ie  u m o w y  przew ozow e j zm ie rza ły ; w  ty m  
w y p a d k u  um ow a tra c i w sze lk i sens w s k u te k  p rz e rw y  w  p rze ­
wozie. W  p rz y p a d k u , g d y  p rze rw a  fest następstwem  tzw . 
zarządzen ia  w ła d z y  w yższe j (w ła d zy  pańs tw ow e j), p rze- 
w o ź n ik o w i n ie  na le ży  ¡się fra c h t za czas trw a n ia  zarządzenia, 
jeże li fra c h t u m ó w io n y  b y ł za pew ien  okres czasu (Z e itfra c h t).

W  p rzyp a d ka ch  w ygaśn ięc ia  u m o w y  o zaczarte row an ie  
całego s ta tku  lu b  odstąp ien ia  od n ie j w s k u te k  w spom n ianych  
uprzedn io , w  us taw ie  w yh czo n ych  w yd a rze ń  p rz y p a d k o w y c h  
przed i  po rozpoczęciu podróży , ko sz ty  w y ła d o w a n ia  ła d u n k u  
z w n ę trza  s ta tku  do b u r ty , je że li n ie  zachodzi w y p a d e k  u tra ­
t y  całego ła d u n ku , ponosi in  clubio  p rzew oźn ik , pozostałe 
zaś kosz ty  w y ła d o w a n ia  na  lą d  —  w y s y ła ją c y . Jeżeli 
je d n a k  p rzyp a d ko w e  w yda rzen ie  do tknę ło  w y łą czn ie  ła d u n k u  
(np. zakaz im p o rtu  lu b  eksportu), w szys tk ie  ko sz ty  w y ła d o ­
w a n ia  ponosi w y s y ła ją c y . T a k  samo obc iąża ją  go w szys tk ie  
ko sz ty  w y ła d o w a n ia  w te d y , g d y  część ła d u n k u  d o tkn ię ta  jest 
w yda rzen iem  p rz y p a d k o w y m  i  w s k u te k  tego nastąp ić  m usi 
je j w y ła d o w a n ie  (§ 639 khn ).

Osobno tra k tu je  us taw a  o sku tka ch  p ra w n y c h  u ie m n vch  
w yd a rze ń  p rz y p a d k o w y c h  w  odn ies ien iu  do u m o w y  o zaczar­
te row an ie  całego s ta tku  p rz y  pod róży  złożonej. U staw a roz­
różn ia  m ia n o w ic ie  p rzyp a d e k , g d y  s ta tek p rzed  w y ja zd e m
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z p o rtu  za ładow an ia  w yko n a ć  m usi w  m yś l u m o w y  podróż 
do jazdow ą z balastem  do p o rtu  za ładow an ia , i inne  p rz y p a d k i 
pod róży  z łożonej (§ 640 k im ).

O m ów iono p o w yże j s k u tk i p ra w n e  u je m n ych  w yd a rze ń  
p rz y p a d k o w y c h  p*zed i  po rozpoczęciu pod róży , pow sta jące  
w  stosunku do u m o w y  o zaczarte row an ie  całego s ta tku . Za­
sadniczo pow s ta ją  te same s k u tk i u je m n ych  w yd a rze ń  p rz y ­
p a d ko w ych  p rz y  um ow ach ó zaczarte row an ie  części, lu b  
ściśle określonego pom ieszczenia na s ta tku  oraz p rz y  um ow ie  
o przew óz d ro b n icy . § 641 k h n  p rz e w id u je  ty lk o  n ieznaczne 
odchy len ia .

W yd a rze n ia  p rzypadkow e , oddz ia łu jące  na w yko n a n ie  
u m o w y  o p rzew óz ła d u n ku , zasadniczo n ie  w y w ie ra ją  żadne­
go w p ły w u  na w yko n a n ie  zobow iązania, w yn ika ją ce g o  z k o ­
nosam entu, gdyż  w e d łu g  k o n s tru k c ji p rz y ję te j w  khn , kono­
sament jes t n ieza leżny od u m o w y  przew ozow e j 5S. O czyw iśc ie , 
g d y  w yd a rze n ia  p rzyp a d ko w e  w y w o łu ją  abso lu tną n iem oż­
liw ość p rzew iez ien ia  ła d u n k u  do p o rtu  przeznaczen ia i  w y d a ­
n ia  go tam  do rą k  up raw n ionego  odb io rcy , p rzew oźn ik , 
w  m yś l ogó lnych  zasad p ra w n y c h  o n iem oż liw ośc i w y k o n a ­
n ia  zobow iązań, z w o ln io n y  jest od w yn ika ją ce g o  z  konosa­
m entu  zobow iązan ia  w y d a n ia  ła d u n k u  w  porcie  p rze ­
znaczenia.

Roszczenie w  stosunku do p rzew oźn ika  z u m o w y  o p rze ­
w óz ła d u n ku , z ty tu łu  u tra ty  lu b  uszkodzen ia ła d u n k u , p rze ­
d a w n ia ją  się w  przec iągu  roku , licząc  od końca  tego roku . 
w  k tó ry m  w y d a n ie  ła d u n k u  następu je  lu b  m ia ło  nastąp ić  
(§§ 901, 754 p. 7, 905 khn).
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UMOWA O PRZEWÓZ PODRÓŻNYCH
Podobnie ja k  um ow a o p rzew óz ła d u n ku , posiada um ow a 

o p rzew óz pod różnych  (franc. c o n tra t de passage, n iem . Pas- 
sag ie roertrag ) p rzew aża jącą  cechę u m o w y  o dzie ło  (loca tio  
conductio  operis), k tó ra  polega na re a liz a c ji um ów ionego 
przedsięw zięcia , a m ia n o w ic ie  na dokonan iu  p rzew ozu  osoby 
do m ie jsca przeznaczen ia za zap ła tą  przewoźnego pasażer­
skiego. O prócz  pow yższe j cechy um ow a zaw iera  w ie le  in ­
nych  p ie rw ia s tk ó w , k tó re  łączn ie  z n ią  n a d a ją  je j w y b itn y  
c h a ra k te r u m o w y  m ieszanej (con trac ius  m ix tu s ). P rzew óz 
obe jm u je  n ie  ty lk o  osobę, ale także  je j bagaż. Ponadto pasa­
żer o trz ym u je  w yznaczone do u ż y tk u  m iejsce na s ta tku  (z w y ­
k le  kab inę ) i  w y ż y w ie n ie . W obec ta k  różnorodnych  ś w ia d ­
czeń u m o w n ych  um ow a n ie  da się podciągnąć ty lk o  pod 
jeden ty p  um ow y.

D o  w ażności u m o w y  o przew óz p od różnych  nie jes t w y ­
m agana specja lna form a, w y s ta rc z y  um ow a ustna. D o ku m e n t 
pod róży  (b ile t ok rę tow y , k a r ta  okrę tow a) jes t ty lk o  dow o­
dem zaw arc ia  u m o w y , a n ie  is to tn ym  je j elementem. Jeżeli 
dokum en t w y m ie n ia  up raw n ionego, odstąpienie p ra w a  p rze ­
ja z d u  bez zgody p rzew oźn ika  jest n iedopuszczalne i  bezsku­
teczne (§ 664 k lin ). U m ow a obe jm u je  z m ocy u s ta w y  obow ią ­
zek podróżnego do w y k o n y w a n ia  w sze lk ich  zleceń kap itana , 
odnoszących się do regu lam inu  porządkow ego na s ta tku  (§ 665 
k lin ) . Podobnie ja k  p rz y  p rzew ozie  ła d u n ku , c iąży  na p rze ­
w o ź n ik u  p rz y  przew ozie  pasażera obow iązek na leżytego p rz y ­
gotow an ia  s ta tku  do podróży.

P odróżny, k tó r y  przed  lu b  p o . rozpoczęciu p o d ró ży  n ie  
z ja w i się na  czas u m ó w io n y  bądź z w y c z a jo w y  na statek, po­
w in ie n  zap łac ić  pełne przewoźne, choc iażby sta tek bez niego 
ru s z y ł w  podróż (§ 666 khn ). Jednakże p rze w o źn iko w i na le ­
ży  się ty lk o  po łow a przewoźnego, jeże li pod różny  przed roz­
poczęciem  p o d ró ży  odstąp i od u rnow y albo, jeże li śm ierć, 
choroba lu b  in n y  w yp a d e k , do tyczący  osoby podróżnego, 
u n ie m o ż liw i m u  w y ja z d . W  razie  g d y  p od różny  odstąpi od
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u m o w y  lu b  po jego stron ie  za jdz ie  ta k a  przeszkoda ju ż  po 
rozpoczęciu podróży , p rze w o źn ik  m a p ra w o  do pełnego p rze ­
woźnego (§ 667 khn ).

U staw a podkreś la  spec ja ln ie  p ra w o  podróżnego do od­
stąp ien ia  od u m o w y  w  raz ie  w y b u c h u  w o jn y , na raża jące j 
s ta tek na niebezpieczeństwo, lu b  też za trzym a n ia  s ta tku  
w s k u te k  odnoszącego się do s ta tku  zarządzenia w ła d z y  w y ż ­
szej. P rze w o źn ik  ze sw ej s trony  może rów n ież  odstąp ić  od 
um ow y, jeże li w  ta k ic h  p rzyp a d ka ch  zm uszony jest zaniechać 
p o d ró ży  a lbo też, je że li s ta tek, m a ją c y  p rzew ieźć  podróżnego, 
przeznaczony jes t g łów n ie  do p rzew ozu  ła d u n kó w , a n ie  m o­
że 'w y ru s z y ć  w  podróż dlatego, że ła d u n k i bez w in y  p rze ­
w o źn ika  n ie  mogą b y ć  w ys łane  (§ 669 kh n ), np. z pow odu  za­
ka zu  w ła d zy . W  razie  u tra ty  s ta tku  w s k u te k  w yd a rze n ia  
p rzypadkow ego , t j .  n ie  w yw o łaneg o  z w in y  s trony, a w  szcze­
gólności w s k u te k  ro zb ic ia  się s ta tku , uznan ia  go za n ie zd a tn y  
do n a p ra w y  albo dlatego, że n a p ra w y  n ie  jest w a rt, lu b  w s k u ­
te k  zagrab ien ia  albo k o n f is k a ty  podczas w o jn y , um ow a w y ­
gasa z m ocy u s ta w y  (§§ 668, 628 ust. 1 p. i  kh n ). Zarów no 
p rz y  w ygaśn ięc iu  u m o w y  we w spom n ianych  p rzyp a d ka ch  
ja k  i  odstąp ien ia  od n ie j w s k u te k  w y b u c h u  w o jn y , zagraża­
jące j s ta tkow i, lu b  za trzym a n ia  s ta tku  z pow odu  przeszkód, 
w y n ik a ją c y c h  z zarządzen ia  w ła d z y  w yższe j, p rzew oźne n ie  
na leży  się p rze w o źn iko w i, chyba  że odstąpienie od u m o w y  
lu b  je j  w ygaśn ięc ie  nastąp iło  po rozpoczęciu podróży , w te d y  
bow iem  p rze w o źn ik  o trz y m u je  część przewoźnego, odpowiar- 
da jącą  części o d b y te j p o d ró ży  (§ 670 khn ).

P rze rw a  w  pod róży , w y w o ła n a  koniecznością  n a p ra w y  
s ta tku , n ie  w p ły w a  zasadniczo na w yko n a n ie  u m o w y  przez 
obie strony. W  czasie p rz e rw y  p rze w o źn ik  p o w in ie n  dać 
podróżnem u pomieszczenie i w y ż y w ie n ie , odpow iedn io  do 
u m ow y. Może on także, jeże li p rzypuszcza ln ie  p rze rw a  p o trw a  
długo, p rzew ieźć  podróżnego in n y m  odpow iedn im  s ta tk iem  
do p o rtu  przeznaczen ia na  w a ru n k a c h  u m o w y  (§ 671 kh n ).

O dnośnie do bagażu pasażerskiego postanaw ia  § 673 khn , 
że ko sz ty  dostarczenia bagażu na s ta tek  i  w y d a n ia  go ze s ta tku  
ro zd z ie la ją  się na  obie s tro n y  w e d łu g  zasad, o b ow iązu jących  
p rz y  dostarczan iu  i w y d a n iu  ła d u n k u .5’ Z c h w ilą  p rz y ję c ia  
bagażu przez k a p ita n a  lu b  in n ą  przezeń upow ażn ioną  osobę, 
p rze w o źn ik  odpow iada  za u tra tę  lu b  uszkodzenie bagażu, 
chyba  że udow odn i, iż  u tra ta  a lbo uszkodzenie nas tąp iło  m im o 
stosowania staranności sum iennego przew oźn ika . Za kosztow ­
ności, dz ie ła  sz tu k i, p ien iądze i p a p ie ry  w a rtośc iow e  odpo­
w ia d a  on ty lk o  w te d y , je że li p rz y  ła d o w a n iu  zosta ły  one co
Zarys M o rs k ie g o  P raw a  H a n d lo w e g o  6 81



do ro d za ju  lu b  w artośc i na leżycie  zadekla row ane (§§ 673 ust. 
2, 606, 607 k lin ) . Jeżeli chodzi o bagaż ręczny, za b ra n y  przez 
pasażera do k a b in y  lu b  innego pom ieszczenia pasażerskiego 
i  ty m  sam ym  pozosta jący pod op ieką  pasażera, to  staranność 
sum iennego p rzew oźn ika , ja k o  k ry te r iu m  odpow iedzia lności 
p rze w o źn ika  za in tegra lność bagażu, n ie  jest m ia roda jna . 
O dpow iedz ia lność  p rze w o źn ika  w  ty m  p rz y p a d k u  m usi 
z n a tu ry  rzeczy b y ć  zm niejszona, gdyż  bagaż jest w  po­
s iadan iu  pasażera; ocenia się ją  w e d ług  ogó lnych zasad p ra w ­
nych , do tyczących  odpow iedz ia lnośc i za w yrządzen ie  szkody. 
Za u tra tę  i  uszkodzenie bagażu, w yw o ła n e  z w in y  cz łonków  
załogi, p rzew oźn ik  odpow iada  ty lk o  w te d y , g d y  zosta ły  sJ>o- 
wodow ane p rz y  w y k o n a n iu  pow ie rzonych  im  czynności s łuż­
bow ych , t j .  czynności, będących w  bezpośrednim  z w ią zku  
z eksp loa tac ją  s ta tku  (§ 485 khn ).

D o p ó k i bagaż zn a jd u je  się na s ta tku  albo p rzed  w y d a ­
n iem  je s t zdeponow any przez k a p ita n a  w  p u b lic z n y m  dom u 
sk ładow ym  lu b  in n y m  bezp iecznym  m ie  jscu, s łu ż y  p rze w o źn i­
k o w i p ra w o  zastaw u na bagażu Z ty tu łu  przewoźnego pasa­
żerskiego (§ 674 khn ).

Stosunek p rze w o źn ika  do podróżnych , pos iada jących  
c h a ra k te r em ig ran tów , z ty tu łu  u m o w y  o przew óz, uno rm o­
w a n y  je s t sp e c ja ln ym i p rzep isam i (§ 678 kh n ). Rozporządze­
nie P rezyden ta  R zeczpospo lite j z dn. 11. X. 1927 o e m ig ra c ji 
(D z. U. R. P. n r  89, poz. 799) i  rozporządzenie w ykonaw cze  
do tegoż rozporządzenia, w ydane  przez M in is tra  O p ie k i Spo­
łeczne j z dn. 23. X I I .  1927 (D z. U. R. P.. n r  6 z r. 1928, poz. 
37), zm ienione rozporz, z dn. 22. X I I .  1928 (D z. U. R. P. n r  2 
z r. 1929, poz. 21), w y ra ż a ją  odm ienne od k h n  zasady, 
a w  szczególności za w ie ra ją  w  sp raw ie  u s ta la n ia  cen za k a rtę  
okrę tow ą  i  rozw iązan ia  u m o w y  szereg w iążących  przep isów .
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AWARIA WSPÓLNA I SZCZEGÓLNA
A  w  a r  i a w s p ó l n a

A w a r ia  (od arabskiego słowa „a m a r"  —  szkoda) w  n a j­
szerszym znaczeniu oznacza każdego ro d za ju  szkodę, w y rz ą ­
dzoną s ta tko w i lu b  ła d u n k o w i w s k u te k  ja k ie g o k o lw ie k  w y ­
p a d ku . R ozróżn ia  się aw arię  w ie lką , c z y li w spó lną  (ang. 
genera l average, franc , ava rie  grosse, avarie  com m une, n iem . 
grosse H ave re i)  i  aw a rię  szczególną (ang. p a rt ic u la r  avèrage, 
franc , avarie  p a rticu liè re , n ie in . besondere H ave re i). A w a r ia  
w spó lna  oznacza szkodę, w yw o ła n ą  przez d o b ro w o ln y  zabieg 
(ang. general average act, franc , acte cl‘ a va rie  com m une, n iem . 
Iiavereigrossem assregel), m a ją cy  na celu ra tow an ie  s ta tku  
i  ła d u n k u  w  niebezp ieczeństw ie. Jako in s ty tu c ję  p ra w n ą  
sp o tyka m y  ją  ju ż  w  s ta ro ży tn ym  R zym ie  w  recypow anym  
sta rogreckim  (ro d y jsk im ) p ra w ie  le x  R hodia  de ia c tu  (D i~  
gęsta X IV , 2). W spólne p o k ry w a n ie  przez uczestn ików  w y ­
p ra w y  o fia r, pon iesionych w  n iebezp ieczeństw ie, uzasadn ia  
się tym , że n ik t  n ie  może w zbogacać się n iesłusznie kosztem  
drugiego. „L 'o b lig a tio n  de c o n tr ib u e r a u x  avaries communes 
est une ob liga tio n  quasi con trac tue lle  d é r iv a n t du  p r in c ip e  de  
d ro it com m un selon lequel n u l ne d o it s e n r ic h ir  in ju s te m e n t 
a u x  dépens d 'a u tru i“ .‘ °

In s ty tu c ja  p ra w n a  a w a r ii w sp ó ln e j o d g ryw a  i p o 'd z iś  
dz ień w ażną  rolę. W  m ia rę  ro zw o ju  m iędzyna rod ow e j że­
g lu g i h a n d lo w e j odczuwano coraz b a rd z ie j potrzebę stw o­
rzen ia  je d n o lity c h  zasad, odnoszących się do te j in s ty tu c ji.  
W  w y n ik u  s ta rań  In te rn a tio n a l Lam  A ssociation  w  L o ndyn ie  
opracow ano na kongresie  w  Y o rk u  w  r. 1864, a p ó źn ie j na 
kongresie w  A tw e rp ii w  r. 1877 szereg regu ł pod  nazw ą  Y o rk  
A n tw e rp  Rules, k tó re  w  r. 1890 u le g ły  re w iz j i  w  L iye rp o o lu , 
a w  r. 1924 —  w  S ztokho lm ie  i  są zw ycza jo w o  um ieszczane 
ja k o  w a ru n k i um ow ne w  cza rte rp a rtia ch , konosam entach 
i polisach. N a  sz tokho lm sk ie j k o n fe re n c ji w  r. 1924 zosta ły  
one uzupełn ione.
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W spom niane re g u ły  w  re d a k c ji ko n fe re n c ji sz tokho lm ­
sk ie j dz ie lą  się na d w ie  części: ogólną i szczegółową. P ie r- 
wsza (reg. A  do G) zaw ie ra  ogólne zasady, d ruga  (reg I  do 
a a I I I )  —  szczegółowe postanow ien ia .61

W ed ług  § 700 k l in  a w a rią  w spó lną  są w sze lk ie  szkody, 
w yrządzone  s ta tko w i lu b  ła d u n k o w i lu b  obu ty m  p rze d ­
m io tom  przez um yś lne  nadzw ycza jn e  dz ia łan ie  (zabieg) k a ­
p ita n a  lub  in n ych  osób nai jego rozkaz, w  ce lu  w y ra to w a n ia  
s ta tku  i  ła d u n k u  ze wspólnego n iebezpieczeństwa, ja k  rów n ież  
dalsze s z k o d y “  i koszty, pozostające w  z w ią zku  p rzyczyn o ­
w y m  z ta k im  dzia łan iem . W sze lk ie  zaś szkody i  koszty , po­
w sta łe  d la  s ta tk u  lu b  ła d u n k u  poza a w a rią  w spó lną , t j .  w y ­
rządzone s ta tk o w i lu b  ła d u n k o w i w b re w  w o li in te resow anych  
w s k u te k  w y p a d k u , s tanow ią  aw arię  szczególną c z y li p a r ty ­
k u la rn ą . Podczas, g d y  a w a rię  w spó lną  ponoszą statek, fra c h t 
i  ładunek, aw a rię  szczególną ponosi każda  poszczególna oso­
ba, d o tkn ię ta  a w a rią  w  m yś l zasady: res p é r it dom ino.

Is to tną  cechą a w a r ii w spó lne j jes t w spó lne  n iebezp ie ­
czeństwo zagrażające s ta tko w i i  ła d u n k o w i. W spólne n iebez­
pieczeństw o może zagrażać od c h w il i  za ładow an ia  ła d u n k u  
na  s ta tek  w  porc ie  za ładow an ia  do c h w il i  w y ła d o w a n ia  ła ­
d u n k u  w  porcie przeznaczenia.

N a  stosowanie u s taw ow ych  p rzep isów  o a w a r ii w sp ó ln e j 
n ie  m a w p ły w u  okoliczność, że niebezpieczeństwo, k tó rego  
następstw em  b y ły  o f ia ry , poniesione w  celu w y ra to w a n ia  
s ta tku  i ła d u n k u , zostało w yw o ła n e  w s k u te k  w in y  osoby 
trze c ie j lu b  też osoby d o tkn ię te j szkodą (§ 702 ust. 1 khn ). 
W chodz ić  tu  może w  grę w in a  ka p ita n a , ja k o  pe łnom ocn ika  
a rm atora , po lega jąca na  u ch yb ie n ia ch  n a tu ry  p iau tyczne j 
p rz y  p row adzen iu  s ta tku , ja k  x*ównież w in a  innego cz łonka 
załogi.

W  p rz y p a d k u  w in y  k a p ita n a  lu b  in n y c h  cz łonków  za­
łogi^ a rm a to r odpow iada  za w yw o ła n e  przez n ich  n iebezp ie­
czeństwo. ja k  g d y b y  sam niebezp ieczeństw o w y w o ła ł, je d ­
nakże odpow ia da  nie osobiście, lecz ty lk o  s ta tk iem  i  frach tem  
(§§ 702 ust. 3, 485, 486 ust. 1 p. 3 kh n ).

W a ru n k ie m  rozłożenia szkód na sta tek, fra c h t i ład u n e k  
w e d łu g  zasad a w a rii w spó lne j jest okoliczność, że sta tek 
i  ła d u n k i na s ta tku  zosta ły  w  całości a lbo  w  części w y ra to ­
wane, p rz y  czym  w y ra to w a n ie  n iekon ieczn ie  m usi nastąp ić  
d z ię k i zab iegow i a w a ry jn e m u . Może zachodzić in n a  p rz y c z y ­
na  w y ra to w a n ia  (§ 703 khn ).

U staw a p rz e w id u je  m ożliw ość, że po w y p a d k u  a w a r ii 
w sp ó ln e j uszkodzony s ta tek lu b  ła d u n e k  przed  ukończen iem
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podróży  doznaje da lszych  szkód o charakte rze  a w a r ii szcze­
gó lne j, bądź to przez ponowne uszkodzenie, bądź przez ca ł­
k o w itą  u tra tę . W ed ług  u s ta w y  roszczenie poszkodowanego
0 w ynagrodzen ie  szkody z ty tu łu  pop rzedn ie j a w a r ii w sp ó l­
ne j upada ty lk o  w te d y , g d y  późnie jsza a w a ria  szczególna 
n ie  pozostaje w  z w ią zku  p rzyczyn o w ym  z poprzedn ią  a w a rią  
w spó lną, i upada  ty lk o  o ty le , o ile  późnie jsza a w a ria  poc iąg­
nę łaby  za sobą n iechybn ie  te szkody, k tó re  m ia ły  m iejsce 
p rz y  pop rzedn ie j a w a r ii w spó lne j (§ 705 khn ).

D la  usun ięc ia  w ą tp liw o ś c i, m ogących pów staw ać w  od­
n ies ien iu  do n ie k tó ry c h  często p o w ta rza ją cych  się w y p a d k ó w , 
us taw a  podaje (§ 706 khn) n ie k tó re  rodza je  uszkodzeń i  s tra t, 
k tó re , p rz y  w y ż e j om aw ianych  ch a ra k te rys tyczn ych  o ko licz ­
nościach, s tanow ią  a w a rię  w spó lną , a m ia n o w ic ie :

1) w y rzu ce n ie  w  m orze to w a ró w , części okrę tu , sprzętu  
okrętowego (ang. je ttison , fra n c . je t  á la  m er, n iem . Seerourf), 
porzucen ie  lu b  ucięcie m asztów , l in ,  żag li, k o tw ic , łańcuchó w  
ko tw ic z n y c h  oraz w y n ik łe  stąd d la  s ta tku  lu b  ła d u n k u  dalsze 
szkody i  s tra ty ;

2) w y ła d o w a n ie  całości lu b  części ła d u n k u  ze s ta tku  na 
lic h tu g i, t j .  b a rk i pomocnicze, w  ce lu  odciążen ia  s ta tku , ja k  
rów n ież  ładow an ie  ła d u n k u  z pow ro tem  na s ta tek ; zarów no 
szkody, w y n ik łe  stąd d la  samego s ta tku  i  ła d u n ku , ja k  i  w sze l­
k ie  z ty m  zw iązane ko sz ty  na leżą do a w a r ii w sp ó ln e j,

3) w epchn ięcie  s ta tku  na  m ie liznę , a b y  u n ik n ą ć  zatonięcia 
lu b  też za jęc ia  s ta tku  albo ła d u n k u  przez państw o  w o ju ją ce  
lu b  p ira tó w , ja k  rów n ież  zepchnięcie tak iego  s ta tku  z m ie ­
liz n y  oraz w sze lk ie  odnośne koszty . W  raz ie  pozostaw ienia 
tak iego  s ta tku  na m ie liźn ie  lu b  uzn a n ia  go po  śc iągnięciu  
z m ie liz n y  za n ie zd a tn y  do n a p ra w y , rozłożenie szkód w e d łu g  
zasad a w a r ii w sp ó ln e j n ie  może m ieć m iejsca. W  raz ie  p rz y ­
padkow ego (n ieum yślnego) osadzenia s ta tku  na m ie liźn ie , 
szkody stąd w y n ik łe  n ie  s tanow ią  a w a r ii w spó lne j, na tom iast 
należą do n ie j koszty , poniesione w  zw ią zku  z zepchnięciem  
tak iego  s ta tku  z m ie lizn y , oraz szkody u m yś ln ie  w  ty m  celu 
w yrządzone  s ta tko w i lu b  ła d u n k o w i, w  szczególności szkody
1 koszty , spowodowane przez w y ła d o w a n ie  ła d u n k u  na l ic h ­
tu g i i ew entua lne  ponowne ładow an ie  go na s ta tek (por. re ­
gu łę  V I I I  Y o rk  A n tm e rp  R ules);

4) zaw in ięc ie  z konieczności do p o rtu  schron ien ia  w  celu 
ra to w a n ia  s ta tku  i ła d u n k u  ze wspólnego niebezpieczeństwa* 
szczególnie w  celu dokonania  n iezbędnej n a p ra w y  uszkodzeń, 
k tó ry c h  s ta tek doznał podczas pod róży . W  ty m  p rz y p a d k u  
za licza  się do a w a r ii w sp ó ln e j kosz ty  za w in ię c ia  i  w y jś c ia

85



s ta tku  z p o rtu  schronienia , ko sz ty  p o b y tu  s ta tku  w  porcie, 
płacę, u trzym a n ie  oraz kosz ty  um ieszczenia, za łog i na lądz ie  
podczas poby tu , kosz ty  koniecznego w y ła d o w a n ia  i  przecho­
walnia ła d u n k u  na lądz ie  oraz ponownego ładow an ia . O c z y ­
w iśc ie  w chodzą tu  w  rachubę  ty lk o  koszty , pow sta łe  w  czasie 
trw a n ia  p rz y c z y n y , zm usza jące j s ta tek do poby tu , w  porcie  
schronien ia . K osz ty  n a p ra w y  s ta tku  należą do a w a r ii w s p ó l­
n e j ty lk o  o ty le , o i le  samo uszkodzenie s ta tku  posiada cechy 
a w a r ii w sp ó ln e j (por. reg. X a -d  Y o rk  A n im e rp  R ules);

5) obrona s ta tku  p rzed  n ie p rzy ja c ie le m  lu b  p ira ta m i;
6) w y k u p ie n ie  s ta tku  i ła d u n k u  w  raz ie  za trzym a n ia  

s ta tku  p rzez n ie p rz y ja c ie la  lu b  p ira tó w ;
7) w sze lk ie  s tra ty  i kosz ty , poniesione d la  u zyska n ia  p ie ­

n iędzy , po trzebnych  podczas pod róży  w  z w ią z k u  z p o k ry ­
ciem a w a r ii w spó lne j lu b  po trzebnych  na p rzeprow adzen ie  
ro zd z ia łu  szkód a w a ry jn y c h  na statek, fra c h t i  ładunek.

U sta len ie  szkody a w a ry jn e j, w y rzą d zo n e j s ta tk o w i i jego 
przyna leżnościom , pow inno  nastąp ić  drogą oszacowania przez 
rzeczoznaw ców  (ia ksa to ró w ). W  p rz y p a d k u  p rzep row ad zan ia  
n a p ra w y  podczas podróży, oszacowanie p o w in n o  nastąp ić  
p rzed  n a p ra w ą  i  w  porcie  n a p ra w y , do k tó rego  sta tek w  d ro ­
dze zaw in ie , w  in n y c h  zaś p rzyp a d ka ch  —  w  porc ie  ukończe­
n ia  podróży . Szacunek ten, w  raz ie  n a p ra w y  podczas po ­
d róży , jest d la  usta len ia  szkody m ia ro d a jn y  o ty le , o ile  fa k ­
tyczne  kosz ty  n a p ra w y  n ie  są niższe, w te d y  one je d y n ie  są 
m ia roda jne  d la  określen ia  szkody. W  raz ie  niem ożności usta ­
len ia  szacunku, d e cyd u ją  fa k ty c z n e  ko sz ty  n iezbędne j na­
p ra w y . W  p rz y p a d k u  zaś n a p ra w y  n ie  w  czasie podróży, 
decydu je  o w ysokośc i szkody w y łą czn ie  szacunek. Jeżeli 
a rm a to r (kap itan ) zan iecha ł bezzw łocznego oszacowania 
uszkodzeń a w a ry jn y c h  s ta tku , w ów czas tra c i on p raw o  do 
w ynag rodze n ia  a w a ry jn e g o  (§ 709 khn).

U sta lona w  p o w yższy  sposób pe łna  spina kosz tów  n a p ra ­
w y  s tanow i zasadniczo w ynagrodzen ie , należne a rm a to ro w i 
z ty tu łu  a w a r ii w spó lne j, je że li aw a ria  uszkodz iła  jego statek. 
Podobnie ja k  reg. X I I I  Y o rk  A n im e rp  Rules, § 710 k h n  p rz e w i­
du je  potrącen ie  od te j sum y z ty tu łu  ró ż n ic y  pom iędzy w a r­
tością now ych  i s ta rych  części (nem fo r  olei), ale ty lk o  w te d y , 
je że li s ta tek  b y ł  d łu ż e j w  u ż y c iu  n iż  przez: jeden rok . Po­
trącen ie  z tego ty tu łu  w yn o s i '/3 pe łne j sum y kosztów  n a p ra w y  
s ta tku . Analogiczne potrącen ie  m a m ie jsce w  raz ie  n a p ra w y  
uszkodzonych przyna leżnośc i s ta tku . Po ty m  po trącen iu  
następu je  ew en tua ln ie  jeszcze d ru g ie  potrącenie , a m iano­
w ic ie  w te d y , jeżeli stare części, k tó re  zosta ły  zastąpione —
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lu b  m a ją  b yć  zastąpione —  n o w y m i częściam i, p rze d s ta w ia ją  
jeszcze pew ną w artość sprzedażną. W artość tę potrąca się 
od sum y kosz tów  n a p ra w y , pozosta łe j po dokonan iu  p ie r ­
wszego potrącenia .

W  odn iesien iu  do łańcuchó w  k o tw ic z n y c h  us taw a p rze ­
w id u je  potrącen ie  w  w ysokośc i ,/s z ty tu łu  ró ż n ic y  pom iędzy  
w artośc ią  n o w ych  i  s ta rych  części, a w  odn ies ien iu  do sam ych 
k o tw ic  nie p rz e w id u je  żadnego po trącen ia  z tego ty tu łu  
(§ 710 khn ).

Podstaw ą do usta len ia  szkody, p o w s ta łe j w s k u te k  pośw ię­
cenia (A u fo p fe ru n g )  ła d u n k u  w  a w a r ii w spó lne j, c z y li ca ł­
k o w ite j u t ra ty  ła d u n k u , i  odpow iedniego w ynag rodzen ia  —  
jest cena ry n k o w a  ła d u n k u  tego samego ro d za ju  w  m ie jscu  
przeznaczen ia w  c h w il i  rozpoczęcia w y ła d o w a n ia  s ta tku , 
a w  razie w ą tp liw o ś c i szacunek rzeczoznaw ców . O d  us ta lo ­
nej w  ten sposob sum y po trąca  się to, co w s k u te k  u tra ty  
ła d u n k u  zaoszczędzono na frachc ie , c le  i  kosztach. D o  ła ­
d u n kó w , pośw ięconych w  a w a r ii w spó lne j, za licza  us taw a  
także  ład u n e k  sprzedany w  celu u zyska n ia  p ien iędzy , po ­
trze b n ych  podczac p od róży  w  z w ią z k u  z aw arią . Jako g łó w n y  
p rz y p a d e k  w chodz i w  grę sprzedaż ła d u n k u  w  celu u zyska ­
n ia  p ien ięd zy  d la  k o n tyn u o w a n ia  p o d ró ży  s ta tku , uszkodzo­
nego w  a w a r ii w sp ó ln e j (§ 711 kh n ).

W odn iesien iu  do ła d u n ku , uszkodzonego w  a w a r ii w sp ó l­
ne j, us taw a postanaw ia , że szkody i w ynag rodzen ia  us ta la  
się przez stw ie rdzen ie  ró ż n ic y  pom iędzy  usta loną przez rze­
czoznaw ców  w artośc ią  sprzedażną, k tó rą  ła d u n e k  W uszko­
dzonym  stanie posiada w  m ie jscu  przeznaczen ia w  c h w ili 
rozpoczęcia w y ła d o w a n ia  s ta tku , a ceną ry n k o w ą  ła d u n k u  
w  n ieuszkodzonym  stanie w  tym  sam ym  m ie jscu  i ty m  samym 
momencie po  po trącen iu  c ła  i  kosztów , zaoszczędzonych 
w s k u te k  uszkodzen ia  ła d u n k u . W  raz ie  n ie d o ta rc ia  s ta tku  
do p o rtu  przeznaczen ia rozs trzyga  m iejsce, gdzie podróż się 
kończy, lu b  gdzie ła d u n e k  został po w y ra to w a n iu  zabezpie­
czony (§ 712 khn ).

W  p rzyp a d ka ch , g d y  p rze w o źn ik  tra c i fra c h t w s k u te k  
pośw ięcenia ła d u n k u  w  a w a r ii  w spó lne j, w! szczególności 
w  p rz y p a d k u  w rzu ce n ia  ła d u n k u  do m orza, ob licza  się s tra ty  
fra ch tu , b io rąc  za podstawę o b liczen ia  u m ó w io n y  fra c h t, 
w y n ik a ją c y  z c z a r te rp a r t ii lu b  konosam entu. W ynagrodzen ie  
za stra tę  ró w n a  się kw ocie , k tó ra  z ty tu łu  fra c h tu  na leża łaby 
się w ed ług  c z a rte rp a rtii lu b  konosam entu za ładune k  pośw ię ­
cony w  a w a rii, g d y b y  ła d u n e k  ten nadszedł w  całości i  bez 
uszkodzen ia do p o rtu  przeznaczenia, a lbo —  jeżeli sta tek do
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tego m ie jsca n ie  do jdz ie  —  do p o rtu  ukończen ia  p od róży  
(§ 715 k h n ; reg. X V  Y ork  A n tm e rp  Rules).

Powyższe zasady, dotyczące ob liczan ia  s tra ty  fra ch tu , 
m a ją  analog iczne zastosowanie p rz y  o b licza n iu  s tra ty  p rze ­
woźnego pasażerskiego, k tó rą  p rzew oźn ik  pon iós ł w  z w ią zku  
z a w a rią  w spó lną. W chodz i tu  np. w  grę p rzyp a d e k , g d y  sta­
tek, k tó r y  d la  ra to w a n ia  siebie i  ła d u n k u  b y ł zm uszony za­
w in ą ć  do p o rtu  schronienia , w  tym że  porc ie  został kondem no- 
w a n y , t j .  u zn a n y  za n ie zd a tn y  do n a p ra w y  lu b  n ie w a rt 
naprawy,^ w sku te k  czego um ow a o przew óz pasażera w ygasła  
i  p rze w o źn ik  s tra c ił część przewoźnego pasażerskiego (§§ 677 
670 ust. 1, 628 p. i  khn ).

Z is to ty  a w a r ii w sp ó ln e j ja k o  w sp ó ln e j o f ia ry , poniesio­
n e j p rzez osoby zainteresowane podróżą  s ta tku , w y n ik a , że 
każda  odpow iada  ty lk o  sw ym  przedm iotem , k tó ry  b y ł na ­
rażony na  niebezpieczeństwo. Ic h  odpow iedz ia lność nie jest 
zatem  osobista, lecz r z e c z o w a ,  ogran iczona do p rzedm io ­
tó w  (§§ 726, 700 ust. 2 kh n ). Zastosowanie w  stosunku do ty c h  
osób zasady odpow iedz ia lnośc i ograniczonej odpow iada  
słuszności. N ie  b y ło  b y  bow iem  słuszne, a b y  zakres odpow ie ­
dzia lności n ie  b y ł dostosowany do w y ją tk o w e g o  ry z y k a  m a­
teria lnego, na k tó re  osoby, angażu jące się sw ym  m a ją tk ie m , 
są narażone w  m orsk ie j podróży . W  m yś l te j zasady za ogólną 
szkodę a w a ry jn ą  o d p o w ia d a ją : a rm a to r ty lk o  sw ym  m ar 
ją tk ie m  m orsk im , t j .  s ta tk iem  w ra z  z p rzyna leżnośc iam i 
i frach tem , a w łaśc ic ie le  ła d u n k u  ty lk o  sw o im  ła d u n k ie m . 
Zachodzi tu  pewnego ro d za ju  w spólność ustaw ow a  (franc. 
com m unauté  d 'in té rê ts , n iem . gesetzliche G em einschaft), w y ­
raża jąca  się we w sp ó ln ym  ry z y k u  i  w sp ó ln e j o d p o w ie d z ia l­
ności rzeczowej. N ie w ą tp liw ie  tk w i w  dzisiejszej, in s ty tu c ji 
p ra w n e j a w a r ii w sp ó ln e j ta  sama id e a  w spólności, k tó ra  p rz y ­
św ieca ła  s ta roży tnem u p ra w u  le x  R hod ia  de ia c tu  i  k tó ra  
w  w ie ka ch  średn ich  b y ła  podstaw ą o rg a n iza c ji p rzyg o d n ych  
spó łek celem pod jęcie  w y p ra w  m orsk ich  (ko inoń ia , germ a- 
nim ento, commenda, societas m aris , colonna etc).63

O m a w ia n a  w spó lna  odpow iedzia lność rzeczowa posiada 
w e d łu g  k h n  tę cechę, że na p rzedm io tach  osób angażu jących  
się w  pod róży , t j .  na s ta tku , fra ch c ie  i  ła d u n k u , c ią ży  u p rz y ­
w ile jo w a n e  p ra w o  zastaw u na rzecz osób, k tó re  u p raw n ion e  
są do o trzym a n ia  odszkodow ania  a w a ry jn e g o  (§§ 725, 754 
p. 5, 755, 756, 777 kh n ). D o p ó k i odszkodowanie a w a ry jn e , 
p rzypada ją ce  od ła d u n ku , n ie  jest u iszczone lu b  n ie  zostało 
zabezpieczone ka u c ją , k a p ita n o w i n ie  w o lno  w y d a w a ć  ła ­
d u n k u  ze s ta tku . Jeżeli postąp i inaczej, odpow iadał osobiście
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za ew en tua lną  szkodę, w y n ik łą  z w y d a n ia  ła d u n k u , za niego 
zaś odpow iada  a rm a to r (§§ 485, 486 ust. 1 p. 5 k im ). D o p ó k i 
ła d u n e k  z n a jd u je  się na s ta tku , w sze lk ie  p ra w a , w y n ik a ją c e  
z p ra w a  zastaw u na ła d u n ku , z m ocy u s ta w y  w y k o n y w a  
p rzew oźn ik , a w  jego zastępstw ie k a p ita n , na rzecz u p ra w n io ­
nego do odszkodow ania i jes t z tego ty tu łu  le g itym o w a n y  do 
poczyn ien ia  w sze lk ich  k ro k ó w  sądow ych w  celu re a liz a c ji 
p ra w a  zastaw u (§ 731 khn ). Z c h w ilą  zaś w y d a n ia  ła d u n k u , 
p ra w o  zastaw u może w y k o n y w a ć  ju ż  ty lk o  sam u p ra w n io n y , 
z tą  c h w ilą  bow iem  kończy  się le g ity m a c ja  us taw ow a  p rze ­
w o źn ika  (kap itana ) do w y k o n y w a n ia  p ra w a  zastaw u i  za­
trz y m a n ia  ła d u n ku .

C a łą  szkodę a w a ry jn ą  rozdz ie la  się na sta tek, fra c h t 
i ładunek, i  to  w  stosunku cło ich  w a rtośc i (§716  kh n ). U s ta ­
w a  określa  szczegółowo, ja k ą  w artośc ią  poszczególne p rze d ­
m io ty  o d pow ia da ją  z ty tu łu  swego u d z ia łu  w  p o k ry c iu  ogól­
ne j szkody a w a ry jn e j (por. reg. X Y11 J o rk  A n tm e rp  Rules).

S ta tek  w ra z  z s w y m i p rzyna leżnośc iam i odpow iada 
w e d łu g  k h n : 1) sw ą w artośc ią , k tó rą  posiada w  końcu  po­
d ró ży  w  c h w il i  w y ła d o w a n ia , p rz y  czym  od licza  się od te j 
w a rtośc i w artość  n a p ra w  i  uzupe łn ień  w  m ate ria le , dokona­
n ych  d la  s ta tku  po w y d a rz e n iu  się a w a rii, 2) w a rtośc ią  w y ­
nagrodzenia należnego za rze czyw is tą  szkodę, w yrzą d zo n ą  
s ta tk o w i i  jego p rz y  należnościom  w s k u te k  a w a rii (§ 717 khn ). 
W  p rze c iw ie ń s tw ie  do ta k  da leko  id ą ce j odpow iedz ia lnośc i 
s ta tku , Codę de commerce  w  art. 401, 417 p rz e w id u je  odpo­
w iedzia lność s ta tk u  ty lk o  do p o ło w y  jego w a rto śc i w  porc ie  
w y ła d o w a n ia .

W  sp raw ie  odpow iedz ia lnośc i ła d u n k u  z ty tu łu  p o k ry c ia  
a w a r ii w sp ó ln e j k h n  zaw ie ra  następu jące postanow ien ia :

odpow iada ładunek , k tó r y  zn a jd u je  się na  s ta tku  po 
ukończen iu  pod róży  w  c h w ili rozpoczęcia w y ła d o w a n ia  s ta t­
k u , lu b  ładunek, k tó r y  oca la ł po u tra c ie  s ta tku , o ile  ju ż  u- 
przedn io  podczas a w a r ii zn a jd o w a ł się na s ta tk u  lu b  na 
lich tugach , u ż y ty c h  w  ce lach ra to w n iczych  w  czasie a w a rii, 
ja k  ró w n ie ż  ła d u n e k  pośw ięcony w  a w a r ii (§ 718 kh n ). 
W  szczególności:

1) n ie  uszkodzony ła d u n e k  odpow iada  swą w artośc ią , 
określoną w e d łu g  ceny ry n k o w e j, a lbo w  b ra k u  ta k ie j ceny, 
w e d łu g  ceny us ta lone j przez rzeczoznaw ców , i  to  tą  w artością , 
k tó rą  posiada w  końcu p o d ró ży  w  m ie jscu  i  w  c h w il i  w y ła d o ­
w a n ia  s ta tku , albo, w  raz ie  u t ra ty  s ta tku , w  m ie jscu  i  w  c h w ili 
ocalen ia  ła d u n ku . O d licza  się cło i  inne kosz ty , p rzyp a d a ją ce  
od ła d u n k u ;
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2) ładunek , zepsu ty  podczas p o d ró ży  albo uszkodzony 
w  in n y  sposób n iż  w  a w a r ii w spó lne j, odpow iada  ustaloną 
przez; rzeczoznaw ców  w a rto śc ią  sprzedażną, k tó rą  posiada 
w  stan ie  uszkodzonym  w  końcu  pod róży  w  m ie jscu  i w  o liw il i  
rozpoczęcia w y ła d o w a n ia  s ta tku  lu b  ocalenia ła d u n k u , p rz y  
czym  od licza  się k w o ty , zaoszczędzone w s k u te k  uszkodzen ia  
ła d u n k u  na frachc ie , cle i  kosztach;

3) _ ładunek, pośw ięcony w  a w a rii w spó lne j, t j .  c a łk o w i­
cie stracony, o d p o w ia d a 64 w artośc ią , określoną w e d łu g  ceny 
ry n k o w e j, k tó rą  posiada ła d u n e k  tego samego ro d za ju  w  m ie j­
scu przeznaczen ia p rz y  rozpoczęciu w y ła d o w a n ia  s ta tku , 
a w  b ra k u  ceny ry n k o w e j, w e d łu g  ceny, us ta lone j przez 
rzeczoznawców', p rz y  czym  od licza się koszty , k tó re  w s k u te k  
u t ra ty  ła d u n k u  zaoszczędzono na frachc ie , cle i  in n ych  
kosztach;

4) ładunek, uszkodzony w  a w a r ii w spó lne j, odpow iada 
usta loną przez rzeczoznaw ców  w artośc ią  sprzedażną w  stanie 
uszkodzonym , k tó rą  posiada w  końcu  p o d ró ży  w  m ie jscu  
i  c h w il i  rozpoczęcia w y ła d o w a n ia  s ta tk u  łu b  w  m ie jscu  oca­
len ia , po po trą ce n iu  kw o t, zaoszczędzonych w s k u te k  uszko­
dzenia na frachc ie , cle i  in n y c h  kosztach. D o  w a rto śc i te j 
dochodzi w ynagrodzen ie  a w a ry jn e  za uszkodzenie ła d u n ku , 
m ia n o w ic ie  różn ica  m iędzy  usta loną  p rzez rzeczoznaw ców  
ceną sprzedażną uszkodzonego ła d u n k u  w  m ie jscu  i  c h w il i  
rozpoczęcia w y ła d o w a n ia  s ta tku  lu b  w  m ie jscu  opalenia 
i  ceną ry n k o w ą  a lbo  ceną, us ta loną  p rzez rzeczoznaw ców , 
k tó rą  ład u n e k  p o s iada łby  w  n ieuszkodzonym  stan ie  w  m ie j-  * 
scu i  c h w ili rozpoczęcia w y ła d o w a n ia  s ta tku , po  po trącen iu  
k w o t, zaoszczędzonych na  frachc ie , cle i  in n y c h  kosztach
(§ 719 kh n ).

N a  w y p a d e k  ocalenia ła d u n k u , w rzuconego do m orza 
w  z w ią z k u  z a w a rią  w spó lną , § 720 k h n  postanaw ia , że ła ­
dunek ta k i uczestn iczy w  p o k ry c iu  te jże  a w a r ii oraz ewen­
tu a ln e j późn ie jsze j a w a r ii w sp ó ln e j ty lk o  w te d y , je że li w ła ­
ścic ie l zarządu odszkodow an ia  a w a ry jn e g o  za szkodę. W ła ­
śc ic ie l może w ięc  a lbo zadow o lić  się oca lonym  ła d u n k ie m  bez 
ja k ie g o k o lw ie k  odszkodow ania aw ary jnego , albo żądać od­
szkodow an ia  przy7 rów noczesnym  uczestn iczen iu  ła d u n k u  w y -  • 
ra tow anego w  p o k ry c iu  a w a rii. U czestn iczą ró w n ież  w  p o k ry ­
c iu  a w a r ii w spó lne j, je ż e li zosta ły  u ra tow ane : ładunek , na 
k tó r y  n ie  w ys ta w io n o  konosam entu, ładunek , o k tó ry m  n ie  
w spom ina  an i m an ifest, t j .  spis ła d u n k ó w  na  s ta tku , an i dz ien ­
n ik  ła d u n k o w y , da le j kosztow ności, dz ie ła  sz tu k i, rueniądze, 
p a p ie ry  w artośc iow e, n iena leżyc ie  zadekla row ane do prze-
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wozu, w reszcie  ła d u n e k  górnego p ok ładu . P rze d m io ty  te 
uczestn iczą w  p o k ry c iu  a w a rii, m im o że nie d a ją  p ra w a  do 
odszkodow ania  a w a ry jnego  (§§ 723 ust. 3. 708 k lin ) . N a tom iast 
n ie  uczestn iczą w  p o k ry c iu  a w a r ii w sp ó ln e j zapasy w ojenne, 
żywność, bagaż pasażerski i  osobiste rzeczy  załogi, chyba  
że zosta ły  poświęcone lu b  uszkodzone w  a w a r ii i  poszkodo­
w a n y  o trzym a  z tego ty tu łu  odszkodowanie a w a ry jn e . N ie  
b ierze u d z ia łu  w  p o k ry c iu  a w a r ii także  p łaca  za łog i (§ 723 
ust. 1. 2 k lin ) .

W  p rze c iw ie ń s tw ie  do p ra w a  angie lskiego i  reg. N Y U  
Y o rk  A n tm e rp  Rules, k tó re  p rz e w id u ją  odpow iedzia lność 
całego fra c h tu  b ru tto , k h n  ogran icża uczestn iczenie fra c h tu  
w  p o k ry c iu  a w a r ii w spó lne j ty lk o  do 2/j zarobionego fra c h tu  
b ru tto , t j .  fra c h tu  netto  łączn ie  z ub o czn ym i należnościam i, 
p rz y p a d a ją c y m i od ła d u n k u  z ty tu łu  kosz tów  p rzew ozu  ła ­
d u n ku , oraz do 2/̂  w ynag rodzen ia  aw ary jnego , należącego 
za fra c h t, s tracony w s k u te k  pośw ięcen ia ła d u n k u  w  a w a rii 
(§§ 721 ust. 1 i  2, 715 kh n ). Przewoźne pasażerskie na tom iast 
uczestn iczy tą  częścią, k tó ra  b y ła b y  stracona, g d v b y  nas tąp iła  
u tra ta  s ta tku  w  c h w il i  a w a rii w spó lne j i  w s k u te k  tego um o­
w a  o  przew óz pasażera u le g ła b y  ro zw ią za n iu  z m ocy us taw y , 
c z y li p a r ty c y p u je  do k w o ty , ró w n a ją ce j się ró żn icy  pom ię ­
d z y  p rzew oźnym , za rob ionym  do c h w il i  a w a r ii w sp ó ln e j i  ca­
ły m  p rzew oźnym  um ó w io n ym . O d  te j k w o ty  n a leży  odciąg­
nąć koszty , k tó re  b y  p rze w o źn ik  na p rzew oźnym  zaosźczę- 
d z ił, g d y b y  nastąp iła  u tra ta  s ta tku  w  c h w il i  a w a r i i65 (§§ 721 
ust. 2, 668, 670 kh n ). In n y m i s ło w y  przew oźne pasażerskie 
angażu je  się w  p o k ry c iu  ogólne j szkody a w a ry jn e j ty lk o  tą  
częścią, k tó ra  p rzy p a d a  na odcinek p o d ró ży  od m ie jsca a w a r ii 
aż do p o rtu  przeznaczen ia po po trącen iu  w spom n ianych  
kosztów .

W spom nieć na leży  na ty m  m ie jscu  o  uczestn iczen iu 
f ra c h tu  w  p o k ry c iu  a w a r ii w sp ó ln e j w  p rz y p a d k u  w y s ta w ie ­
n ia  konosam entu bezpośredniego na p rzew óz k ilk o m a  s ta tka ­
m i. W  te j kw e s tii u s ta liła  się op in ia , że odpow iada  za ogólną 
szkodę a w a ry jn ą  ty lk o  należność fra ch to w a , p rzyp a d a ją ca  
na da n y  odc inek p rzew ozu fnorskiego, na  k tó ry m  a w a ria  
W spólna m ia ła  m iejsce, i  to  p rz y  analog icznym i zastosowaniu 
p o w yże j o m a w ia n ych  zasad, do tyczących  uczestn iczen ia 
fra c h tu  w  p o k ry c iu  a w a rii w spó lne j.

Ostateczne roz liczen ie  ca łe j szkody a w a ry jn e j może n a ­
s tąp ić  dop ie ro  po ukończen iu  pod róży . Tym czasem  je d n a k  
w artość  n ie k tó rych  p rzedm io tów , uczestn iczących  w  p o k ry c iu  
a w a r ii w spó lne j, może się zm n ie jszyć  w s k u te k  p rz y c z y n ,
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nie pozosta jących w  zw ią z k u  p rzy c z y n o w y m  z up rzedn ią  
a w a rią  w spó lną, np. w s k u te k  c a łk o w ite j lu b  częściowej u t ra ­
ty , uszkodzeń oraz obciążeń rzeczow ych. W  ta k ic h  p rz y p a d ­
kach  zw iększa  się odpow iedn io  u d z ia ł pozosta łych  p rzedm io ­
tó w  zaangażowanych. Jako obciążenie w chodz i w  grę np. 
ustaw ow e p ra w o  zastaw u z ty tu łu  ocalenia, ra to w a n ia  albo 
późn ie jsze j a w a r ii w sp ó ln e j (§§ 724, 722 khn ). Jeżeli u tra ta  
p rzedm io tu  lu b  zm nie jszenie jego w a rtośc i nas tąp i n ie  w s k u ­
te k  p rz y p a d k u , lecz z w in y  ja k ie jk o lw ie k  osoby, osoba ta  
odpow iada za s tra ty , k tó re  in te resow an i ponoszą przez z w ię k ­
szenie się ich  u d z ia łu  w  p o k ry c iu  a w a r ii w spó lne j.

Jak  ju ż  wspom niano, na  przedm iocie , uczestn iczącym  
w  p o k ry c iu  a w a r ii w spó lne j, c iąży  u p rz y w ile jo w a n e  p ra w o  
zastaw u na  rzecz up raw n ion ego  do o trz y m a n ia  odszkodow ania 
aw ary jnego . Jeżeli chodzi o odszkodow anie, ciążące na ła ­
d u n ku , to  może ono b yć  w yp łacone  p rzed  lu b  po w y d a n iu  
ła d u n k u . A b y  u p ra w n io n y  n ie  b y ł  na rażony  na  s tra ty , § 726 
k h n  postanaw ia : odbiorca, k tó r y  p rz y jm u je  ładunek, w iedząc
0 ty m , że ładunek  uczestn iczy  w  p o k ry c iu  a w a r ii w sp ó ln e j 
oraz że odnośna należność n ie  je s t jeszcze zapłacona, odpo­
w ia d a  osobiście do w ysokości k w o ty , k tó rą  ła d u n e k  uczestn i­
czy  w  p o k ry c iu  a w a r ii w spó lne j. Z w y k le  odb io rca  ła d u n k u  
w y s ta w ia  na żądanie k a p ita n a  tzw . bon a w a ry jn y  (ang. ave­
rage bond, n iem . H avere irevers), mocą k tó rego  p rz e jm u je  na 
siebie osobistą odpow iedzia lność za w szys tk ie  należności, 
p rzyp a d a ją ce  od ła d u n k u  z ty tu łu  p o k ry c ia  a w a rii.

P rz y  roz łożen iu  szkód a w a ry jn y c h  na statek, fra c h t i  ła ­
dunek na le ży  uw zg lę d n ić  d w ie  różne m asy: 1) masę b ierną, 
c z y li ca łą szkodę a w a ry jn ą , w yrządzoną  s ta tko w i, fra c h to w i
1 ła d u n k o w i, w ra z  z kosztam i u s ta len ia  i  roz łożen ia  szkody 
i 2) masę czynną, c z y li ogólną sumę w szys tk ich  p o w yże j omó­
w io n ych , a w  §§ 717— 724 k h n  w y lic z o n y c h  poszczególnych 
p rze d m io tó w  (w artości), k tó re  uczestn iczą w  p o k ry c iu  ogól- 
nfej szkody a w a ry jn e j, t j .  w a rto śc i: a) uszkodzonego s ta tku  
po ukończen iu  p o d ró ży  p lus  w ynag rodzen ie  za« uszkodzenie 
s ta tku , b) ła d u n k u  n ie  uszkodzonego, c) ła d u n k u  uszkodzone­
go p lus  w ynag rodzen ie  za uszkodzenie, d) ła d u n k u  pośw ięco­
nego w  a w a r ii,  e) 2/3 zarobionego fra c h tu  b ru tto  p lus  2/3 w y ­
nagrodzen ia  za fra c h t s tracony oraz f) w spom n iane j w y ż e j 
części przewoźnego pasażerskiego. N ie  Zawsze «oczywiście 
w szys tk ie  te e lem enty w chodzą w  radhubę. S tosunek m asy 
b ie rn e j do m asy czyn n e j w y ra ż a  stosunek p rocen tow y, w  k tó ­
ry m  poszczególne p rze d m io ty , t j .  s ta tek, fra c h t i  ładunek, 
uczestn iczą w  p o k ry c iu  a w a rii. Usta len ie  tego stosunku i ró w ­
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noczesne rozłożenie ogó lne j szkody a w a ry jn e j na poszczegól­
ne p rze d m io ty  zaangażowane, odpow iedn io  do ich  w artośc i, 
je s t zadaniem  dyspaszo (ałig. d ispa tch , a d ju s tm e n t; franc . 
rég lem ent d ‘avarie , niem . D ispache, w łosk. dispaccio), prze­
prowadzonego przez dyspaszerów , us tanow ionych  przez iz b y  
p rzem ys łow o-hand low e (art. 4 p. 7 rozp. P r. R. P. z 15. V I I .  
1927 o izbach  p rzem .-hand l., Dz.. U. R. P. 67, poz. 591).

W edług usta leń  dyspaszo k s z ta łtu ją  się w za jem ne sto­
su n k i u czes tn ików  a w a rii, je że li chodzi o roszczenia do w y ­
nagrodzen ia  z ty tu łu  a w a rii. K ażdem u in teresowanem u, k tó ­
rem u p rzyznane  zostało w ynag rodzen ie  a w a ry jn e , s łuży  p ra ­
w o  zastaw u na zaangażow anych p rzedm io tach  ty c h , k tó rz y  
do w ynag rodze n ia  są obow iąza n i (§ 725 khn ).

Spow odowanie sporządzenia p la n u  roz łożen ia  szkód jest 
obow iązk iem  k a p ita n a  s ta tk u ; p o w in ie n  on to  u czyn ić  bez­
zw łoczn ie  po  nade jśc iu  s ta tku  do p o r tu  przeznaczen ia albo, 
w  raz ie  n iedo ta rc ia  do tego p o rtu , w  porcie , gdzie podróż się 
kończy, O  k w e s tii, czy  zachodzi a w a ria  w spó lna , o raz o roz­
licze n iu  szkody a w a ry jn e j i  fo rm a ln y m  postępow an iu  roz ­
s trzyga  p ra w o  m ie jsca dyspaszu. Zan iedban ie  obow iązku  ze 
s trony  k a p ita n a  u p ra w n ia  in te resow anych  do odszkodow ania 
(§§ 727, 728 kh n ). P lan  rozłożenia szkód, za tw ie rd zo n y  przez 
sąd m ie jsca dyspaszu (sąd g rodzk i), s tanow i t y tu ł  w y k o ­
n a w czy  (§§ 149, 158 ust. z dn. 15. V. 1898 o n iespornym  są­
dow n ic tw ie ).

