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Nauigare necesse est oiuere
non necesse est.

Podejmujemy obecnie z podmdjng energia wszech-
stronng prace, aby nasza pozycje nad Battykiem od Za-
toki Gdanskiej do ujscia Odry umocni¢ nie tylko pod
wzgledem politycznym i gospodarczym, ale takze ideo-
wym i naukowym. Dazenia w tym kierunku wynikajag
z naturalnych i zyciowych koniecznos$ci naszego narodu.

jednym ze znamiennych wyrazow tych dagzen jest
powotanie do zycia na Wybrzezu Wyzszej Szkoty Handlu
Morskiego, ktérej zadaniem jest szerzenie wiedzy handlu
morskiego.- Waznym odcinkiem tej wiedzy jest prawo
handlowe morskie, ktérego znajomos¢ niezbedna jest dla
bezpieczenstwa prawnego handlu morskiego. Konty-
nuujagc swe przedwojenne wyktady prawa morskiego na
Uniwersytecie Warszawskim obecnie w Wyzszej Szkole
Handlu Morskiego, zdecydowatem sie napisa¢ w opar-
ciu o swoje przedwojenne prace: Prawo handlowe
morskie (1935) i Bruk selskie Konwencje
dotyczgce prawa morskiego (1938) zarys
prawa handlowego morskiego, ktérego brak sie obecnie
odczuwa. W pracy uwzgledniono zmiany, ktére ostatnio
zaszty w naszych stosunkach geograficzno-politycznych
i administracyjnych, oraz pogtebiono omdéwienie niekt6-
rych zagadnien prawnych, posiadajgcych wieksze zna-
czenie z punktu widzenia nauki prawa i obrotu mor-
skiego.

Sopot, w tipcu 1946 r.

dr Wltadystaw Sowinski
adwokat
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HISTORIA | ZAKRES PRAWA MORSKIEGO
PRAWO HANDLOWE MORSKIE

Okres$lenie — prawo morskie — nie oznacza zwartej dy-
scypliny prawa w sensie systemu norm prawnych specjalnego
typu. jak np. prawo cywilne, karne, administracyjne, miedzy-
narodowe i inne systemy norm prawnych, a jest okresleniem
zbiorowym, oznaczajgcym normy z réznych dziedzin praw-
nych, posiadajace tylko te jedng wspo6lna ceche, ze dotycza
morza i zwigzanego z nim zycia ludzkiego.

Rozrézniamy dwa zasadnicze dzialy prawa morskiego:
prywatne i publiczne. Prywatne obejmuje wszystkie normy
prywatno-prawne, dotyczgce morza i zeglugi morskiej. Do
tych norm nalezg normy prawa cywilnego i postepowania
cywilnego, o ile chodzi o statki morskie, np. postanowienia
0 zastawie na statkach morskich, czyli tzw. hipotece morskiej
1 o0 egzekucji z takich statkbw. Najwazniejszg i najobszer-
niejszg dziedzing prywatnego prawa morskiego jest prawo
handlowe morskie, stanowiace specjalng cze$s¢ prawa handlo-
wego. a traktujgce o (stosunkach prywatno-prawnych, wytwa-
rzanych w handlowej, czyli zarobkowej zegludze morskiej.

Do prawa handlowego morskiego nalezy takze miedzy-
narodowe prawo handlowe morskie, kté6re obejmuje normy
prawne dotyczgace rozwigzywania kolizji norm prawa han-
dlowego morskiego poszczegdlnych panstw przy praktycznym
zastosowana takich norm w miedzynarodowej zegludze mor-
skiej. w szczegélnosci przy rozstrzyganiu sporéw w sadach.
Chodzi tu np. o ustalenie w konkretnych przypadkach, czy
do zobowigzania umownego, zwiaszcza umowy przewozo-
wej i konosamentu nalezy stosowa¢ prawo miejsca powsta-
nia zobowigzani,a(7ex loci contractus), czy tez prawo miejsca
wykonania zobowigzania (lex solutionis) i jaki sad jest wta-
Sciwy do rozstrzygniecia sporu, wynikajacego z zobowig-
zania.

Drugim dzialem prawa morskiego jest prawo morskie
publiczne. Rozrézniamy tu prawo administracyjne morskie
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i miedzynarodowe prawo morskie publiczne. To ostatnie sta-
nowi cze$é¢ tzw. prawa miedzynarodowego, czyli prawa na-
rodow (droit des gens, droit international, law of nations,
international law, Vdlkerrecht), jezeli chodzi o prawo admi-
nistracyjne morskie, to moze ono by¢ krajowe, normujace sto-

sunek organéw panstwowych do zeglugi morskiej i portow
morskich oraz ingerencje panstwa w tej dziedzinie. Dotyczy
to prawo przede wszystkim organizacji i zakresu dziatania

witadz publicznej administracji morskiej (urzedéw morskich
i rybackich, izb morskich, panstwowego zarzagdu portéw itd.),
a moze mie¢ takze swe zrodto w miedzynarodowych kon-
wencjach administracyjno-morskich, jak np. w konwencji
0 bezpieczenstwie zycia na morzu z dn. 31. Y. 1929 (Dz, U.
R. P. nr 88 z r. 1934, poz. 815), oraz konwencji o liniach
tadunkowych statkéw z dn. 5. VII. 1930 (Dz. U. R. P. zr. 1933
nr 95, poz, 737, 738). Pozostaje wreszcie prawo miedzynaro-
dowe morskie publicznie, bedace czescig tzw. prawa miedzy-
narodowego, traktujgce o stosunkach pomiedzy panstwami
w zakresie zeglugi morskiej i portéw morskich w czasie po-
koju i wojny. Wchodzg tu w gre takie zagadnienia jak: wol-
nos¢ morz, granice wod terytorialnych, eksterytorialno$¢ okre-
tow: wojennych, kontrabanda, sady tupow (kaperskie), zasa-
dy wojny morskiej i inne.

Jak widzimy prawo morskie jest obszerng dziedzing
prawna, ktéra w kazdym panstwie morskim ma szczegdlne
znaczenie.

Pierwotne zwyczaje, ktére zegluga morska wytwarzata,
nabieraly z biegiem czasu charakteru instytucyj, uznawa-
nych przez panstwo i tym samym obowigzujgcych. W staro-
zytnym Rzymie byly znane nielicznie instytucje prawa han-
dlowego morskiego. Lex Rhodia de iactu (Digesta XIY, 2),
pochodzenia starogreckiego, zawierata przepisy, dotyczace
awarii wspolnej, czyli wielkiej. Pozyczka morska byta znana
pod nazwg foenus nauticum i pecunia traiecticia (Digesta
XXIl, 2, Codex 1V, 33). Skarge przeciwko armatorowi (exer-
citor naois) z tytutu jego odpowiedzialnosci za umowy, za-
warte przez kapitana (magister ruwis), nazywano actio exer-
citoria (Digesta XIV, 1).

W S$rednich wiekach powstawaly w zwigzku z rozwojem
miedzynarodowego handlu morskiego liczne kodyfikacje zwy-
czajow i norm w dziedzinie zeglugi morskiej. Wymieni¢ tu
nalezy z wazniejszych rodyjskie prawo Nomos Rhodion nau-
ticos, zwane takze Lex Rhodia naoalis; jest to zbiér greckich
zwyczajoéw morskich, ktérego najstarszy manuskrypt pocho-
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dzi z XT w. Prawo to miato wptyw na potudniowo-wtoskie
zwyczajowe prawo morskie. Dalej wymienimy Statut portu
Amalfi, Tabula de Amalfi, potudniowo-wtoskie prawo z XIT
wieku; Roles d'Oleron, francuskie prawo z X Il w., zwane tak
od wyspy Oleron, rozpowszechnione w Europie na brzegach
Atlantykul, Statuty Genuenskie z X Il w.; Consolato del ma-
re, prawo barcelonskie z XIV w., stosowane na brzegach za-
chodniej czeéci Morza Srédziemnego; hanzeatyckie Water-
recht i pézniejsze hanzeatyckie Recesy z XV i XVI w.; Guidon
de la mer, francuskie prawo z XVI w., powstate w Rouen
jako prywatny zbiér norm i zwyczajow morskich. Nowszymi
kodyfikacjami we Francji byty Ordonnance touchant la mari-
ne, prawo z r. 1681. wydane z inicjatywy ColberPa za pano-
wania Ludwika X1V, oraz prawo morskie, zawarte w |l ksie-
dze Code de commerce z r. 1807, ktére z pewnymi zmianami
obowigzuje jeszcze dzisiaj. To ostatnie prawo Wywarto ogrom-
ny wptyw na inne ustawodawstwa i zostalo recypowane
w Austrii, Wioszech, Rumunii oraz w krajach bliskiego wscho-
du. W Anglii czesciowa kodyfikacja prawa handlowego i ad-
ministracyjnego morskiego nastgpita W postaci Merchant
Shipping Act z r. 1854. Ustawa ta obowigzuje obecnie
w brzmieniu z r. 1894. Obok prawa ustawowego stosowane
jest w Anglii w dziedzinie handlu morskiego prawo zwycza-
jowe (common lam). Angielskie prawo morskie wywario
znaczny wptyw na amerykanskie Revised Statutes z r. 1875.
W Prusach poczatki kodyfikacji prawa handlowego mor-
skiego tgczg sie z pruskim Landrecht z r. 1794. Jest to kody-
fikacja, ktéra w swych postanowieniach, dotyczacych zeglugi
morskiej, zblizona jest bardzo do postanowien, zawartych
w Ordonnance touchant la marine. Ostatnig kodyfikacjg pra-
wa handlowego morskiego w Niemczech byta V ksiega pow-
szechnego niemieckiego kodeksu handlowego, obowigzujgcego
w Prusach od r. 1861, a w Rzeszy Niemieckiej od r. 1871.
Kodyfikacja ta przeszta do niemieckiego kodeksu handlowe-
go z 10 maja 1897 r. jako IV ksiegai. Prawo handlowe morskie
reguluje stosunki prywatno-prawne w handlowej, czyli za-
robkowej zegludze morskiej. To tez tytut IV ksiegi kodeksu
handlowego z 10 maja 1897 r. brzmi: Sechandel.
Zjawiskiem charakterystycznym w dziedzinie prawa han-
dlowego morskiego jest, ze statek, mimo ze jest rzeczg rucho-
ma, w niektérych przypadkach staje sie jak gdyby podmio-
tem prawa, w stosunku do ktdrego powstajg prawa i obo-
wigzki, czyli, ze w niektérych przypadkach nastepuje sub-
jektywizacja statku. Podobne zjawisko spotykamy w od-
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niesieniu do tadunku statku. W niektérych zas przypadkach,
mianowicie przy hipotece morskiej i egzekucji ze statku, star
tek traktowany jest w prawie morskim jako quasi nierucho-
mos¢.

W zakresie odpowiedzialnos$ci przedsiebiorcy zeglugowego
(armatora) prawo morskie handlowe czyni zasadniczg réznice
pomiedzy tzw. majgtkiem morskim (fortune de mer) przed-
siebiorcy, tj. statkiem i przewoznem, a pozostalym jego ma-
jatkiem. czyli tzw. majatkiem lgdowym. Odpowiedzialnos¢
przedsiebiorcy w wiekszos$ci przypadkéw jest na mocy usta-
wy ograniczona do majgtku morskiego.

W gtéwnej swej tresci prawo handlowe morskie obejmuje
normy dotyczgce nabycia i zbycia statku handlowego morm
skiego, praw i obowigzkoéw przedsiebiorcy zeglugowego (arma-
tora) i kapitana statku, przewozu morskiego, przywilejow
na statku, zastrzezonych dla niektéorych wierzytelnosci,
awarii, zderzenia statk6w oraz wynagrodzenia za ratowanie
statku i tadunku w niebezpieczenstwie. Do dziedziny prawa
handlowego morskiego zalicza sie takze normy dotyczgace ase-
kuracji morskiej, ktére w znacznej czesci pokrywajg sie
z normami asekuracji ladowej i tworza pewng odrebng catos¢
w stosunku do pozostalych czesci prawa handlowego mor
skiego.

Stosowane u nas prawo IV ksiegi khn z r. 1897, uzupet-
nione i zmienione ustawami z dn. 2. VI. 1902, 12. Y. 1904,
30. Y. 1908 oraz 7. I. 1913, jest wynikiem prac kodyfikacyj-
nych w Niemczech za czasu Zollvereinu, trwajacych od
r. 1857 do r. 1860. Jest ono utrzymane w mocy art. Y| p. 1,
art. XXI1V p. 1przepiséw, wprowadzajgcych kodeks handlowy
z 27. V1. 1934 (Dz. U. R. P, nr 57, poz, 503). W tresci swej
zawiera ono sporo elementéw, wspélnych z ustawodawstwami
morskimi innych krajow, ale zarazem wykazuje pierwiastki
germanskiego pochodzenia, nieznane gdzie indziej. Czescio
wo nie odpowiada ono juz potrzebom nowoczesnej zeglugi.,
uprawianej statkami parowymi i motorowymi; ponadto nie
uwzglednia ostatnich zdobyczy w dziedzinie telegrafii kablo-
wej i radiowej, umozliwiajagcych szybkie porozumienie sie
0s6b zainteresowanych w przewozie, i nowych tendencyj roz-
wojowych niektéorych instytucyj prawa handlowego mor-
skiego. Natomiast jako jego zalete nalezy podkresli¢, ze jest
znakomicie skomentowane i posiada obszerng judykature,
ktéra je uzupetnia2 Niema bodaj kwestii, ktorej by judy-
katura nie rozpatrzyta. Obowigzuje ono na calym naszym
Wybrzezu.
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KOLIZJA NORM PRZY STOSOWANIU PRAWA
HANDLOWEGO MORSKIEGO W MIEDZYNARODOWEJ
ZEGLUDZE MORSKIEJ

Na krajowych wodach terytorialnych statek, przyna-
lezny do panstwa przybrzeznego, podlega catkowicie ustawo-
dawstwu swego panstwa. Gdy jednak statek wyjezdza poza
krgjowe wody terytorialne, zmiana jego faktycznej sytuacji
pocigga za sobag takze zmiane jego sytuacji prawnej. Sy-
tuacja prawna statku inaczej sie przedstawia na petnym mo-
rzu, ktére jako mare liberum nie podlega niczyjej suweren-
nosci, a znéw inaczej w obcych portach i wodach terytorial-
nych. W czasie podrézy moze statek zawija¢ do kilku por-
tow zagranicznych, nawigzujac tam stosunki prawne, w szcze-
go6lnosci z tytutu umowy przewozowej, ktérg zwykle zawiera
sie w porcie jednego kraju, a wykonywa w porcie drugiego
przioz wydanie tadunku ze statku. Uprawiajgcy zegluge sta-
tek moze zderzy¢ sie z innym statkiem, i to nie tylko w por-
tach i na wodach terytorialnych wtasnego kraju, ale takze na
petnym morzu i w granicach obcego panstwa, przy czym moga
sie zderzy¢ statki r6znej przynaleznos$ci panstwowej.

Zderzenie pocigga za sobg konsekwencje w sferze pry-
watno-prawnej, wywotujgc roszczenia odszkodowawcze. Sta-
tek znajduje sie czesto w sytuacjach, w ktérych niewiadomo,
jakim normom w ogéle podlega, zwtaszcza, gdy przebywa na
petnym morzu, lub w takich sytuacjach, w ktérych popadnie
w wyrazng kolizje norm prawnych jednego kraju i drugiego.
Usuwanie wszystkich tych watpliwosci i zapobieganie kolizji
norm w zegludze handlowej morskiej jest zadaniem miedzy-
narodowego prawa handlowego morskiego. Usilowania na
miedzynarodowym terenie, aby usunag¢ rozbiezno$ci zdan
w sprawach kolizji norm w dziedzinie prawa handlowego
morskiego, nie doprowadzily dotagd do dostatecznych wyni-
kow. Niektérzy bowiem uwazajg statek za quasi nieruchomos¢,
inni za ruchomos$¢, inni znéw za quasi osobe. Zaleznie od



pojmowania statku pod wzgledem prawnym w tym lub in-
nym sensie, glosi sie taka lub mng teze, a mianowicie pro-
ponuje sie stosowanie prawa bandery, czy tez prawa miejsca,
gdzie statek przebywa, czy tez prawa miejsca zawarcia umo-
wy. btaraho sie uznaé¢ preponderancje prawa bandery. Mie-
dzynarodowy kongres prawda handlowego, ktoéry sie odbyt
w AT * 1885, wypowiedzial sie za tym prawem

y u ,n samym kierunku dziatat takze Instytut Prawa Mie-
dzynarodowego (Institut de droit international) w Gandawie,
ktéory na kilku konferencjach, miedzy innymi w Brukseli
w r. 1885 i Lozannie w r. 1888, propagowat idee stosowania
prawa bandery.

i ¢ i00!'6™ "sumf‘ci'la powyzszych watpliwos$ci i trudnosci na-
lezalo by przeprowadzi¢ migdzynarodowa unifikacje prawa
handlowego morskiego, polegajaca na tym, ze wszystkie pan-
stwa morskie wydatyby ustawy, zawierajgce jednolite zasady
i instytucje. Jednolito§¢ norm przyczynitaby sie niewatpli-
wie do utatwienia i zwiekszenia obrotéw w handlu morskim.
. Tedzina zeglugi handlowej morskiej z natury swej nadaje
sie wprost do tego, aby byla normowana jednolitymi przepi-
sami gdyz na catym Swiecie wykazuje ona te same podmioty
przedmioty i stosunki prawne. Za bardzo tkwi jednak kazdy
kraj morski w tradycji swych inistytucyj i niechetnie godzi
sie na zmiane i unifikacje norm prawa handlowego mor-
skiego, przeniknietego ,duchem [tradycjonalizmu“ 3 Takze
rozbiezno$¢ zdan co do ujecia prawnego poszczegélnych in-
stytucyj hamuje unifikacje. Co prawda, wytwarzajgce sie
w handlu morskim powszechne zwyczaje uwzgledniane sg
w poszczeg6lnych ustawodawstwach, jednak daleko jest
jeszcze do ideatu jednolitosci zasad i instytucyj prawa mor-
skiego. Od diuzszego juz czasu rozne organizacje miedzyna-
rodowe pracuja nad unifikacjg prawa morskiego, jak wspo-
mniany juz Instytut Prawa Miedzynarodowego (Institut de
droit international) pierwotnie w Gandawie, obecnie w Bruk-
seli, International Lam Association w Londynie oraz Miedzy-
narodowy Komitet Morski (Comité Maritime International)
z siedzibg w Antwerpii, ktéry tgczy w sobie stowarzyszenia
prawa morskiego (Associations de droit maritime) poszcze-
golnych krajow4 Dzieki Miedzynarodowemu Komitetowi
Morskiemu i International Lam Association osiggnieto w ostat-
nim czasie powazne wyniki w postaci kilku konwencyj pod-
pisanych w Brukseli, mianowicie o ujednostajnieniu niekto-
rych zasad w nastepujgacych sprawach: immunitetow statkow
panstwowych (10. 1Y. 1926), ograniczania odpowiedzialnos$ci
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wiascicieli statk6w morskich (25. VIII. 1924), zasad kono-
samentu (25. VIIl. 1924) oraz przywilejéw i hipotek morskich
(10. IV. 1926). Zostaty one ogloszone w Dzienniku Ustam
(Dz. U. R. P. zr. 1937 nr 2 i 33).

Zdarzenia prawne, ktore powoduja skutki prawne dla
statku, a wtasciwie dla armatora czy tez dla kapitana statku
jako jego peinomocnika, moga by¢ najrézniejsze; przede
wszystkim sa to nawigzywane stosunki umowne, a moga by¢
rowniez zdarzenia poza stosunkiem umownym, jak zderzenie
statkdw, awaria, ratowanie i pomoc w niebezpieczenstwie iid.

Przy stosunku umownym, nawigzywanym w miedzyna-
rodowej zegludze, zachodzi kwestja, jakie prawo decyduje
0 formie, skutecznosci prawneji wykonaniu umowy. Kwestia
ta jest zagadnieniem ogdlnego miedzynarodowego prawa pry-
watnego, a w dziedzinie prawa handlowego morskiego posia-
da szczego6lne znaczenie w odniesieniu do umowy o0 przewo6z
1 do konosamentu.

Stasowanie tych lub innych norm prawnych do umowy,
zawieranej pomiedzy obywatelami ré6znych panstw, zalezy
zasadniczo od woli stron, ktére moga wyraznie lub domnie-
manie swojg wole objawi¢, jakie prawo ma mie¢ zastosowa-
nie do umowy. Na tym stanowisku stoi takze obowigzujaca
na obszarze panstwa polskiego ustawa z dn. 2 sierpnia 1926 r.
0 prawie prywatnym miedzynarodowym (Dz. U. R. P. nr 101,
poz. 581), postanawiajgc w art. 7, ze strony moga wedtug
wiasnej woli ,.podda¢ stosunek obowigzkowy prawu ojczy-
stemu. prawu miejsca zamieszkania, prawit miejsca sporzg-
dzenia czynno$ci prawnych, prawu miejsca wypetnienia zo-
bowigzania lub prawu miejsca potozenia rzeczy“. Jezeli za$
nie mozna stwierdzi¢ woli kontrahentdw, mieszkajgcych
w roéznych panstwach, to wydaje sie stusznym, aby stosowac
do umowy w zasadzie prawo miejsca, gdzie stosunek umowny
powstat. Przy ocenie prawnej umowy najwazniejsze bowiem
powinno by¢ to prawo, ktére warunkuje jej powstanie i byt,
1ternu prawu nalezy przyzna¢ pierwszenstwo. 1o zapatry-
wanie znalazto takze wyraz w postanowieniu art. 9 p. 1, zda-
nie drugie powotanej ustawy. Postanowienie to glosi;, ze przy
obustronnych zobowigzaniach kontrahentéw, mieszkajgcych
w réznych panstwach, decyduje w braku postanowienia
umownego prawo panstwa, w ktorym umowe zawarto, jezeli
ustawa dla danej umowy nie przewiduje zastosowania innego
prawa 5 przy czym umowa miedzy nieobecnymi uchodzi za
zawartg w miejscu, w ktérym oferent otrzymat przyjecie
oferty. Umowe przewozowag powinno sie zatem, w mysl| tej
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zasady, poddac¢ ocenie co do waznosci i skutecznosci prawnej
jej postanowien wediug prawa miejsca zawarcia umowy. To
prawo decyduje, w my$l zasady locus regit actum, o formie
urnowy przewozowej (art. 5 powotanej ustawy). Jezeli zas$
chodzi o konosament, ktéry jest zobowigzaniem wydania ta-
dunku uprawnionemu odbiorcy 6 zasadniczo niezaleznym od
samej umowy przewozowej, powinno, analogicznie jak przy
umowie przewozowej, co do formy i waznos$ci postanowien,
decydowaé¢ prawo miejsca wystawienia konosamentu, tj. pra-
wo portu zatadowania.

Co sie tyczy wykonania umowy przewozowej i kono-
samentu ty porcie przeznaczenia, czyli wytadowania tadun-
ku, to stosowanie prawa miejsca zawarcia umowy napotyka
na trudnosci o tyle, ze przepisy obowigzujace w porcie prze-
znaczenia, a dotyczace wykonania zobowigzania (wydania ta-
dunku ze statku), i skutkéw prawnych niewykonania, nie
moga by¢é pominiete w razie sporu, jezeli posiadaja charak-
ter norm bezwzglednie obowigzujgcych (ius cogens). Kolizja
norm szczego6lnie powstaje przy wykonaniu umowy przewo-
zowej i konosamentu w porcie przeznaczenia i wywotuje trud-
nosci. Uznajac potrzebe rozwigzania tych trudnosci, wptly-
wajgcych ujemnie na obrét morski, i kierujgac sie wzgledami
praktycznymi, doktryna i judykatura w*e Francji, jiodobnie
jak judykatura niemiecka, zajmujg w sprawie wykonania
umowy przewozowej i konosamentu w porcie przeznaczenia
oraz w kwestii, jakie konsekwencje prawne wynikajg z nie-
wykonania, stanowisko, ze nalezy z reguly stosowaé¢ prawo
miejsca portu przeznaczenia (wytadowania). Stanowisko to
jest stuszne, gdyz odbiorca tadunku jest takze zwigzany prze-
pisanii obowigzujgcymi w porcie przeznaczenia (wytado-
wania).

W sprawie odpowiedzialno$ci armatora z konosamentu
za integralnos¢ przyjetego na statek tadunku, Konwencja
Brukselska z r. 1924 o ujednostajnieniu niektérych zasad, do-
tyczagcych konosamentu, przewiduje szereg jednolitych norm,
ktére po ratyfikacji konwencji przez poszczegdlne panstwa
morskie wejdg w zycie w miedzynarodowej zegludze lian-
dlowej. Ujednostajnienie norm uniemozliwi kolizje w tych
kwestiach, ktéorych konwencja dotyczy, w szczegolnosci
w kwestii odpowiedzialnos$ci za utrate i uszkodzenie tadunku.

jezeli chodzi o stosowanie norm do roszczen odszkodo-
wawczych, nie wynikajgcych z umowy, lecz z tzw. czyndéw
niedozwolonych, to nalezy w zegludze morskiej rozrézni¢ trzy
mozliwo$ci, a mianowicie: szkodliwe dziatane lub zaniecha-
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nie miato miejsce w krajowych portach lub wodach, na pet-
nym morzu albo w obcych portach lub wodach. Zasadniczo
decydowaé¢ powinno prawo miejsca popetnienia czynu (lex
delicti commissi), gdyz czyn bezprawny przede wszystkim
popada w konflikt z normami prawnymi, obowigzujgcymi
w miejscu popeinienia czynu, i wedlug tych norm powinno
sie w ogoéle rozstrzyga¢, czy zachodzi czyn bezprawny, upraw -
niajgcy do odszkodowania, czy tez nie. Zasada ta jest pow-
szechnie uznawana i znalazta takze wyraz w art. 11 powo-
tanej ustawy z dn. 2 sierpnia 1926 r. Stosowanie prawa ban-
dery (loi de pnoilUm, lam of flag) nie moze jako og6lna zasada
wchodzi¢ tu w rachube dlatego, ze kwalifikacja i skutki
prawne czynu zasadniczo niezalezne sg od momentu przy-
naleznosci panstwowej statku, na ktorym opiera sie prawo
bandery. Tak isamo ius fori, czyli prawo sadu, wezwanego
do roztrzygniecia sporu, nalezy odrzuci¢ jako og6lng zasade
przy tzw. czynach niedozwolonych, popetnianych w zegludze
handlowej. Nie odpowiadato by bowiem racji prawnej, aby
w stosunku do takiego czynu obowigzywaé¢ miato prawo,
jakim jest ius fori, bedgce w zasadzie obojetne dla kw alifi-
kacji i skutkéw prawnych czynu, ktéory popeiniony zostat
poza granicami jego mocy obowigzujgcej.

Zagadnienie stosowania norm prawnych do tzw. czynéw
niedozwolonych posiada szczeg6lne znaczenie w zegludze
handlowej morskiej w odniesieniu do szkdéd, wyrzadzonych
przez cztonkéw zalogi osobom trzecim, a przede wszystkim
szkéd, powstatych wskutek zderzenia statkow. Pomijajgc
to, ze statki moga sie zderzy¢ na réznych obszarach prawnych,
w ktérych przebywajg, komplikuje czesto sytuacje prawnag,
jak juz zaznaczono, okolicznosé¢, ze nastepuje zderzenie stat-
kow roéznej przynaleznosci panstwowej. Trudnos$ci przy
stosowaniu norm prawnych w odniesieniu do zderzajgcych
sie statkOw zostaly w znacznym stopniu usuniete przez Mie-
dzynarodowag Konwencje o ustaleniu jednolitych zasad
w sprawie zderzenia statkow, ktdéra podpisaly 24 panstwa
w Brukseli 23 wrzesnia 1910 r. Zasady tej konwencji zostaly
wprowadzone do IV ksiegi kodeksu handlowego z r. 189!
ustawg z dn. 7. I. 1913. Wedlug art. 12 konwencji postano-
wienia jej majag zastosowanie we wszystkich przypadkach,
gdy zderzajg sie statki, nalezgce do panstw, ktdére podpisatly
konwencje. W innych za$ przypadkach zderzenia statkow
jak réwniez w zakresie kwestyj prawnych, nieunormowa-
nyclr w konwencji, powinno sie stosowac, idgc po linii ogol-
nych zasad prawnych, prawo miejsca '‘popetnienia czynu
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niedozwolonego tj. miejsca zderzenia (lex delicti commissi)
Stosowanie tego prawa me moze nasuwacé¢ watpliwosci wtedy
gdy zderzenie nastgpi na wodach terytorialnych i w portach
gdzie obowigzujg ustawy krajowe. Przy zderzemach za$
na petnym morzu, na ktére prawo krajowe sie nie rozcigga
i na ktorym dlatego przy zderzeniu statkbw prawo miejsca
popetnienia czynu me wchodzi w rachube, doktryna i iudy-
katura uznaja, o ile chodzi o stosowanie norm prawnych
1690 %staltkd i {gy ST au O et SEaIRIoNy PR AR
prawo siedziby sagdu wezwanego moze przy zderzeniach stat-
kéw mieé¢ zastosowanie tylko wtedy, gdy sad ten badZz poza
normami wspomnianej konwencji, bgdZ poza normami miej-
sca popetnienia czynu, badz tez poza prawem bandery statku
winnego tub obwinionego, zmuszony jest stosowac¢ te normy
wigzace (nis cogens), ktére obowigzuja w miejscu siedziby
sagdu. Howmez w przypadku, gdy statki r6zne, narodowosci
f S Sf pctnym moprzY 1zachodzi wspolna wina zalog
statkbw, moze zajsc potrzeba stosowania prawa siedziby
wezwanego sadu, a mianowicie woOwczas, jezeli postano-

irezrra,a b r\ flldery itedneffo ; flru"iego statku sprzeczne
brjaWd swej Sllkgtd%%y ,sad WCZWEvny zmuszony jest stosowaé

Przy omawianiu Zagadnien miedzynarodowego prawa
handlowego morskiego nalezy wspomnie¢ takze o kwestii
kolizji norm przy awarii wspolnej. Doktryna i judykatura
przewaznie me kwestionujg tego, ze o pethomocnictwach
kapu a?a statku w zakresie Srodkéw i zarzadzen, potrzeb-
nych do wyratowania statku i tadunku ze wspélnego nie-
bezpieczenstwa, decyduje prawo bandery, a co do zasad
ustalenia i rozdziatlu szkdd awaryjnych na statek, fracht
i tadiinek prawo portu przeznaczenia albo, w razie niedoply-
lecia statku do tego portu, prawo portu ukonczenia podrézy
Zwykle w umowie o przewéz tadunku i w .konosamencie
umieszczona jest klauzula wskazujgca, jakie normy maia
mie¢ zastosowanie do ewentualnej awarii wspélnej. Zwy-
czajowo umieszcza sie klauzule stosowania York-Antmern
Rules z r. 1924 (,General average sikali be adjusted to be
appointed bij the carrier and shall be payable accordin™ to

towi° tintmerP RuleS i924v R~ y teUwieraja szczego6t
wspoélnej tanmVienia materialn°-prawne, dotyczace awarii

Jezeli chodzi o kwestie, jakie prawo stosowaé nalezy
przy ocenie praw rzeczonych w- dziedzinie zeglugi morskiej,
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jak np. prawa witasnosci, hipoteki, zastawu ustawowego oraz
przywilejow na statku, naog6t uznaje sie prawo bandery.7

Co sie tyczy uprawnien i petnomocnictw ustawowych
kapitana statku, jako petnomocnika armatora, oraz odpowie-
dzialnosci armatora za jego czynno$ci w zakresie eksploatacji
statku, to nalezy stosowa¢ prawo bandery. Doktryna i ju-
dykatura niejednokrotnie w tym sensie sie wypowiedziaty.8

Poza zagadnieniem stosowania materialnych zasad praw-
nych aktualna jest w miedzynarodowej zegludze kwestia
wtasciwosci sadu do roztrzygniecia sporéw. Kwestie te normu-
ja na terytorium kazdego panstwa szczeg6lne przepisy. W od-
niesieniu do armatora § 488 khn postanawia, ze armator bez
wzgledu na to, czy odpowiada osobiscie, czy tylko majgtkiem
morskim (statkiem i frachtem), moze by¢ pozwany w sadzie
portu ojczystego. Poza tym w kwestii wtasciwos$ci sagdu w spo-
rach z armatorem i kapitanem statku moze, w mysl ogélnych
zasad prawnych, decydowaé¢ miejsce zamieszkania dluznika,
siedziba przedsiebiorstwa oraz miejsce wykonania umowy,
popetnienia czynu niedozwolonego i potozenia majatku. Za-
sady te sg w kazdym panstwie uznane, jezeli chodzi o wtasne
terytorium, natomiast w prywatno-prawnych stosunkach
miedzynarodowych nie ma jednolitych zasad co do wtasciwo-
$ci sadu, co zmusza do analogicznego stosowania ogdélnie uzna-
wanych zasad9 W odniesieniu do skarg z tytutu szkdd,
spowodowanych zderzeniem statk6w, starano sie co prawda,
na miedzynarodowym terenie ustali¢ jednolite zasady wta-
Sciwosci sadu. W ysitki pod tym wzgledem szly ze strony Mie-
dzynarodowego Komitetu Morskiego, ktdry na konferencji
w Amsterdamie w r. 1904 ujgt swoje propozycje w postaci
projektu konwencji miedzynarodowej. Odnos$nej konwencji
dotad nie zawarto.

Powyzsze uwagi na temat miedzynarodowego prawa
handlowego morskiego swiadczg o tym1 jak zawile sg te za-
gadnienia, zwtaszcza, o ile chodzi o kolizje norm materialnych.
Jest to dziedzina niezmiernie trudna do unormowania jedno-
litymi przepisami i stanowi obszerne pole do badan i prac
naukowych. W wyniku powyzszych rozwazan mozemy
jednak w sprawie stosowania norm prawa materialnego dojs¢
do nastepujacych wnioskéw:

Co do formy i skuteczno$ci prawnej umowy przewo-
zowej i konosamentu powinno decydowgé¢ prawo miejsca
zawarcia umowy lub wystawienia konosamentu (lex loci,
contractus). W kwestiach, dotyczgcych wykonania zobo-
wigzan, wynikajacych z umowy przewozowej i konosamentu,
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oraz w kwestiach, dotyczgcych skutk6w niewykonania tych
zobowigzan powinno sie ,z,e wzgledoéw praktycznych® 0 dac
pierwszenstwo plrawu miejsca wykonania (lex solutionis)
tj. prawu portu przeznaczenia. Jezeli za$ chodzi o skutki
prawne czynow niedozwolonych, w szczeg6lnosci zderzenia
statk6w, powstatego z winy zatogi, powinno decydowac pra-
wo miejsca popeitnienia czynu (lex delicti, commissi), z wy-
jatkiem zderzen statkow na petnym morzu. W odniesieniu
cio takich zderzen powinno sie stosowa¢ prawo bandery tego
statku (loi de pamllon, lam of flag), ktory zawinit lub jest
obwiniony. lus fon, czyli prawo sgdu wezwanego odgrywa
zarowno przy stosunkach umownych jak i przy czynach
niedozwolonych role pomocnicza.
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CHARAKTER MORSKIEJ ZEGLUGI HANDLOWEJ
PRAWO BANDERY. REJESTR OKRETOWY

Prawo handlowe morskie dotyczy stosunkdéw prywatno-
prawnych w zegludze, uprawianej przy pomocy statkéow
handlowych morskich. Istote statku handlowego morskiego
(merchant ship, navire marchand. Kauffathrieischiff) okresla
§ 474 khn. Decydujgca cecha takiego statku jest jego prze-
znaczenie do celéw zarobkowych w zegludze morskiej. Nie
wplywa na jego charakter uzywanie go takze w zegludze
Srodlgdowej, gdyz statek nie moze posiada¢ jednoczes$nie
charakteru prawnego statku handlowego mlorskiego i statku
handlowego zeglugi $srédladowej". Przeznaczenie do zarob-
kowania w zegludze morskiej i tym samym charakter statkéw
handlowych morskich posiadajg przede wszystkim: statki
morskie, przewozgce osoby i towary, dalekomorskie i wieksze
kabotazowe statki rybackie oraz prywatne statki ratownicze,
holownicze i pilotowe; natomiast nie nalezy do nich zalicza¢
okretéw wojennych, statkéw celnych, policyjnych, szkolnych
oraz jachtéw. Jezeli chodzi o jachty, wychodzgace na peine
morze, i statki szkolne, to chociaz art. 9 ustawy o polskich
statkach handlowych morskich z dn. 28. Y. 1920 (Dz. U. R. P.
nr 47 poz. 285) postanawia, ze przepisy tej ustawy maja takze
do nich zastosowanie, to jednak przez to takie statki nie stajg
sie stajkami handlowymi morskimi w rozumieniu prawa
hancllowego morskiego

Kto w celach zarobkowych we wiasnym imieniu uprawia
zegluge morska jest kupcem w rozumieniu prawa: handlo-
wego (art. 2 kh.). Zwykle nie jest to kupiec jednoosobowy,
lecz spotka handlowa, zazwyczar akcyjna. W Polsce gtowne
przedsiebiorstwa zeghigowe (,Zegluga Polska“, ,Polsko-Bry-
tyjskie towarzystwo Okretowe"“, ,Gdynia-Ameryka, Linie
Zeglugowe") sg spétkami akcyjnymi, w ktérych zaangazo-
wany jest (kapital panstwowy. RoOwniez ,,Polsko-Skandy~
nawskie Towarzystwo Transportowe“ jest spotkg akcyjna.
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, kazdy statek handlowy morski ma swoja przynaleznos¢
panstwowg i ujawnia jg na zewnatrz przez wywieszenie ban-
dery handlowej panstwa, wi ktéorym jest zarejestrowany.
W arunki uzyskania przez polskie handlowe statki morskie
przynaleznos$ci panstwowej i tym samym prawa wywieszania
polskiej bandery handlowej reguluje ustawa z dn. 28. V. 1920
0 polskich statkach handlowych morskich. (Dz. U. R. P. nr 47,
poz. 285), znowelizowana rozporzgdzeniem Prez. Rzplitei
DM 5198 (B23 (7 &% R Balg0s? daaf” Eplawe*ile 32
ma bandery handlowej przez panstwo pozbawione wybrzeza
morskiego reguluje Deklaracja Barcelohska z dn. 20. 1Y. 1921
(Dz. U. R. P. z r. 1925 nr 47, poz. 328). Dowodem przyna-
leznosci panstwowej jest wyciag z rejestru okretowego
czyh certyfikat okretowy (certificate of registry). Posiadajac
ten dowod i wywieszajgc bandere handlowg, statek nie ko-
rzysta z prawa eksterytorialnosci w tej mierze, jak okret wo-
jenny, gdyz podlega w obcych portach i wodach terytorial-
nych zasadniczo zwierzchnictwu panstwa przybrzeznego
1 tym samym jego jurysdykcji. Panstwo przybrzezne re-
zygnuje jednak zwykle, z jurysdykcji w zakresie wewnetrz-
nych stosunkéw obcego statku handlowego morskiego,
w szczegoélnosci sporéw wzajemnych pomiedzy kapitanem
statku i cztonkami zalogi. Do wewnetrznych stosunkdéw za-
licza sie takze sprawy dyscyplinarne zalogi. Natomiast pan-
stwo przybrzezne wykonywa jurysdykcje w dziedzinie bez-
pieczenstwa publicznego i cta.®R .

Statki handlowe morskie podlegajg przymusowej reje-
stracji w publicznym rejestrze, tzw. rejestrze okretowym,
z wyjatkiem statkéw o pojemnosci ponizej 50 m 3 brutto.
Zasadniczo wtasciwos¢ statku handlowego morskiego nieza-
lezna jest od warunku rejestracji. Istniejg bowiem statki
handlowe morskie niezarejestrowane (ponizej 50 m 3. Z dru-
gie) strony jest mozliwe, ze statek, nie bedacy statkiem han-
dlowym morskim w rozumieniu prawa, jak np. jacht morski,
wychodzgcy na petne morze, lub morski statek szkolny, pod-
lega przymusowej rejestracji w rejestrze okretowym. Urzg-
dzenie i prowadzenie rejestru normuje rozporzgdzenie M i-
nistra b. dzielnicy pruskiej z dn. 18. 1. 1921 (Dz. U. R. P.
nr 10, poz. 58), zmienione rozporzgadzeniem Ministra Przemysiu
i Handlu oraz Ministra Spraw Wojskowych z dn. 26. VI. 1929
[Dz U R. P nr 57, poz. 450). Rejestr okretowy prowadzony
jest dla polskich statkéw handlowych morskich w Sadzie
Grodzkim w Gdyni i w Urzedzie Marynarki Handlowej
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w Gdansku,Bzaleznie od tego, czy port ojczysty statku (port,
z ktérego statek uprawia zegluge) jest Gdynia, czy tez
Gdansk. W zwigzku z rozszerzeniem wybrzeza morskiego
sprawa rejestracji statkbw w sadach (przypuszczalnie grodz-
kich) bedzie na nowo uregulowana.

Wspomniana ustawa z dn. 28. V. 1920 o polskich statkach
handlowych morskich w brzmieniu cytowanych nowel za-
wiera nastepujgce zasadnicze postanowienia:

Art. 1 Za polskie statki handlowe morskie uznaje sie
statki, uprawiajgce zegluge morska w celu zarobkowania
i stanowiagce wtasnos$¢ panstwa, obywateli polskich oraz oséb
prawnych, ktore majg siedzibe na obszarze Rzeczypospolitej
Polskiej i w ktérych:

a) wszystkie udziaty w akcjach sg imienne,

b) udziatl obcokrajowcéw w kapitale zakiadowym nie

przekracza 49 %,

c) do kazdej z wtadz: kierowniczej, nadzorczej i kontro-
lujgcej’ =~ bbcokrajowlcy nie wchodzg \w. stosunku
przewyzszajacym ich udziat w kapitale zakltadowym,
a w spotkach akcyjno-komandytowych nie sg nadto
osobiscie odpowiedzialni,

d) gtowny kierownik (dyrektor zarzadzajgcy) jest oby-
watelem polskim.

Za polskie statki handlowe morskie uznaje sie rowniez
statki spétek dla zeglugi transatlantyckiej oraz spoétek dla ry-
botéwstwa dalekomorskiego, zwolnionych przez Ministerstwo
Przemystu i Handlu od przestrzegania warunkéw, przewi-
dzianych w p. b) i d).

Zwolnienie od przestrzegania warunku przewidzianego
w p. d) moze by¢ udzielone nie dituzej jak do konca 1938 r.

Art. 2 ROwniez za polski statek handlowy morski uznaje
sie statek, ktérego co najmniej 35nalezy do oséb wymienio-
nych w art. 1, o ile petnomocnik wtascicieli jest obywatelem
polskim.

Art. 3. Spotki firmowo-komandytowe, kté6rych odpowie-
dzialni osobiscie spolnicy nie sg obcokrajowcami, korzystajg
z praw, stuzacych w mys$l ustawy niniejszej obywatelom
polskim; spotki firmowe i firmowo-komandytowe, nie czy-
nigce zados¢ temu wymaganiu, traktowane sgna rowni z ob-
cokrajowcami. Postanowienie to nie ma zastosowania do spo-
tek dla zeglugi transoceanicznej oraz spétek dla rybotéwstwa
dalekomorskiego, powstatych do roku 1938 wigcznie.

Art. 4 Przy ocenie kwalifikacyj oséb fizycznych i praw-
nych (art. 1 — 3) celem uznania statkow, do nich nalezacych,
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za statki handlowe polskie na rowni z obywatelami Rzeczy-
pospolitej traktowane moga by¢ osoby, nie posiadajgce oby-
watelstwa, lecz nalezagce do narodowosci polskiej. Uznanie
przynaleznosci obcokrajowcéw do narodowos$ci polskiej moze
nastapi¢ w tym razie za zgodg Ministra Spraw Zagra-
nicznych.

Statek, ktory nie odpowiada powyzszym warunkom usta-
wowym, nie jest uwazany za polski statek handlowy morski.
Dla stwierdzenia praw, stuzgcych polskim statkom handlo-
wym morskim, wymagane jest zarejestrowanie statku w re-
jestrze okretowym. Od obowigzku tego zwolnione sa statki
0 pojemnosci ponizej 50 m 3 (art. 10). Rejestr okretowy jest
rejestrem publicznym i zawiera wszystkie dane, potrzebne
do .zindywidualizowania statku, w szczego6lnosci stwierdza
jego nazwe, pojemnos$¢é, port ojczysty jako tez wtasnosé i ob-
cigzenia. Statek, ktéry jest nabyty zagranicg i ma by¢ za-
rejestrowany w Polsce, moze od wtasciwego konsula polskie-
go otrzymac¢ tymczasowe Swiadectwo o banderze dla odbycia
podrézy do kraju (art. 15). Certyfikat okretowy powinien
by¢ stale przechowywany na statku (art. 17, 18). Z chwilg
utraty praw polskiego statku handlowego morskiego, zato-
niecia lub uznania go za niezdatny do naprawy, nalezy go
wykresli¢ z rejestru (art. 21). Kazdy statek powinien posiadac¢
Swiadectwo pomiarowe (Rozp. Prez. R. P. z dn. 17. V. 1927
o pomiarze/ statk6w handl. morskich, Dz. U. R. P. nr 47, poz.
422, Rozp. Min. Przem. i H. z dn. 24. XI. 1927 Dz. U. R. P.
nr 105, poz. 906) i Swiadectwo bezpieczenstwa (Rozp. Prez,
R. P. z dn. 24. X1. 1930 o bezp. statkéw morskich, Dz. U. R. P.
nr 80, poz, 632).

Wyglad polskiej bandery handlowej zostat ustalony w art.
12 rozporzgdzenia Prezydenta Rzeczpospolitej z dn. 13. X I
1927 o godtach i barwach panstwowych (Dz. U. R. P. nr 115,
poz. 980). Jest to ptachta o barwach panstwowych, na kto-
rej w srodku biatego pasa umieszczony jest herb panstwowy.
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PODMIOTY PRAWA HANDLOWEGO MORSKIEGO

Armator i jego odpowiedzialnos¢

Przedsiebiorca zeglugowy, czyli ten, kto eksploatuje sta-
tek handlowy morski we wtasnym imieniu, jest powszechnie
zwaniy armatorem. Rozréznia sie armatora w znaczeniu
wiasciciela lub wspétwitasciciela statku handlowego morskiego
(franc, armateur propriétaire niem. Reeder, § 484 khn) i arma-
tora w znaczeniu osoby, ktéra, nie bedgc wtascicielem Iub
wspotwitascicielem statku, wyposaza go i uprawia nim, badz
sama badz przez swego kapitana, zegluge zarobkowg we wta-
snym imieniu (franc, armateur non propriétaire, niem. Aus-
rister, § 510 khn). Osobe takg uwaza sie w stosunku do oséb
trzecich za armatora w znaczeniu wtasciciela statku, to zna-
czy, ze w stosunku do oséb trzecich posiada on prawa i obo-
wigzki armatora w tym znaczeniu. Uprawianie zeglugi przez
takg osobe cudzym statkiem odbywa sie zwykle na podstawie
umowy najmu statku. O time-charterze bedzie mowa po-
nizej.

W polskiej terminologii morskiej jak i we francuskiej
przyjat sie wyraz armator (armateur) w znaczeniu przedsie-
biorcy, eksploatujgcego statek handlowy morski wtasny lub
cudzy. Praca niniejsza wychodzi, tak jak khn i Code de com-
merce, z zalozenia, ze regute stanowi eksploatowanie statku
przez samego wiasciciela i dlatego, uzywajgc wyrazu armator,
ma przede wszystkim na mys$li witasciciela ktory swoj wiasny
statek eksploatuje.

Wspotwiasciciele statku tworzg tzw. tspotke okretowa
(ang. coomners, franc, copropriété de navire, niem. Reederei,
Partenreederéi). Jest to spétka cywilna, oparta na wspotwilas-
nosci statku. Dla stosunkéw wzajemnych wspoétwiascicieli
miarodajna jest przede wszystkim; urnowa spotkowa. Jezeli
umowa ta nie stanowi inaczej, majag do spo6tki zastosowanie
zasady ustawowe, zawarte w khn.

Glownie z armatorem nawigzujg sie stosunki prawne
w zegludze morskiej. Odpowiedzialnos¢ jego, wynikajgca
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z nawigzywanych z nim stosunkéw prawnych, ksztattuje sie
nieco inaczej, anizeli przewidujg ogo6lne zasady prawa handlo-
wego i cywilnego, dotyczagce odpowiedzialnos$ci prawnej. Jego
odpowiedzialno$¢ specjalng ttumaczy sie wyjatkowymi oko-
licznosciami i warunkami, w ktérych on pracuje, a w szcze-
golnosci ryzykiem, na ktére jego majatek i zobowigzania sg
narazone. Odpowiedzialno$¢ ta moze wedtug norm khn byé
rozmaita w poszczeg6lnych przypadkach, a mianowicie:

1) osobista., czyli catkiem nieograniczona,

2) ograniczona osobista (dopewnejkwoty),

3) rzeczowa, czyli ograniczona do przedmiotéw ma-
jatku morskiego armatora, tj. statku w'raz z przyna-
leznosSciami i frachtu,

4) osobista lub ograniczona osobista przy
istnieniu w jednym lub drugim przypadku ustawowego
zabezpieczenia rzeczowego dla odnosnej pretensji na
majgtku morskim armatora.

Zasadniczo armator odpowiada, Czy tp ex contractu, czy
ex delicto, jak kazdy inny dluznik, osobiscie, czyli catym
swym majatkiem bez ograniczenia. Zasada osobistej odpo-
wiedzialnos$ci za zobowigzanie umowne i czyny jest jedng
z naczelnych zasad prawa cywilnego. Khn podkresla te za-
sade w kilku przypadkach w odniesieniu do armatora. Odpo-
wiada on osobiscie za roszczenia marynarzy z uméw 0 prace
(8 487 khn) jak rowniez za roszczenia, za ktore wedtug ustawy
odpowiada armator z reguty w zakresie ograniczonym (stat-
kiem i frachtem), ale ktére wynikajg z zawartych z nim
umoéw, ktérych wykonanie armator specjalnie zagwaranto-
wat lub tez ktorych niewykonanie lub nienalezyte wykonanie
nastgpito z jego wdny (8 486 ust. 2 khn).

W niektorych przypadkach zachodzi po stronie armatora
odpowiedzialno$¢ osobista, ograniczona do pewnej kwoty.
Odpowiedzialnos¢ taka istnieje np., jezeli armator zainka-
suje naleznos$¢ frachtowa obcigzong uprzywilejowanym usta-
wowym prawem zastaw u na rzecz wierzyciela statku. Z chwi-
la pobrania obcigzonej naleznosci prawo zastawu wygasa
Z powodu przelania jej do majgtku armatora. Dlatego tez
odpowiedzialno$¢ jego w stosunku do wierzyciela statku
staje sie osobista, ale ograniczona do wysokos$ci pobranej sumy
frachtowej (8 771 khn ust. 4). Podobny przypadek zachodzi,
gdy kapitan z powodu nagtej konieczno$ci zmuszony jest
sprzeda¢ statek poza portem ojczystym, np. z powodu rozbhicia
sie i niemoznosci dalszego jego uzytku. Wtedy odpowiada
armator w stosunku do wierzycieli statku, posiadajgcych
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uprzywilejowane ustawowe prawo zastawu na statku, oso-
biscie, ale rowniez tylko w ograniczonym zakresie, miano-
wicie do wysokos$ci uzyskanej sumy sprzedazy (8 773 kim).
Dalsze przypadki odpowiedzialno$ci ograniczonej osobistej
przewiduja 88 771 ust. 5, 772, 774, 775 kim. Najwazniejszym
z nch jest wymieniony § 774 kim. Paragraf ten przewiduje,
ze armator, jezeli wysle statek, na ktéorym cigzy, uprzywile-
jowane ustawowe prawo zastawu na rzecz wierzyciela statku,
w nowg podréz, ktdra spowoduje zmniejszenie wartos$ci stat-
ku i tym samym zmniejszenie! zabezpieczenia rzeczowego,
odpowiada za zmniejszenie zabezpieczenia osobiscie, ale tyl-
ko do kwoty, o ktéra wartos¢ statku sie zmniejszyta.

W kilku waznych przypadkach, majgcych dla armatora
wielkie znaczenie praktyczne, ustawodawca ograniczyt jego
odpowiedzialno$¢ do niektérych jego przedmiotow majatko-
wych, mianowicie do statku wraz z przynaleznos$ciami i frach-
tu, czyli do tzw. majgtku morskiego (fortune de mer). Taka
odpowiedzialno$¢ rzeczowa armatora istnieje Wedlug 8§ 486
ust. 1 p. 1 — 3 khn, jezeli roszczenie w stosunku do niego:

1) wynika z czynnos$ci prawnej, ktérej dokonat kapitan
statku na mocy swych petnomocnictw ustawowych, a nie
specjalnego upowaznienia ze strony armatora,

2) wynika z niewykonania, niedostatecznego lub wadli-
wego wykonania zawartej przez, armatora umowy, jezeli wy-
konanie umowy wchodzi w Zakres powinnos$ci stuzbowych
kapitana statku, przy czym nie odgrywa roli, czy zachodzi
wina osoby nalezgcej do zalogi, czy nie,

3) powstato wskutek winy (czynu bezprawnego) osoby
nalezgcej do zatogi.

Odpowiedzialnos¢ w przypadkach ad 1) i 2) staje sie
nieograniczona, czyli osobista wtedy, jezeli armator ponosi
wine niewykonania umowy lub tez wykonanie umowy spe-
cjalnie zagwarantowat. O dalszych przypadkach rzeczowej
odpowiedzialnosci armatora, ograniczonej do majatku mor-
skiego, jest mowa w § 532, 725, 726, 751,'753, 632'ust. 3, 679
khn. Sato przypadki, odpowiedzialno$ci armatora w stosunku
do roszczen kapitana statku z tytutu wydatkdw, poniesio-
nych przez kapitana z wtasnych funduszéw na rzecz arma-
tora bez jego specjalnego zlecenia, oraz z tytutu transakcyj
na rzecz armatora, w ktérych kapitan bez specjalnego zlece-
nia armatora osobiscie sie zobowigzat, jak rowniez w sto-
sunku do naleznosci, przypadajacych od statku z tytutu
pokrycia awarii wspolnej i kosztow ratowania statku, jako
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tez w stosunku do roszczen, wynikajgcych z pozyczek bodnie-
ryjnych. 4

Rzeczowa odpowiedzialno$¢ armatora, obejmujgca sta-
tek i fracht, rozcigga sie na, statek wraz z przynaleznos$ciami
i fracht brutto, przy czym miarodajne sg kwoty frachtowe,
pochodzace z tej podrézy, podczas ktorej lub w zwigzku
z ktérg powstato zobowigzanie armatora. Przez fracht brutto
rozumie sie peiny umdéwiony fracht bez zadnych potrgcen.

Omawiana odpowiedzialno$s¢ rzeczowa armatora, ogra-
niczona do statku i frachtu, stanowi w khn gtéwny system
odpowiedzialno$ci armatora, W literaturze nazywa sie ten
system niemieckim systemem odpowiedzialnos$ci ograniczo-
nej. Znalazt on takze zastosowanie w ustawodawstwach
skandynawskich. Jego istota polega na ograniczeniu odpo-
wiedzialnosci do statku i frachtu przy réwnoczesnym przy-
znaniu uprzywilejowanego prawa zastawu na obu przed-
miotach dla wierzycieli statku, ktérzy to prawo moga reali-
zowaé¢ w stosunku do kazdorazowego nabywcy statku czy
tez cesjonariusza frachtu. Literatura niemieioka nazywa ten
system takze systemem egzekucyjnym lub systemem odpo-
wiedzialnos$ci rzeczowej (Exekutions — oder Sachhaftungs-
system, por. v.G ierke,, Handels — und Schiffahrtsrecht, str
669, 1941; Schaps, Seereeht t. |. str. 109, 1921). W innych
ustawodawstwach stosuje sie odmienne systemy, np. we
Francji, Belgii, Italii, Hiszpanii, Portugalii, Rumunii, Turcji,
Holandii, Ameryce Potudniowej — francuski system aban-
donowy (odpowiedzialno$¢ zasadniczo nieograniczona, czyli
osobista, od ktérej armator moze sie w niektorych przypad-
kach uwolni¢ przez porzucenie, czyli tzw. abandon statku
i frachtu). Inny charakter ma pdétnocno-amerykanski system
ograniczonej odpowiedzialnosci osobistej (armator odpowiada
wartoscig statku i frachtu), obok ktdérej istnieje prawo aban-
donu. i system angielski, przyjety w Merchant Shipping Act
z 1894, a polegajacy na tym, ze armator odpowiada catym
swym majatkiem, ale w kazdym przypadku tylko do pewnej
maksymalnej kwoty od kazdej tony pomiarowej statku. Mie-
dzynarodowa Konwencja 0 ograniczeniu odpowiedzialnosci
wtascicieli statkéw z dn. 25. VIII. 1924, podpisana w Brukse-
li,'s5 przewiduje zasadniczo ograniczenie odpowiedzialnosci
armatora do wartosci statku i frachtu, ustalajac w niektérych
przypadkach specjalng granice, mianowicie kwote, ponad kt6-
rg odpowiedzialno$¢ nie istnieje (8 f. szterl. za kazda tone
pomiarowg statku).
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Przyjeta w khn odpowiedzialno$s¢ rzeczowa armatora,
ograniczona do majgtku morskiego, wywotata w literaturze
wielki spér co do swej istoty oraz, charakteru prawnego ma-
jatku morskiego. Niektdrzy teoretycy B przypisujg majatko-
wi morskiemu armatora nawet pewnego rodzaju osobowos$¢
prawng. Nie da sie to pogodzi¢ z tym, ze statek i fracht sa
przedmiotem prawa witasnosci armatora, a przedmiot prawa
nie moze by¢ réwnoczes$nie podmiotem prawa. Omawiana
odpowiedzialno$¢ armatora ngzywana jest w literaturze takze
Jnieosobistg” (,,unpersdnlich"). ldzie ona wedtug khn w parze
z uprzywilejowanym ustawowym prawem zastawu na ma-
jatku morskim armatora na rzecz wierzycieli statku, ktore
moze by¢ realizowane takze wobec nabywcy majatku mor-
skiego. Sg to przypadki odpowiedzialnosci armatora, prze-
widziane w 8§ 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 osobistg, ograniczonga osobistg oraz rzeczowag od-
powiedzialno$cig armatora przewiduje khn, w odniesieniu do
niektéorych zobowigzan armatora, osobista lub ograniczong oso-
bista odpowiedzialno$s¢ przy istnieniu rzeczowego zabezpie-
czenia dla odnos$nej pretensji. Sa to przede wszystkim przy-
padki osobistej odpowiedzialno$ci przy istnieniu uprzywile-
jowanego prawa zastawu na majgtku morskim na rzecz wie-
rzycieli statku (88 754 p. 1—3, 10, 755, 756 khn). Jednym
z gtownych przypadkdéw jest odpowiedzialno$¢ armatora za
naleznoéci zatogi z tytutu umowy o prace ma statku (88 487,
754 p. 3, 755, 756 khn).

W zegludze przybrzeznej zdarza sie, ze armator jest row -
noczes$nie kapitanem swego statku (Reederschiffer). Istniejag
trzy teorie co do odpowiedzialnosci takiej ,duplex persona".
Wedtug zdania niektérych teoretykéw (np. Leiwis, Co-
sack) nie mozna w tym przypadku rozdziela¢ jednej osoby
na dwie, gdyz jedna osoba nie moze by¢ réwnoczes$nie dwie-
ma osobami, wobec czego armator, bedacy réwnoczes$nie kapi-
tanem statku, powinien odpowiada¢ tylko w swym charakte-
rze przewazajgcym, tj. jako armator. Druga teoria (Ehren-
berg, Sievekig, Brandis) sztucznie rozdziela osobe,
o ktérej mowa, na dwie i konstruuje dwurodzajowg odpo-
wiedzialno$¢é. Z powyzszych teoryj jedynie stuszna wydaje
sie teoria, ktdra zasadniczo przyjmuje odpowiedzialnosé
armatora, gdyz funkcja armatora, -jako przewazajgca,
powinna decydowac.
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Kapitan statku

Kapitan statku handlowego (ang. captain, master, franc
capitaine, nicm.. Sehiffer, Schiffsfuhrer) jest to osoba, ktora
7, ramienia armatora na podstawie zawartej z mm umowy
kieruje statkiem.

Zasadniczym obowigzkiem kapitana statku jest przestrze-
g-arne staranno$ci jsumiennego kapitana statku (8 511 khn).

Obok zasadniczego obowigzku starannos$ci sumiennego ka-
pitana statku, ustawa naktada na kapitana wiele szczegdlnych
obowigzkow” Majac na wzgledzie powyzszy ogdlny obowig-
zek i szczegblne obowigzki, ustawa ustala zasade, ze kapitan
odpowiada za wszystkie szkody, powstate wskutek narusze-
nia obowigzkéw kapitariskich (8511 khn). Odpowiedzialno$¢
te ponosi on nie tylko w stosunku do armatora, ale takze w sto-

do podréznych oraz oséb zainteresowanych tadunkiem
(8 khn), tj. wysytajacego, zatadowcy i odbiorcy przewo-
zonego tadunku, zatogi jak réwniez w stosunku do wierzy-
ciela statku, ktérego pretensja powstata z transakcji o cha-
rakterze kredytowym, dokonanej przez kapitana w czasie
podrézy (8 528 khn), a wiec takze wierzyciela bodmeryjnego.

Do poszczegdlnych obowigzkéw kapitana statku nalezy:
przygotowanie statku do wyjazdu, zaopatrzenie go w zaloge,
prowiant i potrzebne dokumenty okretowe,’7nalezyte rozmie-
szczenie tadunku na statku (ang. proper storoage), stosowanie
sie do przepiséw na wodach terytorialnych i w portach, szcze-
golnie do przepiséw policyjnych, podatkowych i celnych
sprawowanie nadzoru nad ftadowaniem tadunku na statek
(osobiscie lub przez starszego oficera), obecno$¢ na statku
w razie niebezpieczenstwa bezposredniego, jak réwniez pod-
czas podrézy na petnym morzu (88 515, 517 khn). Do obowigz-
kéw kapitana nalezy tez prowadzenie dziennika ok re-
towe go i, o ile moznosci, codziennie wpisywanie do niego
wszystkich wazniejszych wydarzen i okolicznosci podczas
podrézy, w szczegélnosci kursu podrézy, linii zanurzenia stat-
ku, korzystania z pilota, zmiany personelu marynarskiego,
wszystkich wypadkoéw morskich, dotyczgcych statku i tadun-
ku, wszystkich urodzen i wypadkéw $mierci oraz wymierzo-
nych kar dyscyplinarnych (88 519. 520 khn). Poza khn przewi-
duje takze ustawa zoglarska z 2. VI. 1902 jako obowigzek ka-
pitana notowanie niektérych faktow w dzienniku okregowym,
np. przedterminowego zwolnienia marynarza, wyrzucenia nie-
bezpiecznych tadunkéw, nalezacych do marynarzy, zazalen
zalogi itd. (por. 88 13, 45, 57, 70, 89, 99. 124 ust. 2 tejze usta-
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wy). Po przyjezdzie statku z zagranicy lub przed wyjazdem
statku zagranice powinien kapitan zgtosi¢ statek i tadunek do
odprawy celnej i przedstawi¢ urzedowi celnemu w porcie
manifest (spis towarow), konosamenty oraz spis bagazéw
i innych przywiezionych przedmiotéw, podlegajacych ocleniu
(Art. 85 prawa celnego z 27. A. 1933, Dz. U. K. P. nr 84,
poz, 610).

W stosunku do zainteresowanych tadunkiem (wysytaig-
cego, zatadowcy, odbiorcy) kapitan obowigzany jest zaopie-
kowac¢ sie przewozonym tadunkiem w miare moznosci jak naj-
lepiej (8 535 klin).

O wszystkich wypadkach, dotyczacych statku Ilub ta-
dunku podczas podrézy a powodujacych szkode materialng
— takim wypadkiem jest rowniez zawiniecie z koniecznosci
do innego portu niz do portu przeznaczenia — kapitan obo-
wigzany jest przy udziale dostatecznej ilosci Swiadkéw spo-
$rod zatogi zgtosi¢ w sadzie, a zagranicg w konsulacie ", tzw.
protest morski (ang. sea protest, franc. rapport de mer,
niem. Ferklarung), tj. ztozy¢ deklaracje, dotyczacag wypadku
i zarzgdzen wydanych w zwigzku z wypadkiem, z wnioskiem
o ustalenie stanu faktycznego (88 522, 523 klin). Protest po-
winien by¢ zgtoszony bezzwitocznie: 1) w porcie przeznacze-
nia, a jezeli jest kilka takich portéw, w pierwszym, do kt6-
rego statek po wypadku zawingt; 2) ewentualnie w porcie,
do ktérego statek z koniecznos$ci zawingt, aby przeprowadzi¢
naprawe statku lub wytadowa¢ tadunek, albo tez 3) w pierw-
szym osiggalnym odpowiednim miejscu, jezeli musiano za-
niecha¢ dalszej podrozy (8 522 klin). Ustawa podkresla, ze
obowigzek kapitana do zgloszenia protestu morskiego trwa
takze po utracie statku (8 555 khn). Sad lub tez konsulat,
uwzgledniwszy notowania w dzienniku okretowym, wystu-
chawszy Swiadkéw (ewentualnie pod przysiega) iizbadawszy
catoksztatt sprawy, sporzgdza akt formalny, zawierajgcy do-
ktadne ustalenie okolicznosci wypadku i powstatych szkdd.”

Sporzadzenie protestu morskiego ma na celu zabezpiecze-
nie dowodu co do okolicznosci wypadku.

Mimo, ze rola kapitana jako reprezentanta interesé6w han-
dlowych armatora zmniejszyta sie w ostatnich czasach wsku-
tek wzrastajgcej szybkosci komunikacji i udoskonalajgcej sie,
dzieki fachowej dziatalnosci makleréw i ekspedytorow, tech-
niki jhandlu morskiego, siega zakres jego wiladzy zawsze
jaszcze dos¢ daleko. Jest on nautycznym kierownikiem statku,
wykonywujgcym w znacznym zakresie wtadze dyscyplinarng
nad personelem marynarskim (8 91 z), ale takze z mocy usta-
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wy w pewnym zakresie przedstawicielem armatora w spra-
wach handlowych, dotyczgacych eksploatacji statku. Jego
ustawowe petnomocnictwo moze, co prawda, armator ograni-
czy¢ w drodze specjalne! umowy czy tez zlecenia. Na takie
ograniczenie petnomocnictw ustawowych moze sie armator
powolywac¢ w stosunku do oséb trzecich i uwolni¢ sie od odpo-
wiedzialnos$ci za dziatanie kapitana, ktéry przekroczyt, gra-
nice swych uprawnien, jezeli ograniczenie byto znane osobom
trzecim (8 531 khn). Ciezar dowodu, ze osoby trzecie znaty
ograniczenie, spoczywa na armatorze.

Jezeli statek znajduje sie poza portem ojczystym, kapi-
tan na mocy swych pelhomocnictw ustawowych ma w sto-
sunku do o0so6b trzecich prawo do wykonywania na rzecz
armatora wszelkiego rodzaju transakcyj i aktéw prawnych
w zakresie wyposazenia, obsadzenia statku zatogg, zaorowian-
towama statku, jak w ogole zatatwiania wszystkiego, coO jdo
trzebne jest do wykonania podrézy. W szczegdlnosci jest on
uprawniony do zawierania umoéw przewozowych oraz wy-
taczania. powo6dztw w sprawach, wchodzacych w zakres jego
uprawnien kapitanskich (8 527 khn).

Waznos$¢ transakcyj handlowych, dokonanych przez ka-
pitana na mocy jego petnomocnictw ustawowych na, rzecz
armatora, jest niezalezna od celowosci ich wyboru, sposobu
zuzytkowania uzyskanego kredytu, jak rowniez od okolicz-
nosci, czy kapitan posiadal dostateczng ilo$¢ pieniedzy i nie
potrzebowat zawiera¢ transakcji kredytowej, chyba ze druga
strona, z ktérg zawierat umowe, byta w ztej wierze (8 528 khn).

W zadnym razie nie wolno kapitanowi zawiera¢ transak-
cyj kredytowych, obcigzajagcych armatora osébistg odpo-
wiedzialnos$cia, tj. obejmujgca caty jego majatek (np. podpi-
sywaé¢ w jego imieniu weksli), jak tylko na mocy wyraznie
udzielonego petnomocnictwa (8 529 khn).

Kapitan nie odpowiada wobec 0so6b trzecich za czynnosci
prawne, ktorych dokonywa na rzecz armatora w granicach
swych peinomocnictw ustawowych jako jego przedstawiciel
w zakresie eksploatacji handlowej statku, chyba ze osob:Scie
gwarantowat wykonanie zobowigzania lub tez j>rzekroczvit
swe uprawnienia ustawowe; natomiast za wszystkie te czyn-
nosci kapitana odpowiada armator, ale tylko statkiem i frach-
tem (8 533 khn).

Ujirawnienia ustawowe, ktdre kapitan posiada jako
przedstawiciel armatora, nie stuzg mu, gdy statek zawinie do
porta ojczystego. Wtedy bowiem armator moze sam za siebie
dziata¢, a kapitan, poza angazowaniem personelu na statek.
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maze go tyllca wowczas zastepowac, jezeli posiada petno-
mocnictwo od niego hib tez inny tytut do dziatania w jego
zastepstwie (8§ 526 khn).