Y o r k — A n t w e r p s k i e  r e g u ł y  1924 ( s t r e s z c z e n i e )

Reg. A . Zabieg a w a r ii w sp ó ln e j (genera l average ac t) 
zachodzi ty lk o  w te d y , je że li um yś ln ie  i  rozw ażn ie  poniesiono 
n a d zw ycza jn ą  o fia rę  a lbo n a d z w y c z a jn y  w y d a te k  w  in te ­
resie w spólnego bezpieczeństwa, aby  uch ro n ić  p rzed  grożą­
cym  niebezpieczeństwem  p rze d m io ty  m a ją tko w e  (the  p ro ­
p e rty ), zaangażowane w e  w sp ó ln e j w y p ra w ie  m o rsk ie j (com ­
m on m a ritim e  adventu re ).

Reg. B i  C. Uczestniczące w  p o k ry c iu  a w a r ii w spó lne j 
poszczególne p rzedm io ty , t j .  s ta tek, fra c h t i ła d u n e k  (the  d i f ­
fe re n t c o n tr ib u tin g  interests), panoszą o f ia ry  i  w y d a tk i,  po ­
w sta łe  w  zw ią zku  z tą  aw a rią , w e d łu g  zasad us ta lonych  po­
n iże j.

T y lk o  te szkody, s tra ty  i  w y d a tk i za licza  się do a w a r ii 
w spó lne j, k tó re  są bezpośrednim  sku tk ie m  zabiegu a w a ry j­
nego (d ire c t consequence o f the general average act)..
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Reg. D . Jeżeli w yp a d e k , k tó rego  następstwem  b y ła  aw a ­
r ia  w spó lna , w y w o ła n y  zosta ł w s k u te k  w in y  jedne j ze stron, 
zaangażow anych w  w y p ra w ie  m o rsk ie j (a rm atora, w y s y ła ­
jącego, za ładow cy), s tra ty  i  szkody m im o  to  będą rozdz ie ­
lone na poszczególne zaangażowane w artośc i (p rzedm io ty ). 
N ie  przesądza to p re te n s ji do odszkodow ania w  stosunku do 
te j s trony , k tó ra  w yp a d e k  w y w o ła ła 6Ć.

Reg. E. C ięża r dow odu  na to, że ja ka ś  szkoda, s tra ta  lu b  
w y d a te k  p o w in n y  b y ć  tra k to w a n e  ja k o  aw a ria  w spó lna , spo­
czyw a  na osobie, k tó ra  się na  to  pow o łu je .

Reg. F. K a ż d y  w y d a te k , usku teczn iony zam iast innego 
w y d a tk u , k tó r y  m ó g łb y  b y ć  za liczony  do a w a r ii w spó lne j, 
będzie u w a ża n y  ja k o  na leżący do a w a r ii w spó lne j, ale ty lk o  
do w ysokośc i w y d a tk u  zastąpionego, k tó rego  się un iknę ło .

Reg. G. Sporządzenie p la n u  ro zd z ia łu  szkód oraz s tra t 
a w a ry jn y c h  p o w inno  b y ć  oparte  —  zarów no co do szacunku 
szkód i  s tra t, ja k  i  ic h  rozdz ia łu  —  na w artośc i, k tó rą  posia­
da ją  w  c h w ili i  w  m ie jscu  ukończen ia  pod róży  p rze d m io ty , 
uczestniczące w  p o k ry c iu  szkód i  s tra t a w a ry jn y c h . N ie  p rze­
sądza to m ie jsca sporządzen ia dyspaszu.

Reg. 1. P rze d m io ty  w yrzu co n e  w  morze.
W yrzucen ie  ła d u n k u  w  m orze ( je ttison  o f cargo) na leży  

w yn a g ro d z ić  ja ko  aw a rię  w spó lną  ty lk o  w te d y , je że li ła d u ­
nek b y ł  p rzew ożony zgodnie z o b o w ią zu ją cym i zw ycza ja m i 
h a n d lo w y m i (recognised custom  o f  the t ra d e )67.

Reg. I I .  Szkoda, w yw o ła n a  przez w yrzu ce n ie  w  m orze 
i  o fia rę  d la  ce lów  w spólnego bezpieczeństwa.

Szkodę, w y rządzoną  s ta tk o w i lu b  ła d u n k o w i a lbo je d ­
nem u z n ich  w s k u te k  i  w  następstw ie  o fia ry , pon ies ione j w  in ­
teresie wspólnego bezp iecze ńs tw a68 (b y  o r in  consequence 
o f a sac rifice  m ade fo r  the common sa fe ty ), ja k o  też szkodę, 
pow sta łą  w s k u te k  w o d y , w d z ie ra ją c e j /się na  dno o k rę tu  
przez lu k i  i  inne, o tw o ry , k tó re  o tw orzono w  ty m  celu, aby  
w rz u c ić  p rze d m io ty  w  m orze w  interesie wspólnego bezpie­
czeństwa —  na leży  tra k to w a ć  ja k o  aw a rię  w spólną.

Reg. I I I .  Gaszenie pożaru  na S tatku.
Szkodę, w y rządzoną  s ta tk o w i lu b  ła d u n k o w i a lbo jedne­

m u  z n ich  przez za lan ie  w odą lu b  w  in n y  sposób p rz y  ga­
szeniu pożaru  na s ta tku  (e x tin g u is h in g  f ire  on sh ip  board), n ie  
w y łą c z a ją c  szkody, p o w s ta łe j p rzez pchn ięc ie  na m ie liznę  
a lbo um yś lne  p rze d z iu ra w ie n ie  palącego się s ta tk u .—  na leży 
w yn a g ro d z ić  ja k o  aw a rię  w spó lną ; n ie  na leży  p rz y  ty m  w y ­
nagradzać ja k o  a w a r ii w sp ó ln e j szkody, w y rzą d zo n e j ta k im
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częściom s ta tk u  lu b  ła d u n k u  a lbo ta k im  jednostkom  (prze­
sy łkom ), k tó re  b y ły  w  ogniu.

Reg. IV . U c inan ie  szczątków .
N ie  na leży w ynag radza ć  ja k o  a w a r ii w sp ó ln e j szkody, 

pow sta łe j przez uc inan ie  szczą tków  albo resztek m asztów  
i in n y c h  p rzedm io tów , ode rw anych  up rzedn io  w s k u te k  w y ­
p a d k u  w y n ik łe g o  z n iebezp ieczeństw a m orskiego (sea perú)..

Reg. V. D obrow o lne  osadzenie na  m ie liźn ie .
Szkód i  s tra t, pow sta łych  d la  s ta tku , ła d u n k u  i  fra c h tu  

w sku te k  um yślnego osadzenia s ta tku  na m ie liźn ie  (v o lu n ta r  jj 
s trand ing )  w  okolicznościach ta k ich , że s ta tek i  bez tak iego  
dobrow olnego osadzenia m u s ia łb y  n iechybn ie  osiąść na m ie ­
liźn ie  lu b  skałach, n ie  na leży  w ynag radza ć  ja k o  a w a r ii w sp ó l­
nej. W  in n ych  p rzyp a d ka ch  um yślnego osadzenia s ta tku  na 
m ie liźn ie  w  in teresie  bezpieczeństwa wspólnego, szkodę z a li­
cza się do a w a r ii w spó lne j.

Reg. V I. N adm ie rne  nap ięc ie  żag li, uszkodzenie i  u tra ta  
żagli.

N a leży  w yn a g ro d z ić  ja k o  aw a rię  w spó lną  szkody i  s tra ­
t y  w  żaglach lu b  m asztach, pow sta łe  w s k u te k  tego, że us iło ­
w ano w  in teresie  w spólnego bezpieczeństwa ściągnąć s ta tek 
o s ia d ły  na  m ie liźn ie  a lbo w epchnąć ta k i s ta tek w y ż e j na 
m ie liznę ; jednakże  szkód i  s tra t, spow odow anych d la  s ta tku , 
fra c h tu  69 lu b  ła d u n k u  przez nadm ierne  napięcie  żag li, w  cza­
sie g d y  s ta tek sw obodnie się poruszał, n ie  za licza się do 
a w a r ii w spó lne j.

Reg. V I I .  S zkody w  m aszynach podczas ściągania s ta tku  
z m ie lizn y .

Jeżeli m aszyny lu b  k o t ły  s ta tku , będącego w  n iebez­
p ieczne j s y tu a c ji, zosta ły  uszkodzone p rz y  u s iło w a n iu  ściąg­
n ięc ia  s ta tku  z m ie lizn y , n a leży  odnośną szkodę w yn a g ro d z ić  
ja k o  aw arię  w spó lną , o ile  zostanie stw ierdzone, że szkoda 
h y ła  następstwem  rzeczyw istego  za m ia ru  ściągnięcia  s ta tku  
w  interesie bezpieczeństwa wspólnego i  je ś li za m ia r ta k i 
pow z ię to  w  św iadom ości ry z y k a  ta k ie j szkody; szkody w  m a­
szynach i  ko tła ch  n ie  w yn a g ra d za  się ja k o  a w a r ii w spó lne j, 
jeże li szkoda pow sta ła  w te d y , g d y  s ta tek swobodnie się 
poruszał.

Reg. V I I I .  W y d a tk i,  pozostające w  z w ią zku  z us iło w a ­
n iem  odciążen ia s ta tku  na  m ie liźn ie .

je ż e li w  w y p a d k u  u tk n ię c ia  s ta tku  na m ie liźn ie  w y ła ­
dow anie ła d u n k u , m a te ria łó w  opa low ych  lu b  p ro w ia n tu  na ­
s tąp i w  ta k ic h  okolicznościach, że w y ła d o w a n ie  s tanow i 
aw a rię  w spó lną, w te d y  za licza się do te j a w a r ii także  doda t­
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kow e kosz ty  i s tra ty , pow sta łe  w sku te k  w y ła d o w a n ia  na lic h - 
tu g i, w yn a ję c ia  lic h tu g  oraz za ładow an ia  ła d u n k u  z po­
w ro tem  70.

Reg. IX . Sprzęt s ta tku  lu b  p ro w ia n t, zużyte  na p a liw o .
Konieczne zużyc ie  zna jdu jącego  się na  s ta tku  sprzętu 

okrętowego lu b  p ro w ia n tu  na  opał, d la  ce lów  ra to w a n ia  Ze 
w spólnego n iebezpieczeństwa, za licza  się do a w a r ii w s p ó l­
ne j je d yn ie  w te d y , je że li s ta tek posiada ł w y s ta rcza ją cy  zapas 
(ang. am ple  s u p p h j)  p a liw a . W artość  opału, k tó r y  b y łb y  
p rzypuszcza ln ie  z u ż y ty  zam iast spa lonych  m a te ria łó w , okre­
śla się w e d ług  p rzec ię tne j ceny, o b o w ią zu ją ce j w  c łn v il i w y ­
ja z d u  w  os ta tn im  porcie, z k tó rego  sta tek w y je c h a ł. W a r­
tość tę zap isu je  się na rachunek  a w a r ii w spó lne j.

Reg. X . W y d a tk i w  porcie  schron ien ia  71 itd .
a) Jeżeli s ta tek  w  in teresie  bezpieczeństwa w spólnego 

z a w in ą ł do p o rtu  lu b  m ie jsca schronien ia  ( po rt o r p lace o f 
re fuge) a lbo w ró c ił do p o r tu  lu b  m ie jsca za ładow an ia , i  to  
z pow odu  w y p a d k u , poniesionej o f ia ry  a lbo in n y c h  w y ją tk o ­
w y c h  okoliczności, za licza  się kosz ty  przez to  pow sta łe  do 
a w a rii w spó lne j. T a k  samo na leży  p o tra k to w a ć  ko sz ty  w y j ­
ścia z tak iego  p o rtu  lu b  m iejsca.

b) Koszty, poniesione w  z w ią zku  z rozm ieszczeniem  na 
s ta tku  lu b  w y ładow an ie m  ze s ta tku  ła d u n ku , p a liw a  i  p ro ­
w ia n tu  w  porc ie  lu b  m ie jscu  za ładow an ia , przeznaczen ia lu b  
schronien ia , za licza  się do a w a r ii w sp ó ln e j jeże li rozm ieszcze­
n ie  lu b  w y ła d o w a n ie  b y ły  konieczne ze w zg lędów : 1) na 
w spó lne bezpieczeństwo albo 2) d la  p rzep row adzen ia  n a p ra ­
w y  uszkodzeń s ta tku , spow odow anydk w s k u te k  o f ia ry  lu b  
w y p a d k u , o ile  na p ra w a  b y ła  konieczna d la  bezpiecznego 
ko n tyn u o w a n ia  pod róży . ’

c) W e w szys tk ich  p rzyp a d ka ch , w  k tó ry c h  kosz ty  roz­
m ieszczenia lu b  w y ła d o w a n ia  ła d u n ku , p a liw a  lu b  p ro w ia n tu  
za licza sic do a w a r ii w spó lne j, na leży  także  za liczać do n ie j 
kosz ty  ponownego za ładow an ia  i um ieszczenia ty c h  p rze d ­
m io tó w  na s ta tku , ja k  rów n ież  kosz ty  zam agazynow an ia  ich  
(w  ty m  rzeczyw is te  kosz ty  ubezpieczenia od ognia). G d y  
je d n a k  sta tek zosta ł kondem now any (uznany za n ie zd a tn y  
do n a p ra w y  lu b  n ie w a rt je j)  a lbo sw e j p ie rw o tn e j pod róży  
n ie  k o n ty n u u je , n ie  za licza  się kosz tów  zam agazynow an ia  po ­
w yższych  p rze d m io tó w  do a w a r ii w spó lne j, o ile  ko sz ty  te 
p o w s ta ły  po ko ndem na c ji s ta tku  a lbo zan iechan iu  p ie rw o tn e j 
podróży . W  raz ie  kondem na c ji s ta tku  a lbo zan iechan ia  po ­
d ró ży  przed  ukończen iem  w y ła d o w a n ia  ła d u n ku , na leży  kosz­
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ty  m agazynow an ia , pow sta łe  do d n ia  ukończen ia  w y ła d o w a ­
nia, w ynag rodz ić  ja k o  aw a rię  wspólną.

d) je że li sta tek, d o tk n ię ty  aw a rią , zna jdz ie  się w  porc ie  
lu b  w  m ie jscu, gdzie b y ła b y  p ra k ty c z n ie  m o ż liw a  jego na­
p ra w a  d la  k o n tyn u o w a n ia  p o d ró ży  z ca łym  ła d u n k ie m , je d ­
nakże w  celu zm nie jszania kosz tów  zdecydow ano się bądź 
ho low ać sta tek s tam tąd  do innego p o rtu  lu b  m ie jsca n a p ra w y  
lu b  też do p o rtu  przeznaczenia, bądź p rze ładow ać ład u n e k  
w  całości łu b  części n a  in n y  sta tek, a lbo też w ys ła ć  ład u n e k  
w  ja k ik o lw ie k  in n y  sposób, w te d y  koszty , pow sta łe  doda tko ­
w o  w s k u te k  ho low an ia  s ta tku  oraz p rze ładow an ia  i  w y s ła ­
n ia  ła d u n k u , obciążą za in te resow anych w y p ra w ą  (podróżą) 
do w ysokości w y d a tk u  zaoszczędzonego. K a ż d y  in teresow any 
ponosi pow yższe kosz ty  w  ty m  stosunku, w  ja k im  uczestn i­
czy łb y  w  p o k ry c iu  w y d a tk u  zaoszczędzonego.

Reg. X I.  P łaca i  u trz ym a n ie  za łog i w  porc ie  schronie­
n ia  itp .

Płacę i  kosz ty  u trz y m a n ia  ka p ita n a , o fice ró w  i  reszty  zar 
log i w  czasie koniecznego dodatkow ego p o b y tu  s ta tku  w  p o r­
cie łu b  in n y m  m ie jscu  w  okolicznościach, w ym ie n io n ych  
w  regule X , tra k tu je  się jako  część a w a rii w s p ó ln e j72, o ile  
należności te p o w s ta ły  przed  ew en tua lną  kondem nac ją  s ta tku  
a lbo zaniechaniem  podróży.

Reg. X I I .  Szkody, w yrządzone  ła d u n k o w i podczas w y ­
ładow an ia  itp .

N ie u n ikn io n e  szkody i s tra ty  w  ła d u n ku , opale i p ro ­
w ianc ie  pow sta łe  w sku te k  rozm ieszczenia, w y ła d o w a n ia , za- 
m agazynow an ia  oraz ponownego za ładow an ia  i  um ieszczenia 
ty c h  p rzedm io tów  na s ta tku , na leży  w yn a g ro d z ić  ja ko  aw arię  
w spó lną  ty lk o  w te d y , jeże li kosz ty  dokonan ia  ty c h  czynności 
należą do a w a rii w spó lne j.

Reg. X I I I .  Potrącenia od kosztów  n a p ra w y .
P rz y  u s ta la n iu  szkody, k tó rą  pon iós ł s ta tek w sku te k  

a w a rii, dopuszczalne są w e d ług  re g u ły  X I I I  po trącen ia  od 
e fe k ty w n y c h  kosz tów  n a p ra w y  s ta tku  z ty tu łu  ró ż n ic y  po­
m iędzy  w artośc ią  now ych  i s ta rych  c z ę ś c i"  (nem fo r  o ld), 
zależnie od ro d za ju  k o n s tru k c ji (żelaznej, s ta low e j, d re w n ia ­
ne j) i od w ie k u  s ta tku  74.

Reg. X IV . P ro w izo ryczn a  napraw a.
Reguła ta w ypow iada ł zasadę, że kosz ty  p row izo ryczne j 

n a p ra w y  s ta tku , w y konane j w  porc ie  za ładow ania , w y ła d o ­
w an ia  lu b  schron ien ia  w  in teresie  w spólnego bezpieczeństwa 
a lbo w  zwdązku z uszkodzen iam i, w y w o ła n y m i przez aw arię  
wspólną, p o w in n y  b y ć  w ynag radzane  ja k o  a w a ria  w spó lna ,
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p rz y  czym  n ie  u w zg lędn ia  się żadnych  potrąceń z ty tu łu  róż ­
n ic y  pom iędzy  w artośc ią  s ta rych  i  n o w ych  częśc i7S.

Reg. X V . S tra ta  fra ch tu .
S tra tę  fra c h tu  (loss o f fre ig h t) ,  w y n ik a ją c ą  z u t ra ty  lu b  

uszkodzenia ła d u n k u , na leży  w yn a g ro d z ić  ja k o  aw a rię  w spó l­
ną w  te j m ierze, w  ja k ie j u tra ta  lu b  uszkodzenie ła d u n k u , 
k tó re  stra tę  fra c h tu  spow odow ały, są w ynag radzane  ja k o  
a w a ria  w spó lna . O d  straconego fra c h tu  b ru tto  na leży  p rz y  
ty m  odciągnąć kosz ty , k tó re  p rze w o źn ik  b y łb y  pon iós ł 
w  p rz y p a d k u  zarob ien ia  fra c h tu  b ru tto , a k tó ry c h  w s k u te k  
a w a r ii n ie  poniósł.

Reg. X V I. W ynagrodzen ie  za ła d u n e k  u tra co n y  lu b  p o ­
św ięcony w  a w a rii.

W ynagrodzenie, za pow sta łe  w  z w ią zku  z a w a rią  w spó l­
na szkody i  s tra ty  w  ła d u n ku , p o w in n o  b yć  obliczone na 
podstaw ie  ceny ry n k o w e j ła d u n k u  w  dn iu  nade jśc ia  s ta tk u  
do p o rtu  przeznaczenia, a w  razie, g d y  podróż gdzie  in d z ie j 
się kończy , w  d n iu  ukończen ia  p od róży  7i.

Reg. XV 11. P rzedm io ty , uczestniczące w7 p o k ry c iu  a w a r ii.
P rze d m io ty  m a ją tk o w ą  uczestniczące w  p o k ry c iu  a w a rii 

w spó lne j, uczestn iczą w  ty m  p o k ry c iu  swą rzeczyw is tą  w a r ­
tością ne tto  (the  ac tua l net va lu e ) w  c h w ili ukończen ia  dane j 
p o d ró ży ; do liczyć  na leży do tego w artość  p rzedm io tów , po­
św ięconych (sacrificed ) w  a w a r ii w spó lne j. O d  fra c h tu  i prze­
woźnego pasażerskiego odciąga się ko sz ty  oraz p łacę za łog i, 
k tó re  p rze w o źn ik  w s k u te k  a w a r ii zaoszczędził na  fra ch c ie  
lu b  p rzew oźnym  pasażerskim  i k tó re  nie zosta ły  też za liczo­
ne do a w a r ii w spó lne j. O d  w a rto śc i zaś in n y c h  p rzedm io ­
tó w  m a ją tk o w y c h  odciąga się w sze lk ie  odnoszące się do n ich  
koszty , pow sta łe  po a w a r ii w spó lne j, a le ty lk o  o ty le , o ile  n ie  
mogą b y ć  one zaliczone do a w a r ii w spó lne j.

Ba gaż pasażerski i  osobiste rzeczy pasażerów , na k tó re  
n ie  w ys ta w io n o  konosam entu, są zw o ln ione  od uczestn iczen ia 
w . p o k ry c iu  a w a r i i .77

Reg. X V I I I .  A w a r ia  s ta tku .
R eguła ta  t ra k tu je  o w ysokośc i w yn a g ro d ze n ia  za uszko­

dzenia i  s tra ty , k tó re  pon ios ły  statek, m aszyny  i  a p a ra ty  
okrę tow e. P rz y  u s ta la n iu  w ynag rodzen ia  a w a ry jnego  p o w in ­
n y  decydow ać rzeczyw is te  i słuszne (a c tu a l reasonable cost) 
kosz ty  n a p ra w y  oraz uzupe łn ień  s traconych  części, p rz y  
czym  w e d łu g  re g u ły  X I I I  na leży  stosować po trącen ia  z t y ­
tu łu  ró ż n ic y  m iędzy  w artośc ią  n o w ych  i  s ta rych  częśc i7S. 
P rz y  c a łk o w ite j u tra c ie  s ta tku , rze czyw is te j lu b  dom niem a­
nej, decydu je  w artość  szacunkow a s ta tku  w  stanie n ie  uszko­

98



dzonym  po odc iągn ięc iu  a) ew en tua ln ie  kosz tów  n a p ra w y  
ta k ich  uszkodzeń, k tó re  n ie  pos iada ją  ch a ra k te ru  a w a r ii 
w sp ó ln e j i b) ew en tua ln ie  ceny sprzedaży u ra to w a n ych  czę­
ści s ta tku .

Reg. X IX . T o w a ry  zata jone lu b  fa łs zyw ie  zadek la ro ­
wane.

Reguła ta  d o tyczy  uszkodzeń i s tra t ła d u n ku , za ładow a­
nego bez w ie d zy  a rm a to ra  albo zadeklarow anego fa łszyw ie . 
Uszkodzeń i  s tra t tak iego  ła d u n k u  n ie  za licza  się do a w a r ii 
w spó lne j, jednakże  ład u n e k  ta k i uczestn iczy  w  p o k ry c iu  
a w a rii, jeże li zostanie w y ra to w a n y  79. D o tk n ię ty  a w a rią  ła ­
dunek. k tó rego  w artość  podano p rz y  za ładow a n iu  pon iże j 
rze czyw is te j w artośc i, da je  p raw o  do odszkodow ania  ty lk o  
stosownie do sw e j w a rtośc i zadek la row ane j, lecz uczestn iczy 
w  p o k ry c iu  a w a r ii w e d łu g  sw ej w a rtośc i rzeczyw is te j.

Reg. X X . W y d a tk i zw iązane z do jazdem  do po rtu .
Zużycie  p a liw a  i  p ro w ia n tu  oraz p łaca  i  kosz ty  u t r z y ­

m an ia  ka p ita n a , o fice ró w  i resz ty  za łog i w  czasie p rz e d łu ­
żenia podróży, powstającego w s k u te k  zaw in ięc ia  s ta tku  do 
p o rtu  lu b  m ie jsca  schronien ia  a lbo w s k u te k  po w ro tu  do p o rtu  
za ładow an ia , za licza  się do a w a r ii w spó lne j, je że li ko sz ty  
wejścia do tychże  p o rtó w  s tanow ią  aw a rię  w spó lną  zgodnie 
z reg. Xa.

Zużycie  p a liw a  i  p ro w ia n tu  w  czasie dodatkow ego po­
b y tu  s ta tku  w  porc ie  lu b  m ie jscu za ładow an ia , w y ła d o w a n ia  
lu b  schron ien ia  za licza się do a w a r ii w sp ó ln e j za ta k i p rze­
ciąg czasu, za ja k i za licza się do a w a r ii w spó lne j p łacę i kosz­
ty  u trz y m a n ia  ka p ita n a , o fice ró w  i  resz ty  załogi zgodnie 
z regu łą  X I ;  w y ją te k  s tanow ią  p a liw o  i  p ro w ia n t, zuży te  
w  celu w y k o n a n ia  ta k ic h  nap raw , k tó re  n ie  są zaliczane do 
a w a r ii w spó lne j.

Reg. X X I. P ro w iz ja  od za liczek.
O d za liczek, w p ła ca n ych  na cele p o k ry c ia  a w a r ii w sp ó l­

ne j, p rzyzn a je  się p ro w iz ję  w  w ysokośc i 2%. P ro w iz ję  tę za­
lic za  się na  rachunek  a w a r ii w spó lne j. Jeżeli je d n a k  po­
trzebne fundusze  n ie  zosta ły  dostarczone przez interesow ar 
nych , obow iązanych  do uczestn iczen ia  w  p o k ry c iu  a w a r ii,  
w te d y  za licza się do a w a r ii w spó lne j w sze lk ie  kosz ty  i  s tra ty , 
zw iązane z uzyskan iem  po trzebnych  fu n d u szó w  w  drodze po­
życzk i m o rsk ie j lu b  sprzedaży ła d u n k u . T akże  kosz ty  ubez­
p ieczenia w p ła co n ych  za liczek  s tanow ią  aw a rię  w spó lną.

Reg. X X I I .  O dse tk i od s tra t, w yn a g ra d za n ych  ja k o  
a w a ria  w spó lna.
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O d w y d a tk ó w , o f ia r  i odszkodowań, za liczonych  do 
a w a rii wspólne i, lic z y  się u s ta w o w y  procent roczny, obow ią ­
z u ją c y  w  ostatn im  porcie  przeznaczenia, gdzie podróż się ko ń ­
czy ; w  b ra k u  ustawowego procen tu  lic z y  się 5% rocznie. P ro ­
cent ten pow in ien  b y ć  do dn ia  sporządzenia dyspaszu za in te ­
resow anym  zapłacony.

Reg. X X I I I .  W p ła ty  gotów kow e.
R eguła  ta  t ra k tu je  o w p ła ta ch  g o tów kow ych , d o ko n y w a ­

n ych  na  poczet kw o t, p rz yp a d a ją cych  od ła d u n k u  z ty tu łu  
p o k ry c ia  a w a rii, z ty tu łu  kosztów  ra to w a n ia  lu b  kosztów  spe­
c ja ln y c h ; m ia n o w ic ie  postanaw ia  onai. że w p ła ty  te p o w in n y  
b y ć  prze lew ane na specja lne kon to  bankowe, przynoszące 
procent, i to  na nazw isko  2 p o w ie rn ikó w , z k tó ry c h  jeden zo­
stanie w yznaczony  na  koszt arm atora , d ru g i na koszt depo­
nentów .

Jak z pow yższych  re g u ł w y n ik a , n o rm u ją  one dość szcze­
gó łow o m a te ria ln ą  stronę zagadn ien ia  a w a rii w spó lne j. 
Um ieszczenie ic h  w  um ow ie  p rzew ozow e j lu b  konosamencie 
w y k lu c z a  w  znacznym  stopn iu  m ożliw ość k o l iz j i  norm  p ra w ­
n ych  p rz y  sporach pom iędzy  stronam i. Jeśli w  um ow ie  lu b  
konosam encie n ie  um ieszczono k la u z u li o ich  stosowaniu, de­
c y d u je  w  kw es tiach  m a te ria ln o -p ra w n ych  a w a r ii w spó lne j 
p ra w o  m ie jsca sporządzenia dyspaszu.

A w a r i a  s z c z e g ó l n a

P rzec iw staw ien iem  a w a rii w sp ó ln e j jest, ja k  ju ż  zazna­
czono, a w a ria  szczególna c z y li p a r ty k u la rn a  (ang. p a rt ic u la r  
average, franc , ava rie  p a rticu liè re , niem . besonclere H avere i). 
Są to  szkody i ko sz ty  poza w y p a d k a m i a w a r ii w spó lne j, w y ­
rządzone s ta tk o w i lu b  ła d u n k o w i w  całości lu b  części, w b re w  
w o li w łaśc ic ie la , w s k u te k  ja k ie g o ko lw ie k  w y p a d k u  w  żeglu­
dze m orsk ie j. Z w y k ły c h  kosztów , zw iązanych  z żeglugą m or­
ską. a m ia n o w ic ie  op ła t p o rto w ych , p ilo to w ych , ho low n iczych , 
k w a ra n ta n n o w y c h  i  innych , us taw a  n ie  za licza  do a w a r ii 
szczególnej (§§ 701, 621 k lin ) . W m y ś l zasady res p é r it do­
m ino  ponosi aw a rię  szczególną każda  poszczególna osoba, 
d o tkn ię ta  aw arią . O bow iązek  in d y w id u a ln e g o  ponoszenia 
a w a r ii szczególnej w y n ik a  z d ysp o z y ty w n y c h  norm  u s ta w y , 
um ow a in te resow anych  może zatem p rze w id z ie ć  w spó lne  po­
noszenie szkód i  kosz tów  tego ro d za ju  a w a rii.

§ 707 k h n  za licza  do a w a r ii szczególnej n ie k tó re  s tra ty  
co do k tó ry c h  bez w yp o w ie d ze n ia  się u s taw oda w cy m ogło b y
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b y ć  w ą tp liw e , czy  zachodzi a w a ria  w spó lna , czy  też a w a ria  
szczególna, a m ianow ic ie :

1) s tra ty  i  koszty, k tó re  w  czasie p o d ró ży  lu b  w  in n ym  
czasie p o w s ta ły  w  z w ią zku  z uzyskan iem  p ien iędzy, po ­
trze b n ych  na  p o k ry c ie  a w a r ii szczególnej;

2) ko sz ty  procesu rek lam acy jnego , t j .  procesu przed  t r y ­
bunatem  łu p ó w  (kape rsk im  —  niem . P risengerich t), i  to  także 
w te d y , ,gdy  proces w  celu odzyskan ia  s ta tku  łączn ie  z ła ­
dunk iem  przeprow adzono z pow odzen iem ;

3) uszkodzen ie s ta tku  i  ła d u n k u , spowodowane u m y ś l­
n ym , n a d m ie rn ym  napięciem  żag li (franc, fo rcém en t de vo i­
les, n iem . Prangen), i  to rów n ież  w ówczas, g d y  celem tak iego  
nap ięc ia  żag li b y ło  u n ikn ię c ie  osadzenia s ta tku  na m ie liźn ie  
albo zab ran ia  s ta tk u  i  ła d u n k u  przez państw o  w o ju ją ce  lu b  
p ira tó w . Por. reg. V I  Y o rk  A n im e rp Rules.

/

/
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ZDERZENIE (KOLIZJA) STATKÓW
Spec ja ln y m  p rzyp a d k ie m  a w a r ii szczególne i, t ra k to ­

w a n ym  przez us taw odaw stw a  m orsk ie  ja k o  osobna in s ty tu c ja  
p raw na , jes t zderzenie, c z y li k o liz ja  s ta tkó w  (ang. co llis ion  
a t sea, franc , abordage, n ient. Schiffszusam m enstoss). Zderze­
n ie  s ta tku  m orskiego może nastąp ić  w  portach , u jśc iach  rzek, 
na  w odach te ry to r ia ln y c h  lu b  też na pe łnym  m orzu.

Jeżeli chodzi o zderzenie s ta tkó w  różne j narodowości, czy 
to m orsk ich  pom iędzy sobą, czy też m orsk ich  z rzecznym i, 
to  spraw ę zastosowania no rm  p ra w n y c h  do roszczeń o od ­
szkodowanie, w y n ik a ją c y c h  z ta k ic h  zderzeń, no rm u je  M ię ­
dzyna rodow a  K onw encja , podp isana w  B ru kse li dn. 23. IX . 
1910, o u je d n o s ta jn ie n iu  n ie k tó ry c h  zasad, dotyczących, ko ­
l i z j i  s ta tk ó w  (C onven tion  pou r V u n ifica tio n  de certa ines règles 
en m a tiè re  d  abordage). Jednakże ko n w e n c ja  n ie  no rm u je  
s p ra w y  ca łkow ic ie , gdyż  n ie  zaw ie ra  w y cze rp u ją cych  posta­
now ień. A r t .  12 k o n w e n c ji postanaw ia , że w  pow yższych  
p iz y p a d k a c h  zderzenia s ta tkó w  obow iązek odszkodow ania  
podlega postanow ieniom  ko n w e n c ji, bez w zg lędu  na to, na 
ja k ic h  w odach zderzenie m ia ło  m iejsce. P rzep isy  k h n  zosta ły  
z ko n w e n c ją  uzgodnione us taw ą  z dn. 7. I. 1913 (Z b ió r p ram  
Rzeszy z r. 1913, str. 49).

P rzep isy  §§ 734— 739 khn , dotyczące zderzen ia  s ta tków , 
m a ją  zastosowanie, g d y  zderza się s ta tek  m o rsk i z in n ym  
s ta tk iem  m orsk im  a lbo też s ta tek  m o rsk i z rzecznym , i to 
na ja k ic h k o lw ie k  wódach, czy to  m orsk ich , czy też rzecz­
nych . Zderzenie w  ro zu m ie n iu  p rzep isów  k h n  może się w y ­
darzyć , począw szy od c h w ili,  k ie d y  s ta tek  zostanie bezpo­
średnio^ po w y b u d o w a n iu  w  stoczni spuszczony z p o ch y ln i 
na wodę. 1 odczas g d y  I V księga k h n  tra k tu je  zasadniczo 
o s ta tkach  h a n d lo w ych  m orskich , je j  p rze p isy  o zderzen iu  
s ta tkó w  odnoszą się do w sze lk ich  s ta tkó w  m orsk ich , p rz y  
czym  za sta tek (S c h if f)  p rz y  zderzeniach uw ażać na leży  p ły ­
w a jące  u rządzen ie  o w iększe j pojem ności, przeznaczone do 
poruszan ia  się z, m ie jsca na m iejsce. W  ty m  ro zu m ie n iu  do
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s ta tk ó w  za licza się: s ta tk i parow e, m otorowe, żaglowe, lic h tu -  
g i, b a rk i, p ro m y  o ksz ta łc ie  podobnym  do łodz i, d rag i, k ra n y  
p ły w a ją c e ; na tom ias t n ie  są s ta tka m i dok i, kesony, p rzys ta ­
n ie ,pon tony, m os ty  pontonow e, tra tw y , p ły w a ją c e  za k ła d y  
kąp ie low e , p ła w y  (boje) i inne p ły w a ją c e  zn a k i naw igacy jne . 
T a k  samo mie są s ta tka m i łó d k i i m nie jsze m o to ró w k i.

P rzep isy  § 734 i  nast. k h n  stosuje się, ja k  zaznaczono, 
p rz y  zderzen iu : 1) jednego s ta tku  m orskiego z d ru g im  
i 2) s ta tku  m orskiego ze s ta tk iem  rzecznym . W  obu p rz y ­
padkach  m ogą w chodz ić  w  grę zarów no  s ta tk i p ryw a tn e , 
ja k  i państw ow e (np. wojenne, p o lic y jn e ) oraz samorządowe.

Zderzenie s ta tkó w  w  ro zum ien iu  p ra w n y m  następu je  
w te d y , g d y  niezależne od siebie je d n o s tk i okrę tow e, pod  d z ia ­
łan iem  w iększego lu b  m niejszego naporu , ze tkną  się fizyczn ie , 
t j .  w  sw ej m a te ria ln e j substanc ji (h e u rt m a té rie l). Zetkn ięc ie  
może b y ć  bezpośrednie a lbo pośrednie. Pośrednie następu je  
wówczas, g d y  m iędzy  s ta tka m i zną jdz ie : się p rzedm io t, po ­
p rzez k tó ry  f iz y c z n y  n a p ó r się udz ie la . T a k im  p rzedm io tem  
mogą b y ć  np. łodzie , w iszące p rz y  b u rc ie  s ta tku , k o tw ic a  
a lbo fa ltre p  (schodki z lin o w ą  poręczą, (przyczepione do b u r ­
t y  s ta tku ).

M ię d zyn a ro d o w y  c h a ra k te r żeg lug i m o rsk ie j p rz y c z y n ił 
się do s tw orzen ia  m ię d zyn a ro d o w ych  reguł, m a ją cych  na celu 
zapobieganie zderzeniom  s ta tków . W szys tk ie  pańs tw a  m or­
skie  p rz y ję ły  te  re g u ły  w  swoich ustaw odaw stw ach . D o  s ta t­
k ó w  po lsk ich  m a ją  zastosowanie1 p rze p isy  u s ta w y  o bezpie­
czeństw ie na drogach m orsk ich  z dn. 5. I I .  1096 (Seestrassen- 
ordnung ). U s taw a  ta  zaw ie ra  m iędzynarodow e p ra w o  n a w i­
gacy jne , c z y li m iędzynarodow e p rze p isy  o p ra w id ło w y m  r u ­
chu  s ta tkó w  m orsk ich , a m ianow ic ie  o p o s łu g iw a n iu  się św ia ­
tła m i o k rę to w ym i, o syg n a liza c ji d źw ię ko w e j i  o w y m ija n iu  
s ta tków . P rzepisane ś w ia tła  n a le ży  w yw ieszać  (na s ta tku  
bez p rz e rw y  od zachodu aż do w schodu słońca. S ta tk i po­
w in n y  p rz y  z łe j pogodzie (mgle, śn ieżycy, deszczu) w y d a w a ć  
syg n a ły  głosowe za pom ocą syreny, t rą b k i m g łow e j, a w  cza­
sie posto ju  —  dzw onka . Szczególne syg n a ły  głosowe są w y ­
magane d la  oznaczenia k u rs u  p rz y  z b liża n iu  się jednego s ta t­
k u  do drugiego. S ta tek p a ro w y  (m otorow y) po w in ie n  w y m i­
jać  d ru g i ta k i sta tek w  ten sposób, a b y  go m ieć po stronie 
le w e j b u r ty  (ang. portboard , franc , bâbord, n iem . B ackbord ), 
je że li oba s ta tk i zb liż a ją  się do siebie z p rze c iw n ych  k ie ru n ­
k ó w  w  p ros te j l in i i .  Jeżeli zaś k u rs y  z b liża ją cych  się s ta t­
k ó w  k rz y ż u ją  się, ustępu je  z drogi ten sta tek, k tó r y  m a d ru g i
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Ł u r ty  starboardl fra nc '
O czyw iśc ie  naw et n a jb a rd z ie j szczegółowe p rzep isy  

o bezpieczeństw ie na w odach m orsk ich  nie mogą uw zg lędn ić
T t o w , w  « ^ » p k . W t u a c y j .  D la tego  też w ip o S m a n a  
us taw a  w  § 29 podkreśla , ze przestrzegan ie p rzep isów  usta- 
w o w ych  o zapob iegan iu  zderzeniom  n ie  z w a ln ia  w łaśc ic ie la  
s ta tku  i k a p ita n a  oraz za łog i od stosowania ś rodków  bezpien 
czenstwa, p rz y ję ty c h  zw ycza jow o  w  żegludze m orsk ie j, lu b
okoliczimśc^1 1 7 Z e  WZS ędu na sPecTalne i n iep rzew idz iane

t n n i^ C§ U' i  111 iędzynarodow e, zaw a rie  w  us taw ie  z dn. 5. I I ,  
Oh. u le g ły  p ew nym  m o d y fik a c jo m  na sku tek  postanow ień 

ko n w e n c ji L o n d yń sk ie j z dn. 31. V. 1929 o bezpieczeństw ie 
z> cia na m orzu, k tó ra  w p ro w a d z iła  częściowo nowe sposoby 
syg n a liza c ji. ' y

__ W  p rzyp a d ka ch  szkody, w y w o ła n e j przez zderzenie stat- 
ow, stosuje się ogólną zasadę p ra w a  cyw ilnego , że o d p o w ia ­

da^ za, szkodę ten, k to  ponosi w inę. Szkoda może b y ć  bez- 
posredm a łu b  pośrednia i może m ieć c h a ra k te r szkody^rzeczo­
w e ] (Sachschaden)I lu b  też osobistej (Personenschaden), w y ­
rządzone j na cie le lu b  z d ro w iu  cz łow ieka. O bow iązek  odszko- 
dow an ia  obe jm u je  szkodę rzeczyw is tą  i u tra co n y  zysk (art.

 ̂ Jc0 i zob;h Jeżeli zderzenie spowodowane zostało przez 
p rzypadek, tr. okoliczność n iezależna od dz ia łan ia  ludzk iego  
w  szczególności p rzez siłę w yższą, a lbo jeże li co do p rz y c z y ­
n y  k o liz j i  is tn ie je  n iepewność, dopuszczająca p rzy ję c ie  ta k ie j 
" ,  'Tnner P rzyczyn y , w ów czas n ie  pow sta je  roszczenie o od- 

szkodowam e. N iepew ność co do p rz y c z y n y  zderzenia zacho­
dz i zw łaszcza w te d y , g d y  zeznania za łóg s ta tkó w  w y ra źn ie  
są sprzeczne. P rzyczyną  zderzenia s ta tk ó w  może b y ć  b łąd  
n a u ty c z n y  pope łn iony  przez ka p ita n a  lu b  innego cz łonka  
załogi b łędem  n a u tyczn ym  ( fa u te  n a u tiq u e ) n a zyw a  się b łąd 
w  techn iczno -żeg lligow ym  k ie ro w n ic tw ie  i techn iczne j ob­
słudze s ta tku , w  od różn ien iu  od b łędu, popełn ionego przez 
k a p ita n a  p rz y  z a ła tw ia n iu  sp ra w  h a n d lo w ych  arm atora  
w  szczególności do tyczących  p rzew ozu  ła d u n k u  ( fa u te  com ­
m erc ia le ), W  raz ie  s tw ie rdzen ia  b łędu  nautycznego za szkodę 
odpow iada a rm a to r s ta tk iem  i frach tem  (§§ 735 485’ 486 
ust. 1 p. 3 khn ). *

Z c h w ilą  p rze jśc ia  nautycznego k ie ro w n ic tw a  s ta tku  na 
p io ta  przym usow ego (Zmangslotse) odpow iedzia lność a rm a­
tora i ka p ita n a  za m anew row an ie  s ta tk iem , a ty m  sam ym  
za ew entua lne zderzenie z in n y m  s ta tk iem , ustaje, chyba  że 
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cz łonkow ie  załogi n ie  w y k o n a li sw ych  o b o w ią zkó w  w  za­
kresie obsługi s ta tku  i  p rz y c z y n ili się do zderzenia (§ 738 
kh n ). Ja k ie ko lw ie k  p rze w in ie n ie  z ich  s trony  s tw arza  w e d ług  
u s ta w y  ca łk o w itą  odpow iedzia lność a rm a to ra  w  stosunku do 
d rug iego s ta tku  za szkodę, pow sta łą  w s k u te k  k o liz ji,  cho­
c iażby  p ilo t  p rzym u so w y  b y ł naw et w s p ó łw in n y . N ie  z w a l­
n ia  to  oczyw iśc ie  p ilo ta , k tó ry  ró w n ie ż  za w in ił, od odpow ie - 
dz ia ła lncśc i wobec a rm ato ra  i  osób trzech. (Por. str. 186).

U dow odn ien ie  d ru g ie j stron ie  W; sposób n ie zb ity , że po ­
nosi w in ę  zderzenia, może b y ć  n iezm ie rn ie  trudne , gdyż  za­
łoga poszkodowanego s ta tku  w  c h w il i  zderzenia z w y k le  n ie  
o rie n tu je  się, co się dz ie je  na d ru g im  sta tku . Pon iew aż us ta ­
w a  nie s tw o rzy ła  d la  poszkodowanego s ta tku  żadnych  u ła t­
w ie ń  przez odpow iedn ie  rozłożenie c iężaru dowodu, ju d y k a -  
tu ra , k ie ru ją c  się w zg lędam i słuszności, p rzych o d z i m u  z po­
mocą. dopuszczając w  procesie do raźny  dow ód, o p a rty  na 
„p ie rw s z y m  w ra ż e n iu “  (p r im a  fac ie ). D o w ó d  ten polega na 
us ta len iu  is to tnych , u w y d a tn ia ją c y c h  się na  zew nątrz  oko ­
liczności, z k tó ry c h , co p raw da , n ie  w y n ik a  z c a łk o w itą  p e w ­
nością zw iązek  p rz y c z y n o w y  pom iędzy  zachowaniem  się 
i  w in ą  je d n e j ze stron (sta tku) a pow sta łą  szkodą, ale k tó re  
p o zw a la ją  s tw ie rd z ić  w y s o k i stopień p raw dopodob ieństw a , 
że zderzenie w y n ik ło  z w in y  jednego z ty c h  s ta tków .

T rudnośc i p rz y  u s ta la n iu  w in y  w  p rz y p a d k u  k o l iz j i  s ta t­
k ó w  w y w o ła ły  potrzebę spec ja lnych  fa ch o w ych  sądów m or­
skich. N a podstaw ie  u s ta w y  z dn. 18. I I I .  1925 o izbach  
m orsk ich  (D z. U. K. P. n r  36, poz. 243) 80 zosta ły  w  Polsce 
u tw orzone  iz b y  m orskie, m ające za zadanie usta len ie  w in y  
p rz y  k o liz ja c h  i  u ka ra n ie  k a p ita n a  s ta tku  lu b  jego pom ocni­
k a  (pełniącego służbę o fice ra) przez odebran ie m u na pew ien  
czas lu b  na stałe p ra w a  w y k o n y w a n ia  zaw odu w  razie s tw ie r­
dzenia jego w in y . D la  rozs trzygan ia  sp raw  w  I  in s ta n c ji 
w ła śc iw ą  jest Izbai M orska  p rz y  Sądzie G ro d zk im  w  G d y n i, 
a w  I I  in s ta n c ji —  O dw o ław cza  Izb a  M orska  p rz y  Sądzie 
O kręgow ym  w  G d yn i. Dalsze iz b y  m orsk ie  są p ro jek tow ane . 
Są to  sądy specjalnei, ro zp a tru ją ce  daną spraw ę na  w niosek 
u rzędu  m orskiego, na w n iosek s ta tku  poszkodowanego lu b  
z urzędu. Ic h  orzeczn ic tw o m a c h a ra k te r p u b lic zn o -p ra w n y . 
P ry w a tn o -p ra w n y m i sporam i o odszkodow anie sądy te się n ie  
za jm u ją . Jeżeli chodzi o ta k ie  spory, is tn ie je  tendencja  do 
rozs trzygan ia  ich  także  p rzez fachow e sądy m orskie, a m ia ­
now ic ie  przez specjalne sądy a rb itrażow e . U  nas w  Polsce 
s trony  p o w o łu ją  sądy a rb itrażow e  d la  poszczególnych p rz y ­
p a d kó w  k o liz j i  s ta tk ó w  i in n y c h  a w a ry j.  N a tom ias t np.
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w  H a m b u rg u  is tn ie je  s ta ły  m orsk i sąd a rb itra ż o w y  (See- 
schiedsgericht), zo rgan izow any przez z w ią z k i a rm a to rów  i to ­
w a rzys tw a  asekuracy jne .

W sze lk ie  roszczenia z ty tu łu  k o liz j i  s ta tku  p rze d a w n ia ią  
się z u p ły w e m  2 la t  (§ 901 ust. 2 M in ) ’.
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OCALENIE I POMOC
G roźne n iebezp ieczeństw a, na  k tó re  s ta tek  i  ła d u n e k  są 

narażone w  żegludze m orsk ie j, s k ło n iły  ustaw odaw cę do 
w p row adzen ia  p rzep isów , k tó re  z je d n e j s tro n y  zachęcają do 
udz ie la n ia  ra tu n k u  i pom ocy, zapew n ia jąc  w ynagrodzen ie  za 
w yśw iadczen ie  us ług  ra to w n iczych , z d ru g ie j zaś s tro n y  zm u­
szają w  n ie k tó ry c h  p rzyp a d ka ch  do w z ięc ia  u d z ia łu  w  a k c ji 
ra to w n icze j na w ezw an ie  w ła ś c iw e j w ła d zy . A k c ja  ta  może 
m ieć d w o ja k i cha rak te r, m ia n o w ic ie  oca len ia  (sauvetage), 
t j .  a k c ji, m a jące j na celu u ra to w a n ie  s ta tk u  lu b  ła d u n k u  
z k a ta s tro fy , k tó ra  ju ż  n a s t ą p i ł a ,  i  pom ocy (assistance), 
t j .  a k c ji, pom aga jące j do u ra to w a n ia  s ta tku  lu b  ła d u n k u  
z g r o ż ą c e g o  dop iero  n iebezp ieczeństwa. W  obu p rz y ­
padkach  dz ia łan ie  zm ierza do osiągnięcia określonego celu, 
m ianow ic ie  w y ra to w a n ia  s ta tku  lu b  ła d u n k u . N ie  ma przeto  
ra c ji tra k to w a ć  każdą  z ty c h  a k c y j ja k o  odrębną in s ty tu c ję  
p raw ną , do k tó re j s tosow a łyby się. odrębne n o rm y . Tem u za­
p a try w a n iu  da je  też w y ra z  ko n w e n c ja  z dn. 23. IX ;  1910
0 us ta len iu  je d n o lity c h  regu ł, do tyczących  pom ocy i  ocale­
n ia  w  niebezp ieczeństw ie m orsk im . A r t.  1 te j k o n w e n c ji głosi, 
że postanow ieniom  je j pod lega ją  zarów no us łu g i ra tow n icze  
(ocalenie i pomoc), m ające na celu u ra to w a n ie  z n iebezp ie­
czeństwa s ta tku  m orskiego, p rze d m io tó w  zn a jd u ją cych  się na 
s ta tku  m orsk im , fra c h tu  i  przewoźnego pasażerskiego, ja k
1 w za jem ne u s łu g i ra tow n icze  s ta tkó w  m orsk ich  i śród lądo­
w ych . P ostanow ienia k o n w e n c ji m a ją  zastosowanie bez 
w zg lędu  na to, czy  zachodzi pomoc, czy ocalenie i  bez w zg lę ­
du  na to, na ja k ic h  w odach us łu g i m a ją  m iejsce. K onw enc ja  
usuw a w  znacznym  s topn iu  m ożliw ość k o liz j i  norm  w  dz ie ­
d z in ie  ocalenia i pom ocy. W szys tk ie  państw a  europe jsk ie  
w  liczb ie  24 podp isa ły  konw enc ję  i  p rzew ażn ie  w p ro w a d z iły  
ju ż  je j  zasady do sw ych  us taw odaw stw . N o rm y  p ra w n e  k h n  
zosta ły  uzgodnione z zasadam i k o n w e n c ji na  m ocy u s ta w y  
z dn. 7. 1. 1913. Co p ra w d a , kh n  p rze c iw s ta w ia  pojęcie  
ocalen ia  po jęc iu  pom ocy, d e fin iu ją c  każde pojęcie  z osobna,
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ale tra k tu je  oba rodza je  us ług  pod względem  s k u tk ó w  p ra w - 
nyC w  j l n ° ’ Z w y ją tk ie m  s p ra w y  w ysokośc i w ynagrodzen ia .

W edług § 740 k h n  zachodzi ocalenie (B e rgu tig )  w te d y , 
g d y  sta tek m o rsk i lu b  zna jdu ją ce  się na n im  p rze d m io ty  zna­
la z ły  się ta k  dalece w  niebezpieczeństw ie m orsk im  (Seenot), 
c z y li n iebezp ieczeństw ie  zw iąznnym  z u p ra w ia n ie m  żeg lug i 
m orsk ie j, że załoga przesta ła  n im i w ładać, i  g d y  zosta ły  w ó w ­
czas przez postronne osoby w y ra to w a n e  i zabezpieczone. 
Pomoc (H ilfs le is tu n f i) zas zachodzi w te d y , je ż e li w  in n y c h  
p rzyp a d ka ch  s ta tek h a n d lo w y  m orsk i lu b  zna jdu ją ce  się na 
n im  p rze d m io ty  zosta ły  w y ra to w a n e  z n iebezp ieczeństwa 
m orskiego przez osoby postronne. N iebezp ieczeństw o m orsk ie  
w  po w yże j okreś lonym  znaczeniu może pow stać n ie  ty lk o  na 
p e łn ym  m orzu, na  w odach te ry to r ia ln y c h  i  w  porcie, lecz 
także w  u jśc iach  rze k  i  na w odach ś ród lądow ych , przez k tó re  
p rzechodzi s ta tek m orsk i, o d b yw a ją c  sw oje  re jsy .

U s ług i, m ające na celu ocalenie i  pomoc, u p ra w n ia ją  oso­
bę, św iadczącą te us ług i, a w  raz ie  us ług  ze s trony  s ta tku  —  
a rm a to ra  tegoż s ta tku , do w ynag rodze n ia  w  (stosunku do 
s ta tku  lu b  ła d u n k u , na rzecz k tó ry c h  p rzeprow adzono  a kc ję  
ra tow n iczą . D o  u zyskan ia  p ra w a  do w ynagrodzen ia  w y m a ­
gany jest je d n a k  w a ru n e k , ab y  a kc ja  ra tow n icza  odniosła  
sku te k  i  a b y  d a n y  p rzedm io t został rzeczyw iśc ie  u ra to w a n y , 
chyba  że s trony  u m ó w iły  się inaczej.

W b rew  w o li k a p ita n a  s ta tku  a kc ja  ra tow n icza  n ie może 
b yć  narzucona. Jeżeli k a p ita n  w y ra ź n ie  sp rze c iw ił się a k c ji 
ra to w n icze j, w ynagrodzen ie  za oddane u s łu g i n ie na leży sie 
(§ 741 ust. 1, § 742 khn ). Y ę

W ed ług  § 743 k h n  w ynagrodzen ie  za ocalenie i  pomoc 
na leży  się także, jeże li a k c ja  ra to w n icza  m ia ła  m iejsce po­
m iędzy  s ta tka m i tego samego a rm atora . M a to  p ra k tyczn e  
znaczenie d la  za łog i ra tu jącego  s ta tku , k tó ra  p a r ty c y p u je  
w  w ynag rodzen iu .

W ynagrodzen ie  za ocalenie i pomoc może b y ć  usta lone 
ty lk o  w  gotówce. W ysokość w ynag rodze n ia  p o w in n a  odpo­
w ia d a ć  słuszności i n ie  może p rzekraczać w a rto śc i u ra to w a - 
nych  p rzedm io tów . O kreś len ie  k w o ty  za leży przede w szys t­
k im  od u m o w y  m iędzy  stronam i.

U m ow a, za w a rta  w  czasie trw a n ia  i  pod bezpośrednim  
w p ły w e m  grożącego niebezpieczeństwa, na z b y t u c ią ż liw y c h  
w a ru n ka ch  łu b  w sku te k  podstępu jedne j ze stron, może b y ć  
drogą procesu przez sąd zm ien iona lu b  un iew ażn iona . 
W  szczególności strona może w y to czyć  p ow ódz tw o  o obniże­
nie w ynagrodzen ia , je że li wysokość u m ó w io n e j k w o ty  stoi
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w  rażącym  stosunku do rze czyw is te j w a rtośc i oddanych  
us ług . D opuszczalne jes t określenie w ynag rodze n ia  w ed ług  
u ła m k a  w artośc i w y ra to w a n ych  p rzedm io tów , je że li w szyscy 
uczestn icy  a k c ji ra to w n icze j na to się zgodzą (§§ 741, 744, 
747 khn ).

O bok  pow yższych  p ra w , k tó re  służą stronom , us taw a  
p rze w id u je , że na w n iosek s trony  sąd może odm ów ić  d ru g ie j 
s tron ie  w ynagrodzen ia  lu b  je  obn iżyć, je że li strona ra tu ją ca  
z w łasne j w in y  spow odow ała konieczność ra to w a n ia  lu b  też 
p rz y  w y k o n a n iu  sw ej czynności ra to w n icze j p o p e łn iła  k ra ­
dzież, d a le j g d y  zaniecha ła zaw iadom ić  po lic ję , kom isarza 
b rzegow ego81 lu b  zarząd n a jb liższe j g m in y  o s ta tku , k tó r y  
na b rzegu zna laz ł się w  niebezpieczeństw ie, w reszcie g d y  za­
ta iła  w y ra to w a n ie  p rze d m io tó w  a lbo też p o p e łn iła  in n y  n ie ­
u c z c iw y  czyn  w  zw ią zku  z a kc ją  ra to w n iczą  (§ 748 khn , 
a rt. 8 ust. 3 k o n w e n c ji z 25. IX . 1910, § 4 u s ta w y  o ro z b it­
kach  m orsk ich  —  S łrandungsordnung).

Poza p ow yższym i sposobami u s ta lan ia  w ynagrodzen ia , 
d rogą  u m o w y  m iędzy  s tronam i a lbo przez sąd powszechny, 
is tn ie je  także  m ożliw ość poddaw an ia  sporu o w ynagrodzen ie  
a rb itra ż o w i, co jest często p ra k tyko w a n e . Podobnie ja k  rosz­
czenia z ty tu łu  k o l iz j i  s ta tków , ró w n ież  i  roszczenia o w y ­
nagrodzen ia  za ocalenie i pomoc nada ją  się do rozs trzygn ięc ia  
przez sąd a rb itra żo w y .

C h a ra k te ry s ty c z n y  d la  p ra w a  m orskiego IV . księgi khn  
system odpow iedz ia lnośc i •rzeczowej, ograniczonej do p e w ­
n ych  p rze d m io tó w  m a ją tko w ych , sp o tyka m y  także w  dz ie ­
d z in ie  ocalenia i pom ocy. S trona, na rzecz k tó re j p rzepro ­
wadzono akc ję  ra tow n iczą , odpow iada, je że li chodzi o w y n a ­
grodzenie i kosz ty  zw iązane z a kc ją  ra tow n iczą , ty lk o  w y ra -  
tów anym  przedm iotem , a w ięc a rm a to r odpow iada ty lk o  swo­
ją  fo rtu n ę  de m er (s ta tk iem  w ra z  z p rzyn a le żn o śc ia m r 
i frach tem ), a w ła śc ic ie l ła d u n k u  —  ty lk o  ła d u n k ie m . Na 
ty c h  przedm iotach s łuży  w ie rz y c ie lo w i u p rz y w ile jo w a n e  
ustawowe p ra w o  zastaw u z ty tu łu  w ynag rodzen ia  i kosztów . 
P rócz tego s łuży  m u w  odnieś'en iu  do ocalonego ła d u n k u  prai- 
w o za trzym an ia , dopók i d łu ż n ik  n ie  z łoży o d p o w ie d n ie j 
k a u c ji (§§ 751, 753 ust. 1, 754 p. 4, 755, 756, 777 khn ).

D o p ó k i k a p ita n  s ta tku  jest w  pos iadan iu  w yra tow anego  
ła d u n ku , n ie  w o lno  m u go w yd a ć  odb io rcy, aż p rzypada ją ce  
od ła d u n k u  w ynagrodzen ie  za ocalenie i pomoc nie zostanie 
zapłacone lu b  zabezpieczone. U staw a idzie w  ochronie w ie ­
rzyc ie la  jeszcze da le j, p rz e w id u ją c  także  osobistą odpow ie ­
dzia lność od b io rcy  ła d u n k u  za ew entua lne  s tra ty  w ie rzyc ie la ,
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pow sta łe  w s k u te k  w y d a n ia  ła d u n ku , a m ia n o w ic ie  w te d y , 
g d y  się odb io rcy  udow odn i, że odb ie ra jąc  ła d u n e k  w ie d z ia ł 
o należnościach z ty tu łu  ocalenia i  pom ocy, c iążących  na ła ­
d u n ku . O dpow iedz ia lność  osobista o d b io rcy  ła d u n k u  w  raz ie  
w y ra to w a n ia  k i łk u  p rzedm io tów , bądź s ta tku  i ła d u n kó w , 
bądź sam ych ła d u n kó w , ogran icza się do k w o ty , k tó ra  p rz y - 
pada od w ydanego mu ładunku, w  stosunku do in n y c h  w y -  
ra to w a n ych  p rzedm io tów  (§§ 752, 753 ust. 2 i  3 k h n j.