Poza ustawowym zastepstwem armatora, kapitan spra-
wuje réwniez z mocy ustawy zastepstwo oso6b, zainteresowa-
nych bezposrednio przewozonym tadunkiem. Kapitan po-
winien jak najlepiej zaopiekowacé¢ sie tadunkiem. Jezeli ta-
dunkowi grozi uszkodzenie lub utrata, ma on prawo zasto-
sowa¢ w nagltych wypadkach w interesie i zastepstwie po-
wyzszych os6b $rodki, ktére sg potrzebne dla zachowania
tadunku; powinien przedtem jednak, o ile moznosci, uzyskacé
instrukcje od nich, a jezeli nie jest to mozliwe, bezzwitocznie
po zastosowaniu $srodka poinformowac¢ ich o swym zarzadze-
niu. W razie koniecznos$ci moze kapitan takze tadunek wy-
tadowa¢ przed dowiezieniem go do portu przeznaczenia, ana-
wet sprzeda¢ lub zaciggna¢ pozyczke bodmeryjng pod za-
staw tadunku, jednak tylko w przypadkach wyjgtkowych,
jezeli tadunkowi grozi znaczna szkoda (np. tadunek psuje
sie w drodze), a sprzedaz badz pozyczka sa bezwzglednie ko-
nieczne, aby uchroni¢ tadunek od utraty lub uszkodzenia.
W przypadku zatrzymania lub zajecia tadunku, czy to przez
panstwo wojujace, czy to wskutek zarzgdzenia sgdowego lub
administracyjnego, kapitan ma prawo i obowigzek ,reklamo-
wac“ tadunek przed trybunatem tupéw (kaperskich) panstwa
wojujacego, lub domagaé¢ sie w sadzie badz wobec wtadzy
administracyjnej zwrotu tadunku (8 535 khn). Poza wypadka-
mi. gdy tadunkowi grozi uszkodzenie lub utrata, kapitan mo-
ze zaciggngé¢ pozyczke pod zastaw tadunku, sprzedaé lub
zuzy¢ jego czesé, jezeli jest to bezwzglednie konieczne, aby
umozliwi¢ ukonczenie podrozy. Catego tadunku w tym celu
nie wolno mu ani sprzedawac¢, ani zuzywac¢ (8 538 khn).

Logiczng konsekwencjg dziatania kapitana statku poza
portem ojczystym jako przedstawiciela armatora z mocy
ustawy jest odpowiedzialno$¢ armatora za wszelkie odno-
szace sie do tadunku transakcje i zarzgdzenia kapitana jako
takiego.

Zaznaczy¢ nalezy, ze powyzej omawiane petnomocnictwa
ustawowe kapitana, jako przedstawiciela armatora i zainte-
resowanych tadunkiem, nie majg dzisiaj wobec utrzymywania
przez przedsiebiorstwa zeglugi licznych ajentur zagranicg oraz
wobec tatwosci komunikowania sie za pomocg telegrafu, tele-
fonu i radia wiekszego znaczenia, niemniej mogag jednak
w wyjagtkowych przypadkach mie¢ zastosowanie.
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Swiadczenia i inne obowigzki armatora wobec kapitana
wynikajg przede wszystkim z zawartej pomiedzy nimi urno-
wy- ktéra zwykle jest umowag o praced) a moze miec¢ takze,
cechy zlecenia. Charakterystyczna cechg stosunku .umowne*
30 pomiedzy nimi jest prawo armatora do przedterminowego
rozwigzaniu stosunku bez waznej przyczyny, wykonalne

kazdej chwili, chociaz by umowa co innego przewidywata,
przy czym kapitan zachowuje ograniczone prawo do odszko-
dowania w przypadku takiego rozwigzania umowy (8§ 545
Alin i nasi) Nieznane przy innych stosunkach umownych
prawo przedterminowego rozwigzania stosunku bez waznej
przyczyny tlumaczy sie tym, ze armator powinien posiadac
w osobie kapitana, ktéremu powierzyt opieke nad statkiem
ludzmi i tadunkiem,, cztowieka, do ktdrego ma absolutne
zautanie. a jezeli zaufanie do niego traci, powinien mie¢ moz-
nos¢ zwolnienia go z obowigzku bez zachowania jakiegokol-
wiek terminu.

Wedlug ustawy armator obowigzany jest do bezptatnego
cczenia kapitana. Zasadnicze Swiadczenia armatora z tee;o
tytutu sa nastepujace:

Jezeli kapitan wskutek choroby lub skaleczenia nie roz-
poczat podrézy, otrzymuje on od armatora bezptatne wyzy-
wienie i leczenie przez 26 tygodni,, a jezeli juz podréz roz-
poczat, przez 26 tygodni od chwili opuszczenia statku. W razie
skaleczenia wskutek nieszczesliwego wypadku przy petnieniu
stuzby czasokresy te, w zwigzku z ubezpieczeniem od wy-
padkow, ulegajg skréceniu do 13 tygodni. Jednakze przy
powstaniu choroby lub skaleczeniu po rozpoczeciu podrézy,
czasokresy ulegaja skroceniu tylko wtedy, jezeli kapitan wy-
sigdzie w polskim porcie albo zostanie przewieziony z zagra-
nicznego portu do szpitala w polskim porcie. Obowigzek
armatora do leczenia* ustaje z chwilg przejecia opieki nad nim
przez zaktad ubezpieczen spotecznych.

Jezeli chory lub skaleczony kapitan nie wraca na swym
statku do kraju lub portu, gdzie zostat zaangazowany, wow -
czas ma on wediug swego wyboru prawo do bezptatnego od-
stawienia go do portu, gdzie zostat zaangazowany, lub do od-
powiedniego wynagrodzenia (8 553 khn).

Ptaca i inne swiadczenia umowne nalezg sie choremu lub
skaleczonemu kapitanowi, jezeli nie rozpoczat jeszcze podré
zy, az do skonczenia stosunku stuzbowego, a jezeli rozpoczat
juz podréz, do dnia opuszczenia statku. Podczas pobytu
w szpitalu nie zmniejsza sie jego ptaca (8 553 a khn).
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Prawo do leczenia i wyzywienia, do bezptatnego powrotu
i ptacy w czasie leczenia nie stuzy kapitanowi, jezeli wywo-
tat chorobe lub skaleczenie wskutek popetnienia przestepstwa
karnego lub jezeli bezprawnie opuscit stuzbe.

W razie $mierci kapitana po rozpoczeciu stuzby, armator
powinien uisci¢ place do dnia $mierci, nadto ponosi on koszty
pogrzebu, jezeli S$mieré nastgpita po rozpoczeciu podrozy
(8 553b kim).

Zatoga statku

Do zalogi statku handlowego morskiego (ang. erem, franc.
équipage, niem. Sehiffsbesatzung) zalicza sie: kapitana,, ofice-
row statku i wszystkie osoby na statku, bedace w stalym sto-
sunku stuzbowym do armatora (8 481 khn). Od zalogi
nalezy odrézni¢ zesp6l marynarzy na statku (ang. seamen,
franc, marins, matelots, niem. Schiffsmannschaft), kt6ry obej-
muje zaloge poza kapitanem i oficerami statku.2 Osobna
ustawa, mianowicie ustawa zeglarska (Seemannsordnung)
z dn. 2. Al. 1902 normuje stosunek stuzbowy marynarza do
armatora i kapitana statku. Jest ona wyrazem opieki panstwa
nad marynarzem i zawiera szczegllowe postanowienia pu-
bliczno- i prywatno-prawne, dotyczace stuzby marynarskiej.

Ustawa zeglarska poddaje stosunek stuzbowy marynarza
ze wzgledéw spotecznych oraz ze wzgledu na znaczenie ma-
rynarki handlowej dla gospodarstwa i bezpieczenstwa pan-
stwa daleko idacej kontroli i opiece wtadzy panstwowej,
a mianowicie tzw. urzedow zeglarskich (Seemannsitmler).
Funkcje ich petnig w odniesieniu do polskich statk6w handlo-
wych morskich w kraju urzedy morskie,2 a zagranicg kon-
sulaty.

Marynarz, wstepujac na, stuzbe, otrzymuje ksigzeczke
Zzeglarska, wystawiong przez urzad morski lub konsulat, d za-
wierajgcg jego personalia i istotne dane o jego stosunku stuz-
bowym. Dokument ten stuzy mu jako paszport wyjazdu
zagranice (88 7, 9, 16 z). Przed rozpoczeciem podrézy kapitan
statku powinien w urzedzie morskim lub w konsulacie doko-
na¢ zaciggu najetych na statek marynarzy (8 12 z). Akt
zaciggu odbywa sie w formie sporzgdzenia przez urzad mor-
ski lub konsulat, w obecnosci kapilana lub innego petnomoc-
nika armatora i marynarzy, ,roli zaciggowej* (tj. spisu zatogi,
niem. Musterrolle, fratac. role cl'‘équipage), ktéra jest publicz-
nym dokumentem i powinna sie znajdowa¢ na statku. Do-
datkowe zaciggi, po sporzadzeniu ,roli zaciggowej“, odby-
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wajg sie przez odpowiednie uzupetnienie jej przez urzad
morski lub konsulat. Gdy stosunek stuzbowy marynarza sie
konczy, kapitan ma obowigzek spowodowac¢ jego zwolnienie
z zaciggu, a polega ono na tym. ze obydwie strony zgtaszajg
w urzedzie morskim lub w konsulacie zakonczenie stosunku
stuzbowego, co pocigga za sobg wykreslenie marynarza z ,roli
zaciggowej* (88 18, 22 z). Zacigg i zwolnienie z zaciagu sa
aktami administracyjnymi wtadzy panstwowej. Na waznos¢
zawieranej z marynarzem umowy 0O prace — moze ona byc¢
ustng —- akty te nie majg zadnego wptywu (8 27 2).

Konwencja dotyczgca umowy najmu i repatriacji mary-
narzy z dn. 26. VII. 1926 (Dz. U. R. P. 1931 nr 106 poz, 821)
ustala zasadnicze postanowienia umowy najmu marynarza
i jego prawo do repatriacji do kraju ojczystego.

Marynarza, ktéry po zaciggu bez dostatecznej przyczyny
uchyla sie od stuzby, mozna na wniosek kapitana zmusi¢ do
spetnienia obowigzku przez urzad morski, konsulat albo miej-
scowg wtadze bezpieczenstwa (8 33 2).

W razie katastrofy statku, stwierdzenia, ze statek jest
niezdatny do naprawy, lub w przypadku, gdy statek jako
niewart naprawy zostanie publicznie sprzedany, jako tez
w razie zatrzymania i konfiskaty statku podczas wojny, urno-
wa najmu marynarza wygasa z mocy prawa (8 69 z). W tych
wszystkich przypadkach nalezy sie marynarzowi, poza zaro-
biong ptaca, odstawienie go do portu rozpoczecia podrézy na
koszt armatora albo tez, jezeli kapitan tak zdecyduje, w za-
mian za to odpowiednie wynagrodzenie. W razie katastrofy
statku nalezy mu sie takze odszkodowanie za kazdy dzien
bezrobocia w wysokosci dotychczasowej ptacy, jednakze nie
dituzej niz przez 60 dni. Jezeli marynarz jest ubezpieczony
od bezrobocia, armator otrzymuje z Funduszu Pracy odpo-
wiednie wyréwnanie za odszkodowanie, wyptacone maryna-
rzowi z tytutu bezrobocia. W razie stwierdzenia, ze statek
jest niezdatny do naprawy lub w przypadku, gdy statek
jako niewart naprawy zostanie sprzedany, lub w razie za-
trzymania i skonfiskowania go podczas wojny, nalezy sie ma -
rynarzowi, poza zarobiong ptaca i odstawieniem na) koszt ar-
matora do portu rozpoczecia podrézy, potowa ptacy za czas
powrotu (nowela z dn. 17. Ill. 1933, zmieniajgca ustawe ze-
glarskg, Dz. U. R. P. nr 22, poz. 164).

W niektérych przypadkach marynarz moze by¢ zwolnio-
ny przed terminem zakonczenia stosunku stuzbowego, a mia-
nowicie w razie stwierdzenia przed rozpoczeciem podrézy jego
niezdolnosci do stuzby, popetnienia przez niego ciezkiego wy-
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kroczenia stuzbowego, w razie kradziezy, paserstwa,, oszustwa,
sprzeniewierzenia, sfalszowania dokumentéw tub zbrodni, za
grozonej karg smierci albo ciezkiego wiezienia, nabawienia sie
zarazliwej choroby wenerycznej oraz w przypadku, gdy po-
dréz nie moze by¢ rozpoczeta lub zostanie przerwana z powo-
du embarga, blokady, wojny, zakazu eksportu lub importu
(8 70 z).

Ustawa zeglarska zawiera w sprawie Swiadczen na rzecz
marynarza liczne przepisy wigzace o charakterze publiczno-
prawnym, ktére w umowie o prace marynarza nie powinny
by¢ pominiete, mianowicie o czasie pracy, odpoczynku nie-
dzielnym oraz leczeniu marynarza. Poza tym' znajdujg sie
w tej ustawie przepisy karne, odnoszgce sie do kapitana, ofi-
cer6w i marynarzy, a przewidujgce kary na wolnos$cii grzyw-
ny za przekroczenie obowigzkéw stuzbowych.

Kapitanowi nie wolno pozostawi¢ marynarza zagranica
bez zezwolenia konsulatu (8 83 2).

Stanowiska kapitana i oficera na statku sg bardzo od-
powiedzialne, od ich kierownictwa bowiem zalezy bezpieczen-
stwo zatogi, podréznych, tadunku i samego statku. Kierowa-
nie statkiem jest nie do pomys$lenia bez catkowitej karnosci
marynarza, ktéra w tak niebezpiecznych okolicznosciach,
w jakich statek, zwlaszcza na petnym morzu, sie znajduje,
emoze byé utrzymana tylko za pomoca wtadzy rozkazodaw-
czej i, dyscyplinarnej w szerszym zakresie. Wtadze te po-
siada kapitan z mocy ustawy i moze jg przela¢ na oficeréow,
kierujacych stuzbg na poktadzie i przy maszynach (§8 84 2).
Panstwo daje mu niektére uprawnienia publiczno-prawne
w interesie bezpieczenstwa statku. W mysl 8§ 91 z ma on
prawo stosowac¢ wszelkie $rodki, niezbedne do utrzymania
porzadku i bezpieczenstwa oraz normalnego biegu stuzby na
statku, a w razie oporu moze uzy¢ sity fizycznej i zwigzacd
marynarza. Nie.moze onjednak w charakterze kary stosowac
grzywien, zmniejszenia racji zywnosciowej przez dluzszy czas
niz 3 dni, zamkniecia i chlosty. W razie potrzeby moze kapi-
tan, aby utrzymaé¢ porzadek lub zltamac¢ opor, zwracac sie
0 pomoc do okretow wojennych wiasnego kraju.

Zainteresowani tadunkiem

Gléwnymi osobami w przewozie morskim obok armatora
1 kapitana sa, jezeli chodzi o przewéz tadunku, osoby bez-
posrednio zainteresowane tadunkiem, a przy przewozie o0so6b
podrézni (pasazerowie). Khn (§ 535) rozumie przez ,zainte-
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resowanych tadunkiem*® (,reprezentantow tadunku“, niem.
Ladungsbeteiligte, Ladungsinteressenten) Scisle okreslong licz-
be osb6b. bezposrednio zainteresowanych w przewozie tadun-
ku, a mianowicie osoby,, ktére przeznaczajg i oddajg tadunek
do przewozu, jak réwniez osoby, ktére odbieraja tadunek po
dokonanym przewozie. Sag to: wysytajagcy (arig. charterer,
freighter, franc, affréteur, wtosk. noleggiatore, niem. Befrach-
ter), ktéry zawiera umowe o przew6z z armatorem lub jego
petnomocnikiem, zaladowca, (ang. shipper, franc, chargeur,
niem. Ablader, wiosk. caricatore), ktéry tadunek faktycznie
dostarcza na statek, i wreszcie odbiorca (ang. consignée, recei-
ver, franc, consignataire, destinataire, réceptionnaire, niem.
Empfanger), ktéry odbiera przewieziony tadunek, bedac do
tego uprawniony. Teoretycznie mozliwe jest zigczenie: po-
wyzszych funkeyj w jednej osobie w ten sposéb, ze wysy-
tajgcy osobiscie dostarczy tadunek na statek, kaze siebie
wymieni¢é w umowie o przewéz lub w konosamencie jako
uprawnionego do odbioru i nastepnie tadunek w porcie prze-
znaczenia odbierze osobiscie albo przez swego petnomocnika.
Praktyka rozdziela jednak wszystkie te funkcje.

Zaréwno w przewozie ladowym jak j w przewozie mor-
skim wysytajgcy niekoniecznie musi by¢ wtascicielem tadun-
ku. Zawierajgc umowe przewozowg, moze wysytajgcy dzia-
ta¢ z polecenia wtasciciela. Zwykle wysytajacy ogranicza sie
do zawarcia umowy przewozowej, a sarno dostarczenie tadun-
ku na statek powietrza innej osobie. Osobg ktora faktycznie
dostarcza tadunek na statek, jest zatadowca. Stosunek "praw-
dy pomiedzy wysytajagcym a zatadowcg moze by¢ rézny.
Zatadowca moze w stosunku do wysytajgcego dziata¢ jako
ekspedytor, komisant lub na podstawie zwykiego zlecenia.
W kazdym razie dziata on w zwigzku z umowg przewozowa,
zawartg miedzy wysytajgcym i armatorem lub petnomocni-
kiem armatora (kapitanem statku, maklerem okretowym,
ajentem). Zatladowca dziata zwykle samodzielnie, w imieniu
wiasnym i jest uprawniony do wykonywania wszelkich czyn-
nosci zwigzanych z dostarczeniem tadunku na statek. Jezeli
dziata w imieniu wlasnym, to z chwilg dostarczenia i przyje-
cia tadunku na statek, nawigzuje z armatorelm, niezaleznie
od praw wysylajacego, stosunek umowny, mocg ktérego
uzyskuje w stosunku do. armatora “rawo zgdania przewozu.
Uprawnienia zaladowcy wzrastajag przez wreczenie mu Kko-
nosamentu, w szczego6lnosci wystawionego ,na zlecenie",
odtad bowiem jako posiadacz konosamentu rozporzadza cat-
kowicie tadunkiem w stosunku do wystawcy konosamentu.
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Jego uprawnienia do_rozporzgdzania tadunkiem w tym przy-
padku ustajg z chwilg, gdy cho¢ jeden egzemplarz ko-nosa-
mentu wychodzi z jego rgk i przechodzi w posiadanie innej
osoby lak widzimy, stanowisko prawne zaladowcy zmienia

W T akcie wykonywania umowy przewozowej.

Odpowiedzialno$¢ zainteresowanych tadunkiem, o kto-

rych mowa powyzej, jest w klin podobnie skonstruowana jak
odpowiedzialno$¢ armatora i moze by¢ rozmaita, a mianowicie
osobista, rzeczowa albo tez osobista przy réwnoczesnym istnie-
niu ll"awa zastawu na tadunku na, rzecz wierzyciela.

Wysytajacy odpowiada z umowy przewozowej osobiscie,

ir. catym swym majagtkiem nrzed dostarczeniem tadunku na
statek. L chwilg, gdy tadunek znajduje sie na statku odpo-
wiedzialno$¢ wysytajgcego i zatadowcy jest w wiekszosci
przypadkoéw rzeczowa, a mianowicie ograniczona do tadunku
(o tych, przypadkach bedzie ponizej mowa). Jednakze odpo-
wiedzialno$s¢ obu wobec armatora, odbiorcy tadunku, zatlogi,
wierzycieli statku i podréznych za ewentualne szkody’i straty
pozostaje osobista, tj. nieograniczona, jezeli zostanie ustalone
ze z wiasnej winy:

1) zadeklarowali tadunek fatszywie,

2) dostarczyli na statek kontrabande Iub tadunek, kto-
rego eksport z portu zatadowania lub import do portu
przeznaczenia podlega zakazowi,

N Przekroczyli przy zatadowaniu przepisy policyjne,
podatkowe lub celne (8 563 khn). .

Osobista odpowiedzialno$¢ obcigza zainteresowanych ta-

dunkiem réwniez z tytutu transakcji kredytowej, przeprowa-
dzone | w odniesieniu do tadunku przez kapitana statku na ich
rachunek osobisty i z ich specjalnego upowaznienia, np. z ty -
tutu zaciggniecia za ich zgoda pozyczki pod zastaw tadunku
celem uzyskanla pieniedzy, potrzebnych do ukoniczenia prze-
wozu (8 537 khn).

tadunek z chwilg dostarczenia go na statek przestaje by¢

.majatkiem lgdowym?* dla zainteresowanych tadunkiem i staje
sie dla nich, podobnie jak dla armatora statek i fracht ma-
jatkiem morskim*“ (fortune de mer), narazonym na niebezpie-
czenstwa morskie, lym sie ttumaczy, ze od tej chwili odpo-
wiadajg om w wiekszosci przypadkow tylko swym tadun-
kiem. laka odpowiedzialno$s¢ ograniczona! po ich stronie
istnieje w odniesieniu do:

1) transakcyj, przeprowadzonych przez kapitana jako ich
ustawowego przedstawiciela (bez specjalnego upowaz-
nienia,) (8 535 khn),
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2) pozyczki bodmeryjnej pod zastaw tadunku (8 679 klin),

3) a) przypadajgcych od tadunku naleznosci z tvtulu
udziatu w pokryciu awarii wspélnej (88 716, 726 klin)
oraz b) roszczen armatora do frachtu stosunkowego?
w przypadku rozbicia si,e statku (8 630 khn).

4) przypadajgcych od tadunku naleznosci za ocalenie
i pomoc w niebezpieczenstwie (88 751, 753 khn).

W przypadku rzeczowej odpowiedzialnosci, wymie-
nionych w p. 2—4, nalezno$ci sg zabezpieczone zastawem na
tadunku (88 679, 725, 623, 751 khn).

W niektérych przypadkach istnieje obok osobistej, tj. nie-
ograniczonej odpowiedzialnosci zainteresowanych tadunkiem,
prawo zastawu na ich tadunku, zabezpieczajgce $wiadczenia,
do ktédrych sa oni obowigzani. Wchodza tu w gre, miedzy
innymi, takze powyzej w pP. 2—4 wymienione przypadki,
jezeli zainteresowany tadunkiem specjalnie zagwarantowat
wykonanie swego zobowigzania i tym samym wzigt na siebie
odpowiedzialno$¢ osobistg. Tak samo odpowiadajg zaintere-
sowani tadunkiem (odbiorcy) — poza przypadkiem ad p. 3
lit. b) —- osobiscie za tracht, nalezny od ich tadunku, przy
czym stuzy przewoznikowi ustawowe prawo zastawu na tla-
dunku z tytutu frachtu (88 614, 623 khn). Przewoznik moze
sobie takze zastrzec solidarng odpowiedzialno$¢ odbiorcow
wszystkich tadunkoéw za fracht i przestojowe; za pomoca tzw.
lien clause: ,the captain lias absolute lien upon the cargo for
all freight, deadfreight and demurrage“.

Osoby pomocnicze w przewozie morskim

Obok gtéwnych podmiotow prawa handlowego morskie-
go, tj. armatora, kapitana statku, zatogi, zainteresowanych ta-
dunkiem i podréznych odgrywaja wazng role w zegludze
handlowej maklerzy okretowi (ang. shipbrokers, franc, cour-
tiers maritimes, niem. Schiffsmakler), publiczne zaktady prze-
tadunkowe, sztauerzy oraz piloci.

Pojecie tzw. maklera okretowego nie pokrywa sie z poje-
ciem maklera handlowego w rozumieniu obowigzujgcych prze-
piséw prawa handlowego omaklerach handlowych (8893 do 104
khn). 24 Gdyby tzw. makler okretowy dziatat wytgcznie tylko
w tym charakterze, to tylko posredniczytby zawodowo po-
miedzy stronami, nie bedac ich przedstawicielem i nie dzia-
tajgc na zasadzie statego mandatu, w zawieraniu uméw w ze-
gludze handlowej, w szczegélnosci umoéw, dotyczgcych prze-
wozu tadunkOw oraz sprzedazy i zaopatrywania statkow.
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W praktyce zakres dziatania tzw. maklera okretowego fest
jednak o wiele szerszy, a mianowicie nie tylko posredniczy
on w zawieraniu umow, ale w ogéle dziata w obrocie mor-
skim zawodowo w interesie innych, szczegdlnie armatora, czy
to jako posrednik, komisant, ajent, czy tez jako dorazny pel-
nomocnik z upowaznienia strony. Powierza mu sie przede
wszystkim tzw. klarowanie (aing. clearance) statku, tj. za-
tatwianie dla statku wobec wtadz portowych i'celnych wszel-
kich formalnosci w zwigzku z przyjazdem i wyjazdem statku.
Przygotowuje on takze wszelkie materiaty dla dyspaszeréw,
potrzebne do sporzadzenia planu ustalenia i roztozenia na
interesowane czynniki szkody, powstatej w awarii wspdlnej.
Jezeli makler okretowy dziata w imieniu armatora jako jego
ajent, czyli staty zastepca, uwaza sie go za upowaznionego do
wystawiania konosamentéw. Zarobkowe lub zawodowe za-
tatwianie przez niego formalnosci celnych w zwigzku z cle-
niem towaréw w porcie uzaleznione jest od uzyskania osobnej
koncesiji.5 Makler okretowy dziata gtéwnie w interesie arma-
tora, ale takze otrzymuje on zlecenia od wysytajgcego towar
(eksportera, ekspedytora), np. na wyszukanie tonazu dla
tadunku.

INiut prawny do dziatania, jak juz zaznaczono, moze
u tzw. maklera okretowego by¢ najrozmaitszy. Jest on
kiipcmn w rozumieniu prawa, handlowego, gdyz prowadzi
przedsiebiorstwo zarobkowe we witasnym imieniu (art. 2 kh).
Wedlug naszego ustawodawstwa dziatalno$¢ jego, poza, czyn-
nosciami przy cleniu towaréw nie jest uzalezniona od wykona-
nia jakimkolwiek warunkéw publiczno-prawnych. w szczegol-
nosci od uzyskania koncesji. Nie ma u nas koncesji na dziatal-
nos¢ makleréow okretowych jak np. w Danii. Jezeli art. 4p.7
rozp. Prez. R. P. o izbach przemystowo-handlowych z dn.
15 lipca 1927 (Dz. U. 72. P. nr 67, poz, 591) postanawia, ze
izby przemystowo-handlowe ,ustanawiajg makleréw okreto-
wych". to przepis ten nie zawiera”~zadnego publiczno-prawne
go warunku czynno$ci maklera i ma tylko o tyle znaczenie
praktyczne, ze ,ustawiony“, czyli autoryzowany makler
moze cieszy¢ sie wiekszym zaufaniem niz inny makler. Usta-
wodawca uzywajac w powyzszym rozporzgdzeniu okresle-
nia ,makler okretowy“, miat przede wszystkim namys$li po-
Srednikéw czy tez rzeczoznawcéw dla kupna okretow. Obec-
nie u nas tendencja idzie w kierunku tworzenia tzw. czy-
«ych makleréw okretowych i czystych ekspedytoro6w mor-
skich. W zwigzku z tym Polski Zwigzek Maklerow Okreto-
wych w Gdyni, okre$lajac w swoim statucie czynnosci makle-
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ra okretowego, wykluczyt wszelkie czynno$ci ajenta celnego,
a wiec zatatwianie odpraw celnych, dla towarow.

1 unkcje pomocnicze w dziedzinie handlu morskiego spra
wujag rowniez publiczne zaktady przetadunkowe (Kaianstal-
ten), znajdujgce sie na nabrzezach w porcie (kejach). Ich za-
daniem jest szybkie techniczne przeprowadzenie zatadowania
i wyladowania oraz chwilowe magazynowanie tadunku przed
zatladowaniem i po wytadowaniu statku. Moga one by¢ w za-
rzagdzie panstwowym (np. w Hamburgu), miejskim (np.
w Szczecinie) albo prywatnym (np. w Bremie). Moga one
dziata¢ na podstawie umowy, zawartej albo z armatorem lub
jego zastepca (kapitanem, maklerem Ilub ajentem) albo tez
zatadowcag lub odbiorcg, ale majag takze prawo dziata¢ bez
wyraznego upowaznienia na mocy przepisow obowigzujgcych
w porcie. Wysokos$¢ optat za ich Swiadczenia ustala sie we-
dtug umowy lub obowigzujacych przepiséw. Optaty te majag
charakter .optat prywatnych.

Na nabrzezach portowych w Gdyni i Gdansku nie ma
odrebnych publicznych zaktadow przetadunkowych. Urzg-
dzenia techniczne do przetadunku oraz magazyny nalezg
u nas czesciowo do panstwowego zarzagdu portowego, czescio-
wo do prywatnych przedsiebiorstw, trudnigcych sie importem
i eksportera.

Osobami pomocniczymi przy zatadowaniu i wytadowaniu
statku sa réwniez tzw. sztauerzy (ang. stevedores, franc.
arrimeurs, niem. Stauer). Sg to osoby o specjalnych kw alifi-
kacjach, posiadajgce umiejetno$¢ umieszczania tadunkéw na
statku oraz wydobywania ich ze statku. Osoby, posiadajgce
takg umiejetnos¢ w odniesieniu do tadunkéw sypkich (np.
¢boza. wegla), nazywajg sie trymerami. Kazdy ftadunek po-
winien by¢ odpowiednio ustawiony lub utozony na statku
oraz zabezpieczony za pomocg mat, desek 1linnych S$rodkow
od uszkodzenia wskutek ocierania, brudu i wody na dnie
statku. Kapitan statku jest za to odpowiedzialny (8 514 khn).
Sztauerzy najmowani sg przez przewoznika lub jego pomoc-
nika (kapitana, maklera lub ajenta), czasem takze przez za-
tadowce lub odbiorce. Nie nalezg oni do zatogi, chyba ze sa
statymi pracownikami na statku.

W niektéry ch portach ustanawiani sg zaprzysiezeni sztau-
erzy, ktérymi armator lub jego zastepca i osoby zaintereso-
wane tadunkiem obowigzani sg postugiwacé sie przy zatado-
waniu lub wytadowaniu (Zmangsstauer).

Poniewaz zegluga w portach i na wodach przybrzeznych
wymaga ze wzgledu na rézne przeszkody, jak plytkos¢ wod,
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waskie wejscia do portu, szczego6lnej ostroznosci, ko-
nieczne .jest konwojowanie statku w portach i na brzegach
przez pilot6w. Osoby te sg obeznane z lokalnymi stosun-
kami i posiadajg umiejetnos¢ manewrowania statkami. Piloci
musza posiadaé¢ urzedowe stwierdzenie kwalifikacyj.

Niezaleznie od tego, czy piloci sg funkcjonariuszami pry-
watnymi czy publicznymi, moze w porcie i na przybrzeznych
wodach morskich obowigzywa¢ przymus pilotowy, polegajacy
na tym, ze statki przy wejsciu i wyjsciu z portu oraz w czasie
przebywania na wodach przybrzeznych i w kanatach musza
bezwzglednie korzysta¢ z pilota wyznaczonego przez wtadze.
Pilot taki nazywa sie pilotem przymusowym (ang. compul-
sory pilot, franc. pilote obligatoire, niem. Zmangslotse). Za-
sadniczg cechg takiego pilota, obok przymusu korzystania
z jego ustug, jest przejecie przez niego nautycznego kierow-
nictwa statku, gdy tymczasem inny pilot pozostaje pod nau-
tycznym kierownictwem kapitana, bedac jedynie jego dorad-
cg. Nautyczne kierownictwo pozostaje; w rekach kapitana
rowniez w tym przypadku, gdy Istnieje obowigzek korzysta-
nia z pilota prywatnego.

W Gdyni i Gdansku piloci portowi sg funkcjonariuszami
kapitanatu portu, a zatem sg funkcjonariuszami panstwowy-
mi (por. art. 8 p. 2 rozp. Prez, R. P. z dn. 22. Ill. 1928 o orga-
nizacji i zakresie dziatania wtadz marynarki handlowej, Dz.
U. R. P. nr 38 poz. 366, oraz § 21 rozp. Dyrektora Urzedu
Morskiego w- Gdyni z dn. 29. V. 1933 o przepisach policyjno-
portowych portu handlowego w Gdym, Pomorski Dziennik
Il ojeryédzki nr. 16, poz. 167). Stosunek ich do armatora oraz
do oséb trzecich ksztattuje sie jednak wedtug tych przepiséw
zasadniczo tak samojak przy zwyktych pilotach prywatnych,
to znaczy, ze sg oni tylko doradcami nautycznymi, za ktorych
odpowiada armator statku. Instytucja pilota przymusowego
(pilot compulsory, Zmangslotse) zanika obecnie. Rozwdj pilo-
tazu idzie obecnie w* kierunku postugiwania sie pilotami pry-
watnymi, tendencje taka mozna obecnie zaobserwowad
za granica.
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PRZEDMIOTY PRAWA HANDLOWEGO MORSKIEGO
Statek handlowy morski

Przez statek (ang. ship, franc, navire, niem. Schiff) nalezy
rozumie¢ urzadzenie plywajace o znacznej pojemnosci, stu-
zace do poruszania, sie z miejsca na miejsce.

Jezeli statek przeznaczony jest do zarobkowania w ze-
gludze morskiej, ma on charakter statku handlowego mor
«kiego. Statek taki jest rzeczg ruchomg w rozumieniu pra-
wa. Co prawda, ustawa w niektérych przypadkach trak-
tuje taki statek tak, jak gdyby byt osoba, w stosunku do
ktérej powstaja prawa i obowigzki, a przy egzekucji i hipo-
tece morskiej w pewnym zakresie jako nieruchomosé¢, nie
zmienia to jednak jego zasadniczego charakteru jako rzeczy
ruchomej. Do statku majg zasadniczo zastosowanie przepisy
prawa cywilnego, dotyczace zbycia ruchomosci, o ile khn nie
zawiera wyjatkow, przy czym dla waznosci zbycia nie jest
wymagana specjalna forma czynnosci prawnej i wystarczy
ustna umowa. Jednakze kazdy z kontrahentow moze zgdac
od drugiej strony, aby na dowdéd transakcji zbycia zostat spo-
rzagdzony dokument uwierzytelniony notarialnie (8 475 khn).

W odniesieniu do statk6w handlowych morskich khn po-
stanawia w 8§ 474, ze do przelania wilasnos$ci statku nie po-
trzeba faktycznego oddania go w posiadanie i wystarczy
zgoda pomiedzy stronami, ze prawo wtasnosci statku prze-
chodzi natychmiast z jednej strony na drugg.

Przy zbyciu statku przechodzg na wilasnos$¢ drugiej stro-
ny wszystkie przynaleznosci statku, jezeli umowa ich wy-
raznie nie wytacza. Charakter przynaleznosci statku posia-
daja wszystkie przedmioty na statku, uzywane przy upra-
wianiu nim zeglugi, np. kotwica, kompas, todzie, aparaty syg-
nalizacyjne, radio, dokumenty okretowe, sieci na statkach
rybackich. In dubio wszystkie przedmioty, wpisane do in-
wentarza statku, nalezy zaliczy¢ do przynaleznos$ci statku
(8 478 khn).
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Kazdy statek posiada swo6j ,domicyl*, mianowicie swdj
port ojczysty (ang. home port, franc, port ¢‘attache, niem.
Heimatshafen), tj. port, z ktérego uprawia statek zegluge
(8 480 kim).

W my$l § 513 khn kapitan powinien przed rozpoczeciem
podrézy dba¢ o to, aby statek byl zdatny do zeglugi oraz,
aby byt nalezycie urzgdzony i wyposazony. Armator odpo-
wiada za to wobec swoich kontrahentow. Zdatno$¢ do ze-
glugi morskiej, nalezyte urzgdzenie i wyposazenie statku sg
istotnymi warunkami uprawiania zeglugi morskiej. Statek
posiada zdatno$¢ do zeglugi morskiej (Seetichtigkeit), jezeli,
plywajac po morzu, moze skutecznie przeciwstawia¢ sie sile
tego zywiotu, czyli jest zdolny do pokonywania trudnosci
i niebezpieczenstw, zwigzanych z przebywaniem na morzu,
z wyjatkiem trudnosci i niebezpieczenstw nadzwyczajnych
i calkiem nieprzewidzianych. Rozr6znia sie nieograniczong
i ograniczong zdatno$¢ do zeglugi, zaleznie od tego, czy statek
nadaje sie do wszystkich podrézy, czy tez tylko do niekto-
rych rodzajow podrozy, jak np. do podrozy w zegludze wiel-
kiej lub matej.

Miare zdatnosci do zeglugi i stopien jego bezpieczenhstwa
stwierdza sie przez klasyfikowanie statku tj. zalicze-
nie go przez instytucje klasyfikacyjng (np. ang. Lloyd, franc.
Bureau Veritas) do pewnej klasy. (Rozp. Prezyd. R. P. z dn.
24. X1. 1930 r. o bezpieczenstwie statk6w morskich; Dz.U.R.P.
nr 80, poz. 632 — S$wiadectwo bezpieczenstwa; Rozp. Min.
Przem. i H. z dn. 30. XI. 1931 r. o kwalifikacjach oficeréow
polskiej mar.-handlowej: Dz. U, R. P. nr 4, z r. 1932, poz. 24;
Rozp. Min. Przem. i H. z dn. 18. X. 1933 r. o0 wolnej (nad-
wodnej) burcie statkbw morskich i miedzyn. $wiadectwach
wolnej burty; Dz. U. R. P. nr 95, poz. 739; Obwieszczenie
Min. Przem. i H. z dn. 31. I. 1934 r. o instytucjach (towarzy-
stwach) klasyfikacyjnych; Mon. Pol. nr 82, poz. 123; Konwen-
cja o liniach tadunkowych statkéw z dn. 3. VII. 1930 r.;
Dz. U. R. P.nr 95 z r. 1933, poz. 737, 778; Konwencja o bez-
pieczenstwie zycia na morzu z dn. 31. V. 1929 r.; Dz. U. R. P.
nr 88 z r. 1934, poz. 815; Konwencja Barcelohnska z dn. 20. IV.
1921 r. o urzadzeniu dréog zeglownych Dz. Tl R. P. nr 71
z r. 1922. poz. 641).

Pewne konsekwencje prawne, o ktdorych bedzie jeszcze
mowa, pocigga za sobg stwierdzenie, ze jstatek jest niezdatny
do naprawy (reparaturunfahig) albo ze jest niewart naprawy
(roparaturunmurdig). Niezdatno$¢ do naprawy moze by¢ ab-
solutna, mianowicie wéwczas, jezeli naprawa w ogdle nie jest
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juz mozliwa, albo relatywna, jezeli naprawa nie moze byc¢
uskuteczniona w tym miejscu, gdzie statek sie znajduje, a sta-
tek sam jest tak uszkodzony, ze nie moze by¢ skierowany do
innego miejsca, gdzie naprawa mogtaby by¢ przeprowadzona.
Natomiast przyjmuje sie, ze nie warto statku naprawia¢, je-
zeli wprawdzie n;e jest on niezdatny do naprawy, ale efek-
tywne koszty jego naprawy wynosityby wiecej niz 34tej war-
tosci statku ktérg on pierwotnie posiadal w stanie zdatnosci
do zeglugi (8 479 kim). Stwierdzenie jednej lub drugiej oko-
licznos$ci nastepuje w drodze tzw. kondemnacji (8530
kim), polegajacej na tym, Zze na wniosek kapitana miejscowy
sad przy udziale ekspertéw i konsula w sposéb umotywowany
stwierdzg, Zze siatek jest niezdatny do naprawy lub, ze nie
warto go naprawia¢. Gdy nie ma obu wtadz na miejscu, wy-
starczy udziat ekspertow. Ustalenie jednej lub drugiej oko-
licznosci jest dostatecznym powodem do rozwigzania spoiki
wtascicieli statku (8 506 ust. 2 klin), jak réwniez uprawnia
kapitana do sprzedazy statku poza portem ojczystym, o ile
armator nie zarzadzi inaczej (8 530 klin), jako tez pociaga za
sobg wygasniecie umowy o przewo6z, tadunku (8 628 klin)
i uniowy marynarza o prace (§8 69 ustawy zeglarskiej z dn.
2. V1 1902) oraz stwarza prawo do odszkodowania z tytutu
asekuracji statku (88 850, 873 klin). W razie stwierdzenia nie-
zdatnos$ci do napra.wy, statek powinien by¢ wykreslony z re-
jestru okretowego (art. 21 ustawy z dn. 28. V. 1920 o polskich
statkach handlowych morskich, Dz. U. R. P. nr 47, poz. 285).

Hipoteka morska

Rozr6znia sie zastaw umowny na statku handlowym mor-
skim zarejestrowanym i nie zarejestrowanym. Jezeli statek
nie jest zarejestrowany, zastaw normjuje sie wedtug zasad za-
stawu umownego na ruchomosciach. Posiada on wtedy cha-
rakter tzw. zastawu recznego (Faustpfandrecht), ktérego
zasadniczg cecha jest oddanie przedmiotu zastawu w tymcza-
sowe posiadanie wierzyciela. Tego rodzaju zastaw umowny
w odniesieniu do wiekszych statk6w handlowych morskich nie
bytby praktyczny i celowy, gdyz zwykle wierzycielowi, da-
jacemu kredyt pod zastaw statku, a nie bedgacemu czesto
przygotowanym pod wzgledem fachowo-handlowym do eks-
ploatacji statku, nie zalezy na tym, aby statek wzia¢ w fak-
tyczne posiadanie i przerwac¢ jego eksploatacje i dochodo-
wos$é. Dlatego tez dla statkéw handlowych morskich zare-
jestrowanych, tj. o pojemnosci ponad 50 m3 ustawodawca
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stworzyt, analogicznie jak przy nieruchomosciach, uinowne
prawo zastawu bez przekazywania posiadania przedmiotu
zastawu, mianowicie w postaci hipoteki morskiej (ang. mort-
gagell, franc, hypothéque maritime, niein. Schiffshypothelc).
Hipoteka morska powstaje na podstawie umowy armatora
z wierzycielem, zeznanej przed notariuszem, i wpisu do re-
jestru okretowego (8 1260 kcn). Wpisana powinna by¢ kwota,
za ktorg statek ma odpowiada¢. Kwota moze byé wpisana
jako diug definitywny albo tez jako suma maksymalna, do
ktérej statek ma odpowiadaé¢, przy czym w razie realizacji
hipoteki w tym ostatnim przypadku wysoko$¢ dtugu powinna
by¢ udowodniona (8 1271 kcn). Formalne postepowanie przy
wpisywaniu hipotek morskich reguluje ustawa o sadownic-
twie niespornym z 17 maja 1898 (88 100— 124), a ich kolej-
no$¢ normuje sie wedtug pierszenstwa wpisu (88 1261, 879—
881, 1151 kcn).

Zaspokojenie wierzyciela hipotecznego ze statku naste-
puje na podstawie tytutu wykonawczego przez przymusowg
sprzedaz statku (art. 741, 653 i nast. kpc). Tytutem wyko-
nawczym moze by¢ nie tylko prawomocny wyrok, ale takze
notarialny skrypt dtuzny, w ktérym armator poddaje swoj
statek natychmiastowej egzekucji na wypadek niedotrzy-
mania terminu sptaty dtugu hipotecznego (art. 527 p. 5 kpc).

Hipoteka morska wygasa z r6znych przyczyn, a miano-
wicie: wskutek umowy pomiedzy wierzycielem i diuznikiem,
umarzajgcej zastaw hipoteczny, wskutek wygasniecia wie-
rzytelnosci, dla ktdérej ustanowiono zastaw hipoteczny, wsku-
tek odstgpienia samej wierzytelnosci z wykluczeniem przej-
Scia zastawu hipotecznego, dalej zlgczenia sie prawa wtas-
nosci statku i wierzytelnosci hipotecznej w jednej osobie
(confusio), sprzedazy statku w drodze egzekucji oraz snrze-
dazy, dokonanej przez kapitana poza portem ojczystym
w przypadkach nagtej, absolutnej koniecznosci (8 764 khn),
sprzedazy statku wedtug 8 25 ustawy o rozbitkach morskich
(Strandungsordnung), wreszcie zatoniecia statku oraz wyklu-
czenia nieznanego wierzyciela hipotecznego w trybie sgdo-
wego postepowania wywotawczego (8 1269 kcn).

Wedtug obowigzujacych przepiséw (8 1272 kcn) mozliwe
jest ustanowienie hipoteki w drodze umowy nie tylko na ca-
tym statku, ale takze i na poszzcegdlnych udziatach wtasnosci
statku.

W odniesieniu do prawa zastawu na ruchomos$ciach wy-
powiada 8§ 936 ust. 1i 2 kcn zasade, ze prawo to gasnie, jezeli
nabywca obcigzonej ruchomos$ci przy nabyciu dziatat w do-
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bref wierze, nie wiedzgac o istnieniu prawa zastawu; w odnie-
sieniu za$ do hipoteki morskiej § 1262 kcn postanawia, ze,
dopo6ki hipoteka morska figuruje w rejestrze okretowym,
istnieje ona prawnie, chociazby nabywca statku dziatat w do-
brej wierze.

W razie sprzecznosci formalnego wpisu hipotecznego
w rejestrze okretowym ze stanem faktycznym, moze zainte-
resowany zadac¢ sprostowania (§ 1263 kcn).B

Jezeli niektére przepisy, dotyczace hipoteki morskiej,
analogiczne sg do przepisow o hipotece na nieruchomosci, to
nie wynika stad, iz statek morski, chociazby byt wciggniety
do rejestru okretowego,, nalezy, nawet oile chodzi o prawa rze-
czowe cigzace na nim, traktowac¢ zasadniczo jako nierucho-
mos$¢é, gdyz statek zawsze pozostaje rzecza ruchoma.

Przywileje na statku

Jak juz zaznaczono, ustawa z reguly ogranicza odpowie-
dzialno$¢ armatora, wynikajgca z eksploatacji statku, ze
wzgledu na wieksze jego ryzyko na morzu niz na ladzie, do
jego majatku mjorskiego (fortune de mer), tj. do statku wraz
z przynaleznos$ciami i do frachtu. W ten sposob ustawa stwa-
rza dla wierzycieli ,morskich® armatora gorsza sytuacje niz
dla jego wierzycieli ,Jladowych“, ktéorzy moga poszukiwac
swoich praw na catym jego majagtku. Aby dac interesantom
.morskim“ armatora pewien ekwiwalent, jak rGwniez z uwagi
na to, ze sg oni, zwtaszcza jezeli chodzi o przew6z tadunku,
zwigzani z losem majgtku morskiego armatora, ustawa stwa-
rza dla gtownych ich wierzytelnosSci specjalny przywilej za-
bezpieczenia rzeczowego, mianowicie tzw. prawo wierzyciela
statku (atng. maritime lien, franc, privilege maritime, niem.
Schiffsglaeubigerrecht), ktérego istota jest uprzywilejowane
prawo zastawu na majgtku morskim armatora z pierwszen-
stwem przed innymi prawami zastawu. Takie prawo zastawu
powstaje w przewidzianych, ustawg przypadkach w odnie-
sieniu do catego statku i rébwnoczesnie catego frachtu brutto,
ktéory nalezy sie statkowi z danej podrézy, a nie do poszcze-
gélnych czesci czy tez udziatbw wtasnosci statku i czesci
frachtu. Nie wyklucza to, ze w razie jezeli prawo wierzyciela
w stosunku do statku wygasnie, moze ono nadal istnie¢ w sto-
sunku do frachtu i odwrotnie.

Posiadacza wierzytelnosci, do ktérej przywigzane jest
uprzywilejowane prawo zastawu, ustawa nazywa wierzycie-
lem statku (Schiffsgldubiger) z uwagi na wynikajagcy z pra-
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wa zastawu, jako prawa rzeczowego, stosunek rzeczowy wie-
rzyciela, do statku jako gtéwnej czesci majatku morskiego
armatora.

§ 754 kim ustala 10 kategorii wierzytelnosci okretowych
o charakterze publiczno- i prywatno-prawnym, do ktdérych
przywigzany jest powyzszy przywilej, a mianowicie:

1) nie nalezace do kosztéw egzekucyjnych koszty prze-
chowania i strzezenia statku, przeznaczonego do sprzedazy
przymusowej w. postepowaniu egzekucyjnym, liczac je od
chwili sprowadzenia statku do ostatniego portu.

2) publiczne optaty zeglugowe i portowe, w szczegdélnosci
optaty za sSwiatta i boje, za przebywanie w porcie oraz optaty
kwarantannowe. O ptaty, ktdre statek optaca, sg publiczne,
0 ile pobierane sa za korzystanie z publicznych urzadzen
lwptywajg do kasy publicznej (panstwowej, komunalnej lub
innej kasy publicznej). Charakter publiczny optat ustalaja
albo og6lne ustawy, albo przepisy portowe.

3) roszczenia zatogi statku, a wiec takze kapitana i ofi-
cerow, do armatora, wynikajace z umowy o prace; do takich
roszczen zalicza sie takze prawo do korzystania w mysl prze-
piséw ustawy zeglarskiej z bezptatnej opieki lekarskiej i pra-
wo do powrotu do kraju na koszt armatora;

4) optaty pilotowe, naleznosci za ocalenie i pomoc, koszty
zwigzane z wykupieniem statku w razie zagrabienia go, koszr
ty procesu reklamacyjnego przed trybunatem tupéw o wyda-
nie statku, zajetego przez panstwo wojujace;

5) nalezne od statku kwoty z tytutu pokrycia awarii
wspélnej;

6) naleznosci wierzycieli bodmeryjnych ", ktdrym z mocy
umowy stuzy prawo zastawu na statku, oraz naleznosci wy-
nikajgce z innych tranlsakcyj kredytowych, ktérych kapitan
jako kierownik statku dokona w czasie pobytu statku poza
portem ojczystym w razie nagtej potrzeby (np. w celu ukon-
czenia podrdzy), nie wytaczajgc przypadku, gdy kapitan jest
wspotwitascicielem lub wytgcznym wtascicielem statku; poza
tym naleznos$ci, nie wynikajgce z transakcyj o charakterze
kredytowym, z tytutu dostaw i Swiadczen dla statku, znaj-
dujgcego sie poza portem ojczystym, jezeli dostawy i Swiad-
czenia zamOwione zostaty przez kapitana statku w przypad-
kach nagtej i rzeczywistej potrzeby dla ratowania statku lub
wykonania zamierzonej podroézy;

7) roszczenia w stosunku do przewoznika z tytutu nie-
wydania- lub uszkodzenia przyjetych do przewozu tadunkoéw
jako tez bagazu podréznych;
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8) roszczenia z tytutu wszelkich innych, w powyzszych
punktach nie wymienionych transakeyj, dokonywanych przez
kapitana statku na podstawie jego' ustawowych petnomoc-
nictw bez specjalnego upowaznienia ze strony armatora
(8 486 ust. 1 p. 1khn), jak réwniez wszelkie inne roszczenia
z tytutu niewykonania lub wadliwego wykonania zawartej
z armatorem umowy, jezeli wykonanie umowy wchodzi w za-
kres powinnosci stuzbowych kapitana (8 486 ust. 1 p. 2 khn).
Prawo wierzyciela statku (uprzywilejowane prawo zastawu)
przy roszczeniach z tytutu niewykonania lub wadliwego wy-
konania przez kapitana umowy, zawdartej z armatorem, cigzy
na majagtku morskim armatora takze wtedy, jezeli armator
odpowiada nie tylko statkiem i frachtem, lecz takze osobiscie,
tj. nieograniczenie, np. dlatego, ze ponosi wine niewykonania
urnowy lub tez jej wykonanie specjalnie zagwarantowat
(88 762, 486 ust. 2 khn);

9) roszczenia odszkodowawcze z tytutu szkody, zawinio-
nej przez cztonka zatogi, a wiec i kapitana (8 485, 486 ust. 1
p. 3 khn), nie wytgczajgc przypadku, gdy cztonek zalogi
jest wspoétwtascicielem Ilub wytgcznym wiascicielem statku.
Gtéwnie, wchodzi tu w gre roszczenie za szkody, powstate
wskutek zderzenia statku z winy zatogi;

10) naleznos$ci zakltadu ubezpieczen z tytutu publicznego
ubezpieczenia od nieszczesliwych wypadkoéw i niezdolnosSci
do pracy. (Po wejsciu w zycie khn ubezpieczenia publiczne
zostaly we wszystkich krajach znacznie rozszerzone, czego
p. 10 nie uwzglednia).

Jak widzimy, uprzywilejowane w stosunku do majatku
morskiego armatora wierzytelnosci sg liczne. Podobny stan
rzeczy spotykamy w zagranicznych ustawodawstwach mor-
skich,. Poniewaz tak znaczne obcigzenie statku i frachtu z mo-
cy ustawy uprzywilejowanymi prawami zastawu hamuje
kredyt armatora i tym samym handel morski, szczegdlnie
o tyle, ze utrudnia ustanowienia zastawu na majgtku mor-
skim armatora w drodze umowy w postaci hipoteki morskiej,
starano sie na miedzynarodowym terenie, aby obcigzenie to
zmniejszy¢ i wprowadzi¢ jednolite zasady co do kolejnosci
powyzszych praw. To tez dzieki zabiegom Miedzynarodowego
Komitetu Morskiego uczyniono krok naprzéd przez zawarcie
Miedzynarodowej Konwencji o ujednostajnieniu niektérych
zasad, dotyczacych hipotek i przywilej6w morskich, a pod-
pisanej w Brukseli dn. 10. I V. 1926. Konwencja ta wprowadza
w stosunku do khn pew'ne zmiany w zagadnieniu uprzywile-
jowanych wierzytelnosci na statku i frachcie i zmniejsza
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nieco ich ilos¢, ujmujac je w 5 grupach i nie uwzgledniajac
roszczen, wymienionych powyzej w punkcie 10.3

Istotng cechg prawa wierzyciela statku, jak juz zaznaczo-
no, jest ustawowe prawo zastawu, cigzgce na majatku morskim
armatora, tj. na statku wraz z przynaleznosciami i na frachcie
brutto, a korzystajgce z przywileju pierwszenstwa przed in-
nymi prawami zastawu. Prawo zastawu rozcigga sie na
fracht, pochodzacy z tej podrézy, w zwigzku z ktédrg pow-
stalo roszczenie wierzyciela (88 755, 756 klin). Obejmuje ono
takze przewozne pasazerskie (8 677 khn).

Powyzsze prawo wierzyciela statku, tj. prawo zastawu
z pierwszenstwem przed innymi prawami zastawu, cigzy nie
tylko na majgtku morskim armatora w jego pierwotnej po"
staci, tj. statku wraz z przynalezno$ciami i frachcie (prze-
woznym pasazerskim), ale takze na nastepujgcych namiast-
kach (surogatach) tychze przedmiotéow:

1) na sumie, uzyskanej za statek ze sprzedazy przymu-
sowej, dokonanej w kraju 3 w drodze egzekucji lub dokona-
nej przez kapitana poza portem ojczystym na podstawie jego
ustawowych petnomocnictw w razie koniecznosci i rzeczy-
wistej potrzeby; cigzy ono tak dlugo, dopdki suma nie zostata
jeszcze przez armatora lub kapitana pobrana albo tez znaj"
duje sie jeszcze w rekach kapitana (8 764 khn);

2) na kwotach, ktore sie nalezg statkowi z tytutu odszko-
dowania za awarie wspdlna, i na sumach, naleznych za utrate
lub uszkodzenie statku w przypadkach poza awarig wspdlng
(8 775 khn);2 oV

3) na sumie zabezpieczenia, ztozonej przez armatora do
depozytu sadowego w celu uzyskania uchylenia czynnosci
egzekucyjnych, wszczetych w stosunku do statku;

4) na kwocie odszkodowania z tytutu straty lub zmniej-
szenia sie frachtu, ktére nastgpity wskutek utraty lub uszko-
dzenia tadunku, a mianowicie na sumie, naleznej armatorowi
od osoby, ktéra zawinita utrate lub uszkodzenie tadunku
i przez to spowodowata strate lub zmniejszenie sie frachtu
(8 775 ust. 2 khn).

Do wyzej wymienionych, a wyliczonych w § 754 p, 1— 10
khn kategoryj wierzytelnosci, do ktédrych przywigzane jest
prawo zastawu z pierwszenstwem przed innymi prawami za-
stawu, stosuje sie wedlug khn nizej podane zasady kolejnosci:

l. Wymienione w 8§ 754 p. 1 koszty przechowania i strze
Zenia statku, przeznaczonego do sprzedazy przymusowej
w postepowaniu egzekucyjnym, majg bez wzgledu na to,
kiedy powstaly, absolutne pierwszenstwo przed wszystkimi
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innymi wierzytelnosciami (8 766 khn), natomiast naleznos$ci
zaktadu z tytutu ubezpieczen publicznych od nieszczesliwych
wypadkow i niezdolnosci do pracy ustepujg miejsca wszyst-
kim innym wierzytelnosciom, bez wzgledu na to, kiedy pow-
staty (8 770 kim);

Il. Wierzytelno$ci uprzywilejowane, wyliczone § 754
P-~ 9, powstate w zwigzku z ostatnig podr6za, majg pierw-
szenstwo przed tego rodzaju roszczeniami, pochodzacymi
z dawniejszych podrozy. Wyjatek od tej zasady stanowig:

1) roszczenia z umowy o prace na statku; korzystajg one,
chociaz pochodza z dawniejszej podrozy, z przywileju pierw-
szenstwa na réwni z tego samego rodzaju roszczeniami z ostat-
niej podrozy, jezeli jedne i drugie roszczenia wynikajg z tej
samej liniowy o prace. Chodzi tu o przypadek, gdy czas
trwania urnowy o prace obejmuje kilka podrozy;

2) roszczenia z tytutu pozyczki bodmeryjnej, zaciagnie-
tej na kilka podrozy; ustepujg one miejsca innym uprzywi-
lejowanym roszczeniom, powstatym po pierwszej z tych po~
g ?]677 i(hn). ktérych zaciggnieto pjozyczke bodmeryjng

Ill. Pochodzace z jednej podrézy (8 757 khn) uprzy-
wilejowane wierzytelnosci, a wyliczone w § 754 p. 2—9, zo-
staIP/ w 8§ 768 khn ujete w 5 grupach, ktérych kolejnosc¢ jest
nasfepujaca: . -

1) publiczne optaty zeglugowe i portowe (8 754 p. 2);

2) roszczenia zatogi z tytutu umowy o prace (§8 754 p. 3);

3) optaty pilotowe, wynagrodzenie za ocalenie i pomoc,
koszty zwigzane z wykupem statku zagrabionego, koszty pro-
cesu ,reklamacyjnego” tj. procesu przed trybunatem tlupow
panstwa wojujgcego (8 754 p. 4 khn), dalej kwoty, ktére na-
lezg sie od statku z tytutu pokrycia awarii wspdlnej (8 754
p. 5), jako tez roszczenia z pozyczek bodineryjnych, tran-
sakcyj kredytowych i innych, dokonanych przez kapitana
poza portem ojczystym w razie konieczno$ci i rzeczywiste!
potrzeby (8 754 p. 6 khn);

4) roszczenia wobec armatora z tytutu niewydania ze
statku lub uszkodzenia tadunku i bagazu podréznych (8 754
p. 7 klin);

5) roszczenia, wymienione w § 754 p. 8 i 9, tj. nie objete
P- 2 7 8 754 khn. a wynikajace z transakcyj kapitana, do-
konywanych przez niego bez specjalnego upowaznienia na
podstawie jego ustawowych petnomocnictw jako kierownika
statku, lub wynikajace z zobowigzan armatora, nie wykona-
nych przez kapitana, aczkolwiek wykonanie tych zobowig-
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zahn nalezato do stuzbowych powinnosci kapitana, jak row-
niez roszczenia odszkodowawcze z tytutu szkoéd, zawinionych
przez cztonkéw zatogi.

Taki jest stosunek kolejnos$ci powyzszych poszczegd6lnych
grup wierzytelnosci, pochodzacych z jednej podrézy. W kwe-
stii kolejnosci poszczegolnych wierzytelnosci w kazdej gru-
pie, jezeli pochodza one z jednej podrézy, zawiera 8§ 769 khn
nastepujgce postanowienia:

W grupach 1, 2, 4, 5 poszczegdlne wierzytelnos$ci tej samej
grupy sg réwnorzedne bez wzgledu na czas powstania; na-
tomiast w grupie 3 pézniejsza wierzytelno$¢ ma pierwszen-
stwo przed wczes$niejszg, a réwnoczes$nie powstate sg erow-
norzedne.

Jezeli kapitan w czasie pobytu statku poza portem oj-
czystym przeprowadzit na podstawie peltnomocnictw ustawo-
wych, w zwigzku z tym samym wypadkiem, kilka transakcyj
kredytowych (pozyczek bodmeryjnych, kupna na kredyt itd.)
lub tez transakcyj o dostawy i ustugi w celu zachowania
statku lub ukonczenia podrézy, wéwczas wierzytelnosci stad
powstate sg réwnorzedne.

Prawo zastawu na majgtku morskim armatora (statku
i frachcie), przywigzane do wspomnianych wyzej wierzy-
telnosci uprzywilejowanych, moze wierzyciel w drodze egze-
kucji sadowej realizowac¢, jezeli chodzi o statek, wobec kaz-
dorazowego posiadacza statku a tym samym i nabywcy, bez
wzgledu na to, czy posiada statek w dobrej czy zilej wierze
(8 755 ust. 2, 761 ust. 1 khn), a jezeli chodzi o fracht, takze
wobec cesjonariusza frachtu, bez wzgledu na to, czy cesjo-
nariusz nabywa fracht w dobrej czy ztej wierze. Prawo za-
stawu na frachcie trwa jednakze tylko dopdty, dopodki fracht
nie jest pobrany przez armatora lub kapitana, albo tez po-
zostaje jeszcze w rekach kapitana (8 771 khn). Uwidocznia
sie tu od razu réznica pomiedzy powyzszym prawem zastawu
na statku i zwyktym prawem zastawu na ruchomosci, ktére
gasnie z chwilg nabycia przedmiotu zastawu przez osobe trze-
ciag w dobrej wierze (8 936 ust. 2 ken).

Podstawg skargi wierzyciela statku, majgcej na celu zrea-
lizowanie jego prawa, jest prawo zastawu, a wiec prawo rze-
czowe, istniejgce w stosunku do majatku morskiego armato-
ra; skarga zatem posiada charakter skargi rzeczowej (din-
gliche Klage, actio in rem scripta).

Wygasniecie prawa wierzyciela statku moze mie¢ rézne
przyczyny, a mianowicie:
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1) wygasniecie wierzytelnos$ci, do ktérej odnosi sie prawo
wierzyciela statku, przy czym wierzytelno$¢ moze wygasnac
-e tylko przez uiszczenie diugu, ale takze przez ztgczenie
sie diuznika i wierzyciela w jednej osobie (confusio);

2) okolicznos$é, ze przedmiot, na ktérym cigzy prawo wie-
rzyciela statku, przestaje istnie¢ albo zostanie wydzielony
z maigtku morskiego;

3) oswiadczenie wierzyciela wobec dtuznika, ze z prawa
wierzyciela statku rezygnuje;

4) sprzedaz przymusowa statku w postepowaniu egzeku-
<vjn\ ni oraz sprzedaz statku, dokonana przez kapitana poza

ojczystym w razie nagtej i rzeczywistej potrzeby

704 knnj, tub tez sprzedaz na podstawie 8§ 25 ustawy o roz-

bitkach. 3 W takich przypadkach wygasa prawo zastawu na
samym statku;

5) konfiskata statku podczas wojny przez trybunat tu-
pow panstwa konfiskujacego;

6) wykluczenie nieznanego wierzyciela statku przez sad
w trybie postepowania wywotawczego.

Wedlug § 901 khn wierzytelnos$ci uprzywilejowane, ktore
wylicza 8§ 7)4 p. 1—9 khn, ulegajg przedawnieniu z uptywem

roku. Jednakze z uptywem 2 lat przedawniajg sie roszcze-
nia odszkodowawcze z tytutu kolizji statku, a takze roszcze-
nia. wynikajgce z umowy zalogi o prace, jezeli zwolnienie
cztonka zalogi nastgpdo na wschod od przylgdka, Dobrej Na-
dziei lub na zachdéd od przylgdka Horn, tj. na wodach Oceanu
spokojnego lub Indyjskiego.3t

tadunek

Pojecie tadunku (ang. goods, franc. cargaison, niem. La-
dung) moze w obrocie morskim mie¢ dwojakie znaczenie,
a mianowicie znaczenie rzeczy, przeznaczonych do
Przewozu morskiego, niezaleznie od tego, czy zostaly juz za-
tadowane na statek lub przyjete przez kapitana, czy tez zo-
staly wyladowane po ukonczeniu przewozu; mowi sie wtedy
o tadunku w szerszym znaczeniu. tadunek moze by¢ poj-
mowany takze w $cislejszym znaczeniu, wtedy oznacza rze-
czy* przyjete do przewozu. tadunek w tym znaczeniu
znajduje sie w szczego6lnej sytuacji prawnej. Jedynie o nim
bedzie mowa ponizej.

| odobnie, jak statek i fracht, rowniez i wszystkie ta-
dunki, przyjete na statek, tworzg pewng odrebng cato$¢ ma-
jatkowa, zwigzang z morzeni (fortune de mer), w stosunku
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do ktorej moga powstawac prawa i obowigzki. Literatura nie-
miecka nazywa te calos$¢ majgtkowag ,majgtkiem tadunko-
wym®“. ,.Ladungsvermdgen“ w przeciwstawieniu do ,Schiffs-
nermadgeri', tj. do majatku morskiego armatora. Jako ,ma-
jatek tadunkowy“ w tym sensie moga by¢ pojmowane tadunki
in natura albo niektére ich namiastki,, ktére zastepujg tadunki
in natura i moga by¢ przedmiotem prawa zastawu. W przy-
padkach, w ktérych ustawa przewiduje ustawowe prawo
zastawu na tadunku, cigzy ono takze na nastepujgcych jego
namiastkach (surogatach):

1) na sum e sprzedaznej, ktérg uzyskano ze sprzedazy
tadunku, dokonanej przez kapitana w razie koniecznej i rze-
czywistej potrzeby,®Hlecz tylko przez ten okres czasu, dopéki
suma nie zostata jeszcze pobrana lub tez znajduje sie jeszcze
w rekach kapitana (88 535 ust. 3. 777 ust. 2, 764 khn).

2) na sumiie sprzedaznej, uzyskanej ze sprzedazy tadun-
ku przez wtadze wedtug 88 18, 25 ustawv o rozbitkach z dn.
17. V. 1874}

3) na przypadajacym na tadunek odszkodowaniu z ty-
tutu awarii wspolnej (88 777 ust. 2. 775 ust. 1 khn);

4) na odszkodowaniu za uszkodzenie tadunku poza przy-
padkami awarii wspélnej (88 777 ust. 2, 775 ust. 2 khn).

Poniewaz w przypadkach, wymienionych pod 2—4, usta-
wa nie okres$la czasu, w ciggu ktérego zastaw cigzy na na-
miastkach tadunku. nalezy stosowac¢ analogie i przyjg¢ okres
czasu przewidziany w przypadku, wymienionym pod 1

Nadmieni¢ nalezy, ze khn nie rozszerza ustawowego pra-
wa zastawu na sume asekuracyjnag, przypadajacg na ubez-
pieczony tadunek.

Prawo zastawu na tadunku

O motywach, ktoére skilonily ustawodawce do stworzenia
instytucji prawa wierzyciela statku, byta mowa wyzej. Ana-
logiczne motywy skionily ustawodawce do ustanowienia
w stosunku do tadunku zabezpieczania dla niektérych wie-
rzycieli w postaci tzw. prawa wierzyciela tadunku (Ladungs-
gluubigerrecht), ktdrego istota jest ustawowe prawo zastawu
na tadunku. Pomiedzy prawem wierzyciela statku i prawem
wierzyciela tadunku zachodzi jednak o tyle rdznica, ze:

1) statek wraz z przynaleznosciami odpowiada wobec
wierzyciela statku zawsze jako catos$é, a tadunek, przyjety
na statek, tj. masa tadunkowa calego statku, moze odpowia-
d¢ wobec wierzyciela tadunku poszczegélnymi czes$ciami;
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2) prawo zastawu wierzyciela tadunku nie posiada pierw -
szenstwa przed innymi prawami zastawu. Pierwszenstwo
takie posiada natomiast prawo zastawu wierzyciela statku.

Prawo wierzyciela tadunku moze powsta¢ z chwilg zata-
dowania tadunku na statek — z wyjgtkiem prawa zastawu
przewoznika na tadunku z tytutu frachtu, ktdre powstaje juz
z chwilg oddania tadunku armatorowi lub kapitanowi w po-
siadanie, np. do przechowania w magazynie przed zalado-
waniem na statek — i stuzy wedlug 8 777 khn:

1) wierzycielowi bodmeryjnemu w odniesieniu do tadun-
ku, zastawionego dla zabezpieczenia pozyczki bodmeryjnej
(8 679 khn); o

2) wierzycielowi z tytutu kwot, przypadajgcych od ta-
dunku na pokrycie awarii wspélnej (8 725 zdanie 2 khn);

3) wierzycielowi w odniesieniu do przedmiotow uratowa-
nych z tytutu naleznos$ci za ocalenie i pomoc (8 751 khn);

4) przewoznikowi w odniesieniu do przewozonego tadun-
ku z tytutu roszczen wobec odbiorcy do frachtu, postojowego
oraz zwrotu wylozonego cta i innych wydatkow, poniesio-
nych przez przewozZnika na rzecz tadunku (88 614. 623 khn),
dopoki tadunek nie jest jeszcze odbiorcy wydany lub tez
dopdki przed wydaniem jest zdeponowany; prawo zastawu
trwa w dalszym ciggu, jezeli tadunek wprawdzie zostat wy-
dany, ale znajduje sie jeszcze w posiadaniu odbiorcy i wie-
rzyciel w ciggu 30 dni od wydania wnidst przeciwko odbior-
cy skarge o zaspokojenie swej pretensji z tadunku (8 623
ust. 2 khn).