W sze lk ie  roszczenia o w ynagrodzen ie  i ko sz ty  z ty tu łu  
ocalenia i pom ocy p rze d a w n ia ją  się z u p ły w e m  2 la t (§ 901 
p. 2 khn ).
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UBEZPIECZENIE MORSKIE
T r e ś ć  u m o w y  u b e z p i e c z e n i a

Ze starożytnego foenus n a u ticu m  (pecun ia  ira ie c tic ia ), 
(D igesta  X X I I ,  2) pow sta ło  z b ieg iem  czasu k i lk a  in s ty tu c y j 
p ra w n y c h  w  m orskie j, żegludze hand low e j. Jedną z ty c h  in ­
s ty tu c y j jest pożyczka  m orska (franc. p rę t a la  grosse, niem . 
Bodm erei), k tó ra  dziś n ie  o d g ryw a  ju ż  żadne j ro li. H is to ry c y  
p ra w a  ubezpieczeniowego uw aża ją , że foenus n a u ticu m  jest 
także  p u n k te m  w y jś c io w y m  ro zw o ju  ubezpieczenia m o r­
skiego. W y d a je  się to  słuszne, je że li się w eźm ie pod uwagę 
cha rak te rys tyczne  m om enty ro zw o ju  ubezp ieczen ia  m orsk ie ­
go, a przede w szys tk im  tę okoliczność, że począw szy od X IV  
w ie k u  często zaciągano pożyczkę  m orską nie z in te n c ją  o trz y ­
m an ia  k re d y tu , lecz celem ubezp ieczen ia  s ta tku  lu b  ła d u n k u  
od n iebezp ieczeństw  na m orzu. D la  zabezpieczenia pożyczk i 
us tanaw iano  zastaw  na s ta tku  lu b  na ła d u n ku . P ożycza jący  
zw ra ca ł pożyczkę ty lk o  w te d y , g d y  p rze d m io ty  te nadeszły 
szczęśliw ie do p o rtu  przeznaczen ia Z tego rodza ju  p o życzk i 
ubezp ieczen iow e j (V e rs icherungsdarlehn)  pow sta ło  w  X IV  
w ie k u  w  po rtach  pó lnocno-w łosk ich  ubezpieczenie m orsk ie  
o charakte rze  ubezpieczenia prem iowego.

C a ło ksz ta łt ubezpieczenia m orskiego n o rm u ją  p rzep isy  
§§ 778 do 900 k h n  ze zm ianam i, w p ro w a d zo n ym i now elą  
z dn. 30. V. 1908. P rze p isy  te z n ie lic z n y m i w y ją tk a m i m a ją  
c h a ra k te r norm  d y s p o zy tyw n ych . T o w a rzys tw a  a se ku ra cy j­
ne mogą zatem  w  po lisach  um ieszczać w a ru n k i, k tó re  n ie  
p o k ry w a ją  się z no rm am i khn .

jeże li chodzi o p ra k ty k ę  ubezpieczen iow ą naszych p rzed ­
s ięb io rs tw  żeg lugow ych, to  ubezp iecza ły  one dotąd swe s ta tk i 
w  g rup ie  k ra jo w y c h  i  zagran icznych  to w a rz y s tw  asekura­
c y jn y c h , k tó re  reaseku row a ły  się w  Londyn ie . O becnie po 
w o jn ie  asekurac ją  m orską  za jm u je  się Powszechny Z ak ład  
U bezpieczeń W za jem nych , reasekuru jąc  się w  zag ran icznych  
zak ładach  aseku racy jnych , a m ianow ic ie  ang ie lsk ich , a m e ry ­
kańsk ich , szw a jca rsk ich , du ń sk ich  i  rosy jsk ich .
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U bezpieczenia m orskie  p rzep row adza  się u nas na w a ­
ru n ka ch  zw anych  „A llg e m e in e  D eutsche Seenersicherun&s- 

eclingungen  (ASYB albo A D S ), k tó re  p o k ry w a ją  się w  sw ych 
zasadn iczych norm ach z postanow ien iam i §'§ 778 do 900 k lin . 
p rz e w id u ją c  pewne odchy len ia , po d yk to w a n e  koniecznością 
dostosowania p rzep isów  do potrzeb nowoczesne j żeglugi.

W m ia rę  ro z w o ju  k o m u n ik a c ji m o rsk ie j znaczenie ubez­
p ieczenia m orskiego w zras ta ło  i  dop row ad z iło  do p ow s taw a ­
n ia  w  A  V I I I ,  a zw łaszcza w  X IX  w ie ku , w ie lk ic h  to w a rz y s tw  
a se ku racy jnych , d z ia ła ją cych  często m onopo lis tyczn ie  na mo- 
cy  nadan ych  im  p rz y w ile jó w . Z b ieg iem  czasu p rz y w ile je  te 
m e d a ły  się u trzym a ć . W  Polsce obecnie w sze lka  dz ia ła lność 
z a k ła d ó w  ubezpieczeń, a w ięc  także  w  zakresie żeglug i m or- 
sk ie j. podlega k o n tro li państw ow e j, m ia n o w ic ie  nadzorow i 
M in is tra  b ka rb u , k tó r y  w y k o n y w a  kon tro lę  przez P a ń s tw o w y  
U rząd K o n tro li Ubezpieczeń (art. 1, 91 rozp. Prez. R. P. z dn. 
-5. i .  1928 o k o n tro li ubezpieczeń , D z. U. R. P. n r  9, poz 64) 
Lejze sam ej k o n tro li podlega* dz ia ła lność pośredników- ubez­

p ieczen iow ych  (rozp. Prez, R. P. z dn. 24. X. 1934 D z  U  R  P  
n r  96, poz, 864).

Is to tn y m i e lem entam i u m o w y  ubezpieczenia są ry z y k o  
m a te r ia ln y  interes ubezp ieczen ia  i p rem ia . Z ch w ilą , g d y  
s tro n y  w  przedm iocie  ty c h  e lem entów  d o jdą  do porozum ien ia , 
um ow a dochodzi do s ku tku . Ubezpieczenie m orsk ie  posiada 
u la  ob ro tu  m orskiego ogromne znaczenie ze w zg lędu  na n ie ­
bezpieczeństwa na k tó re  hande l m o rsk i jes t stale narażony, 
i  jes t zachętą d la  k u p ca  do p rzep row ad zan ia  trą n s a k c y j h a n ­
d lo w ych , W um ow ie  ubezpieczenia za k ła d  ubezpieczeń obo­
w ią zu je  się zap łac ić  określone odszkodowanie ubezpieczone­
m u, jeże li ubezp ieczony poniesie bezpośrednią lu b  pośrednią 
szkodę m a te ria ln ą  w s k u te k  w y p a d k u  w  żegludze, co do k tó ­
rego s tro n y  b y ły  w  niepewności w  c h w ili zaw a rc ia  um ow y.
1 a n iepewność co do nastąp ien ia  szkod liw ego w y p a d k u , c z y li 
ry z y k o , jest is to tn ym  elementem u m o w y  ubezpieczenia, je ­
że li w- c h w ili zaw arc ia  u rn o w y  m ożliw ość pow stan ia  szkody 
b y ła  w y k lu c z o n a  a lbo  jeże li szkoda ju ż  pow sta ła , um ow a 
ubezpieczenia n ie obow iązu je , chyba  że obie strony, zaw ie ­
ra ją c  um owę, oko liczności ty c h  n ie zn a ły  (§ 785 k h n ).’

K o n tra h e n ta m i u m o w y  ubezp ieczen ia  są: z je d n e j s trony  
ubezp iecza jący  (V crs icherungsnehm er), t j .  ten, k to  „b ie rz e “  
ubezpieczenie od za k ła d u  ubezpieczeń, i  z d ru g ie j s tro n y  zak ­
ła d  ubezpieczeń (ubezp ieczycie l, to w a rzys tw o  ubezpieczeń; 
(Vers icherer), k tó r y  ubezpieczenie „d a je “ . Ubezpieczonym  
( Vers icherte) może b y ć  albo ubezp iecza jący, k tó r y  sw ó j
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w łasny  interes ubezpiecza —  jest to ubezpieczenie n a  
w ł a s n y  r a c h u n e k  —  albo oso!) a trzecia , k tó re j 
in teres ubezpiecza ktoś in n y  (ubezpiecza jący) — wów czas 
.fest to ubezpieczenie n a c u d z y  r a c h u n e k  (franc. 
assurance p ou r com pte ele tiers, niem , Vers icherung fü r  
frem de  Rechnung). W  ty m  osta tn im  w y p a d k u  osoba trzec ia  
może b yć  w ym ie n io n a  w  um ow ie  lu b  nie. U m ow a może także 
pozostaw ić kw es tię  o tw a rtą , na c z y j rachunek  ubezpieczenie 
się bierze, c z y li c z y j interes m a b y ć  ubezpieczony, w y ra ż a ją c  
to  ogólną fo rm u łk ą : „n a  rachunek  kogo d o ty c z y “  (§ 781 k lin ) . 
P rz y  ta k im  ubezp ieczen iu  u ja w n ie n ie , c z y j in teres jest ubez­
pieczony, a m ianow ic ie  czy  ubezpieczającego, czy też osoby 
trzec ie j, następu je  dop ie ro  późn ie j, g d y  za jdz ie  w yp a d e k , 
o b ję ty  um ow ą (§ 882 ust. 2 p. 1 k lin ) .

Ubezpieczenie na cudzy  rachunek  m a ch a ra k te r zobow ią­
zania na rzecz osoby trzec ie j. Zasadą p ra w a  cyw ilnego  jest, 
że p rz y  zobow iązan iach  na rzecz osoby trze c ie j osobę tę po ­
w in n o  się w y m ie n ić  w  um ow ie. W y n ik a  to  z samej is to ty  
tak iego  zobow iązan ia  (por. a rt. 92 k . zob.). P ra w o  ubezp ie ­
czeniowe m orsk ie  odbiega je d n a k  od te j zasady, w y ra ź n ie  
dopuszcza jąc ubezpieczenie na rzecz osoby trzec ie j, ca łk iem  
n ie  w y m ie n io n e j p rz y  za w a rc iu  um ow y.

Um ow a ubezpieczenia jes t par excellence  ak tem  zau fan ia  
wzajem nego (co n tra t de bonne fo i), d la tego też § 13 A S V B  
specja ln ie  podkreś la , że osoby, b iorące u d z ia ł w  ubezpiecze­
n iu  p o w in n y  się k ie ro w a ć  „ w  ja k  n a jw ię ksze j m ierze dobrą  
w ia rą  i  uczc iw ośc ią “ .

P rzedm iotem  ubezpieczenia w e d łu g  § 778 k l in  może b yć  
ja k ik o lw ie k  d a ją c y  się ocenić w  p ien iądzach  interes osoby, 
k tó re j za leży na tym , ab y  sta tek lu b  ła d u n e k  w y s z ły  bez 
szw anku z n iebezp ieczeństw  żeg lug i m orsk ie j. In teres ubez­
p ieczenia p o w in ie n  p rzeds taw iać  o b je k ty w n ą  w artość p ie ­
niężną. Interes, k tó r y  ta k ie j w a rtośc i n ie  posiada, n ie  może 
b y ć  przedm io tem  ubezpieczenia. Zachodzi bow iem  w te d y  
w  ro zum ien iu  p ra w a  n ie  um ow a ubezpieczenia, lecz zak ład  
( I I  e ttassekuranz), k tó r y  ja k o  sprzeczny z zasadą uczciwości 
w  obronie nie s tw a rza  skutecznego zobow iązan ia  (art. 610 kod. 
zob., § 2 A SYB). Interes, ze w zg lędu  na k tó ry  zaw ie ra  się 
um ow ę ubezpieczenia, może is tn ieć w  czasie zaw arc ia  um o­
w y , lecz może także  pow stać późnie j w  czasie podróży.

K h n  w y lic z a  w  § 779 ust. 1 (§ i  A S Y B ) p rzyk ła d o w o , co 
może b yć  p rzedm io tem  ubezpieczenia m orskiego, m ia n o w ic ie :

1) sta tek (ubezpieczenie casco),
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2) fra c h t (od n iebezp ieczeństw a u tra ty  fra c h tu  w s k u te k  
w y p a d k u  w  żegludze m orsk ie j, np. rozb ic ia  się s ta tku );

3) przew oźne pasażerskie;
4) ład u n e k  (ubezpieczenie cargo);
5) p ien iądze  b o dm ery jne ;
6) p ien iądze  a w a ry jn e  (w ydane w  celu usun ięc ia  s k u tk ó w  

a w a r ii w sp ó ln e j i  in n e j, np. n a p ra w y  s ta tku , uszkodzonego 
w s k u te k  w y p a d k u  w  żegludze; z w y k le  pożycza je  k a p ita n  
od osoby postronne j poza portem  o jc z y s ty m );

7) rn-ne roszczenia, na zabezpieczenie k tó ry c h  s łuży  statek, 
fra ch t, przewoźne pasażerskie i  ła d u n e k ;

8) zysk, o czek iw any  w  raz ie  szczęśliwego nade jśc ia  
s ta tku  do m ie jsca przeznaczen ia (m ożliw ość tak iego  zysku  
m usi b y ć  rea lna );

9) p ro w iz ja  (m aklera, kom isan ta  i in n y c h  osób pom ocni­
czych. za in teresow anych w  przew ozie );

10) ry z y k o , p rze ję te  przez za k ła d  ubezpieczeń (ubezpie­
czenie pośrednie, reasekuracja ).

P łaca  k a p ita n a  i  m a ry n a rz y  n ie  może b y ć  p rzedm io tem  
ubezpieczenia (§ 780 kh n ).

W szystk ie  w y ż e j w y lic zo n e  p rze d m io ty  ubezpieczenia 
m orskiego są samoistne, c z y li jeden drug iego n ie  obe jm u je  
(§ 779 ust. 2 khn ) P rzedm io t (interes) p o w in ie n  b y ć  w  um o­
w ie  w y ra źn ie  oznaczony, inacze j ubezpieczenie n ie  m a s k u tk u  
praw nego.

P o lis a ,  W a r t o ś ć  u b e z p i e c z o n e g o  p r z e d m i o t u .
S u m a  a s e k u r a c y j n a .  I n d y w i d u a l i z a c j a

r y z y k a

W ed ług  u s ta w y  za k ła d  ubezpieczeń w y d ą je  na żądanie 
ubezpieczającego dow ód, s tw ie rd z a ją c y  um ow ę ubezpiecze­
n ia ; jes t to tzw . po lisa  (§ 784 khn , § 14 A S V B ).8J W ys ta w ie n ie  
je  j  sta ło się w  p ra k ty c e  regu łą . P o lisa  n ie  jes t pap ie rem  w a r­
tośc iow ym , lecz ty lk o  dokum entem  dow odow ym . Po lisa  w y ­
m ie n ia  datę zaw a rc ia  um lowy, kon tra h e n tó w , p rzedm io t ubez­
pieczenia, sumę aseku racy jną , nazw ę s ta tku  i  ka p ita n a , po ­
d róż  a lbo  czas trw a n ia  ubezpieczenia, w ysokość p re m ii, ro d za j 
n iebezp ieczeństw a (w y p a d k i) , ód k tó rego  in te resow any się 
ubezpiecza, te ry to r ia ln e  g ran ice ty c h  niebezpieczeństw , ewen­
tu a ln ie  szacunkow ą w artość  p rzedm io tu  oraz w szys tk ie  inne 
w a ru n k i ubezpieczenia. W p ra w d z ie  is tn ie je  możność z b yw a ­
n ia  p o lis y  p rzez  indos, jeżeli- w ys ta w io n a  je s t na  zlecenie, n ie  
zm ien ia  to je d n a k  ch a ra k te ru  p o lisy  ja k o  dokum entu  
dowodowego. W artość ubezpieczonego p rze d m io tu  może b yć
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w  po lis ie  oszacowana na  pew ną sumę (polisa taksow ana, 
ang. va lued  p o lic y ,  franc , police évaluée, n iem . ta x ie rte  
Police), a lbo n ie  b yć  w ca le  określona (po lisa o tw a rta , ang. 
open po licy , fra n c , police  ouverte, n iem . offene Police). Jeżeli 
p .'hsa zaw ie ra  k la u zu lę  „ta kso w a n a  tym czasow o“ , na leży  ją  
tra k to w a ć  ja k o  polisę o tw a rtą , d o p ó k i n ie  zostanie zm ieniona 
(§ 793 khn ). W  zależności od tego, czy  po lisa  d o tyczy  jednego 
s ta tku , jednego tra n sp o rtu  to w a ró w  lu b  jedne j pod róży , czy 
też, co m a szczególne znaczenie d la  ubezpieczenia tow a rów , 
odnosi się do w szys tk ich  lu b  do określonego ro d za ju  tra n s ­
p o rtó w  dane j f irm y , p rzew ożonych  n a  ja k ic h k o lw ie k  sta t- 

‘kach , i  d o tyczy  dłuższego okresu ubezpieczenia, rozróżn ia  się 
polisę po jedynczą  (E inze lpo lice ) i  b ieżącą lu b  abonam entową 
(ang. f lo a tin g  po licy , franc , police flo tta n te , niera, lau fende  
Police). Po lisa b ieżącą w  k o m u n ik a c ji m o rsk ie j i  lą d o w e j 
nazyw a  sie ta kże  po lisą  generalną. (§ 97 ASV B ).

W  ubezpieczeniu m orsk im  W artością ubezpieczonego 
p rze d m io tu  (V ers icherungsrve rt) jes t jego r z e c z y w i s t a  
c z y li p e ł n a  w a r t o ś ć .  W artość ta  jes t m ia ro d a jn a  d la  
b io rących  u d z ia ł w  ubezp ieczen iu  i s tanow i pods taw o w y  ele­
m ent ubezpieczenia, gdyż  okreś la  granicę, ponad k tó rą  ubez­
pieczenie jes t n iedopuszczalne. N ieza leżną od tego stałego 
c z yn n ika  jest suma asekuracy jna , określona dow o ln ie  przez 
s trony  w  um ow ie. Je j określenie jest ty lk o  ty m  ograniczone, 
że nie może ona p rzekraczać rze czyw is te j w a rtośc i ubezp ie ­
czonego przedm io tu . O  ile  ubezpieczenie p rzek racza  tę w a r­
tość (V eberverS icherung), n ie  m a s k u tk u  p raw nego  (§ 786 kh n , 
§ 9 A S V B ); obow iązu je  ono ty lk o  do g ra n icy  te j w artośc i. D o ­
puszczalne na tom iast jes t ubezpieczenie p o n iże j rze czyw is te j 
w a rtośc i (U nte rve rs icherung).

Ustalenie , odszkodow ania w  p rz y p a d k u  ubezpieczenia 
pon iże j w a rto śc i o d b yw a  się w  n as tępu jący  sposób:

w  raz ie  c a łk o w ite j u t ra ty  ubezpieczonego p rzedm io tu  
um ów iona  suma a seku racy jna  s tanow i odszkodowanie za 
ca łą  szkodę, w  raz ie  zaś szkody częściowej zak ład  w y n a g ra ­
dza ty lk o  część p o w s ta łe j szkody; w ynagrodzen ie  to  odpo­
w ia d a  s tosunkow i sum y a se ku ra cy jn e j do rzeczyw is te j w a r ­
tości ubezpieczonego p rze d m io tu  (§ 792 kh n , § 8 A SVB).

Jeżeli w artość  ubezpieczonego p rze d m io tu  jes t w  po lis ie  
oszacowana na  pew ną  sumę (taksę), to  suma ta  obow iązu je  
s tro n y  ja k o  w artość  ubezpieczonego p rze d m io tu ; za k ła d  mo­
że je d n a k  zażądać obn iżen ia  ta ksy , je ś li jes t z b y t w yg ó ro w a ­
na (§ 793 khn ).
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Jeżeli p rz y  ubezp ieczen iu  jednego in teresu (p rzedm io tu ) 
od tego samego niebezp ieczeństw a (ryzyka ) w  k i lk u  za k ła ­
dach sum y asekuracy jne  p rze k ra cza ją  rzeczyw is tą  w artość 
in te resu  (przedm iotu),, wówczas zachodzi podw ó jne  ubezp ie ­
czenie (D oppe loe rs icherung). Z a k ła d y  odpow ia da ją  w te d y  
so lida rn ie  w  ten sposób, że k a ż d y  z n ich  odpow iada do w y ­
sokości sum y aseku racy jne j, p rze w id z ia n e j w  z a w a rte j z n im  
um ow ie , a ubezp ieczony może od w szys tk ich  za k ła d ó w  razem 
żądać k w o ty , ró w n a ją ce j się ty lk o  rzeczyw is te j szkodzie. 
W  b ra k u  po rozum ien ia  następu je  w te d y , z m ocy us taw y, 
m iędzy  zak ładam i w  ich  stosunku w e w n ę trzym , w y ró w n a ­
n ie  tak ie , że ka ż d y  z n ich  ponosi część odszkodowania, p ro ­
po rc jona ln ą  do sum y aseku racy jne j, k tó rą  p rz y ję to  w  um ow ie  
za w a rte j z danym  zakładem  (zasada w y ró w n a n ia ). Jeżeli 
je d n a k  ubezp iecza jący  spow odow ał ubezpieczenie podw ó jn e  
w  zam iarze u zyska n ia  bezp raw ne j ko rzyśc i m a ją tko w e j, to 
każda  w  ty m  zam iarze za w a rta  um ow ą jest n iew ażna , p rz y  
czym  za k ła d  ubezpieczeń może żądać zap łacen ia ca łe j p rem ii, 
je że li p rz y  za w a rc iu  u rn o w y  n ie  w ie d z ia ł o je j  n ieważności 
(§ 787 kh n , § 10 A SYB). W  razie  zaś zaw arc ia  u m o w y  przez 
ubezpieczającego, k tó r y  n ie  je s t p o in fo rm o w a n y  o is tn ie n iu  
d ru g ie j u m ow y, z a w a rte j z in n y m  zak ładem  przez innego 
ubezpieczającego i  odnoszącej się do tego samego in te resu  
(przedm io tu ) i  tego samego niebezpieczeństwa, um ow a jes i 
w p ra w d z ie  skuteczną, ale ubezp iecza jący może żądać od za­
k ła d u  obn iżen ia  sum y aseku racy jne j, p rze w id z ia n e j w  um o­
w ie  i  obniżenie może nastąp ić  do te j części w a rtośc i rzeczy­
w is te j p rzedm io tu , k tó ra  odpow iada s tosunkow i pom iędzy 
sumą asekuracy jną , p rze w id z ia n ą  w  um ow ie  z ubezp iecza ją ­
cym , a łączną k w o tą  obu sum ase ku ra cy jn ych  (§ 788 kh n , 
§ 11 A SYB). P raw o  do obniżen ia sum y a se ku ra cy jn e j po ­
w s ta je  z ch w ilą , w  k tó re j nas tąp iło  podw ó jn e  ubezpieczenie, 
i  pociąga za sobą p ra w o  do o d p o w ie d n ie j o b n iżk i p re m ii. 
Z ty tu łu  tak iego  obm żenia sum y aseku racy jne j i p re m ii s łuży  
za k ła d o w i p ra w o  o dpow ie dn ie j o p ła ty  r is to m o w e j 83. P raw o 
do obn iżen ia  su m y  ase ku ra cy jn e j i  p re m ii w ygasa, jeże li 
ubezp iecza jący  n ie  skorzysta  zeń n iezw łoczn ie  po o trzym a n iu  
w iadom ości o is tn ie n iu  podw ó jnego  ubezpieczenia (§ 788 khn , 
§ 1 1  A S Y B ). U bezp iecza jący, k tó r y  ten  sam in teres (p rzed­
m io t) ubezpiecza w  k i lk u  zak ładach  od tego samego niebez­
p ieczeństw a (ryzyka ) lu b  też dow ie  się o ubezp ieczen iu  pod­
w ó jn y m , po w in ie n  bez w zg lędu  na to, czy  sum y asekuracy jne  
p rze k ra cza ją  razem  w artość  rzeczyw is tą  in teresu (przedm io-
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tu ), czy też nie, zaw iadom ić  o ty m  n iezw łoczn ie  ka ż d y  za in ­
teresowany za k ła d  (§ 789 k lin ,  § 12 ASYB).

W odniesien iu  do s ta tkó w  ubezp ieczonych na p rzeciąg 
pod róży  m ia ro d a jn a  d la  ubezpieczenia, w  b ra k u  postanow ie­
n ia  umownego, jes t w a r t o ś ć  r z e c z y w i s t a ,  k tó rą  sta tek 
w ra z  z p rzyna leżnośc iam i posiada w  c h w ili,  g d y  rozpoczyna 
się ry z y k o  ubezpieczeniowe d la  zak ładu , t j .  albo z c h w ilą  
rozpoczęcia ładow an ia  na sta tek ła d u n k u  lu b  ba lastu , a lbo 
z c h w ilą  w y jś c ia  s ta tku  z p o r tu  w  stan ie  p ró żn ym  (§ 795 khn , 
§ 70 ASYB).

 ̂ Jeżeli chodzi o fra c h t od ła d u n k ó w  s ta tku , to  jego w a r­
tość rzeczyw is tą  ob licza  się albo w e d ług  k w o ty , okreś lone j 
w  um ow ie  o przew óz, albo, w  b ra k u  tak iego  określen ia , w e ­
d łu g  zw ycza ju . W  razie  w ą tp liw o ś c i uw aża  się za ubezp ie­
czony fra c h t b ru tto  (§§ 797, 798 khn . § 107 ASYB).

Za r z e c z y w i s t ą  w a r t o ś ć  ł a d u n k ó w ,  jeże li 
um ow a nie p rze w id u je  innego sposobu je j usta len ia , uw aża  
się tę w artość, ja k ą  ła d u n k i pos iada ły  w  m ie jscu  i w  c h w il i  
za ładow an ia  ną statek, do licza jąc  kosz ty  dostarczenia ich  na 

- sta tek i  ubezpieczenia. K oszty  te do licza  się do odnośnej 
sum y. pon iew aż w  razie szczęśliwego nade jśc ia  ła d u n k ó w  do 
p o rtu  przeznaczenia, co z w y k le  następu je, w y ró w n u ją  się 
one przez to, że w sku te k  dokonania  przew ozu cena ła d u n ­
k ó w  w zrasta. K oszty  muszą b y ć  zatem w ka lk u lo w a n e  do 
w artośc i ła d u n kó w . F ra c h t oraz koszty , pow sta jące w  czasie 
przew ozu i w  porcie  przeznaczenia, do licza  się ty lk o  w te d y , 
jeże li um ow a to p rz e w id u je  (§ 799 kh n , § 90 A S V B ). Ubez­
pieczeń e ła d u n k ó w  nie obe jm u je  ubezpieczenia zysku , ocze­
k iw anego od ich  szczęśliwego nade jśc ia  do m ie jsca przezna­
czeń iii. łub  p ro w iz ji od n ich , chyba  że um ow a w y ra ź n ie  to 
p rz e w id u je  (§ 801 khn ).

R yzyko  k tó re  zak ład  na siebie b ierze, pow inno  b y ć  ściśle 
określone, c z y li z in d yw id u a lizo w a n e , bo zależnie od tego 
usta la  się w a ru n k i ubezpieczenia. Z a k ła d o w i zależy na tym , 
ab y  został p o in fo rm o w a n y  o w szys tk ich  is to tn ych  oko licz­
nościach, do tyczących  stanu s ta tku , oraz czasu i k ie ru n k u  
podróży, d a le j o grożących szczególnych n iebezp ieczeństw ach 
i innych  okolicznościach k tó re  w p ły n ą ć  mogą na ocenę zakre ­
su przejm ow anego ry z y k a , na usta len ie  wysokości p rem ii, 
ja k  też w  ogóle na decyzję  zaw arc ia  u m o w y  ubezpieczenia, 
chyba  że oko liczności te są powszechnie znane. D o  zgłoszenia 
pow yższych okoliczności p rz y  za w a rc iu  u m o w y  obow iązany 
j c - t  nie ty lk o  ubezp iecza jący, lecz także  jego p rzeds taw ic ie l, 
za w ie ra ją cy  umlowę w  jego im ien iu . W  p rz y p a d k u  ubezpie-
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czenia na cudzy  rachunek p o w in n y  b y ć  podane za k ła d o w i 
odnoszące się do ubezpieczenia isto tne  oko liczności, k tó re  znar 
ne są ubezpieczonem u lu b  osobie, k tó re j zlecono zaw arc ie  
u m o w y  z zakładem  (§§ 807, 806 kh n , § 19 A SYB).

N iedostarczen ie pow yższych  w iadom ości z w in y  d ru g ie j 
s trony  u p ra w n ia  za k ła d  ubezpieczeń do odstąp ien ia  od um o­
w y . chyba  że za k ła d  zna ł oko liczności lu b  też n ie  zachodzi 
w in a  po d ru g ie j stronie. Tak ież  p ra w o  s łuży  także  zak ładow i, 
je że li isto tne okoliczności p rzedstaw iono m u fa łs zyw ie  lu b  
błędnie, chyba  że okoliczność b y ła  m u  znana lu b  nastąp iło  
przeoczenie bez w itny d ru g ie j s tro n y  (§§ 808, 809 khn , § 20 
A S Y B ). Z ak ład  może odstąp ić od u m o w y  ty lk o  w  p rzec iągu  
jednego tyg o d n ia  od c h w ili,  g d y  d o w ie d z ia ł się o na ruszen iu  
przez d rugą  stronę obow iązku  zgłoszenia is to tn ych  oko licz ­
ności. O dstąp ien ie  od u m o w y  ze s tro n y  zak ładu  nie pozbaw ia  
go p ra w a  do ca łe j p re m ii i  u p ra w n ia  go do żądania zw ro tu  
ew en tua ln ie  zapłaconego odszkodow ania asekuracyjnego. 
W  raz ie  odstąpienia od u m o w y  po w y p a d k u , o b ję tym  um ow ą, 
obow iązek za k ła d u  do odszkodow ania  asekuracyjnego trw a  
w  da lszym  ciągu, je że li okoliczność, k tó re j zgłoszenia zanie­
chano, n ie  p rz y c z y n iła  się do w y p a d k u  i n ie m ia ła  w p ły w u  
na zakres św iadczenia za k ła d u  (§ 811 khn ).

Z ak ład  ubezpieczeń n ie  m a p ra w a  do odstąp ien ia  od um o- 
w y , je że li ubezp iecza jący  n ie  ponosi w in y  za niezgłoszenie 
a lbo za nieścisłe1 zgłoszenie is to tne j okoliczności lu b  jeże li je j  
w ca le  n ie  zna l; na tom iast s łu ży  za k ła d o w i w  ty m  w y p a d k u  
p ra w o  do odpow ie dn ie j p o d w y ż k i p re m ii, o ile  zaniechanie 
na leżytego zgłoszenia okoliczności zw iększa  ¡ryzyko, k tó re  
za k ła d  p rz e ją ł w  um ow ie . P ra w o  to  s łuży  m u  w  p rzec iągu  
tyg o d n ia  od dn ia , w  k tó ry m  dow iedz ia ł się o oko licznośc i albo 
o zan iechan iu  zgłoszenia oko liczności (§811 a kh n , § 20 ust. 3 
ASYB).

N ieza leżn ie  od om awianego p ra w a  odstąp ien ia  od u m o w y  
is tn ie je  możność u ch y le n ia  się przez zak ład  od s k u tk ó w  um o­
w y  z pow odu  podstępnego za ta jen ia  is to tn ych  d la  ubezp ie ­
czenia okoliczności, jeże li za ta jen ie  ta k ie  m ia ło  m iejsce 
(§ SU b khn ).

O b o w i ą z k i  u b e z p i e c z o n e g o  z u m o w y  
u b e z p i e c z e n i a

W  zam ian  za zobow iązanie za k ła d u  ubezpieczeń do pono­
szenia ry z y k a  i  odpow iedzia lności za s tra ty , dotyczące ubez­
pieczonego in teresu (p rzedm io tu ), ubezp iecza jący, k tó ry
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z w y k le  sw ó j w ła sn y  in teres ubezpiecza i  ty m  sam ym  jest 
ubezp iecza jącym  i  ubezpieczonym  w  je d n e j osobie, zobow ią­
zu je  się do p łacen ia  p re m ii (franc. prim e, cout de l ‘assurance, 
niem . Praem ie). P rem ia  może b y ć  jednorazow a a lbo też op ła ­
cana w  pe w n ych  odstępach czasu, zależnie od tego, czy ubez­
pieczenie odnosi się do jednorazowego przedsięw zięcia  (po­
d ró ży ), c zy  też um ów ione  jes t na pew ien  czas. W  b ra k u  po­
stanow ien ia  um ow nego p rem ia  p ła tn a  jest n a tych m ia s t po 
za w a rc iu  u m o w y  p rz y  w y d a n iu  po lisy  ubezpieczonem u 
(§ 812 khn , § 16 ASY B ), je że li —  co stanow i regułę —- w ys ta ­
w iono  polisę, a lbo też w  te rm inach , stosowanych zw ycza jow o  
p rz y  poszczególnych rodza jach  ubezpieczenia morskiego.

Zgodnie z zasadą p ra w a  cyw ilnego , obow iązu jącą  p rz y  
n ie w y k o n a n iu  zobow iązań w za jem nych , za k ła d  może w  razie  
n iezap łacen ia  p re m ii w  te rm in ie  bądź żądać odszkodowania 
bądź, po w yznaczen iu  i  bezskutecznym  u p ły w ie  dodatkow e­
go te rm inu , od u m o w y  odstąp ić (art. 250 kod. zob.).

O kreś lona  w  um ow ie  ubezp ieczen ia  podróż p o w in n a  b y ć  
w ykonana , w  b ra k u  postanow ien ia  umownego, o ile  możności 
na  u ta rty m , t j .  z w y k le  p rzez  s ta tk i ob ie ranym  szlaku, p rz y  
czym  odchy len ia  są dopuszczalne, jeże li w y ją tk o w e  o ko licz ­
ności tego w ym a g a ją . N iekon ieczn ie  w ięc  podróż m usi odbyć 
się na sz laku  geograficzn ie  n a jk ró tszym . O dchy len ie  od 
zw yk łego  lu b  um ów ionego Szlaku p od róży  na leży  od różn ić  
od zm iany  podróży, np . w y jś c ia  s ta tku  z innego p o rtu  n iż  
p rz e w id z ia n y  w  um ow ie. Zarów no  odchy len ia  od  szlaku, 
ja k  i zm iany  p od róży  zw iększa ją  ry z y k o  zak ładu . W  razie  
zm ia n y  p o d ró ży  p rzed  rozpoczęciem  ry z y k a  zak ładu , odpo­
w iedz ia lność za k ładu  za ubezp ieczony sta tek lu b  fra c h t ca ł­
kow ic ie  us ta je ; p rz y  ubezp ieczen iu  in n y c h  p rze d m io tó w  (in ­
teresów) za k ła d  ponosi ry z y k o  zm ien ione j p o d ró ży  ty lk o  
w tedy , g d y  zm iana n as tąp iła  bez zgody ubezpieczonego. P rz y  
zm ian ie  zaś p o d ró ży  po rozpoczęciu ry z y k a , za k ła d  n ie  odpo­
w ia d a  za w y p a d k i, k tó re  się w y d a rz y ły  po zm ian ie  podróży , 
chyba  że ubezp ieczony n ie  zgodził się na  zm ianę lu b  też zm ia ­
na n a s tą p iła  w sku te k  w y p a d k u , za k tó ry  za k ła d  odpow iada 
w  m yś l u m o w y  (§ 813 kh n ).

W  p rz y p a d k u , gd y  w s k u te k  d z ia ła n ia  ubezpieczonego lu b  
za jego zgodą naistąpi is to tne i  n ie u sp ra w ie d liw io n e  opóźnie­
n ie  rozpoczęcia lu b  ukończen ia  pod róży , odchy len ie  od z w y ­
kłego  lu b  um ów ionego sz laku  p o d ró ży  albo zaw in ięc ie  w  dro­
dze do po rtu , n iep rzew idz ianego  w  um ow ie , albo też inne 
zw iększenie lu b  zm iana ry z y k a  bez zgody zak ładu , w ów czas 
za k ła d  nie odpow ia da  za w szys tk ie  późnie jsze w y p a d k i. M i­
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mo zw iększen ia  lu b  zm ia n y  ry z y k a  za k ła d  pozostaje jednak  
o d p o w ie d z ia ln y  za późnie jsze w y p a d k i, jeże li:

V  P rzypuszczać należy, że zw iększenie lu b  zm iana r y z y ­
ka  n ie  m o g ły  w yw rze ć  żadnego w p ły w u  na późn ie jszy  w y ­
padek;

2) zw iększenie lu b  zm iana  ry z y k a , k tó re  n a s tą p iły  po 
rozpoczęciu ry z y k a , le ża ły  w  in teresie  za k ła d u  lu b  zosta ły  
spowodowane przez w yp a d e k , za k tó ry  zak ład  w  m yś l um o­
w y  odpow iada ;

3) odchylen ie  od zw yk łe g o  lu b  p rzew idz ianego  w  um ow ie  
sz laku  nas tąp iło  z pow odów  h u m a n ita rn ych , np. d la  ra to w a ­
n ia  lu d z i (§ 814 kh n , §§ 23, 24 AS AB).

Jeżeli w b re w  um ow ie  p rzew óz ła d u n k u  nie o d b yw a  się 
na s ta tk u  u m ó w io n ym , za k ła d  za w y p a d k i n ie  odpow iada. 
O d pow iad a  on jednak  na zasadzie u rnow y, jeże li po rozpo­
częciu ry z y k a  p rzew óz ła d u n k u  o d b y w a  się bez zgody i  zle­
cenia ubezpieczonego w  in n y  sposób n iż  u m ó w io n y , albo jeże li 
p rzew iez ien ie  ła d u n k u  w  in n y  sposób sta ło  się konieczne 
w sku te k  w yp a d ku , za k tó ry  za k ła d  odpow iada  w e d ług  um o­
w y  (§ 816 kh n , § 95 ASVB).

P rzy  ubezpieczeniu ła d u n ku  bez w y m ie n ie n ia  s ta tku  łu b  
s ta tków , ubezpieczony pow in ien  bezzw łocznie zaw iadom ić  
zak ład  na ja k i s ta tek ładune k  został za ładow any. W  raz ie  
zan iedban ia  tego obow iązku  za k ła d  nie odpow iada za w y p a d ­
ki- k tó ry m  ładune k  u lega (§ 817 khn ).

O  w sze lk ich  w yp a d ka ch  m n ie jsze j lu b  w iększe j w ag i, 
k tó re  d o tkn ą  p rze d m io t ubezpieczony, p o w in n i ubezpiecza­
ją c y  i ubezpieczony, skoro ty lk o  dow iedzą się o w y p a d k u , 
zaw iadom ić  zak ład  bezzw łocznie. W  raz ie  zan iedban ia  tego 
obow iązku , za k ła d  może p o trą c ić  od sum y odszkodow ania te 
k w o ty , o k tó re  odszkodowanie zm n ie jszy ło b y  się, g d y b y  za­
w iadom ien ie  o w y p a d k u  nas tąp iło  w  czasie w ła ś c iw y m  (§§ 
818. 819 khn , §§ 40, 41 ASVB).

O k r e ś l e n i e  z a k r e s u  r y z y k a  i  r o z m i a r u
s z k o d y

Przez um owę ubezpieczenia za k ła d  p rz e jm u je  na siebie 
ry z y k o  n iebezpieczeństwa, mogącego zagrażać ubezpieczone- 
m u in te resow i (p rzedm io tow i), i zw iązaną  z ty m  ry z y k ie m  
odpow iedzia lność m a te ria lną , k tó ra  sta je  się a k tu a ln a  z c h w ilą  
u rzeczyw is tn ien ia  się n iebezpieczeństwa, t j .  z c h w ilą  za istn ie- 
n i  w y p a d k u , objętego ubezpieczeniem . W ypadek  ten pociąga 
za sobą s k u tk i fa k tyczn e  w  postaci szkody m a te ria ln e j po
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stron ie  ubezpieczonego i zarazem s k u tk i p raw ne , w  szczegól­
ności sku tek, k tó r y  w y ra ż a  się po stron ie  za k ła d u  w  obo­
w ią zku , a po stronie ubezpieczonego — w  p ra w ie  do odszko­
dow ania .

O dpow iedz ia lność  m a te ria ln a  za k ładu  ubezpieczeń, w y ­
n ika ją ca  z u m ow y ubezpieczenia, jest ograniczona zasadniczo 
do w ysokości u m ó w io n e j sum y ase ku ra cy jn e j, ale rozciąga się 
w ed ług  u s ta w y  na celowo poniesione kosz ty  ra to w a n ia  i za­
chow an ia  p rzedm io tu  ubezpieczonego oraz kosz ty  usta len ia  
szkody, w y n ik łe j z w y p a d k u . D o  ty c h  osta tn ich  kosz tów  na­
leżą przede w szys tk im  kosz ty  sporządzenia p ro testu  m o r­
skiego. szacunku, oględzin, kon ieczne j sprzedaży ła d u n k u  
oraz dyspaszu. Zarów no  koszty  ra to w a n ia  i  zachow an ia  ja k  
i kosz ty  us ta len ia  szkody ponosi za k ła d  w  p e łn e j wysokości, 
chociażby po w lic ze n iu  ich  do sum y odszkodowania suma 
ta  p rzekracza ła  um ów ioną  sumę aseku racy jną  (§ 840 ust 2 
kh n . §§ 32, 37 ust. 2 ASY B ).

W ed ług  u s ta w y  zak ład  ponosi ry z y k o  w szys tk ich  n ie ­
bezpieczeństw  (w yp a d kó w ) w  żegludze m orsk ie j, na k tó re  
sta tek i ła d u n e k  są narażone w  czasie trw a n ia  ubezpieczenia,
0 ile  ustaw a d la  k o n k re tn y c h  p rz y p a d k ó w  n ie  p rz e w id u je  
w y ją tk u  lu b . o ile  um ow a nie ogranicza ry z y k a  ty lk o  do 
pe w n ych  n iebezp ieczeństw  (§ 820 khn ). Żegluga m orska obe j­
m u je  rów n ież  p o b y t s ta tku  m orskiego na w odach śród lądo­
w ych , na k tó ry c h  sta tek m o rsk i p rzebyw a , o d b yw a ją c  swoje 
re jsy . N iebezp ieczeństw am i żeg lug i m o rsk ie j s ą ' w sze lk ie  
m ożliw ości szko d liw ych  w y p a d k ó w  w  portach , na  m orzu
1 w odach ś ród lądow ych , k tó ry m  sta tek  m o rsk i lu b  jego ła d u ­
nek mogą ulec. W  § 820 k l in  ust. 2 (§ 28 A S V B ) w y liczone  
są p rzyk ła d o w o  na jw ażn ie jsze  n iebezp ieczeństw a w  żegludze 
m orsk ie j, k tó ry c h  ry z y k o  ponosi zak ład . N a tom ias t zak ład  
ubezpieczeń w e d łu g  § 821 k l in  n ie  odpow iada  w  żadnym  
razie  za szkody i  s tra ty , n ie  będące ściśle następstwem  n ie ­
bezpieczeństw  żeglug i m o rsk ie j i n ie  wchodzące zatem w  za­
kres ubezpieczenia m orskiego, a m ianow ic ie  za szkody i  s tra ty :

1) p rz y  ubezp ieczen iu  s ta tku  i  fra c h tu :
a) pow sta łe  w s k u te k  n iena leżytego p rzyg o to w a n ia  i  w y ­

posażenia s ta tku  do p o d ró ży  lu b  b ra k u  dokum en tó w  okrę ­
to w ych ;

b) w y n ik a ją c e  z odpow iedz ia lnośc i a rm ato ra  za szkody, 
w yrządzone  przez cz łonków  za łog i osobom trzec im , z w y ją t ­
k iem  s tra t i  szkód, po w s ta łych  w sku te k  k o l iz j i  s ta tku , za 
k tó rą  w in ę  ponosi załoga (§§ 485, 486 ust. 1 p. 3, 820 ust.
2 p. 7 k h n );
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2) p rz y  ubezp ieczen iu  s ta tku  i  p rzyna leżnośc i: pow sta łe  
przez zm nie jszenie w a rtośc i s ta tk u  i  jego p rzyna leżnośc i 
w sku te k  zw yk łe g o  zużyc ia ;

3) p rz y  ubezp ieczen iu  ła d u n k u  lu b  f ra c h tu : w yw o ła n e  
zm nie jszeniem  w a rtośc i ła d u n k u  w s k u te k  n a tu ra ln y c h  w ła ­
ściwości, norm alnego w y c ie k u , u la tn ia n ia  się lu b  lichego 
opakow an ia , uszkodzen ia p rzez  m yszy  i  szczu ry ; za k ła d  od­
p o w ia d a  je d n a k  za tego ro d za ju  szkody, o ile  p o w s ta ły  pod­
czas w y ją tk o w o  d ługo trw a łego  opóźnien ia  podróży , spowo­
dowanego w yp a d k ie m , za k tó ry  zak ład  odpow iada, o ile  do 
ty c h  szkód owo opóźnien ie  p o d ró ży  pośrednio się p rz y ­
czyn iło ;

4) spowodowane przez ubezpieczonego u m yś ln ie  lu b  
w s k u te k  n iedba ls tw a ; za k ła d  o dpow ia da  je d n a k  za szkody, 
w yw o ła n e  w s k u te k  w a d liw e g o  k ie ro w n ic tw a  Ista tku przez 
ubezpieczonego, chyba  że zachodzi z ła  w o la  ubezpieczonego.

5) p rz y  ubezp ieczen iu  ła d u n k u  lu b  zysku , oczekiwanego 
od szczęśliwego nade jśc ia  ła d u n k u : pow sta łe  w s k u te k  w in y  
za ładow cy  lu b  odb io rcy  p rz y  w y k o n y w a n iu  p rzez n ic h  czyn ­
ności w  ty m  ich  charakterze.

N ie  zawsze um ow a ubezp ieczen ia  określa  dok ładn ie , od 
ja k ie j c h w ih  za k ła d  ponosi ry z y k o  n iebezp ieczeństw  w  że­
g ludze m o rsk ie j i m a te ria ln ą  odpow iedz ia lność za szkody 
oraz, k ie d y  ko ń czy  się to  ry z y k o  i  odpow iedzia lność. Jest to  
okres trw a n ia  ubezpieczenia. K h n  da je  d la  określen ia  tego 
okresu k i lk a  re g u ł d y s p o z y ty w n y c h :

1) p rz y  ubezpieczeniach na p rzec iąg  pod róży :
a) ry z y k o  w  odn ies ien iu  do s ta tku , ubezpieczonego na 

p rzeciąg pod róży , pow sta je  z c h w ilą  rozpoczęcia ładow an ia  
ła d u n ku  lu b  ba las tu  a lbo też, w  raz ie  p o d ró ży  s ta tku  w  sta­
n ie  p ró żn ym , z c h w ilą  jego w y ja z d u , a ko ń czy  się z c h w ilą  
ukończen ia  w y ła d o w a n ia  ła d u n k u  lu b  ba las tu  w  porc ie  p rze­
znaczenia lu b , w  odn ies ien iu  do s ta tku  próżnego, z c h w ilą  
ukończen ia  p o d ró ży  (§ 823 kh n , § 66 A S Y B );

b) w  odn ies ien iu  do ubezp ieczonych  ła d u n kó w , do zysku  
oczekiwanego od  szczęśliwego ich  nade jśc ia  a lbo  do p ro ­
w iz j i  od za ładow anych  ła d u n k ó w  r y z y k o  rozpoczyna się 
z ch w ilą , g d y  ła d u n k i opuszczą lą d  w  ce lu  za ładow an ia  na  
s ta tek  a lbo na lic h tu g i, je że li ład o w a n ie  o dbyw a  się w e d łu g  
m iejscowego z w y c z a ju  za pom ocą lic h tu g , a ko ń czy  się 
z c h w ilą  w y ła d o w a n ia  ła d u n k ó w  na  lą d  w  porc ie  p rzezna­
czenia (§ 824 kh n , §§ 88, 89 A S Y B );

c) ry z y k o  w  odn ies ien iu  do ubezpieczonego fra c h tu  roz ­
poczyna się i  kończy , je że li chodzi o n iebezp ieczeństwa, na
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k tó re  s t a t e k  a w s k u te k  tego i  fra c h t są narażone, z tą  
ch w ilą , z k tó rą  ry z y k o  rozpoczę łoby się lu b  ko ń czy ło  w  raz ie  
ubezpieczenia s ta tku  na  p rzec iąg  te j sam ej pod róży ; jeże li zaś 
chodzi o n iebezp ieczeństwa, na k tó re  ł a d u n e k  a w s k u te k  
tego także  i  f ra c h t są narażone, ry z y k o  rozpoczyna  się i  ko ń ­
czy  z tą  ch w ilą , z k tó rą  b y  się rozpoczęło lu b  skończyło  
w  raz ie  ubezpieczenia ła d u n k u  na p rzec iąg  te j samej pod róży  
(§§ 825 ust. 1, 628, 629, 633 kh n , § 106 A S Y B ); ' ^

d) ry z y k o  zak ładu  w  p rz y p a d k u  ubezp ieczen ia  p rzew oź­
nego pasażerskiego rozpoczyna się i  ko ń czy  analog icznie ja k  
p rz y  ubezp ieczen iu  s ta tku  (§ 825 ust. 2 k lin , § 109 A S V B );

e) w  raz ie  ubezpieczenia p ien ięd zy  b o d m e ry jn ych  i  aw a ­
ry jn y c h , do k tó ry c h  zabezpieczenia s łużą sta tek, fra c h t i  ła ­
dunek, ry z y k o  rozpoczyna się z c h w ilą  pożyczen ia  w zg lędn ie  
za liczkow an ia  a lbo -— jeże li ubezp ieczony sam w y d a ł p ie n ią ­
dze a w a ry  jne, do za p ła ty  k tó ry c h  jest on obow iązany w  zw ią z ­
k u  z a w a rią  w spó lną  —  z c h w ilą  ich  w y d a n ia ; na tom ias t 
ry z y k o  kończy  się z ch w ilą , g d y  p rz y  ubezp ieczen iu  p rze d ­
m io tów , k tó re  są obciążone p ożyczką  b o d m e ry jn ą  a lbo na  
rzecz k tó ry c h  je  w yd a n o  w  z w ią zku  z a w a rią  w spó lną  
(sta tku , fra c h tu  lu b  ła d u n ku ) ko ń czy ło b y  się ry z y k o  w  odn ie­
sien iu  do tychże  p rze d m io tó w  (§ 826 kh n , § 112 A S Y B );

2) p rz y  ubezpieczeniach na pew ne okresy czasu:
a) w  raz ie  ubezpieczenia na dn i, tygodn ie , m iesiące lu b  

d łuższy  okres czasu, ry z y k o  rozpoczyna się od godz iny  12 
w  po łudn ie  tego dn ia , w  k tó ry m  zaw arto  um ow ę ubezp ie ­
czenia, a kończy  się o godzin ie  12 w  po łudn ie  ostatniego 
dn ia ; d la  ob liczan ia  czasu m ia roda jne  jest m iejsce p o b y tu  
s ta tku . D e cyd u je  w ię c  czas, no tow an y  w  d z ie n n iku  okrę to ­
w y m  w  m ie jscu  p « b y tu  s ta tku  (§ 830 k h n ) ;

b) je że li statek, ubezp ieczony na pew ien  okres czasu, 
w  c h w ili u p ły w u  okresu ubezpieczenia jest w  drodze, ry z y k o  
p rzed łuża  się w  raz ie  w ą tp liw o ś c i aż do nade jśc ia  s ta tku  do 
na jb liższego p o rtu  przeznaczenia, a w  raz ie  w y ła d o w a n ia  
s ta tku  w  ty m  porcie  —  aż do ukończen ia  w y ła d o w a n ia , p rz y ­
czyn i ubezp ieczony p ła c i za czas p rzed łużen ia  ubezpieczenia 
p rem ię  dodatkow ą, ob liczoną w ed ług  zasad u m o w y  (§ 831 
k lin  § 68 A SVB).

Jak ju ż  zaznaczono, um ow a o ubezpieczenie może ogra­
n iczyć  ry z y k o  i odpow iedzia lność zak ładu  do n ie k tó ry c h  t y l ­
ko  n iebezp ieczeństw  (w yp a d kó w ) i  z w y k le  ta k  to  jes t p ra k ­
tykow ane .' U s taw a  w spom ina  ty lk o  o k i lk u  odnośnych k la u ­
zu lach, m ianow ic ie  o następu jących : „B ez  odpow iedzia lności 
za n iebezp ieczeństw a w o jn y “ , „O dpow iedz ia lność  ty lk o  za
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niebezpieczeństwa żeg lug i“ , ,,Bez odpow iedz ia lnośc i za uszko­
dzenie, Z w y ją tk ie m  osadzenia s ta tku  na  m ie liźn ie “ , „Bez od­
pow iedz ia lnośc i za pęknięcie , z w y ją tk ie m  w  w y p a d k u  osa­
dzenia s ta tku  na m ie liźn ie “  (§ 848 —  § 852 k lin ) .

W e w szys tk ich  p rzyp a d ka ch  ubezpieczenia, czy to  na 
p rzeciąg podróży, czy też na pew ne okresy czasu, ry z y k o  
is tn ie je  bez p rz e rw y , a w ięc  'ta kże  w  czasie p o b y tu  s ta tku  
w  drodze w  ja k im k o lw ie k  porc ie  na p rze w id z ia n ym  sz laku  
podróży , ja k  ró w n ież  w  porcie schronienia, do k tó rego sta tek 
z konieczności m us ia ł zaw inąć  w  drodze. W  raz ie  ubezp ie­
czenia na przeciąg p od róży  do p o rtu  przeznaczenia i  z po­
w ro tem , ry z y k o  is tn ie je  l o k że podczas p o b y tu  s ta tku  w  p o r­
cie przeznaczen ia (§ 827 khn ).

Z ch w ilą , g d y  za jdz ie  w yp a d e k  o b ję ty  um ow ą, c z y li na ­
s tąp i r e a l i z a c j a  r y z y k a  u b e z p i e c z e n i o w e g o ,  
pow sta je  po stronie za k ła d u  obow iązek odszkodowania w  sto­
sunku do ubezpieczonego, niezależnie od tego, czy ubezp ie­
czony w  z w ią zku  z w y p a d k ie m  m a uzasadn ioną pretensję  
odszkodow aw czą do k a p ita n a  s ta tku  czy do in n e j osoby. 
U bezp ieczony może dochodzić sw ych  s tra t n a jp ie rw  w  sto­
sunku do zak ładu  (§ 822 khn ).

D la  obow iązku  odszkodowania, k tó r y  pow sta ł w ą ku te k  
w y p a d k u  objętego um ow ą, u ie  m a ją  żadnego znaczenia póź­
niejsze w y p a d k i, k tó ry m  u legn ie  ubezp ieczony p rzedm io t 
i za k tó re  zak ład  n ie  odpow iada. Jeżeli w ięc  obow iązek od ­
szkodow an ia  ju ż  pow sta ł, późn ie jszy  los ubezpieczonego 
p rzedm io tu  jest d la  tego obow iązku  bez znaczenia (§ 844 khn ).

Zakres odpow iedzia lności m a te r ia ln e j za k ła d u  z ty tu łu  
ubezpieczenia i  w ysokość odszkodow ania zależą zasadniczo 
od r o z m i a r u  is z k  o d y , w y rzą d zo n e j ubezpieczonem u 
p rze d m io to w i (in teresow i) w s k u te k  w y p a d k u , od k tó rego  
p rzedm io t (interes) ubezpieczono, a m ianow ic ie  k s z ta łtu ją  się 
one zależnie od usta lenia , czy zachodzi s z k o d a '  c a ł k o ­
w i t a  (franc. perte  tota le , n iem . T o ta lve rlu s t), czy  też 
s z k o d a  c z ę ś c i o w a  (franc. perte  p a rtie lle , niem . P a r­
tia lschaden), O dpow iedn io  ob licza się odszkodowanie aseku­
ra cy jn e . T a k ie  roz różn ian ie  szkody, p rz y ję te  ja ko  zasada 
w  ubezp ieczen iu  i posiadające znaczenie d la  usta len ia  w y ­
sokości odszkodow ania asekuracyjnego, n ie  jest ak tu a ln e  p rz y  
odszkodow aniach ase ku ra cy jn ych  za szkody i s tra ty , w y n i­
ka jące  d la  ubezpieczonego z a w a r ii w spó lne j, w y w o ła n e j 
przez w yp a d e k , od którego się ubezpieczono. O b liczan ie  bo­
w iem  odszkodow ania  asekuracyjnego w  ty c h  p rzyp a d ka ch  
o d b yw a  się w y łą czn ie  na podstaw ie  p la n u  ro zd z ia łu  szkód
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a w a ry jn y c h , sporządzonego przez dyspaszerów  w  spec ja lnym  
postępow aniu. U sta len ie  szkód, w y n ik a ją c y c h  z a w a r ii 
w spó lne j, w ra z  z ich  p rocen tow ym  rozłożeniem  na statek, 
fra c h t i  ła d u n e k  w  drodze postępow ania  dyspaszowego jest 
d la  osób, b io rących  u d z ia ł w  ubezpieczeniu, a ty m  sam ym  
i  d la  za k ła d u  ubezpieczeń, bezw zględn ie  obow iązu jące 
(§§ 834 p. 1, 835, 836, §§ 29, 30, 31 ASYB).

Co się ty c z y  s tra t ,i szkód, pos iada jących  c h a ra k te r 
a w a r i i  s z c z e g ó l n e j ,  a w ięc  w sze lk ich  s tra t i szkód, 
pon ies ionych przez sta tek b ib  ład u n e k  w sku te k  w y p a d k ó w  
w  żegludze m orsk ie j poza a w a rią  w spó lną, to w e d ług  § 845 
k h n  zak ład , o dpow ia da jący  za ta k ie  szkody i  s tra ty  w  m yśl 
u m o w y  ubezpieczenia, n ie  w yn a g ra d za  ich, je że li, n ie  w lic z a ­
ją c  kosztów  ich  usta lenia , n ie  p rze k ra cza ją  one 3 % rzeczy­
w is te j w a rtośc i ubezpieczonego p rzedm io tu  (§ 845 kh n , § 34 
ASY B ). N ieza leżn ie  natom iast od procentowego stosunku 
szkody do w a rto śc i ubezpieczonego p rzedm io tu , zak ład  w y ­
nagradza straty', w y n ik a ją c e  z a w a r i i  w s p ó l n e j ,  oraz 
kosz ty  ra to w a n ia  i zabezpieczenia ubezpieczonego p rzedm io ­
tu  (§ 846 kh n , § 34 ASYB).

Dyspasz może b y ć  p rzep row adzony w  k ra ju  lu b  za g ra ­
n icą, zależnie od tego, czy sta tek po w y p a d k u  za w in ie  do 
k ra jo w e g o  albo zagranicznego p o rtu  przeznaczen ia lu b  innego 
p o rtu , gdzie podróż się kończy, p rz y  czym  p rz y  u s ta la n iu  
szkód a w a ry jn y c h  obow iązu je  p ra w o  p o rtu  dyspaszu (§ 835 
kh n ). Zakw estionow ać dyspasz może za k ła d  w te d y , gdy 
z w in y  ubezpieczonego jego p ra w a  zosta ły  w  postępow an iu  
dyspaszow ym  uszczuplone w  sposób n iezgodny z praWem. 
W  stosunku do ubezpieczonego zak ład  n ie  jest obow iązany 
także  uznać dyspaszu, o ile  poniesiona przez ubezpieczonego 
szkoda została po trak tow an a  niezgodnie z p raw em  ja k o  aw a­
r ia  w spó lna  (§ 837 khn).