W wymienionych 4 przypadkach posiada prawo zasta-
wu, cigzgce na tadunku z tytutu: 1) pozyczki bodmeryjnej,
2) naleznosci, przypadajacych od tadunku na pokrycie awarii
wspbélnej oraz 3) naleznosci za ocalenie i pomoc, pierwszen-
stwo przed prawem zastawu przewoznika na tadunku
z tytutu frachtu idodatkowych naleznosci Jezeli chodzi
0 wzajemny stosunek praw zastawu, wymienionych w p.

3, to pb6zniejsze prawo ma pierszenstwo przed wczes-
niejszym, a réownoczes$nie powstate prawa sg réwnorzedne
(8 777 khn). W tych trzech przypadkach prawa wierzyciela
tadunku jest odpowiedzialno$¢ dtuznika wylgcznie rzeczo-
wa i ograniczona do tadunku, natomiast obok prawa
zastawu przewoznika, cigzacego na tadunku z tytutu frachtu
ldodatkowych naleznosci, istnieje osobista odpowiedzial-
nos¢ dtuznika.

Prawo zastawu na tadunku, jak juz zaznaczono, rozcigga *
sie nie tylko na tadunek in natura, ale takze na niektére jego
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namiastki, podobnie jak przy omawianych powyzej namiast-
kach majgtku morskiego armatora, obcigzonych prawem wie-
rzyciela statku.

Prawo wierzyciela tadunku, stuzgce wierzycielowi z tytu-
tu bodmerii, odszkodowania za awarie wspdlna oraz wyna-
grodzenia za ocalenie i pomoc, traci swa skutecznos¢ w od-
niesieniu do tadunku, jezeli osoba trzecia nabywa tadunek
w dobrej wierze,¥ nie wiedzgc, ze tadunek jest obcigzony
prawem zastawu (8 696 ust. 3, § 751 ust. 1 i 2, § 725 khn).
Jednakze odzyskuje ono swag skutecznos¢, jezeli nastepny na-
bywca tadunku dziatat w ztej wierze (por. Pappenheim,
Handbuch des Seerechts, t. IT, str. 368, 369, 1906)z" Prawo
wierzyciela tadunku wygasa w odniesieniu do tadunku wsku-
tek sprzedazy tadunku, dokonanej przez kapitana w razie
nagtej i rzeczywistej potrzeby, np. gdy tadunek psuje sie
w drodze. Na miejscu tadunku jako przedmiotu zastawu wste-
puje w tym przypadku suma, uzyskana ze sprzedazy, i to do-
poty tylko, poki nie jest przez nabywce zaptacona lub znaj-
duje sie jeszcze w rekach kapitana (8 764 ust. 1, 777 ust. 2 khn).

51



UMOWA O PRZEWOZ £ ADUNKU
Istota i rodzaje umowy o0 przewo6z tadunku

Szczegbélowego omdwienia wymaga umowa O przewoéz
tadunku, gdyz jest ona gtdwna instytucjg prawa handlowego
morskiego. Nalezno$¢ za uskutecznienie przewozu tadunku,
czyli przewozne, nazwano w miedzynarodowym jezyku mor-
skim ,frachtem*® (ang. freight, franc, fret, niem. Fracht).

Kontrahentami umowy o przew6z sa wysytajgcy (ang.
(harterer, freighter, franc, affréteur, wtos. noleggiatore, niem.
Befrachter) i przewoznik (ang. shipomner, carrier, franc, fré-
teur, transporteur, wtos. locatore, noleggiante, niem. Verfrach-
ter). W zwigzku z zawartg umowg o przew0z sprawuje swoje
czynnos$ci zatadowca (ang. shipper, franc, chargeur, witos. ca-
ricatore, niem. Ablader). Jego zadaniem jest wykona¢ wszyst-
kie czynnosci, zwigzane z dostarczeniem tadunku na statek.
Zatadowca moze by¢é petnomocnikiem wysylajgcego i dziatac
w jego imieniu, lecz moze takze nawigzywaé¢ samoistny sto-
sunek prawny z przewoznikiem przede wszystkim, jezeli wy-
stepuje na zewnatrz w imieniu wtasnym, jak rowniez wtedy,
gdy otrzymuje od armatora czy tez od kapitana konosament,
w szczegolnosci na zlecenie. Przez, uzyskanie posiadania tego
dokumentu zatladowca nabywa, niezaleznie od umowy przewo-
zowej, zawartej z wysytajgcym, prawo do otrzymania tadunku
w porcie przeznaczenia. Jego prawo trwa, dopoki posiada on
wszystkie egzemplarze konosamentu. Moze sie takze zdarzy¢,
ze wysytajacy i zatadowca sg tag samg osobg; zwykle jednak
zatadowca jest odrebng osobg i. jezeli nie jest przedstawicie-
lem wysylajgcego, dziata na zewnagtrz w zakresie zaladowania
tadunku na statek w imieniu wtasnym. Wewnetrzny stosu-
nek pomiedzy wysytajgcym i zaladowca, dziatajgcym na-
zewnatrz w imieniu wltasnym, moze opiera¢ sie na réznycli
tytutach prawnych, w szczegolnosci na umowie zlecenia, ko-
misu i ekspedycji. Obok wysytajgcego i zatadowcy, osobg bez-
posrednio zainteresowang przewozonym tladunkiem jest od-
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biorca tadunku (ang; consignée, receiner, franc, consignataire,
réceptionnaire, niem. Empfanger, wtosk. la persona cui e diri~
ta la speditiorte, ricinetore), ktéory faktycznie odbiera tadunek
W porcie przeznaczenia, legitymujgc sie jako uprawniony do
odbioru. Stoi on takze zasadniczo poza umowg 0 przewoz,
gdyz nie jest kontrahentem tej umowy. Jego legitymacja do
odbioru wynika albo z czarterpartii, jezeli ona go wymienia
jako upowaznionego do odbioru, albo, co stanowi regute, z ko-
nosamentu. Odbiorce w tym znaczeniu nalezy odrézni¢ od
adresata (franc, destinataire), tj. osoby, ktéra wedlug czarter-
partii albo konosamentu ma dopiero w przysztosci odebrac
tadunek, jezeli nadejdzie do portu przeznaczenia. Przy ko-
nosamencie imiennym adresat jest z gory znany, natomiast
przy konosamencie na zlecenie jest on dla przewoznika nie-
znany. dopoki posiadacz konosamentu nie zgtosi sie po odbior
tadunku ze statku.

Umowa o przewdz moze by¢ tzw. czarter (niem. Charter-
nertrag 8 557 klin), czyli umowa o ,zaczerterowanie“ 3 statku
lub tez jest umowa o przew6z drobnicy (niem. Stickgutfracht-
oertrag). Osoba, ktéra zawiera z przewoznikiem umowe o za-
czarterowanie statku, nazywa sie ctiarterer (czarlerer, czarte-
rujgcy). Istotng cecha zaczarterowania statku jest umowne
prZezn: o cnie catej lub czesciowej przestrzeni statku do prze-
wozu tadunku. Natomiast przy umowie o przew6z drobnicy
odpada moment przeznaczenia przestrzeni statku.d

ZaczarteroWanie statku na jedna podr6z nazywane jest
noyage charter, na kilka podrézy lub na podréz w jedng stro-
ne i z powrotem round charter, a za optatg frachtu ryczatto-
wego, niezaleznie od ilosci zatadowanych towaréw < lump
sum charter.

Specyficzng odmiang umowy o zaczarterowanie statku
jest tzw. tirne charter, tj. umowa o0 zaczarterowanie calego
statku na pewien okres czasu, niezaleznie od czasu zamierzo-
nych podrézy.

Z punktu widzenia prawnego nalezy time-charter odr6z-
ni¢ od uzywania catego statku na podstawie czystej umowy
najmu statku (niein, reine Schiffsmiete) w rozumowaniu art.
370 k. zob., w ktérym to przypadku podstawa eksploatacji
statku na wtasny rachunek przez najemce statku jest wy-
tagcznie stosunek najmu. W takim przypadku najemca statku
jest armatorem (przedsiebiorcg zeglugowym) w sensie ,Aus-
rister" wedtug 8§ 510 klin. Co prawda uzywa sie w takich
przypadkach wyrazu ,;bareboat charter”, ale nie zachodzi tu
wtasciwy czarter, ktéry jest kombinacjg najmu i umowy
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przewozowej. Istniejg r6zne odmiany time - charteru. Zwyk-
le dotychczasowy armator pozostawia na statku zaczartero-
wanym zaloge,, a przede wszystkim swego kapitana, ktéry
pozostaje z nim w stosunku stuzbowym. Za pomocg tzw.
emploijment — clause moze kapitan by¢ poddany wtadzy
rozkazodawczej czarterera, jezeli chodzi o wykorzystanie
statku dla celéw przewozowych, zastepowanie przez kapita-
na czarterera, ktéry eksploatuje statek na wiasny rachunek,
i inne zarzadzenia czarterera (emploijment, agenci) and other
arrangements)., Przy time - charter ze czarterer posiada sta-
nowisko prawne armatora, chociaz nic jest wlascicielem
statku.

Problem time charteru jest pod wzgledem prawnym
skomplikowany i powinien znalez¢é unormowanie w przysztym
polskim prawie morskim. Kwestia ta.pozostaje w zwigzku
z koniecznos$cia rozszerzenia dotychczasowego pojecia arma-
tora wobec aktualnos$ci time charteru w obecnych stosunkach
w zegludze morskiej.

Umowa czarteru (8 557 khn) nie da sie calkowicie pod-
ciagna¢ pod jedna z typowych umdéw, normowanych w pra-
wie cywilnym lub handlowym. Wedtug opinii, ktéra ostatnio
stata sie powszechna, przewaza w tej umowie we wszystkich
przypadkach charakter umowy o dzieto (locatio conductio
operis), przewoznik bowiem zobowigzuje sie do wykonania
przewozu do portu przeznaczenia, tj. do zrealizowania $cisle
okreslonego przedsiewziecia. O najmie rzeczy (Sachmiete,
SchiffSmiele) w $cistym znaczeniu moze w odniesieniu do
statku by¢é mowa tylko wtedy, jezeli kto§ wynajmie statek
dla swego uzytku z prawem catkowitego dysponowania nim.

Przy zaczarterowaniu czesci lub calej przestrzeni statku
jest mozliwe, ze wysytajacy, ktéry zawiera z armatorem
umowe o0 przewo6z, czyli tzw. czarterer (czarterujgcy),
zawrze, w odniesieniu do pewnej przestrzeni statku
przeznaczonej w umowie do przewozu, dalszg umowe
z osobg trzecia o przewo6z tadunku, szczegdlnie o prze-
w6z drobnicy. Zachodzi wtedy umowa, zwana sousaffrhte-
ment (niem. Unterfrachtuertrag), ktérg, nie odbiegajac od
miedzynarodowej nomenklatury morskiej, mozna by nazwa¢
podirachtowaniem. In dubio umowa taka jest dopuszczalna,
jezeli przez nig nie pogarsza sie dotychczasowa sytuacja arma-
tora jako przewoznika, wynikajaca z zawartej z nim umowy
0 zaczarterowanie statku. W przypadku podfrachtowania ar-
mator, z chwilg przyjecia przez kapitana tadunku do przewo-
zu i wystawienia konosamentu, odpowiada statkiem i frachtem
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za integralnos¢ przyjetego tadunku tudziez za przewo6z tadun-
ku (8 662 khn).

Cechy umowy o przewéz moze posiada¢ umowa o holowa-
nie statku (ang. tomage, franc, contrat cle remorquage, niem.
Schleppvertrag), w ktorej przewoznik zobowigzuje sie holowac
swym statkiem inny statek, barke lub prom, zatadowane lub
prézne, a mianowicie wtedy, gdy przedmiot holowany oddany
jest pod catkowita opieke i kierownictwo armatora, statku
holujacego lub jego petnomocnika, tj. kapitana. W innych
przypadkach holowania odno$na umowa moze mie¢ charakter
umowy posiadajgcej istothe cechy umowy o dzieto. Zacho-
dzi to wtcdy, jezeli zarobwno statek holujgcy jak statek holo-
wany zachowujg swe kierownictwo. Dawniejszg teorie,
w mysl ktoérej statek holowany i statek holujgcy tworzg ze
swymi zatogami, jezeli chodzi o odpowiedzialno$¢ wobec oséb
trzecich, zawsze jedng cato$¢, porzucita nowsza judykaiura,
i to stusznie, gdyz w niektérych przypadkach nie odpowiada
ta teoria sytuacji prawnej, w ktdérej oba statki sie znajduja.
Przy umowie o holowanie stosunek jednego i drugiego statku
do o0s6b trzecich, szczegélnie, gdy chodzi o szkody, wyrza-
dzone wskutek zderzenia sie z innym statkiem, nalezy za-
sadniczo rozpatrywa¢ oddzielnie. Jednakze w tych przypad-
kach, gdy statek holujacy stuzy wiekszemu statkowi holowa-
nemu wytgcznie jako mechaniczna sita popedowa, przy czym
statek holowany wykonywa kierownictwo catej akcji holowni-
czej, mozna statek holowany wraz z holujagcym uwaza¢ w sto-
sunku do oséb trzecich, zwlaszcza przy kolizji statkéw, za
jedna catos¢ nautyczna, za ktérag odpowiada armator statku
holowanego.

Ustawa normuje przede wszystkim umowe o0 zaczartero-
wanie statku (czarter). Ttumaczy sie to tym, ze w czasie
tworzenia IV ks. khn ten typ umowy w przewozie morskim
przewazat. Byt to czas, gdy gtéwnie uprawiano zegluge statka-
mi zaglowymii zegluga nieregularna (trampowa) przewazala.
Od tego czasu stosuliki w zegludze sie zmienily. Rozwinela
sie zegluga regularna i przewdz drobnicy wzrést. Przy prze-
prowadzeniu w przyszto$ci reformy prawa morskiego nale-
zato by ten typ umowy specjalnie uwzglednié.

Do zawarcia umowy o przewd6z tadunku nie jest wyma-
gana specjalna forma, lecz wystarczy ustne porozumienie.
Jednakze przy zaezarterowaniu statku moga strony wediug
§ 557 khn zadaé¢ sporzadzenia umowy na piSmie w postaci
tzw. czarterpartii (ang. charter party, franc, charte partie).*'
Dokument ten wystawia sie z reguly przy zaezarterowaniu



catego statku, w innycti zas przypadkach interesowani ogra-
niczajg sie do wystawiania konosamentu. Czarterpartia za-
wiera szczego6lowe postanowienia o przewozie tadunku oraz
zapewnienia przewoznika, odnoszgace sie do samego statku,

nj? narodowosci, szybkos$ci, gtebokosci zanurzenia, klasy-
iikacfi, nosnosci statku (an™. cle¢id~TD€ig}it) itd.. oraz specjal-
ne klauzule, o ktérych bedzie mowa nizej, jak w kazdej

umowie, tak i w czarterpartii moga strony umowi¢ sie, jakie-
mu prawu ma podlegaé¢ ich stosunek umowny, przy czym
zredagowanie dokumentu w takim lub innym jezyku nie de-
cyduje o tym, ze ma mieé¢ zastosowanie prawo tego kraju,
w ktoérego jezyku dokument sporzgdzono. Zastosowanie prawa
jakiego$ kraju do umowy o przew6z moze wynika¢ z pewnych
konkretnych, towarzyszgcych zawarciu umowy okolicznosci,
ktére wskazuja na domniemang wole strony. Zwykle jednak
strony umieszczaja odpowiednig klauzule, jak np.: ,any
guestion arising under this charter to be settled according to
English lam* albo ,coulract, mherever made, to be construed
by English lam*.

Prawa, wynikajagce z czarterpartii, moga by¢ przez jedng
i druga strone przelewane na osobe trzecig. Nalezy podkresli¢,
ze czarterpartia n;e jest papierem wartosciowym i nie moze
by¢ wystawiona na zlecenie jak konosament, lecz jest tylko
dokumentem dowodowym i nie moze by¢ tym samym zbywa-
na przez indos.

Prawa i obowigzki stron przed rozpoczeciem
i podczas podrézy. Fracht martwy

Podstawowym obowigzkiem przewoznika, wykonujgcego
umowe o przew6z tadunku jest przygotowac statek do podré-
zy tak, aby moégt wyruszy¢é w podréz w stanie zdatnym
do zeglugi. Odpowiada on wobec wysytajgcego za wszel-
kie szkody, wywotane ziym stanem statku, chyba Ze mimo
starannos$ci sumiennego przewoznika nie mozna byto brakow
statku zauwazy¢ (8 559 khn) 4

W sprawie kosztow zatadowania 8§ 561 khn zawiera posta-
nowienia, posiadajgce istotne znaczenie w obrocie morskim,
a mianowicie, ze jezeli umowa, bgdZz miejscowe zwyczaje lula
przepisy nie przewiduja nic innego, wysytajgcy dostarcza
tadunek na swoj koszt do burty statku, ponoszgc tym samym
koszty wazenia, mierzenia oraz uzycia lichtug i dzwigow
ladowych, natomiast przewoznik ponosi koszty dalszego ta-
dowania na statek, liczac od burty, w tym takze koszty uru-
chomienia urzgdzen tadunkowych na statku.
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Wysytajacy i zaladowca odpowiadaja za wszelkie szkody,
powstate wskutek zatadowania towaréw fatlszywie oznaczo-
nych, kontrabandy i towaréw, ktéorych eksport z portu rozpo-
czecia podrézy albo import do portu przeznaczenia sg zaka-
zane, jak rowniez za szkody, powstate wskutek przekroczenia
przy tadowaniu obowiazujgcych przep séw, w szczegdélnosci
policyjnych i celnych. Odpowiedzialno$¢ te ponosza oni
w stosunku do przewoznika, zalogi, pasazeréw i wierzycieli
statku. Konfiskata za$ takich tadunkédw nie moze by¢ powo-
dem do odmowy uiszczenia naleznosci frachtowych (8 563
ust. | do 3 klin).

Jezeli tadunki sg niebezpieczne dla innych tadunkéw lub
statku, moze je kapitan w kazdej chwili wytadowa¢ lub tez
w przypadkach nagtej koniecznosci wyrzuci¢ ze statku (8 563
ust. 4 khn).

Jezeli chodzi o zatadowanie drobnicy na statek, przewoz-
n k czy tez kapitan statku zawiadamia wysytajgcego, kiedy
zaladowanie powinno nastapi¢. Poniewaz przewéz drobnicy
odbywa sie z reguty na statkach regularnych linii i czas zata-
dowania ustalany jest w ogtaszanych rozktadach podrézy,
powinien wysytajgcy dostarczy¢ tadunek na statek w usta-
lonym terminie; w razie za$ opé6znienia przewoznik nie jest
obowigzany czekaé¢ z wyjazdem statku, przy czym stuzy mu
prawo do petnego umoéwionego frachtu, mimo ze statek tadun-
ku nie zabiera (§ 588 khn). Natomiast przy umowie o zaczar-
terowanie catego statku, jego czesci lub $cisle okreslonego po-
mieszczenia, odjazd statku jest wedtug ustawy uzalezniony
od uptywu okresu wyczekiwania na tadunek, obejmujacego
przewidziany okres zatadowania, czyli postoju statku (ang.
lay days, franc. staries, jours de planche, niem. Ladezeit)
i ewentualnie ('kres przedtuzenia postoju statku (Ueberliege-
zeit). Kapitan jstatku powinien w przypadkach zaczartero-
wania statku oznajmi¢ wysytajagcemu lub zatadowcy gotowos$é
do przyjecia tadunku na statek (8 567, 587 khn), przy czym
gotowosc¢ ta faktycznie istnieje, jezeli kapitan moze w kazdej
chwili podstawi¢ statek do miejsca zatadowania, Od dnia za-
komunikowania gotowosci do przyjecia tadunku biegnie okres
zaladowania, czyli bezptatnego czekania na tadunek. Okres
zatadowania wynika z umowy badz tez z przepiséw lub zwy-
czajow portu zatadowania. W razie ewentualnego sporu
ustala go sad wedtug stusznosci.

Jezeli na to umowa zezwala, tadunek moze by¢ przyjety
na statek takze po uptywie przewidzianego okresu zatadowa-
nia. Za czas, o ktéry okres zatadowania sie przediuza, ptaci
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wysytajagcy lub tez zatadowca przewoznikowi postojowe (ina-
czej. przestojowe,, asg, demurrage, franc, surestaries, niem.
Liegegeld) (88 567, 568, 572 khn).

Przy obliczaniu okresu zatadowania i okresu przedtuzenia
postoju liczy sie wedtug ustawy, w braku specjalnej umowy,
dzien po dniu bez przerwy (ang. running days, franc, jours cou-
lants), zatem i dni Swigteczne oraz te dni, w ktédrycb przypa-
dek (nie zawiniona okoliczno$¢) wstrzymat wysytajacego lub
zatadowce od zatadowania. Nie wlicza sie jednak tych dni,
w ktérych wskutek ztej pogody, wiatru lub innego przypadku:

a) dostawienie nie tylko uméwionego tadunku, ale jakich-
kolwiek tadunkéw do statku bylo niemozliwe albo

b) przyjecie przez kapitana tadunku na statek byto nie-
mozliwe (8 573 khn).

Przy pilnych transportach przewoznik zainteresowany
jest tym, aby zaladowanie odbyto sie jak najszybciej, i przy-
rzeka specjalne wynagrodzenie za niewykorzystanie przez
wysytajacego lub zaladowce umoéwionego czy tez zwyczajo-
wego okresu zatadowania (ang. despatch money, franc, prime
de célérité, niem. Beschleunigungsgebiuhr).

Nalezyta dostawa tadunku na statek obejmuje takze wy-
danie wszystkich potrzebnych dokumentow, dotyczgcych ta-
dunku. mianowicie deklaracyj celnych, Swiadectw pochodze-
nia, ew. kopii konosamentu itd. (8 591, 642 ust. 3 khn).

Wysytajacy lub zatadowca, nie dostarczywszy na-czas ca-
tego umowionego tadunku, moze wprawdzie zgda¢ od prze-
woznika (kapitana), aby na reszte tadunku nie czekat, ale
obowigzany jest w takim przypadku wedtug 83578 khn:

1) uisci¢ petny umowiony fracht;

2) zaptaci¢ postojowe, jezeli okres zatadowania jest prze-
kroczony;

3) ztozy¢ na zadanie przewoznika kaucje na zabezpiecze-
nie petnego umowionego frachtu, o ile przez niedostarczenie
czesci tadunku przewoznik traci zabezpieczanie peinego umoé-
wionego frachtu, tj, stuzgce mu z mocy ustawy prawo zastawu
na tadunku (por. 88 623, 614 khn);

4) zwroci¢ wszelkie koszty, powstate dla przewoznika
wskutek niedostarczenia catego tadunku. Przewoznik ze swej
strony, nie otrzymawszy na czas caleiro tadunku, ma prawo
wystac¢ statek w podr6z, nie czekajac na reszte tadunku, przy
czym stuzg mu wszystkie prawa, wynikajgce z p. 1—4.

Przy umowie o zaczarterowanie catego statku wysyta-
jacy ma prawo odstgpi¢ od umowy przed rozpoczeciem i pod-
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czas podrézy. Odstepujac od umowy przed rozpocze-
ciem podro6zy, powinien wysytajgcy zaptaci¢ odstepne
(tzw. fracht martwy, ang. dead freight, franc, faux fret, niem.
Fautfraeht) w wysokos$ci potowy umodwionego frachtu bez
jakichkolwiek potrgcen. Podréz uwaza sie w tym wypadku
za juz rozpoczeta, jezeli:

1) wysytajagcy w jakikolwiek spos6b podal kapitanowi do
wiadomosci, ze zatadowanie jest ukonczone i statek zaczarte-
rowany moze wyruszy¢ w podroz;

2) tadunek zostat w catosci lub w czesci zatadowany
i czas wyczekiwania na dostawienie tadunku juz minat
(8 580 khn).

Po rozpoczeciu podr6zy moze wysytajgcy od-
stgpi¢ od umowy o zaczarterowanie catego statku i zgda¢ wy-
tadowania tadunku za zaptatg petnego umowionego /frachtu
bez zadnych potracen i ewentualnego postojowego, za zwro-
tem wytozonego cta i innych wydatkéw na rzecz tadunku, za
wynagrodzeniem strat, poniesionych wskutek rozwigzania
umowy i wytadowania statku, oraz za uiszczeniem lub zabez-
pieczeniem naleznosci, przypadajacych ewentualnie od tadun-
ku z tytutu awarii wspdlnej, ocalenia i pomocy lub pozyczki
bodmeryjnej. Wysytajgcy nie moze zada¢ zmiany podrézy
dla wytadowania tadunku (8 582 khn).

Inne skutki prawne odstgpienia od urnowy o zaczartero-
wanie calego statku przewiduje ustawa przy tzw. podrézach
kombinowanych, tj. ztozonych w mys$l umowy z kilku odcin-
kow. Wysytajacy ptaci mianowicie tylko 34pelnego umowio-
nego frachtu jako fracht martwy, jezeli statek zaczarterowany
zostat réwniez na podr6z powrotng albo w mysl umowy statek
dla zatadowania objetych umowg towaréw przybywa w ciggu
podrozy do portu zatadowania z innego portu niz z portu roz-
poczecia podrézy, awysytajgcy odstapit od urnowy przed roz-
poczeciem podrézy powrotnej lub podrézy z portu zatadowa-
nia (8 583 khn).

Niedostawienie przez wysytajacego, czy to przy podré-
zach zwyczajnych, czy tez przy podrézadh ztozonych, z ja-
kichkolwiek powodéw ani jednej czesci uméwionego tadunku
w ciggu okresu wyczekiwania na tadunek, tj. okresu zatado-
wania i ewentualnie umoéwionego okresu przedtuzenia posto-
ju, powoduje ipso iure zwolnienie przewoznika od wykona-
nia zobowigzan wynikajacych z umowy o przewéz. W ta-
kich przypadkach przewoznikowi stuza wediug 8§ 585 khn
w stosunku do wysytajgcego te same prawa, ktére by mu stu-
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zyly, gdyby wysytajgcy w ciggu okresu wyczekiwania na
tadunek oswiadczyt, ze od umowy odstepuje; w szczegdlnosci
stuzy mu prawo, do frachtu martwego (88 585, 580 583,
584 khn).

Zasady powyzsze, dotyczgce uiszczenia frachtu martwego
przy rozwigzaniu umowy 0 zaczarterowanie catego statku
(88 580 do 586 khn), maja zastosowanie, z pewnymi modyfi-
kacjami, przewidzianymi w ustawie (8 87 klin), takze przy
rozwigzaniu umowy 0 zaczarterowanie czesci czy tez Scisle
okreslonego pomieszczenia statku.

Jak jliz uprzednio zaznaczono, w razie niedostarczenia na
czas umowionej drobnicy na statek moze przewoznik wyru-
szy¢ w podréz bez tadunku, majgc prawo do petnego umowio-
nego frachtu. Wysytajagcy moze sobie ewentualnie tylko od-
ciggnac fracht, zarobiony przez przewoznika za inny tadunek,
przyjety w miejsce niedostarczonego (8 588 ust. 2 khn).

Po zatadowaniu drobnicy na statek wysytajacy moze od-
stagpi¢ od umowy i zazada¢ wyladowania drobnicy z powro-
em :

1) za zaptatg pelnego umoéwionego frachtu, ewentualne-
go postojowego, wytozonego cta i innych wydatkéow, ktore
przewoznik poniést w zwigzku z przyjeciem drobnicy na
statek;

2) za zaptatg lub zabezpieczeniem naleznosci, przypada-
jacych ewentualnie od tadunku 2z tytutu pokrycia awarii
wspdblnej, z tytutu ocalenia i pomocy lub pozyczki bod-
meryjnej;

3) za zwrotem ewentualnych kosztéw i strat, powstatych
wskutek wyladowania drobnicy z powrotem.

Przewoznik nie jest obowigazany do zmiany kierunku roz-
poczetej podrézy, jezeli wysylajagcy zazgada wytadowania
drobnicy (8 589, 582 ust. 3 khn).

Odpowiedzialnos$é przewoznika za utrate
i uszkodzenie tadunku podczas podrozy

Wedtug 8§ 535 khn kapitan statku przez caty czas wyko-
nywania umowy przewozowej jest obowigzany, w miare
moznosci, dba¢ o tadumek jak najlepiej. Pod tym wzgledem
odpowiada on nie tylko sam, ale takze odpowiada za niego
przewoznik (88 485, 486 ust. 1 p. 2i 3 khn); ich odpowiedzial-
nos¢ jest solidarna. Podczas podrdzy i przed jej rozpoczeciem
przewoznik moze przetadowac¢ tadunek na inny statek, jezeli
wysytajacy na to zezwoli. Jezeli przewoznik nie otrzyma

60



zezwolenia, odpowiada za szkody, powstate wskutek przeta-
dowania. Zezwolenie nie jest potrzebne, jeze'; po rozpoczeciu
podrézy zachodzi konieczna potrzeba wytadowania, np. wsku-
tek pozaru na statku lub awarii (8 565 khn). W umowie
o przewo6z lub tez w konosamencie moze sobie przewoznik
przez umieszczenie odpowiedniej klauzuli wyraznie zastrzec
prawo przetadunku na inny statek, np. ,the steamer to have
liberty to substitute or tranship the goods by any other
steamer”.

W sprawie odpowiedzialnosci przewoznika za integral-
nos$¢ tadunku po dostarczeniu go na statek wypowiada § 606
khn zasade, ze przewoznik odpowiada wobec zainteresowa-
nych tadunkiem (tj. wobec wysytajacego, zatadowcy i odbior-
cy) za utrate i uszkodzenie tadunku od chwili przyjecia tadun-
ku do chwili wydania go; od tej odpowiedzialnosci moze prze-
woznik — w braku innego postanowienia umownego — uwol-
ni¢ sie tylko przez wykazanie (ekskulpacje), ze utrata lub u-
szkodzenie nastgpity mimo stosowania przez niego starannos$ci
sumiennego przewoznika. Utrata tadunku zachodzi wtedy, gdy
tadunek zginie lub zostanie tak zniszczony, ze straci wszelkg
warto$¢, uszkodzenie za$, jezeli jego substancja ulegnie ta-
kiemu pogorszeniu, iz nastgpi zmniejszenie jego wartosci.

Odpowiedzialnos$¢ przewoznika za utrate i uszkodzenie
tadunku jest zasadniczo ograniczona do statku i frachtu. Oso-
biscie odpowiada on tylko wtedy, jezeli sam ponosi wine nie-
wykonania umowy przewozowej albo specjalnie zagwaranto-
watl jej wykonanie (8 486 ust. 11 2 khn). W razie ustalenia od-
powiedzialno$ci przewoznika za catkowitg lub czesciowa utra-
te tadunku, powinnien on zaptaci¢ odszkodowanie przy
uwzglednieniu wartosci rynkowej albo, gdy warto$¢ ta nie da
sie ustali¢, przy uwzglednieniu rzeczywistej wartosci tadun-
ku. W przypadku za$ odpowiedzialnos$ci za uszkodzenie ta-
dunku. ciazy na nim obowigzek zaptaty réznicy pomiedzy
wartoscig sprzedaznag tadunku po uszkodzeniu i wartoscig
rynkowag lub rzeczywistg bez uszkodzenia. Miarodajna jest
warto$¢ tadunku w porcie przeznaczenia w czasie wytado-
wania. w razie za$ niedotarcia do tego portu, w miejscu ukon-
czenia podrbozy, a w razie utraty statku i wyratowania ta-
dunku, w miejscu, w ktérym tadunek zostat zabezpieczony.
Od sumy odszkodowania odcigga sie to, co wysytajacy lub
odbiorca wskutek utraty lub uszkodzenia tadunku zaoszcze-
dzili na cle i innych kosztach oraz na frachcie (88 611, 613
khn).

61



A\ odniesieniu do przedmiotéw warto$ciowych, miano-
wicie kosztownosci, dziet sztuki, pieniedzy i papierow war-
tosciowych ustawa postanawia, jze przewoznik odpowiada
za utrate lub uszkodzenie ich tylko wtedy, jezeli przedmioty
te zostaly nalezycie zadeklarowane co do rodzaju lub war-
tosci (8 607 kbn).

Przewoznik moze, jak juz zaznaczono, uwolni¢ sie od
odpowiedzialno$ci za utrate lub uszkodzenie tadunku przez
udowodnienie (ekskulpacje), ze zastosowatl wzgledem tadunku
starannos$¢ sumiennego przewoznika. Uwolnienie sie od odpo-
wiedzialnosci za tadunek moze przewoznik zastrzec sobie zgary
w umowie przewozowej lub w konosamencie przez umie-
szczenie odpowiednich klauzul (ang. exception clauses, franc.
clauses de non responsabilité, niem. Freizéichnungsklauseln).
Oczywiscie klauzule te nie mogag zwalnia¢ od odpowiedzial-
nosci za ztag wole przewoznika i kapitana, gdyz sprzeciwia-
toby sie to dobrym obyczajom i odnosna klauzula bytaby
niewazna.8 Praktyka ustalita wielkg ilos¢ klauzul, odno-
szgcych sie do odpowiedzialnos$ci przewoznika. Sg one pocho-
dzenia angielskiego i przyjely sie w brzmieniu angielskim.

Dadzg sie one podzieli¢ na nastepujgce grupy:

| klauzule ograniczajgce czas trwania odpowiedzialnosci
przewoznika;

Il klauzule ograniczajgce zakres rzeczowy odpowiedzial-
nosci przewoznika;

ITT klauzule ograniczajgce sume odszkodowania;

U klauzule regulujgce ciezar dowodu;

V klauzule ustalajgce czas do zgtoszenia reklamacji.

l. Klauzule ograniczajgce czas trwania odpowiedzielnos$ci
przewoznika:

.the ships responsibility shall cease immediately on the
goods being discharged from the ship's tackle“ (odpowiedzial-
no$¢ ustaje z chwilg wytadowania dzwigiem okretowym);

.to be delivered from the ship's deck, where the ship's
responsibility shall cease" (odpowiedzialno$¢ ustaje z chwilg
wydania tadunku z pokiadu statku);

.in all cases whatsoever the steamers responsibility shall
cease, when the goods pass over the ship's side" (odpowie-
dzialno$¢ za przewieziony tadunek ustaje z chwilg przejscia
tadunku przez burte statku);

,not liable for risk of craft" — ,the carriers shall have
liberty to convey goods in lighters to and from the ship at
the risk of the owners of the goods" albo ,ship shall not be
responsible for lighterage“* (ryzyko podczas tadowania i wy-
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tadowania przy pomocy barek pomocniczych (lichtug) po-
nosza wtasciciele tadunku);

.to tranship cargo from any intermediate port to its de-
stination at ships expense and merchants risk“ (koszty prze-
tadowania podczas podrézy obcigzajg statek, a ryzyko prze-
tadowania ponosi wtasciciel tadunku).

Tl. Klauzule ograniczajgce zakres rzeczowy odpowie-
dzialnosci przewoznika:

.free jrom all accidents, loss and damage of whatsoever
nature or kind, and however occasioned” (bez odpowiedzial-
nosci za jakikolwiek wypadek, strate lub szkode);

.not liable for any loss, detriment or damage to any goods,
which are capable of being covered by insurance” — tzw!
insurance clause, czyli parasitic clause (odpowiedzialnos¢
tylko za te straty i uszkodzenia, od ktérych mozna sie ubez-
pieczy¢). Klauzula ta obowigzuje bez wzgledu na to, czy prze-
woznik sie ubezpieczyt, czy nie. Moznos$¢ ubezpieczenia musi
przede wszystkiin wynika¢ z przepiséw prawnych;

.not liable for perils of the sea and rivers“; ,not liable
for perils (accidents) of navigation“4 (bez odpowiedzialnosci
za wszelkiego rodzaju wypadki i niebezpieczenstwa w zeglu-
dze na morzu i rzekach — w Zegludze morskiej).

Klauzula druga wymienia poszczego6lne rodzaje wypad-
kéw jak collision, stranding, error of navigation. Error of
navigation oznacza btgd w nawigacji, tj. w techniczno-zeglu-
gowym Kkierownictwie statku,

.every danger of machinery, boilers, pipes, steam........

excepted® — (bez odpowiedzialnos$ci za niebezpieczenstwa,
grozace od maszyn, kottéw, rur i pary);
.latent defects in hull ... excepted" (bez odpowiedzial-

nosci za ukryte defekty w kadtubie statku);

.latent defects of equipment or fittung“ (bez odpowie-
dzialnosci za ukryte defekty w wyposazeniu i urzadzeniu
statku);

,not accountable for rats and vermin" (bez odpowie-
dzialnos$ci za straty i szkody, wywotane przez szczury i ro-
bactwo) ; *

.not liable for sweat" albo ,damage from sweating ex-
cepted" (bez odpowiedzialnosci za szkody wskutek wyzie-

wow, ktére statek wydziela);
.excepted injurious effects of other goods* — ,excepted

damage from other goods® — ,exempt from damage arising
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Irom contact with other goods (bez odpowiedzialnosci za
szkody, wywotane innymi tadunkami);

.not responsible for ram, rust, decay, corruption, inherent
deterioration, putrefaction, coal dust, heat, damage caused
by insufficient packing“ (bez odpowiedzialno$ci za rdzewie-
nie, deszcz. ulatnianie sie, zepsucie, naturalne psucie sie,
gnicie, za szkody wskutek pytu weglowego lub zagrzania
sie, za szkody wskutek ztego opakowania);#4

.not responsible for accidents of whatsoever kind“ (ogodlna
klauzula, uwalniajgca od odpowiedzialnos$ci za wszelkiego
rodzaju wypadki) ;4

.not responsible (liable) for ,fire“, explosion, bursting of
boilers, pipes, breakage of shafts“ (bez odpowiedzialnosci za
ogien, eksplozje, pekniecie kottow i rur, pekniecie watéow
maszyny).

Do omawianej kategorii klauzul nalezg klauzule, zwal-
niajace od odpowiedzielnosc! za szkody, wywotane przez wy-
darzenia o charakterze sity wyzszej: wojne, tzw. zarzgdzenie
wladzy wyzszej, tj. zarzadzenie wtadzy panstwowej podczas
wojny i pokoju (Verfigung von hoher Hand) — dalej przez
piratow oraz egzotyczny klimat, np. ,acts of God“ (dopust
dozy) .in event of war* — ,the kings enemies" — ,res-
traints of princes, rules and people* — ,pirates, robbers bu
land or sea thieves® — ,effects of climate”.

Na tym miejscu nalezy takze wymieni¢ czesto zacho-
dzace klauzule ,not accountable for breakage, leakageshrin-
kdge (ztamanie, wyciekanie, kurczenie sie), ,not responsible
for broken bags“ (pekniete worki).

.Ship free of mortality and decease* ($miertelnos$¢ zwie-
rzat). ,Not liable for inaccuracies, obliteration or absence of
marks, numbers, or address or description of goods (niedo-
ktadno$¢, zamazanie lub brak znakéw, liczb, adresu i opisu
tadunku).

Jedna z najbardziej znanych klauzul, ograniczajgcych
zakres rzeczowy odpowiedzialnosci przewoznika, jest tzw.
negligence clause, ktéra zwalnia od odpowiedzialnosci zla
straty i szkody w tadunku, spowodowane przez osoby po-
mocnicze przewoznika, szczegélnie kapitana i innych czton-
kow zatogi statku. Moze ona by¢ absolutna i zwalnia¢ prze-
woznika od odpowiedzialno$ci za wine jego oséb pomocni-
czych we wszystkich wypadkach Ilub tez relatywna, czyli
moze ona zwalnia¢ go od tej odpowiedzialnosci tylko w nie-
ktérych wypadkach.
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Absolutna klauzula brzmi zwykle: ,not liable for baratri/’
(przestepcze i szkodliwe dziatanie, naruszajgce stosunek za-
ufania do przewoznika), misfeasance” (czyn bezprawny, wy-
kroczenie) ,error in judgment* (omytka, mylny sad) ,negli-
gence or default of pilot, master, mariners or other persons in
the service of the ship, whether in navigating “ of the ship or
otherwise, excepted" albo ,not liable for any damage by want
of intelligence, default or error in judgment of the master,
mariners, engineers or other persons in the service of the
shipowner", albo, jak w konosamencie drobnicowym przed-
siebiorstwa ,,Zegluga Polska, Sp. Akc.” ,ship shall not be
answerable for damage or losses from any acts, neglect or
error in judgment of pilots, steamtugs, master, crew steve-
dores, workmen or other persons employed in, on or about the
ship or cargo“.

Relatywna klauzula jest dodatkiem do innej klauzuli
i przewiduje tylko w niektérych $cisle okreslonych przypad-
kach zwolnienie przewoznika od odpowiedzialnosci za jeao
osoby pomocnicze np. ,not liable for perils of the sea and
rivers... whether arising from negligence of mariners or others
of the crew or otherwise howsoever".

Obok tzw. negligence clause istnieje sporo klauzul spe-
cjalnych, ktére zwalniajg przewoznika od odpowiedzialnos$ci
za poszczeg6blne dziatania jego os6b pomocniczych np. ,ba
ratry — ,jelisson" — ,stowage" (dziatania przestepcze
i szkodliwe — wyrzucenie tadunku do morza — rozmieszcze-
nie tadunku na statku).

ILI. Klauzule ograniczajgce sume odszkodowania.

Przewoznika nie zawsze moze klauzula zwolni¢ od od-
powiedzialnosci za straty i szkody w tadunku. Osobiste
uchybienia jego przy wykonywaniu umowy, poza tym gwa-
rancja specjalna, ktérej on udzieli na wykonanie umowy,
moga mimo klauzuli zwalniajgcej uprawnia¢ do odszkodo-
wania. Moze on sobie jednak w kazdymi razie zastrzec w u-
mowie przewozowej lub w konosamencie, ze odpowiada tylko
do pewnej sumy. Takie zastrzezenie nie ma znaczenia, jezeli
szkoda powstata wskutek jego ziej woli.

Z klauzul, ograniczajgcych jego odpowiedzialnos¢ do
pewnej sumy, nalezy wymieni¢:,not accountable beyond net
invoice price of goods" (bez odpowiedzialnosci ponad cene
fakturowg towaréw).

.The owners will in no case be liable for any amount
above..... t" (bez odpowiedzialnosci ponad kwote ... £).

IY. Klauzule regulujace ciezar dowodu.
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, Na- wypadek utraty lub uszkodzenia tadunku moze prze-
woznik zastrzec sobie, ze bedzie odpowiadat tylko wtedy,
jezeli poszkodowany udowodni, iz utrata lub uszkodzenie
tadunku powstaty wskutek winy jego os6b pomocniczych
(kapitana i innych czlonkéw zatogi).

Klauzule zawarto$¢ nieznana“, ,waga, miara nieznana“,
majg ten skutek, ze odbiorca, kwestionujgc zawarto$¢, miare
i wage wydanego tadunku, powinien udowodni¢, co lub ile
zostatlo zatadowane.

Przewoznik moze takze wyraznie zaznaczy¢ w konosa-
mencie, ze dane, zawarte w konosamencie, co do ilo$ci zata-
dowanego na. statek towaru, sg niezaprzeczalne (,the bill of
laaing is to be conclusive evidence of the quantity of cargo
shippecl on board“) i w ten sposéb wykluczy¢ kwestionowa-
nie podanej w konosamencie ilosci zatadowanego tadunku.

V. Klauzule ustalajgce czas do zgiloszenia reklamacji.

Sg one poniekagd uzupeinieniem ustawowego przepisu,
ze odpowiedzialno$¢ za integralnos$¢ tadunku trwa od przy-
jecia do wydania tadunku (8 606 khn). Klauzule te postanar-
wiajg, ze reklamacja z tytutu strat i szkod w tadunku musi
by¢ wniesiona bezzwiocznie lub do pewnego terminu np.
,mithin 24 hours from date of goods being landed" albo
~mithin 5 clyys after delivery of the goods”, albo ,immediately
after discharge of the goods“, albo ,mithin 24 hours after dis-
charging the vessel*.*

Wydanie tadunku ze statku

Po zawinieciu statku z tadunkiem do portu przeznacze-
nia nastepuje ze strony przewoznika wydanie tadunku do rak
uprawnionego odbiorcy (ang. delivery, franc, délivrance, niem.
Auslieferung, L6schung). Wydanie tadunku ze statku zaczar-
terowanego sktada sie z kilku poszczegélnych czynnosci prze-
woznika i odbiorcy, ktére z punktu widzenia prawnego two-
rza jednolity akt, stanowigcy koncowe stadium wykonania
umowy o przewo6z tadunku. Analogicznie do poszczegdlnych
czynnos$ci i okreséw przy dostawieniu tadunkéw na statek,
ktéory zostat zaczarterowany w catosci, czesci lub w odniesie-
niu do sciSle okreslonego pomieszczenia, rozré6zniamy przy
wydaniu tadunkéw zjakiego statku nastepujace poszczegdlne
czynnosci i okresy: podstawienie statku w miejscu, wskaza-
nym przez uprawnionego odbiorce lub jego zastepce (maklera,
ajenta), zgtoszenie przez kapitana statku gotowos$ci do wyta-
dowania (LO6schbereitschaft), okres wyczekiwania na odbior
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tadunku, tj. okres wyladowania (L6schzeit), i ewentualnie
czas przediuzenia tego okresu, czyli przediuzenie postoju
statku (Ueberliegezeit), wreszcie sama czynnos$¢ wytadowania
i odbidr.

prze padku, gdy odbiorca badz odbiorcy nie wskaza
Miejsca wytadowania lub nie uczynig tego na czas, albo
w razie niemoznosci wskazania miejsca ze wzgledu na nie-
dostateczng gtebokos¢ wod, ze wzgledu na bezpieczenstwo
statku lub przeszkody, wynikajace z przepiséw portu prze-
znaczenia, decyduje o miejscu wyladowania miejscowy zwy-
czaj portowy (8 592 ust. 2 klin). Po podstawieniu statku na
wiasciwe miejsce wyladowania przewoznik powinien zako-
munikowac¢ odbiorcy lub jego zastepcy swg gotowos$¢ do wy-
tadowania. Z dniem nastepnym rozpoczyna sie okres wytado-
wania (ang. laij claijs, franc. staries, jours de planche, niejn.
Léschzeit). Z uptywem tego okresu przewoznik nie potrzebuje
dituzej czeka¢ na odbiér tadunku, jezeli umowa nie przewi-
duje przediuzenia tego okresu.

Za okres wytadowania odbiorca z reguty nic nie ptaci
przewoznikowi, natomiast za czas przedtuzenia postoju (TJeber-
liegezeit) ptaci z reguly postojowe (ang. demurrage, franc.
surestaries, niem. Liegegeld), kt6rego wysoko$¢ w braku umo-
wy ustala sie wedtug stusznosci.

Odbiorca ma prawo korzysta¢ dowolnie z okresu wyta-
dowania tadunku i umdwionego czasu przediluzenia postoju
statku. Moze on zgtosi¢ sie po odbiér swego tadunku w ciggu
obu okresow wtedy, kiedy zechce. Natomiast przewoznik
obowigzany jest w ciggu tycli okres6w wydac¢ tadunek w kaz-
dej chwili na zgdanie odbiorcy, g jezeli znajdzie sie w zwtoce,
odpowiada wobec odbiorcy za ewentualne szkody, powstate
wskutek niewydania tadunku. Od tej odpowiedzialno$ci mo-
ze sie przewoznik uwolni¢ przez odpowiednig klauzule, np.:
.not liable in respect of ani/ delaijs arising front! strikes,
stoppages or lockouts of morkmen*“.

Okres wytadowania tadunku ze statku zaczarterowanego
wynika zwykle z umowy, a w braku postanowienia umowne-
go ustalajg ten okres miejscowe przepisy lub zwyczaje portu
przeznaczenia. Co za$ sie tyczy okreslenia czasu przedtu-
Zenia postoju, to obowigzuja, przede wszystkim postanowienia
umowne, a w razie Watpliwosci normy ustawowe.

Gdy chodzi owydanie drobnicy ze statku, kapitan w bra-
ku postanowienia umownego powinien wezwac¢ odbiorce do
odbioru, jezeli odbiorca sam sie nie zgtasza po odbiér. Bez-
zwtocznie po otrzymaniu wezwania odbiorca powinien ode-
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bra¢ tadunek, jezeli odbiorca nie jest znany, wezwanie na-
stepuje droga publicznego ogtoszenia wediug miejscowego
zwyczaju. Za kazdy dzien op6znienia odbioru ptaci odbiorca
postojowe (8 604 khn), W praktyce wzywanie do odbioru
z reguly nie jest stosowane. Drobnice bowiem przewozg zwy-
kte linie okretowe, utrzymujgce regularny ruch okretowy
wedlug opublikowanego rozkladu podrézy i posiadajace
w portach swe state miejsca wytadowania oraz magazyny.
Odbiorca lub jego peilnomocnik sam zwykle zgtasza sie do
statku, ktéry zawingt do portu przeznaczenia, i wtedy wydaje
Is_ie_.drobnice bezposrednio ze statku albo tez z magazynu
inii.

Przy pilnych transportach, szczegdlnie przy przewozie
artykutdw, nie wytrzymujgcych dlugiego transportu, wy-
czekiwanie nie jest praktykowane, gdyz strony umawiajg
sie zwykle, ze tadunek powinien by¢é bezzwilocznie wytado-
wany po nadejsciu statku do portu przeznaczenia (,immedia-
tely after arrival of the ship“ albo ,,as fast the steamer can
deliver®).

W braku postanowienia umownego, miejscowego prze-
pisu lub zwyczaju, koszty wyjmowania tadunku z wnetrza
statku do burty, tgcznie z kosztami uruchomienia dzwigoéw
okretowych, ponosi przewoznik, a dalsze koszty, mianowicie
koszty przesuniecia tadunku od burty na lgd, tgcznie z mie-
rzeniem i wazeniem tadunku, ponosi odbiorca (8 593 khn).

Kapitan nie potrzebuje, jak juz zaznaczono, czeka¢ na
odbiér tadunku, jezeli okres wytadowania lub umodwiony
albo zwyczajowy czas przediuzenia postoju, czy tez umowg
przewidziany prekluzyjny termin odbioru tadunku uptynat
i odbiorca popadt w ten sposéb w stan zwtoki co do odbioru.
Kapitan moze wtedy tadunek zdeponowac¢ w imieniu wltasnym
lub w imieniu przewoznika w publicznym domu skiadowym
lub innym bezpiecznym miejscu (np. w magazynie portowym
lub u ekspedytora) na koszt odbiorcy lub wysylajgcego, za-
wiadamiajgc o tym odbiorce. Do zdeponowania tadunku fest
kapitan nawet obowigzany, jezeli odbiorca odmoéwi przyjecia
tadunku lub nie odpowie na oswiadczenie kapitana, wyraza-
jace gotowo$¢ wydania tadunku, albo ydy odbiorca jest nie-
znany (8 601 khn). Przy przewozie drobnicy, przy ktérym
okres wytadowania i czas przediuzenia postoju z regutly nie
sg przewidziane, odbiorca popada w zwiloke, gdy na wezwanie
kapitana lub w ustalonym w rozktadzie podrozy dniu nie
odbierze tadunku. Réwniez i w tym przypadku stuzy kapi-
tanowi prawo do zdeponowania tadunku.
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Za te dni, o ktére w powyzszych przypadkach wskutek
zdeponowania tadunku przedituzy sie okres wydania tadunku
i opdzni sie jego wydanie, nalezy sie przewoznikowi posto-
jowe, niezaleznie od ewentualnego dalszego odszkodowania
(88 602, 604 ust. 3 khn).

Prawo zastawu przewoznika na tadunku z tytutu wszel-
kich naleznos$ci za przewé6z tadunku stuzy przewoznikowi
takze w czasie, gdy tadunek jest zdeponowany (8 623 khn).

Konosament

Konosament (ang. bill of lading, franc, connaissement,
niem. Konnossement, wtosk. polizza di carico) fest dokumen-
tem obrotu morskiego, potwierdzajgcym przyjecie tadunku na
statek i zawierajagcym zobowigzanie wydania tadunku upraw -
nionemu odbiorcy w porcie przeznaczenia.

Dokument ten posiada wtasciwos¢ papieru warto-
S§ciowego, poniewaz realizacja Wyrazonego w nim rosz-
czenia jest $ciSle zwigzana z posiadaniem dokumentu i u-
prawnieniem do dysponowania nim. Oddanie konosamentu
wywotuje wediug ustawy te same skutki prawne, co odda-
nie tadunku. Konosament zastepuje wiec sam towar, ktérego
dotvczy, i jest Zatem papierem towarowym, repre-
zentujgcym prawo wtasnosci towaru oddanego do przewozu
(8 647 khn).

Uprawnionym z konosamentu jest jego legalny posiadacz,
legitymujgcy sie tym dokumentem jako odbiorca tadunku.
Odbiorca moze by¢ wymieniony, wtedy konosament jest pa-
pierem imiennym. Jezeli konosament zawiera klauzule ,na
zlecenie", wtedy konosament jest papierem na zlecenie (Or-
derpapier). Zatadowca moze zada¢, aby konosament byt wy-
stawiony na zlecenie odbiorcy. Przez wystawiang z reguty
klauzule ,na zlecenie bez zaznaczenia, na czyje zlecenie ta-
dunek ma by¢ wydany, nalezy rozumie¢ zlecenie zatadowcy
(8 644 ust. 1 khn).

Od konosamentu na zlecenie nalezy odrézni¢ dokument,
zwany ,,delivery order (Lieferschein, Konnossementsteil-
schein). Wystawia go posiadacz konosamentu na czesciowe
wydanie wystanego tadunku, nim nastgpi pokwitowanie od-
bioru” catosci tadunku na zasadzie konosamentu.®

Konosament ma donioste znaczenie w morskim obrocie
handlowym, poniewaz, prawnie rzecz biorgc, jest nie tylko
dokumentem, ate zarazem tadunkiem posiadanym (corpus
possessioniB) i moze by¢ przedmiotem rdéznych tranzakcyj
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handlowych, w szczegélnosci zbycia i zastawu, gdy wystany
towar faktycznie jest jeszcze w drodze. Obieg konosamentu
jest niezalezny od kierunku przewozu towaru. Razem z ko-
nosamentem kursuje zwykle polisa ubezpieczeniowa doty-
czgca towaru.

Umowa o0 przewd6z tadunku wyraza stosunek umowny
pomiedzy wysytajgcym i przewoznikiem, a konosament po-
miedzy przewoznikiem i odbiorcag. Sa to odreb-
ne stosunki prawne. Konosamentjest legitymacjg do odbioru
tadunku od armatora w porcie przeznaczenia, niezalezng od
samejumowy przewozowej. Przewoznik w stosunku do odbior-
cy, ktory sie legitymuje konosamentem, nie moze sie powoty-
wa¢ na umowe o przewdz, chyba ze konosament zawiera
klauzule, powotujgcag sie wyrazniei na jej postanowienia 8§ 651
klin). Np. klauzula w konosamencie ,conditions as per char-
terparty ‘' oznacza, ze warunki czarterpartii obowigzuja od-
biorce.

Wediug § 642 khn kapitan statku obowigzany jest do
wystawienia konosamentu po ukonczeniu zatadowania ta-
dunku na statek. Praktyka wytworzyta zwyczaj, ze w nie-
ktérych przypadkach zaczarterowania statku wystawia sie
czarterpartie i konosament.5 Przy przewozie za$ drobnicy
interesowani zadawalaja sie wystawieniem konosamentu.”
Umowa o przew6z zawierana jest wtedy milczaco obok ko-
nosamentu.

Zatadowca otrzymuje konosament za zwrotem tymcza-
sowego zaswiadczenia o zaltadowaniu tadunku na statek, tzw.
kwitu sternika (ang. maie‘s receipt, franc, recu de bord, niem.
vorlaufiger tmpfangsschein), jezeli uprzednio wystawiono
takie zaswiadczenie. Konosament wystawi¢ moze nie tylko
kapitan, ale takze upowazniona do tego przez armatora inna
osoba (makler, ajent), przy czym zatadowca moze zadac
wystawienia konosamentu w tylu egzemplarzach, ile sobie
zyczy.B Wszystkie egzemplarze powinny posiadaé¢ te samg
tres¢ i date oraz adnotacje, ile egzemplarzy wystawiono. Je-
zeli kapitan zazada, zatladowca winien mu wreczy¢ zwykig
kopie konosamentu, uwierzytelniong swoim podpisem. Kopia
taka (masters copij) ma charakter dokumentu dowodowego,
a nie papieru wartosciowego, jak oryginalne egzemplarze
konosamentu, ktére moga by¢ przedmiotem obrotu, czyli sg
.negotiables . Moze ona stuzy¢ jako dokument dla utatwie-
nia kapitanowi niektdrych manipulacyj przy odprawie statku
i tadunku wobec wtadz celnych i innych. Wystawienie ko-
nosamentu moze nastapi¢ nie tylko po zatadowaniu (ang. bill
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of lading ,Shipped”, niem. Abladekonnossement), ale takze
za zgoda zatadowcy jeszcze przed zatadowaniem tadunku na
statek, juz jednak po przyjeciu tadunku, np. do magazynu
portowego linii albo lichtug (ang. bill of lading , Receined
for shipment, niemi Uebernahmekonnossement) — § 642
ust. 1i 5 kim.

Jezeli konosament pozostawia posiadaczowi konosamentu
mozno$¢ wyboru portu wytadowania czyli ,opcje“, moéwi sie
o konosamencie opeyjnym (bill of lading at option).

Odstgpienie wszystkich praw z konosamentu nastepuje
przez proste wreczenie go nabywcy albo, jezeli konosament
wystawiony jest na zlecenie, co stanowi -regute, przez indos
(8 363 ust. 2 klin).

Kapitan obowigzany jest wyda¢ tadunek uprawnionemu
odbiorcy, przy czym wystarczy przediozenie jednego egzem-
plarza konosamentu (8 645 klin). Jezeli za$ do kapitana
statku zgtosi sie kilku odbiorcéow, posiadajacych kazdy po
jednym egzemplarzu konosamentu, wtedy moze on odmoéwic
wydania tadunku i zdeponowa¢ go w publicznym domu skta-
dowym albo innym bezpiecznym miejscu, np. w magazynie
portowym lub u ekspedytora. O zdeponowaniu tadunku po-
winien kapitan zawiadomi¢ zgtaszajacych sie po odbiér, po-
dajgc motyw swego postepowania (§ 646 khn). Zdarza sie, ze
kapitan wyda tadunek bez konosamentu, jednakze kaze sobie
wystawi¢ przez odbiorce tzw. letler of guaranty, ktéry go
zwalnia od odpowiedzialno$ci za wydanie tadunku bez kono-
samentu, ale obliguje odbiorce do oddania kapitanowi kono-
samentu, jak tylko tenze nadejdzie.

Konosament okresla stosunek prawny pomiedzy prze-
woznikiem i odbiorcg. Jego tres¢ jest miarodajna, jezeli cho-
dzi o obowigzek wykonania przewozu w stosunku do odbior-
cy i dostarczenia mu tadunku (8 651 khn). Odbiorca moze
otrzymac¢ tadunek tylko za wydaniem przedtozonego przez
siebie egzemplarza konosamentu, zaopatrzonego w pokwito-
wanie odbioru (8 650 khn). Dla roszczen odbiorcy, odnosza-
cych sie do tadunku, miarodajna jest pisemna tre$¢ konosa-
mentu. Przewoznik odpowiada wediug khn wobec odbiorcy
Scisle wedtug pisemnej tresci konosamentu. Zobowigzanie wy -
dania tadunku, wynikajgce z konosamentu, jest zatem wedtug
khn wybitnie skrypturalne (obligatio ex scriptura).5 Scista za-
lezno$¢ zobowigzania od pisemnej tresci dokumentu istnieje
wedlug khn w tym stopniu, ze przewoznik odpowiada wobec
odbiorcy za rodzaj i stan tadunku tak, jak wynika z opisu
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tadunku w konosamencie, chociazby nawet w rzeczywistos$ci
tadunek nie odpowiadat opisowi (8 625, 653 khn).%

Od odpowiedzialno$ci z konosamentu za integralnos¢ ta-
dunku moze przewoznik zwolnic sie, tak jak przy czarter-
partii, przez umieszczenie specjalnych klauzul w konosamen-
cie. Khn wspomina tylko o kilku klauzulach tego rodzaju,
mianowicie: 1) ,zawarto$¢ nieznana“ (8 654 khn), 2) ,ilos¢,
miara i waga nieznana“ (quantity, measurement and roei&ht
unhnown) (88 655. 656 khn), 3) ,wolny od odpowiedzialno$ci
za potamanie (popekanie), wyciekanie i uszkodzenie“ (8 657
khn). Pierwsze dwie klauzule zwaliiifctjig od odpowiedzialnosci
za zawartos¢ tadunku w zamknietych naczyniach lub opako-
waniu oraz za ilos¢, miare i wage tadunku, trzecia zas za wy-
ciek. popekanie (potamanie) i uszkodzenie tadunku, ale tylko
o tyle, o ile kapitan lub inna osoba pomocnicza przewoznika
(np. cztonek zalogi) nie ponosi winy za szkody w tadunku
(8 657 khn).

Odpowiedzialnos$¢ skrypturalna kapitana zatadunek uwy-
datnia sie szczegdlnie wtedy, jezeli kapitan, mimo ze uszko-
dzenie, zly stan i zte opakowanie sg widoczne, nie wymieni
brakéw tych w konosamencie. Odpowiada on wtedy za tadu-
Hfk (ak- jak gdyby powyzszych brakéw w tadunku nie byto,
chociazby nawet konosament zawierat jedng z powyzej wy-
mienionych klauzul. Ustawa wychodzi z zalozenia, ze kapi-
tan, nie wymieniajagc w konosamencie widocznych brakow
tadunku, czyli wystawiajgc tzw. czysty konosament (ang.
clean bill of lading, franc. connaissement net, niem. reines
Konnossement), przyznaje tym samym milczgaco, ze brakow
nie ma (8 658 khn). Zwykle kapitan zabezpiecza sie, zgdajac
od wysytajgcego wystawienia tzw. letter of indemniti/ (rewer-
su), moca ktéorego wysylajacy (zaladowca) obowigzuje sie
zwroci¢ wszelkie koszty i szkody, powstate dla kapitana (ar-
matora) z powodu wadliwego stanu lub opakowania, tadunkow.

Wystawienie konosamentu, przyjecie i wydanie tadunku
wchodzi w zakres ustawowych petnomocnictw Kkapitana.
Przy wykonywaniu tych czynnos$ci kapitan powinien stoso-
wac staranno$¢ sumiennego kapitana statk,u, odpowiadajgc za
wszelkie szkody i straty w tadunku, powstate wskutek uchy-
bien” nie dajgcych sie pogodzi¢ z takg starannoé$cig (88 661.
511. 512 khn). Obok kapitana odpowiada armator swym ma-
jatkiem morskim za wykonanie powyzszych obowigzkéw
stuzbowych kapitana (88 486 ust. 1 p. 1i 2, 533 khn).

Irasa, ktdrg strony, umawiajgce sie ustalajg dla przewozu
tadunku, moze sktadac¢ sie z kilku odcinkdéw, objetych podro-
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zami kilku statk6w. Zdarza sie to wtedy, gdy nie ma bezpo-
Sredniej komunikacji do portu przeznaczenia. Odcinki trasy
moga takze leze¢ czesciowo na morzu, czesciowo na ladzie,
a czesciowo nawet na drogach $rédlgdowych. Potrzeba uta-
twienia przewozu towaréw w tych wszystkich przypadkach
wytworzyta zwyczajowa instytucje prawng, mianowicie ko-
nosament bezposredni (ang. through bill of lading, franc. eon-
naissement direct, niem. Durchkonnossement, Durchfracht-
konnossement, wiosk. polizza di carico per transito). W razie
wystawienia konosamentu bezposredniego wspotdziata w prze-
wozie morskim kilku przewoznikéw. Khn zr. 1897 nie zawie-
ra zadnych postanowien, dotyczgacych tego rodzaju konosa-
mentu instytucja ta powstata bowiem dopiero w ostatnich
czasach. Poniewaz ma ona w obrocie morskim coraz szersze
zastosowanie, powinna znalez¢ unormowanie ustawowe, tym
bardziej, ze w praktyce budzi pewne watpliwos$ci co do swej
istoty prawneji wywotywanych skutk6w prawnych. Sytuacja
prawna w przypadkach konosamentu bezpos$redniego moze
by¢ bardzo zawita, komplikuje sie bowiem juz wtedy, gdy
kilku przewoznikow wspétdziata tylko w przewozie morskim.
Przyimijmv najprostszy przypadek, ze w przewozie morskim
wspoétdziata dwoéch przewoznikow. Wtedy albo pierwszy
przewoznik wystawia konosament na podr6ze obu statkéw,
albo tez obaj przewoznicy wystawiajg Wspolny' konosament.
W pierwszym przypadku armator (kapitan) statku, wy-
jezdzajgcego z portu zatadowania, zawiera z armatorem dru-
giego statku umowe o przewéz tadunku na drugim odcinku
trasy i staje sie na tym odcinku wysytajgcym w stosunku do
tego armatora. Sytuacja komplikuje sie przy konosamencie
morsko-kolejowym, ktory czesciowo jest konosamentem w $ci-
stym tego stowa znaczeniu a réwnoczes$nie dowodem nadania
tadunku do przewozu lgdem, czyli listem przewozowym w ro-
zumieniu przewozu lgdowego. Jeszcze bardziej skompliko-
wana sytuacja powstaje, jezeli przewo6z tadunku idzie nie
tylko morzem i ladem, ale takze przez wody S$rédladowe.
Konosament morsko-kolejowy jest papierem nader wy-
godnym dla eksportera,'gdyz utatwia mu kalkulacje cen to-
warow; poza tymi z chwilg, gdy otrzyma konosament taki od
zarzgdu kolei, nie potrzebuje troszczy¢ sie o przetadunek por-
towy, gdyz przetadunek ten jest zatatwiany przez organa ko-
lejowe. Eksporter dysponuje takze towarem i moze otrzymac
pod zastaw konosamentu kredyt w banku, gdy towar jest
w drodze. Wprowadzenie i zastosowanie takiego konosamentu



me fest jednak tatwe z powodu trudnosci ustalenia stawek dla
kombinowanych frachtow morsko-kolejowych, zwtaszcza przy
chwiejnosci waluty.

Konosament bezposredni moze mieé¢ zastosowanie przy
praktykowanych w handlu miedzynarodowym umowach c.i. f.
(cost,"insurance, freight), tj. umowach o sprzedaz towaru,
w ktérych sprzedawca zobowigzuje sie dostarczyé¢ towar do
miejsca (portu) przeznaczenia i ubezpieczy¢ go na czas prze-
wozu lrzy takich transakcjach kupujgcy otrzymuje kono-
sament od sprzedajgcego lub na jego zlecenie od banku, a po-
za tym polise asekuracyjng na towar lub wycigg z niej albo
tymczasowe zasSwiadczenie asekuracyjne, Wystawione przez
maklera ubezpieczeniowego (insurance brokers cover note)
oraz fakture towarowg. Z inicjatywy International Lan? Asso-
ciation utozono w r. 1928 na konferencji w Warszawie szereg,
na istniejacych zwyczajach opartych, regut (Warsaw Rules
1928), ktore przy tranzakcjach c. i. f. moga by¢ umieszczane
w umowie (por. H. Gotein, Umowy c. i. f., ttumaczenie
polskie, wydane przez Panstwowy Instytut Eksportowy, 1929).

Dowolnos¢ uktadania postanowien konosamentu, szcze-
golnie swoboda umieszczania przez przewoznika klauzul,
zwalniajacych go od jakichkolwiek zobowigzan za przewozo-
ny tadunek, wywotata potrzebe ustalenia jednolitych norm
dla postanowien konosamentu. Konwencja Brukselska z dn,
2?. VI1II. 1924 o ujednostajnieniu niektérych zasad konosa-
mentu, podpisana takze przez Polske, czyni zados¢ tej po-
trzebie w znacznym stopniu.

Wedtug konwencji przewoznik powinien stosowaé nale-
zytg starannos$¢ (ang. due diligence, franc, diligence raison-
nable) przy speinianiu swego obowigzku przygotowania statku
d? Podrézy, uczynienia go zdatnym do zeglugi (état de naviga-
bilité) oraz nalezytego zaopatrzenia, obsadzenia statku zaloga
jako tez przygotowania poszczego6lnych pomieszczen na statku
dla tadunku. Jezeli nie zastosuje on takiej starannos$ci, ponosi
odpowiedzialno$¢ za uchybienia oraz wynikte z nich straty
i szkody w tadunku. Przy zaladowaniu, rozmieszczeniu,
w drodze oraz podczas przewozu i wyladowania tadunku
przewoznik powinien obchodzi¢ sie z nim odpowiednio i tros-
kliwie (de facon appropriée et soigneuse).

Postanowienia konwencji, dotyczace powyzej wymienio-
nych obowigzkéw przewoznika i odpowiedzialnosci jego z
tytutu tych obowigzkow za tadunek, obowigzujg bez-
wzglednie. Wszelkie postanowienia umowne (klauzule), zwal-
niajace przewoznika od odpowiedzialno$ci za straty i szkody
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w tadunku, wynikajagce z naruszenia powyzszych obowigz-
kéw, lub postanowienia, zmniejszajace te odpowiedzialnos$g¢,
sg niewazne (sont nulles, non avenues, sans effet). Natomiast
zwiekszenie odpowiedzialno$sci w drodze umowy jest do-
puszczalne.%

Uiszczenie naleznos$ci frachtowych

Wedtug 8 614 khn przyjecie tadunku stwarza dla odbior-
cy, ktory badz na podstawie czarterpartii, bgdz konosamentu
legitymuje sie jako odbiorca i tadunek przyjmuje, obowigzek
uiszczenia wedtug umowy o przewo6z lub tez konosamentu:

1) frachtu wraz z ubocznymi nalezno$ciami, zwigzanymi
z frachtem, mianowicie umoéwionymi prowizjami dla kapitana
od frachtu netto lub brutto, zaleznie od umowy, prymazami
(premiami) i innym umdéwionym wynagrodzeniem dla kapita-
na lub zatogi (8 543 khn),

2) ewentualnego postojowego,

3) wytozonych na rzecz tadunku naleznos$ci celnych,

4) innych na rzecz tadunku poczynionych wydatkéw oraz

5) obowigzek wykonania innych zobowigzan, wynikaja-
cych dla odbiorcy z postanowien umowy o przewéz lub kono-
samentu (np. ponoszenia kosztéw ,lichtugowania“, mierzenia
i ogledzin tadunku).