We w szys tk ich  p rzyp a d ka ch  ubezpieczenia s łuży  za k ła ­
d o w i p rz y w ile j ograniczenia, bezpośrednio po za jśc iu  w y p a d ­
k u  objętego ubezpieczeniem , sw e j odpow iedz ia lnośc i m ate­
r ia ln e j do samej sum y a se ku ra cy jn e j bez po trzeby  p o k ry c ia  
w szys tk ich  kosz tów  ra to w a n ia  i.za ch o w a n ia  ubezpieczonego 
p rze d m io tu  (§ 841 kh n , § 38 A SVB). W a ru n k ie m  skorzysta ­
n ia  z tego p ra w a  jest, a b y  je za k ła d  zg łos ił wobec ubeżpie- 
czonego n a jp ó źn ie j w  trzec im  dn iu  po u p ły w ie  tego dn ia , 
w  k tó ry m  ubezpieczony doniósł o w y p a d k u  i  jego sku tkach  
za k ła d o w i (§ 842 khn ).

O d  usta len ia  ro zm ia ru  szkody, pow sta łe j w s k u te k  w y ­
p a d k u  objętego ubezpieczeniem , za leży w ysokość odszkodo-
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w a n ia  asekuracyjnego. Szkoda może b y ć  c a łk o w ita  lu b  czę­
ściowa. C a ł k o w i t a  s z k o d a  zachodzi w te d y , g d y  na­
stąp i, o ile  chodzi o m a te ria lne  p rze d m io ty , u tra ta  p rzed ­
m io tu , czy to w s k u te k  zag in ięc ia , czy  trw a łe g o  pozbaw ien ia  
pos iadan ia  bez w id o k u  odzyskan ia , czy też zupełnego zn isz­
czen ia  p rzedm io tu . N atom iast, o ile  chodzi o czysto p ien iężn y  
interes ubezp ieczen ia  (np. fra c h t, zysk, p ro w iz ja  od to w a ró w ), 
zachodzi c a łk o w ita  szkoda w te d y , g d y  (nastąpi c a łk o w ita  
s tra ta  należności lu b  roszczenia. Szkoda możei m ieć także  cha­
ra k te r  s z k o d y  c z ę ś c i o w e j ,  a m ianow ic ie , o ile  chodzi 
o p rze d m io ty  m ateria lne , w te d y , g d y  nas tąp i częściowe zag i­
nięcie, uszkodzenie, u b y te k  a lbo  częściowe pozbaw ien ie  posia­
dan ia  bez w id o k u  odzyskania^ a p rz y  in te res ie  czysto p ie - 

. n iężnym , gd y  nas tąp i częściowa stra ta . D la  u n ik n ię c ia  w ą tp li­
wości, k tó re  m o g łyb y  pow staw ać p rz y  w y k o n y w a n iu  u m o w y  
ubezpieczenia, i  d la  u ła tw ie n ia  ro z ra ch u n ku  pom iędzy  za k ła ­
dem ubezpieczeń i  ubezp ieczonym  us taw a  okreś la  w  odnie­
sien iu  do n a jw a żn ie jszych  p rze d m io tó w  ubezpieczenia, k ie d y  
zachodzi ca łko w ita , a k ie d y  częściowa szkoda (§ 854 kh n , 
§§ 71, 91 ust. 1 A S Y B ), (§§ 617, 628, 629. 855 kh n , § 105 A S Y B ), 
(§§ 628 p. 1, 668, 669, 670 kh n , § 109 A S V B ), (§ 856 kh n , 
§§ 100— 104 A S V B ), (§ 857 kh n , §§ 110— 112 A SVB).

W  p rz y p a d k u  c a łk o w ite j szkody za k ła d  jest obow iązany 
do odszkodow ania w  w ysokośc i pe łne j sum y aseku racy jne j, 
p rz y  czym  w  ra z ie  w y ra to w a n ia  n ie k tó ry c h  części p rze d ­
m io tu  ubezpieczonego (np. części w ra k u )  cena, uzyskana  ze 
sprzedaży u ra to w a n ych  części, u lega po trącen iu  w  całości, 
a je że li p rzedm io t ubezpieczona p o n iże j w a rto śc i —  w  części 
stosunkow ej. D o  sum y aseku racy jne j, k tó rą  zak ład  p ła c i, 
dochodzą ko sz ty  ra to w a n ia  i  us ta len ia  szkody. U iszczenie 
przez zak ład  -— w  p rz y p a d k u  c a łk o w ite j szkody —  ca łe j su­
m y  a se ku ra cy jn e j łączn ie  z p o w yższym i kosz tam i pow odu je  
p rze jśc ie  na za k ła d  z m ocy u s ta w y  (cessio legis) w szys tk ich  
p ra w  rzeczow ych, k tó re  s łużą ubezpieczonem u w  stosunku 
do p rze d m io tu  ubezpieczenia, w  szczególności p ra w a  w ła s ­
ności. Zachodzi też w ów czas p rze jśc ie  na  zak ład  —  do w yso ­
kości w yp ła co n e j sum y a se ku ra cy jn e j —  p ra w  o b lig a to ry j­
nych , s łużących  ubezpieczonem u wobec osób trzec ich  z ty tu łu  
odszkodow ania za szkody, w yrządzone  na przedm ioc ie  ubez­
pieczenia, a w ynagrodzone  przez za k ła d  (§§ 859 ust. 2. 804 
kh n , §§ 71, 91 A SVB).

R ów nom ie rn ie  z ochroną p ra w  m a te ria ln ych  ubezpieczo­
nego w  p rz y p a d k u  c a łk o w ite j szkody w  p o w yże j o m a w ia n ym  

z znaczeniu, ustaw odaw ca  p o tra k to w a ł ochronę jego p ra w  m a-
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te r ia ln y c h  i  w  ty m  p rz y p a d k u , g d y  zaszły pewne o ko licz ­
ności, 1) k tó re  w p ra w d z ie  n ie  spow odow a ły  jeszcze d e f in i­
ty w n e j u t ra ty  ubezpieczonego p rzedm io tu , ale na czas n ie ­
okreś lony  p o z b a w iły  ubezpieczonego możności dysponow an ia  
n im  i  2) z k tó ry c h  w y n ik a  w ie lk ie  p raw dopodob ieństw o  u tra ­
t y  p rzedm io tu  bez możności p rze c iw d z ia ła n ia  tem u ze stro ­
n y  poszkodowanego. O ba p rz y p a d k i ustaw odaw ca  u zn a ł ja ko  
godzące w  ró w n e j m ierze w  m a te ria ln ą  pozyc ję  ubezpieczo­
nego, p rz e w id u ją c  w  obu p rzyp a d k a c h  pełne um ow ne od­
szkodowanie. W p ie rw szym  p rz y p a d k u  ubezp ieczony o trz y ­
m u je  pe łną  sumę a seku racy jną  w e d łu g  zasad u m ow y. W  d ru ­
g im  p rz y p a d k u  ustaw odaw ca  p rz e w id z ia ł p r a w o  a b a n ­
d o n u ,  polegające na  tym , że p rz y  w spom n ianych  o ko licz ­
nościach szczególnych, s tanow iących  bezpośrednie n iebezp ie­
czeństwo d la  ubezpieczonego p rzedm io tu , ubezp ieczony może 
żądać od za k ła d u  p e łn e j sum y a se ku ra cy jn e j za odstąp ie­
n iem  w szys tk ich  p ra w  do ubezpieczonego p rzedm io tu . P ra ­
w o  to  s łuży  ubezpieczonem u, je że li:

1) s ta tek zag iną ł;
2) p rze d m io t ubezpieczenia zagrożony jes t przez to, że 

sta tek lu b  ła d u n e k  u le g ł za jęc iu  przez obce państw o  na jego 
obszarze (embargo) łu b  przez państw o  w o ju ją ce  a lbo też zo­
s ta ł za trz y m a n y  na sku te k  innego zarządzen ia  w ła d z y  w y ż ­
szej lu b  za b ra n y  p rzez p ira tó w  i  po za jęc iu  czy  z a trzym a n iu  
n ie  został zw o ln io n y  w  p rzec iągu  6 W zględnie 12 m ie ­
sięcy. zależnie od tego. czy  sta tek zn a jd o w a ł się na  w odach 
m orsk ich  E u ro p y  czy  też A t la n ty k u , O ceanu Spokojnego lu b  

.In d y jsk ie g o . Czasokresy te b iegną od dn ia , w  k tó ry m  zak ład  
ubezpieczeń zosta ł p o w ia d o m io n y  przez ubezpieczonego o po­
w y ż e j w spom n ianych  w y p a d k a c h  (§ 861 kh n , §§ 91 ust. 2, 
72, 73 A SYB).

O św iadczen ie  abandonu jest skuteczne ty lk o  w te d y , g d y  
uczyn iono  je  bez zastrzeżeń i  g d y  nas tąp i w  te rm inach  okre ­
ś lonych  przez ustawę, a m ia n o w ic ie  w  p rzec iągu  6 w zg lędn ie  
9 m iesięcy, licząc  od d n ia  u p ły w u  p o w y ż e j w spom n ianych  
okresów , zależnie od tego, c zy  w y p a d e k  z d a rz y ł się w  po rtach  
i  na w odach E u ro p y  czy  też poza E uropą. W  p rz y p a d k u  
ubezpieczenia pon iże j w a rtośc i p rzedm io tu , n a le ży  o g ra n i­
czyć abandon do te j części p rzedm io tu , k tó re j w a rtość  odpo­
w ia d a  p rz y ję te j w  um ow ie  sum ie aseku racy jne j. C o fn ięc ie  
abandonu jes t n iedopuszczalne (§§ 864, 865, 866 kh n ).

W sku te k  ośw iadczen ia  abandonu przechodzą na za k ła d  
z m ocy u s ta w y  w szys tk ie  p ra w a  rzeczowe i  o b lig a to ry jn e  
ubezpieczonego, odnoszące się do danego p rzedm io tu  (cessio
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legis).. Jeżeli ubezp ieczony żąda ca łe j sum y a se ku ra cy jn e j 
w  zam ian  za, ods tąp iony p rzedm io t, pow in ien  dać gw aranc ję , 
że na odstąp ionym  przedm iocie  n ie  ciążą żadne p ra w a  rzeczo­
we osób trzec ich  i z łożyć odpow iedn ią  kauc ję , chyba  że p ra w a  
ta k ie  p ow s ta ły  w  zw ią zku  z w y p a d k a m i, k tó ry c h  ry z y k o  p rze ­
ją ł  na siebie zak ład  ubezpieczeń. D la  w y le g ity m o w a n ia  się w o­
bec osób trzec ich  ze sw ych  p ra w  do odstąpionego p rzedm io tu  
za k ła d  ubezpieczeń może żądać od ubezpieczonego w y s ta ­
w ie n ia  n o ta ria ln ie  uw ie rzy te ln ionego  dokum en tu  (tzw . A b a n -  
donrevers), s tw ie rdza jącego p rze jśc ie  p ra w  na  za k ła d  (§§ 868, 
871 kh n , §§ 72 ust. 3, 73, 91 ust. 2 ASYB).

K hn , u s ta la ją c  p o z y ty w n y m i p rzep isam i, k ie d y  zachodzi 
c a łk o w ita  szkoda w  poszczególnych p rz y p a d k a c h  ubezp ie ­
czenia, określa  przez to  pośrednio, k ie d y  zachodzi szkoda czę­
ściowa. gdyż szkoda w  k o n k re tn y m  p rz y p a d k u , je że li n ie 
jest ca łko w ita , może b y ć  ty lk o  częściowa. W  sp raw ie  w y ­
nagrodzen ia  p rzez za k ła d  częściowej szkody k h n  w y p o w ia d a  
ogólną zasadę, że na leży  ją  w yn a g ro d z ić  e fe k tyw n ie , c z y li 
w  pe łne j w ysokości, jeże li ubezpieczono interes (przedm iot) 
w  p e łn e j jego w artośc i, na tom iast p rz y  ubezp ieczen iu  pon iże j 
te j w a rto śc i —  ty lk o  w  ta k im  stosunku, w  ja k im  pozostaje 
suma a se ku racy jna  do pe łne j w a rtośc i (§§ 881, 792 khn ).

D o  usta len ia  szkody częściowej d a ją  kh n  i  A S V B  k i lk a  
re g u ł: (§§ 872, 709. 710 kh n ), (§ 873 kh n . § 77 A S Y B ), (§§ 875, 
611 ust. 1 khn , §§ 95, 94 A S Y B ), (§ 876 kh n , §§ 92, 94 A S Y B ), 
(§ 877 kh n , § 96 ASV B ), (§ 878 kh n . § 105 i  nast. A S Y B ). 
(§ 670 ust. 2 kh n ), (§ 879 khn ), (§ 880 kh n , § 110 ASYB).

U i s z c z e n i e  o d s z k o d o w a n i a  a s e k u r a c y j n e g o

C ięża r udow od n ien ia  w szys tk ich  okoliczności, uzasadn ia ­
ją cych  roszczenie do odszkodow ania asekuracyjnego, spoczy­
w a  na ubezpieczonym . W ys tę p u ją c  ze sw ym  roszczeniem, 
ubezp ieczony p o w in ie n  w  m yś l §§ 882, 883 k h n  (§ 44 ASYB) 
p rzed łożyć  z a k ła d o w i:

1) ob liczenie szkody;
2) w ys ta rcza jące  dow ody na to, że:
a) jego interes jest ubezp ieczony;
b) p rzedm io t (statek lu b  ładunek), z k tó ry m  jego interes 

jest zw iązany , b y ł na rażony  na w y p a d k i w  żegludze m o rsk ie j;
c) zaszedł w yp a d e k , o b ję ty  ubezpieczeniem , cz y li nastą­

p iła  re a liza c ja  ry z y k a  ubezpieczeniowego;
d) pow sta ła  szkoda w s k u te k  tego w y p a d k u  i  w  ja k im  

rozm ia rze ;
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e) a w  p rz y p a d k u  ubezpieczenia na cu d zy  rachunek, że 
ubezp ieczony d a ł zlecenie do zaw a rc ia  u m o w y  ubezpieczenia, 
w  raz ie  zaś zaw arc ia  u m o w y  bez jego zlecenia, że um ow ą 
b y ła  zaw a rta  w  jego interesie.

U bezp ieczony p o w in ie n  dostatecznie udow od n ić  w y p a ­
dek, zw łaszcza co do m ie jsca i  czasu, oraz w yka za ć  zw iązek 
p rz y c z y n o w y  m ię d zy  w y p a d k ie m  a szkodą. . N ie  zawsze 
je d n a k  czas i  m ie jsce m ożna dok ładn ie  us ta lić . Is tn ie ją  bo­
w iem  w  żegludze m orsk ie j pew ne rodza je  n iebezpieczeństw , 
w y w o łu ją c y c h  stopn iow e uszkodzenie s ta tku  lu b  ła d u n k u , 
np. us taw iczne w ia try ,  k tó re  pow odu ją  w ysok ie  fa le  rzuca ­
jące  s ta tk iem . W  ta k ic h  p rz y p a d k a c h  tru d n o  n ie raz u s ta lić  
dok ładn ie , w  k tó ry m  momencie i  w  ja k im  m ie jscu  z d a rz y ł się 
w y p a d e k  i  pow sta ła  szkoda. M a ją c  to  na uw adze, ju d y k a -  
tu ra  i lite ra tu ra  z a ję ły  stanow isko, że d la  uzasadn ien ia  p re-. 
tens ji odszkodow aw cze j w y s ta rc z y  s tw ie rdzen ie  okoliczności, 
w y k a z u ją c y c h  w  w yso k im  s topn iu  p raw dopodobieństw o, iż  
w yp a d e k , do k tó rego ubezpieczenie się odnosi, zaszedł i  spo­
w odow a ł szkodę.

W  p rzyp a d ka ch  a w a r ii w sp ó ln e j do w y k a z a n ia  w y p a d k u  
i  szkody w ys ta rczą  dane, s tw ierdzone w  postępow aniu  dys- 
paszowym .

Co do dow odów , k tó re  ubezp ieczony pow in ien  p rzedsta ­
w ić , zaw ie ra  § 884 k h n  ogólną zasadę, że na le ży  ty lk o  p rzed ­
s ta w ić  dow ody, uznane za dostateczne w  obrocie han d lo w ym , 
i  w y lic z a  je  p rz y k ła d o w o : dow ody w łasności s ta tku , fa k tu ra , 
konosament, cza rte rp a rtia , p ro test m orsk i, d z ie n n ik  ok rę tow y, 
w y ro k  try b u n a łu  łu p ó w , p ro to k ó łv  oględzin , szacunku 
i  lic y ta c ji,  op in ie  rzeczoznaw ców  oraz k w ity ,  dotyczące kosz­
tó w  n a p ra w y  s ta tku .

P rz y  ubezpieczeniu na cu d zy  rachunek  dysponow ać p ra ­
w a m i z u m o w y  ubezpieczenia, a w  szczególności odszkodow a­
niem , może także  ubezpieczony, i  to  w e w ła sn ym  im ie n iu . 
Jeżeli je d n a k  —  co s tanow i regu łę  —  w ys ta w io n o  polisę, 
ubezp iecza jący  może bez zgody ubezpieczonego p rzy jm o w a ć  
należności od zak ładu  i  odstępować p ra w a  ubezpieczonego 
z um ow y, ale ty lk o  w te d y , g d y  jes t w  pos iadan iu  po lisy . 
Z ak ład  ubezpieczeń m a ty lk o  w ów czas obow iązek z a p ła ty  
należności, g d y  ubezp iecza jący  w ykaże , że ubezp ieczony 
zgodził się na  zaw arc ie  u m o w y  ubezpieczenia (§ 887 khn , 
§ 54 ASYB).

W ed ług  u s ta w y  odszkodowanie aseku racy jne  jest p ła tne  
z ch w ilą  p rzeds taw ien ia  przez ubezpieczonego ob liczen ia  
szkody oraz dosta tecznych dow odów , do tyczących  w y p a d k u
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i szkody. Często je d n a k  ubezp ieczony n ie  jest w  stanie do­
s ta rczyć za k ła d o w i po w y p a d k u  całego dokładnego m a te ria łu  
dowodowego, szczególnie cyfrow ego. Tym czasem  ponosi on 
ru  jn u ją c y  go n ieraz c iężar s z ko d liw ych  s k u tk ó w  w y p a d k u  ju ż  
od c h w ili jego za istn ien ia . Ustawodawcą, licząc się z ta ką  
ew entua lną  sy tuac ją , p rz e w id z ia ł w  § 892 khn , że je że li ubez­
p ieczony bez w łasne j w in y  n ie  zd ą ży ł w  p rzec iągu  2 m iesięcy 
po w y p a d k u  p rzed łożyć  ob liczen ia  szkody, a m in im a ln a  suma 
odszkodow ania da się us ta lić , może żądać w y p ła c e n ia  ty m ­
czasowo m in im a ln e j sum y, n ie  czeka jąc na ostateczny obra­
chunek; chyba  że u m ó w io n y  jest in n y  te rm in  w y p ła ty  od­
szkodowania.

Zaznaczono ju ż  poprzedn io, że z c h w ilą  w yp ła ce n ia  na­
leżnego odszkodow ania asekuracyjnego przechodzą na zak ład  
ubezpieczeń z m ocy u s ta w y  do w ysokości w y p ła co n e j sum y 
w sze lk ie  p ra w a  o b l i  g a t o r y j n e ,  k tó re  służą ubezpieczo­
nemu w  stosunku do osób trzec ich  z ty tu łu  odszkodow ania 
za pow sta łą  szkodę. U bezpieczonem u n ie  w o lno  rea lizow ać 
ty c h  p ra w  po ic h  p rze jśc iu  na zak ład  ubezpieczeń. N a  żąda­
nie za k ła d u  ubezp ieczony p o w in ie n  uznać p rze jśc ie  p ra w  
w  dokum encie, n o ta ria ln ie  u w ie rz y te ln io n y m . K osz ty  w y s ta ­
w ie n ia  tak iego  dokum en tu  ponosi zak ład  ubezpieczeń i§ 804 
khn  § 45 ASV B ). P rze jśc ie  na za k ła d  p ra w  r z e c z o w y c h ,  
k tó re  ubezp ieczony posiada w  odn ies ien iu  do p rze d m io tu  
ubezpieczonego, w  szczególności p ra w a  w łasności, następu je 
z m ocy us taw y , je że li za k ła d  zap łac i ca łą  sumę asekuracy jną . 
Są to. ja k  ju ż  u p rzedn io  zaznaczono, p rz y p a d k i c a łk o w ite j 
szkody lu b  abandonu p rze d m io tu  ubezpieczonego (§§ 858, 
859, 868 kh n , §§ 71, 72, 91 A S Y B ).

O d s t ą p i e n i e  o d  u b e z p i e c z e n i a  z a  z w r o t e m  
p r e m i i  (r i  s t o r n  o). N i e w y p ł a c a l n o ś ć  z a k ł a ­
d u  u b e z p i e c z e ń .  Z b y c i e  u b e z p i e c z o n,e g o 

p r z e d m i o t u .  P r z e d a w n i e n i e .

Specja lne w a ru n k i, w  k tó ry c h  kon trahen c i ubezpieczenia 
m orskiego się zn a jd u ją , ja k  ró w n ie ż  zachodzące po za w a rc iu  
u m o w y  ubezpieczenia n ie p rze w id yw a n e  okoliczności, k tó re  
u su w a ją  w  całości lu b  części p rze ję te  w  um ow ie  ry z y k o , , 
p rz y c z y n iły  się do s tw orzen ia  w  aseku rac ji m o rsk ie j spec ja l­
nego p ra w a  po stron ie  ubezpieczonego. Jest to  m ianow ic ie  
p ra w o  do  odstąp ien ia , w  p e w n ych  ściśle okreś lonych  p rz y ­
padkach , od ubezpieczenia w  całości lu b  w  części, p rz y  ró w ­
noczesnym żądan iu  zw ro tu  p re m ii lu b  w s trz y m a n iu  je j  za-
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p ia ty ; ubezp ieczony po w in ie n  je d n a k  u iśc ić  specja lną op ła tę  
na rzecz za k ła d u  ubezpieczeń. Tego ro d za ju  odstąpienie od 
ubezpieczenia nosi t ra d y c y jn ą  nazw ę „r is to rn o “ . Ubezpieczo­
n y  może w e d łu g  u s ta w y  stosować ris to rno , je że li:

1) zan iecha ł częściowo lu b  w  całości p rzedsięw zięcia , do 
k tó rego ubezpieczenie się odnosi, np. zan iecha ł określone j 
w  um ow ie  p o d ró ży  ubezpieczonego s ta tku  a lbo p rzew ozu  ca­
łości lu b  części ubezp ieczonych to w a ró w ;

2) bez o d d z ia ływ a n ia  z jego strony, n iebezp ieczeństwo 
(ryzyko ), od któ rego  się ubezp ieczy ł, bądź d la  całego ubez­
pieczonego p rzedm io tu , bądź. d la  części, n ie  zachodzi, np  
p rze w o źn ik  n ie  za b ra ł ubezp ieczonych to w a ró w  a lbo zab ra ł 
ty lk o  ich  część (§ 894 k h n );

3) ubezpieczenie wobec fak tycznego  b ra k li in teresu ubez­
p ieczenia n ie  m a s k u tk u  p raw nego ;

4) w sku te k  tego, że suma aseku racy jna  p rzekracza  rze ­
czyw is tą  w a rtość  p rzedm io tu , ubezpieczenie ponad tę w artość 
jest bezskuteczne. R is to rno  d o tyczy  w  ty m  p rz y p a d k u  ty lk o  
ubezpieczenia ponad rze czyw is tą  w artość  p rzedm io tu  (§§ 778, 
786, 895 khn ).

W  p rzyp a d ka ch  ad 3) i  4) stosowanie r is to rn a  uzależnione 
jest od w a ru n k u , że ubezp iecza jący  p rz y  za w a rc iu  u m ow y, 
a w  raz ie  ubezp ieczen ia  na cu d zy  rachunek  także  ubezp ie­
czony, g d y  d a w a ł zlecenie ubezpieczenia, b y l i  w  dob re j w ie ­
rze (§ 805 khn).

Pow yższe postanow ien ia  u s ta w y  n ie  sto ją  na przeszko­
dzie tem u, a b y  um ow a ubezp ieczen ia  p rz e w id y w a ła  sto­
sowanie r is to rn a  i  w  in n y c h  p rzyp a d ka ch .

Jeżeli p rze ję te  p rzez za k ła d  ubezpieczeń ry z y k o  ju ż  się 
dla niego rozpoczęło, r is to rno  n ie może b y ć  stosowane i  za­
k ła d o w i na leży się cała p rem ia  (§ 897 kh n ). W  przep is ie  ty m  
w yrażona  jest tzw . zasada n iepodzie lności ry z y k a .

Pon iew aż ris to rno  u n ie m o ż liw ia  za k ła d o w i ja k ik o lw ie k  
zysk  z ubezpieczenia, us taw a p rzyzn a je  m u, ja k  ju ż  zazna­
czono, ty tu łe m  kosztów , k tó re  pon iós ł w  z w ią z k u  z za w a r­
ciem u m o w y , spec ja lną  opłatę, a m ianow ic ie  tzw . op ła tę  r i -  
stornową, w ynoszącą w e d łu g  u s ta w y  (§ 894 ust. 2 kh n ) xh.% 
całości lu b  części sum y aseku racy jne j, za leżnie od tego, czy 
odstępu je się od ubezpieczenia w  całości lu b  części. Jeżeli 
p rem ia  jest m nie jsza n iż  1 % sum y aseku racy jne j, o p ła ta  w y ­
nosi po łow ę ca łe j p re m ii lu b  je j stosunkow e j części, zależnie 
od tego, czy odstępu je się od ubezp ieczen ia  w  całości lu b  
części. U m ow a lu b  z w y c z a j w  m ie jscu  zaw arc ia  u m o w y  
ubezpieczenia mogą p rz e w id y w a ć  in n ą  w ysokość o p ła ty .
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W ysta rczy , g d y  zachodzi jeden z w y lic z o n y c h  p ow yże j 
w  p u n k ta ch  1 do 4 p rz yp a d kó w , a b y  ubezp ieczony m óg ł r i-  
storno zastosować i  u w o ln ić  się od w s z e l k i c h  s k u tk ó w  
ubezp ieczen ia  za uiszczeniem  o p ła ty  ris to rnow e j, p rz y  czym  
za k ła d  ubezpieczeń n ie  może żądać w ięcej.

R istorno n ie  m a w  p ra k ty c e  w iększego znaczenia.
Jeżeli z a k ł a d  u b e z p i e c z e ń  staje się n i e w y ­

p ł a c a l n y  i  n ie  m a w id o k ó w , a b y  m óg ł um ow ę ubezp ie ­
czenia w ykonać , ubezp iecza jący może w e d łu g  w y b o ru  od­
s tąp ić  od u m o w y  i  żądać z w ro tu  ca łe j p re m ii a lbo ubezp ie ­
czyć się gdzie in d z ie j na koszt zak ładu , chyba , że za k ła d  
p rzed tem  u d z ie li dostatecznej g w a ra n c ji, że ubezpieczenie 
w yko n a  (§ 898 khn ).

T a k  samo ja k  w  ubezp ieczen iu  lą d o w ym  p rz y ję to  
i w  ubezp ieczen iu  m o rsk im  zasadę, że ubezpieczenie w  raz ie  
z b y c i a  p r z e d m i o t u  u b e z p i e c z e n i a  p rzez  ubez­
pieczonego nie u lega p rze rw ie ; n a b yw ca  m ia n o w ic ie  w stępu je  
z m ocy u s ta w y  w  p ra w a  i  obow iązk i ubezpieczonego, w y n i­
ka jące  z u m o w y  ubezpieczenia, p rz y  czym  zbyc ie  w  stosunku 
do za k ła d u  dop ie ro  w te d y  jest skuteczne, gdy  za k ła d  o n im  
się dowi.ee Jeżeli chodzi o odpow iedzia lność za prem ię, to 

, odpow ia da ją  za n ią  do tychczasow y ubezp ieczony i  nabyw ca  
p rze d m io tu  so lidarn ie .

O d  p rze ję tych  z m ocy us taw y* p ra w  i obow iązkó w  na ­
b y w c a  może się u w o ln ić  przez w ypow iedzen ie  ubezpieczenia 
w  ciągu  jednego m iesiąca od c h w il i  nabyc ia  p rzedm io tu  
w zg lędn ie  od c h w ili,  gdy  dow ie  się o ubezpieczeniu. W sku ­
te k  w yp o w ie d ze n ia  nabyw ca  przesta je  odpow iadać za p re ­
m ię (§ 899 ust. 1, 2, 4 khn ).

S tanow isko  p raw ne  za k ładu  ubezpieczeń w  razie zbyc ia  
p rze d m io tu  ubezpieczonego pozostaje n iezm ienione, m iano­
w ic ie  za k ła d  ponosi ry z y k o  w  do tychczasow ym  zakresie; za 
dalsze niebezpieczeństwa, k tó re  p ow odu je  zbycie  p rzedm io tu , 
n ie  ponosi on odpow iedz ia lnośc i (§ 899 ust. 3 khn , § 49 ASYB).

Powyższe zasady odnoszą się także  do p rzym u so w e j 
sprzedaży ubezpieczonego p rzedm io tu  w  postępow an iu  egze­
k u c y jn y m  (§ 899 ust. 5 kh n ).

P ostanow ien ia  powyższe, określa jące s k u tk i zbyc ia  ubez­
pieczonego przedm io tu , m a ją  także zastosowanie p rz y  zb yc iu  
ubezpieczonego u d z ia łu  w  s ta tku . Jeżeli s ta tek ubezpieczony 
jest w  całości, postanow ien ia  te m a ją  zastosowanie ty lk o  w  ra ­
zie zb yc ia  s ta tku  W czasie podróży. W  razie  zaś zbyc ia  s ta tku  
n ie  będącego w  podróży, na b yw ca  n ie  w s tępu je  w  p ra w a
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i  o b o w ią zk i dotychczasowego ubezpieczonego (§ 900 kh n ,
§ 50 ASY B ).

W sze lk ie  roszczenia zak ładu  o raz ubezpieczonego, w y n i-  • 
ka jące  z ubezpieczenia, p r z e d a w n i a j ą  się z, u p ły w e m  
5 la t. P rzedaw n ien ie  rozpoczyna się p rz y  ubezp ieczen iu  na 
przefciąg p o d ró ży  z u p ły w e m  tego ro ku , w  k tó ry m  podróż 
ukończono, p rz y  ubezp ieczen iu  na  pew ien  czas —  z u p ły w e m  
dn ia , w  k tó ry m  czas ubezpieczenia u p ły w a , a w  p rz y p a d k u  
zag in ięc ia  s ta tku  —  z u p ły w e m  dn ia , w  k tó ry m  kończy  się 
czasokres zagin ięcia , p rz e w id z ia n y  p rzez ustaw ę (§ 905 kh n ,
§ 48 A S V B ). Z u p ły w e m  tego d n ia  sta tek może na w niosek 
być przez sąd u zn a n y  za zag in iony.
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C Z Ę Ś Ć  I I

K O N W E N C J E  B R U K S E L S K IE  

z r. 1924 i  r . 1926
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U W A G I  W S T Ę P N E
K onw encje  B rukse lsk ie  z r. 1924 i  1926, no rm u jące  ważne 

fra g m e n ty  z d z iedz iny  odpow iedz ia lnośc i a rm ato ra  i  p ra w  
rzeczow ych na s ta tku  m orsk im , nie są dzie łem  doskona łym , 
gdyż są kom prom isem  różnych  d o k try n  i,z a p a try w a ń  p ra w ­
nych , m a ją cych  swe źród ło  w  ró żn ym  sposobie m yś len ia  
i h is to ryczn ym  ro zw o ju  p ra w a  poszczególnych narodów . Za­
w ie ra ją  one także  pewne u s te rk i k o d y f ik a c y jn e  i n ie jasności 
in  m érito. Jednakże na leży  na n ie  pa trzeć przede w szys tk im  
z p u n k tu  w id ze n ia  u n if ik a c j i  no rm  p ra w a  m orskiego, a oce­
n ia ją c  je  z tego p u n k tu  w id ze n ia  m ożna dojść do w n iosku , 
że są one pożyteczne, gdyż  w p ro w a d za ją  w  żegludze m ię­
d zyna rodo w e j je d n o lite  n o rm y  i  zw iększa ją  p rzez to  bez­
p ieczeństwo p raw ne  w  stosunkach, k tó re  żegluga ta  w y tw a r  
rza. O  w szys tk ich  czterech konw enc ja ch  m ożna pow iedz ieć 
to, co do uczes tn ików  K o n fe re n c ji D y p lo m a ty c z n e j w  B ru ­
kse li w  r. 1922, zw raca jących  uw agę na pew ne n iedom ów ie ­
n ia  p ro je k tu  konw enc ji o konosamencie, p o w ie d z ia ł w y b itn y  
p rzeds taw ic ie l n a u k i i  n ie s tru d zo n y  szerm ierz ide i u n i­
f ik a c y jn e j w  p ra w ie  m orsk im  P rezyden t M iędzynarodow ego 
K o m ite tu  M orskiego (C om ité  M a ritim e  In te rn a tio n a l) , z m a rły  
w  końcu ubiegłego ro ku  śp. L u d w ik  F r a n e k  (C onférence  
In te rna tion a le  de D ro it  M a ritim e , B ruxe lles, 1922, D ocum ents  
et Procès V e rbaux , Im p rim e rie  Lesigne, str. 147 B ra ks1:1a:). 
O św ia d czy ł on m ianow ic ie , że ko n w e n c ja  n ie  będzie dosko­
nała, jednakże  różn ica  m iędzy  stanem  dotychczasow ym  
a stanem w y tw o rz o n y m  przez zaw arc ie  k o n w e n c ji będzie 
polegała na tym , że dotychczas panow a ła  dowolność w  t ra k ­
to w an iu  dane j m a te r ii p ra w n e j, a po za w a rc iu  k o n w e n c ji 
będzie is tn ia ła  jedno litość odnośnych no rm : „L a  seule d i f fé ­
rence, c ‘est qu actue llem en t vous n a v e z  que l'a rb itra ire , ta n ­
dis que avec la  convention vous aurez de Vunitè. I l  ne fa u t  
d 'a ille u rs  pas vo u lo ir  à la  fo is , le soleil et la  lune. Si on  oous 
donne le soleil, contentez vous en\". K onw enc je  d a ją  u n if i -
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ka c ję  norm  i to  jes t ich  zaletą. W eszły  one ju ż  u  nas w  życie 
(ogłoszone w  D z ie n n ik u  Ustam  z r. 1937 n r  2 i  33).

P rzedm iotem  om ów ien ia  są:
1) K onw encja  z dn. 25. V I I I .  1924 o u je d n o s ta jn ie n iu  n ie ­

k tó ry c h  zasad do tyczących  ogran iczen ia  odpow iedz ia lnośc i 
w ła śc ic ie li s ta tkó w  m orsk ich  (C onven tion  in te rn a tio n a le  pou r 
l ' u n if ic a tio n  de certa ines règles concernant la  lim ita t io n  de la  
responsab ilité  des p ro p rié ta ire s  de navires de mer).

2) K o n w e n c ja  z dn. 10. IV . 1926 o u je d no s ta jn ien iu  n ie ­
k tó ry c h  zasad do tyczących  p rz y w ile jó w  i  h ip o te k  m orsk ich  
(C onven tion  in te rn a tio n a le  p o u r V u n ifica tio n  de certaines  
règles re la tives  a u x  p riv ilè g e s  et hypo thèques m a ritim e s )

5) K onw enc ja  z dn. 10. IV . 1926 o, u je d n o s ta jn ie n iu  n ie ­
k tó ry c h  zasad do tyczących  im m u n ite tó w  s ta tk ó w  państw o­
w y c h / C onvention  in te rn a tio n a le  p o u r V u n if ic a tio n  de ce rta i­
nes règles concernant les im m un ités  des nav ires d 'E ta t).

4) K o nw enc ja  z dn. 25. V I I I .  1924 o u je d n o s ta jn ie n iu  n ie ­
k tó ry c h  zasad do tyczących  konosam entów  ( C onvention  in te r ­
nationa le  p ou r V u n ifica tio n  de certaines règles en m a tiè re  de 
connaissements ).

K onw encje  powyższe są kom prom isem  d o k try n y  ang ie l­
s k ie j i  a m e ryka ń sk ie j oraz d o k try n  ko n ty n e n ta ln y c h  i  żadna 
z n ich  n ie  s tanow i h a rm o n ijn ie  we w szys tk ich  p u n k ta c h  po­
w ią za n e j całości, a ponadto, m im o ogrom u p ra c y  w  n ie  w ło ­
żonej, zaw ie ra ją , n ies te ty , dość liczne m e ry to ryczne  n ie jas ­
ności, k tó re  naw e t drogą in te rp re ta c ji p rz y  pom ocy p ro to ­
k ó łó w  k o n fe re n c y jn y c h  tru d n o  usunąć. Celem  usun ięc ia  w ą t­
p liw o śc i in te rp re ta c y jn y c h  M ię d zyn a ro d o w y  K o m ite t M o rsk i 
pode jm u je  się obecnie opracow an ia  kom en ta rza  do w szys t­
k ic h  czterech ko n w e n cy j. N o rm u ją c  szereg zagadnień p ra w ­
n ych  z d z ie d z in y  odpow iedz ia lnośc i w łaśc ic ie la  s ta tk u  m or­
skiego i  p rzew ozu  na m orzu, konw enc je  będą na przyszłość, 
w  zakresie ty c h  zagadnień, u n ie m o ż liw ia ć  k o n f l ik ty  m iędzy 
postanow ien iam i us taw oda w stw  m orsk ich  poszczególnych 
państw . W iadom o zaś, że k o n f l ik ty  ta k ie  w  p ra k ty c e  są cza­
sem n ie do ro z w ik ła n ia  i  w y tw a rz a ją  chaos w  obrocie m o r­
sk im , a przede w szys tk im  u tru d n ią ją  n a leży tą  obronę p ra w  
w ła śc ic ie li s ta tkó w  m orskich , p rze w o źn ikó w  i  ekspedyto rów . 
W obec tego, że konw enc je  są ogłoszone w  D z ie n n ik u  Ustam  
(D z. U. R. P. z r. 1937 n r  2 i  33), p rze to  w skazane jest za­
poznan ie s fe r za in teresow anych, zw łaszcza a rm a to rów , eks­
p e d y to ró w  i  z a k ła d y  ubezpieczeń m orsk ich , z g łó w n y m i za­
sadam i ko n w e n cy j.
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K O N W E N C J A
o ujednostajnieniu niektórych zasad, dotyczących ograniczenia 

odpowiedzialności właścicieli statków morskich
z d n . 25. Y I I I .  1924

U w a g i  o g ó l n e

Zasada ogran iczone j odpow iedz ia lnośc i w łaśc ic ie la  s ta tku  
m orskiego za czynności, w y n ik a ją c e  z eksp lo a ta c ji s ta tku  
morskiego, jesr uznaw ana  we w szys tk ich  k ra ja c h  m orski cli. 
N a le ży  ją  uw ażać za słuszną, gdyż  je s t ona w yra ze m  spra ­
w ie d liw ego  rozłożenia ry z y k a  m ateria lnego na m orzu  na 
w łaśc ic ie la  s ta tku  i  jego in te resantów .

N ie  w e w szys tk ich  k ra ja c h  system ogran iczone j odpo­
w iedzia lności w łaśc ic ie la  s ta tku  m orskiego jes t skonstruow a­
n y  w  ró w n y  sposób. M a m y  cz te ry  system y ogran iczone j od­
pow iedz ia lnośc i w łaśc ic ie la  s ta tk u  m orskiego: fra n cu sk i, an ­
g ie lsk i, pó łnocn o -am erykańsk i i  n iem ieck i. System  fra n cu sk i, 
p rz y ję ty  w  Code de commerce  z r. 1807, stosowany jes t we 
F ra n c ji i w  in n y c h  k ra ja c h  rom ańsk ich  oraz w  T u rc j i  i  w  k ra ­
ja ch  A m e ry k i P o łudn io w e j. W e d łu g  tego system u w ła śc ic ie l 
s ta tku  zasadniczo odpow iada  osobiście, c z y li n ieograniczenie 
ca łym  sw ym  m a ją tk ie m ; może je d n a k  w  n ie k tó ry c h  p rz y p a d ­
kach , w  szczególności w  p rz y p a d k u  odpow iedz ia lnośc i za 
dz ia ła lność k a p ita n a  s ta tku , sam swą odpow iedzia lność ogra­
n iczyć  do s ta tk u  i  przewoźnego (frach tu ) przez tzw . aban­
don, c z y li p rzez ośw iadczenie wobec w ie rz y c ie li, że porzuca 
s ia tek  i  przew oźne na  ic h  rzecz. P rzez porzucen ie  s ta tku  
oraz przewoźnego z dane j pod róży  na  rzecz sw ych  w ie rz y c ie li 
w ła śc ic ie l s ta tku  może się u w o ln ić  od sw ych  zobowiązań. 
(A rt. 216 Code de commerce: „T o u t p ro p rié ta ire  de n av ire  
est c iv ile m e n t responsable des fa its  d u  cap ita ine , et tenu  des 
engagements contractés v a r ce de rn ie r p ou r ce q u i est re la t if  
au n av ire  et à l'e xp é d itio n . I l  peu t dans tous les cas, s 'a ffra n ­
c h ir  des ob liga tions  ci-dessus p a r Vabandon du  n a v ire  et du
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f r e t “ ).. P raw o angie lskie  p rz y ję ło  in n y  system, a m ianow ic ie  
system osobistej, c z y li n ieogran iczone j odpow iedzia lności, 
z m o d y fik o w a n y  ty m , że w  n ie k tó ry c h  p rzyp a d ka ch  w ła śc i­
c ie l s ta tku  odpow iada (art. 503 M erchan t S h ip p in g  A c t)  do 
pew ne j k w o ty  m aksym a lne j (8 w zg lędn ie  15 fu n tó w  sz te rlin - 
gów  od ka żd e j tony. p om ia row e j s ta tku ). W ed ług  zaś system u 
p ó łnocn oam erykańsk iego  a rm a to r odpow iada z re g u ły  ogra­
niczenie, a m ianow ic ie  do w artości s ta tku  i przewoźnego 
może jednakże  poza ty m  ko rzys tać  z p ra w a  abandonu s ta tku  
i  przewoźnego. W  końcu  m am y n ie m ie ck i system ograniczo­
n e j odpow iedzia lności w łaśc ic ie la  s ta tku , tzw . system odpo­
w iedz ia lnośc i rzeczow ej (E xe ku tio n s  —  oder S achha ft ungs- 
system ), stosowany także  w  k ra ja c h  skandyna w sk ich , a po ­
lega jący  na tym , że w ła śc ic ie l s ta tku  odpow ia da  rzeczowo 
(d in g lich , unpe rsön lich ) p rze d m io ta m i ja k o  ta k im i, m iano­
w ic ie  s ta tk iem  i  p rzew oźnym ; w ie rz y c ie lo w i s łuży  p rz y  ty m  
z ty tu łu  jego roszczenia z m ocy u s ta w y  u p rz y w ile jo w a n e  
p ra w o  zastaw u na obu przed  m iotach, k tó re  może b y ć  re a li­
zowane także  wobec n a b y w c y  s ta tku  i  cesjonariusza p rze ­
woźnego, choc iażby c i osta tn i b y l i  w  d o b re j w ierzei (§§ 486 
ust. 1, 754 p. 8, 9, 756, 771 i 776 kh n ). P ra w o  zastaw u w  tym  
p rz y p a d k u  jest odm iennie skonstruow ane od unorm ow anego 
w  p ra w ie  c y w iln y m  p ra w a  zastaw u na ruchom ości, k tó re  
gaśnie w  p rz y p a d k u  nabyc ia  p rzedm io tu  zastaw u przez osobę 
trzec ią  w  dob re j w ie rze  (§ 936 ust. 1 i  2 kcn ).

W spom niana ko n w e n c ja  zm ierza do tego, a b y  usunąć 
p rzedstaw ioną  p o w yże j n ie jedno litość  system ów odpow ie ­
dz ia lnośc i w łaśc ic ie la  s ta tk u  m orskiego, w p ro w a d za ją cą  n ie ­
pewność w  stosunkach p ra w n y d b  o b ro tu  morskiego. P rz y j­
m u je  ona zasadę odpow iedz ia lnośc i osobiste j w łaśc ic ie la  s ta t­
ku , ogran iczone j do w a rtośc i jego m ą ją tk u  m orskiego ( fo r ­
tune de m er), t j .  s ta tku  w ra z  z p rzyna leżnośc iam i i  p rze ­
woźnego ( jusqu 'à  concurrence de la  v a le u r du  nav ire , du  f re t  
et accessoires du  n a v ire ) za w ie rzy te ln o śc i i  zobow iązan ia , 
powstające w  z w ią z k u  z żeglugą s ta tku . W  g ran icach  te j 
odpow iedz ia lnośc i w ie rzyc ie le  mogą dochodzić sw ych  pre- 
te n sy j na ca łym  m a ją tk u  w łaśc ic ie la  s ta tku , a w ięc  n ie  ty lk o  
na jego m a ją tk u  m orsk im  (s ta tku  i  p rzew oźnym ), ale także  
na jego m ą ją tk u  lą d o w ym , jednakże  ty lk o  d o  w y s o k o ś c i  
w a r t o ś c i  m a j ą t k u  m o r s k i e g o .  Z w yc ięża  w  k o n ­
w enc ji. jeże li chodzi o je j  g łó w n ą  zasadę, pog ląd  d o k try n y  
am e ryka ń sk ie j, po lega jący  na odpow iedz ia lnośc i w a rtośc ią  
m a ją tk u  m orskiego. K onw enc ja  operu je  u ta r ty m i p o ję c ia m i 
p raw a  m orskiego, poza je d n ym  n ow ym  pojęciem , m ianow ic ie
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,,accessoires du  n a v ire “ . Pojęcie to  n ie  oznacza przyna leżności 
s ta tku  w  rozum ien iu  p ra w a  rzeczowego, m ianow ic ie  w  sensie 
zn a jd u ją cych  się na s ta tku  rzeczy ru chom ych  k tó re  p rze­
znaczone są d la  ce lów  u p ra w ia n ia  s ta tk iem  żeglugi, a ozna 
cza p rzyna leżnośc i w  znaczeniu spec ja lnym . To, co konw en ­
c ja  nazyw a  „accessoires du  n a v ire “ , oznacza n ie k tó re  p ra w a  
m a ją tkow e , a m ianow ic ie  n iek tó re  zw iązane ze s ta tk iem  w ie ­
rzyte lnośc i, k tó ry m i w ła śc ic ie l s ta tku  ró w n ie ż  odpow iada. 
Są to odszkodowania, k tó re  w ła śc ic ie lo w i s ta tku  się należą 
za nie napraw ione  jeszcze szkody m a te ria lne  w  substanc ji 
s ta tku , w  szczególności odszkodow an ia  za aw arię  w spó lną, 
w s k u te k  k tó re j sta tek u c ie rp ia ł.

T w ó rc y  ko n w e n c ji o g ra n ic z y li się do usta len ia  no rm  m a­
te r ia ln y c h  o ograniczonej odpow iedz ia lnośc i w łaśc ic ie la  s ta tk ii 
morskiego. N a tom ias t procedurę podz ia łu  m asy m a ją tk o w e j 
bądź mas m a ją tko w ych , k tó ry m i w łaśc ic ie l s ta tku  w  poszcze­
g ó ln ych  p rzyp a d ka ch  odpow iada, p ozos taw ili us taw odaw -
stw om  k ra jo w y m . . j

O m a w ia n a  ko nw enc ja  ogranicza odpow iedzia lność w ła ­
ścicie la s ta tku  m orskiego za zobow iązan ia , pow sta jące 
w  zw iązku  z żeglugą s ta tku , do w artośc i jego m a ją tk u  m or­
skiego w  dane j podróży, t j .  s ta tku  i  przewoźnego, c z y li do 
jego , in teresu zw iązanego z podróżą) m iorską“  (son in té rê t 
dans ¡'aventure  de m e r ) “ , p rz y jm u ją c  odpow iedzia lność oso­
b is tą  do w ysokości w artośc i tego interesu. W łaśc ic ie l s ta tku  
nie odpow iada zatem za swe zobow iązania, pow sta łe  i  p rz y ­
szłe, jakąś masą m a ją tko w ą  ja k o  substancją , a m ianow ic ie  
w artością  s ta tku  w ra z  z p rzyna leżnośc iam i i przewoźnego, 
a ty lk o  d o g r a n i c y  te j w artośc i. Z u w a g i na to, że p rz y c z y ­
ną  zobow iązania w łaśc ic ie la  s ta tku  może b y ć  a lbo w yp a d e k  
(acc iden t) w  czasie podróży, k tó ry  w y w o łu je  roszczenie od­
szkodowawcze, albo transakc ja  za w a rta  w  z w ią zku  z p o de j­
m ow aną podróżą, zw łaszcza um ow a przew ozu, konw enc ja  
p rz e w id u je  różne m asy m a ją tkow e , do k tó ry c h  g ra n icy  w ła ­
ścicie l s ta tku  odpow iada  każdorazow o w  stosunku do nie 
k tó ry c h  roszczeń, pow sta jących  w  z w ią zku  z w yp a d k ie m  
w  czasie p o d ró ży  (np. zderzeniem ), lu b  też zg łaszanych 
z innego ty tu łu  w  końcu  podróży. Pon iew aż w artość s ta tku , 
zależnie od jego stanu oraz w ahań  ku rs u  w a lu t, u lega f lu k ­
tuac jom , prze to  także  odnośne m asy m a ją tko w e  w łaśc ic ie la  
s ta tku  u lega ją  w ahan iom  w  swej w artośc i. Jeżeli np. sta tek 
podczas pod róży  u leg ł dw om  w yp a d ko m  i w sku te k  ty c h  w y ­
p a d kó w  p o w s ta ły  roszczenia odszkodow aw cze w  stosunku 
do w łaśc ic ie la  s ta tku , to  za roszczenia pow sta łe  w  zw ią zku
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z p ie rw szym  w y p a d k ie m  w ła śc ic ie l odpow iada  —  poza p rze ­
w oźnym  —  do w ysokośc i w a rtośc i s ta tku , is tn ie ją ce j w  c h w ili 
p rz y b ic ia  s ta tku  do p ierwszego p o r tu  po p ie rw szym  w y p a d ­
k u ; do g ra n icy  in n e j m asy m a ją tk o w e j odpow iada w ła śc ic ie l 
w  s tosunku do roszczeń p o w s ta łych  w  z w ią zku  z d ru g im  w y ­
padk iem , gdyż w artość s ta tku  w  c h w il i  p rz y b ic ia  do p ie rw ­
szego p o rtu  po d ru g im  w y p a d k u  ju ż  jes t inna . In a cze j także  
k s z ta łtu je  się masa, do g ra n ic y  k tó re j on odpow iada  p o z a  
w y p a d k a m i ,  a  k tó ra  is tn ie je  w  końcu  pod róży , g d y  zg ła ­
szane są roszczenia pow sta łe  w  z w ią zku  z podróżą, zw łaszcza 
z przewozem  ła d u n k u  (art. 3). D o  w artośc i s ta tku , do g ra n icy  
k tó re j w ła śc ic ie l odpow iada, dochodzi p rz y ję ty  w  k o n w e n c ji 
d la  w szys tk ich  p rz y p a d k ó w  odpow iedzi a łności w łaśc ic ie la  
s ta tku  ry c z a łt przewoźnego, w ynoszący 10% w a rto śc i s ta tku  
na począ tku  p o d ró ży  86. R y c z a łt do licza  się do sum y p rzed ­
s ta w ia ją ce j w artość  s ta tku , bez w zg lędu  na  to, czy przewoźne 
w  dane j p o d ró ży  fa k ty c z n ie  b y ło  zarobione, t j .  za inkasowane 
czy n ie  (art. 4).

Jak w id z im y , d la  us ta len ia  mas m a ją tko w ych , do g ra n i­
cy  k tó ry c h  “w łaśc ic ie l s ta tku  odpow iada m ia ro d a jn a  jest g ra ­
n ica  w artośc i jego m a ją tk u  m orskiego p o  w y p a d k u  
( lirn ite  p a r acciden t) a lbo w  k o ń c u  p o d r ó ż y  ( lim ite  pa r 
voyage).  ̂ \

Poszczególnym  masom m a ją tk o w y m , sk ła d a ją cym  się 
z w a rto śc i s ta tku  wraiz z jego p rzyna leżnośc iam i oraz r y ­
cza łtu  przewoźnego, o d p ow ia da ją  różne m asy w ie rzy te lnośc i. 
N ie  m ożna pow iedzieć, a b y  koncepc ja  ró żn ych  mas m a ją tk o ­
w y c h  w łaśc ic ie la  s ta tku , k tó re  trzeba  usta lać, zależnie od 
w y p a d k u  i stanu s ta tku  po w y p a d k u  lu b  w  końcu  podróży, 
b y ła  szczęśliwa. P rzez w prow adzen ie  różnych  mas m a ją tk o ­
w ych , u lega ją cych  flu k tu a c jo m  co do sw ej w a rtośc i, sy tu a c ja  
w łaśc ic ie la  s ta tku  sta je się wobec w ie rz y c ie li s ko m p liko w a ­
na. N a  n im  spoczyw a ciężar udow od n ien ia  w a rtośc i w łasne j 
m asy m a ją tk o w e j w  k a ż d y ip  poszczególnym; p rz y p a d k u , gd y  
w ie rzyc ie le  się do niego zg łasza ją  (art. 3). D la  każdorazow e j 
m asy m a ją tk o w e j trzeba  p rzep row ad z ić  osobne postępowanie 
usta len iow e i  podzia łow e, k tó re  może b y ć  d la  w łaśc ic ie la  
s ta tku  kosztow ne i  u c ią ż liw e . N ie w ą tp liw ie  w  stosunku do 
francusk iego  system u abandonowego i  n iem ieckiego system u 
odpow iedz ia lnośc i rzeczow ej (system ów ko n tyn e n ta ln ych ), 
p rz e w id u ją c y c h  b a rd z ie j s ta łą  masę m a ją tk o w ą  w łaśc ic ie la  
s ta tku  (sama substancja  s ta tku  i  p rzew oźne z dane j podróży), 
k tó rą  w ła śc ic ie l s ta tku  odpow iada  lu b  k tó rą  oddaje do dys ­
p o z y c ji w ie rz y c ie li p rzez ośw iadczenie abandonu, system
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p rz y ję ty  w  ko n w e n c ji n ie jes t —  w  stosunku do ty c h  syste­
m ów  —  żadnym  uproszczeniem , a racze j skom p likow an ie m  
odpow iedz ia lnośc i w ła śc ic ie la  s ta tku . R ea lizac ja  ograniczo­
ne j odpow iedzia lności, p rze w id z ia n e j w  ko n w e n c ji, je s t także 
n ie w ą tp liw ie  tru d n ie jsza  w  stosunku do pow yższych  syste­
m ów . N ie  rów now ażą  ty c h  u je m n ych  cech n ie k tó re  p ra k ­
tyczne  postanow ien ia  ko n w e n c ji, w  szczególności p rzy ję c ie , 
w  n ie k tó ry c h  p rzyp a d ka ch , g ra n icy  odpow iedz ia lnośc i w  po­
staci k w o ty  m aksym a lne j od każde j to n y  p om ia row e j s ta tku . 
W łaścic ie l s ta tku  odpow iada  w e d ług  k o n w e n c ji za szereg 
roszczeń, odnoszących się do danej pod róży  lu b  danego w y ­
padku . do w ysokości w a rtośc i s ta tku  w ra z  z p rzyna leżno - 
śc iam i i  ry c z a łtu  przewoźnego, p rz y  czym  w artość  tę ob licza  
się po ka żd ym  w y p a d k u  w zg lędn ie  po ukończen iu  każdo ra ­
zow ej podróży .

P r z y p a d k i  o g r a n i c z o n e j  o d p o w i e d z i a l n o ś c i

Po zapoznaniu  się z po w yższym i o gó lnym i uw agam i 
ła tw ie j będzie m ożna zorien tow ać się w  poszczególnych po­
stanow ien iach  konw enc ji.

W e d łu g  a rt. 1 k o n w e n c ji w ła śc ic ie l s ta tku  odpow iada 
ty lk o  do w ysokości w a rtośc i s ta tku  i  przewoźnego (rycza łtu  
przewoźnego) oraz p rzyna leżnośc i s ta tku  (accessoires d u  
n a v ire ) za:

1) odszkodowanie należne osobom trzec im  za szkody, 
pow sta łe  na  lądz ie  lu b  na m orzu w s k u te k  czynów  lu b  w in y  
( fa its  ou fau tes) ka p ita n a , załogi, p ilo ta  i  ka żd e j in n e j osoby 
pozosta jącej w  s łużb ie  na s ta tku  87 ;

2) odszkodowania należne za szkody, w yrządzone  bądź 
ła d u n ko w i oddanem u k a p ita n o w i do przew ozu, bądź ja k ie ­
m u k o lw ie k  innem u m ie n iu  i  in n y m  przedm io tom  z n a jd u ją ­
cym  się na s ta tk u ;

3) zobow iązan ia  (p rzew oźn ika) w y n ik a ją c e  z konosa­
m entu ;

4) odszkodow ania  należne z ty tu łu  u ch yb ie n ia  (p rze w i­
n ien ia) nautycznego (bądź w łasnego, bądź k a p ita n a  lu b  
cz łonków  załogi), popełn ionego p rz y  w y k o n y w a n iu  um ow y, 
przede w szys tk im  u m o w y  przew ozu ;

5) obow iązek usunięcia  s ta tku , k tó r y  zatonął, i  w sze lk ie  
zw iązane z ty m  zobow iązan ia ;

6) w ynagrodzen ie  za udz ie len ie  s ta tk o w i pom ocy i  ra ­
tu n k u ;
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7) k w o ty  p rzypada ją ce  od w łaśc ic ie la  s ta tku  z ty tu łu  
u d z ia łu  w  p o k ry c iu  a w a rii w sp ó ln ych ;

8) zobow iązan ia  w y n ik a ją c e  z u m ó w  i  tra n sa kcy j, za­
w a rty c h  przez k a p ita n a  poza portem  o jc zys tym  na  podsta­
w ie  p rz y s łu g u ją c y c h  m u pe łnom ocn ic tw  u s taw ow ych  d la  
rze czyw is tych  potrzeb zachow an ia  s ta tku  lu b  ko n tyn u o w a n ia  
podróży , z ty m  jednak zastrzeżeniem, że, p o trze b y  te nie m o­
gą w y n ik a ć  z n iedostateczności lu b  w a d liw o śc i obsady bądź 
zaopatrzen ia  s ta tku  na począ tku  pod róży  c z y li w  ogóle n iedo­
stateczności p rzyg o to w a n ia  s ta tku  w  stanie zd a tn ym  do 
podróży.

W  odn iesien iu  do roszczeń w ym ie n io n ych  w  p u n k ta ch  
1— 5 odpow iedzia lność w łaśc ic ie la  s ta tk u  n ie może je d n a k  
p rzekraczać sum y 8 fu n tó w  sz te rlingów  za każdą  tonę po­
m ia ro w ą  s ta tku  (art. 1 ust. 2).

P rz y  o b lic za n iu  ilośc i ton p o m ia ro w ych  s ta tku  (tonażu) 
m ia ro d a jn y  jest d la  żag low ców  tonaż netto, d la  p a ro w có w  
i  s ta tk ó w  m o to row ych  —  tonaż ne tto  z do liczeniem  pom iesz­
czeń d la  m aszyn napędow ych (art. 11).

Jak w y n ik a  z a rt. 4 ko n w e n c ji, w ła śc ic ie l s ta tku  w  w ię k ­
szości p rz y p a d k ó w  (p. 1— 5) może ogran iczyć  sw ą odpow ie ­
dzia lność do 8 fu n tó w  sz te rlingów  w  złocie za każdą  tonę 
pom ia row ą  s ta tku , a w ięc  m a w  ty c h  p rzyp a d k a c h  p ra w o  
w y b o ru  m iędzy  odpow iedz ia lnośc ią  do pe łne j w a rto śc i s ta tku  
w ra z  z p rzynafeżnośc iam i i  przewoźnego a odpow iedzia lnością  
do 8 fu n tó w  sz te rlingów  za tonę; na tom iast odpow iada  bez­
w zg lędn ie  do p e łn e j w a rtośc i s ta tku  w ra z  z przyna leżności a- 
m i i  przewoźnego za w ynagrodzen ie  za pomoc i  ra tu n e k , w y ­
nagrodzenie za aw a rię  w spó lną  i  za zobow iązan ia  w y n ik a ją c e  
z u m ó w  z a w a rtych  przez k a p ita n a  poza portem  o jczys tym  
na podstaw ie  pe łnom ocn ic tw  u s taw ow ych  d la  rze czyw is tych  
potrzeb s ta tku  lu b  podróży.

D o  przyna leżnośc i s ta tku  w  rozum ien iu  ko n w e n c ji ( ac­
cessoires du  n a v ire )  za licza ko n w e n c ja  (art. 5) n ie k tó re  p ra w a  
zw iązane ze s ta tk iem , a m ianow ic ie  pow sta łe  po rozpoczęciu 
p o d ró ży  odszkodow ania  za n ie  nap raw ione  88 jeszcze szkody 
m iateria lne w  substanc ji s ta tku , zw łaszcza za aw a rię  w spó lną , 
natom iast n ie  za licza do n ich  odszkodow ania  asekuracyjnego 
oraz p re m ii i subw ency j państw ow ych .

Przez w y m ie n io n y  w  a r ty k u le  1 p. 4 ko n w e n c ji b łą d  
(p rzew in ien ie ) n a u ty c z n y  ( fa u te  n au tiqu e )  na le ży  rozum ieć 
uchyb ien ie  k a p ita n a  lu b  in n y c h  cz ło n kó w  za łog i w  n a u ty c z ­
n ym  k ie ro w n ic tw ie  i  in n e j techn iczno-żeg lugow ej obsłudze 
s ta tku , np. obran ie  fa łszyw ego  k ie ru n k u  pod róży , spowodo­
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w an ie  u tk n ię c ia  s ta tku  na m ie liźn ie  przez w a d liw e  m ane­
w ro w a n ie  s ta tk iem , fa łs zyw a  sygna lizac ja , w a d liw e  ins ta ­
lu j®  i  m aszyny  na s ta tku  i tp .89. P rzec iw staw ien iem  ta k ich  
b łędów  są b łę d y  (p rzew in ien ia ) w  eksp lo a ta c ji h a n d lo w e j 
s ta tku  ( ta u ic s  com m erciales), m ianow ic ie  b łę d y  pope łn ione 
p rz y  za ładow an iu , um ieszczaniu, p rze ch o w yw a n iu  i  w y ła ­
d o w y w a n iu  ła d u n ku .

, Zaznaczyć na leży, że g ran ica  m a ksym a lna  o dpow ie dz ia l­
ności 8 lu n t. sz te rlingów  za tonę pom ia row ą  s ta tku  w  p rz y ­
padkach  w y lic z o n y c h  w  a rt. 1 p . 1— 5 k o n w e n c ji, została 
w p row adzona  pod w p ły w e m  p ra w a  angielskiego.’ S tanow i 
ona norm ę u m ia rko w a n ą  i  ko rzys tn ą  d la  w łaśc ic ie la  s ta tku  ,0.

Podobnie ja k  § 486 ust. 2 i  § 487 k h n  z r. 1897 zaw ie ra  
a rt. 2 ko n w e n c ji w ażne postanow ien ia , że w ła śc ic ie l s ta tku  
nm może się p o w o ływ a ć  na ograniczen ie sw ej o d p o w ie d z ia l­
ności, c z y li odpow ia da  nieogran iczenie (osobiście), je że li: 
1) sam ponosi w in ę  w  w y w o ła n iu  szkody, 2) spec ja ln ie  upo­
w a ż n ił do zaw a rc ia  u m o w y  lu b  um owę, za w a rtą  w  jego za­
stępstw ie, p o tw ie rd z ił lu b  też 3) je że li zobow iązan ie  w y n ik a  
z u m o w y  o pracę cz łonka  załogi.

K ie ru ją c  się m o ty w a m i słuszności, konw enc ja  w p ro w a ­
dza specja lną odpow iedzia lność w ła śc ic ie la  s ta tku  m orskiego 
za w yw o ła n e  w sku te k  w in y  k a p ita n a  p rz y p a d k i śm ierc i lu b  
naruszen ia  zd row ia  załogi, p ilo ta  i  in n y c h  osób, z n a jd u ją cych  
się w  s łużb ie  na s ta tku . W  stosunku do tego ro d z a ju  poszko­
dow anych w łaśc ic ie l s ta tk u  odpow ia da  z g ó ry  do 8 fu n t. 
szterl. za każdą  tonę pom ia row ą, a g d y  suma ta  n ie  w y s ta r ­
czy. odpow iada on odnośnie de resz ty  p re tens ji, do g ra n icy  
ogólne j m asy a k tu a ln e j w  danym  w y p a d k u , i to p rz y  zacho­
w a n iu  ko le jnośc i p rz y w ile jó w  (art. 7).

Z u w a g i na m ożliw ość f lu k tu a c j i  w a rtośc i s ta tku  w  cza­
sie p o d ró ży  a rt. 5 k o n w e n c ji p rze w id u je , że w artość  s ta tku  
us ta la  się w  odniesien iu  do roszczeń w y n ik a ją c y c h  ze zde­
rzen ia  lu b  innego w y p a d k u  (nie w y łą c z a ją c  roszczeń 
um ow nych  odnoszących się do w y p a d k u ) w  c h w il i  nade jśc ia  
s ta tku  do p ierw szego p o rtu  po w y p a d k u . Jednakże, je że li 
w s k u te k  d rug iego w y p a d k u  n as tąp iło  dalsze zm nie jszenie 
w a rtośc i s ta tk u  p rzed  jego nadejścięm  do tego p o rtu , w te ­
d y  d la  w ie rzy te lnośc i, w y n ik ły c h  z p ierw szego W ypadku , po­
wyższe zm niejszenie w a rtośc i s ta tku  n ie  w chodz i w  rachubę. 
T a k i sposób ob liczan ia  w a rto śc i s ta tku  m a zastosowanie ró w ­
nież, g d y  chodzi o odpow iedz ia lność za roszczenia pow sta łe  
w sku te k  a w a r ii w spó lne j, W yw o ła n e j w y p a d k ie m . Jeżeli 
w y p a d e k  m ia ł m ie jsce w  porcie, w artość  s ta tku  us ta la  się
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w e d łu g  stanu s ta tku  w  porc ie  po w y p a d k u . Jeżeli zaś cho­
dzi o roszczenia, n ie  z ty tu łu  w y p a d k u , odnoszące się do ła ­
d u n ku , lu b  roszczenia w y n ik łe  z konosam entu, w artość  s ta tku  
us ta ła  się w e d łu g  jego stanu w  porc ie  przeznaczenia ła d u n k u  
lu b  w  m ie jscu, gdzie podróż została p rze rw ana . W  pozosta­
ły c h  p rzyp a d k a c h  m ia ro d a jn a  jes t w a rtość  s ta tku  w  końcu  
p od róży  (art. 3). '

S t o s u n e k  p o s z c z e g ó l n y c h  m a s  m a j ą t k o ­
w y c h ,  d o  g r a n i c y  k t ó r y c h  w ł a ś c i c i e l  s t a t k u  
o d p o w i a d a ,  d o  o d p o w i e d n i c h  m a s  w i e r z y ­

t e l n o ś c i

Po us ta len iu  k a te g o ry j w ie rzy te lnośc i, w  s tosunku do 
k tó ry c h  może w ła śc ic ie l s ta tku  p o w o ływ a ć  się na  ograniczoną 
odpow iedzie lność, oraz po okreś len iu  m asy m a ją tk o w e j w zg lę ­
dn ie mas m a ją tko w ych , do g ra n icy  k tó ry c h  on  odpow iada, 
p rzechodzi konw enc ja  do u no rm ow an ia  s tosunku poszczegól­
n y c h  g ru p  w ie rzy te ln o śc i do mas m a ją tk o w y c h , w  g ra n icy  k tó ­
ry c h  w ie rzyc ie le  p o w in n i b y ć  zaspokojeni, c z y li do stosunku 
m asy b ie rn e j do m asy czynne j. K onw encja , p rz y  ty m , ja k  ju ż  
zaznaczono, w ych o d z i z trzech  zasadniczych m om entów  fa k ­
tyczn ych , m ia ro d a jn ych  d la  us ta len ia  obu mas. Jest to : 
1) c h w ila  nade jśc ia  s ta tku  do pierwszego p o rtu  po w y p a d k u , 
k tó r y  spow odow ał szkodę i  w y w o ła ł roszczenia, 2) c h w ila  
nade jśc ia  ła d u n k u  do p o r tu  przeznaczen ia w  p rz y p a d k u , g d y  
zasta ły  zgłoszone roszczenia z ty tu łu  n ie w yko n a n ia  lu b  n ie ­
dostatecznego w yko n a n ia  u m o w y  przew ozu  albo konosam en­
tu , np. roszczenie z ty tu łu  n ie w y d a n ia  ła d u n k u  ze s ta tku  
w  ta k im  stanie, w  ja k im  w e d łu g  op isu  w  konosamencie został 
za ładow a ny na sta tek w  porc ie  rozpoczęcia pod róży . 3) c h w i­
la  ukończen ia  p o d ró ży  s ta tku  w  in n y c h  p rzyp a d ka ch . Jeżeli 
chodzi o p ie rw szy  p rzyp a d e k , c z y li o w ie rzy te lnośc i, w y n ik a ­
jące z w y p a d k u  (acć iden t), m ia ro d a jn a  jest w a rtość  s ta tku  
oraz przewoźnego (obliczonego w  w ysokośc i 10% w artośc i 
s ta tk u )w  c h w ili nade jśc ia  s ta tku  do p ierw szego p o rtu  po 
w y p a d k u . „T e j w artośc i, c z y li masie czyn n e j odpow iada ogół 
w ie rzy te ln o śc i p o w s ta łych  w  z w ią z k u  z w y p a d k ie m , c z y li 
masa b ierna. A na log iczn ie  k s z ta łtu ją  się rachunkow o  m asy 
m a ją tko w e  w łaśc ic ie la  s ta tku  w  p rz y p a d k a c h  2) i 3), t j .  w  
p rzypadkach , g d y  roszczenie w y n ik a  n ie  z w y p a d k u  (ncci- 
dent), a  z zobow iązan ia  powstałego z u m o w y  lu b  innego ty tu ­
łu , np. konosam entu (art. 3). Z każdą  masą m a ją tk o w ą  w ła ­
ścic ie la  s ta tku  k s z ta łtu ją c ą  się w  w ym ie n io n ych  m om entach
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fa k tyczn ych , koresponduje1 odpow iedn ia  masa w ie rzyc ie lska , 
do k tó re j zaspokojen ia  s łuży  pow yższa masa m a ją tko w a  w ła ­
ścic ie la s ta tku .

Co do w za jem nego stosunku w ie rz y c ie li p rz y  poszuk i­
w a n iu  zaspoko jen ia  w  g ran icach  w artośc i odpow ie dn ie j m asy 
m a ją tk o w e j w łaśc ic ie la  s ta tku , a rt. 6 k o n w e n c ji postanaw ia , 
że w szys tk ie  w ie rzy te lnośc i, odnoszące się do t e g o  s a m e ­
g o  w y p a d k u  lu b  d la  k tó ry c h  —  poza w y p a d k ie m  —- np. 
z ty tu łu  w ie rzy te lnośc i z u m o w y  przew ozu, w artość s ta tku  
us ta la  się (  se dé te rm ine) w t y m s a m y m p o r c i ą  zaspaka­
jane  są na ró w n y c h  p raw ach  z sum y (concourent entre  elles 
sur la  somme), k tó ra  w  s tosunku do ty c h  w ie rzy te lnośc i sta­
n o w i gran icę odpow iedzia lności w łaśc ic ie la  s ta tku . U p rz y ­
w ile jo w a n e  w ie rzy te lnośc i, ciążące na s ta tku  i  p rzew oźnym , 
m a ją  je d n a k  p ierw szeństw o przed  in n y m i w ie rzy te lnośc iam i. 
D la  s tw ie rdzen ia  is tn ie n ia  w ie rzy te ln o śc i w y s ta rc z y  p ra w o ­
m ocny w y ro k  sądu kra jow ego  lu b  zagranicznego.

Jeżeli chodz i o ko le jność u p rz y w ile jo w a n y c h  w ie rz y ­
telności. zaspaka janych  w  gran icach  odpow ie dn ie j m asy m a­
ją tk o w e j w łaśc ic ie la  s ta tku , m ia ro d a jn e  są postanow ien ia  
K o n w e n c ji B ru kse lsk ie j z dn. 10 k w ie tn ia  1926 r. o u jedno ­
s ta jn ie n iu  n ie k tó ry c h  zasad, do tyczących  p rz y w ile jó w  i h i­
po tek  m orsk ich .”

W  p rz y p a d k u  odpow iedz ia lnośc i w ła śc ic ie la  s ta tku  za 
w yp a d e k , p rz y  k tó ry m  n a s tą p iła  śm ierć lu b  (uszkodzenie 
zd row ia  w s k u te k  w in y  ka p ita n a , załogi, p ilo ta  lu b  in n e j oso­
b y  pozosta jące j w  służbie na s ta tku , tw o rz y  się specja lną 
masę m a ją tk o w ą  w łaśc ic ie la  s ta tku , sk łada jącą  się z sum y, 
u zyskane j z pom nożenia ilośc i ton  p o m ia ro w ych  s ta tku  przez 
kw o tę  8 fu n tó w  szte rlingów . Poszkodow ani i  ich  następcy 
p ra w n i m a ją  p ra w o  w  p ie rw sze j l in i i  do zaspoko jen ia  sw ych  
roszczeń z te j spec ja lne j m asy. Ic h  w ie rzy te ln o śc i są ró w ­
norzędne. W  razie, g d y  ta  specja lna masa n ie  w ys ta rczy , 
mogą oni co do resz ty  zaspokoić się na  ró w n y c h  p raw ach  
z in n y m i w ie rzyc ie la m i z ogó lne j m asy m a ją tk o w e j (tj. w a r ­
tości s ta tku  w ra z  z p rzyna leżnośc iam i i  ry c z a łtu  przew oźne­
go), o d pow ia da jące j w  stosunku do w szys tk ich  roszczeń 
p o w s ta łych  w  zw ią zku  z w y p a d k ie m ; p ierszeństw o je d n a k  
m a ją  u p rz y w ile jo w a n e  w ie rzy te lnośc i. P ostanow ien ia  te 
m a ją  zastosoAvanie także  w  raz ie  śm ierc i lu b  uszkodzen ia 
zd ro w ia  pasażera, na tom iast nie m a ją  zastosowania w  p rz y ­
padku , g d y  śm ierć lu b  uszkodzenie zd ro w ia  cz łonka z a ł o g i  
n a s tą p iły  na sku te k  w in y  ka p ita n a , cz łonka  załogi lu b  in n e j 
osoby pozosta jące j w  s łużb ie  na s ta tku . W  ty m  osta tn im
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p rz y p a d k u  o zakresie odpow iedz ia lnośc i decydu je  p raw o
k ra jo w e  s ta tku  (art. 7). .

W  da lsze j sw ej treśc i (art. 8, 9) ko nw enc ja  o ograniczen iu 
odpow iedz ia lnośc i w ła śc ic ie li s ta tk ó w  m orsk ich  n o rm u je  p ra ­
w o  w łaśc ic ie la  s ta tku  w  p rzyp a d ka ch , g d y  p rz y  is tn ie n iu  
w a ru n k ó w  ogran iczone j odpow iedz ia lnośc i w łaśc ic ie la  s ta tku  
w ie rz y c ie l p rzep row adza  egzekucję bądź z samego jego s ta tku , 
bądź z innego jego m a ją tk u .

W  p rz y p a d k u  za jęcia  sądowego s ta tku  z pow odu  rosz­
czenia, w  s tosunku do któ rego  w ła śc ic ie l s ta tku  może się po­
w o łać na ograniczoną odpow iedzia lność, w ła śc ic ie l może z ło­
żyć  ka u c ję  do pe łne j g ra n icy  sw ej odpow iedz ia lnośc i i  spowo­
dow ać uch y le n ie  zajęcia. Ż k a u c ji m ogą ko rzys ta ć  w szyscy 
w ie rzyc ie le , na leżący do g ru p y  w ie rz y c ie li k o ip p o n d u ją c e j 
z masą m a ją tk o w ą  w ła śc ic ie la  s ta tku , do g ra n ic y  k tó re j on 
wobec n ich  odpow iada. Jeżeli k a u c ja  n ie  osiąga te j g ra n ic y  
lu b  zażądano k i lk u  k a u c y j, w te d y  a lbo s trony  w  drodze ugo­
dy. a lbo sąd powezirfą ta k ą  decyzję, a b y  g ran ica  odpow ie ­
dz ia lnośc i n ie  została przekroczona. W  raz ie  w y toczen ia  
s p ra w y  p rze c iw ko  w ła śc ic ie lo w i s ta tk u  p rzez  k i lk u  w ie rz y - 
c ie li w  sądach k i lk u  państw , jes t rzeczą w łaśc ic ie la  s ta tku  
u s ta lić  w  poszczególnych sądach ogół w chodzących  w  grę 
w ie rzy te ln o śc i i  w ysokość złożonej k a u c ji,  a to  celem u n ie ­
m o ż liw ie n ia . p rzekroczen ia  g ra n ic y  jego odpow iedz ia lnośc i. 
Odnośne p rze p isy  p rocedura lne  w yd a d zą  poszczególne p a ń ­
stw a (art. 8).

W b re w  g łó w n e j zasadzie k o n w e c ji, ze w ła śc ic ie l s ta tku  
odpow iada  za pew ne ka tegorie  w ie rzy te ln o śc i osobiście, a za­
razem  ograniczen ie do w ysokośc i w a rto śc i m a ją tk u  m orskiego 
(fo rtu n e  cle m er en v a le u r)  i  że do te j g ra n ic y  może b y c  p rze ­
prow adzona  egzekucja  z ja k ie g o k o lw ie k  jego p rze d m io tu  m a­
ją tkow ego , a rt. 9 k o n w e n c ji p rze w id u je , iż  w  p rz y p a d k u  egze­
k u c j i  z innego jego m a ją tk u  n iż  ze s ta tku  i  przewoźnego może 
on żądać w s trzym a n ia  egzekuc ji z tego m a ją tk u  na czas tak i,, 
k tó r y  w y s ta rc z y  do przeprowadzenia sprzedaży s ta tku  i roz­
d z ia łu  u zyska n e j ceny pom iędzy w ie rz y c ie li. W zględy na 
in teres m ałego arm atora , n ie  posiadającego k a p ita łu  p łynnego, 
d o p ro w a d z iły  do um ieszczenia w  k o n w e n c ji tak iego  posta­
now ien ia  (por. p rzytoczone na str. 137 p ro to k o ły  K o n fe re n c ji 
B ru kse lsk ie j z r. 1922 str. 162). W ed ług  in te n c ji k o n w e n c ji 
a rm a to r p o w in ie n  w  ty m  p rz y p a d k u  m ieć moznosc zaspo­
ko je n ia  ¡swych w ie rzyc ieH  p rzez  sprzedaż substancp  m a­
ją tk u  m orskiego. S tanow i to  w y ło m  z g łó w n e j zasady ko n ­
w e n c ji, po lega jące j na odpow iedzia lności osobistej w łaśc ic ie la
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s ta tku  do w ysokośc i w a rtośc i jego m a ją tk u  m orskiego, i p rz y ­
pom ina  w  pew ne j m ierze n ie m ie ck i system  odpow iedz ia lnośc i 
rzeczow ej oraz fra n c u s k i system abandonow y (ograniczenie 
odpow iedz ia lnośc i w łaśc ic ie la  s ta tku  do sam ej substanc ji 
s ta tku  i do przewoźnego z dane j podróży).

Jak ju ż  zaznaczono, ko n w e n c ja  usta la  ty lk o  m ate ria lno - 
p raw ne  zasady w  przedm ioc ie  ogran iczen ia  odpow iedzia lności 
w ła śc ic ie li s ta tkó w  m orsk ich , a tru d n e  zagadn ien ie  p ro ce d u ry  
podz ia łu  m asy m a ją tko w e j w zg lędn ie  mas m a ją tk o w y c h  po­
m iędzy  odpow iedn ie  g ru p y  w ie rz y c ie li pozostaw ia  us taw o­
daw stw em  k ra jo w y m . N ie w ą tp liw ie , należa ło b y  w  in teresie  
w ła śc ic ie li s ta tkó w  p rz y ją ć  ta k ie  postępowanie podzia łow e, 
k tó re  b y  b y ło  proste i  mało kosztowne, inacze j uznaw ana  
powszechnie zasada ogran iczone j odpow iedz ia lnośc i w ła śc i­
c ie la  s ta tku  m orskiego b y ła b y  n ierea lna . N asuw a się tu  m yśl, 
c z yb y  zam iast skom plikow anego postępow ania sądowego nie 
p rzew idz ieć  m n ie j kosztow ne i  m n ie j skom p likow ane  postę­
pow an ie  dyspaszowe p rz y  pom ocy tzw . dyspaszerów , po­
dobnie ja k  p rz y  u s ta la n iu  p o dz ia łu  s tra t na sta tek, przewoźne 
i ład u n e k  w  p rz y p a d k u  a w a r ii w spó lne j.

K w o ty , k tó ry m i w ła śc ic ie l s ta tku  odpow iada, określone 
są w  ko n w e n c ji w  fu n ta c h  szte rlingach  w  złocie. Jednakże 
poszczególne państw a  mogą te k w o ty  ustaw ow o  okreś lić  
w  w a lu c ie  w łasne j i  zastrzec d la  d łu ż n ik a  p raw o  u iszczenia 
d łu g u  w  w a lu c ie  k ra jo w e j w e d łu g  każdorazow o obow iązu­
jącego ku rsu  (art. 15, 3).

Z a k r e s  o s o b o w y  i  r z e c z o w y  d z i a ł a n i a  
k o n w e n c j i

W szystk ie  p o w yże j om ów ione postanow ien ia  ko n w e n c ji 
do tyczą  odpow iedz ia lnośc i a rm ato ra , będącego w łaśc ic ie ­
lem s ta tku . Jest to n o rm a ln y  p rzyp a d e k  zastosowania k o n ­
w enc ji. Jednakże ko nw enc ja  w  art. 10 postanaw ia , że zasady 
ko nw ency jn e  dotyczące ogran iczen ia  odpow iedzia lności w ła ­
ścicie la s ta tku , m a ją  zastosowanie, je że li a rm a to r n ie  będący 
w łaśc ic ie lem  s ^ itk u , ale e ksp lo a tu ją cy  go na  w ła sn y  rachunek  
lu b  też ten k to  sta tek za fra ch to w u je  (cza rte ru je ), czy li, g łó w ­
n y  cza rte ru ją cy  (p r in c ip a l a ffré te u r ) ”  jest o d p o w ie d z ia ln y  
z jednego z ty tu łó w  w y lic z o n y c h  w  a rt. 1 konw enc ji.

P ostanow ienia k o n w e n c ji m a ją  zastosowanie do s ta tków , 
pos iada jących  p rzyna leżność państw ow ą  jednego z p ańs tw  
p o d p isu ją cych  konw encje , ale w e d łu g  art. 13 n ie  stosuje się 
ich  do statkówr w o je n n ych  i  s ta tk ó w  u ż y w a n y c h  w y łą czn ie  
d la  ce lów  rządow ych  (art. 12, 13).”

149



Z a s t r z e ż e n i a  w  p r o t o k ó l e  p o d p i s a n i a  
k o n w e n c j i

W  p ro tokó le  podp isan ia  ko n w e n c ji pańs tw a  podp isu jące  
zastrzeg ły  sobie p ra w o  do zm o d y fik o w a n ia  lu b  uzupe łn ien ia  
n ie k tó ry c h  postanow ień ko n w e n c ji, a  m ianow ic ie  zastrzegły
sobie: ..

1) n icp rzy ję c ie  p rzew idz iane  j  w  ko n w e n c ji zasady ogran i-
czonej odpow iedz ia lnośc i w  odn ies ien iu  do szkód w yrzą d zo - 
n y c łi u rządzen iom  p o rto w ym , dokom  i  szlakom  w o d n ym  oraz 
w  odniesien iu  do kosz tów  w y d o b y c ia  s ta tku , k tó r y  zatonął, 
łu b  też n ie ra ty f ik o w a n ie  k o n w e n c ji w  te j m a te r ii inacze j ja k  
pod w a ru n k ie m  w zajem ności. W  żadnym  raz ie  o d p o w ie d z ia l­
ność w  ty c h  p rzyp a d ka ch  n ie  może p rzekraczać g ra n icy  
8 fu n t. szterl. za tonę pom ia row ą  s ta tku , z w y ją tk ie m  kosztow  
za w yd o b yc ie  s ta tku , k tó r y  za toną ł; .

2) w p row adzen ie  p rzep isu ; że w ła śc ic ie l s ta tku , n ie  s łużą­
cego do p rzew ozu  osób, a k tó rego  pojem ność n ie  p rzekracza  
300 ton pom ia row ych , odpow iada  za spowodowanie śm ierc i 
lu b  uszkodzenie zd ro w ia  w e d łu g  zasad k o n w e n c ji ogran icze­
nie. jednakże bez p rze w id z ia n e j w  a rt. 7 ust. 1 ko n w e n c ji, 
spec ja lne j odpow iedz ia lnośc i do 8 fu n t. szterl. za każdą  tonę 
pom ia row ą s ta tku .
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K O N W E N C J A
0 u jednos ta jn ien iu  n ie k tó rych  zasad dotyczących p rz y w ile jó w

i  h ipo tek  m orsk ich
z dn. 10. IV . 1926

U w a g i  o g ó l n e

Zagadnienie u s t a w o w e g o  zabezpieczenia n ie k tó ry c h  
w ie rzy te lnośc i na  m a ją tk u  m o rsk im  w łaśc ic ie la  s ta tku  (s ta tku
1 przew joźnym ) posiada d la  p rzeds ięb io rs tw a  żeglugowego 
isto tne znaczenie, zw łaszcza d la  jego zdolności k re d y to w e j. 
Im  w ię ce j bow iem  ustaw a  p rz e w id u je  c iężarów  na m a ją tk u  
m orsk im  w łaśc ic ie la  s ta tku  na  rzecz jego w ie rz y c ie li i  im  
m n ie j w  z w ią z k u  z ty m  pew na jest h ip o te ka  na jego s ta tku , 
ty m  tru d n ie js za  jest jego sy tu a c ja  k re d y to w a ł

Zasada ustawowego zabezpieczenia na  m a ją tk u  m orsk im  
w łaśc ic ie la  s ta tku  n ie k tó ry c h  w ie rzy te ln o śc i jego in te resan tów  
jest w  w ie lk im  s topn iu  konsekw enc ją  ch a ra k te rys tyczn e j 
cechy, ja k ą  podróż m orska  posiada, a m ianow ic ie  wspólnego 
ry z y k a  osób za in teresow anych, w  szczególności w ła śc ic ie li 
s ta tku  i  przewożonego ła d u n ku . C h a ra k te r p o d ró ży  m o rsk ie j 
ja k o  w y p ra w y , o p a rte j na  w sp ó ln ym  ry z y k u  osób za in te re ­
sow anych w  podróży , u w y d a tn ia ł się zw łaszcza w  w ie ka ch  
średnich, g d y  ze w zg lędu  na niebezpieczeństwo g rab ieży  na 
m orzu tw orzono na zasadzie w sp ó ln ie  ponoszonego ry z y k a  
p o d ró ży  p rzygodne s p ó łk i w ła śc ic ie li s ta tków , k u p c ó w  oraz 
finans is tów , angażu jących  się w  w y p ra w ie  m o rsk ie j.

W spólne ponoszenie ry z y k a  pociąga za sobą w spó lną  
odpow iedzia lność m a te ria ln ą  za pod jęc ie  podróży. W  m yś l 
te j w sp ó ln e j odpow iedz ia lnośc i p ra w o  p rz e w id u je  w za jem ną  
odpow iedz ia lność obu  Imas m a ją tk o w y c h  zaangażow anych 
w  podróży , a m ia n o w ic ie  m asy m a ją tk u  m orskiego w ła śc i­
c ie la s ta tku  za roszczenie w y n ik a ją c e  z eksp loa tac ji s ta tku  
i  m asy ła d u n k o w e j źa roszczenia w ła śc ic ie la  s ta tku  z ty tu łu  
w yko n a n ia  p rzez  niego p rzew ozu  ła d u n ku . T a  w za jem na
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odpow iedzia lność obu mas w y ra ż a  się w  p ra w ie  zastawu, 
k tó re  da je  p ra w o  obow iązu jące  w ła śc ic ie lo w i s ta tku  na ła ­
d u n ku , a u p ra w n io n ym  do dysponow an ia  ła d u n k ie m  na s ta t­
k u  i  przewoźnym i, d la  zabezpieczenia w za je m n ych  roszczeń. 
W yraźn ie  u w y d a tn ia  się tu  cha ra k te rys tyczn a  d la  n ie k tó ry c h  
in s ty tu c y j prawa, m orskiego idea w spó lności in te resu  osób an­
gażu jących  się w  podróży . In teressengem einschaft, com m un­
auté  d 'in té rê ts . Szczególnie w ys tę p u je  z ja w isko  w spólności 
in teresu w ła śc ic ie li s ta tku  i  ła d u n k u  p rz y  a w a r ii w spó lne j.

M ię d zy  w ie rzy te ln o śc ia m i, k tó ry m  z m ocy sam ej u s ta w y  
s łu ży  p ra w o  zaspoko jen ia  się z m a ją tk u  m orskiego w ła ś c i­
c ie la s ta tku  (s ta tku  i  przewoźnego), m ieszczą się w ie rz y te l­
ności pub liczn o -p ra w n e  oraz w ie rzy te ln o śc i osób, k tó re  sw ym i 
św iadczen iam i szczególnie p rz y c z y n iły  się do w yko n a n ia  
pod róży  i  zachow an ia  s ta tku  lu b  też k tó re  w  z w ią zku  z pod­
różą a lbo z poby tem  s ta tku  w  porc ie  n a jb a rd z ie j b y ły  n a ­
rażone na w y d a tk i i  s tra ty  m ate ria lne . Słuszność w ym aga , 
a b y  w ie rzy te ln o śc i tego ro d za ju  zosta ły  w  p ie rw sze j l in i i  
zabezpieczone na  m a ją tk u  m o rsk im  w ła śc ic ie la  s ta tku , c z y li 
a b y  b y ły  w  s tosunku do innych, w ie rzy te ln o śc i u p rz y w ile ­
jowane.

W ie rzy te ln o śc i u p rz y w ile jo w a n e , o k tó ry c h  m owa, mogą 
b y ć  zabezpieczone na  m a ją tk u  m orsk im  w łaśc ic ie la  s ta tku  
ró w n ież  w  drodze u m ow y, a m ianow ic ie  h ip o te k i m o rsk ie j 
(zapisanej do re je s tru  okrętowego) lu b , ja k  w  A n g lii,  p rzez 
ustanow ien ie  na s ta tku  m o rtg a g e u ; n ieza leżn ie je d n a k  od 
możności us tanow ien ia  d la  n ich  tak iego  zabezpieczenia u - 
m ownego is tn ie je  ic h  zabezpieczenie ustaw ow e, gdyż  ju ż  
z m ocy samej u s ta w y  m a ją  one p rz y w ile j zaspoko jen ia  się 
z m a ją tk u  m orskiego w ła śc ic ie la  s ta tku  w  pew ne j ko le jnośc i 
p rzed in n y m i w ie rzy te ln o śc ia m i. P rz y w ile j ten m a c h a ra k te r 
p ra w a  rzeczowego, ciążącego n a  m a ją tk u  m o rsk im  w ła ś c i­
c ie la  s ta tku . Jest to p ra w o  zastaw u su i generis-

W  p rze c iw ie ń s tw ie  do h ip o te k i m o rsk ie j ja k o  zare jestro ­
wanego um ownego p ra w a  zastaw u, powyższy^ p rz y w ile j jes t 
obciążeniem  n ie ja w n y m  (charge occulte), gdyż  jego is tn ien ie  
n ie za leży od re je s tra c ji. Znam ienne jest, że każda u p rz y w ile ­
jow ana  w ie rzy te lność  posiada sw ó j in d y w id u a ln y  p rz y w ile j,  
m ia n o w ic ie  p rz y w ile j zaspoko jen ia  się ze s ta tku  i  p rzew oźne­
go w  ściśle określone j ko le jnośc i, a w ięc  m a na  ty c h  o b ie k ­
tach m a ją tk o w y c h  ściśle określone m ie jsce zaspokojen ia ; d la ­
tego też m ó w i się w  lic zb ie  m nog ie j o p rz y w ile ja c h  m o rsk ich  
( fr . p riv ilè g e s  m aritim es, n iem . S ch iffsg läub ige rrech te , ang. 
m a rit im e  liens).
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Stosowany u  nas w  dz iedz in ie  p rà w a  m orskiego kodeks 
h a n d lo w y  Z 10. Y . 1897 u n o rm o w a ł w  §§ 754 -— 776 p rz y w ile j,  
o k tó ry m  m owa, pod nazw ą „S c h iffs g lä u b ig e rre c h t“  i nada ł 
m u  ch a ra k te r u p rzyw ile jo w a n e g o  p ra w a  zastaw u (bevorzug­
tes P fand rech t), ciążącego na  s ta tku  w ra z  z p rzyna leżnośc iam i 
oraz na  fra ch c ie  b ru tto  z te j pod róży , w  z w ią z k u  z k tó rą  
w ie rzy te lność  pow sta ła . W  § 754 k h n  w y liczo n e  są w szys tk ie  
u p rz y w ile jo w a n e  w ie rzy te lnośc i.

B ra k  ja w n o śc i p rz y  p rz y w ile ja c h  m orsk ich , w ie lk a  ich  
liczba  i  różne ich  tra k to w a n ie  w  poszczególnych us taw odaw - 
stw ach m orsk ich  oraz w y n ik a ją c a  stąd n iepew ność s y tu a c ji 
p ra w n e j i  k re d y to w e j p rzeds ięb io rs tw  żeg lugow ych w  żeg lu ­
dze m iędzyna rod ow e j w y w o ła ły  potrzebę u no rm ow an ia  za­
gadn ien ia  p rz y w ile jó w  m orsk ich  w  drodze k o n w e n c ji m ię d zy ­
narodow e j i  u jedno s ta jn ien ia  w  ten  sposób odnośnych norm  
p ra w n y c h ; w  szczególności chodziło  o ograniczen ie lic z b y  
p rz y w ile jó w , usta len ie  ic h  ko le jnośc i oraz w yznaczen ie  d la  
h ip o te k i m o rsk ie j ściśle określonego m ie jsca .94 W  ty m  celu za­
w a rto  w spom n ianą  konw enc ję  z dn. 10. IY . 1926. K onw enc ja  
ta  za jm u je  się zagadnien iem  p rz y w ile jó w  m orsk ich  g łów n ie  
od s trony  m a te ria ln o -p ra w n e j.

M a s a  m a j ą t k o w a ,  n a  k t ó r e j  c i ą ż ą  
p r z y w i l e j e

ia w stęp ie  ko nw enc ja  us ta la  zasadę, że h ip o te k i, m o rt- 
i  in n e  zas taw y na s ta tku  m orsk im , zare jestrow ane 

jestrze  p u b lic z n y m  p rz e w id z ia n y m  w  us taw odaw stw ach  
ow ych, na leży  uznać za w ażne i  obow iązu jące  (art. 1). 
Podczas g d y  ko n w e n c ja  z dn. 25. Y I I I  1924, dotycząca 

■ aniczcn i a odpow iedz ia lnośc i w ła śc ic ie li s ta tk ó w  m orsk ich , 
a la granicę, do k tó re j w ła śc ic ie l osobiście odpow iada  za 

iek tó re  w ie rzy te lnośc i, i  p rz y jm u je  ja k o  tę g ran icę  pewne 
reślone m asy m a ją tko w e  (w artość m a ją tk u  m orskiego 

łaśc ic ie la  s ta tku  w zg lędn ie  k w o tę  ¡m aksym alną od to n y  
u m ia ro w e j), om aw iana ko n w e n c ja  z dn. 10. IV . 1926 us ta la  
nasę m a ją tko w ą  (fo rtu n e  de m er) w łaśc ic ie la  s ta tku , na k tó re j 

ciążą p rz y w ile je  m orskie  ja k o  obc iążen ia  rzeczowe. Masa 
ta  sk łada  się w e d łu g  a rt. 2 i  4 k o n w e n c ji

1) ze s ta tku ,
2) z przewoźnego (fra ch tu ) z te j pod róży , podczas k tó re j 

u p rz y w ile jo w a n a  w ie rzy te lność  pow sta ła ,
3) z p rzyna leżnośc i s ta tku  i  przewoźnego accessoires du  

n a v ire  et du  fre t) ,  p o w s ta łych  po rozpoczęciu podróży .
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W y ra z  „accessoires“ , k tó ry m  konw enc ja  się posługu je, 
jes t nam  ju ż  znany  z k o n w e n c ji o  ogran iczen iu  o d p ow ie dz ia l­
ności w ła śc ic ie li is ta tków  m orsk ich . Przez „accessoires du  
nad ire  et d u  f r e t “  rozum ie  om aw iana  konw enc ja  n iek tó re  
pow sta łe  po rozpoczęciu pod róży  w ie rzy te lnośc i, wchodzące 
w  sk ład  m a ją tk u  m orskiegó w łaśc ic ie la  s ta tku , a m ianow ic ie :

1) odszkodow ania, k tó re  się na leżą w ła śc ic ie lo w i s ta tku  
za szkody m a te ria lne  w  substanc ji s ta tku , d o p ó k i szkody 
te n ie  są jeszcze nap raw ione , oraz za s tra ty  na p rzew oźnym ,

2) odszkodowania!, k tó re  m u  się na leżą z ty tu łu  a w a rii 
w spó lne j, czy  to z ty tu łu  n ie  n a p ra w io n e j jeszcze szkody a w a ­
ry jn e j w  subs tanc ji s ta tku , czy też z ty tu łu  s tra ty  na p rze ­
woźnym;, pow sta łe j w s k u te k  a w a rii,

3) należne w ła śc ic ie lo w i s ta tku  w ynagrodzen ie  za od­
dane do końca pod róży  u s łu g i ra to w a n ia  (ocalenia) i  pom o­
cy, po odc iągn ięc iu  w ynag rodze n ia  należnego k a p ita n o w i i  za­
łodze s ta tku .

D o  m asy m a ją tko w e j, na k tó re j ciążą p rz y w ile je , w licza  
się zarów no przew oźne ja k  i  należność za p rzew óz pod róż­
nych . Jeżeli odpow iedzia lność w łaśc ic ie la  s ta tku  w  stosunku 
do w ie rzy te lnośc i, k tó re j s łuży  p f  ż y w ił ej, jes t ograniczona 
w  m yś l zasad k o n w e n c ji z 25. V I I I .  1924 do w a rto śc i s ta tku  
i  przewoźnego, w te d y  ja k o  w artość  przewoźnego lu b  na leż­
ności za p rze ja zd  pod różnych  p rz y jm u je  się ry c z a łt w y n o ­
szący 10% w artośc i s ta tku  na począ tku  podróży , bez w zg lędu  
na to, czy  przew oźne lu b  należność za p rze jazd  podróżnych  
fa k ty c z n ie  zarobiono, czy  n ie  (art. 4 ust. 3).

Zasada k o n w e n c ji, że p rz y w ile j c ią ży  na p rzew oźnym  
i należności za p rze jazd , pochodzących ty lk o  z. te j podróży, 
podczas k tó re j w ie rzy te lność  u p rz y w ile jo w a n a  pow sta ła , 
n ie m a zastosowania do w ie rzy te ln o śc i k a p ita n a  i  za łog i z t y ­
tu łu  u m o w y  o pracę. W ie rzy te lnośc i te m a ją  p rz y w ile j na 
ca łe j sum ie przewoźnego i  należności za p rze jazd  podróżnych , 
k tó re  się należą ze w szys tk ich  pod róży , o d b y ty c a  w  czasie 
trw a n ia  te j sam ej u m o w y  o pracę (art. 4 n a  końcu).

N ie  za licza się do tzw . akcesoriów  (accessoires) s ta tku  
i  przewoźnego odszkodow ania z ty tu łu  a seku rac ji s ta tku  
i  przewoźnego ja k  ró w n ież  p re m ii, su b w e n cy j i  in n y c h  sub­
s y d ió w  p ańs tw ow ych , przeznaczonych d la  s ta tk u  (art. 4 ust. 3).

L i c z b a  p r z y w i l e j ó w ,  i c h  k o l e j n o ś ć  i  s t o s u ­
n e k  d o  h i p o t e k i  m o r s k i e j

A rt. 2 k o n w e n c ji us ta la  5 g ru p  w ie rzy te ln o śc i u p rz y ­
w ile jo w a n ych , zaspaka janych  z p o w y ż e j w spom n iane j m asy
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m a ją tko w e j w łaśc ic ie la  s ta tku  (fo rtu n ę  de m er) w  następu­
ją c e j ko le jnośc i:

1. kosz ty  sądowe należne p a ń s tw u  oraz. w y d a tk i po czy ­
nione w  interesie w sp ó ln ym  w ie rz y c ie li w  celu zachow ania 
s ta tk u  lu b  p rzeprow adzen ia  sprzedaży i  p o dz ia łu  ceny s ta tku , 
o p ła ty  od tonażu, o p ła ty  za la ta rn ie  m orskie, o p ła ty  po rtow e 
oraz inne  o p ła ty  i  św iadczen ia  pub liczne  tego ro d za ju ; o p ła ty  
p ilo to w e  oraz ko sz ty  zabezpieczenia i  zachow an ia  s ta tku  od 
c h w il i  jego w e jśc ia  do ostatniego p o rtu ;

2. w ie rzy te lnośc i, w y n ik a ją c e  z u m o w y  o pracę, za w a rte j 
z kap itane m , załogą i in n y m i osobami będącym i w  służb ie 
na s ta tku ;

3. w ynagrodzen ie  za ra tow an ie  i pomoc oraz należności, 
p rzypada ją ce  od s ta tku  z ty tu łu  u d z ia łu  w  p o k ry c iu  a w a rii 
w s p ó ln e j;

4. odszkodowanie z ty tu łu  szkód, p o w s ta łych  w s k u te k  
zderzenia s ta tku  i  in n y c h  w y p a d k ó w  w  żegludze, o raz z t y ­
tu łu  uszkodzeń urządzeń po rtow ych , d oków  i  d róg  w o d n ych ; 
odszkodow ania  z ty tu łu  uszkodzen ia c ia ła  lu b  zd ro w ia  pasa­
żerów  i za łog i; odszkodow ania za u tra tę  lu b  uszkodzenie ła ­
d u n ku  i  bagażu;

5. w ie rzy te lnośc i, w y n ik a ją c e  z u m ó w  i  tra n s a k c y j, za­
w a rty c h  p rzez ka p ita n a  poza portem  o jczys tym  na  podstaw ie  
jego u s ta w o w ych  pe łnom ocn ic tw  d la  rze czyw is tych  potrzeb 
zachow an ia  s ta tku  lu b  ko n tyn u o w a n ia  podróży , bez w zg lędu 
na to, czy  k a p ita n  jest równocześnie w łaśc ic ie lem  Statku, 
czy też n ie i  czy roszczenie jest jego  w łasne, czy dostaw ców , 
lu b  osób p rzep row ad za jących  nap raw ę  s ta tku , czy  u d z ie ­
la ją c y c h  pożyczk i, czy też in n y c h  kon tra h e n tó w .

Jeżeli chodz i o stosunek za re jes trow anych  um o w n ych  
p ra w  zastaw u (h ipotek, m ortgage itp .)  do p rz y w ile jó w  w y l i ­
czonych w  ko n w e n c ji (art. 2), to  p rz y w ile je  te m a ją  bezw zglę­
dne piersżeństwo. K onw enc ja  p rz e w id u je  ty lk o , że us taw o­
d aw s tw a  k ra jo w e  mogą liczbę p rz y w ile jó w  w  stosunku do 
ko n w e n c ji pow iększyć, bez zm ia n y  je d n a k  p ie rw szeństw a 
p rz y w ile jó w  w  n ie j w y lic z o n y c h  i m ie jsca w  n ie j zarezerw o­
wanego d la  h ipo tek i, m ortgage itd ., t j .  m ie jsca  bezpośrednio 
po ty c h  p rz y w ile ja c h  (art. 3).

W spom niana p o w yże j ko le jność w ie rzy te ln o śc i u p rz y ­
w ile jo w a n ych , u ję ty c h  w  ko n w e n c ji w  5 g rup , obow iązu je  
w  p rzyp a d ku , g d y  w ie rzy te ln o śc i pochodzą z t e j  s a m e j  
p o d r ó ż y  (art. 5 ust. 1).

Jeżeli zb iega ją  się w ie rzy te ln o śc i te j sam ej g ru p y , po­
chodzące z te j sam ej podróży, w te d y  w ie rzy te ln o śc i te uw aża
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się w e w za je m n ym  stosunku ja k o  rów norzędne. W y ją te k  
s tanow ią  pochodzące z t :  j  s a m e j  p o d r ó ż y  w ie rz y te l­
ności g rup  3 i  5, zaspakajane w e  w za je m n ym  stosunku w  ko ­
le jności, odpow iada jące ]*odw ro tnem u p o rządkow i dat, w  k tó ­
ry c h  p o w s ta ły ; znaczy to, że późnie jsze w ie rzy te lnośc i idą  
przed w cześn ie jszym i. Są to : w ynagrodzen ie  za ra tow an ie  
i  pomoc, należności z ty tu łu  a w a r ii w sp ó ln e j oraz w ie rz y te l­
ności w y n ik a ją c e  z um ów , za w a rtych  przez ka p ita n a  s ta tku  
poza portem  o jczys tym  d la  rze czyw is tych  ootrzeb  s ta tku  na 
podstaw ie  jego pe łnom ocn ic tw  us taw ow ych . Jeżeli obciążona 
masa m ają tkow a- n ie w y s ta rc z y  na zaspokojenie w ie rz y te ln o ­
ści poszczególnych g run  uczestn iczą one w  je j podz ia le  p ro ­
po rc jona ln ie  do sw ej w a rtośc i (art. 5 ust. 1 i  2).

W  p rz y p a d k u  pow stan ia  k i lk u  w ie rzy te ln o śc i w  z w ią zku  
z ty m  sam ym  w y p a d k ie m  (un  meme evenem ent), no. zderze­
n iem  s ta tku , w ie rzy te lnośc i te uw aża się za pow sta łe  w  tym  
sam ym  czasie (art. 5 na końcu).

Inacze j k s z ta łtu je  się ko le jność u p rz y w ile jo w a n y c h  w ie ­
rzyte lnośc i, pochodzących z k i l k u  p o d r ó ż y .  Pośród ta ­
k ic h  w ie rzy te ln o śc i p ie rw szeństw o m a ją  te, k tó re  pochodzą 
z os ta tn ie j podróży . W y ją te k  zachodzi, gdy  zb iega ją  się w ie ­
rzy te lnośc i z ty tu łu  u m o w y  o pracę k a p ita n a  i  za łogi, pocho­
dzące z k i lk u  podróży. W te d y  bow iem  w szys tk ie  roszczenia 
w y n ik a ją c e  z te j samej u m o w y  o pracę, choćby pochod z iły  
z w cześnie jsze j pod róży , są rów norzędne z w ie rzy te ln o śc ia m i 
z os ta tn ie j pod róży  (art. 6).

Is tn ien ie  p rz y w ile jó w  m orsk ich , k tó re  pow s ta ją  ipso iu re  
z c h w ilą  pow stan ia  odnośnych w ie rzy te lnośc i, n ie  jes t zależne 
an i od re je s tra c ji ani od ja k ie jk o lw ie k  fo rm a lnośc i lu b  spec ja l­
nych  w a ru n k ó w  co do sposobu udow odn ien ia . W ys ta rcza  za­
tem  z w y k ły  sposób udow odn ien ia  czy to za pom ocą dokum en­
tów , czy też przez św ia d kó w . U staw odaw stw a  k ra jo w e  mogą 
je d n a k  d la  n ie k tó ry c h  czynności p ra w n y c h , z k tó ry c h  p rz y ­
w ile je  pow sta ją , w ym agać  spec ja lnych  fo rm a lnośc i, a m ia ­
now ic ie  d la  n ie k tó ry c h  pożyczek zaciąganych  p rzez k a p ita n a  
na rzecz s ta tku  oraz d la  u sku teczn ia ne j p rzez niego sprze­
daży  ła d u n k u  na cele p o d ró ży  (art. 11).

W  p rze c iw ie ń s tw ie  do p rz y w ile jó w , k tó re  ciążą ipso iu re , 
h ip o te k i na s ta tku  pow sta ją , ja k  ju ż  zaznaczono, na podsta­
w ie  u m o w y  i  p rzez w p is  do re je s tru  okrętowego. W  celu 
zw iększen ia  jaw nośc i k re d y tu  hipotecznego ko nw enc ja  na ­
k ła d a  na us taw odaw stw a  k ra jo w e  obow iązek ustalenia^ ro ­
d za ju  i  fo rm y  dokum entów , k tó re  na leży  p rzechow yw ać na 
s ta tku , a w  k tó ry c h  w ym ien ione  są obciążenia h ipoteczne
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R e a l i z a c j a  i  w y g a ś n i ę c i e  p r z y w i l e j ó w

C h a ra k te rys tyczn ą  cechą p rz y w ile ju  m orskiego jest to, 
że c iąży  na s ta tku  bez w zg lędu  na to, k to  s ta tek posiada, 
a w ięc  może b y ć  re a lizo w a n y  i  w  s tosunku do tak iego  posia­
dacza, k tó r y  n a b yw a ją c  sta tek w  dob re j w ie rze , n ie  w ie d z ia ł 
o is tn ie n iu  p rz y w ile ju . (Les créances p riv ilég iées  su iven t le 
n av ire  en quelque m a in  qu i l  passe). A r t  8 ko n w e n c ji, k tó ry  
zaw ie ra  odnośne postanow ienie, b rz m i podobnie ja k  § 755 
ust. 2 k h n  „ Das P fa n d re ch t is t gegen jeden d r it te n  Besitzer 
des S ch iffes ve rfo l& h a r“ ). Jeśli zaś chodzi o przewoźne i  n a ­
leżność za p rze jazd  pod różnych  oraz odszkodow an ia  za s tra ty  
na  ty c h  należnościach, to  p rz y w ile j c iąży  na n ich  i  może b yć  
re a lizo w a n y  dotąd, dopók i nie są jeszcze zapłacone J u b  z n a j­
d u ją  się jeszcze w  rę ku  k a p ita n a  a lbo a jen ta  w łaśc ic ie la  
s ta tku  (art. 10).

Jako te rm in  w ygaśn ięc ia  p rz y w ile jó w  p rz y jm u je  k o n ­
w enc ja  (art. 9) te rm in  1 roku . W y ją te k  stanow i p rz y w ile j d la  
w ie rzy te lnośc i, w y n ik a ją c y c h  z u m ó w  za w a rty c h  przez k a p i­
tana  s ta tku  poza portem  o jczys tym  na  podstaw ie  jego pe łno­
m ocn ic tw  us taw ow ych  d la  rze czyw is tych  po trzeb  zachow ania 
s ta tku  lu b  ko n tyn u o w a n ia  p o d ró ży  (np. d la  zaopatrzen ia 
s ta tku ) ; p rz y w ile j ten w ygasa z u p ły w e m  6 m iesięcy od czasu 
pow stan ia  w ie rzy te lnośc i.

U s taw odaw stw a  k ra jo w e  m ogą poza te rm inem  w ygaśn ię ­
c ia  p rzew idz ieć  inne  p rz y c z y n y  w ygaśn ięc ia  p rz y w ile jó w ; 
p rz y  ty m  je d n a k  sprzedaż p rzedm io tów  o b ję tych  p rz y w ile ­
ja m i n ie  może pow odow ać w ygaśn ięc ia  p rz y w ile jó w , ja k  
ty lk o  pod w a ru n k ie m , że sprzedaż o d b yw a  się w  postępow a­
n iu  p u b lic zn ym , p rz e w id z ia n ym  ustaw ą. C hodz i tu  przede 
w szys tk im  o p rzym usow ą  sprzedaż s ta tku . W  postępow an iu  
pow yższym  p o w in n o  się up rźedn io  zaw iadom ić  o sprzedaży 
ten u rząd , k tó r y  p ro w a d z i re je s tr obciążeń s ta tku  (h ipo tek  
itp .)  (art. 9).

D la  poszczególnych k a te g o ry j p rz y w ile jó w  konw enc ja  
usta la  (art. 9) m om ent, k ie d y  rozpoczyna się te rm in  w ygaśn ię ­
cia, m ianow ic ie :

1. d la  p rz y w ile ju  zabezpieczającego w ynagrodzen ie  za 
ra tow an ie  i  pomoc —  dzień, w  k tó ry m  czynności ra tow n icze  
ukończono;

2. d la  p rz y w ile ju  zabezpieczającego odszkodowanie za 
zderzenie s ta tku  i  inne w y p a d k i oraz uszkodzenie ciała- lu b  
zd ro w ia  —  dzień, w  k tó ry m  szkodę spowodowano;
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3. d la  p rz y w ile ju  zabezpieczającego szkody lu b  s tra ty  
w  ła d u n k u  lu b  bagażu —  dzień  w y d a n ia  p rzew iez ionych  
p rzedm io tów  lu b  dzień, w  k tó ry m  one p o w in n y  b y ły  b y ć  
w y d a n e ;

4. d la  w ie rzy te ln o śc i z ty tu łu  n a p ra w  i  dostaw  oraz in ­
nych  w ie rzy te lnośc i, w y n ik a ją c y c h  z um ów  z a w a rtych  przez 
k a p ita n a  s ta tku  poza portem  o jczys tym  d la  rze czyw is tych  
potrzeb s ta tku  —- dzień, w  k tó ry m  w ie rzy te lność  pow sta ła .

W  in n ych  p rzyp a d ka ch  te rm in  w ygaśn ięc ia  p rz y w ile ju  
b iegn ie  od c h w ili,  g d y  w ie rzy te lność , k tó re j s łuży  p rz y w ile j,  
s ta ła  się w ym aga lną .

Co do p rzyczyn , k tó re  p rz e ry w a ją  b ieg te rm in u  w yg a ś­
n ięc ia  p rz y w ile jó w , decydu je  w e d łu g  k o n w e n c ji p ra w o  sądu, 
wezwanego do rozs trzygn ięc ia  sporu ( le x  fo r i) .

W  p ra k ty c z n y m  zastosowaniu te rm in  w ygaśn ięc ia  p rz y ­
w ile ju  może okazać się z b y t k ró tk i,  zatem i  k rz y w d z ą c y , 
a m ia n o w ic ie  w te d y , je że li s ta tek obciążony p rz y w ile je m  
z n a jd u je  się za g ran icą  i re a liza c ja  p rz y w ile ju  jest u tru d n io ­
na. D la  ta k ic h  p rzypadków - ko nw enc ja  p rz e w id u je  możność 
p rzed łużen ia  te rm in u  przez us taw odaw stw a  k ra jo w e  do la t 
5 od c h w ili pow stan ia  w ie rzy te ln o śc i (art. 9 na końcu).

Jeżeli chodzi o procedurę re a liz a c ji p rz y w ile jó w , c z y li 
zaspoko jen ia  w ie rzy te ln o śc i u p rz y w ile jo w a n y c h  z m a ją tk u  
m orskiego w ła śc ic ie la  s ta tku , to całe to  zagadnienie odsy ła  
ko nw enc ja  do k ra jo w y c h  p rzep isów  postępow ania  proceso­
wego i  egzekucyjnego (art. 16). W ytoczen ie  p o w ó d z tw a  
i  w drożen ie  egzekuc ji z ty tu łu  p rz y w ile jó w  n o rm u je  się w ięc  
w ed ług  p rzep isów  k ra jo w y c h .

Co się ty c z y  p o d z ia łu  ceny, u zyska n e j ze sprzedaży 
p rze d m io tó w  obciążonych p rz y w ile ja m i, ko n w e n c ja  (art. 7) 
postanaw ia, iż  w ie rzyc ie le  u p rz y w ile jo w a n i mogą w  postę­
p o w a n iu  do tyczącym  p o d z ia łu  u zyskane j ceny podaw ać swo­
je  w ie rzy te ln o śc i w  pe łne j w ysokości bez potrąceń, w y n ik a ­
ją cych  z zasad o g ra n icze n ia 95 odpow iedz ia lnośc i w łaśc ic ie la  
s ta tku , je d n a k  k w o ty  z podz ia łu , k tó re  fa k ty c z n ie  o trz y m u ją , 
n ie mogą łącznie p rzekraczać sum y, k tó ra  się w e d ług  ty ch  
zasad od w łaśc ic ie la  s ta tku  na leży.

Z a k r e s  r z e c z o w y  d z i a ł a n i a  k o n w e n c j i

Jeżeli chodzi o zakres rzeczow y d z ia ła n ia  postanow ień 
ko n w e n c ji, to m a ją  one zastosowanie do s ta tk ó w  eksploato­
w a n ych  n ie  ty lk o  przez w łaśc ic ie la , ale także przez a rm ato ra  
nie będącego w łaścic ie lem  i przez czartereńa (czarteru jącego),
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eksp loatu jącego s ta te k ; 96 na tom iast n ie  m a ją  zastosowania, 
g d y  w łaśc ic i el s tra c i! posiadanie s ta tku  w sk u tek  czynu  n ie ­
dozwolonego in n e j osoby i  w ie rz y c ie l n ie  jes t w  dob re j w ie rze  
(art. 13). N ie lega lna  w ięc  eksp loa tac ja  s ta tku  n ie  s tw a rza  
p rz y w ile ju  po stron ie  w ie rzyc ie la , będącego w  z łe j w ierze.

K onw enc ja  d o tyczy  ty lk o  m orsk ich  s ta tkó w  hand lo w ych , 
a n ie  d o tyczy  s ta tkó w  w o je n n ych  i  s ta tkó w  u ż y w a n y c h  w y ­
łączn ie  d la  ce lów  rządow ych  (art. 14 i. 15).

Z/a s t r z e ż e n i a  w  p r o t o k ó l e  p o d p i s a n i a  
k  o n  w  e n  c j  i

Podobnie ja k  ko n w e n c ja  o ogran iczen iu  o dpow ie dz ia l­
ności w ła śc ic ie li s ta tków , rów n ież  i  om aw iana  konw enc ja  za­
w ie ra  w  końcow ym  p ro tokó le  „re ze rw ę “  d la  pańs tw  u m a w ia ­
ją cych  się. c z y li zastrzega d la  n ich  możność w prow adzen ia  
pe w n ych  odchy leń  od postanow ień  ko n w e n c ji, m ianow ic ie  
zezw ala na:

1. w p row adzen ie  m iędzy  należnościam i, w y m ie n io n y m i 
w  p. 1 a rt. 2 k o n w e n c ji (należności państw ow e, o p ła ty  p o r­
towe, sądowe, p ilo to w e  itd .)  ta k ie j ko le jnośc i, k tó ra b y  zabez­
p ie czy ła  interes ska rbu  pańs tw a ;

2. p rzyzn a n ie  a d m in is tra c ji po rtów , doków , la ta rń  m o r­
sk ich  i dróg. k tó ra  p rze p ro w a d z iła  w yd o b yc ie  w ra k u  i  in n ych  
za top ionych  i  p rzeszkadza jących  w  żegludze p rze d m io tó w  
albo, k tó re j należą się o p ła ty  po rtow e  lu b  odszkodowanie za 
szkody w yw o ła n e  z w in y  s ta tku  p ra w a  —  w  raz ie  n ieza­
p łacen ia  należności —  do za trzym a n ia  s ta tku , w ra k u  i  in ­
nych  p rzedm io tów , sprzedania ich  o raz p o k ry c ia  należności 
z ceny, u zyska n e j ze sprzedaży, i  to  p rzed  in n y m i w ie rz y te l­
nościam i (a w ięc  także  u p rz y w ile jo w a n y m i w ed ług  ko n ­
w e n c ji) .

3. usta len ie  ko le jnośc i w ie rzy te ln o śc i za szkody, w y rz ą ­
dzone urządzeniom  (ouvrages d ‘a rt) w e d łu g  in n y c h  zasad k o ­
le jności an iże li zasady p rz y ję te  w  ko n w e n c ji, a m ianow ic ie  
n ieza leżn ie od tego, czy te w ie rzy te ln o śc i p o w s ta ły  w  czasie 
w cześnie jszej, późn ie jsze j, czy te j samej pod róży  a lbo też, 
czy  w y n ik ły  z tego samego w y p a d k u , co inne  w ie rzy te lnośc i 
(art. 5 i  6 ko n w e n c ji).