W szystkie te naleznosci i zobowigzania powinien odbiorca
uisci¢ lub wykona¢ rdéwnoczes$nie z wydaniem ‘tadunku.
Osobno khn wytnienia w § 615 przypadajace od tadunku:
naleznos$ci z tytutu pokrycia awarii wspélnej, dalej za ocalenie
i pomoc oraz pienigdze bodmeryjne, przy czym podkresla,
ze odbiorca powinien je uisci¢ przed wydaniem tadunku. Do-
péki naleznosci te nie sa uiszczone lub zabezpieczone, stuzy
przewoznikowi prawo zatrzymania tadunku. Prawo to ma
oczywiscie przewoznik takze z tytutu naleznos$ci, wymienio-
nych pod 1) do 4); wynika to stad, ze naleznosci te powinny
by¢ uiszczone jednoczes$nie z wydaniem tadunku.'

Z tytutu wszystkich wyzej wymienionych naleznosci i zo-
bowigzan stuzy przewoznikowi prawo zastawu na tadunku
(prawo wierzyciela tadunku, 88 623, 77? khn).

Utrata tadunku wskutek wydarzenia przypadkowego, tj.
niezawinionego przez, strony, zwalnia w braku innego posta-
nowienia umownego od obowigzku uiszczenia naleznosci
frachtowych, i to zarbwno przy zaczarterowaniu catego statku
lub jakiejkolwiek jego czesci, jak i przy umowie o przewéz
drobnicy.



Jezeli podréz bez winy przewoznika op6zniai sie lub prze-
rywa, np. wskutek strajku robotnikéw portowych lub mary-
narzy, przewoznik w braku innego postanowienia umowy
moze zada¢ umowionego frachtu takze za okres opéznienia
lub przerwy. Jednakze fracht za ten okres nie nalezy sie
w przypadkach, gdy op6znienie lub przerwa nastgpity wsku-
tek Rdzenia wladzy wyzszej (,Verfigung ‘von hoher
Hand ) jak np. embarga, blokady, zakazu importu lub eks-
portu albo tez wskutek koniecznosci naprawy statku podczas
podrozy (88 622 ust. 4, 637 ust. 2 khn).

o

Niemoznos$¢ i utrudnienie wykonania um
en

"Y ° przewoéz tadunku wskutek wydarz
przypadkowych

° zaczarterowaule catego statku wygasa wedtug
S o-h Kim z mocy samego prawa, jezeli przed rozpoczeciem
podrozy nastgpi utrata statku wskutek wydarzenia przypad-
kowego (niezawinionego przez strony), przy czym zadna stro-
na nie moze sobie rosci¢ pretensyj odszkodowawczych. Nie
znaczy to, ze statek musi catkowicie zginaé, wystarczy pozba-
wienie przewoznika na stale posiadania statku, aby umowa
wygasta. Khn 8 628 wymienia gtéwne wchodzace tu w gre
wydarzenia przypadkowe. Sg to wypadki, gdy statek ulega
rozbiciu, zastanie uznany za niezdatny do naprawy lub nie-
wart jej i w zwigzku z tym publicznie sprzedany, oraz gdy
zostanie zagrabiony tub tez skonfiskowany podczas wojny.
lak samo umowa o zaczarterowaniu catego statku wygasa,
jezeli wskutek przypadkowego wydarzenia nastgpi przed'
rozpoczeciem podrézy utrata tadunku, ktédry zostat oznaczony
w umowie przewozowej lub konosamencie specjalnie (indy-
widualme), a nie tylko wedtug rodzaju i gatunku.

Natomiast umowa o0 zaczarterowaniu catego statku nie
\'>gasa, lecz, wtedtug 8§ 629 kliln stronom stuzy tylko pra-
wo odstgpienia od umowy b&z obowigzku odszkodowania,
jezeli przed rozpoczeciem podrozy statek obtozo-
no embargiem, zajeto dla uzytku wtasnego lub obcego pan-
stwa zabroniono handlu z miejscem przeznaczenia tadunku,
zablokowano port zatadowania lub wyladowania, zakazano
eksportu lub importu tadunku, wymienionego w umowie, albo
jezeli wskutek innego zarzgdzenia wtadzy wyzszej uniemozli-
wiono wyjazd lub podr6z statku lub tez przew6z danego ta-
dunku. | rawo odstgpienia od umowy stuzy jednak tylko
wtedy, jezeli przypuszczalnie przeszkoda potrwa dtuzej
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i przez to uniemozliwi wykonanie umowy. Strony mogag takze
odstgpi¢ od umowy bez obowigzku odszkodowania, gdy przed
rozpoczeciem podrézy wybuchnie wojna, wskutek ktorej sta-
tek lub tadunek, objete umowag, narazone sg na to, ze moga
by¢ zajete przez panstwo wojujace.

Jezeli po rozpoczeciu podrdézy nastgpi utrata
statku wskutek wydarzenia przypadkowego, umowa o0 za-
czarterowanie calego statku wygasa, jednakze nalezy sie prze-
woznikowi fracht stosunkowy (franic. fret de distance, fret
proportionnel, niem. Distanzfracht), tj. fracht od wyratowa-
nych tadunkéw za odbytg czes¢ podrozy, nie przekraczajacy
wartoséci tychze tadunkéw (8 630 khn).

W razie utraty tadunku na zaczarterowanym catym
statku wskutek wydarzenia przypadkowego po rozpoczeciu
podrézy, umowa o zaczarterowanie statku wygasa bez obo-
wigzku stron do odszkodowania i ptacenia frachtu w catosci
lub czesci. Fracht nalezy sie tylko od tadunku, ktéry ginie
wskutek swych naturalnych witasciwos$ci, w szczegodlnosci
zepsucia sie. ulatniania sie i normalnego wycieku (88 633,
618 khn).

W przypadkach:

a) embarga, zajecia statku na uzytek wlasnego lub obce-
go panstwa, zakazu handlu z miejscem przeznaczenia, bloka-
de portu zatadowania lub przeznaczenia, zakazu eksportu
lub importu zatadowanych towaréw albo innego zarzadzenia
wladzy wyzszej, uniemozliwiajgcego podréz i przewoz,

b) wybuchu wojny, zagrazajgcej statkowi lub tadunkowi,
jezeli wydarzenia te nastgpig po rozpoczeciu podrézy, kaz-
da strona moze odstgpi¢c od umowy o0 zaczarterowanie ca-
tego statku bez obowigzku odszkodowania, przy czym w przy-
padkach ad a) powinna czeka¢ z odstgpieniem umowy trzy
wzglednie pie¢ miesiecy zaleznie od tego czy statek znajduje
sie w europejskim czy pozaeuropejskim parcie. Wyladowanie
statku powinno odby¢ sie, w braku postanowienia umownego,
w tym porcie, w ktérym statek znajduje sie w cinyili odstg-
pienia od umowy. Za odbytg czes¢ podrézy nalezy sie fracht
stosunkowy (8§ 634 khn).

Przypadkowe wydarzenia, o ktérych mowa wyzej, a kto-
re wymienione sag w 8§ 628, 629 khn, wywotuja, gdy dotycza
tylko czesci tadunku na zaczarterowanym catym statku, inne
skutki prawne, anizeli gdy dotyczg calego tadunku na takim
statku. Wchodzg tu w gre dwie grupy wyzej wymienionych,
w ustawie wyliczonych wydarzen przypadkowych, z ktérych,
gdy dotycza one catego tadunku, jedna powoduje wygas$niecie

7



umowy z mocy samego prawa (8 628 klin), a druga uprawnia
do odstgpienia od urnowy (8 629 kim). Nalezy rozrdzni¢ skutki
takich wydarzen przed i po rozpoczeciu podrozy. Skutki te,
o ile chodzi o przypadki, gdy wydarzenia dotyczg czesci ta-
dunku na zaczarterowanym catym statku, wyliczgjg przepisy
88§ 636 ust. 1, 2, 3 khn.

Omawiane normy ustawowe traktuja o wyliczonych w
ustawie wydarzeniach przypadkowych, ktére dotyczg statku
oraz catosci lub czesci tadunku, o ich skutkach prawnych
w odniesieniu do umow y o0 zaczerterowaniu catego statku. Sag
to wydarzenia najwazniejsze, wywierajgce z racji swego zna-
czenia istotny wplyw na wykonanie umowy. Dla mniej waz-
nych wydarzen przypadkowych przed i po rozpoczeciu pod-
rozy, badz tez innych nie wywotanych z winy strony wyda-
rzen, utrudniajgcych tylko do pewnego stopnia wykonanie
urnowy,» mianowicie przez to, ze powodujg czasowag przerwe
w podrozy, ustala § 637 khn zasade, ze nie wywieraja one na
prawa i obowigzki stron, wynikajace z umowy, zadnego
wptywu, zwitaszcza, jezeli chodzi o ptacenie frachtu, chyba ze
przymusowa przerwa w podrézy uniemozliwi osiagniecie
oczywistego celu gospodarczego, do ktérego jedna lub obie
strony przez zawarcie umowy przewozowej zmierzaty; w tym
wypadku umowa traci wszelki sens wskutek przerwy w prze-
wozie. W przypadku, gdy przerwa fest nastepstwem tzw.
zarzgdzenia wtadzy wyzszej (wladzy panstwowej), prze-
woznikowi nie nalezy jsie fracht za czas trwania zarzadzenia,
jezeli fracht umowiony byt za pewien okres czasu (Zeitfracht).

W przypadkach wygasniecia umowy o zaczarterowanie
catego statku lub odstgpienia od niej wskutek wspomnianych
uprzednio, w ustawie wyhczonych wydarzen przypadkowych
przed i po rozpoczeciu podrézy, koszty wytadowania tadunku
z wnetrza statku do burty, jezeli nie zachodzi wypadek utra-
ty catego tadunku, ponosi in clubio przewoznik, pozostate
za$ koszty wyladowania na lad — wysytajacy. Jezeli
jednak przypadkowe wydarzenie dotkneto wytgcznie tadunku
(np. zakaz importu lub eksportu), wszystkie koszty wytado-
wania ponosi wysytajgcy. Tak samo obcigzajg go wszystkie
koszty wytadowania wtedy, gdy czes¢ tadunku dotknieta jest
wydarzeniem przypadkowym i wskutek tego nastgpi¢ musi
jej wytadowanie (8 639 khn).

Osobno traktuje ustawa o skutkach prawnych uiemnvch
wydarzen przypadkowych w odniesieniu do umowy o zaczar-
terowanie catego statku przy podrézy zlozonej. Ustawa roz-
r6znia mianowicie przypadek, gdy statek przed wyjazdem
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z portu zatadowania wykona¢ musi w mys$l umowy podroz
dojazdowa z balastem do portu zatadowania, i inne przypadki
podrbzy ztozonej (8 640 kim).

Omoéwiono powyzej skutki prawne ujemnych wydarzen
przypadkowych p*zed i po rozpoczeciu podrézy, powstajgce
w stosunku do umowy o zaczarterowanie catego statku. Za-
sadniczo powstajag te same skutki ujemnych wydarzen przy-
padkowych przy umowach & zaczarterowanie czesci, lub
Scisle okreslonego pomieszczenia na statku oraz przy umowie
0 przewdz drobnicy. 8 641 khn przewiduje tylko nieznaczne
odchylenia.

Wydarzenia przypadkowe, oddziatujgce na wykonanie
umowy o przewdéz tadunku, zasadniczo nie wywieraja zadne-
go wplywu na wykonanie zobowigzania, wynikajacego z ko-
nosamentu, gdyz wedtug konstrukcji przyjetej w khn, kono-
sament jest niezalezny od umowy przewozowej 35 Oczywiscie,
gdy wydarzenia przypadkowe wywotujg absolutng niemoz-
liwo$¢ przewiezienia tadunku do portu przeznaczenia i wyda-
nia go tam do rak uprawnionego odbiorcy, przewoznik,
w mys$l ogdblnych zasad prawnych o niemozliwosci wykona-
nia zobowigzan, zwolniony jest od wynikajacego z konosa-
mentu zobowigzania wydania tadunku w porcie prze-
znaczenia.

Roszczenie w stosunku do przewoznika z umowy o prze-
w6z tadunku, z tytutu utraty lub uszkodzenia tadunku, prze-
dawniajg sie w przeciggu roku, liczgc od konca tego roku.
w ktorym wydanie tadunku nastepuje lub miato nastgpic
(88 901, 754 p. 7, 905 khn).
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UMOWA O PRZEWOZ PODROZNYCH

Podobnie jak umowa o przewdéz tadunku, posiada umowa
o przew6z podréznych (franc. contrat de passage, niem. Pas-
sagieroertrag) przewazajagca ceche umowy o dzieto (locatio
conductio operis), ktéra polega na realizacji umoéwionego
przedsiewziecia, a mianowicie na dokonaniu przewozu osoby
do miejsca przeznaczenia za zaptatg przewoznego pasazer-
skiego. Oprécz powyzszej cechy umowa zawiera wiele in-
nych pierwiastkow, ktore tacznie z nig nadaja jej wybitny
charakter umowy mieszanej (contracius mixtus). Przewo6z
obejmuje nie tylko osobe, ale takze jej bagaz. Ponadto pasa-
zer otrzymuje wyznaczone do uzytku miejsce na statku (zwy-
kle kabine) i wyzywienie. Wobec tak réznorodnych Swiad-
czenh umownych umowa nie da sie podciggna¢ tylko pod
jeden typ umowy.

Do waznosci umowy o przewo6z podroznych nie jest wy-
magana specjalna forma, wystarczy umowa ustna. Dokument
podrézy (bilet okretowy, karta okretowa) jest tylko dowo-
dem zawarcia umowy, a nie istotnym jej elementem. Jezeli
dokument wymienia uprawnionego, odstgpienie prawa prze-
jazdu bez zgody przewoznika jest niedopuszczalne i bezsku-
teczne (8 664 klin). Umowa obejmuje z mocy ustawy obowig-
zek podréznego do wykonywania wszelkich zlecen kapitana,
odnoszgcych sie do regulaminu porzgdkowego na statku (8 665
klin). Podobnie jak przy przewozie tadunku, cigzy na prze-
wozniku przy przewozie pasazera obowigzek nalezytego przy-
gotowania statku do podrézy.

Podrézny, ktéry przed lub po.rozpoczeciu podrézy nie
zjawi sie na czas umowiony badz zwyczajowy na statek, po-
winien zaptaci¢ peine przewozne, chociazby statek bez niego
ruszyt w podr6z (8 666 khn). Jednakze przewoznikowi nale-
zy sie tylko potowa przewoznego, jezeli podrézny przed roz-
poczeciem podrozy odstgpi od urnowy albo, jezeli $mierég,
choroba Ilub inny wypadek, dotyczacy osoby podréznego,
uniemozliwi mu wyjazd. W razie gdy podrézny odstgpi od
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umowy lub po jego stronie zajdzie taka przeszkoda juz po
rozpoczeciu podrézy, przewoznik ma prawo do peinego prze-
woznego (§ 667 khn).

Ustawa podkresla specjalnie prawo podréznego do od-
stgpienia od umowy w razie wybuchu wojny, narazajgcej
statek na niebezpieczenstwo, lub tez zatrzymania statku
wskutek odnoszgcego sie do statku zarzadzenia witadzy wyz-
szej. Przewoznik ze swej strony moze réwniez odstgpi¢ od
umowy, jezeli w takich przypadkach zmuszony jest zaniecha¢
podrozy albo tez, jezeli statek, majacy przewiez¢ podréznego,
przeznaczony jest gtownie do przewozu tadunkdéw, a nie mo-
ze 'wyruszy¢ w podréz dlatego, ze tadunki bez winy prze-
woznika nie moga by¢ wystane (§ 669 khn), np. z powodu za-
kazu witadzy. W razie utraty statku wskutek wydarzenia
przypadkowego, tj. nie wywotanego z winy strony, a w szcze-
go6lnosci wskutek rozbicia sie statku, uznania go za niezdatny
do naprawy albo dlatego, ze naprawy nie jest wart, lub wsku-
tek zagrabienia albo konfiskaty podczas wojny, umowa wy-
gasa z mocy ustawy (88 668, 628 ust. 1 p. i khn). Zaréwno
przy wygasnieciu umowy we wspomnianych przypadkach
jak i odstgpienia od niej wskutek wybuchu wojny, zagraza-
jacej statkowi, lub zatrzymania statku z powodu przeszkodd,
wynikajacych z zarzgdzenia wtadzy wyzszej, przewozne nie
nalezy sie przewoznikowi, chyba ze odstgpienie od umowy
lub jej wygasniecie nastgpito po rozpoczeciu podrozy, wtedy
bowiem przewoznik otrzymuje cze$¢ przewoznego, odpowiar-
dajgca czesci odbytej podrézy (8 670 khn).

Przerwa w podrézy, wywotana koniecznos$cig naprawy
statku, nie wptywa zasadniczo na wykonanie umowy przez
obie strony. W czasie przerwy przewoznik powinien dac
podréznemu pomieszczenie i wyzywienie, odpowiednio do
umowy. Moze on takze, jezeli przypuszczalnie przerwa potrwa
diugo, przewiez¢ podréznego innym odpowiednim statkiem
do portu przeznaczenia na warunkach umowy (8 671 khn).

Odnos$nie do bagazu pasazerskiego postanawia 8 673 khn,
Zze koszty dostarczenia bagazu na statek i wydania go ze statku
rozdzielaja sie na obie strony wedtug zasad, obowigzujgcych
przy dostarczaniu i wydaniu tadunku.3 Z chwilg przyjecia
bagazu przez kapitana lub inng przezen upowazniong osobe,
przewoznik odpowiada za utrate lub uszkodzenie bagazu,
chyba Zze udowodni, iz utrata albo uszkodzenie nastgpito mimo
stosowania staranno$ci sumiennego przewoznika. Za kosztow-
nosci, dzieta sztuki, pienigdze i papiery wartosciowe odpo-
wiada on tylko wtedy, jezeli przy tadowaniu zostaly one co
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do rodzaju lub wartosci nalezycie zadeklarowane (88 673 ust.
2, 606, 607 klin). Jezeli chodzi o bagaz reczny, zabrany przez
pasazera do kabiny lub innego pomieszczenia pasazerskiego
i tym samym pozostajacy pod opieka pasazera, to starannosc¢
sumiennego przewoznika, jako kryterium odpowiedzialnosci
przewoznika za integralno$¢ bagazu, nie jest miarodajna.
Odpowiedzialno$s¢ przewoznika w tym przypadku musi
z natury rzeczy by¢ zmniejszona, gdyz bagaz jest w po-
siadaniu pasazera; ocenia sie jg wedlug og6inych zasad praw -
nych, dotyczacych odpowiedzialnos$ci za wyrzadzenie szkody.
Za utrate i uszkodzenie bagazu, wywotane z winy cztonkéw
zalogi, przewoznik odpowiada tylko wtedy, gdy zostaty sJ>o
wodowane przy wykonaniu powierzonych im czynnosci stuz-
bowych, tj. czynnosci, bedagcych w bezposrednim zwigzku
z eksploatacjg statku (8 485 khn).

Dop6ki bagaz znajduje sie na statku albo przed wyda-
niem jest zdeponowany przez kapitana w publicznym domu
sktadowym lub innym bezpiecznym miejscu, stuzy przewozni-
kowi prawo zastawu na bagazu Z tytutu przewozZnego pasa-
zerskiego (8 674 khn).

Stosunek przewoznika do podréznych, posiadajacych
charakter emigrantéow, z tytutu umowy o przewdz, unormo-
wany jest specjalnymi przepisami (8 678 khn). Rozporzadze-
nie Prezydenta Rzeczpospolitej z dn. 11. X. 1927 o emigraciji
(Dz. U. R. P. nr 89, poz. 799) i rozporzgdzenie wykonawcze
do tegoz rozporzadzenia, wydane przez Ministra Opieki Spo-
tecznej z dn. 23. XIl. 1927 (Dz. U. R. P. nr 6 z r. 1928, poz.
37), zmienione rozporz, z dn. 22. XI1l. 1928 (Dz. U. R. P. nr 2
z r. 1929, poz. 21), wyrazajag odmienne od khn zasady,
a w szczegdllnosci zawierajg w sprawie ustalania cen za karte
okretowag i rozwigzania umowy szereg wigzacych przepisow.
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AWARIA WSPOLNA | SZCZEGOLNA
Awaria wspodlna

Awaria (od arabskiego stowa ,amar" — szkoda) w naj-
szerszym znaczeniu oznacza kazdego rodzaju szkode, wyrzg-
dzong statkowi lub tadunkowi wskutek jakiegokolwiek wy-
padku. Rozroznia sie awarie wielkg, czyli wspolna (ang.
general average, franc, avarie grosse, avarie commune, niem.
grosse Haverei) i awarie szczegblng (ang. particular avérage,
franc, avarie particuliere, niein. besondere Haverei). Awaria
wspo6lna oznacza szkode, wywotang przez dobrowolny zabieg
(ang. general average act, franc, acte clavarie commune, niem.
liavereigrossemassregel), majgcy na celu ratowanie statku
i tadunku w niebezpieczenstwie. Jako instytucje prawng
spotykamy jg juz w starozytnym Rzymie w recypowanym
starogreckim (rodyjskim) prawie lex Rhodia de iactu (Di~
gesta X1V, 2). Wspdlne pokrywanie przez uczestnikow wy-
prawy ofiar, poniesionych w niebezpieczenstwie, uzasadnia
sie tym, ze nikt nie moze wzbogacac sie niestusznie kosztem
drugiego. ,L'obligation de contribuer aux avaries communes
est une obligation quasi contractuelle dérivant du principe de
droit commun selon lequel nul ne doit senrichir injustement
aux dépens d'autrui“.'®

Instytucja prawna awarii wspolnej odgrywa i po'dzis
dzien wazng role. W miare rozwoju miedzynarodowej ze-
glugi handlowej odczuwano coraz bardziej potrzebe stwo-
rzenia jednolitych zasad, odnoszgcych sie do tej instytucji.
W wyniku staran International Lam Association w Londynie
opracowano na kongresie w Yorku w r. 1864, a p6zniej na
kongresie w Atwerpii w r. 1877 szereg regut pod nazwg York
Antwerp Rules, ktére w r. 1890 ulegty rewizji w Liyerpoolu,
awr. 1924 — w Sztokholmie i sa zwyczajowo umieszczane
jako warunki umowne w czarterpartiach, konosamentach
i polisach. Na sztokholmskiej konferencji w r. 1924 zostaly
one uzupeinione.
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Wspomniane reguty w redakcji konferencji sztokholm-
skiej dzielg sie na dwie czesci: ogllng i szczegbtowg. Pier-
wsza (reg. A do G) zawiera ogdlne zasady, druga (reg | do
aalll) — szczeg6lowe postanowienia.f

Wedlug 8§ 700 klin awarig wspoOlng sa wszelkie szkody,
wyrzgdzone statkowi lub tadunkowi lub obu tym przed-
miotom przez umys$ine nadzwyczajne dziatanie (zabieg) ka-
pitana lub innych oséb nai jego rozkaz, w celu wyratowania
statku i tadunku ze wspdlnego niebezpieczenstwa, jak rowniez
dalsze szkody*“ i koszty, pozostajgce w zwigzku przyczyno-
wym z takim dziataniem. Wszelkie za$ szkody i koszty, po-
wstate dla statku lub tadunku poza awarig wspédlng, tj. wy-
rzgdzone statkowi lub tadunkowi wbrew woli interesowanych
wskutek wypadku, stanowig awarie szczegdlng czyli party-
kularng. Podczas, gdy awarie wsp6lng ponosza statek, fracht
i tadunek, awarie szczegélng ponosi kazda poszczegdlna oso-
ba, dotknieta awarig w mys$l zasady: res périt domino.

Istotng cechg awarii wspdélnej jest wspolne niebezpie-
czenstwo zagrazajgce statkowi i tadunkowi. Wspodlne niebez-
pieczenstwo moze zagraza¢ od chwili zatadowania tadunku
na statek w porcie zaladowania do chwili wytadowania ta-
dunku w porcie przeznaczenia.

Na stosowanie ustawowych przepiséw o awarii wspdlnej
nie ma wptywu okoliczno$é, ze niebezpieczenstwo, ktérego
nastepstwem byty ofiary, poniesione w celu wyratowania
statku i tadunku, zostalo wywotane wskutek winy osoby
trzeciej lub tez osoby dotknietej szkodg (8 702 ust. 1 khn).
Wchodzi¢ tu moze w gre wina kapitana, jako petnomocnika
armatora, polegajgca na uchybieniach natury piautycznej
przy prowadzeniu statku, jak x*owniez wina innego cztonka
zatogi.

W przypadku winy kapitana lub innych cztonkéw za-
togi® armator odpowiada za wywotane przez nich niebezpie-
czenstwo. jak gdyby sam niebezpieczenstwo wywotal, jed-
nakze odpowiada nie osobiscie, lecz tylko statkiem i frachtem
(88 702 ust. 3, 485, 486 ust. 1 p. 3 khn).

W arunkiem roztozenia szkéd na statek, fracht i tadunek
wedtug zasad awarii wspolnej jest okolicznos¢, ze statek
i tadunki na statku zostaly w catosci albo w czesci wyrato-
wane, przy czym wyratowanie niekoniecznie musi nastapic
dzieki zabiegowi awaryjnemu. Moze zachodzi¢ inna przyczy-
na wyratowania (8 703 khn).

Ustawa przewiduje mozliwos¢, ze po wypadku awarii
wspoélnej uszkodzony statek lub tadunek przed ukonczeniem
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podrézy doznaje dalszych szkéd o charakterze awarii szcze-
go6lnej, badz to przez ponowne uszkodzenie, bgadz przez cal-
kowitg utrate. Wedlug ustawy roszczenie poszkodowanego
0 wynagrodzenie szkody z tytulu poprzedniej awarii wspol-
nej upada tylko wtedy, gdy poézniejsza awaria szczegdlna
nie pozostaje w zwigzku przyczynowym z poprzednig awarig
wspblng, i upada tylko o tyle, oile p6zZniejsza awaria pociag-
netaby za sobg niechybnie te szkody, ktére mialy miejsce
przy poprzedniej awarii wspdlnej (8 705 khn).

Dla usuniecia watpliwos$ci, mogacych powstawa¢ w od-
niesieniu do niektérych czesto powtarzajacych sie wypadkow,
ustawa podaje (8 706 khn) niektére rodzaje uszkodzen i strat,
ktére, przy wyzej omawianych charakterystycznych okolicz-
nosciach, stanowig awarie wspo6lng, a mianowicie:

1) wyrzucenie w morze towarow, czesci okretu, sprzetu
okretowego (ang. jettison, franc. jet a la mer, niem. Seerourf),
porzucenie lub uciecie masztéw, lin, zagli, kotwic, tancuchéw
kotwicznych oraz wynikte stad dla statku lub tadunku dalsze
szkody i straty;

2) wytadowanie catosci lub czesci tadunku ze statku na
lichtugi, tj. barki pomocnicze, w celu odcigzenia statku, jak
rowniez tadowanie tadunku z powrotem na statek; zaréwno
szkody, wynikte stad dla samego statku i tadunku, jak i wszel-
kie z tym zwigzane koszty nalezg do awarii wspdlnej,

3) wepchniecie statku na mielizne, aby uniknag¢ zatoniecia
lub tez zajecia statku albo tadunku przez panstwo wojujgce
lub piratéw, jak réwniez zepchniecie takiego statku z mie-
lizny oraz wszelkie odno$ne koszty. W razie pozostawienia
takiego statku na mieliznie lub uznania go po $ciggnieciu
z mielizny za niezdatny do naprawy, roztozenie szkéd wedtug
zasad awarii wspélnej nie moze mie¢ miejsca. W razie przy-
padkowego (nieumys$inego) osadzenia statku na mieliznie,
szkody stad wynikte nie stanowig awarii wspdlnej, natomiast
naleza do niej koszty, poniesione w zwigzku z zepchnieciem
takiego statku z mielizny, oraz szkody umys$inie w tym celu
wyrzadzone statkowi lub tadunkowi, w szczegdlnosci szkody
1 koszty, spowodowane przez wytadowanie tadunku na lich-
tugi i ewentualne ponowne tadowanie go na statek (por. re-
gute VIII York Antmerp Rules);

4) zawiniecie z konieczno$ci do portu schronienia w celu
ratowania statku i tadunku ze wspodlnego niebezpieczenstwa*
szczegOlnie w celu dokonania niezbednej naprawy uszkodzen,
ktérych statek doznat podczas podrézy. W tym przypadku
zalicza sie do awarii wspolnej koszty zawiniecia i wyjsScia
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statku z portu schronienia, koszty pobytu statku w porcie,
ptace, utrzymanie oraz koszty umieszczenia, zatogi na lgdzie
podczas pobytu, koszty koniecznego wytadowania i przecho-
walnia tadunku na lgdzie oraz ponownego tadowania. Oczy-
wiscie wchodzg tu w rachube tylko koszty, powstate w czasie
trwania przyczyny, zmuszajgcej statek do pobytu, w porcie
schronienia. Koszty naprawy statku naleza do awarii wspadl-
nej tylko o tyle, oile samo uszkodzenie statku posiada cechy
awarii wspolnej (por. reg. Xa-d York Animerp Rules);

5) obrona statku przed nieprzyjacielem lub piratami;

6) wykupienie statku i tadunku w razie zatrzymania
statku przez nieprzyjaciela lub piratéw;

7) wszelkie straty i koszty, poniesione dla uzyskania pie-
niedzy, potrzebnych podczas podrézy w zwigzku z pokry-
ciem awarii wspélnej lub potrzebnych na przeprowadzenie
rozdziatu szkéd awaryjnych na statek, fracht i tadunek.

Ustalenie szkody awaryjnej, wyrzgdzonej statkowi i jego
przynaleznosciom, powinno nastgpi¢ drogg oszacowania przez
rzeczoznawcoéw (iaksatorow). W przypadku przeprowadzania
naprawy podczas podrézy, oszacowanie powinno nastgpic
przed naprawag i w porcie naprawy, do ktérego statek w dro-
dze zawinie, w innych za$ przypadkach — w porcie ukoncze-
nia podrézy. Szacunek ten, w razie naprawy podczas po-
drézy, jest dla ustalenia szkody miarodajny o tyle, o ile fak-
tyczne koszty naprawy nie sg nizsze, wtedy one jedynie sg
miarodajne dla okres$lenia szkody. W razie niemoznos$ci usta-
lenia szacunku, decydujg faktyczne koszty niezbednej na-
prawy. W przypadku za$ naprawy nie w czasie podrozy,
decyduje o wysokos$ci szkody wytgcznie szacunek. Jezeli
armator (kapitan) zaniechat bezzwlocznego oszacowania
uszkodzen awaryjnych statku, wéwczas traci on prawo do
wynagrodzenia awaryjnego (8 709 khn).

Ustalona w powyzszy spos6b petna spina kosztow napra-
wy stanowi zasadniczo wynagrodzenie, nalezne armatorowi
z tytutu awarii wspélnej, jezeli awaria uszkodzita jego statek.
Podobnie jak reg. X Il York Animerp Rules, 8§ 710 khn przewi-
duje potrgcenie od tej sumy z tytutu réznicy pomiedzy war-
tosciag nowych i starych czesci (nem for olei), ale tylko wtedy,
jezeli statek byt diuzej w uzyciu niz przez: jeden rok. Po-
trgcenie z tego tytutu wynosi '/3petnej sumy kosztéw naprawy
statku. Analogiczne potrgcenie ma miejsce w razie naprawy
uszkodzonych przynaleznosci statku. Po tym potrgceniu
nastepuje ewentualnie jeszcze drugie potrgcenie, a miano-
wicie wtedy, jezeli stare czesci, ktdre zostaly zastgpione —
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lub majg by¢ zastgpione — nowymi cze$ciami, przedstawiajg
jeszcze pewng warto$¢ sprzedazng. Wartos¢ te potrgca sie
od sumy kosztdw naprawy, pozostatej po dokonaniu pier-
wszego potracenia.

W odniesieniu do tancuchéw kotwicznych ustawa prze-
widuje potracenie w wysokosci /s z tytutu réznicy pomiedzy
wartoscig nowych i starych czesci, aw odniesieniu do samych
kotwic nie przewiduje zadnego potragcenia z tego tytutu
(8 710 khn).

Podstawg do ustalenia szkody, powstatej wskutek poswie-
cenia (Aufopferung) tadunku w awarii wspélnej, czyli cal-

kowitej utraty tadunku, i odpowiedniego wynagrodzenia —
jest cena rynkowa tadunku tego samego rodzaju w miejscu
przeznaczenia w chwili rozpoczecia wytadowania statku,

a w razie watpliwosci szacunek rzeczoznawcow. Od ustalo-
nej w ten sposob sumy potrgca sie to, co wskutek utraty
tadunku zaoszczedzono na frachcie, cle i kosztach. Do ta-
dunkéw, poswieconych w awarii wspélnej, zalicza ustawa
takze tadunek sprzedany w celu uzyskania pieniedzy, po-
trzebnych podczac podrézy w zwigzku z awarig. Jako gtdwny
przypadek wchodzi w gre sprzedaz tadunku w celu uzyska-
nia pieniedzy dla kontynuowania podrézy statku, uszkodzo-
nego w awarii wspoélnej (8 711 khn).

W odniesieniu do tadunku, uszkodzonego w awarii wspoél-
nej, ustawa postanawia, ze szkody i wynagrodzenia ustala
sie przez stwierdzenie réznicy pomiedzy ustalong przez rze-
czoznawcOw wartoscig sprzedazng, ktora tadunek W uszko-
dzonym stanie posiada w miejscu przeznaczenia w chwili
rozpoczecia wyladowania statku, a ceng rynkowg tadunku
w nieuszkodzonym stanie w tym samym miejscu i tym samym
momencie po potragceniu cta i kosztow, zaoszczedzonych
wskutek uszkodzenia tadunku. W razie niedotarcia statku
do portu przeznaczenia rozstrzyga miejsce, gdzie podrdz sie
konczy, lub gdzie tadunek zostat po wyratowaniu zabezpie-
czony (8 712 khn).

W przypadkach, gdy przewoznik traci fracht wskutek
poswiecenia tadunku w awarii wspdlnej, w! szczegodlnosci
w przypadku wrzucenia tadunku do morza, oblicza sie straty
frachtu, biorgc za podstawe obliczenia uméwiony fracht,
wynikajacy z czarterpartii lub konosamentu. Wynagrodzenie
za strate ré6wna sie kwocie, ktéra z tytutu frachtu nalezataby
sie wedtug czarterpartii lub konosamentu za tadunek poswie-
cony w awarii, gdyby tadunek ten nadszedt w catosci i bez
uszkodzenia do portu przeznaczenia, albo — jezeli statek do
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tego miejsca nie dojdzie — do portu ukonczenia podrozy
(8 715 khn; reg. XV York Antmerp Rules).