P ro to kó ł podp isan ia  zaznacza także, że postanow ien ia  
ko n w e n c ji w  n iczym  n ie  na rusza ją  postanow ień ustaw o- 
d a w s tw  k ra jo w y c h  co do p rz y w ile jó w  p rzyzn a n ych  p u b lic z ­
n y m  zak ładom  ubezpieczeń z ty tu łu  należności za ubezp ie ­
czenie załogi s ta tku .
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S t o s u n e k  d o  k o n w e n c j i  z 25. V I I I .  1924 o o g r a ­
n i c z e n i u  o d p o w i e d z i a l n o ś c i  w ł a ś c i c i e l i  

s t a t k ó w  m o r s k i c h

P ow yże j om ów iono g łów ne postanow ien ia  k o n w e n c ji
0 p rz y w ile ja c h  i  h ip o te ka ch  m orsk ich . K o nw enc ja  t ra k tu je  
p ra w ie  że w y łą czn ie  o p rz y w ile ja c h , ogran icza jąc się, jeże li 
chodzi o h ip o te k i, g łów n ie  do określen ia  ich  stosunku do p rz y ­
w ile jó w . Zagadnien ie p rz y w ile jó w , o ile  chodzi o m a te ria lno - 
p ra w n ą  stronę zagadnienia, jest unorm ow ane w  konw enc ji 
dość szczegółowo.

Zaznaczyć na leży, że p rz y p a d k i ogran iczen ia  odpow ie ­
dz ia lnośc i w łaśc ic ie la  s ta tku  m orskiego (konw encja  z 25. V111. 
1924) n ie  p o k ry w a ją  się z p rz y p a d k a m i p rz y w ile jó w  na jego 
m a ją tk u  m orskim .' Is tn ie ją  bow iem  w ie rzy te ln o śc i z p rz y ­
w ile je m , d la  k tó ry c h  ko n w e n c ja  z 25. V I I I .  1924 m e p rz e w i­
du je  ogran iczen ia  odpow iedzia lności, np. należności z jy tu iu  
o p ła t p o rto w ych  oraz roszczenia k a p ita n a  i  za łog i z ty tu łu  
u m o w y  o pracę na s ta tku . Są także  w ie rzy te ln o śc i z p rz y w i 
le jem , za k tó re  w ła śc ic ie l s ta tku  odpow iada  w  sposób ogra­
n iczony np. za stra tę  i  uszkodzen ie ła d u n k u  oraz zderzenie
1 za w ynagrodzen ie  z tv tu lu  udz ie len ia  ra tu n k u  i  pom ocy art. 
1, 2 k o n w e n c ji z 25. V I I I .  1924 (art. 2 p. 1, 2, 3, 4 om aw iane j
ko n w e n c ji). , . . , . ,

U sta len ie  w  k o n w e n c ji l ic z b y  p rz y w ile jó w  m orsk ich  ich  
ko le jnośc i i  s tosunku do h ip o te k  m orsk ich  jest d la  żeglug i 
m o rsk ie j n ie w ą tp liw ie  korzystne , gdyż s tw arza  w  w ażne j 
dz iedz in ie  p rz y w ile jó w  m orsk ich  jedno litość  zasadniczych 
norm , na k tó re  a rm a to rzy  mogą się p o w o ływ ać.
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K O N W E N C J A
o immunitetach statków państwowych

z dn. 10. IV . 1926

U w a g i  o g ó l n e
K o n w e n c ja  B rukse lska  z dn. 10. IV . 1926 o im m u n ite ta ch  

s ta tk ó w  p a ńs tw ow ych  łą czy  się z zagadnieniem  o dpow ie dz ia l­
ności w ła śc ic ie li s ta tkó w  m orsk ich . In te n c ją  te j ko n w e n c ji 
je s t usta len ie  zasady, że s ta tk i państw ow e, eksploatowane 
w  celach h a n d lo w ych  oraz ła d u n k i i  pasażerow ie przew ożeni 
na ta k ic h  s ta tkach  m uszą podlegać w  zakresie eksp loa tac ji 
s ta tku  oraz przew ozu ogó lnym  norm om  p ra w a  cyw ilnego  
i  handlowego, ta k  ja k  p ry w a tn e  s ta tk i hand low e  oraz ła d u n ­
k i  i  osoby przewożone, na n ich, o k rę ty  w o jenne  natom iast 
oraz inne s ta tk i państw ow e, przeznaczone d la  ce lów  rządo ­
w ych , p o w in n y  b y ć  w y ję te  w  zakresie swego przeznaczenia 
spod d z ia ła n ia  ty c h  norm . W  p ie rw sze j l in i i  chodziło  au to ­
rom  k o n w e n c ji o w y ra źn e  usta len ie  s y tu a c ji p ra w n e j pań ­
s tw o w ych  s ta tk ó w  hand low ych , w  stosunku do k tó ry c h  do­
chodzenie p re tensy j z ty tu łu  e ksp loa ta c ji i  p rzew ozu  oraz 
p rzeprow adzen ie  egzekuc ji nas tręcza ły  i  nastręcza ją  tru d n o ­
ści w  p ra k tyce , czy to  w s k u te k  p rzeü isów  us taw oda w stw  
k ra jo w y c h , czy  też w  zw ią z k u  z obow iązu jącą  m iędzy  pań ­
s tw am i k u r tu a z ją  m iędzynarodow ą, k tó ra  n ie  jest skłonna 
do w szczynan ia  k ro k ó w  sądow ych p rze c iw ko  państw om .”  

W  dz iedz in ie  odpow iedz ia lnośc i a rm a to ra  K onw enc ja  
B rukse lska  z dn. 25. V I I I .  1924 o og ran iczen iu  o dpow ie dz ia l­
ności w ła śc ic ie li statków* m orsk ich  us ta la  szereg zasadniczych 
norm , w p ro w a d za ją c  system odpow iedz ia lnośc i ograniczonej 
do  w artośc i s ta tku  w ra z  z p rzyna leżnośc iam i oraz p rze ­
woźnego należnego z dane j podróży. Spod d z ia ła n ia  ko nw en ­
c j i  postanow ienie a rt. 13 ko n w e n c ji u suw a  o k rę ty  w o jenne 
i  inne  s ta tk i używ ane  w y łą czn ie  d la  ce lów  rządow ych  (a un  
service p u b lic ). P óźn ie jsza je d n a k  ko n w e n c ja  z dn. 10. IV . 
1926 o im m u n ite ta ch  s ta tk ó w  państwowwdh, uzupe łn iona  do­
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da tkow ym i p ro tokó łem  z dn. 24 m a ja  1934 r. D z. U. R. P. n r  2 
z r. 1937, poz. 17, 18), zm ien ia  to postanow ienie, p rz e w id u ją c  
szereg p rz y p a d k ó w  odpow iedz ia lnośc i ta k ic h  s ta tkó w  i m oż­
ność ogran iczen ia  ich  odpow iedzia lności w  m yś l zasad ko n ­
w e n c ji z dn. 25. V I I I .  1924. O  ty c h  p rzyp a d ka ch  będzie m o­
w a  pon iże j.

Z r ó w n a n i e  p o d  w z g l ę d e m  o d p o w i e d z i a l ­
n o ś c i  p a ń s t w o w y c h  s t a t k ó w  h a n d l o w y c h

z p r y w a t n y m i  s t a t k a m i  h a n d l o w y m i

K o nw enc ja  o im m u n ite ta ch  s ta tk ó w  p a ń s tw o w ych  w y ­
chodzi w  a rt. 1 z tego założenia, że s ta tk i m orsk ie  należące 
do pańs tw a  lu b  przez n ie  eksploatowane, ła d u n k i należące do 
państw a, oraz ła d u n k i i pasażerow ie przew ożeni na ta k ich  
sta tkach, na leży tra k to w a ć  na  ró w n i ze s ta tka m i i  ła d u n k a m i 
p r y w a t n y m i  o raz pasażeram i na s ta tkach  p r y w a t ­
n y c h  w  zakresie odpow iedz ia lnośc i za pre tensje  w y n ik a ją c e  
z e ksp loa ta c ji h a n d lo w e j s ta tku , zw łaszcza z p rzew ozu  ła ­
d u n k ó w  i  pasażerów  (art. 1). In n y m i s łow y państw o  w ys tę ­
pu jące ja k o  a rm a to r oraz jego interesanci (w łaścic ie le  ła d u n ku  
i id ) pod lega ją , o ile  chodzi o eksp loatacje  s ta tku  i przew óz, 
ty m  sam ym  ogó lnym  zasadom odpow iedzia lności, co p ry w a tn y  
a rm a to r i  jego in teresanci. Zasadę rów nośc i państw a  będące­
go arm atorem  i a rm a to ra  p ryw a tn e g o  oraz ich  in te resan tów  
z p u n k tu  w id ze n ia  p raw nego  w yp o w ia d a  konw enc ja  n ie  
ty lk o  pod względem  m a te ria ln o -p ra w n ym , ale także  pod 
względem  p ra w a  form alnego, a m ianow ic ie , g d y  chodzi o w ła ­
ściwość sądów i  postępowanie procesowe oraz egzekucję 
(art. 2). M orsk ie  s ta tk i hand low e, należące do państw a  lu b  
przez nie eksploatow ane oraz ła d u n k i na ta k ic h  s ta tkach  
ja ko te ż  ich  w łaśc ic ie le  mogą zatem podlegać odpow ie ­
dzia lności Z ty tu łu  e ksp loa ta c ji h a n d l o w e  j  s ta tku  i p rze ­
wozu na ogó lnych zasadach p ra w a  cyw iln e g o  i handlowego, 
;i w  szczególności m arskiego p ra w a  handlow ego; s ta tk i ta k ie  
i ła d u n k i mogą b y ć  p rzedm io tem  za jęc ia  i  egzekuc ji, p rz y  
czym  stosuje się w  ty c h  p rzyp a d ka ch  to  samo p ra w o  m ate­
ria lne  o raz postępowanie procesowe i  egzekucyjne, co do 
p r y w a t n y c h  s ta tk ó w  i  ła d u n kó w . W id z im y  z tego, że 
pod względem  p ra w  i  obow iązków , w y n ik a ją c y c h  z eksp loa ta ­
c j i  hand lo w e j m orskiego s ta tk u  hand low ego i  p rzew ozu, ko n ­
w encja  z ró w n a ła  ca łko w ic ie  sy tuac ję  p ra w n ą  p a ń s t w a -  
a r m a t o r a i  jego in te resan tó w  z s y tu a c ją  p ra w n ą  a rm a to ra  
p ryw a tnego  w ra z  z jego in te resantam i. N ie w ą tp liw ie  jest to
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słuszny p u n k t w idzen ia , zw łaszcza w  obecnych czasach, g d y  
państw o  z b ra k u  k a p ita łu  p ryw a tn e g o  i  n ie rentow ności że­
g lu g i często samo w ys tę p u je  w  ro li p rzeds ięb io rcy  żeglugowe­
go, c z y li p rze w o źn ika  m orskiego. Z ja k ie j ra c ji m ia łoby  p a ń ­
stw o ja k o  a rm a to r ponosić p rz y  eksp loa ta c ji s ta tku  hand lo ­
wego m n ie jszą  odpow iedzia lność n iż  a rm a to r p ry w a tn y ?  N ie  
b y ło b y  to  an i gospodarczo, an i p ra w n ie  uzasadnione. C z y n ­
ności hand low e obu są przecież iden tyczne .

I m m u n i t e t  o k r ę t ó w  w o j e n n y c h  i  i n n y c h
s t a t k ó w  u ż y w a n y c h  w y ł ą c z n i e  w  c e l a c h  

r z ą d o w y c h

W ed ług  k o n w e n c ji norm om  p ry w a tn o -p ra w n y m , k tó re  się 
stosuje do eksp loa ta c ji s ta tkó w  h a n d lo w ych  bądź p ry w a tn y c h , 
bądź p ańs tw ow ych , zasadniczo n ie  pod lega ją  o k rę ty  wojenne, 
ja c h ty  państw ow e, s ta tk i strażnicze, s ta tk i szp ita lne, s ta tk i 
pomocnicze, s ta tk i d la  za o p a tryw a n ia  i  inne  s ta tk i, należące 
do pańs tw a  lu b  przez n ie  „eksp loa tow ane“  i  przeznaczone 
w  c h w ili pow s tan ia  w ie rzy te ln o śc i w y łą czn ie  d la  ce lów  rz ą ­
dow ych  /à  un service gouve rnem en ta l)'”', a n ie  d la  ce lów  
hand low ych  (art. 3 § 1). lest to ca łk iem  zrozum ia le , bo to n ie  
są s ta tk i handlowe. Jeżeli w ięc  sta tek, na leżący do p o w y ż ­
szych ka te g o rii s ta tkó w  i  s tanow iący  w łasność pańs tw a  lu b  
eksp loa tow any przez państw o  (e xp lo ité  p a r V E ta t), je s t p rze ­
znaczony (a ffe c té )  w y łą czn ie  d la  ce lów  rządow ych , w te d y  
państwo, z ty tu łu  u ż y w a n ia  go w  ty c h  celach, n ie  ponosi 
odpow iedz ia lnośc i m a te ria ln e j, ja k a  is tn ie je  p rz y  eksp loa ta ­
c j i  s ta tkó w  hand lo w ych . D la  u n ik n ię c ia  w ą tp liw o ś c i co do 
określen ia  „b a tim e n t e xp lo ité  p a r 1‘E ta t“  w y ja ś n ia  p ro to kó ł 
d o d a tko w y  do k o n w e n c ji w  p. 1, że do ta k ic h  s ta tkó w  na leży 
za liczać s ta tk i na ję te  przez państw o bądź na czas, bądź na 
podróż W  konsekw en c ji w ięc  o k rę ty  w o jenne oraz inne 
s ta tk i, stanow iące w łasność pańs tw a  lu b  na ję te  p rzez nie 
i przeznaczone w y łą czn ie  d la  ce lów  rządow ych , n ie  mogą 
być  pociągn ięte do odpow iedzia lności ta k . ja k  s ta tk i hand lo ­
we, a ty m  sam ym  nie m ogą b y ć  przedm io tem  an i zajęcia, an i 
za trzym a n ia  drogą zarządzenia sądu an i też egzekucji, i

Jednakże konw enc ja  p rz e w id u je  w y ją tk i  od im m u n ite tu  
o krę tów  w o je n n ych  i  in n ych  s ta tków , będących  w łasnością 
państw a  lu b  eksp loa tow anych  przez n ie  i  przeznaczonych 
w y łączn ie  d la  ce lów  rządow ych . Są to  w y ją tk i,  podyk tow a ne  
w zg lędam i słuszności. M ia n o w ic ie  s ta tk i tak ie , w zg lędn ie  
państw o  ja k o  idb  w łaśc ic ie l, mogą b y ć  pociągn ięte do odpo­
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w iedz ia lnośc i na zasadach p ra w a  cyw iln e g o  i  m orskiego 
w  p rz y p a d k a c h  roszczeń z ty tu łu :

1. zderzenia (statków  i  in n y  c ii w y p a d k ó w  n a w ig a c y j­
nych , t j .  będących  w  z w ią z k u  z żeglugą s ta tku  (np. uszko­
dzen ia  p rzez sta tek znaków  n a w ig a cy jn ych , nabrzeży p o rto ­
w y c h  itp .) , a spow odow anych w in ą  s ta tk u ;

2. udz ie len ia  pom ocy i  ra tu n k u  oraz a w a r ii w sp ó ln e j;
3. u m ó w  o nap raw ę  i  zaopatrzen ie  s ta tku .
W szys tk ich  ty c h  roszczeń m ożna dochodzić przed  w ł a ­

ś c i w y m i  s ą d a m i  p a ń s t w a ,  b ę d ą c e g o  w ł a ś c i ­
c i e l e m  s t a t k u  l u b  e k s p l o a t u j ą c e g o  s t a t e k  
i  ew en tua ln ie  uzyskać  iy tu ł  w yko n a w czy  (art. 3 § 1). Z w yc ię ­
ż y ła  tu  ogólna zasada słuszności, je że li chodzi o odpow ie ­
dzia lność s ta tku  w  ty c h  p rzyp a d ka ch . W  procesie o ta k ie  
roszczenie (p. 1— 3) państw o  m a te samie ś ro d k i obrony, m a­
te ria ln o -p ra w n e  i procesowe, k tó re  służą w ła śc ic ie lo w i s ta tku  
p ryw a tn e g o  w e d łu g  norm  obow iązu jących  (art. 4). W  szcze­
gólności pańs tw o  może się p o w o ływ a ć  na ograniczen ie swej 
odpow iedz ia lnośc i w  m yś l zasad, p rz y ję ty c h  w  ko n w e n c ji 
z dn. 25. V I I I .  1924 o ogran iczen iu  odpow iedzia lności w ła ś c i­
c ie li s ta tkó w  m orskich , c z y li na ograniczenie o d p o w ie d z ia l­
ności zasadniczo do w a rtośc i s ta tku  z p rzyna leżnośc iam i bez 
przewoźnego, gdyż  przew oźne n ie  w chodz i w  grę p rz y  okrę ­
tach  w o je n n ych  i  in n y c h  s ta tkach, u ż y w a n y c h  w y łą czn ie  
w  celach rzą d o w ych  ,0°. G d yb y , ja k  m ó w i a rt. 4 om aw iane j 
ko n w e n c ji, w s k u te k  b ra k u  odpow iedn ich  p rzep isów  w  usta- 
w odaw s tw ach  poszczególnych k ra jó w  nastręcza ły  się pewne 
trudnośc i p rz y  k o rzys ta n iu  przez o k rę ty  w o jenne i  inne p a ń ­
s tw ow e s ta tk i, używ ane  w  celach w y łą czn ie  rządow ych , 
z ogó lnydh środków  obrony, k tó re  da je  p raw o , oraz z p rze ­
d a w n ie n ia  i  ograniczen ia odpow iedzia lności, w te d y , w  celu 
usun ięc ia  ty c h  trudnośc i, zostanie zawarta^ spec ja lna  ko n w e n ­
c ja . T a k ie  bow iem  trudnośc i mogą is tn ieć. Jeżeli np. chodzi 
o ograniczen ie odpow iedz ia lnośc i tego rodza j u s ta tkó w  w  m yś l 
zasad w spom n iane j ko n w e n c ji z dn. 25. V I I L  1924, to może 
byjć w ą tp liw e , w e d ług  ja k ic h  re g u ł m a b y ć  m ierzona po­
jemność (tonaż) tak iego  s ta tku , m ia ro d a jn a  d la  okreś len ia  
su m y odpow iedzia lności, do ja k ie j s ta tek odpow iada  (art, 1 
ust. 2, a rt. 11 k o n w e n c ji z dn. 25. V I I I .  1924). P rz y  ta k ic h  
s ta tkach  może b y ć  uzasadn iony in n y  sposób m ierzen ia  n iż  
ten, k tó r y  jes t p ra k ty k o w a n y  p rz y  s ta tkach  hand lo w ych .

Szczególnie re a liza c ja  zasady ograniczen ia o dpow ie dz ia l­
ności w ła śc ic ie li s ta tkó w  m orsk ich  (do w a rtośc i s ta tku  z p rz y ­
na leżnościam i i  przewoźnego z dane j pod róży) p rz y ję te j
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w  k o n w e n c ji z dn. 25. V I I I .  1924 o ogran iczen iu  odpow ie ­
dzia lności w ła śc ic ie li s ta tkó w  m orsk ich , może napo tkać u  nas, 
ja k  i w  in n y c h  k ra ja c h , na trudnośc i p rocedura lne  w sku te k  
b ra k u  odpow iedn ich  p rzep isów  w 1 us taw odaw stw ie , k tó re  b y  
m og ły  m ieć zastosowanie do o k rę tó w  w o je n n ych  i  in n y c h  
s ta tk ó w  p ańs tw ow ych , u żyw a n ych  w y łą czn ie  w  celach rzą ­
dow ych. P rob lem a t ten. w  szczególności, o ile  chodzi o p ro ­
cedurę p o d z ia łu  sum y, do ja k ie j  odpow iedz ia lność się ogra­
nicza, is tn ie je  p rz y  dz is ie jszym  stanie naszego us taw oda w ­
stw a także  w  odniesien iu  do m orsk ich  s ta tkó w  h a n d lo w ych  
i  w ym aga  specjalnego u re g u lo w a n ia  drogą u s ta w y . Będzie 
go m usia ło  rozw iązać p rzysz łe  po lsk ie  p ra w o  m orskie

I m m u n i t e t  ł a d u n k ó w  p a ń s t w o w y c h
T a ką  samą sy tuac ję  p ra w n ą  pod w zględem  p ra w a  m ate­

ria lnego i  procesowego, ja k  o k rę ty  w o jenne i  inne s ta tk i u ż y ­
wane przez państw o  w y łą czn ie  w  celach rządow ych , posia­
da ją  w e d łu g  om aw iane j k o n w e n c ji o im m u n ite ta ch  s ta tkó w  
p a ń s tw o w ych  —  o ile  chodzi o odpow iedzia lność —  rów n ież  
i  ła d u n k i należące do p ańs tw a  i  przewożone na  pok ładz ie  
ta k ic h  o k rę tó w  i s ta tków . C h a ra k te r bow iem  s ta tku  i  ła d u n k u  
zna jdu jącego  się na s ta tku , je s t tu  ten  sam, m ianow ic ie  p  a ń- 
s t w o w y  (art. 3 § 2). Ł a d u n k o w i p rzys łu g u je  ten sam im ­
m u n ite t z ty m i sam ym i w y ją tk a m i.

W  podobne j s y tu a c ji p ra w n e j z n a jd u ją  się w e d łu g  ko n ­
w e n c ji (a rt. 3 § 3) ła d u n k i, n a l e ż ą c e  d o  p a ń s t w a  
a przewożone na p ry w a tn y c h  s t a t k a c h  h a n d l o w y c h  
w  celach rządow ych . Ł a d u n k i ta k ie  zasadniczo rów n ież  nie 
pod legą ją  za jęc iu  i  egzekucji. Jednakże w  stosunku do n ich  
w zg lędn ie  do ich  w łaśc ic ie la , t j .  państw a, ko nw enc ja  do­
puszcza ska rg i oparte  na zasadach p ra w a  cyw iln e g o  i  hand lo ­
wego m orskiego, g d y  chodzi o roszczenia z ty tu łu  zderzenia 
s ta tkó w  i  in n y c h  w y p a d k ó w  n a w ig a cy jn ych , z ty tu łu  udz ie ­
len ia  pom ocy i  ra tu n k u  oraz a w a r ii w spó lne j ja k o  też z ty tu łu  
u m ó w  do tyczących  samego ła d u n k u  (np. u m o w y  przew ozu 
ła d u n k u  państw ow ego na s ta tku  p ry w a tn y m ). W łaściw ość 
sądu do rozs trzygan ia  ta k ic h  roszczeń no rm u je  się w  ty c h  
p rzyp a d ka ch  na ty c h  sam ych zasadach, ja k  w  ana log icznych  
p rzyp a d ka ch  p rz y  ła d u n ka ch  p ry w a tn y c h  na s ta tkach  p r y ­
w a tn y c h  (art. 3 § 5, a rt. 2).

D o w ó d  w ł a s n o ś c i  s t a t k u  i  ł a d u n k u
Celem  u ła tw ie n ia  p rzeprow adzen ia  dow odu co do ch a ra k ­

te ru  s ta tku  i  ła d u n ku  rządowego, a rt. 5 k o n w e n c ji postanaw ia,
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że w ys ta rcza  zaśw iadczenie, s tw ie rdza jące  ch a ra k te r s ta tku  
lu b  ła d u n k u , podpisane przez p rzeds taw ic ie la  d y p lo m a ty c z ­
nego państw a, do k tó rego s ta tek lu b  ład u n e k  należą, na to 
a b y  uzyskać u ch y le n ie  sądownie nakazanego za jęc ia  lu b  za­
trz y m a n ia  (art. 5).

W  ko n w e n c ji je s t p rze w id z ia n a  możność zabezpieczenia 
ta je m n ic y  pańs tw ow e j, m ia n o w ic ie  na  w yp a d e k , jeże li 
w  ew e n tu a ln ym  postępow an iu  sądow ym  dow ody i  dokum en­
ty  n ie  mogą b y ć  przedstaw ione bez narażen ia  in te resów  p a ń ­
s tw a ; w te d y  rząd  danego państw a  będzie m ia ł p ra w o  odm ów ić  
p rzeds taw ien ia  dow odów  i  dokum en tów , p o w o łu ją c  się na 
ochronę in te resów  pa ń s tw o w ych  (p. V I  dodatkow ego p ro to ­
kó łu ).

N a w y p a d e k  w o jn y  a rt. 7 k o n w e n c ji p rz e w id u je  możność 
zaw ieszenia stosowania k o n w e n c ji p rzez każde z państw  ko n ­
tra k tu ją c y c h  w  ty m  sensie, że w  żadnym  p rz y p a d k u  s ta tk i, 
należące do pańs tw a  lu b  przecz n ie  eksp loatow ane (w  szcze­
gólności s ta tk i hand low e), a n i też ła d u n k i, należące do p a ń ­
stw a n ie  mogą b y ć  zajęte zarządzen iam i sądów  o b c y c h ,  
je d n a kże  w ie rz y c ie l będzie m ia ł p ra w o  w y to czyć  skargę 
p rzed  sądem w ła ś c iw y m  w e d łu g  p o w y ż e j w spom n ianych  za­
sad w łaśc iw ośc i sądowej, zależnie od ch a ra k te ru  s ta tku  lu b  
ła d u n k u , a m ianow ic ie  zależnie od tego, czy chodzi o  s ta tek 
h a n d lo w y , czy  o okrę t w o je n n y  i  in n y  s ta tek p a ń s tw o w y  
przeznaczony d la  ce lów  rządow ych , czy  też o ła d u n e k  na 
ta k ic h  s ta tka ch .101 Zaw ieszenie ko n w e n c ji następu je  drogą 
n o ty f ik a c ji in n y m  państw om  (art. 7). In n y m i s łow y, na w y ­
padek w o jn y  państw o  może sobie zastrzec, że w łasne s ta tk i 
i  ła d u n k i ni© mogą b y ć  za ję te zarządzeniem  in n y c h  sądów 
ja k  ty lk o  w łasnych . *

P ostanow ien ia  k o n w e n c ji n ie  mogą na w y p a d e k  w o jn y  
naruszać p ra w  i  obow iązkó w  w y n ik a ją c y c h  z neutra lności, 
np. p ra w a  za trzym a n ia  s ta tku  pańs tw a  w oju jącego, k tó re  na­
rusza p ra w o  neu tra lnośc i przez bezpraw ne p rzebyw an ie  
w  porc ie  n e u tra ln ym  (art. 8).
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K O N W E N C J A
o u jednos ta jn ien iu  n ie k tó rych  zasad 

dotyczących konosam entów  
z dn. 25. V I I I .  1924

U w a g i  o g ó l n e ,

Już w  d ru g ie j po łow ie  X IX  w ie k u  zastanaw iano się na 
m iędzyna rodow ych  ko n fe renc ja ch  p ra w n ic z y c h  nad tym , ja k ­
b y  s tw o rzyć  je d n o lity  pod  w zględem  treśc i ty p  konosam entu. 
In ic ja ty w a  w  ty m  k ie ru n k u  szła n a jp ie rw  od s tro n y  In te r ­
na tiona l L a w  Association. Zdaw ano sobie sp raw ę z tego, że 
konosam ent ja k o  dokum ent s tw ie rd za ją cy  p rz y ję c ie  ła d u n k u  
do p rzew ozu i  za w ie ra ją cy  zobow iązanie do w y d a n ia  ła d u n ­
k u  ze s ta tku , jes t n a jw a żn ie jszym  dokum entem  w  obrocie 
m orsk im  o charakte rze  p a p ie ru  w artościow ego i  towarowego, 
będącego w  obiegu. C h a ra k te r p a p ie ru  obiegowego szczegół? 
n ie  u w y d a tn ia  się w  często w y s ta w ia n y m  konosamencie na 
zlecenie, odstępow anym  ja k  w ekse l p rzez  indos, i  w  rzadko  
u ż y w a n y m  konosam encie na okaz ic ie la , z b yw a n ym  bez 
w sze lk ich  fo rm a lnośc i p rzez proste w ręczenie. R ów n ież  zda­
wano sobie spraw ę z tego, że konosam ent posiada ch a rak te r 
p a p ie ru  tra d y c y jn e g o  t j .  dokum entu , k tó rego  oddanie 
w  posiadanie w y w o łu je  te same s k u tk i p raw ne , co oddanie 
w  posiadanie samego ła d u n k u , na  k tó ry  on  jes t w y s ta w ia n y ; 
jest to w ięc  pap ie r, k tó r y  rep rezen tu je  sam ła d u n e k  (tow ar), 
będący w  drodze'' (pap ie r to w a ro w y ), i  że w  konsekw enc ji 
zbycie  lu b  zastaw  tak iego  p a p ie ru  pociąga za sobą au tom a­
tyczn ie  zbyc ie  lu b  zastaw  samego ła d u n k u  (tow aru ), k tó rego  
p a p ie r do tyczy . Z ty c h  is to tn ych  cech konosam entu w y c ią ­
gano lo g iczn y  w niosek, że dokum en t ten  p o w in ie n  -— w  in te ­
resie bezpieczeństwa m iędzynarodow ego ob ro tu  tow arow ego —  
posiadać r e a l n ą  w artość, na  k tó re j m ożna b y  bezpiecznie 
oprzeć zau fan ie  n a b y w c y  i  k re d y t posiadacza dokum entu . 
P ra k ty k a  konosam entowa je d n a k  pod w p ły w e m  zw ycza jó w  
ang ie lsk ich  i  w  m yś l zasady sw obody zaw ie ran ia  u m ó w  szła
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w  k ie ru n k u  ca łk iem  dowolnego u k ła d a n ia  treści konosam entu, 
zw łaszcza um ieszczania w  konosamencie k la u z u l z w a ln ia ją ­
cych p rzew oźn ika  od ja k ie jk o lw ie k  odpow iedz ia lnośc i za 
p rzew ożony ła d u n e k  i  ty m  sam ym  p o zb a w ia ją cych  re a ln e j 
w a rtośc i zaw arte  w  konosamencie zobow iązanie do w yd a n ia  
ła d u n k u  w  n a le ż y ty m  stanie w  m ie jscu  przeznaczenia. S ku ­
teczność p ra w n a  ta k ic h  k la u z u l m ogła b y ć  kw es tionow ana  
ty lk o  w te d y , g d y  p rze w o źn ik  d z ia ła ł u m yś ln ie  na szkodę osób 
u p ra w n io n ych  do ła d u n ku , a w ięc, g d y  zachodziła  zła w o la  
po jego stron ie  i  ty m  sam ym  dz ia łan ie  jego b y ło  sprzeczne 
z d o b ry m i obycza jam i. W obec tego, iż  p rz y  is tn ie n iu  wspo­
m n ia n ych  k la u z u l, z w a ln ia ją cych  p rzew oźn ika  od odpow ie­
dzia lności za ład u n e k  (ang. exem ption  clauses, franc , clauses 
de non responsab ilite , niem . Fre ize ich iiungsk lause ln ), posia­
dacz (nabyw ca) konosam entu nie m óg ł m ieć pewności, że 
ład u n e k  o trzym a  w  ta k im  stanie, w  ja k im  został za ładow any 
na statek, i  często b y ł  p o zb a w io n y  p ra w a  regresu do p rze ­
w o źn ika  w  p rz y p a d k u  u tra ty  lu b  uszkodzen ia ła d u n k u  w  cza­
sie przew ozu, dążenie do u je d no s ta jn ien ia  is to tn ych  postano­
w ie ń  konosam entu, c z y li do s tw orzen ia  jedno litego  ty p u  kono­
sam entu b y ło  ca łk iem  n a tu ra ln e  i  słuszne. C hodz iło  przede 
w szys tk im  o ochronę osób trzec ich  n a b yw a ją cych  p ra w a  
z konosam entu. T a ką  osobą może b y ć  często bank, u d z ie la ­
ją c y  k re d y tu  pod zastaw  konosam entu.

P rze c iw ko  dow o lnem u um ieszczaniu w  konosamencie 
k la u z u l, z w a ln ia ją cych  p rzew oźn ika  od odpow iedzia lności za 
u tra tę  i  uszkodzen ia  ła d u n k u , z w ró c iła  się n a jp ie rw  am ery­
kańska  us taw a  z dn. 13. I I .  1893, tzw . H a rte r A c t, zab ran ia ją c  
p rz e w o ź n ik o w i um ieszczan ia  ta k ic h  k la u z u l. N ie  chcąc je d n a k  
tra k to w a ć  p rob lem u odpow iedz ia lnośc i p rzew oźn ika  jedno­
stronn ie  w  interesie w ysy ła jącego  lu b  odb io rcy  ła d u n ku , usta- 
w a  ta  n ie  m ogła pom inąć s y tu a c ji p rzew oźn ika  m orskiego, 
w  szczególności jego ry z y k a , i m us ia ła  ochron ie  w ys y ła ją c e ­
go i  odb io rcy  p rze c iw s ta w ić  ochronę p rzew oźn ika , czy li stw o­
rz y ć  rów now agę obustronnych  in te resów  przewozie. T y m  
się tłu m a czy  postanow ienie H a rte r A c t, że a rm a to r zw o ln io n y  
jest od odpow iedz ia lnośc i za szkody w  ła d u n ku , w y n ik a ją c e  
z p rzew in ień  i  b łę d ó w  pope łn ionych  przez k a p ita n a  i  załogę 
na s ta tku  „ in  na v ig a tio n  or the m anagem ent“ , je że li sam za­
stosował p rzed  w y ja zd e m  i  p rz y  rozpoczęciu p o d ró ży  s ta tku  
na leży tą  staranność a rm a to ra  (due d iligence), o ile  chodzi 
o uczyn ien ie  s ta tku  zd a tn ym  do pod róży  m orsk ie j, w yposa ­
żenie go oraz obsadzenie k ie ro w n ik ie m  i  załogą. „N a v ig a tio n “  
oznacza tu  k ie ro w n ic tw o  techniczno-żeglugowe, c z y li n a u ­
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tyczne  s ta tku , t j .  k ie ro w n ic tw o  odnoszące się do ru c h u  s ta tku  
(com m andem ent n a u tiq u e ); u ch yb ie n ia  w  k ie ro w n ic tw ie  n a u ­
tyczn ym  są u ch yb ie n ia m i n a u tyczn ym i w  śc is łym  znaczeniu, 
np. b łę d n y  k ie ru n e k  podróży, w a d liw e  m anew row an ie  s ta t­
k iem  lu b  n ie p ra w id ło w a  sygna lizac ja . N ie w ą tp liw ie  są to  
uchyb ien ia , sprzeczne z p ra w id ło w ą  techn iczno-żeglugow ą 
obsługą s ta tku . U ch yb ie n ia  zaś popełn ione „ in  the m anage­
m en t“  są to  u chyb ien ia , co p ra w d a  także  sprzeczne z p ra ­
w id ło w ą  techn iczno-żeg lugow ą obsługą s ta tku , ale poza n a u ­
tyczn ym  k ie row n ic tw em ; s ta tku , a m ianow ic ie  u ch yb ie n ia  
techniczno-żeglugowe w  u trz y m y w a n iu  samego s ta tku , np. 
u trzym a n ie  in s ta la c y j w odociągow ych, apa ra tów  i  m aszyn 
s ta tku  w  w a d liw y m  stanie oraz spodu jego ka d łu b a  w  stanie 
nieszczelności. O b ie  ka tegorie  uchyb ień  (w in y ) są n a tu ry  nau ­
tyczn e j (fau tes  nautiques, nautisches Verschulden), gdyż są 
sprzeczne z p ra w id ło w ą  techn iką  żeglugow ą s ta tku  103. W ed ług  
H a rte r A c t  p rze w o źn ik  zawsze w o ln y  jest od o dpow ie dz ia l­
ności za szkody w y n ik łe  z u ch yb ie ń  n a u tyczn ych  k a p ita n a  
i  załogi, je że li udow odn i, że przed  w y ja zd e m  s ta tku  zasto­
sował na leży tą  staranność, o ile  chodzi o p rzygo tow an ie  s ta tku  
i  jego pom ieszczeń do podróży. P rzec iw staw ien iem  w spo­
m n ianych  uchyb ień  na u tyczn ych  są u chyb ien ia , odnoszące 
się do eksp loa ta c ji h a n d lo w e j s ta tku , w  szczególności u c h y ­
b ien ia  popełn ione przez k a p ita n a  lu b  załogę p rz y  za ładow an iu , 
um ieszczaniu, p rzechow yw an iu  i  w y ła d o w y w a n iu  ła d u n k u  
ze s ta tku  (franc, fau tes commerciales, niem . kom m erzie lles  
Verschulden). Z w o ln ien ie  się p rzew oźn ika  za pomocą k la u ­
z u li w  konosam encie od odpow iedz ia lnośc i za tego ro d za ju  
u ch yb ie n ia  ka p ita n a  i za łog i jest w ed ług  H a rte r A c t  zabro­
nione pod rygo rem  n iew ażności k la u z u li.  Zakaz ten odnosi 
się w  szczególności do tzw . „neg ligence-c lause“ , k tó ra  w  sw ej 
ogó lne j fo rm u le  p rz e w id u je  zw o ln ien ie  od w szys tk ich  szkód 
p o w s ta łych  z w in y  ka p ita n a , za łog i i  in n y c h  osób pom ocni­
czych a rm a to ra .104 P o jęc ia  „ na v ig a tio n “  i  „m anagem en t“  p rze- 
sz łv  cło k o n w e n c ji o konosamencie.

S tańow czym  k ro k ie m  nap rzód  k u  u je d n o s ta jn ie n iu  zasad 
konosam entu b y ły  s łynne R egu ły  H ask ie  z r. 1921, ułożone 
pod w p ły w e m  H a rte r A c t  na ko n fe re n c ji In te rn a tio n a l Lam  
Association  w  Hadze w  r. 1921 ze w spó łudz ia łe m  zw ią zkó w  
a rm a to rów  i  ekspedy to ró w  m orsk ich , to w a rzys tw  ubezp ie ­
czeń -oraz banków . B y ły  one w yrazem  pogodzenia sprzecza 
n ych  in te resów  a rm a to ró w  i  ekspedyto rów  m orsk ich  i  stano­
w i ły  pew ien  ty p  konosam entu, za lecany do zastosowania 
w  obrocie m orsk im . Stosowanie ich  b y ło  je d n a k  zależne od
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w o li stron 105 i  ten ich ch a ra k te r fa k u lta ty w n y  n ie  ro zw ią zy ­
w a ł ta k  ważnego d la  m iędzyna rod ow e j żeg lug i p rob lem u  
u jedno s ta jn ien ia  w  sposób w ią żą cy  zasad konosam entu. 
P rob lem  ten m óg ł b y ć  rozw iązany  je d y n ie  drogą ko n w e n c ji 
m iędzynarodow e j. D o p ie ro  zw o łana  w  B ru kse li w  p a źd z ie rn i­
k u  1922 r. K on fe ren c ja  D y p lo m a ty c z n a  (dotycząca p ra w a  
morskiego) op racow a ła  p ro je k t ko n w e n c ji m iędzynarodow e j, 
p rz y jm u ją c  p ra w ie  bez zm ian  R e g u ły  H ask ie  za podstawę 
ko n w e n c ji. K o nw enc ja  ta  podda je  przew óz, u sku te czn ia n y  
na podstaw ie  konosam entu, n o r m o m  w i ą ż ą c y m f  rég im e  
ob liga to ire ), w  szczególności, o ile  chodzi o odpow iedzia lność 
p rze w o źn ika  za u tra tę  lu b  uszkodzenie ła d u n k u  p rzy ję te g o  do 
przew ozu. Podpisano konw enc ję  w  B ru k s e li dw a  ła ta  późn ie j, 
dn. 25 s ie rpn ia  1924 r.

K onw enc ja  o konosamencie w ych o d z i z ogó lne j zasady 
p ra w a , p rz y ję te j także  w  a rt. 623 naszego kodeksu hand lo ­
wego, że p rzew oźn ik , k tó r y  pode jm u je  się p rzew ozu  p rze ­
s y łk i, odpow iada za szkodę w y n ik łą  z  u t ra ty  lu b  uszkodzenia 
p rz e s y łk i w  czasie przew ozu, chyba  że udow odn i, iż  n ie  m óg ł 
zapobiec szkodzie, m im o  zachow an ia  n a le ży te j staranności. 
Zasada, w e d łu g  k tó re j c iężar dow odu  na  zastosowanie te j sta­
ranności (obow iązek e ksku lp a c ji)  spoczyw a na p rzew oźn iku , 
jes t w  k o n w e n c ji konsekw en tn ie  przeprow adzona. Jak  zoba­
c z y m y  pon iże j, ko nw enc ja  m a w  ogóle tendencję do p rze rzu ­
can ia  c iężaru  dow odu na p rzew oźn ika .

P rzew odn ia  m yś l k o n w e n c ji została na K o n fe re n c ji D y ­
p lo m a tyczn e j s fo rm u łow ana , ja k  następu je : „C e tte  lég is la tion  
7wus ram ène, en réa lité , purem ent et s im p lem ent à ce q u i 
a tou jou rs  été le d ro it  com m un en m a tiè re  de responsab ilité  
dans tous les pays du  monde depuis le d ro it  rom a in . C e lu i 
q u i se charge de transpo rte r une m archand ise est le d é b ite u r  
d ‘un  corps ce rta in : i l  d o it ju s t i f ie r  q u 'i l à payé  sa de tte , et, 
p a r conséquent, d é liv re r  la  m archand ise dans les memes 
termes ou i l  l ‘a reçu. S 'i l la d é liv re  en m auva is  é ta t, i l  est 
présum é responsable, p u is q u 'il ne se décharge pas de son o b li 
gatïon, m ais i l  lu i  a p p a rtie n t de p ro u ve r que c est p a r des 
ra isons de fo rce  m a jeure  q u i l  ne le fa i t  pas. Le p ro je t de 
convention ne fa i t  au tre  chose que ré ta b lir  cette règle, m ais  
i l  la  rend  d 'o rd re  p u b lic “ . T y m i s ło w y  pom iędzy in n y m i uza­
sadn ia ł p ro je k t ko n w e n c ji Lou is F r a n e k ,  p re zyd e n t C om ité  
M a rit im e  In te rn a tio n a l, p rzew odn iczą cy  K o n fe re n c ji D y p lo ­
m a tyczn e j ,06. In te n c ją  ko n w e n c ji jest, a b y  pow yższe j ogó lne j 
zasadzie p ra w a  nadać ch a ra k te r n o r m y w i ą ż ą c e j i  p rze ­
c iw s ta w ić  się w  ten  sposób ogó ln ie  stosowanej p ra k ty c e  z w a l­
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n ia n ia  się za pomocą k la u z u l od w sze lk ie j odpow iedzia lności 
za p rzew ożony ładunek. N a leży  zauw ażyć, że ko n w e n c ja  nie 
dąży  do pełnego un o rm o w a n ia  ca łoksz ta łtu  p rzew ozu  m or­
skiego; re g u łu je  ona ty lk o  fra g m e n t p rzew ozu, m ianow ic ie  
w  p rz y p a d k u  w y s ta w ie n ia  konosam entu, i  to  g łów n ie , o iłfe 
chodzi o zagadnien ie  odpow iedzia lności p rzew oźn ika . Podda­
ją c  jego odpow iedz ia lność u s ta w o w e j reg lam en ta c ji w iążące j 
(rég im e léga l obligato ire)', ko n w e n c ja  s tw a rza  d la  niego pe­
w ie n  system odpow iedzia lności i  p rzez to  skutecznie u je d n o ­
s ta jn ia  is to tną  treść konosam entu; ty m  sposobem u n ie m o ż li­
w ia  też na przyszłość w  znacznym  stopn iu , w  dz iedz in ie  od ­
pow iedz ia lnośc i p rzew oźn ika  k o n f l ik ty  us taw odaw stw  m or­
sk ich  poszczególnych państw , ta k  szkod liw e  d la  ob ro tu  m o r­
skiego.

C zy ta ją c  konw encję , n ie  m ożna u n ik n ą ć  u jem nego w ra ­
żenia, k tó re  w y w o łu je  re d a kc ja  ko n w e n c ji. G łó w n a  treść 
ko n w e n c ji jest u ję ta  w  p ie rw szych  a r ty k u ła c h , k tó re  nacecho­
w ane są d ługością  i k a z u is ty k ą  i  za w ie ra ją  tu ż  obok zasad­
n iczych  norm  m n ie j istotne postanow ien ia , p rz y  czym  poszcze­
gólne us tępy  n ie  zawsze są m yś low o  na leżyc ie  pow iązane. 
T a  w ad liw ość  u ję c ia  k o n w e n c ji pow sta ła  stąd, że je j tw ó rc y  
o p a r li się zupe łn ie  na re d a k c ji R egu ł H a sk ich  z r. 1921. k tó re  
b y ły  pom yślane ja k o  w z ó r konosam entu i  redagowane pod 
w p ły w e m  a ng lo -am e ryka ńśk ie j ka zu is tyczn e j m e tody k o d y f i­
k a c y jn e j. Z redagow ana w e d łu g  R egu ł H a sk ich  ko nw enc ja  
p rz y ję ła  w  p ie rw szych  a r ty k u ła c h  fo rm ę racze j konosam entu, 
a nie ko n w e n c ji m iędzynarodow e j, u ję te j w  syn te tyczną  ca­
łość pod w zg lędem  treści i  re d a kc ji. D la  c z y te ln ik a  k o n w e n c ji 
n ie ła tw o  jes t zorien tow ać się od razu  w  kazu is tyce  postano­
w ie ń  p ie rw szych  a r ty k u łó w  i  w yd e d u ko w a ć  z n ich  zasadn i­
cze m y ś li ko n w e n c ji. K o n w e n c ja  je d n a k  z p u n k tu  w id ze n ia  
u n if ik a c j i  p ra w a  m orskiego posiada w ie lk ie  w a lo ry .

Z a k r e s  d z i a ł a n i a  1 g ł ó w n e  p o j ę c i a  
k o n w e n c j i  ( a r t .  1, 5, 6, 7, 10)

R eglam entacja  p rzew ozu  ła d u n k u  na  s ta tku  m orsk im  
p rze w id z ia n a  w  ko n w e n c ji, d o tyczy  w y łą czn ie  p rzew ozu  ła ­
d u n ku , na k tó r y  w ys ta w io n o  konosam ent (im ienny, na zlece­
nie, na okaz ic ie la ), albo in n y  podobny dokum ent, d a ją cy  t y ­
tu ł  do żądan ia  przew ozu ła d u n ku  na s ta tku  m o rsk im  i  dosta r­
czenia go do p o r tu  przeznaczen ia (an i) s im ila r  .docum ent o f 
t it le  in  so fa r  as such docum ent re lates to the carriage  o f goods 
b y  sea); chodzi w ięc  o w ys ta w ie n ie  p a p ie ru  obiegowego, k tó ry
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zastępuje p ra w n ie  sam ładunek. Postanow ienia om aw ia ­
n e j k o n w e n c ji obejm u ją  p rzew óz ty lk o  od c h w il i  za łado­
w a n ia  ła d u n k u  na s ta tek aż do c h w il i  w y ła d o w a n ia  ła d u n k u  
ze s ta tku . Jeżeli zaś w ys ta w io n o  na  p rzew óz ła d u n k u  czar- 
te rp a rtię  i  na  je j podstaw ie  został w y d a n y  (are issued) kono­
sament lu b  podobny dokum ent, to p rzew óz odnośnego ła d u n ­
k u  podlega postanow ien iom  ko n w e n c ji od c h w il i  w y d a n ia  
tak iego  dokum en tu  (art. 1 l i t .  b, a rt. 5 ust. 2).

W  rozum ien iu  ko n w e n c ji p rze w o źn ik  (ang. ca rrie r, fra n c . 
transporteu r, n iem . V e rfra ch te r)  jes t to osoba, k tó ra  się pode j­
m u je  p rzew ozu ła d u n k u  na ¡statku m orsk im , za w ie ra jąc  um o­
wę przew ozu, ai w ięc  a lbo a rm a to r będący w łaśc ic ie lem  s ta tku , 
albo a rm a to r n ie  będący w łaśc ic ie lem  s ta tku  a e ksp lo a tu ją cy  
s ta tek  na w ła sn y  rachunek  na podstaw ie  u m o w y  n a jm u , a lbo 
też ten, k to  od w ła śc ic ie la  za fra d h ło w u je  (czarteru je) statek, 
celem zaw ierania, w e w ła sn ym  im ie n iu  u m ó w  p rzew ozow ych  
i  d o ko n yw a n ia  p rzew ozu  ła d u n kó w  (art. 1 l i t .  a).

K o n w e n c ji pod lega ją  w szys tk ie  ła d u n k i z w y ją tk ie m  
zw ie rzą t ż y ją c y c h  i  ła d u n k u , k tó r y  w e d ług  u m o w y  stron 
przew ożony jest na gó rn ym  pok ładz ie  s ta tku  (art. 1 l i t .  c). 
Ładun ek  górnego p o k ła d u  w y ję to  spod d z ia ła n ia  ko n w e n c ji 
d l atego, że ła d u n e k  ta k i narażony jes t na w y  ją tkow e  n iebez­
pieczeństwa, szczególnie a tm osferyczne, i  n ie  może podlegać 
ogó lnym  norm om  odnoszącym się do p rzew ozu  ła d u n ku . K on ­
w enc ja  obe jm u je  p rzew óz zw yk łe g o  ła d u n k u  przewożonego 
w  n o rm a ln e j k o m u n ik a c ji (o rd in a ry  com m ercia l sh ipm ent, 
o rd in ä r y  course o f trade). Jeżeli zaś chodzi o p rzew óz ła d u n ­
k u  w y ją tko w e g o  co do ro d z a ju  lu b  stanu i  w  w y ją tk o w y c h  
okolicznościach, k tó re  uzasadn ia ją  zaw arc ie  u rnow y  p rzew ozu 
na spec ja lnych  w a ru n k a c h  (art. 6), postanow ienia! ko nw en ­
c ji o charak te rze  w ią żą cym  n ie o b o w ią zu ją  w  stosunku do 
p rzew ozu  danego ła d u n k u  i odnośna um ow a, odbiega jąca od 
ty c h  postanow ień, jes t skuteczna, pod  w a ru n k ie m  jednak , że 
1) u rnow a nie może się sp rzec iw iać  p o rzą d ko w i pub liczne m u  
(p u b lic  po licy ), 2) n ie zostanie w y s ta w io n y  konosament, a w a ­
ru n k i u m o w y  zostaną w pisane do zw yk łego  p o k w ito w a n ia  
(rece ip t), n ie  mającego c h a ra k te ru  p a p ie ru  zbyw a lnego  w  
obrocie h a n d lo w ym  (a no t negotiable docum ent and  sha ll be 
m a rke d  as such).. P rzew óz w ięc  p o w in ie n  odbyw ać się w  ty m  
p rz y p a d k u  bez spisania konosam entu lu b  podobnego d o ku ­
m en tu  zbyw a lnego  (ang. negotiable, franc , négociable).

K onw enc ja  zgodnie z R egu łam i H a sk im i podda je  reg la ­
m e n ta c ji p rzew óz ła d u n k u  od c h w il i  za ładow an ia  na sta tek 
do c h w ili w y ła d o w a n ia  ze s ta tku  i  n ie  uw zg lę d n ia  począ tko ­
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wego okresu trw a n ia  u m o w y  p rzew ozu przed  za ładow a­
niem , począw szy od p rz y ję c ia  ła d u n ku  do przew ozu, 
oraz końcowego okresu od w y ła d o w a n ia  ła d u n k u  do .c h w ili 
jego w yd a n ia  do rą k  odb io rcy  (art. 7, a rt. 1 l i t .  e). C hodzi 
tu  o pom in ięc ie  k ró tk ic h  okresów, g d y  ła d u n e k  z n a jd u je  się 
w  m agazyn ie  l in i i  o k rę tow e j lu b  in n y m  m agazyn ie  p rzed  
za ładow an iem  na statek, a lbo po w y ła d o w a n iu  ze s ta tku . 
O d us taw odaw stw  k ra jo w y c h  zależeć będzie decyz ja , czy 
zasady ko n w e n c ji na leży rozciągnąć na powyższe okresy u m o ­
w y  przew ozu, czy  też nie. N ie w ą tp liw ie  ca ły  p rzew óz m or­
sk i we w szys tk ich  sw ych  fa k ty c z n y c h  fazach p o w in ie n  pod ­
legać ty m  sam ym  norm om  p ra w n y m , gdyż przew óz ła d u n k u  
w e  w szys tk ich  fazach stanow i pew ną  całość czynności p rze ­
w ozow ej. W ym aga  tego bezpieczeństwo p ra w n e  obro tu . D a  
się to osiągnąć bez trudnośc i p rz y  w p ro w a d ze n iu  zasad ko n ­
w e n c ji do us taw odaw stw a  k ra jow ego  p rzez objęcie ty m i zar 
sadam i całego okresu trw a n ia  u m o w y  przew ozu.

Postanow ieniom  k o n w e n c ji n ie  pod lega ją  k la u zu le  kono­
sam entu dotyczące a w a r ii w spó lne j (art. 5 ust. 2).

Z a s a ,  d y  o d p f l w i e d z i a l n o ś c i  p  r  z e w  o ź n i k a .  
O b o w i ą z k i ,  o d  k t ó r y  c h  p r z e w o ź n i k  n i e  m o ż e

s i ę  u w o l n i ć

K onw enc ja  p rz y w ra c a  w  odniesien iu  do p rze w o źn ika  
ogólną zasadę p ra w a  cyw ilnego , że osoba, k tó ra  z w in y  
w ła sn e j lu b  w in y  osób, k tó ry m i się posługu je, spow odow ała 
szkodę, pow inna  odpow iadać za w y w o ła n ą  szkodę osobiście, 
c z y li n ieogran iczen ie ; p rz y w ra c a  w ięc  zasadę, k tó ra  w  p ra k ­
tyce  przez dow o lne  zw a ln ia n ie  się w  konosamencie za pomocą 
odpow iedn ich  k la u z u l od odpow iedz ia lnośc i za ła d u n e k  s tra c i­
ła  swe znaczenie. K onw enc ja  z je d n e j s tro n y  nak łada  na  p rze ­
w o źn ika  szereg zasadniczych obow iązkó w  p rz y  w y k o n y w a ­
n iu  p rzew ozu ła d u n ku , zab ran ia ją c  m u zw a ln ia n ia  się od 
ty c h  o b o w ią zkó w  w  drodze k la u z u l pod rygorem  bezskutecz­
ności k la u z u l (art. 3 § 8). a z d ru g ie j s trony  łagodzi jego od­
pow iedzia lność, pos tanaw ia jąc  w  in teresie  p rzew oźn ika  a na 
n ieko rzyść  u p ra w n io n y c h  do ła d u n ku , że n ie  odpow iada  on. 
za szereg z ja w is k  i okoliczności, p ow odu jących  szkodę w  ła ­
d u n k u  (art. 4 § 2).

K onw enc ja  czyn i różn icę  m iędzy  obow iązka m i p rze ­
w o źn ika  w zględem  ła d u n k u  i  względem  samego s ta tku  Je­
żeli chodzi o sam statek, to p rze w o źn ik  obow iązany jest przed  
pod jęc iem  p o d ró ży  i p rz y  je j  rozpoczęciu (before  and  a t the
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beg inn ing  o f the voyage) stosować n a l e ż y t ą  s t a r a n ­
n o ś ć  (due d iligence), a b y  sta tek u czyn ić  zda tnym  do po­
d ró ży  (ang. seaw orthy, n iem . seetüchtig ), na leżycie  go w y ­
posażyć, za p ro w ia n to w a ć  i  obsadzić załogą oraz p rzygo tow ać 
pom ieszczenia s ta tku  do za ładow an ia , zachow an ia  i  p rze ­
w iez ien ia  ła d u n k u  108 (art. 3 § 1). Jest to norm a w i ą ż ą c a .  
Jeżeli p rzew oźn ik , ja k  m ó w i a rt. 4 § 1, a rt. 3 § 1, p rzed  
i  p rz y  rozpoczęciu p od róży  zastosował ta k ą  staranność, nie 
odpow iada  za szkody i  s tra ty  w  ła d u n ku , w y n ik łe  z n ie zd a t­
ności s ta tku  do ż e g lu g i,09, p rz y  czym  c iężar dow odu  na za­
stosowanie n a le ży te j staranności na począ tku  p o d ró ży  c z y li 
obow iązek ta k ie j e k s k u lp a c ji spoczyw a w e d łu g  k o n w e n c ji 
na p rze w o źn iku  11°. P rzerzucen ie  tego ciężaru  dow odu na 
osobę poszkodow aną w  ła d u n k u  b y ło b y  niesłuszne, gdyż 
p ra k ty c z n ie  rzecz b iorąc, oznaczałoby w p ro s t u n ie m o ż liw ie ­
nie udow odn ien ia  w in y  przez poszkodowanego, k tó r y  na s ta t­
k u  n ie  p rz e b y w a ł i  n ie  zna ł s tanu s ta tku  w  c h w il i  rozpoczęcia 
podróży. O barczenie zatem  p rze w o źn ika  w  sposób w  i ą- 
ż ą c y  ciężarem  dow odu  na zaslosowanie przez n iego nale­
ż y te j staranności w zględem  s ta tku  p rz y  rozpoczęciu pod róży  
jest w yrazem  zasady słuszności, k tó rą  się konw enc ja  k ie ru je . 
P rz y  p rzep row ad zen iu  p rzez p rze w o źn ika  dow odu zdatności 
s ta tku  do w yru sze n ia  w  podróż, w  p ra k tyce , je że li chodzi 
o sam1 statek, w y s ta rc z y  z re g u ły  przedłożen ie p rzez p rze­
w o źn ika  d o kum en tó w  s tw ie rd za ją cych  zdatność s ta tku  do 
żeglugi, np. św iadectw o  bezpieczeństwa, w ys taw ione  przez 
w ła śc iw ą  w ładzę  in sp e kcy jn ą  lu b  to w a rzys tw o  k la s y f ik a ­
cy jn e  (np. B ureau  V eritas  a lbo L lo yd 's  Register o f S h ipp ing ).

W iększe j staranności n iż  na le ży te j, c z y li z w y k łe j (due) 
w ym aga  konw enc ja  w  stosunku do samego przewożonego 
ła d u n ku , a m ia n o w ic ie  w ym aga, a b y  p rze w o źn ik  w  sposób 
odpow ie dn i i  t ro s k liw y  (p ro p e r ly  and c a re fu lly )  obchodził się 
z ła d u n k ie m  p rz y  ła d o w a n iu , m a n ip u lo w a n iu , um ieszczan iu  
na s ta tku , w  czasie przew ozu, oraz p rz y  dozorze i  w y ła d o w a ­
n iu  ze s ta tku . Jest to  norm a w i ą ż ą c a .

Po p rz y ję c iu  ła d u n k u  do p rzew ozu  p rze w o źn ik  jest obo­
w ią z a n y  osobiście lu b  przez k a p ita n a  s ta tku  a lbo p rzez swe­
go a jen ta  w yd a ć  na żądanie za ładow cy  konosam ent, k tó r y  za­
w ie ra  m iędzy  in n y m i: g łów ne zn a k i ła d u n ku , o ile  są dosta r­
czone przez załadowcę na p iśm ie  p rzed  rozpoczęciem  łado ­
w a n ia  i  um ieszczone w y ra ź n ie  na ła d u n ku , albo liczbę  poszcze­
gó lnych  sz tuk  ła d u n k u , albo dość lu b  wagę, o  ile  podane przez 
załadow cę na p iśm ie, poza ty m  w zm ia n kę  o stanie i opakow a­
n iu  ła d u n ku .
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Jeżeli konosam ent zaw ie ra  p o w yże j w ym ien ione  dane, 
dostarczone przez załadowcę, w te d y  s tw a rza  to  d o m n i e ­
m a n i e  (p r im a  fac ie  eoidence, we fra n c , tekście : présom ption ), 
że p rzew oźn ik  p rz e ją ł ła d u n e k  w  ta k im  stanie, ja k  jest o p i­
sane w  konosamencie. D ow ód  p rz e c iw n y  jes t dopuszcza lny

D o  w ym ie n ie n ia  pow yższych  danych  w  konosamencie 
p rze w o źn ik  n ie  jest obow iązany, je że li m a uzasadnione pode j­
rzenie, że zgłoszone przez załadowcę dane n ie  o d pow ia ­
da ją  dok ładn ie  ła d u n k o w i p rzy ję tem u , albo jeże li n ie m a do 
d ysp o zyc ji n o rm a ln ych  ś rodków  do ich  sp raw dzen ia  (art. 3 
§ 3 i  4).

O b o w ią zko w i p rzew oźn ika  do w p isa n ia  w  konosam encie
pow yższych  danych, dostarczonych przez ' załadowcę n a  p iś ­
m ie, odpow iada  (odpjDwiiedziialność za ładow cy  w obec p rze ­
w o źn ika  za w sze lk ie  szkody i  s tra ty , w y n ik łe  z n iedokładności 
dostarczonych danych  o ła d u n k u . O dpow iedz ia lność ta  is tn ie ­
je  n ieza leżn ie  od tego, czy  zachodzi lu b  n ie  zachodzi w in a  
za ładow cy, gdyż  uw aża się go za gw aran tu jącego dostarczone 
dane (art 3 § 5). C hodz i tu  o gw a ranc ję  (ręko jm ię) za ładow cy, 
is tn ie jącą  z m ocy us taw y .

N a  żądanie za ładow cy  p o w in ie n  b y ć  w y s ta w io n y  kono­
sament „S h ip p e d “ , (art. 3 § 7), c z y li dow ód dokonanego za ła­
dow an ia  ła d u n k u  na s ta tek za zw ro tem  —  ew entua ln ie  —  
przedtem  w ystaw ionego  tym czasowego dow odu  za ładow an ia  
(k w itu  s te rn ika ). Tego ro d za ju  konosam ent (ang. b il l  o f la - 
d in g  „S h ip p e d “ , n iem . Abladekonnossem ent, Bordkonnosse- 
m ent) jest z re g u ły  p ra k ty k o w a n y , rzadko  zaś w y s ta w ia  się 
konosam ent na ła d u n e k  p rz y ję ty  do p rzew ozu  —  do m aga­
zynu  l in i i  p rzed  za ładow aniem  (ang. b i l l  o f  la d in g  „R ece ined  
fo r  sh ipm en t“ , niem . Uebernahm ekonnessem ent).

W szys tk ie  p o w yże j w ym ien ione  o b o w ią zk i p rze w o źn ika  
odnoszące się do s ta tku  i  ła d u n k u , n ie  w y łą c z a ją c  w spom n ia ­
nych  obow iązkó w  przeprow adzen ia  dow odu na  zastosowanie 
staranności względem  s ta tku  i ła d u n k u , m a ją  ch a ra k te r obo­
w ią z k ó w  w ią żą cych  i  w sze lk ie  postanow ien ia  i  k la u zu le , 
zw a ln ia jące  p rzew oźn ika  od odpow iedz ia lnośc i za w y k o n a ­
n ie  ty c h  obow iązków  lu b  zm nie jsza jące ją , są z m ocy samego 
p ra w a  n iew ażne (sh a ll be n u li and  v o id  and  o f no e ffec t). 
R ów n ież pośrednie zw o ln ien ie  się p rze w o źn ika  od za p ła ty  
ew entua lnego odszkodow ania za szkody w  ła d u n ku , w y n ik łe  
z zan iedban ia  pow yższych  obow iązków , drogą k la u z u li,  
z m ocy k tó re j odstępu je  m u się p raw o  do odszkodow ania ase­
ku ra cy jn e g o  za ładunek, jes t n iedopuszczalne (art. 3 § 8) ,,J.
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N atom ias t zw iększenie odpow iedz ia lnośc i p rze w o źn ika  w  d ro ­
dze u m o w y  ponad n o rm y  ko n w e n c ji jest dopuszczalne, b y ­
le b y  w zm ia n ka  o ty m  b y ła  zamieszczona w  konosam encie ' 
(art. 5 ust. 1).

O d p o w i e d z i a l n o ś ć  p r z e w o ź n i k a  z a  s z k o d y ,  
w y n i k ł e  z c z y n n o ś c i  j e g o  o s ó b  p o m o c n i ­

c z y c h  w  p r z e  w  o z i e

Zasada p ra w a  cyw ilnego , p rz y ję ta  także w  a rt. 145 kod. 
zob., że osoba, k tó ra  sw ym  p o d w ła d n ym  z lec iła  pewne czyn ­
ności, odpow iada za szkody w yrządzone  z w in y  ty c h  osób p rz y  
w y k o n y w a n iu  zleconych czynności, doznała w  ko n w e n c ji 
pewnego ogran iczen ia . K onw enc ja  bow iem  postanaw ia , że 
p rzew oźn ik  nie odpowiadał za szkody w  ła d u n k u , spowodo­
w ane przez u ch yb ie n ia  (p rzew in ien ia ) nau tyczne  in  the  
nav iga tio n  or in  the m anagem ent o f the sh ip ) " 3 ka p ita n a , 
m a ryn a rzy , p ilo ta  i  in n ych  osób p e łn ią cych  służbę na s ta tku , 
jeże li p rzed  i  po  rozpoczęciu p o d ró ży  zastosował na leży tą  
staranność, ab y  s ta tek u c z y n ić  zda tnym  do p od róży  (art. 
4 § 1, 2 l i t .  a) ."4 Za w łasną w in ę  odpow iada  on zawsze. W ina  
n au tyczna  zachodzi także  wówczas, jeże li p rze w o źn ik  le k k o ­
m yś ln ie  zaangażował na sta tek lu d z i bez dostatecznych k w a - 
l i f ik a c y j.  S ta tek bow iem  bez n a le ży te j obsady nie jest zd a tn y  
do podróży.

Za tzw . w in ę  ko m e rcy jn ą  ( f antes eom m erciales) p o w yż­
szych osób w zględem  ła d u n k u  (pa trz  str. 169) p rze w o źn ik  
odpow iada  bezwzględnie. Jest to  no rm a ró w n ież  w i ą ż ą c  a.

Powyższe zasady odpow iedz ia lnośc i p rze w o źn ika  za w in ę  
n a u tyczn ą  i ko m e rcy jn ą  jego osób pom ocn iczych  względem  
ła d u n k u  są w zorow ane, ja k  zresztą cała konw enc ja , na Re­
gu łach H ask ich .

W y k i  u c z e n i e  o d p o w  i e c l z i a l n o ś c i  p r z e w  o- 
ź n i k a  z a  n i e k t ó r e  o k o l i c z n o ś c i  i  z j a w i s k a ,  
p o w o d u j ą c e  s z k o d ę  w  p r z e w o ż o n y m  ł a d u n k u

K o nw enc ja  zaw ie ra  obszerną lis tę  oko liczności i  z ja w is k  
p o w odu jących  szkodę w  ła d u n k u , za k tó re  p rze w o źn ik  nie 
odpow iada. Są to p rzew ażn ie  oko liczności s iły  w yższe j i  inne 
n iezależne od w o li p rze w o źn ika  i  jego osób pom ocniczych. 
K azu is tyczne  to wyliczenie,, w zorow ane na ang lo -am erykań - 
sk ie j m etodzie k o d y f ik a c y jn e j,  spo tka ło  się w  lite ra tu rz e
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z k ry ty k ą .  Podniesiono m ianow ic ie , że zw o ln ien ie  od odpo­
w iedz ia lnośc i za w yd a rze n ia  s iły  w yższe j i  inne okoliczności, 
niezależne od w o li lu d z k ie j a lbo me spowodowane w in ą ,  w \  
n ik a  z ogó lnych  zasad p raw a , wobec czego m e zachodzi po ­
trzeba  kazn is tycznego w y lic ze n ia  la k .c li oko icznoscL ■ 
rz u t ten n ie  jest pozbaw io ny  słuszności. Jednakże można 
n rze c iw s ta w ić  m u argum ent, że w y licze n ie  zm ierza do u n i f i ­
k a c ji norm  i może się p rz y c z y n ić  do usu w a n ia  w  k o n k re tn y c h  
p rzyp a d ka ch  w ą tp liw o śc i, nastręcza jących  się w s k u te k  n 
je d n o lity c h  zasad odpow iedz ia lnośc i w  poszczególnych usta-

WOdAVspmnntane oko liczności i  w yd a rze n ia  można podz ie lić

111 ' h '  w yd a rze n ia  s iły  w yższe j i inne p rzyp a d ko w e ;
2. oko liczności, m ające p rzyczyn ę  w  sam ym  ła d u n k u  łu b

osobie za ładow cy ; , ,
3. inne szkod liw e  w yd a rze n ia , do k tó ry c h  me p rz y c z y ­

n i l i  się an i p rzew oźn ik , an i jego osoby pomocnicze.
D o p ie rw sze j g ru p y  za licza ko n w e n c ja  pożar, o ry  nie 

pow sta ł z w in y  p rzew oźn ika , n iebezp ieczeństwa i w y p a d k  
n i  m orzu oraz in n y c h  w odach, „d o p u s t B oży ( a d  o f God), 
w o jn a  d z ia ła n ia  n ie p rzy ja c ie lsk ie , zarządzenia w ła d z y  w y ż ­
szej (państw ow ej), zajęcie sądowe, jeże li nas tąp iło  bez w iny  
p rzew oźn ika , p rzeszkody w  p ra cy , b u n ty  i  n iepoko je  lu d ­
ności. konieczność ra to w a n ia  lu d z i i  m ien ia  zarządzenia k w a ­
ran tannow e, s tra jk , lo k a u ty  oraz zm iana tra sy  p o d ro ży  k o ­
n ieczna d la  ra to w a n ia  lu d z i i  m ien ia  lu b  sp ow odo w any 
n y m i s łusznym i w zg lędam i (art. 4 § 2 h t. b, c d, e, f, . .
I V 1 6 41 W  d ru g ie j g rup ie  m ieszczą się: d z ia ła n ia  lu n
h u e i m i a  za ładow cy' fe W d y j« ™ »  .
d u n ku  ich  a je n tó w  i  in n y c h  p rzeds taw ic ie li, u b y te k  k a /  
inna  szkoda pow sta ła  w sku te k  w a d y  u k r y t a  " “ e E S e c z !
lu b  w sku te k  »«
ność opakow an ia , niedostateczność i u u  o ic u s  , n „ „ _
d unku  w a d y  u k ry te  ła d u n k u , medostrzezone m im o zcastoso 
w an ia  ze s tro n y  p rzew oźn ika  n a le ży te j s taranności, za łado­
w an ie  na statek ła tw o  zapa lnych  lu b  eksp lodu jących  a lbo 
in n y c h  n iebezp iecznych ła d u n k ó w  bez w ie d zy  P ™ w o z n  k  , 
k a p ita n a  lu b  a jen ta  p rzew oźn ika . Tego ro d za ju  ła d u n k  
gą b yć  w  ka żd e j c h w il i  usun ię te  ze s ta tku  a lbo zniszczone, 
albo w  in n y  sposób un ieszkod liw ione  bez obow iązku  odszko­
dow an ia  ze s trony  p rzew oźn ika  i uzasadn ia ją  odpow iedz,a l-
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ność za ładow cy  za w sze lk ie  szkody, w y n ik łe  bezpośrednio 
lu b  pośrednio z ich  za ładow an ia  (art. 4 § 2 l i t .  i, m , n. o, p). 
Pozostałe okoliczności, za k tó re  p rze w o źn ik  n ie  odpow iada, 
a k tó re  m ożna nazw ać 3 g rupą , ko n w e n c ja  określa  ogóln ie 
i  zarazem nega tyw n ie , m ianow ic ie  ja k o  inne  -okoliczności 
(w yda rzen ia ), n ie  będące następstwem  w in y  p rzew oźn ika , 
ka p ita n a , a je n ta  lu b  in n y c h  osób pom ocniczych p rzew oźn ika  
(art. 4 § 2 i i t .  q).

W ie le  z oko liczności i  w yda rzeń , na leżących do p ie rw ­
szych dw óch  g rup , posiada c h a ra k te r oko licznośc i z re g u ły  
n ieza leżnych  od w o li lu d z k ie j,  za k tó re  w e d łu g  ogó lnych  za­
sad p ra w a  odpow iedzia lność nie. is tn ie je . Jeżeli je d n a k  zo­
s ta ły  spowodowane w s k u te k  w in y  p rzew oźn ika  lu b  jego osób 
pom ocniczych, co pociągnęło za sobą u tra tę  lu b  uszkodzenie 
ła d u n k u , odpow iedzia lność p rze w o źn ika  w ed ług  ko n w e n c ji 
n ie  jest w yk lu czo n a . Im m u n ite ty  w ięc  p rzew idz iane  w  p ie rw ­
szych dw óch  grupach, nie m a ją  ch a ra k te ru  im m u n ite tu  abso­
lutnego. Z b rzm ie n ia  ko n w e n c ji na le ży  w n ioskow ać, że 
w  ty c h  p rzyp a d k a c h  ko n w e n c ji, g d y  p rze w o źn ik  p o w o łu je  
się na ta k i im m u n ite t, c ią ży  na n im  obow iązek udow odn ien ia , 
że dana okoliczność (w ydarzen ie ) za is tn ia ła . S tw ie rdzen ie  
zaś ta k ie j oko liczności (w yda rzen ia ) s tw arza  na ko rzyść  
p rze w o źn ika  dom niem anie, że n ie  zachodzi w in a  p rzew oźn ika  
i  jego osób pom ocn iczych  i  że on zatem  n ie  odpow iada  
Jest w te d y  rzeczą za ładow cy  w zg lędn ie  posiadacza konosa­
m en tu  udow odn ić , że zachodzi w in a  p rzew oźn ika  lu b  jego 
osób pom ocniczych. Inacze j jes t roz łożony ciężar dow odu 
p rz y  oko licznościach (w ydarzen iach ) w  g ru p ie  trzec ie j. T u  
w e d łu g  ko n w e n c ji c iężar dow odu, że n ie  zachodzi w in a  po 
stronie p rzew oźn ika  lu b  jego osób pom ocniczych, c iąży  zasad­
n iczo na D rzew oźn iku  w zg lędn ie  na jego osobach pom ocni­
czych, p o w o łu ją cych  się na, b ra k  w in y  (art. 4 § 2 l i t .  q).

Postanow ienie, chroniące p rze w o źn ika  p rzed  n ieuczc i­
wością za ładow cy  i  jego osób pom ocniczych, zaw iera  a rt. 4 
§ 5 ust. 4. W ed ług  tego postanow ien ia  an i p rzew oźn ik , an i 
s ta tek (ne ithe r the ca rr ie r nor the sh ip ) n ie  odpow iada ją  za 
szkody i s tra ty  w  ła d u n ku , je że li za ładow ca poda ł w  konosa­
mencie św iadom ie fa łszyw e  dane co do w łaśc iw ośc i lu b  w a r ­
tości ła d u n k u . Z auw ażyć na leży, że w  p ra k ty c e  będzie tru d n o  
udow odn ić  po stron ie  za ładow cy  ta k ą  świadomość.
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O g r a n i c z e n i e  o d p o w i e d z i a l n o ś c i  d o  100 f u n ­
t ó w  s z f e r l i n g ó w  z a  k a ż d ą  s z t u k ę  l u b  j e d ­
n o s t k ę  ł a d u n k u .  S k u t e k  p o d a n i a  w a r t o ś c i  

ł a d u n k u  w  k o n o s a m e n c i e

K onw enc ja  nada je  odpow iedz ia lnośc i p rzew oźn ika  m or­
skiego o ryg in a ln ą  cechę, n ieznaną w  przew ozie lądow ym , m ia ­
now ic ie  ogran icza ją  do 100 fu n tó w  sz te rlingów  lu b  ró w n o w a r­
tości w  in n e j w a lu c ie  za sztukę (co lis) łu b  jednostkę (package  
or u n it). O bn iżen ie  a lbo w y k lu cze n ie  tę j g ra n icy  w  drodze 
um ow y jest n iedopuszczalne. T a  g ran ica  m aksym a lna  (art. 
4 § 5) obow iązu je  ty lk o  o ty le , o i le  ro d za j i  w artość ła d u n k u  
n ie  zosta ły  zadekla row ane przez załadowcę i  w p isane do k o ­
nosamentu. T a ka  bow iem  w zm ia n ka  w  konosamencie s tw arza  
dom niem anie, że w pisane dane co do ro d za ju  i  w a rtośc i ła d u n ­
k u  odpow ia da ją  rzeczyw is tośc i, i  m a —  w  b ra k u  dow odu 
przec iw nego —  ten sku tek, że p rze w o źn ik  odpow iada do w y ­
sokości podane j w artośc i. W  p rz y p a d k u  św iadom ie fa łs z y ­
wego zadek la row a n ia  w a rtośc i lu b  ro d za ju  ła d u n k u  odpow ie ­
dzia lność p rzew oźn ika  za s tra ty  i  szkody w  ła d u n k u  w  ogóle 
n ie  is tn ie  je (art. 4 § 5 na  końcu).

P r z e d a w n i e n i e  r o s z c z e n i a  d o  p r z e w o ź n i k a  
z t y t u ł u  u t r a t y  l u b  u s z k o d z e n i a  ł a d u n k u

N a jp ó ź n ie j do c h w ili odebran ia  ła d u n k u  p rzez odbiorcę 
w  porc ie  przeznaczen ia pow in ien  p rze w o źn ik  o trzym ać p i­
semną rek lam ac ję  w  sp raw ie  szkód i  s tra t w  ła d u n ku . D o ­
starczenie ła d u n k u  odb io rcy  bez re k la m a c ji s tw arza  dom nie­
m anie, że ład u n e k  został dostarczony p rzez p rzew oźn ika  ta k , 
ja k  jest oznaczony w  konosamencie. D o w ó d  p rz e c iw n y  jest 
dopuszcza lny. Jeżeli szkody lu b  s tra ty  ła d u n k u  n ie  są w i­
doczne, re k la m a c ja  p isem na p o w in n a  nastąp ić  w  c iągu  trzech  
d n i od w y d a n ia  ła d u n ku . R ek lam ac ja  na p iśm ie  n ie  jest po­
trzebna, jeże li stan ła d u n k u  został naocznie wobec stron 
s tw ie rdzony  w  c h w ili p rzy ję c ia , N ieza leżn ie  od zgłoszenia 
re k la m a c ji roszczenie odszkodowawcze w ygasa, je że li w  c ią ­
gu ro k u  od dostarczenia ła d u n k u  lu b  c h w ili,  g d y  dostarczenie 
ła d u n k u  pow inno  b y ło  nastąp ić, n ie  zostanie w niesiona ska r­
ga o odszkodowanie. S tro n y  p o w in n y  sobie u ła tw ić  obejrzenie 
ładunku,, je że li s tra ty  lu b  uszkodzen ia ła d u n ku  są w idoczne 
lu b  na le ży  je  p rzypuszczać (art. 3 § 6).
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K l a u z u l a  z l o t  a
A rt. 9 k o n w e n c ji zaw iera  k la u zu lę  złota, op iewa jącą, że 

jednos tk i w a lu to w e  ( fu n ty  sz te rling i). o k tó ry c h  m owa w  ko n ­
w e n c ji, a w  k tó ry c h  określa  się odpow iedzia lność przew o­
źn ika . rozum ie się ja ko  w a lu tę  z ło tą  Jednakże w  ustaw o­
da w s tw ie  k ra jo w y m  k w o ty , w yrażone  w  ko n w e n c ji w  fu n ­
tach szterliagach, mogą b yć  przerachow ane na w a lu tę  k ra ­
jo w ą ; d łu ż n ik  p rz y  ty m  może mieć p rzyznane  p ra w o  u w o l­
n ien ia  się z d ługu  w  w a lu c ie  k ra jo w e j, po p rze racbow an iu  
fu n tó w  na tę w a lu tę .

S t o s u n e k  d o  K  o n w  en c j i B r u k s e l s k i  e j  o o g r  a- 
n  i c z e n i u o d p o w i e d z i a ł a  £> ś c i w ł a ś c i c i e l i  

s t a t k ó w  m o r s k i c h
P ostanow ienia ko n w e n c ji nie narusza ją  w  n iczym  posta­

now ień Konwie,ncji z d ii. 2ó. V I I I .  1924 o ogran iczen iu  od­
pow iedzia lności w ła śc ic ie li s ta tkó w  m orskich . O m aw iana  
ko n w e n c ja  no rm u je  odpow iedzia lność p rzew oźn ika  m orsk ie ­
go ja ko  takiego,, a ty m  samym nie przesądza o dpow ie dz ia l­
ności w łaśc ic ie la  s ta tku  m orskiego wobec w ie rz y c ie li, ja k  jest 
ona u ję ta  w  ko n w e n c ji o ogran iczen iu  odpow iedz ia lnośc i w ła ­
śc ic ie li s ta tkó w  m orsk ich , a, m ianow ic ie , jeżeli chodzi o górne 
g ran ice mas m a ją tko w ych , k tó ry m i w ła śc ic ie l s ta tku  wobec 
w ie rz y c ie li sw ych  odpow iada.

Z a s t r z e ż e n i a  w  p r o t o k ó l e  p o d p i s a n i a  
k o n w e n c j i

P ro tokó ł podp isan ia  k o n w e n c ji pozostaw ia państw om  
uczestn iczącym  w  ko n w e n c ji swobodną decyzję  co do spo­
sobu w prow adzen ia  w  życ ie  zasad ko n w e n c ji, a m ianow ic ie  
da je  im możność albo nadan ia  ko n w e n c ji m ocy obow iązu­
ją c e j us taw y , albo w łączen ia  je j zasad do us taw odaw stw a  
k ra jow ego  w  fo rm ie  odpow ie dn ie j do tego ustaw odaw stw a. 
Poza tym  pow yższy p ro to kó ł zaw ie ra  zastrzeżenia, k tó re  
u m o ż liw ia ją  państw om  w prow adzen ie  p e w n ych  uzupe łn ień  
lula też odchy leń  od zasad ko n w e n c ji, co p raw da , w  bardzo 
ogran iczonym  zakresie. Są to zastrzeżenia, k tó re  u m o ż liw ia ją  
w p row adzen ie  p rzep isów  p rze w id u ją cych , że:

1. posiadacz konosam entu (odbiorca ła d u n ku ) może 
w  ty ch  p rzyp a d ka ch , w  k tó ry c h  p rze w o źn ik  w e d ług  k o n ­
w e n c ji nie odpow iada  za w y p a d k i i w yd a rze n ia , z regu ły 
niezależne od w o li p rzew oźn ika , a. w y liczo n e  w  a rt. 4 § 2 
l i t .  c do p (w y p a d k i na m orzu, ra tow an ie  życ ia  i m ien ia, 
s tra jk i,  lo k a u ty , kw a ra n ta n n a , zarządzenia w ła d zy , da le j
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w a d y  u k ry te , n iedostateczne opakow an ie  i n iedokładność 
znaków  na ła d u n ka ch  itp ) , p rzep row ad z ić  dowód, że zacho­
dz i w i n a  p rzew oźn ika  łu b  jego osób pom ocn iczych  (k a p i­
tana. a jenta , p ilo ta , załogi), k tó ra  spow odow ała  w y p a d e k  lu b  
w ydarzen ie , w y w o łu ją c e  u tra tę  lu b  uszkodzenie ła d u n ku , 
w  konsekw enc ji czego p rze w o źn ik  może b y ć  poc iągn ię ty  do 
o d p o w ie d z ia ln o śc i.1,7 Zastrzeżenie to  n ie  obe jm u je  u chyb ień  
n a u tyczn ych  ( in  nav iga tio n  or m anagement), za k tó re  w e d ług  
a rt. 4, § 1, 2 l i t .  a k o n w e n c ji p rze w o źn ik  nie odpow iada, o ile  
zastosował na leży tą  staranność p rzygo tow an ia  s ta tku  do po­
d ró ży ;

2) w  k ra jo w e j żegludze p rzyb rzeżne j, w  g ran icach  w ód  
te ry to r ia ln y c h  państw a, mogą b y ć  przewożone na podstaw ie  
zw yk łego  p o k w ito w a n ia  i  bez konosam entu w sze lk iego ro ­
dza ju  ła d u n k i, a w ięc n ie  ty lk o  w y ją tk o w e  co do ro dza ju  
i  stanu. ' ,s

Postanow ienie to da je  możność w y k lu c z e n ia  w  drodze 
u s ta w y  stosowania zasad ko n w e n c ji, w  szczególności w y k lu ­
czenia o bow iązku  w ys ta w ie n ia  p rzez  p rzew oźn ika  konosa­
m entu na żądanie za ładow cy  (art. 3 p. 7 k o n w e n c ji), o ile  
chodzi o przew óz ła d u n k u  w  kabo tażu  k ra jo w y m . W ys ta w ie ­
n ie  bow iem  konosam entu (art. 1 ko n w e n c ji) pociąga za sobą 
stosowanie zasad ko n w e n c ji.

U w a g i  k o ń c o w e

Podano pow yże j w  g łó w n ych  zarysach treść ko n w e n c ji
0 u jedno s ta jn ien iu  n ie k tó ry c h  zasad konosam entu. N ie w ą t­
p liw ie  re d a kc ja  k o n w e n c ji n ie  jes t z b y t szczęśliwa i  nasuwa 
liczne w ą tp liw o ś c i; n ie m n ie j je d n a k  s tanow i ona w a żn y  etap 
w  u n if ik a c j i  norm  odnoszących się do p rzew ozu  morskiego, 
s tw a rza jąc  w  m iędzyna rodow e j żegludze je d n o lity , w  i ą-

‘ ż ą c y  s y s t e m  odpow iedz ia lnośc i p rze w o źn ika  morskiego, 
w y n ik a ją c e j z konosam entu. K onw enc ja  posiada bezsprzecz­
nie d la  obrotu morskiego, zw łaszcza d la  in te resów  a rm a to rów
1 ekspedyto rów  m orskich , is to tne znaczenie. A n g lia  (C a r- 
riage o f goods by  sea A c t 1924), Be lg ia  (ustaw a z dn. 11. I. 
1929). 1 ra n c ja  (ustawa z dn. 2. IV . 1936) oraz N ie m cy  (usta­
wa z; dn. JO. V I I I .  1937) w p ro w a d z iły  ju ż  zasady ko n w e n c ji 
do sw ych  ustaw odaw stw . Także ho lendersk i kodeks han ­
d lo w y , z re w id o w a n y  w  ro k u  1924, u w z g lę d n ił g łów ne zasady 
zaw arte  w  ko n w e n c ji (Regułach H ask ich).
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STOSUNEK KONWENCYJ BRUKSELSKICH z r. 1924 i  1926 
DO OBOWIĄZUJĄCEGO PRAWA MORSKIEGO — 

KONWENCJE BRUKSELSKIE z r. 1910
I. W szystk ie  cz te ry  konw enc je  (o og ran iczen iu  odpow ie ­

dzia lności w ła ś c ic ie li s ta tk ó w  m orskich , o p rz y w ile ja c h  i  h i­
po tekach  m orskich , o im m u n ite ta ch  s ta tkó w  p a ń s tw o w ych  
i  o zasadach konosam entu) zosta ły  p rzez P aństw o Polskie  
ra ty f ik o w a n e  i  ogłoszone w  D z ie n n ik u  U s taw  (D z . U. R. P- 
n r  2 i  33 z r. 1937). Zachodzi p y ta n ie , czy konw enc je  zm ie­
n i ły  p ra w o  m orsk ie  IY  ks ięg i kodeksu handlow ego z r. 1897 
(khn), stosowane u  nas. A b y  na to odpow iedzieć, na leży  n a j­
p ie rw  za jąć stanow isko co do k w e s tii,  czy  i  w  ja k ie j m ie ­
rze ko nw enc ja  m iędzynarodow a, ra ty f ik o w a n a  i ogłoszona 
w  D z ie n n ik u  U staw , sta je  się p raw em  w e w n ę trzn ym  Państw a 
Polskiego. D la  naszych rozw ażań w chodzą w  grę ty lk o  k o n ­
wencje, k tó rą , ja k  w spom niane konw enc je , do tyczą  p ra w a  
p ryw a tn e g o  oraz, w  m yś l a rt. 52 ówczesnej k o n s ty tu c ji z r.1935, 
zosta ły  ra ty f ik o w a n e  na podstaw ie  us ta w  ra ty f ik a c y jn y c h  
i  ogłoszone w  D z ie n n ik u  U staw , zgodnie z a rt. 1 p. 2 dek re tu  
P rezyden ta  R zeczpospo lite j z 6. IX . 1935 o w y d a w a n iu  D z ien ­
n ik a  U staw  R zeczpospo lite j P o lsk ie j (D z . U. R. P- n r  68,. 
poz. 423). K w e s tia  ta  łą czy  się w  p e w ne j m ierze z ogó lnym  
zagadnieniem  stosunku p ra w a  m iędzynarodow ego do usta­
w o d a w s tw a  w ew nętrznego. Zagadnien ie  to  jes t sporne, czego 
w yrazem  są na jrozm aitsze , ściera jące się ze sobą pog lą d y  
w  ju d y k a tu rz e  i  lite ra tu rz e  p ra w n ic z e j 119. T ru d n o  uznać bez 
zastrzeżeń spo tykaną  w  lite ra tu rz e  zasadę p ry m a tu  p raw a  
m iędzynarodow ego, k tó ra  w  ostatecznej konsekw en c ji p ro w a ­
d z ić  m usi do k o n k lu z ji,  że p ra w o  m iędzynarodow e, ja k o  d z ia ­
ła jące  s iln ie j, au tom a tyczn ie  zm ien ia  p ra w o  w ew nętrzne . Ta 
zasada n ie  da sic pogodzić z powszechnie uznaw aną  zasadą 
suwerenności państw a, k tó re j is to tą  jes t n ieogran iczona w ła ­
dza  państw a  na jego te ry to r iu m . Zasada suwerenności pańs tw a
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m a swoje uzasadnienie. E m anac ją  te j n ieogran iczone j w ła ­
d zy  jest także n ieskrępow ana  w ła d za  ustaw odaw cza. Po 
p ie rw sze j, a zw łaszcza po d ru g ie j w o jn ie  św ia tow e j, zaryso­
w u je  się je d n a k  pew na zm iana  w  p o jm o w a n iu  znaczenia 
p ra w a  m iędzynarodow ego d la  w sp ó łżyc ia  narodów , k tó re  
zda ją  sobie sprawę, że poszanowanie norm  p ra w a  m iędzyna ­
rodowego i  zobow iązań m iędzyna rod ow ych  jes t je d yn ą  gw a ­
ra n c ją  spokojnego w sp ó łżyc ia  na rodów  i  że na leży s tw o rzyć  
dysponu jącą  s ilną  w ładzą  egze ku tyw n ą  ins tanc ję  m ię d zyn a ­
rodow ą, k tó ra  b y  skuteczn ie  u d a rem n ia ła  bezkarne łam an ie  
tvch  norm  i  zobow iązań. Po te j l in i i  poszła K a rta  Zjednoczo­
n ych  N arodów . T ru d n o  je d n a k  p rzew idz ieć , czy  w  p rzysz ło ­
ści u s ta li się ch a ra k te r n o rm y  p ra w a  m iędzynarodow ego ja k o  
n o rm y  bezw zględn ie  obow iązu jące j w  s tosunku do no rm  p ra ­
w a  w ewnętrznego.

N ie w ą tp liw ie , p ra w o  m iędzynarodow e i  p ra w o  w e w n ę trz ­
ne są zasadniczo od rębnym i dz iedz ina m i p ra w n y m i, m a ia - 
c y m i swe odrębne źród ła . Zasadniczo zatem norm a p ra w a  
m iędzynarodowego, je ś li m a obow iązyw a ć w  stosunkach w e ­
w n ę trzn ych  państw a, p o w in n a  b y ć  p rzekszta łcona aktem  
le g is la cy jn ym  w  norm ę p ra w a  wewnętrznego. K ie d y  i  w  ja k i 
sposób ta k a  tra n s fo rm a c ja  nastąp i, za leży przede w szys tk im  
od p ra w a  w ew nętrznego, w  szczególności od k o n s ty tu c ji da ­
nego k ra ju , a także od sam ej treśc i n o rm y  m iędzynarodow e j.

W ed ług  a rt. 49 ówczesnej k o n s ty tu c ji z r. 1935 a k ta m i 
us taw oda w czym i są u s ta w y  i  d e k re ty  P rezyden ta  Rzeczpospo­
lite j.  O b o k  a k tó w  us taw oda w czych  k o n s ty tu c ja  ta  n ie  w y k lu ­
czała, a racze j p rz e w id y w a ła  (art. 12 p. g) pow stan ie  drogą 
u m o w y  m iędzyna rod ow e j n o rm y  p ra w n ę j, obow iązu jące j p a ń ­
stw o i  o b yw a te li. Poniew aż om aw iane  cz te ry  konw enc je  za­
w ie ra ją  no rm y, obciążające o b y w a te li w  dz iedz in ie  p ra w a  
p ryw a tn e g o  p e w n y m i obow iązkam i, m u s ia ły  one, w  m yśl 
a r t.  52 ówczesnej k o n s ty tu c ji, b y ć  ra ty f ik o w a n e  na  podstaw ie  
ustaw  ra ty f ik a c y jn y c h , w  k tó ry c h  iz h y  ustaw odaw cze w y ra ­
z iły  zgodę na  ra ty f ik a c ję . W szys tk ie  cz te ry  konw encje , o k tó ­
ry c h  m owa, za w ie ra ją  zasady p ra w a  m ate ria lnego  z dz iedz i­
n y  m orskiego p ra w a  handlowego, k tó re  w e d łu g  in te n c ji kou- 
w e n c y j do tyczą  ogó łu  o b yw a te li. W eźm y np . pod  uwagę 
konw enc ję  z r. 1924 o zasadach konosam entu. W  ko n w e n c ji 
te j usta lone są n o rm y, dotyczące odpow iedz ia lnośc i p rzew o­
źn ika  m orskiego w  (p rzypadku  w y s ta w ie n ia  konosam entu, 
a w ięc  n o rm y  p ra w a  m ateria lnego. N a le ży  stosować te 
n o rm y  (art. 10 ko n w e n c ji) do „w sze lk iego  konosam entu 
w ystaw ionego  w  je d n ym  z U k ła d a ją c y c h  się P ańs tw “ . Po­
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dobnie pozostałe konw enc je  za w ie ra ją  p rzep isy  o ch a ra k ­
terze p ra w a  m ateria lnego, przeznaczone d la  ogółu o b yw a te li 
(art. 12 konw . o ogran iczen iu  odpow iedz ia lnośc i w łaśc ic ie li 
s ta tkó w  m orsk ich , a rt. 14 konw . o p rz y w ile ja c h  i h ipo tekach  
m orsk ich , a rt. 6 konw . o im m u n ite ta ch  s ta tkó w  pańs tw o ­
w ych ). Jeżeli tego ro d za ju  konw enc ja  m iędzynarodow a, k tó ­
ra  zaw ie ra  p raw o  m ateria lne , ingeru jące  w  stosunki p raw ne  
ogółu o byw a te li, n ie  p rz e w id u je  ani w  swej treści, an i w  p ro ­
tokó le  podp isan ia  zastrzeżenia, że państw a  obow iązane są 
w p ro w a d z ić  postanow ien ia  ko n w e n c ji osobnym  aktem  leg i­
s la cy jn ym  do sw ych  us taw oda w stw  w ew nę trznych , to na le­
żało b v  stanąć na s tanow isku, że przez ra ty f ik a c ję  i  ogłosze­
n ie  k o n w e n c ji w  D z ie n n iku  U staw  n o rm y  p ra w a  m a te ria l­
nego i  inne  zaw arte  w  ko n w e n c ji s ta ją  się praw em , obow ią ­
zu ją cym  nie ty lk o  na zew nątrz , t j .  ja k o  n o rm y  p ra w a  m ię­
dzynarodowego, ale także  w  stosunkach w e w n ę trzn ych  pań­
stwa, t j .  ja k o  p raw o  w ew nętrzne . Pon iew aż wspom niane ko n ­
w enc je  nie za w ie ra ją  obow iązku  w p row adzen ia  ic h  postano­
w ie ń  osobnym aktem  le g is la cy jn ym  do us taw odaw stw  po­
szczególnych państw,, przeto* m ożna dojść do w n iosku , że 
przez ra ty f ik a c ję  i ogłoszenie w  D z ie n n ik u  U staw  s ta ły  się 
one nie ty lk o  p raw em , obow iązu jącym  pom iędzy  Państw em  
P o lsk im  i  jego o b yw a te la m i z jedne j s trony  a państw am i, 
k tó re  p rz y s tą p iły  do ko n w e n c y j i  ich  o b yw a te la m i z d ru g ie j 
s trony , ale także  w  stosunkach w e w nę trznych  Państw a Pol­
skiego ja k o  p ra w o  w ew nętrzne . T akże  postanow ien ie  a rt. 2 
odnośnych us taw  ra ty f ik a c y jn y c h  (D z. U. R. P n r  15 
z r. 1936, poz. 137, 139, n r  23 z r. 1935, poz. 140), że w y ­
konan ie  postanow ień  ko n w ę n c y j po rucza  się M in is tro w i 
P rzem ys łu  i  H a n d lu  w  po rozum ien iu  z in n y m i za in teresow a­
n y m i M in is tra m i, w k a z y w a lo  b y  na to, że in te n c ją  us ta w  
ra ty f ik a c y jn y c h  b y ło  nadać konw enc jom  moc obow iązu jącą  
ja k o  p ra w a  w ew nętrznego z c h w ilą  w e jśc ia  ich  w  życie.

W konsekw en c ji powyższego stanow iska  można b y  dojść 
do w n iosku , że w spom niane cz te ry  konw enc je  z m ie n iły  p ra ­
w o m orskie  PV ks ięg i k h n  w  ty c h  m ateriach , k tó ry c h  one 
dotyczą. A  w ięc  u le g ły  zm ian ie : system ogran iczone j rze­
czow ej odpow iedzia lności a rm a to ra  (w y ra żo n y  ^ g łów n ie  
w  § 486 k im ), p rzep isy  o um ow ie  p rzew ozu  (§§ 556 i  naist. 
kh n ), o ile  do tyczą  p rzew ozu  w  p rz y p a d k u  w y s ta w ie n ia  ko ­
nosam entu, a w  szczególności w  zakresie odpow iedzia lności 
p rzew oźn ika  za ładunek , o raz p rze p isy  o p rz y w ile ja c h  i h i­
po tekach  m orsk ich  (§§ 754 k h n  i nast.).
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O czyw iśc ie  konw encje  m ogły, w  m yś l sw ej in te n c ji, 
w  c h w ili w e jśc ia  w  życie, zm ien ić  ty lk o  p ra w o  m orskie  ty c h  
państw,- k tó re  konw enc je  ra ty f ik o w a ły .  Jeżeli zaś chodzi^ 
o stosunek ty c h  pańs tw  i  ic h  o b yw a te li do państw , k tó re  nie 
p rz y s tą p iły  do ko n w e n c y j lu b  idłi; n ie  ra ty f ik o w a ły ,  i do o b y ­
w a te li tychże  państw 1, to  dotychczasowe p rzep isy  p ra w a  m or­
skiego pa ń s tw  p rzys tę p u ją cych  do ko n w e n cy j (u nas IV 
księg i k lin )  pozostają ca łko w ic ie  w  m ocy. Zmiana pow yższa 
p ra w a  m orskiego p ańs tw  p rzys tę p u ją cych  do ko n w e n c y j nie 
posiada je d n a k  ch a ra k te ru  zm iany  —  w  ścis łym  znaczeniu 
tego słowa —  dotychczasow ych norm  p ra w a  m orskiego po­
szczególnych państw , a m a racze j ch a ra k te r zaw ieszenia m ię ­
d zy  pa ń s tw a m i p rz y s tę p u ją c y m i do k o n w e n c y j m ocy obo­
w ią zu ją ce j ty c h  norm  na czas trw a n ia  ko n w e n cy j, t j .  aż do 
ew entua lnego ich; w ypow iedze n ia ; w y n ik a  to z sensu i  treśc i 
ko n w e n cy j. Będzie je d n a k  rzeczą państw , przez odpow iedn ią  
le g is lacy jną  zm ianę obow iązu jącego ustaw odaw stw a  m orsk ie ­
go, s tw orzyć  jasną sy tuac ję  p ra w n ą  i nadać postanow ieniom  
ko n w e n cy j w y ra źn ie  ogólną moc obow iązu jącą , gdyż dop iero  
w te d y  będzie m ożna m ó w ić  o rze czyw is te j u n if ik a c j i  norm  
ko n w e n cy j. T ym  b a rd z ie j b y ło  b y  to  wskazane, że konw en ­
cje, o  k tó ry c h  m owa, za w ie ra ją  w  p ro tokó łach  podp isan ia , 
pewne, co p ra w d a  nielicznej, zastrzeżenia w p row adzen ia  n ie ­
k tó ry c h  odchy leń  od postanow ień konw ency j.

I I .  P ostanow ien ia  da w n ie jszych  K o n w e n cy j B rukse lsk ich  
do tyczących  p ra w a  m orskiego, u trz y m a n y c h  w  m ocy na pod­
staw ie  a rt. 282 p. 12 tra k ta tu  wersalskiego, a m ianow ic ie  
k o n w e n c ji z dn. 23. IX . 1910 o u je d n o s ta jn ie n iu  n ie k tó ry c h  
zasad do tyczących  ra to w a n ia  i  pom ocy na m orzu  ( C onvention  
pour l 'u n if ic a tio n  cle certaines règles en m a tiè re  d'assistance 
et sauvetage m aritim es)  oraz k o n w e n c ji z dn. 23. IX . 1910
0 u je d n o s ta jn ie n iu  n ie k tó ry c h  zasad, do tyczących  zderzenia 
s ta tków  ( C onvention  p o u r l 'u n if ic a t io n  de certaines règles 
en m atiè re  d ’abordage), zosta ły  w prow adzone  do stosowanej 
u  nas IV  ks ięg i k h n  (§§ 734— 739, 740— 753) u s ta w a m i z d n ia  
7. I .  1913 (D z. Ust. Rzeszy z r. 1913, s tr. 49 i n a s i, 66
1 n a s i) . P aństw o  Polskie  p rz y s tą p iło  do obu  ko n w e n cy j, 
a odnośne u s ta w y , upow ażn ia jące  P rezyden ta  R zeczpospo­
l i te j  do za tw ie rdzen ia  p rzys tą p ie n ia , zosta ły  ju ż  ogłoszone 
(D z. U. R. P. n r  25 z r. 1937). Samego teks tu  ko n w e n c y j n ie 
ogłoszono jeszcze w  D z ie n n ik u  Ustam.

Spośród postanow ień ko n w e n c ji, do tyczące j zderzenia 
s ta tków , postanow ien ie  a rt. 5, że odpow iedzia lność s ta tku  
is tn ie je  także  w te d y , je że li w in ę  zderzenia pokosi p ilo t  p rz y -
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m usow y (ang. p ilo t com pu lsory , fra n c , p ilo te  ob liga to ire , n iem . 
Zrvangslotse), z n a jd u ją c y  się na s ta tku  w  c h w ili zderzenia, 
m ia ło  w e d łu g  a r ty k u łu , dodatkow ego te j k o n w e n c ji uzyskać 
mcc obow iązu jącą  dop ie ro  z c h w ilą  za w a rc ia  ko n w e n c ji 
o ogran iczen iu  odpow iedz ia lnośc i w ła ś c ic ie li s ta tkó w  m or­
skich. Pon iew aż w  m iędzyczasie konw enc ja  ta k a  została za­
w a rta , p rzep is § 737 kh n , z w a ln ia ją c y  a rm ato ra  (statek) od 
odpow iedz ia lnośc i za zderzenie, spowodowane przez p ilo ta  
przym usow ego, po r a ty f ik a c j i  i  ogłoszeniu k o n w e n c ji z 23. 
IX . 1910 o zderzen iu  s ta tkó w  w  D z ie n n ik u  TJstam przestan ie 
w  m y ś l te j ko n w e n c ji o b o w ią zyw a ć ; zam iast tego p a ra g ra fu  
uzyska  w te d y , pom iędzy  p a ń s tw a m i K o n w e n c y jn y m i i  P ań­
stwem Polskim i, moc obow iązu jącą  w  odnośnych stosunkach 
p ra w n ych , p rzep is  a rt. 5 ko n w e n c ji, w p ro w a d za ją cy  odpo­
w iedz ia lność a rm ato ra  (s ta tku) za w in ę  p ilo ta  przym usowego. 
A r ty k u ł  ten  b rz m i: .

„O d p o w ie d z ia ln o ść  p rze w id z ia n a  w  a r ty k u ła c h  poprze­
dza jących  is tn ie je  także  w te d y , je że li zderzenie nastąpił«? 
z w in y  p ilo ta , chociażby p ilo t b y ł p ilo te m  p rzym u so w ym ".

W e d łu g  postanow ień  a rt. 3 i  4 ko n w e n c ji, obow iązek od­
szkodow an ia  za szkodę, w yw o ła n ą  zderzeniem , c ią ży  na ty m  
s ta tku , z k tó rego  w in y  nas tąp iło  zderzenie; .p rz y  w sp ó ln e j 
w in ie  obu s ta tk ó w  zde rza jących  się odpow iedzia lność po­
noszą oba s ta tk i w  stosunku do stopn ia  w in y  każdego z n ich, 
a w  raz ie  niem ożności s tw ie rdzen ia  s topn ia  w s p ó łw in y , obo­
w ią z e k  odszkodow ania  c ią ż y  na s ta tkach  w  ró w n y c h  czę­
ściach.

Jeżeli chodzi o zakres odpow iedz ia lnośc i za szkody, w y ­
wołane p rzez p ilo ta , to jest ona ograniczona w  m yś l zasad 
k o n w e n c ji o og ran iczen iu  odpow iedz ia lnośc i w ła śc ic ie li s ta t­
k ó w  m orsk ich  (art. 1 ust. 1, p. 1 ust. 2) do w artośc i s ta tku  
z p rzyna leżnośc iam i oraz fra c h tu , a m aksym a ln ie  do sum y 
8 fu n tó w  szterl ingów  od to n y  p o m ia ro w e j s ta tku .
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ANEKS
D e k r e t  z d n i a  8 s t y c z n i a  1 9 4 6  r . 121

o u t w o r z e n i u  i  z a k r e s i e  d z i a ł a n i a  
M i n i s t e r s t  w  a Ż e g l u g i  i  H a n d l u  Z a g r a n i c z n e g o  

(D z. U. R. P. n r. 2, poz:. 13)

Na podstaw ie  u s ta w y  z d n ia  3 s tyczn ia  1945 r. o try b ie  
w y d a w a n ia  d e k re tó w  z mocą u s ta w y  (D z. U. R. P. n r  1, poz 1) 
—• Rada M in is tró w  postanaw ia, a P re zyd iu m  K ra jo w e j 
R a d y  N a ro d o w e j za tw ie rdza , co następu je :

A r t.  1. T w o rz y  się M in is te rs tw o  Żeg lug i i  H a n d lu  Zagra ­
nicznego.

A r t.  2. D o  zakresu d z ia ła n ia  M in is te rs tw a  Żeglug i i H a n ­
d lu  Zagranicznego należą:

1) p o lity k a  i  a d m in is tra c ja :
a) żeg lug i m o rsk ie j i  p o rtó w  122,
b) ry b o łó w s tw a  na w odach m orsk ich  i  te ry to r ia l­

n y c h  123,
c) ob ro tu  tow arow ego z zagran icą ;

2) s p ra w y  ro zw o ju  i  b u d o w y  f lo ty  h a n d lo w e j i  p rze ­
m ys łu  okrętowego ,24;

3) s p ra w y  budow y, u trz y m a n ia , eksp loa tac ji i  a d m i­
n is tra c ji p o rtó w  i  p rz y s ta n i m orsk ich , urządzeń p o r­
to w ych  nadbrzeża m orskiego, za k ła d ó w  p rzem ys ło ­
w y c h , zw iązanych  bezpośrednio z żeglugą m orską, 
oraz o rgan izac ja  p rze ła d u n ku  p o rto w e g o 125;

4) nadzór nad dz ia ła lnośc ią  p rzeds ięb io rs tw  żeglugo­
w ych , p o rtó w  i  po łow ów  m orsk ich  ,2i;

5) o rgan izac ja  s łużby  m a ry n a rsk ie j, bezpieczeństwa 
żeg lug i oraz m orskiego szko ln ic tw a  zaw odow ego127;

6) o rgan izac ja  i  a d m in is tra c ja  rybnego  p rze m ys łu  prze­
tw órczego i  za k ła d ó w  p rzem ys łow ych , zw iązanych  
bezpośrednio z ryb o łó w s tw e m  m orsk im , ochrona 
ryb o łó w s tw a  na  w odach te ry to r ia ln y c h  oraz sp raw a 
badań r y b a c k ic h 128;
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7) sp ra w y  op ła t p o rto w ych ;
8) p row adzen ie  rokow ań  p rz y  za w ie ra n iu  w sze lk ich  

um ó w  h a n d lo w ych  i m orsk ich  m iędzy  Polską i  za­
g ran icą  oraz nadzór nad ich  w yko n a n ie m  w  porozu­
m ien iu  z M in is te rs tw em  S praw  Zag ran icznych  i p rz y  
w spó łudz ia le  in n y c h  za in te resow anych M in is tró w ;

9) regu low an ie  ob ro tu  tow arow o-p ła tn iczego  m iędzy 
Po lską a zagran icą  w  p o rozum ien iu  z M in is tre m  
S k a rb u ;

10) w yznaczen ie  radców  hand lo w ych , a ttache hand lo ­
w ych  i a ttache m orsk ich , p o w o ływ a n ie  za g ran icę 
m isy  j w  spraw ach żeg lug i i  h a n d lu  zagranicznego 
w  po rozum ien iu  z M in is tre m  S p raw  Z ag ran icznych ;

11) sp raw ow an ie  nadzoru  nad w sze lk im i o rgan izac jam i 
i p rzeds ięb io rs tw am i h a n d lu  zagranicznego;

12) w sp ó łdz ia łan ie  z M in is tre m  S ka rbu  w  zakresie po­
l i t y k i  i o rg a n iza c ji ceł,

A r t.  3. Zakres d z ia ła n ia  poszczególnych M in is te rs tw , 
u s ta lony  p rzep isam i p ra w n y m i, w  sp raw ach  ob ję tych  a rt. 2, 
przechodzi na M in is te rs tw o  Żeg lug i i  H a n d lu  Zagranicznego.

A r t.  4. M in is te r Żeg lug i i H a n d lu  Zagranicznego w  zakre ­
sie w ła ś c iw y c h  d z ia łó w  M in is te rs tw a  u tw o rz y  w  m ia rę  po­
trze b y  w  drodze rozporządzen ia  w ładze  I  i I I  in s ta n c ji.

A r t.  5. W łaśc iw ość i zakres d z ia ła n ia  w ła d z  pod leg łych  
M in is te rs tw u  Żeg lug i i  H a n d lu  Zagranicznego okreś la ją  p rze ­
p isy  szczególne.

D la  w y k o n a n ia  zadań o charak te rze  szczególnym  M i­
n is te r Żeg lug i i H a n d lu  Zagranicznego w  po rozum ien iu  z za­
in te resow an ym i M in is tra m i może pow o łać o rgany specjalne.

A rt. 6. W ykonan ie  n in ie jszego d e k re tu  porucza  się M in i­
s trow i Żeglug i i H a n d lu  Zagranicznego w  po rozum ien iu  
z ' za in te resow anym i M in is tra m i.

A r t.  7. D e k re t n in ie js z y  w chodz i w  życie  z dn iem  ogło­
szenia z mocą obow iązu jącą  od d n ia  28 czerw ca 1945 r.

P rezyden t K ra jo w e j R a d y  N arodow e j:
(— ) Bo les ław  B ie ru t '

Prezes R a d y  M in is tró w :
(—j  E d w a rd  O sóbka M o ra w sk i

M in is te r Żeglug i i  H a n d lu  Zagranicznego:
(— ) S te fan  Jed rychom sk i

188



P R Z Y P I S Y

' Stosowane byîo także z pewnymi modyfikacjami na Morzu Pół­
nocnym i Bałtyckim jako tzw. Prawo Wisbyjskie (XV—XVI w1.).

ł Wymienić należy przede wszystkim zbiór orzecznictwa Hanzea- 
tyckiego Sądu Apelacyjnego w Hamburgu. (Rechtsprechung des Hanse­
atischen Oberlandesgerichts).

3 „esprit traditionaliste": por. R i p e r t ,  Droit Martime, t. I, str. 81,
1929.

4 W Polsce istnieje również takie stowarzyszenie z siedzibą tymcza­
sową w Gdyni pod nazwą „Polskie Stowarzyszenie Prawa Morskiego".

5 Np. w odniesieniu do umowy ubezpieczenia art. 6  p. 5 powołanej 
ustawy przewiduje w braku postanowienia umownego zastosowanie prawa 
siedziby zakładu ubezpieczeń.

‘ Konosament jako papier towarowy w obiegu, reprezentujący prawo 
własności ładunku; patrz: sir. 167.

7 Co do przywilejów, z których niektóre, wierzytelności korzystają 
w stosunku do statku, S u r v i l l e  daje pierwszeństwo prawu miejsca, 
gdzie statek przebywa (lex rei sitae) ( S u r v i l l e ,  Droit International 
Privé, str. 902, 1925).

8 S u r v i l l e ,  Droit International Privé, str. 908, 913, r. 1925.
9 por. art. 24, 34, 35, 36, 38 kpc.
10 „pour des raisons d'utilité pratique" ( R i p e r t ,  Droit Martime, 

t. II, str. 424, 1929).
"  Przewóz na wodach śródlądowych, uprawiany zarobkową, podlega 

jako czynność handlowa normom prawa handlowego (w b. dzielnicy 
pruskiej normom ustawy o żegludze na wodach śródlądowych z 15. VI. 1895.) 
Ustawa ta została utrzymana w mocy (art. XXVIII przepisów wprowadza­
jących kh, Dz. U. R. P. z r. 1934 nr 57, poz. 503).

’ 2 Por. Zygmunt Sa r na ,  Międzynarodowe publiczne prawo mor- 
. skie w czasie pokoju i wojny, str. 207 i nast., 1932; por.. Rozp. Pr. Rz. 

z dn. 21. X. 1932 o granicy morskiej Państwa (Dz. U. R. P. nr. 92, poz. 789).
’ 3 Rozporządzenie Rady Ministrów z dn. 3. IV. 1922 w sprawie 

utworzenia Urzędu marynarki handlowej w Gdańsku (Dz. U. R. P. nr 32, 
poz. 258) wobec przyłączenia Gdańska do Państwa Polskiego stało się 
bezprzedmiotowe. Rejestr okrętowy dla Gdańska będzie prowadzony 
w Sądzie Grodzkim albo w Sądzie Okręgowym w Gdańsku. Odnośnego 
przepisu nie ma jeszcze. Sprawa rejestru okrętowego dla innych portów 
też jeszcze nie jest uregulowana. Pożądanym było by, aby rejestr okrętowy 
prowadzony był w sądzie grodzkim, właściwym dla portu ojczystego 
statku.

14 Bodmeria — pożyczka morska pod zastaw statku lub ładunku,
§ 679 i nast. khn. Instytucja, która dzisiaj nie ma praktycznego znaczenia

15 Por. str. 139.
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16 Por. S c h a p s, Seerecht, t. I, str. 110, 1921.
17 Certyfikat okrętowy, świadectwo pomiarowe, świadectwo bezpie­

czeństwa statku, spis załogi, spis ładunku, świadectwo sanitarne itd.
18 W  ustawodawstwie polskim brak przepisu, przewidującego kom­

petencję konsula do sporządzenia protestu morskiego. Wprowadzenie 
takiego przepisu jest zamierzone drogą rozp. Min. Spraw Zagr. opartego 
na art. 23 ustawy o organizacji konsulatów i czynnościach konsulów z dn. 
11. XI. 1924 (Dz. U. R. P. nr 103, poz. 944).

'» Formalne postępowanie sporządzenia protestu morskiego normuje 
się według postanowień Kodeksu postępowania niespornego z dn. 18. VII. 
1946 {Dz. U. R. P. nr 27, poz. 169). Do sporządzenia protestu morskiego 
kompetentny jest w kraju sąd grodzki (§ 145 ustawy o niespornym sądow­
nictwie z dn. 17. V. 1898).

20 Do- kapitana i oficerów s Latku nie ma zastosowania rozp. Prez. 
R. P. z dn, 16. III. 1928 o umowie o pracę pracowników umysłowych, ponie­
waż według art. 4 p. 2 tegoż rozp. z pod jego działania wyjęte są osoby 
zatrudnione na statkach morskich. (Dz. U. R. P. nr 35, poz. 323).

21 Pojęcie zespołu marynarzy ustalone jest w § 2 ust. 3 ustawy że­
glarskiej z dn. 2. VI. 1'902. Oficerowie statku są pomocnikami kapitana 
w kierownictwie statku. Ustawa żeglarska ma do nich zastosowanie, o ile 
nie przewiduje dla nich wyjątków (§ 3 ust. 2). Kwalifikacje i stopnie ofi­
cerów marynarki handlowej reguluje rozp. Min. Przem. i H. w porozumie­
niu z Min. Spr. Wojsk, z dn. 30. XI. 1931 (Dz. U. R. P. nr 4 z r. 1932, poz. 24). 
Oficerów nawigacyjnych i oficerów mechaników kształci Szkoła Morska 
w Gdyni.

22 A r t  4 p. 12 rozp. Prez. R. P. z dn. 22. III. 1928 o organizacji i za­
kresie działania władz marynarki handlowej (Dz. U. R. P. nr 38, poz. 366).

23 Część frachtu, proporcjonalna do odbytej faktycznie części 
podróży.

24 §§ 9 3 —io 8  khn o maklerach handlowych są w odniesieniu do 
maklerów okrętowych utrzymane w mocy (art. XX IV  p. 3 przepisów z dn. 
27. VI. 1934, wprowadzających kodeks handlowy, Dz. U. R. P. nr 57, 
poz. 503).

25 Art. 38 prawa celnego z dn. 27. X. 1933 (Dz. U. R. P. nr 84, poz. 
610) wymaga koncesji Ministra Skarbu na działalność tzw. ajentów celnych. 
Art. 98 tego prawa ustala, że makler okrętowy ma prawo występować 
wobec władz celnych w imieniu kapitana statku jako pośrednik okrętowy.

26 Stwierdzają to komentarze do kcn; por. Fischer-Henle, Komentarz 
do kcn, uwaga nr 3 do § 90, 1912. Code de commerce w art. 190 stwierdza 
to wyraźnie: „Les navires et autres bâtiments de mer sont meubles".

27 „Mortgage" jest umową między wierzycielem i właścicielem przed­
miotu (dłużnikiem), że z chwilą nieuiszczenia długu w terminie przedmiot 
przechodzi na własność wierzyciela. „Mortgage" na statku wpisuje się do 
rejestru okrętowego (por. art. 31— 46 Merchant Shipping Act).

28 Istnieje także możność wpisania do rejestru okrętowego zabezpie­
czenia roszczenia drogą tymczasowego zarządzenia sądowego (art. 851 kcp).

29 Należności bodmeryjne z tytu łu bodmerii, tj. pożyczki morskiej, 
jakkolwiek zabezpieczone umownym prawem zastawu na statku lub ładun­
ku, zrównane są w § 754 khn z wierzytelnościami, korzystającymi z usta­
wowego uprzywilejowanego prawa zastawu.

30 Patrz: str. 155.
31 Prawo wierzyciela statku ciąży także na sumie uzyskanej ze sprze­

daży przymusowej zagranicą, jeżeli sprzedaż przymusowa statku według 
tamtejszego prawa była ważna.
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32 Na sumę asekuracyjną, uzyskaną z tytułu asekuracji statku, usta- 
wa prawa zastawu nie rozciąga.

33 PrzY takiej sprzedaży przyjmuje się w drodze analogii te skutki, 
K tóre  są przewidziane przy sprzedaży w postępowaniu egzekucyjnym.

Khn z r. 1897 nie uwzględnił, że budowa kanału Sueskiego, ukoń­
czona w r. 1869, skróciła rejsy statków na Daleki Wschód; wskutek tego 
uprzywilejowanie, pod względem terminu przedawnienia (dwa lata), 
roszczeń załogi z umowy o pracę, powstających w podróżach na Daleki 
Wschód, jest nieuzasadnione.

35 Np. ładunek psuje się w drodze.
36 Np. przedmioty uratowane, które się łatwo psują, mogą być sprze­

daje przez władzę właściwą dla spraw rozbitków.
. 7 <-'jÇzar dowodu, że nabywca działał w złej wierze, spoczywa na 

osobie, która kwestionuje dobrą wiarę.
38 Prawo zastawu przewoźnika z tytu łu frachtu wygasa także w przy­

padku nabycia ładunku w dobrej wierze.
39 W polskiej gwarze morskiej przyjął się ten wyraz. Mówi się także 

o zafrachtowaniu statku.
Niektóre przepisy khn, dotyczące umowy o zaczarterowaniu statku, 

np. o czasie załadowania, postojowym i frachcie stosunkowym, nie mają 
zastosowania do umowy o przewóz drobnicy.

41 Autor używa wyrazu „czarterpartia", którego brzmienie zbliżone 
jest do angielskiego wyrazu „charter party". Wyraz „czarterpartia" przyjął 
się także u nas. Użyty w niektórych pracach, pomiędzy innymi także 
w tłumaczeniu IV  ks. khn, wydanym przez K r a j o w y  I n s t y t u t  W y ­
d a w n i c z y  w Poznaniu w r. 1925, wyraz „certe-partia", wobec pierwo- 
wzoru^ „carta partita ', nie da się językowo uzasadnić.

42 Por. art. 3 p. 1 , art. 4 p. 1 Konwencji Brukselskiej o ujednostaj­
nieniu niektórych zasad konosamentu.

43 Art. 56 k. zob. postanawia, że umowy, sprzeczne z porządkiem 
publicznym i dobrymi obyczajami, są nieważne.
Żeg luga^o lsk^S p 1 Akc'" ™ konosamencie dr°bnicowym przedsiębiorstwa 

la mer" ° dp0Wiada francuskiej klauzuli „sauf les risques et périls de

"f’ ® i.tale quale (tel quel) klauzula, która wymaga załado­
wania towaru na statek w zdrowym (nieuszkodzonym) stanie, ale nie w y­
klucza wyładowania go w porcie przeznaczenia w stanie pogorszonym 
wskutek przewozu. Klauzula ma praktyczne znaczenie przy towarach 
łatwo psujących się, jak np. zboże, które się łatwo zagrzewa i psuje, 
g i morską3 * ^ 6  ^  W^padkd' n*e k3dił ce w  ścisłym związku z żeglu-

43 „Navigating" albo „navigation", należy rozumieć przez to upra­
wianie żeglugi statkiem, jeżeli obok „navigation" użyte są wyrazy „ma­
nagement lub „employment", słowo „navigation" oznacza kierownictwo 
ruchu statku.

49 Tak brzmi klauzula w konosamencie drobnicowym przedsiębiorstwa 
„Żegluga Polska, Sp. Akc.".

50 Por. wzory konosamentu i czarteru w książce Bogusława Ż ó r a w ­
s k i  e g o, Składniki Transportu Morskiego.

51 Aby zapobiec ewentualnym sprzecznościom pomiędzy czarter- 
par >ą i konosamentem w sprawie fracłitu, umieszcza się w konosamencie 
zw. „cesser-clause . Jest to klauzula, która postanawia, że miarodajne są

postanowienia konosamentu.
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52 Przy drobnych przesyłkach nie wystawia się konosamentu, tylko 
zwykle pokwitowanie odbiorti (parcel receipt).

53 w  Anglii wystawia się zwykle 2 egzemplarze: 1 dla kapitana 
i 1 dla załadowcy.

54 Skrypturalna odpowiedzialność nie jest w konwencji o konosa­
mencie z dn. 25. V III. 1924 tak konsekwentnie przeprowadzona jak w khn.

55 Patrz: konwencja o konosamencie str. 175.
56 Przeciwstawieniem takiej umowy jest umowa f. o. b. (free on 

board). Wykładnię klauzul dostawy (f. o. b., cif, cifi, cifci itd.) ustalają tzw. 
Incoterms 1936, wskazówki, uchwalone przez Międzynarodową Izbę Handlo­
wą w Paryżu z, udziałem delegatów 25 państw; p. str. 200.

57 Por. str. 167 i nast. ®
58 „Die Konossementsobligation zugusten des legitimierten Inha­

bers .. ,. bleibt bestehen, auch wenn der Frachtvertrag.... aufgelöst wird 
(por. Sc h a p s ,  Seerecht, t. I,. str. 509, 1921 i cytowaną tam literaturę). 
Zwykle są na konosamencie umieszczone warunki przewozu (warunki 
umowy przewozowej); wtedy konosament ma podwójny charakter, tj. ko 
nosamentu we właściwym znaczeniu i listu przewozowego, będącego do­
wodem zawarcia umowy przewozowej.

59 Patrz: str. 56, 6 8 , 78.
88 Lyon-Caen et Renault, Manuel de droit commercial, wyd. 13, 

str. 817.
81 Patrz: str. 93 i nast.
82 Tj dalsze szkody, o ile wywołane zostały dalszymi koniecznymi 

zabiegami w interesie statku lub ładunku (Opfersystem). Inne systeníf: 
„common safety" (dalsze szkody, o ile wywołane w interesie wspólnego 
bezpieczeństwa statku i ładunku); „common benefit" (dalsze szkody, o ile 
wywołane dla umożliwienia kontynuowania wspólnej podroży statku i ła­
dunku). Oba systemy ujmują dalsze szkody węziej.

88 Por. Władysław S o w i ń s k i ,  Prawo Handlowe Morskie, str. 18
19, 1935. , .

84 Ładunek taki odpowiada tylko rachunkowo, gdyż w rzeczywistości
nie istnieje.

85 Np. oszczędności osiągnięte przez to, że pasażer z chwilą utraty 
statku nie korzysta z wyżywienia.

88 Por. § 702 khn.
87 Wyrzucenie ładunku górnego pokładu powinno być także wyna­

gradzane jako awaria wspólna.
88 Por. § 700 khn.
89 Nadmierne napięcie żagli może spowodować przechylenie się 

statku i utratę ładunku, wtedy umowa przewozowa wygasa (§ 633 khn).
78 Por. § 706 p. 2 khn.
71 Por. § 706 p. 4 kljn.
72 Por. § 706 p. 4 ust. 2 khn. • .
78 Przy naprawie często konieczne jest zastąpienie starych części

nowymi.
74 Por. § 710 khn.
75 Por. § 706 p. 4 ust. 4 khn.
78 § 712 khn: w chwili rozpoczęcia wyładowania statku.
77 Por. § 723 ust. 1 p. 3 khn.'
78 Por. § 710 khn.
?9 Por. §§ 723 ust. 3, 708 p. 2 i 3 khn.
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80 Por. nowele z dn. 21. II. 1930 (Dz. U. R. P. nr 17, poz. 126), z dn. 
30. X. 1930 (Dz. U. R. P. nr 76, poz. 126), z dn. 30. X. 1930 (Dz. U. R. P. 
nr 76, poz. 600), z dn. 15. II. 1933 (Dz. U. R. P. nr 18, poz. 117).

•' Komisarze (wójtowie) brzegowi są funkcjonariuszami urzędów dla 
rozbitków morskich. Na Wybrzeżu mieliśmy przed wojną 8  komisariatów 
brzegowych: w Oksywiu, Pucku, Helu, Jastarni, Chałupach, W ielkiej Wsi, 
Karwi i Karwiańskich Błotach. Obecnie będą zorganizowane dalsze komi­
sariaty brzegowe.

82 W Anglii stosuje się warunki „Lloyd's Policy", we Francji „Police 
française d'assurance martime sur marchandises ou facultés“ . W Anglii 
ubezpieczenie morskie normuje Marine Insurance Act 1906.

83 Tzw. opłata ristornowa jest przewidziana w przepisach khn o ase­
kuracji morskiej w kilku  przypadkach, w szczególności w § 894 khn. We­
dług § 18 ASVB opłata wynosi połowę premii, jednakże nie może prze­
kraczać Ve% sumy asekuracyjnej.

84 Konwencję podpisały niektóre państwa pierwotnie dn. 25. V III. 
1924 r., następnie poczyniono nieznaczne zmiany i podpisano konwencję 
ostatecznie dn. 10. IV. 1926 r.

85 Określenie użyte w uwagach Rządu Stanów Zjedn. Am. Półn. 
na Konferencji Dyplomatycznej dotyczącej prawa morskiego w Brukseli 
w r. 1922. Por. Documents et procès verbaux des séances de la Conf. 
Intern, de Droit Marit. 1922, I m p r i m e r i e  L e s i g n e ,  str. 21, Bruk­
sela 1922.

88 Ryczałt ten właściwie nie ma charakteru przewoźnego, gdyż nie 
stanowi on jego części, a część wartości statku. Słusznie mówi R i p e r't 
(Droit Maritime, t. II, str. 212, 1929: „Au fond, il n'y a que le mot de fret 
qui soit conservé").

87 Chodzi tu o odpowiedzialność za tzw. czyny niedozwolone w ro­
zumieniu art. 134 kod. zob.

88 Jeżeli szkoda (np. uszkodzenie kadłuba, statku) została naprawio­
na, odnośne uszkodzenie faktycznie przestaje być materialnym uszkodze­
niem statku, gdyż szkoda została usunięta.

89 Uchybienie nautyczne pokrywa się tu z uchybieniem (winą) ,,in 
navigation or management" w rozumieniu amerykańskiej Harter Act 
i art. 4 § 2 lit. a konwencji o ujednostajnieniu zasad konosamentu.

90 „Ce forfait de 8  liv. sterl. par tonne se justifie par le fait que — 
en moyenne — il représente d'une façon équitable l'importance des in­
térêts du propriétaire dans l'aventure". (Por. cyt. powyżej Zbiór proto­
kółów Konferencji Brukselskiej z 1922 r. str. 21).

91 Patrz: str. 151 i nast.
92 Są to wypadki ,,time-charter'u".
93 Patrz jednak: str. 164.
94 „préoccupation dominante de restreindre autant que possible, la 

liste de ces privilèges... le but d'améliorer le crédit maritime en précisant 
la position de l'hypothèque" (wspomniane protokóły Konferencji Bruksel­
skiej z 1922, str. 92, 93).

95 W myśl konwencji z dn. 25. V III. 1924.
96 Czarterer lub czarterujący — przy time-charter'ze.
97 Myśli tej dał wyraz Ludwik Franek, prezydent Międzynarodowego 

Komitetu Morskiego (Comité Maritime International) na Międzynarodowej 
Konferencji Prawa Morskiego (Konferencji Dyplomatycznej) w Brukseli 1922: 
„II y a', aujourd'hui plus que jadis un assez grand nombre de navires pro­
priété d'Etats ou de Gouvernements et exploités commercialement. Ces 
navires font le transport de passagers et de marchandises. Lorsqu'ils
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occasionnent un dommage, concluent un contrat et l'exécutent mal, et que 
des actions sont introduites de ce chef on se trouve devant ce principe 
du droit international que, par courtoisie internationale, on n'a pas d'ac­
tions vis à vis d'Etats amis et que l'on ne peut saisir ces navires ou ces 
biens; même quand il y a un jugement, il dépend en réalité de la bonne 
volonté de l'Etat défendeur qu'il soit exécuté ou non. La Conférence de 
Londres 1922 a examiné cette question et on a émis l'avis suivant: Tout 
d abord une distinction est établie entre le navire commercial et le navire 
de guerre. Pour la première catégorie on a dit qu'ils devaient être traités 
comme des navires d'armateurs privés; pour les autres, on a . admis qu'ils 
devaient être soumis au droit commun au point de vue de la responsabilité, 
mais que les actions éventuelles ne pouvaient se poursuivre que devant 
les tribunaux de l'Etat auquel le navire appartient” . (Protokóły konferencji, 
I m p r i m e r i e  L e s i g n e ,  str. 165, Bruxelles).

. 58 „Service gouvernemental" oznacza to samo, co „service public" 
w rozumieniu art. 13 konwencji o ograniczeniu odpowiedzialności właści­
cieli statków morskich.

”  Przypadki time-charter'u.
,0° Art. 1 konwencji z dn. 25. V III. 1924.
101 Patrz: i t r .  163, 164.
102 Por. § 647 khn: „Die Uebergabe des Konnossements an den- 

jenigen, welcher durch das Konnossement zur Empfangsnahme legitim irt 
wird hat... fiir  den Erwerb von Rechten an den Giitern dieselben Wirkun- 
■gen wie die Uebergąbe der Giiter".

103 „Navigation is concerned with the passage of the ship through 
the sea, ' and that négligent navigation consists in the improper use of or 
fallure to use the helm, engines or anchors of the ship. Management refers 
to ail other matters pertaining to a ship and defective winches, stearing — 
gear and so forth, are due to négligent management, unless due diligence 
has been exercised". W i l l i a m s o n ,  Carriage of Goods by Sea Act, str. 
37 nota 9, Londyn 1934. M ü 11 e r, Seeuntüchtigkeit und technische Bedie- 
nung des Schiffes nach der Seefrachtsnovelle vom 10. V III. 1937, „Hanseati- 
sche Rechts- und Gerichtszeitschrift A", zeszyt 1 0 , str. 377, 1937.

104 Por. Schaps, Seerecht, t. I, str. 424, 1921.
,os Podobnie jak stosowanie zależne od woli stron York-Antwerpskich 

Reguł, dotyczących awarii wspólnej.
106 Por. Procès Verbaux Międzynarodowej Konferencji Prawa Mor­

skiego w Brukseli, I m p r i m e r i e  L e s i g n e ,  str. 123, 124, Bruksela 1922.
107 R i p e r t ,  (Droit Maritime, t. II, str. 799, 1929) cytuje jako przy­

kład odtransportowanie ładunku, znajdującego się na statku rzuconym przez 
fale na bezludny brzeg.

108 „Ladungstiichtigkeit des Schiffes"; określenia „Seetiichtigkeit"
i „Ladungstiichtigkeit" użyte są w niemieckiej ustawie z dn. 10. V III. 1927, 
która wprowadza zasady konwencji do niem. kod. handl. (Reichsgesetzblatt 
z 1937 r„  Teil I, nr 93). ' ,

i»? Wyraz angielski „unseaworthiness" w art. 4 § 1 oznacza nie­
zdatność do żeglugi {innavigabilité) w szerszym znaczeniu, mianowicie 
wadliwość kadłuba maszyn, pomieszczeń, obsady i wyposażenia.

110 Konwencja wymaga tylko zastosowania takiej s t a r a n n o ś c i ,  
podczas gdy prawo francuskie (art. 297 Code de commerce) i prawo nie­
mieckie (§ 559 khn) wymagają przy przewozie faktycznego d o s t a r c z e ­
n i  a statku w stanie zdatności do żeglugi (Lieferung des Schiffes in see- 
tüchtigem Stande; en état de naviguer).

194



Przyjęta w konwencji koncepcja domniemania, które może być 
obalone przez dowód przeciwny, łagodzi skrypturalną' odpowiedzialność 
przewoźnika z konosamentu, tj. odpowiedzialność według pisemnej treści 
konosamentu.

1 .2  „Une clause cédant le bénéfice de l'assurance au transporteur 
ou toute clause semblable sera considérée comme exonérant le transporteur 
de responsabilité".

1 .3  „Führung und sonstige Bedienung des Schiffes" (określenie z niem. 
ustawy z dn, 10. VII. 1937, art. 1 p. 5). Według tej ustawy (art. 1 p. 5¡ 
§ 607 ust. 2 khn w nowej redakcji), do obsługi (Bedienung) statku nie na­
leżą te czynności, które powinny być podejmowane głównie w interesie 
ładunku. Uchybienia w takich czynnościach mogą mieć charakter winy 
„komercyjnej" (fautes commerciales), za którą przewoźnik zawsze odpo­
wiada.

" 4 Por. Uwagi ogólne str. 168, 169.
115 Por. W ü s t e n d o r f e r ,  „Zeitschrift der Akademie für deutsches 

Recht", zeszyt nr 6 , str. 222, 1934. — R i p e r t ,  Droit Maritime, t. II, str. 
786, 1929.

1 .4  „praesumtive Nichthaftung des Reeders", W ü s t e n d o r f e r ,  
„Zeitschrift der Akademie für deutsches Recht", zeszyt 6 , str. 222, 1934.

117 Jest to właściwie tylko podkreślenie ogólnej zasady prawa cy­
wilnego, według której ten, którego wina w wywołaniu szkody zostanie 
udowodniona, ponosi odpowiedzialność za szkodę.

1 ,8  Por. str. 172.
" 9 Por. literaturę cytowaną przez Michała K r ó l a ,  Prawo między­

narodowe w orzecznictwie sądów krajowych. „Rocznik Prawniczy W ileń­
ski" rok VII, str. 251 i nast., Wilno 1935.

120 Nie wydaje się słuszny pogląd prof. Juliana M a k o w s k i e g o ,  
(O powstaniu normy traktatowej, „Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjo­
logiczny" zeszyt 4-ty, str. 332, 1936), że konwencja międzynarodowa przez 
publikacje w „Dzienniku Ustaw" nie może^przekształcić się w normę prawa 
wewnętrznego. Nie ulega wątpliwości, zdaniem moim, że obywatele pań­
stwa po formalnym podaniu im do wiadomości w „Dzienniku Ustaw" posta­
nowień konwencji, mają obowiązek dostosować się do tych postano­
wień, o ile one ich dotyczą. Jeżeli zaś mają taki obowiązek, to cha­
rakter postanowień konwencji jako obowiązujących norm prawa wewnętrz­
nego, zdaniem moim, nie może być kwestionowany, zwłaszcza przy takiej 
treści, jaką posiadają omawiane konwencje, a mianowicie przy normach 
prawa prywatnego, mających moc prawną w stosunku do ogółu obywa­
teli. Konwencja ogłoszona w Dz. U. R. P. działa podobnie jak ogłoszona 
ustawa (dekret). Judykatura Sądu Najw. i Najw. Tryb. Adm. w szeregu przy­
padków stanęła na stanowisku, że traktat, ratyfikowany i ogłoszony w Dz. 
U. R. P., ma w stosunkach wewnętrznych moc obowiązującą ustawy. Por. 
judykaturę cytowaną przęz dra Władysława M i k u s z e w s k i e g o  „Sto­
sowanie traktatów przez Sądy polskie", „Głos Sądownictwa" str. 558 i nast. 
1936, oraz przez Michała K r ó l a ,  „Prawo międzynarodowe w orzeęznictwie 
sądów krajowych", „Rocznik Prawniczy Wileński", rok VII, str. 73 i nast.

121 Dekret z dn. 30. III. 1945 o utworzeniu województwa gdańskiego 
(Dz. U. R. P. nr 1 1 , poz. 57) w art. 3 uchyla na obszarze b. Wolnego Miasta 
Gdańska wszystkie przepisy niemieckie i gdańskie, a wprowadza w życie 
na tym obszarze ustawodawstwo, obowiązujące dotychczas na terenie wo­
jewództwa pomorskiego.

Taka sama sytuacja co do ustawodawstwa istnieje na innych terenach 
odzyskanych. Dekret z dn. 13. XI. 45 o utworzeniu Ministerstwa Ziem
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Odzyskanych (Dz. U. R. P. nr 51, poz. 295) postanawia w art. 4, iż na te 
ziemie rozciąga się ustawodawstwo obowiązujące dotychczas na terenie 
Sądu Okręgowego w Poznaniu.

Na całym Wybrzeżu obowiązują zatem wszystkie przepisy, dotąd obo­
wiązujące na obszarze dotychczasowych województw zachodnich; tym sa­
mym obowiązują przepisy dotyczące administracji morskiej, które dotych­
czas. na tym obszarze obowiązywały.

Ustawodawstwo morskie na całym Wybrzeżu jest obecnie jednolite.
122 Por. rozp. Prez. R. P. z dn. 22. III. 1928 o organizacji i zakresie 

działania władz marynarki handlowej (Dz. U. R. P. nr 38, poz. 366).
Rozp. Prez. R P. z dn. 26. XII. 1934 o unormowaniu właściwości władz 

i trybie postępowania w niektórych działach administracji państwowej 
(Dz. U. R. P. nr 110, poz. 976), dział; „Administracja Morska".

Poza Urzędem Morskim dla Gdyni i Gdańska (obecnie we Wrzeszczu) 
projektowane są urzędy morskie w innych portach morskich (Szczecin).

,2 3  Por. rozp. Min. b. Dzielnicy Pruskiej z dn. 18. IV. 1920 o utwo­
rzeniu Morskiego Urzędu Rybackiego (Dz. Urz. Min. b. dzielnicy pr. nr 23, 
poz. 150), zmienione (Dz. U. R. P. nr 21 z r. 1928, poz. 184).

U w a g a :  Morskie Urzędy Rybackie w Gdyni, Gdańsku, Derłowie 
i  Szczecinie podlegają Generalnemu Inspektoratowi Rybołówstwa Mor­
skiego w Sopocie, działającemu na prawach Departamentu Min. Żeglugi 
i Handlu Zagranicznego.

Rozp. Min. Przem. i H. z dn. 12. XII. 1930 o wykonywaniu rybołów­
stwa morskiego (Dz. U. R. P. nr 92, poz, 720). Obwieszczenie z 1931 (Dz. 
U. R. P. nr 22, poz. 134).

Dekret Prez. R. P. z dn. 3. XI. 1936 o uregulowaniu połowów ryb 
morskich (Dz. U. R. P. nr 84, poz. 586).

Ustawa rybacka z dn. 11. V. 1916 normuje nadzór nad rybołówstwem 
morskim.

124 Zarząd stoczni okrętowych wykonywany jest przez Zjednoczenie 
Stoczni Polskich, podlega Min. Żeglugi i Handlu Zagr.

,2S Sprawy administracji portów należą do kompetencji urzędów 
morskich, jednakże w projekcie jest skomercjalizowanie zarządu poszcze­
gólnych portów przez stworzenie autonomicznych organów posiadających 
osobowość prawną i eksploatujących porty oraz urządzenia portowe na 

zasadach handlowych.
126 Nadzór nad działalnością przedsiębiorstw żeglugowych należy 

bezpośrednio do kompetencji Min. Żeglugi i H. Zagr. Tzw. przedsiębiorstwa 
portowe (handlowe i przemysłowe) związane z portami i żeglugą mor­
ską, są nadzorowane przez Zjednoczenie Przedsiębiorstw Portowych, podle­
głe Min. Żeglugi i H. Zagr. Połowy morskie na wodach przybrzeżnych 
i  na Bałtyku podlegają nadzorowi morskich urzędów rybackich, a połowy 
dalekomorskie nadzorowi Generalnego Inspektoratu Rybołówstwa Mor­
skiego.

127 Sprawy związane z nadzorem nad służbą marynarzy (ustawa 
żeglarska z dn. 2. VI. 1902) należą do kompetencji urzędów morskich, 
tak samó sprawy bezpieczeństwa żeglugi morskiej; natomiast szkolnictwo 
zawodowe, morskie, jak np. Szkoła Morska w Gdyni, podlega bezpośrednio 
Min. Żeglugi i Handlu Zagranicznego.

128 Ochrona rybołówstwa należy do kompetencji urzędów rybackich. 
Badania rybackie prowadzone są przez Morskie Laboratorium Rybackie 
w Gdyni, podległe Generalnemu Inspektoratowi Rybołówstwa Morskiego. 
Morski Instytut Rybacki w Gdyni, instytucja społeczna, działająca na za­
sadach stowarzyszenia, ma za zadanie popieranie rozwoju rybołówstwa 
morskiego.

1 9 6



L I T E R A T U R A

A b o t t ,  Treatise of Law Relating to Merchant Ship and Seamen, 1901. 
A r n o u l d ,  On the Law of Marine Insurance and Average, 1914. 
A r n o u l d ,  Marine Insurance, 1939.
Bene,  Der Versicherungsfall in der Seeversicherung, 1928.
B e r l i n g i e r  f, Delle avarie et délia contribuzione nelle avarie com- 

muni, 1888.
B i e r o w s k i  T., Wystawienie tzw. czystych konosamentów w zamian 

za rewersy, 1935.
B i e r o w s k i  T., Umowy przewozowe w transporcie morskim i dokumenty 

załadowania, 1939.
B i e r o w s k i  T., Ustalenie zwyczaju portowego ,,free reeling" 1937. 
B o n n e c a s s e ,  Le particularisme du droit commercial maritime, 1921. 
B o n n e c a s s e ,  Traité de droit commercial maritime, 1923.
B o y e n s, Das deutsche Seerecht, 1901.
B r a n d i s ,  Das deutsche Seerecht (Goeschen), 1908.
B r o d m a n n ,  Seegesetzgebung des D. Reiches, 1905.
B r u n e t t i ,  Diritto Maritimo Privato Italiano, 2 t., 1930.
B r u n e t t i ,  Verso l'unificatione del diritto del mare, 1918.
B u r h a r d t,. Bergung und Hilfsleistung in Seenot, 1897.
C a n s i e l d ,  D a l z e l l ,  The Law of Sea, 1921 (prawo amerykańskie).
C a r v e r, Carriage of Goods by Sea, 1938.
Co l e ,  General Average, Law and Rules, 1928.
C o s a c k ,  Lehrbuch des Handelsrechts, 1910.
C o u r c y  de, Questions de droit maritime, 4 t., 1877—1888.
D a n j o n ,  Traité de droit maritime, wyd. 2, 1926—1929.
D e s j a r d i n s ,  T r a i t é  de droit commercial maritime, 8  t., 1878—1888.
D r o z, Traité des assurances maritimes, du délaissement et des avaries. 
D u c k w o r t h ,  An Encyclopaedia of Marine Law, 1907.
D u c k w o r t h ,  The Principles of Marine Law, 1930.
D u 11 o, Havarie, 1902.
E h l e r s ,  Der Tarifvertrag für die Seeschiffahrt, 1933.
E h r e n b e r g ,  Handbuch des gesamten Handelsrechts, 1923.
E 1 k a n, Die Bedeutung des Interesses für die Veräusserung der ver­

sicherten Sache, Hamburg 1928.
F e l d e  L., Awaria wspólna z uwzględnieniem prawideł Yorku i Ant­

werpii z r. 1924.
G a r e i s ,  Handelsrecht, 1909.
G i e r c k e  v., Handelsrecht und Schiffahjtsrecht, 1941.
G i n s b u r g, Hints on Legal Duties of Śhipmasters, 1926.
G r a m m ,  Das neue deutsche Seefrachtrecht nach den Haager Regeln, 1938. 
Gr os ,  Contentieux pratique d'assurances maritimes, 1910.

197



H a r a l a m b r i d i s ,  Des caractères distinctifs des avaries communes et 
du fondement juridique de la contribution aux avaries communes, 
thèse, Paryż 1920.

H e c k ,  Das Recht der grossen Haverei, 1S89.
K e a t e, Guide to Marine Insurance, 1928.
K l e e m a n n ,  Der Schiffsmakler im Seeverkehr, 1934.
K n i t s c h k y  - R ü d o r f f ,  Seegesetzgebung, 1913.
L a c o u r, Précis de droit maritime (Dalloz), 1933.
Léo,  Deutsches Seehandelsrecht, 1902.
L e v i s ,  Das Seerecht, 1883—1884.
L i e b i g  v., Die Seeversicherung, 1914.
L o w n d e s ,  The Law of General Average, 1912.
L u z a 11 i, I l contrato di assecurazionc maritima et la liquidazione per 

abandonno nelle lege et nelle poliżze, 1912.
L y o n - C a e n  e t  R e n a u 11, Traité de droit commercial, t. V i  VI, 

1931—1932.
L y o n - C a e n  e t  R e n a u l t ,  Manuel de droit commercial, wyd. 13 

1922 (wyd. 14, 15 przez Amiaud).
M a c l a c h a n ,  A  Treatise of the Law of Merchant Shipping, 1923.
M a j e w s k i  A., Prawo morskie, 1930.
M a r s d e n, Collisions at Sea, 1934.
M o h r ,  Die Frachtversicherung, 1934.
N e u h â u s e r ,  Der Arbeitsvertrag des Schiffsmannes, 1934.
P a p p e n h e i m ,  Handbuch des Seerechts, t. I l  1906; t. I I I  1918.
P i p p i a ,  Trattato di diritto marittimo 2 t., 1901, nowe wyd. 1927.
P r o c o s, Les avaries et leur régime indemnitaire en droit maritime, 1929.
R i p e r t  G., Droit maritime, 3 t., 1929, 1930, Précis, 1942.
R i t  t e r ,  Das Recht der Seeversicherung, 1924.
R o s c o e, The Measure of Damages in Actions of Maritime Collisions, 1909.
R u d o l f ,  The York Antwerp-Rules, 1926.
S a r n a  Z., Międzynarodowe publiczne prawo morskie w czasie pokoju 

i wojny, 1932. j
S a u n d e r s ,  Maritime Law, 1920.
S a u v a g e ,  Manuel pratique du transport de marchandises par mer, 1926.
S a u v a g e ,  La législation nouvelle sur les transports des marchandises 

par mer, Paryż 1937.
S c a l p e l ,  La nouvelle législation sur les transports des marchandises 

par mer, Paryż 1937.
S ch  a p s, Das deutsche Seerecht,. 2 t., 1921, 1929.
S c h i l l i n g ,  Durchfrachtvertrag und Durchkonnossement, 1913.
S c r u t t o n ,  Charterparties and B ill of Lading, 1939.
S i e v e k i n g, Das deutsche private Seerecht, 1907.
S i e v e k i . n g ,  Das deutsche Seeversicherungsrecht, 1912.
S i s t o ,  D iritto marittimo italiano, 2 t., 1900—1901, 1906.
S o w i ń s k i  Wî., Prawo handlowe morskie, 1935.
S o w i ń s k i  W i., Reguły Haskie, Encyklopedia nauk politycznych, t. II, 

zeszyt 4, wyd. Biblioteka Polska, Warszawa 1937.
S o w i ń s k i  Wł., Brukselskie Konwencje z 1924, 1926 r. dot. prawa mor­

skiego, 1938.
S o w i ń s k i  W ł., Hanza, Encyklopedia Nauk Politycznych, t. II, zesz 4, 

wyd. Biblioteka Polska, Warszawa 1938.
S o w i ń s k i  Wł., Ustawa o służbie marynarza (ustawa żeglarska), tłu ­

maczenie i komentarz, nakład Instytutu Wydawniczego Szkoły 
Morskiej, 1929.

198



S u r v i 11 e, Droit international privé, 1925.
T e m p e r l e y ,  The Merchant Shipping Act, 1932.
T h i é b a u 1 t, Traité théorique de l'abordage maritime, 1930.
U l l r i c h ,  Allgemeine deutsche Seeversicherungsbedingungen, 1921. 
V a c c a r o  Russo ,  Instituzioni di diritto marittimo, 1906.
V a l  r o g e r  de, Droit maritime, 5 t., 1883—1886.
V e r m o n d ,  Manuel de droit maritime, wyd. 5, 1920.
V e r n a u x ,  Abordages, avaries, assistances, 1927.
V i n c e n t ,  Les transports successifs par terre et par mer et le connais­

sement direct,.thèse, Paryż 1928.
3 e in  o, Manuale di diritto marittimo, 1911.
a g n e r, Die Grundzüge des englischen Havereigrossrechts, 1914. 
a h l, Précis théorique et pratique de droit maritime, 1924. 
i l  l i  am s o n, Carriage of Goods by Sea Act, Londyn 1934. 
ü s t e n d o r f e r ,  Studien zur modernen Entwickelung des Seefracht­

vertrages, 1905/1909.
W ü s t e n d o r f e r ,  Das Seeschiffąhrtsrecht, 1923 (Publikacja w E h r e n ­

b e r g a :  Handbuch des gesamten Handelsrechts).
W ü s t e n d o r f e r ,  Leitgedanken für die Erneuerung des deutschen See­

rechts, „Jahrbuch der Akademie für deutsches Recht", 1933/34.
Ż ó r a w s k i  B„ Składniki transportu morskiego, 1946.

„Bulletin des assurances maritimes".
„Hanseatische Rechts- und Gerichtszeitschrift", Hamburg.
„Revue de droit français commercial maritime et fiscal".
„Revue de droit maritime comparé". (Pismo to stanowi dalszy ciąg pisma 

„Revue internationale du droit maritime", które przestało wychodzić 
w r. 1922).

199



S K O R O W I D Z

Abandon 22, 127, 139, 140
Abandonrevers 128
Abordage 102 i nast.
Abladekonnossement 71, 175
Ablader 32, 52
Abonamentowa polisa 115
Accessoires du navire 141
Accessoires du navire et du fret

153, 154
Act of God 64, 177
Actio exercitoria 4
Actio in rem scripta 47
Acte d'avarie cummune 83
Administracja morska 4, 196
Administracja portów 4, 159
Ajent celny 36
Allgemeine deutsche Seeversiche­

rungsbedingungen 1 1 2

Amalfi 5
Amerykańskie Revised Statutes 5 
Angielskie wyrazy i skróty 200 
Arbitrażowe sądy 105
Armator 19 i  nast.
Armatora odpowiedzialność 20 

i nast., 26, 139 i nast. 
Assistance 107
Asekuracja morska patrz: ubezpie­

czenie morskie.
Associations de droit maritime 8  

Average bond 92
Ausriister 19
Autonomia portów 196
Awaria wspólna 12, 21, 35, 43,

45, 46, 49, 50, 75, 83 i nast., 124, 
125, 144, 152, 154, 155, 156, 164,

R Z E C Z O W Y

173
*  '
Awaria szczególna 83, 100

Bagaż pasażerski 81, 82, 91, 98, 155 
Babord 103
Bandera handlowa 13, 16. 18
Bareboat charter 53
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Granica morska państwa 189
Guidon de la mer 5

Harter Act 168, 169
Haskie Reguły 169, 171, 172, 176 
Havereirevers 92
Havereigrossemassregel 83
Heurt matériel . 103
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9, 138. 151 i  nast., 
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K o p ia  konosam en tu  
K o sz to w n o śc i p rzew óz 
K s ią że czka  żeg la rska
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70

62, 81, 90 
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K w i t  s te rn ik a

39, 190 
70, 175
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Ladungsverm ogen  
L aw  o f fla g  
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.L a y  days 
Leczenie  ka p ita n a  
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Lex d e lic t i com m issi 
Le x  s o lu tio n is  
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L e tte r  o f in d e m n ity  
L e tte r o f g u a ra n ty  
L ic h tu g i 
L ie n  c lause 
L in e r

196 
57 
49 
49 

11, 14 
4

57, 67 
' 28 

31 
3, 13 

11, 12, 14
3, 14
4, 83 

72 
71

63, 75, 95, 103 
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c ja ) 4. 39

L lo y d 's  R eg is te r o f S h ip p in g  39, 174
L lo y d 's  p o lic y  193
Locus re g it  a c tum  10
L o i de p a v il io n  11, 14
Loschze it 67
Lum p sum  ch a rte r 53

Ł a d u n e k  (is to ta ) 48, 49
,, p a ń s tw o w y  165
„  gó rnego p o k ła d u  172

M a ją te k  m o rs k i 21, 42, 48, 109, 140,
148, 151, 153

M a ją te k  ła d u n k o w y  49, 151
M a k le r  o k rę to w y  34, 35
M anagem en t 169
M a n ife s t 90
M a r in e  In su rance  A ć t  193
M a ry n a rk a  h a n d low a  193
M a r it im e  lie n  42, 152
M a ryn a rze , um ow a  o p racę , zac iąg  

29, 30, 31

M as te r's  c o p y  70
M a sz tó w  u c in a n ie  95
M a te 's  re c e ip t 70
M e rc h a n t sh ip  15
M e rc h a n t S h ip p in g  A c t  5, 22, 140,

190
M ię d z y n a ro d o w a  Izba H a n d lo w a  

w  P a ryżu  192
M ię d z y n a ro d o w e  p ra w o  4
M ię d z y n a ro d o w e  p ra w o  p ry w a tn e  9 
M ię d z y n a ro d o w e  p ra w o  h a n d lo w e  

m o rsk ie  3
M in is te rs tw o  Ż e g lu g i i  H a n d lu  Za­

g ran icznego  187
M in is te rs tw o  Z iem  O d zyska n ych

193
M o rs k i In s ty tu t  R y b a c k i 196
M o rs k o -k o le jo w y  kon o sam e n t 73 
M o rs k ie  u rz ę d y  ry b a c k ie  ' 196
M o rtg a g e  41, 153, 190

N a d w o d n a  b u rta  1 39
N a je m  m a ry n a rz y  29
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N a je m  s ta tk u  19, 53, 163
N a u tyczn e  b łę d y  84, 104, 144, 145,

169
N a u tyczn e  k ie ro w n ic tw o  s ta tk u  37,

168
168,N a v ig a tio n  

N a v ire  m archand  
N a w ig a c y jn e  p ra w o  
N e g lig e n ce  c lause 64,
N e w  fo r  o ld  86, 97
N ie w a r t  n a p ra w y  s ta tek  30, 39, 40,

169 
169 

15 
103 

65, 169

76, 81, 83, 96 
N ie z d a tn y  do n a p ra w y  s ta te k  30, 

39, 40, 76, 81, 85, 88, 96 
N om os R h od ion  N a u tico s  4

O ca le n ie  (ra to w a n ie ) i  pom oc 50, 
107, i  nast., 154, 155, 156, 185, 

w y n a g ro d ze n ie  źa 43, 46, 143, 
154, 156

O d b io rca  ła d u n k u  32, 34, 52, 53, 
69 i  nast,, 179

O d p o w ie dz ia ln o ść :
a rm a to ra  20 i  nast., 169 i  nast.,
ka p ita n a  24 i nast.,
p rz e w o ź n ik a  za ła d u n e k  61

i  nast., 168 i  nast.,
za in te re so w a n ych  ła d u n k ie m  33, 
z konosam en tu  70 i  nast., 168 

• i  nast.
O d p ra w a  (k la ro w a n ie ) s ta tk ó w  35,

O fic e ro w ie  s ta tku  
O fic e rs k ie  s ta n ow iska  

cje )
O k rę ty  w o je n n e  
O p ła ty  p ilo to w e  
O p ła ty  p o rto w e  
O rdonnance  to u ch a n t la  m a rin e  5 
O soby pom ocn icze  w  p rzew oz ie  

m o rs k im  34 i  nast.

70
29

(k w a lif ik a -
39

16, 31, 163 
43, 46, 155 

43, 46, 155

P aństw a  po zb aw io ne  w y b rz e ż a  16 
P ańs tw o  p rzyb rze żn e  ( ju ry s d y k c ja )

16

P a p ie ry  w a rto ś c io w e  62, 81, 90' 
P a ra s itic  c lause 63
P arce l re c e ip t 192
P a rtia lschaden  124
P assag ie rve rtrag  80
P e łn o m o cn ic tw a  ka p ita n a  13, 21, 

26, 144, 155 

P ilo c i 37
P ilo to w e  o p ła ty  43, 46, 143
P ilo to w e  s ta tk i 15
P ilo t p rz y m u s o w y  (p i lo t co m p u l­

sory) 37, 186
P o d frach to w a n ie  54
P o d ró żnych  p rzew óz 80-82
P o d w ó jn e  ubezp ieczen ie  116
P o lic y jn o -p o rto w e  p rz e p is y  37 
P o lisa  (b ieżąca , genera lna , o tw a rta , 

p o je d yń cza , taksow ana ) 115 

P o lis y  zag ran iczne  193
P o lsk ie  s ta tk i h a n d lo w e  15-18 
P o lsko  B ry ty js k ie  T o w a rz y s tw o  

O k rę to w e  15
P o lsko  S ka n d yn a w sk ie  T o w a rz y ­

s tw o  T ra n sp o rto w e  15
P o ło w y  m o rs k ie  187, 196
P om ia r s ta tk ó w  18
P om ia row e  ś w ia d e c tw o  18
Pom oc i  oca le n ie  50, 107 i  nast., 

154, 155, 156, 185
P o rt o jc z y s ty  13, 17, 18, 26, 43 
P o rty  m o rs k ie  187
P osto jow e  58, 67, 69, .75
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P raw o  b a n d e ry  8, 13, 14, 18
„  abandonu  22, 127, 139, 140 
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3, 4
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P rem ia  ubezp ieczen iow a  112, 119 
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P rim a  fac ie  ev idence  175
P rim e  de c é lé r ité  58
P rise n g e rich t 101
P rope r stow age 24
P ro te s t m o rs k i 25, 121, 129
P rym aże  75
P rzedaw n ien ie  roszczeń:

z u m o w y  ubezp ieczen ia  133,
z u m o w y  o p rzew óz 66, 79, 179, 
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p rz y w ile jó w )  48, 157,
ze zde rzen ia  s ta tk ó w  106,
za oca len ie  i  pom oc 110

P rze d s ię b io rs tw a  żeg lugow e  15, 196 
,, p o rto w e  196

P rze ła d u ne k  • 36
P rze w o źn ik  52, 172
P rzew oźne  p a trz : frach t.
P rzew oźne  pasażersk ie  45, 80, 81, 

82, 88, 91, 98, 114, 123, 154 
P rzyn a le żn ośc i s ta tku  38, 141 
P rz y w ile je  na s ta tku  42 i  nast.,

151 i  nast.

R easekurac ja  114
Receśy h a n zea tyck ie  5
Reeder 19
R e g u ły  H a sk ie  169, 171, 172, 176 
R e g u ły  W a rsza w sk ie  c. i. f. 74 
R e g u ły  Y o rk u  i A n tw e rp ii 12, 83, 

91, 93 i  nast. 
R ece ip t 172
R e je s tr  o k rę to w y  16, 18
Reklamacja zajętych przedmiotów 

27, 43, 46, 101

R e k la m ac ja  ła d u n k ó w  66, 179
R em orquage 55
R e p a tria c ja  m a ry n a rz y  30
Res p é r it  dom ino  100
R evised  S ta tu tes 5
Rew ers 72
R is to rno  131
R is to rn o w a  o p ła ta  116, 131
R o la  zac ią g o w a  29
Roles d 'O le ro n  5
R ound ch a rte r 53
R o z b itk i m orsk ie , us taw a  41, 48,

49, 109
R unn ing  days 58
R y b o łó w s tw o  m o rsk ie  (przepisy).

196
R y b o łó w s tw o  d a le ko m o rsk ie  15, 17,

196
R yb a ck ie  s ta tk i 15
R yb a ck ie  u rz ę d y  196
R yzyko :

ubezp ieczen iow e  112,
in d y w u a liz a c ja  117,
okres trw a n ia  122,
re a liz a c ja  124,
zw iększen ie  119

S achhaftungssystem  22, 140
Sauvetage 107
S c h iffs g lä u b ig e rre c h t 42, 152
S ch iffsm ie te  (na jem  s ta tku ) 19, 53 
S ch iffsve rm ögen  49
S e a w o rthy  174
S eem annsordnung (ustaw a  że g la r­

ska) 24, 29 i  nast.
Seestrassenordnung 103
Societas m aris  88
S ousa ffre tem en t 54
Spis z a ło g i < 29
S p ó łka  o k rę to w a  19
S p ó łk i żeg lugow e  15
S taranność sum iennego ka p ita n a  24 
S ta ranność sum iennego p rz e w o ź n i­

ka  56, 174
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S ta rboa rd  104
S taries 57, 67
S ta tek  m o rs k i 38, 102. 103
S ta tek  h a n d lo w y  m o rs k i 15-24 

,, „  p a ń s tw o w y  161
S ta tk i:

ce lne  15,
h o lo w n ic z e  15,
ja c h ty  15,
p ilo to w e  15,
p o lic y jn e  15,
ry b a c k ie  15,
ra to w n icze  15,
s łu ż b y  p u b lic z n e j 163,
szko lne  15

S ta tu ty  G en ue ń sk ie  5
S toczn ie  193
S tow age p ro p e r 24, 75
S tow arzyszen ia  p ra w a  m orsk ie g o

8, 189

S tra n du n g so rdn u n g  (ustaw a  o roz ­
b itk a c h  m orsk ich ) 41, 48, 49, 109

S tra jk i 67, 177
Sum a a se k u ra c y jn a  115, 116
S uresta ries  58, 67
Szkoda c a łk o w ita  p rz y  ubezp iecze­

n iu  124, 126
Szkoda częśc iow a  p rz y  ubezp iecze ­

n iu  124, 126
S zko ła  M o rs k a  w  G d y n i 190, 196
S ztauerzy 36
Ś w iad e c tw a :

bezp ieczeńs tw a  (c e rty f ic a te  o f
sa fe ty) 18,

c e r ty f ik a t  o k rę to w y  (c e rt if ic a te  
o f re g is try )  16, 18,

p o m ia ro w e  18,
tym czasow e św iad . b a n d e ry  18,
w o ln e j b u r ty  39

T a b u la  de A m a li i  5
T aksow ana  p o lis a  115
T e ry to r ia ln e  w o d y  7, 16, 24, 181 
T im e  ch a rte r 53, 54, 193, 194

Ton'aż 35, 144
T o ta lv e r lu s t 124
T ow age  55
T o w a rz y s tw a  a s e ku ra cy jn e  111
T ram p  (s ta tek  że g lu g i n ie re g u la r-

ne j) 55
T r ib o rd 104

T h ro u g h  b i l l  o f la d in g 73
T ry b u n a ły  łu p ó w  4, 27, 43, 46, 48,

101, 129

U bezp ieczen ie :

m o rsk ie  111 i  nast.,
cargo 114,
casco 113,
in te re s  u b e zp iecze n io w y 113, 114,
na w ła s n y  i  cu d zy  rach u n e k  113,
p o n iże j w a r to ś c i 115,
p o w y ż e j w a rto ś c i 115,
p o d w ó jn e  ubezp ieczen ie 116,
p o lisa 115,
p rem ia 119,
o d szkodow an ie  128, 129,
r is to rn o 131,
abandon 127

U m o w y :

c. i. f. 74,
f. o. b. 201,
o p rzew óz ła d u n k u  52 i  nast.,
o p rzew óz p o d ró żn ych 80,
o p racę  m aryn a rza  20, 29 i nast.,
o h o lo w a n ie  „ 55,
ubezp ieczen ia 112, 113

U n if ik a c ja  p ra w a  m orsk ie g o  8
U n te rfra c h tv e r tra g 54
U n te rv e rs ic h e ru n g 115
U rzę d y  m orsk ie 29
U rzę d y  ry b a c k ie 196
U rzę d y  że g la rsk ie 29
U staw a  żeg la rska  (Seemanns­

o rdnung ) 24, 29 i  nast.
U s taw a  o ro z b itk a c h  m o rs k ic h  41, 

48, 49, 109
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U staw a  o p o ls k ic h  s ta tka ch  h an ­
d lo w y c h  17

U staw a  o izbach  m o rs k ic h  105 
IJ b e rlie g e ze it 57, 67
U be rnahm ekonnossom en t 71, 175 
Ü b e rve rs ich e ru n g  115

V e rfra c h te r  52, 172
V e rfü g u n g  v o n  h o h e r R and, p a trz : 

za rządzen ie  w ła d z y  w yższe j. 
V e rk la ru n g  25
V o ya g e  ch a rte r 53
V e rs ich e ru n g sd a rle h n  111
V o lu n ta ry  s tra n d in g  95

W a rto ś ć  ubezp ieczonego p rze d m io ­
tu  114, 115

W a te rre c h t h a n ze a tyck ie  5
W a rsza w sk ie  R e g u ły  c. i. f. 74 
W e tta sse ku ra n z  113
W ie rz y c ie le  s ta tk u  21, 42, i  nast. 
W is b y js k ie  P raw o 189
W ła ś c iw o ś ć  sądu 13, 164, 165 
W o d y  te ry to r ia ln e  7, 16, 24, 181 
W o jn a  31, 64, 77, 81, 123, 166, 177 
W ó jt  (kom isarz) b rze g o w y  109, 193 
W o ln a  (nadw odna) b u rta  s ta tk u  39 
W y ła d o w a n ia  okres 67
W y rz u c o n e  w  m orze p rz e d m io ty

85, 94
W y s y ła ją c y  32, 52

Y o rk u  i Antwerpii R e g u ły  12, 83,
91, 93 i nast.

Z ac ią g  m a ry n a rz y  29, 30
Z a cza rte ro w a n ie  s ta tku  55
Z a in te re so w a n i ła d u n k ie m  24, 27, 

31 i  nast.
Z a k ła d y  p rze ła d u n k o w e  36
Z a ła d o w a n ia  okres  57
Z a ła d o w ca  32, 52
Z a łoga  29 i  nast., 43, 155
Z a ło g i spis 29
Z arządzen ia  w ła d z y  w y ż s z e j 64, 

76, 78, 81, 127, 177 
Z da tność  s ta tk u  do że g lu g i 39, 56,

80, 174
Z de rzen ie  s ta tk ó w  11, i2 , 102 

i nast., 164, 165, 185 
Z jed noczen ie  P rze d s ię b io rs tw  P or­

to w y c h  196
Z jed n o cze n ie  S toczn i P o ls k ic h  196 
Z w angs lo tse  37, 186
Z w ią z e k  M a k le ró w  O k rę to w y c h  

w  G d y n i 35

Ż eg la rska  ks ią że czka  29
Ż e g la rska  us ta w a  22, 29 i  nast. 
Ż e g lu g a  h a n d lo w a  (sh ipp ing ) 15 
Ż eg lu g a  Po lska , S. A . 15
Ż eg lu g a  ś ró d lą d o w a  15, 159
Ż eg lu g a  p rzyb rze żn a  (kabo taż) 15,

181
Ż eg lu g a  tra n s a tla n ty c k a  17
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WAŻNIEJSZE SKRÓTY I W YRAZY TECHNICZNE ANGIELSKIE 
W  OBROCIE MORSKIM

a c t o l G od —  s iła  w yższa , 
as p e r ch a rte r  p a r ty  —  w a ru n k i 

ja k  w  c z a rte rp a rtii. 
a. a. r . -ag a in s t a l l  r is k  —  ubez­

p ieczen ie  od w s z e lk ic h  n iebez­
p ie cze ń s tw  (ry z y k ), 

a /c c rt. -acco u n t c u rre n t —  b ie ż ą c y  
rachunek .

b i l l  o f sale —  k o n tra k t  sp rzedaży, 
a llo w a n ce  — b o n if ik a c ja , to le ra n c ja , 
b i l l  o f exchange  —  w ekse l.
B /L -B ill o f La d in g  —- konosam en t, 
bags —  w o rk i,  
b a rre ls  —  beczk i, 
b ro ke ra g e  —  p ro w iz ja  m ak le rska , 
b u lk  cargo  —  m asow e ła d u n k i (bez 

opakow an ia ).
c. a. d. - cash aga in s t docum ents —

za p ła ta  za w y d a n ie m  d o ku m e n ­
tó w  (konosam en tów  i  in n y c h  
do ku m e n tó w , d o tyczą cych  ła ­
dunku).

ca rgo  —  ła d u n ek , 
c a rr ie r  —  p rze w o źn ik , 
casco —  k a d łu b  (s ta tku), 
case —  sk rzyn ia .
cash p a ym e n t —  p ła tn o ś ć  w  go ­

tów ce .
c. i.  -cost and insu rance  —  ko s z ty  

i  aseku rac ja .
c h a rte r in g  ■—  za cza rte ro w a n ie  (za- 

fra ch to w a n ie ).
c / i  -c e r t if ic a te  o f in su ra n ce  —  ce r­

t y f ik a t  ubezp iecze n io w y , 
c e rt if ic a te  o f o r ig in  —  św ia d e c tw o  

pochodzenia .
c. i.  f. -cost, in su rance , fre ig h t —

ko sz ty , ubezp ieczen ie  i  frach t, 
c. i.  f. i.  —• w a ru n k i c if  łą c z n ie  z 

o d se tkam i b a n k o w y m i ( in te re s t).

c ifc i-c o s f, in su rance , fre ig h t, com is­
sion, in te re s t — warunki cif 
łącznie z prowizją dla pośred­
nika i odsetkami bankowymi. 

C/P- C h a rte r P a rty  — czarterpartia. 
c lean  B /L -c lean  B i l l  o f L a d in g  —  

konosament czysty, 
consignee — odbiorca, 
cons ignem en t — wysyłka pod adre­

sem.
c. o. d.-cash on d e liv e ry  — zapła­

ta przy wydaniu.
c. o. p .-custom  o f p o r t  — zwyczaj 

portowy, 
c re w  — załoga.
c. t.-con fe rence  te rm s —■ warunki 

konferencyjne.
custom  house — urząd celny, 
c w  t  -cen t w e ig t, h u n d re d  w e ig h t

—■ angielski centnar — 50,8 kg. 
dam age — szkoda, 
despatch m on e y  — premia za przy­

spieszenie załadunku.
d. f.-dead fre ig h t —  fracht martwy. 
d /o -d e liv e ry  o rd e r —  zlecenie wy­

dania.
dead fre ig h t  — fracht martwy, 
d. w .-dead  w e ig h t — nośność stat­

ku, ciężki ładunek, 
dé fic ie n ce  — manco. 
d isch a rg in g , — wyładowanie, 
docum ents aga ins t p a ym e n t — do­

kumenty za zapłatą, 
enc l.-enc losu re  -—  załączniki, 
endorsem en t — indos, 
f. a. s .-free a longs ide  sh ip  — fran­

co burta statku.
f. f. a .-free  fro m  a longs ide  — fran­

co burta statku (przy wyłado­
waniu).
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f. i. o .-free  in  and o u t — wolny od
kosztów załadunku i wyładunku, 

i. o .- lo r  o rde rs  — na zlecenie, 
f. o. b .-free  on b o a rd  — franco po­
kład. (Cena towaru obejmuje także 

koszty dostawy towaru na po­
kład).

f. o. r .- ire e  on ra i l  — franco stacja, 
i. o. t.-fre e  on t ru c k  — franco wa­

gon (dostawa do wagonu), 
f. o. w .- f irs t  open w a te r — zaraz po 

otwarciu drogi wodnej, 
f. p. a .-free o f p a rt ic u la r  ave rage  —  

bez odpowiedzialności za uszko­
dzenie.

free  on d e liv e re d  — franco miejsce 
wydania.

free  w arehouse  — franco skład, 
f re ig h t to  be p a id  — fracht do za­

płacenia.
fre ig h t p re p a id  — fracht zapłacony, 
f in a l in v o ic e  — faktura końcowa, 
f irm  o ffe r  — oferta wiążąca, 
f irm  o rd e r — zamówienie wiążące, 
f lo a tin g  p o lic y  — polisa abonamen­

towa.
fo u l B /L  — konosament nieczysty, 
fran ch ise  — granica, od której za­

czyna się ubezpieczenie, 
f re ig h t in g  — zafrachtowanie. 
fu l l  set B /L  — wszystkie egzem­

plarze konosamentu, 
gross w e ig h t — waga brutto, 
h o ld  — ładownia, 
in v o ic e  — rachunek, faktura, 
la y  days — dni postojowe, 
leakage — wyciekanie, 
le g a l h o lid a y s  — oficjalne dni świą­

teczne.
le tte r  o f in d e m n ity  — pismo, zwal­

niające przewoźnika od odpo­
wiedzialności za widoczne wa­
d y  ładunku, 

l ig h te r  — lichtuga. 
l in e r  — statek lin ii regularnej, 
lum ps sum ch a rte r  — zafrachtowa­

nie za ry c z a łt, 
lo a d in g  — załadowanie, 
m arine  p o lic y  — polisa morska, 
m. r.-m a te 's  re c e ip t — kw it ster­

nika.
m ain  fo rce  — siła wyższa, 
m easurem ent — miara.

n e g o tia b le  co p y  —  egzem plarz h an ­
d lo w y  konosam en tu .

M /W  (W /M ) —  M easu re m e n t o r 
W e ig h t —  fra c h t w e d łu g  m ia ry  
lu b  w ag i.

o. d .-on  deck  —  na p o k ła d z ie , 
o. r .-o w n e r ’s r is k  —  na ry z y k o  w ła ­

śc ic ie la  s ta tk u  (a rm atora ), 
o w n e r —  w ła ś c ic ie l s ta tk u  (arm a­

to r).
p a rc e l —  m a ła  p rze sy łka , 
p a rce l re c e ip t —  k w it  b a gażow y, 
p rim a g e  •—  do d a te k  do fra ch tu , 
ra i lw a y  s id in g  —■ boczn ica  k o le jo ­

wa.
ru n n in g  days —  d n i b ie żą ce  z a ła ­

d o w a n ia  lu b  w y ła d o w a n ia , n ie  
w y łą c z a ją c  d n i św ią te czn ych , 

sea p o lic y  p o lisa  m orska , 
sea r is k  —  ry z y k o  m orsk ie , 
se t —  seria.
s h ip b ro k e r —  m a k le r  o k rę to w y , 
s h ip ’s o p tio n  —- w y b ó r  s ta tku , 
sh ip o w n e r —  w ła ś c ic ie l s ta tk u  (a r­

m a to r).
sh ip p in g  p e rm it (o rde r) —  zezw o le ­

n ie  na za ła d o w a n ie , 
steam er, s team sh ip  —  p a ro w ie c , 
s h o rt w e ig h t —  m anco. 
s h o rt sh ipped  —  ła d u n e k  pozosta ­

ły ,  n ie za ła d ow a n y .
S. h. e .-Sundays, H o lid a y s  e xce p ­

te d  —  za w y ją tk ie m  n ie d z ie l 
i  d n i św ią te c z n y c h , 

s id in g  —  boczn ica, 
s h rin ka g e  —  k u rcze n ie  się. 
s team tug  —  h o lo w n ik , 
s tevedores —  sztauerzy. 
s tow age —  rozm ieszczen ie  ła d u n k u  

na s ta tku .
s u rv e y o r  —  rzeczoznaw ca, ekspert, 
s u rv e y  c e rt if ic a te  —  p ro to k ó ł eks­

p e rty z y .
ta l ly  —  lic z e n ie  ła d u n ku , 
te l q ue l —  pom ieszany  z d ro w y  

i ew . u szkodzony  ła d u n e k , 
t. —  tona  m e tryczn a  —  1.000 kg . 
th ro ' fre ig h t  —  fra c h t p rz y  bezpo­

ś red n im  konosam encie , 
th ro ’ B /L  —  kon o sam e n t bezpo­

ś redn i.
t. 1. o .-to ta l loss o n ly  —  ty lk o  od 

c a łk o w ite j u tra ty  (ubezp iecze­
n ie ).
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to n  —  a n g ie lska  tona  —  1016 kg  
(2240 lbs) gross ( long ) ton.

tram p  —  s ta te k  l in i i  n ie re g u la rn e j, 
t ru c k  re n t —  w a g o n ow e  (p o s to jo ­

w e).
u. c .-usua l co n d itio n s  —  z w y k łe  

w a ru n k i.
u n d e rw r ite r  —  ubezp ieczyc ie l, 
u. t.-u su a l te rm s —  z w y k łe  w a ­

ru n k i.
usance —  z w ycza j h a n d lo w y . 
v iz .-v id e lic e t (łac.) —  c z y ta j na ­

m e ly  —  m ia n o w ic ie .

w . b .-w a y  b i l l  —  l is t  p rze w o zo w y , 
w . g .-w e ig h t g u a ran ted  —  w aga  

g w aran tow ana .
W /M -w e ig h t o r m easurem en t —  

fra c h t w e d łu g  w a g i lu b  m ia ry , 
w o rk in g  days —  d n i robocze, 
w . r . -w arehouse  re c e ip t —  k w it  

s k ła d o w y .
w . w . a .-w e a th e r w o rk in g  days —

d n i robocze, w  k tó ry c h  pogoda 
u m o ż liw ia  pracę.

SKRÓ TY ŹR Ó D E Ł U Ż Y W A N E  W  TE K Ś C IE

A S V B  (ADS) —  A llg e m e in e  S eeve rs icherungsbed ingungen ,
k cn  —  kodeks  c y w iln y  n ie m ie c k i z 18. V I I I .  1896,
k h  —  kod e ks  h a n d lo w y  z 27. V I.  1934,
k h n  —  ko d e ks  h a n d lo w y  n ie m ie c k i z 10. V . 1897,
k p c  —  ko d e ks  po s tęp o w a n ia  c y w iln e g o  w  b rz m ie n iu  obw ieszczen ia  M in .

S p raw ied l. z dn. 1. X I I .  1932 (Dz. U. R. P. n r  112, poz. 934), 
ż —  ustaw a  że g la rska  (Seem annsordnung) z 2. V I.  1902, 
kod . zob. —  kodeks  zob o w ią za ń .

Specyficzne trudności drukarskie nie pozwalają na oddanie wszyst­
kich obcojęzycznych znaków diaktrytycznych.
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