Powyzsze zasady, dotyczgace obliczania straty frachtu,
majag analogiczne zastosowanie przy obliczaniu straty prze-
woznego pasazerskiego, ktdrg przewoznik ponidst w zwigzku
z awarig wspolng. Wchodzi tu np. w gre przypadek, gdy sta-
tek, ktéry dla ratowania siebie i tadunku byt zmuszony za-
wing¢ do portu schronienia, w tymze porcie zostat kondemno-
wany, tj. uznany za niezdatny do naprawy Ilub niewart
naprawy,” wskutek czego umowa o przew0z pasazera wygasta
i przewoznik stracit cze$¢ przewoznego pasazerskiego (88 677
670 ust. 1, 628 p. i khn).

Z istoty awarii wspdélnej jako wspolnej ofiary, poniesio-
nej przez osoby zainteresowane podrdzg statku, wynika, ze
kazda odpowiada tylko swym przedmiotem, ktéry byt na-
razony na niebezpieczenstwo. Ich odpowiedzialno$¢ nie jest
zatem osobista, lecz rzeczowa, ograniczona do przedmio-
tow (88 726, 700 ust. 2 khn). Zastosowanie w stosunku do tych
0os6b zasady odpowiedzialnosci ograniczonej odpowiada
stusznosci. Nie byto by bowiem stuszne, aby zakres odpowie-
dzialnosci nie byt dostosowany do wyjgtkowego ryzyka ma-
terialnego, na ktére osoby, angazujgce sie swym majgtkiem,
sg narazone w morskiej podrézy. W mys$l tej zasady za ogdlng
szkode awaryjng odpowiadajg: armator tylko swym mar
jatkiem morskim, tj. statkiem wraz z przynaleznosciami
i frachtem, a wtasciciele tadunku tylko swoim tadunkiem.
Zachodzi tu pewnego rodzaju wspo6lnos¢ ustawowa (franc.
communauté d'intéréts, niem. gesetzliche Gemeinschaft), wy-
razajgca sie we wspoélnym ryzyku i wspdlnej odpowiedzial-
nosci rzeczowej. Niewatpliwie tkwi w dzisiejszej, instytucji
prawnej awarii wspdlnej ta sama idea wspolnosci, ktéra przy-
Swiecata starozytnemu prawu lex Rhodia de iactu i ktéra
w wiekach $rednich byta podstawa organizacji przygodnych
spoétek celem podjecie wypraw morskich (koinonhia, germa-
nimento, commenda, societas maris, colonna etc).6

Omawiana wspoélna odpowiedzialno$¢ rzeczowa posiada
wedtug khn te ceche, ze na przedmiotach os6b angazujgcych
sie w podrézy, tj. na statku, frachcie i tadunku, cigzy uprzy-
wilejowane prawo zastawu na rzecz os6b, ktére uprawnione
sg do otrzymania odszkodowania awaryjnego (88 725, 754
p. 5, 755, 756, 777 khn). Dopdéki odszkodowanie awaryjne,
przypadajgce od tadunku, nie jest uiszczone lub nie zostato
zabezpieczone kaucjg, kapitanowi nie wolno wydawac¢ ta-
dunku ze statku. Jezeli postgpi inaczej, odpowiadat osobiscie
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za ewentualng szkode, wyniktg z wydania tadunku, za niego
za$ odpowiada armator (88 485, 486 ust. 1 p. 5 kim). Dopodki
tadunek znajduje sie na statku, wszelkie prawa, wynikajgce
z prawa zastawu na ftadunku, z mocy ustawy wykonywa
przewoznik, a w jego zastepstwie kapitan, na rzecz uprawnio-
nego do odszkodowania i jest z tego tytutu legitymowany do
poczynienia wszelkich krokéw sadowych w celu realizacji
prawa zastawu (8 731 khn). Z chwilg za$ wydania tadunku,
prawo zastawu moze wykonywac¢ juz tylko sam uprawniony,
z tg chwilg bowiem konczy sie legitymacja ustawowa prze-
woznika (kapitana) do wykonywania prawa zastawu i za-
trzymania tadunku.

Cata szkode awaryjng rozdziela sie na statek, fracht
i tadunek, i to w stosunku cto ich wartosci (8716 khn). Usta-
wa okresla szczegdtowo, jakg wartoscig poszczegdlne przed-
mioty odpowiadajg z tytutu swego udziatu w pokryciu ogol-
nej szkody awaryjnej (por. reg. XY11 Jork Antmerp Rules).

Statek wraz z swymi przynaleznosciami odpowiada
wedtug khn: 1) swag wartoscig, ktérg posiada w koncu po-
drézy w chwili wyladowania, przy czym odlicza sie od tej
wartosci wartos¢ napraw i uzupetnien w materiale, dokona-
nych dla statku po wydarzeniu sie awarii, 2) wartoscig wy-
nagrodzenia naleznego za rzeczywistg szkode, wyrzgdzong
statkowi i jego przynaleznosciom wskutek awarii (8 717 khn).
W przeciwienstwie do tak daleko idacej odpowiedzialnos$ci
statku, Code de commerce w art. 401, 417 przewiduje odpo-
wiedzialno$¢ statku tylko do polowy jego wartosci w porcie
wytadowania.

W sprawie odpowiedzialnosci tadunku z tytutu pokrycia
awarii wspolnej khn zawiera nastepujgce postanowienia:

odpowiada tadunek, ktory znajduje sie na statku po
ukonhnczeniu podrézy w chwili rozpoczecia wytadowania stat-
ku, lub tadunek, ktory ocalat po utracie statku, o ile juz u-
przednio podczas awarii znajdowat sie na statku lub na
lichtugach, uzytych w celach ratowniczych w czasie awarii,

jak réwniez tadunek poswiecony w awarii (8 718 khn).
W szczeg6lnosci:
1) nie uszkodzony tadunek odpowiada swa wartosScia,

okreslong wedtug ceny rynkowej, albo w braku takiej ceny,
wedlug ceny ustalonej przez rzeczoznawcow, i to tg wartoscia,
ktérg posiada w koncu podrézy w miejscu i w chwili wytado-
wania statku, albo, w razie utraty statku, w miejscu i w chwili
ocalenia tadunku. Odlicza sie cto i inne koszty, przypadajgce
od tadunku;
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2) tadunek, zepsuty podczas podrézy albo uszkodzony
w inny spos6b niz w awarii wspélnej, odpowiada ustalong
przez; rzeczoznawcOw warto$cig sprzedazng, ktdrg posiada
w stanie uszkodzonym w kohcu podrézy w miejscu i w oliwili
rozpoczecia wytadowania statku lub ocalenia tadunku, przy
czym odlicza sie kwoty, zaoszczedzone wskutek uszkodzenia
tadunku na frachcie, cle i kosztach;

3) _tadunek, poswiecony w awarii wspélnej, tj. catkow
cie stracony, odpowiada® warto$cig, okreslong wediug ceny
rynkowej, ktérg posiada tadunek tego samego rodzaju w miej-
Scu przeznaczenia przy rozpoczeciu wytadowania statku,
a w braku ceny rynkowej, wedlug ceny, ustalonej przez
rzeczoznawcow', przy czym odlicza sie koszty, ktéore wskutek
utraty tadunku zaoszczedzono na frachcie, cle i innych
kosztach;

4) tadunek, uszkodzony w awarii wspdélnej, odpowiada
ustalona przez rzeczoznawcow wartoscig sprzedazng w stanie
uszkodzonym, ktorg posiada w koncu podréozy w miejscu
i chwili rozpoczecia wytadowania statku tub w miejscu oca-
lenia, po potrgceniu kwot, zaoszczedzonych wskutek uszko-
dzenia na frachcie, cle i innych kosztach. Do wartosci tej
dochodzi wynagrodzenie awaryjne za uszkodzenie tadunku,
mianowicie réznica miedzy ustalona przez rzeczoznawcoOw
ceng sprzedazng uszkodzonego tadunku w miejscu i chwili
rozpoczecia wyladowania statku lub w miejscu opalenia
i ceng rynkowa albo cena, ustalong przez rzeczoznawcow,
ktérg tadunek posiadatby w nieuszkodzonym stanie w miej- *
scu i chwili rozpoczecia wyltadowania statku, po potrgceniu
kwot, zaoszczedzonych na frachcie, cle i innych kosztach
(8 719 khn).

Na wypadek ocalenia tadunku, wrzuconego do morza
w zwigzku z awarig wspdélng, § 720 khn postanawia, ze ta-
dunek taki uczestniczy w pokryciu tejze awarii oraz ewen-
tualnej pdzniejszej awarii wspolnej tylko wtedy, jezeli wta-
Sciciel zarzgdu odszkodowania awaryjnego za szkode. Wta-
Sciciel moze wiec albo zadowoli¢ sie ocalonym tadunkiem bez
jakiegokolwiek odszkodowania awaryjnego, albo zgada¢ od-
szkodowania przy7réwnoczesnym uczestniczeniu tadunku wy-
ratowanego w pokryciu awarii. Uczestniczg rowniez w pokry-
ciu awarii wspolnej, jezeli zostaly uratowane: tadunek, na
ktéory nie wystawiono konosamentu, tadunek, o ktérym nie
wspomina ani manifest, tj. spis tadunkéw na statku, ani dzien-
nik tadunkowy, dalej kosztownosci, dzieta sztuki, ruenigdze,
papiery wartosciowe, nienalezycie zadeklarowane do prze-
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wozu, wreszcie tadunek goérnego pokiadu. Przedmioty te
uczestniczg w pokryciu awarii, mimo ze nie dajg prawa do
odszkodowania awaryjnego (88 723 ust. 3. 708 klin). Natomiast
nie uczestniczg w pokryciu awarii wspé6lnej zapasy wojenne,
zywnos$¢é, bagaz pasazerski i osobiste rzeczy zalogi, chyba
ze zostaly poswiecone lub uszkodzone w awarii i poszkodo-
wany otrzyma z tego tytutu odszkodowanie awaryjne. Nie
bierze udziatlu w pokryciu awarii takze ptaca zalogi (8 723
ust. 1. 2 klin).

W przeciwienstwie do prawa angielskiego i reg. NYU
York Antmerp Rules, ktére przewidujg odpowiedzialnos¢
catego frachtu brutto, khn ogranicza uczestniczenie frachtu
w pokryciu awarii wspolnej tylko do 2j zarobionego frachtu
brutto, tj. frachtu netto tgcznie z ubocznymi naleznos$ciami,
przypadajacymi od tadunku z tytutu kosztéw przewozu tla-
dunku, oraz do 2* wynagrodzenia awaryjnego, nalezacego
za fracht, stracony wskutek poswiecenia tadunku w awarii
(88 721 ust. 1i 2, 715 khn). PrzewozZne pasazerskie natomiast
uczestniczy tg czescig, ktéra bytaby stracona, gdvby nastgpita
utrata statku w chwili awarii wspdlnej i wskutek tego umo-
wa o przewdz pasazera ulegtaby rozwigzaniu z mocy ustawy,
czyli partycypuje do kwoty, réwnajgcej sie ré6znicy pomie-
dzy przewoznym, zarobionym do chwili awarii wspélnej i ca-
tym przewoZnym umoéwionym. Od tej kwoty nalezy odcigg-
naé¢ koszty, ktére by przewoznik na przewozZnym zaoszcze-
dzit, gdyby nastgpita utrata statku w chwili awariié (88 721
ust. 2, 668, 670 khn). Innymi stowy przewozne pasazerskie
angazuje sie w pokryciu ogdlnej szkody awaryjnej tylko ta
czesciag, ktéra przypada na odcinek podrézy od miejsca awarii
az do portu przeznaczenia po potrgceniu wspomnianych
kosztow.

Wspomnie¢ nalezy na tym miejscu o uczestniczeniu
frachtu w pokryciu awarii wspolnej w przypadku wystawie-
nia konosamentu bezposredniego na przewé6z kilkoma statka-
mi. W tej kwestii ustalita sie opinia, ze odpowiada za ogo6lna
szkode awaryjng tylko nalezno$¢ frachtowa, przypadajgca
na dany odcinek przewozu fnorskiego, na ktéorym awaria
Wspdlna miata miejsce, i to przy analogicznymi zastosowaniu
powyzej omawianych zasad, dotyczgcych uczestniczenia
frachtu w pokryciu awarii wspdlnej.

Ostateczne rozliczenie catej szkody awaryjnej moze na-
stgpi¢ dopiero po ukonczeniu podrézy. Tymczasem jednak
wartos¢ niektéorych przedmiotow, uczestniczacych w pokryciu
awarii wspdlnej, moze sie zmniejszy¢é wskutek przyczyn,
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nie pozostajgcych w zwigzku przyczynowym z uprzednig
awarig wspoélnag, np. wskutek catkowitej lub czesciowej utra-
ty, uszkodzen oraz obcigzen rzeczowych. W takich przypad-
kach zwieksza sie odpowiednio udzial pozostalych przedmio-
tow zaangazowanych. Jako obcigzenie wchodzi w gre np.
ustawowe prawo zastawu z tytutu ocalenia, ratowania albo
pbézniejszej awarii wspdlnej (88 724, 722 khn). Jezeli utrata
przedmiotu lub zmniejszenie jego wartosci nastgpi nie wsku-
tek przypadku, lecz z winy jakiejkolwiek osoby, osoba ta
odpowiada za straty, ktére interesowani ponosza przez zwiek-
szenie sie ich udziatu w pokryciu awarii wspélnej.

Jak juz wspomniano, na przedmiocie, uczestniczgcym
w pokryciu awarii wspélnej, cigzy uprzywilejowane prawo
zastawu na rzecz uprawnionego do otrzymania odszkodowania
awaryjnego. Jezeli chodzi o odszkodowanie, cigzace na ta-
dunku, to moze ono by¢ wyptacone przed Ilub po wydaniu
tadunku. Aby uprawniony nie byt narazony na straty, § 726
khn postanawia: odbiorca, ktéry przyjmuje tadunek, wiedzgc
0 tym, ze tadunek uczestniczy w pokryciu awarii wspdlnej
oraz ze odnosna nalezno$¢ nie jest jeszcze zaplacona, odpo-
wiada osobiscie do wysokosci kwoty, ktérg tadunek uczestni-
czy w pokryciu awarii wspolnej. Zwykle odbiorca tadunku
wystawia na zadanie kapitana tzw. bon awaryjny (ang. ave-
rage bond, niem. Havereirevers), mocg ktérego przejmuje na
siebie osobista odpowiedzialnos¢ za wszystkie naleznosci,
przypadajgce od tadunku z tytutu pokrycia awarii.

Przy roztozeniu szkéd awaryjnych na statek, fracht i ta-
dunek nalezy uwzgledni¢ dwie r6zne masy: 1) mase bierna,
czyli calg szkode awaryjng, wyrzgdzongag statkowi, frachtowi
ltadunkowi, wraz z kosztami ustalenia i roztozenia szkody
i 2) mase czynnag, czyli og6lng sume wszystkich powyzej omé-
wionych, a w 88 717— 724 khn wyliczonych poszczeg6linych
przedmiotow (wartosci), ktdre uczestniczg w pokryciu ogol-
nfej szkody awaryjnej, tj. wartosci: a) uszkodzonego statku
po ukonczeniu podréozy plus wynagrodzenie zak uszkodzenie
statku, b) tadunku nie uszkodzonego, c) tadunku uszkodzone-
go plus wynagrodzenie za uszkodzenie, d) tadunku posSwieco-
nego w awarii, e) 23 zarobionego frachtu brutto plus 23wy-
nagrodzenia za fracht stracony oraz f) wspomnianej wyzej
czesSci przewoznego pasazerskiego. Nie Zawsze «oczywiscie
wszystkie te elementy wchodza w radhube. Stosunek masy
biernej do masy czynnej wyraza stosunek procentowy, w kto-
rym poszczeg6lne przedmioty, tj. statek, fracht i tadunek,
uczestniczg w pokryciu awarii. Ustalenie tego stosunku i row -
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noczesne roztozenie ogdlnej szkody awaryjnej na poszczegol-
ne przedmioty zaangazowane, odpowiednio do ich wartosci,
jest zadaniem dyspaszo (atlig. dispatch, adjustment; franc.
réglement d‘avarie, niem. Dispache, wtosk. dispaccio), prze-
prowadzonego przez dyspaszeréw, ustanowionych przez izby
przemystowo-handlowe (art. 4 p. 7 rozp. Pr. R. P. z 15. VII.
1927 o izbach przem.-handl., Dz.. U. R. P. 67, poz. 591).

Wedtug ustalen dyspaszo ksztaltujg sie wzajemne sto-
sunki uczestnikbw awarii, jezeli chodzi o roszczenia do wy-
nagrodzenia z tytutu awarii. Kazdemu interesowanemu, kto6-
remu przyznane zostalo wynagrodzenie awaryjne, stuzy pra-
wo zastawu na zaangazowanych przedmiotach tych, ktorzy
do wynagrodzenia sg obowigzani (8 725 khn).

Spowodowanie sporzadzenia planu roztozenia szkéd jest
obowigzkiem kapitana statku; powinien on to uczyni¢ bez-
zwlocznie po nadejsciu statku do portu przeznaczenia albo,
w razie niedotarcia do tego portu, w porcie, gdzie podréz sie
konczy, O kwestii, czy zachodzi awaria wspo6lna, oraz o roz-
liczeniu szkody awaryjnej i formalnym postepowaniu roz-
strzyga prawo miejsca dyspaszu. Zaniedbanie obowigzku ze
strony kapitana uprawnia interesowanych do odszkodowania
(88 727, 728 khn). Plan roztozenia szkéd, zatwierdzony przez
sad miejsca dyspaszu (sad grodzki), stanowi tytut wyko-
nawczy (88 149, 158 ust. z dn. 15. V. 1898 o niespornym sa-
downictwie).

York—Antwerpskie reguty 1924 (streszczenie)

Reg. A. Zabieg awarii wspé6lnej (general average act)
zachodzi tylko wtedy, jezeliumysinie i rozwaznie poniesiono
nadzwyczajng ofiare albo nadzwyczajny wydatek w inte-
resie wspoélnego bezpieczenstwa, aby uchroni¢ przed groza-
cym niebezpieczenstwem przedmioty majatkowe (the pro-
perty), zaangazowane we wspoélnej wyprawie morskiej (com-
mon maritime adventure).

Reg. B i C. Uczestniczace w pokryciu awarii wspélnej
poszczegélne przedmioty, tj. statek, fracht i tadunek (the dif-
ferent contributing interests), panosza ofiary i wydatki, po-
wstate w zwigzku z tg awarig, wedtug zasad ustalonych po-
nizej.

Tylko te szkody, straty i wydatki zalicza sie do awarii
wspolnej, ktdre sg bezposrednim skutkiem zabiegu awaryj-
nego (direct consequence of the general average act)..

93



Reg. D. Jezeli wypadek, ktérego nastepstwem byta awa-
ria wspolna, wywotany zostatl wskutek winy jednej ze stron,
zaangazowanych w wyprawie morskiej (armatora, wysyta-
jacego, zatadowcy), straty i szkody mimo to bedag rozdzie-
lone na poszczegdllne zaangazowane wartosci (przedmioty).
Nie przesgdza to pretensji do odszkodowania w stosunku do
tej strony, ktéra wypadek wywotatael

Reg. E. Ciezar dowodu na to, ze jaka$ szkoda, strata lub
wydatek powinny by¢ traktowane jako awaria wspélna, spo-
czywa na osobie, ktdra sie na to powotuje.

Reg. F. Kazdy wydatek, uskuteczniony zamiast innego
wydatku, ktory mogtby byé zaliczony do awarii wspélnej,
bedzie uwazany jako nalezgacy do awarii wspolnej, ale tylko
do wysokosci wydatku zastgpionego, ktérego sie unikneto.

Reg. G. Sporzadzenie planu rozdziatu szkdéd oraz strat

awaryjnych powinno by¢ oparte — zaréwno co do szacunku
szkéd i strat, jak i ich rozdziatu — na wartosci, ktédrg posia-
dajg w chwili i w miejscu ukonczenia podrézy przedmioty,

uczestniczace w pokryciu szkod i strat awaryjnych. Nie prze-
sgdza to miejsca sporzadzenia dyspaszu.

Reg. 1. Przedmioty wyrzucone w morze.

Wyrzucenie tadunku w morze (jettison of cargo) nalezy
wynagrodzi¢ jako awarie wspélng tylko wtedy, jezeli tadu-
nek byt przewozony zgodnie z obowigzujgcymi zwyczajami
handlowymi (recognised custom of the trade)6r.

Reg. Il. Szkoda, wywotana przez wyrzucenie w morze
i ofiare dla celow wspolnego bezpieczenstwa.

Szkode, wyrzgdzong statkowi lub tadunkowi albo jed-
nemu z nich wskutek i w nastepstwie ofiary, poniesionej w in-
teresie wspdlnego bezpieczenstwa® (by or in consequence
of a sacrifice made for the common safety), jako tez szkode,
powstatg wskutek wody, wdzierajacej /sie na dno okretu

przez luki i inne, otwory, ktére otworzono w tym celu, aby
wrzuci¢ przedmioty w morze w interesie wspdlnego bezpie-
czenstwa — nalezy traktowac¢ jako awarie wspélna.

Reg. Ill. Gaszenie pozaru na Statku.

Szkode, wyrzgdzong statkowi lub tadunkowi albo jedne-
mu z nich przez zalanie woda lub w inny sposéb przy ga-
szeniu pozaru na statku (extinguishing fire on ship board), nie
wytgczajac szkody, powstatej przez pchniecie na mielizne
albo umysine przedziurawienie palgcego sie statku— nalezy
wynagrodzi¢ jako awarie wspoélng; nie nalezy przy tym wy-
nagradza¢ jako awarii wspolnej szkody, wyrzadzonej takim
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czesciom statku lub tadunku albo takim jednostkom (prze-
sytkom), ktére byty w ogniu.

Reg. IV. Ucinanie szczatkow.

Nie nalezy wynagradza¢ jako awarii wspdlnej szkody,
powstatej przez ucinanie szczatkéw albo resztek masztéw
i innych przedmiotow, oderwanych uprzednio wskutek wy-
padku wyniktego z niebezpieczenstwa morskiego (sea perq)..

Reg. V. Dobrowolne osadzenie na mieliznie.

Szkod i strat, powstatych dla statku, tadunku i frachtu
wskutek umysinego osadzenia statku na mieliznie (voluntarijj
stranding) w okolicznosciach takich, ze statek i bez takiego
dobrowolnego osadzenia musiatby niechybnie osigé¢ na mie-
liznie lub skatach, nie nalezy wynagradzac¢ jako awarii wspol-
nej. W innych przypadkach umysinego osadzenia statku na
mieliznie w interesie bezpieczenstwa wspoélnego, szkode zali-
cza sie do awarii wspdlnej.

Reg. VI. Nadmierne napiecie zagli, uszkodzenie i utrata
zagli.

Nalezy wynagrodzi¢ jako awarie wspo6lng szkody i stra-
ty w zaglach lub masztach, powstate wskutek tego, ze usito-
wano w interesie wspoélnego bezpieczenstwa $ciggngé statek
osiadly na mieliznie albo wepchng¢ taki statek wyzej na
mielizne; jednakze szkod i strat, spowodowanych dla statku,
frachtu ®lub tadunku przez nadmierne napiecie zagli, w cza-
sie gdy statek swobodnie sie poruszat, nie zalicza sie do
awarii wspélnej.

Reg. VII. Szkody w maszynach podczas S$ciggania statku
z mielizny.

Jezeli maszyny lub kotty statku, bedacego w niebez-
piecznej sytuacji, zostaly uszkodzone przy usitowaniu $cigg-
niecia statku z mielizny, nalezy odnosng szkode wynagrodzi¢
jako awarie wspdlng, o ile zostanie stwierdzone, ze szkoda
hyta nastepstwem rzeczywistego zamiaru $ciagniecia statku
w interesie bezpieczenstwa wspdlnego i jesli zamiar taki
powzieto w Swiadomosci ryzyka takiej szkody; szkody w ma-
szynach i kottach nie wynagradza sie jako awarii wspélnej,
jezeli szkoda powstata wtedy, gdy statek swobodnie sie
poruszat.

Reg. VIII. Wydatki, pozostajgce w zwigzku z usitowa-
niem odcigzenia statku na mieliznie.

jezeli w wypadku utkniecia statku na mieliznie wyta-
dowanie tadunku, materiatow opalowych lub prowiantu na-
stgpi w takich okolicznosciach, ze wyladowanie stanowi
awarie wspolng, wtedy zalicza sie do tej awarii takze dodat-
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kowe koszty i straty, powstate wskutek wytadowania na lich-
tugi, wynajecia lichtug oraz zatladowania tadunku z po-
wrotem A

Reg. IX. Sprzet statku lub prowiant, zuzyte na paliwo.

Konieczne zuzycie znajdujgcego sie na statku sprzetu
okretowego lub prowiantu na opal, dla celow ratowania Ze
wspdlnego niebezpieczenstwa, zalicza sie do awarii wspoél-
nej jedynie wtedy, jezeli statek posiadal wystarczajacy zapas
(ang. ample supphj) paliwa. Warto$¢ opatu, ktéry byitby
przypuszczalnie zuzyty zamiast spalonych materiatow, okre-
Sla sie wedtug przecietnej ceny, obowigzujgcej w cinvili wy-
jazdu w ostatnim porcie, z ktérego statek wyjechat. War-
tos¢ te zapisuje sie na rachunek awarii wspdlnej.

Reg. X. Wydatki w porcie schronienia 7 itd.

a) Jezeli statek w interesie bezpieczenstwa wspodlnego
zawingt do portu lub miejsca schronienia (port or place of
refuge) albo wrécit do portu lub miejsca zatadowania, i to
z powodu wypadku, poniesionej ofiary albo innych wyjgtko-
wych okolicznos$ci, zalicza sie koszty przez to powstate do
awarii wspolnej. Tak samo nalezy potraktowaé¢ koszty wyj-
Scia z takiego portu lub miejsca.

b) Koszty, poniesione w zwigzku z rozmieszczeniem na
statku lub wytadowaniem ze statku tadunku, paliwa i pro-
wiantu w porcie lub miejscu zatadowania, przeznaczenia lub
schronienia, zalicza sie do awarii wspolnej jezeli rozmieszcze-
nie lub wytadowanie byty konieczne ze wzgledow: 1) na
wspllne bezpieczenstwo albo 2) dla przeprowadzenia napra-
wy uszkodzen statku, spowodowanydk wskutek ofiary Iub
wypadku, o ile naprawa byta konieczna dla bezpiecznego
kontynuowania podrézy.’

c) We wszystkich przypadkach, w ktérych koszty roz-
mieszczenia lub wytadowania tadunku, paliwa lub prowiantu
zalicza sic do awarii wspolnej, nalezy takze zalicza¢ do niej
koszty ponownego zatadowania i umieszczenia tych przed-
miotéw na statku, jak réwniez koszty zamagazynowania ich
(w tym rzeczywiste koszty ubezpieczenia od ognia). Gdy
jednak statek zostal kondemnowany (uznany za niezdatny
do naprawy lub niewart jej) albo swej pierwotnej podrézy
nie kontynuuje, nie zalicza sie kosztéw zamagazynowania po-
wyzszych przedmiotow do awarii wspdlnej, o ile koszty te
powstaly po kondemnacji statku albo zaniechaniu pierwotnej
podrézy. W razie kondemnacji statku albo zaniechania po-
drozy przed ukonczeniem wytadowania tadunku, nalezy kosz-
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ty magazynowania, powstate do dnia ukonczenia wytadowa-
nia, wynagrodzi¢ jako awarie wspélng.

d) jezeli statek, dotkniety awaria, znajdzie sie w porcie
lub w miejscu, gdzie bytaby praktycznie mozliwa jego na-
prawa dla kontynuowania podrézy z catym tadunkiem, jed-
nakze w celu zmniejszania kosztow zdecydowano sie badz
holowa¢ statek stamtad do innego portu lub miejsca naprawy
lub tez do portu przeznaczenia, badz przetadowa¢ tadunek
w catosci tub czesci na inny statek, albo tez wysta¢ tadunek
w jakikolwiek inny sposéb, wtedy koszty, powstate dodatko-
wo wskutek holowania statku oraz przetadowania i wysta-
nia tadunku, obcigzg zainteresowanych wyprawg (podr6za)
do wysokos$ci wydatku zaoszczedzonego. Kazdy interesowany
ponosi powyzsze koszty w tym stosunku, w jakim uczestni-
czytby w pokryciu wydatku zaoszczedzonego.

Reg. XI|. Ptlaca i utrzymanie zatogi w porcie schronie-
nia itp.

Ptace i koszty utrzymania kapitana, oficeréw i reszty zar
logi w czasie koniecznego dodatkowego pobytu statku w por-
cie tub innym miejscu w okolicznosciach, wymienionych
w regule X, traktuje sie jako czes¢ awarii wspolnej72 o ile
naleznosci te powstaly przed ewentualng kondemnacja statku
albo zaniechaniem podrozy.

Reg. XI1l. Szkody, wyrzadzone tadunkowi podczas wy-
tadowania itp.

Nieuniknione szkody i straty w tadunku, opale i pro-
wiancie powstate wskutek rozmieszczenia, wytadowania, za-
magazynowahnia oraz ponownego zatadowania i umieszczenia
tych przedmiotéw na statku, nalezy wynagrodzi¢ jako awarie
wspolnag tylko wtedy, jezeli koszty dokonania tych czynnosci
nalezg do awarii wspdlnej.

Reg. X 1ll. Potrgcenia od kosztow naprawy.

Przy ustalaniu szkody, ktdrg poniost statek wskutek
awarii, dopuszczalne sg wediug reguty X IIl potrgcenia od
efektywnych kosztow naprawy statku z tytutu réznicy po-
miedzy warto$scig nowych i starych czesci" (nem for old),
zaleznie od rodzaju konstrukcji (zelaznej, stalowej, drewnia-
nej) i od wieku statku 74

Reg. XIV. Prowizoryczna naprawa.

Reguta ta wypowiadat zasade, ze koszty prowizorycznej
naprawy statku, wy konanej w porcie zaladowania, wytado-
wania lub schronienia w interesie wspo6lnego bezpieczenstwa
albo w zwdazku z uszkodzeniami, wywotanymi przez awarie
wspo6lnag, powinny byé wynagradzane jako awaria wspdlna,
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przy czym nie uwzglednia sie zadnych potrgcen z tytutu réz-
nicy pomiedzy wartoscig starych i nowych czesci®s

Reg. XV. Strata frachtu.

Strate frachtu (loss of freight), wynikajacg z utraty lub
uszkodzenia tadunku, nalezy wynagrodzi¢ jako awarie wspol-
na w tej mierze, w jakiej utrata lub uszkodzenie tadunku,
ktéore strate frachtu spowodowaly, sa wynagradzane jako
awaria wspo6lna. Od straconego frachtu brutto nalezy przy
tym odciggna¢ koszty, ktdre przewoznik bytby ponidst
w przypadku zarobienia frachtu brutto, a ktéorych wskutek
awarii nie ponigst.

Reg. XVI. Wynagrodzenie za tadunek utracony lub po-
Swiecony w awarii.

Wynagrodzenie, za powstate w zwigzku z awarig wspol-
na szkody i straty w tadunku, powinno by¢ obliczone na
podstawie ceny rynkowej tadunku w dniu nadejscia statku
do portu przeznaczenia, a w razie, gdy podr6z gdzie indziej
sie kohczy, w dniu ukonczenia podrozy 7i

Reg. XV 11. Przedmioty, uczestniczgce w7pokryciu aw arii.

Przedmioty majatkowg uczestniczgce w pokryciu awarii
wspolnej, uczestniczg w tym pokryciu swg rzeczywistg war-
tosScig netto (the actual net value) w chwili ukonczenia danej
podrozy; doliczy¢ nalezy do tego warto$¢ przedmiotow, po-
Swieconych (sacrificed) w awarii wspolnej. Od frachtu i prze-
woznego pasazerskiego odcigga sie koszty oraz ptace zalogi,
ktore przewoznik wskutek awarii zaoszczedzit na frachcie
lub przewoznym pasazerskim i ktére nie zostaly tez zaliczo-
ne do awarii wspdélnej. Od wartosci za$ innych przedmio-
tow majatkowych odcigga sie wszelkie odnoszace sie do nich
koszty, powstate po awarii wspolnej, ale tylko o tyle, oile nie
moga by¢ one zaliczone do awarii wspodlnej.

Bagaz pasazerski i osobiste rzeczy pasazeréw, na ktdre
nie wystawiono konosamentu, sa zwolnione od uczestniczenia
w. pokryciu awarii.77

Reg. XVIIl. Awaria statku.

Reguta ta traktuje o wysokosci wynagrodzenia za uszko-
dzenia i straty, ktdre poniosly statek, maszyny i aparaty
okretowe. Przy ustalaniu wynagrodzenia awaryjnego powin-
ny decydowac rzeczywiste i stuszne (actual reasonable cost)
koszty naprawy oraz uzupetinien straconych czesci, przy
czym wedtug reguty X I1Il nalezy stosowac¢ potrgcenia z ty-
tutu réznicy miedzy wartoscia nowych i starych czes$ci®S
Przy catkowitej utracie statku, rzeczywistej lub domniema-
nej, decyduje warto$¢ szacunkowa statku w stanie nie uszko-
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dzonym po odciggnieciu a) ewentualnie kosztow naprawy
takich uszkodzen, ktore nie posiadaja charakteru awarii
wspbélnej i b) ewentualnie ceny sprzedazy uratowanych cze-
Sci statku.

Reg. XIX. Towary zatajone lub fatszywie zadeklaro-
wane.

Reguta ta dotyczy uszkodzen i strat tadunku, zatadowa-
nego bez wiedzy armatora albo zadeklarowanego falszywie.
Uszkodzen i strat takiego tadunku nie zalicza sie do awarii
wspoOlnej, jednakze tadunek taki uczestniczy w pokryciu
awarii, jezeli zostanie wyratowany R Dotkniety awarig ta-
dunek. ktérego wartos¢ podano przy zatadowaniu ponizej
rzeczywistej wartosci, daje prawo do odszkodowania tylko
stosownie do swej warto$ci zadeklarowanej, lecz uczestniczy
w pokryciu awarii wedtug swej wartosci rzeczywistej.

Reg. XX. Wydatki zwigzane z dojazdem do portu.

Zuzycie paliwa i prowiantu oraz ptaca i koszty utrzy-
mania kapitana, oficerow i reszty zatogi w czasie przedtu-
zenia podr6zy, powstajacego wskutek zawiniecia statku do
portu lub miejsca schronienia albo wskutek powrotu do portu
zaladowania, zalicza sie do awarii wspolnej, jezeli koszty
wejscia do tychze portow stanowig awarie wspo6lng zgodnie
z reg. Xa.

Zuzycie paliwa i prowiantu w czasie dodatkowego po-
bytu statku w porcie lub miejscu zatadowania, wytadowania
lub schronienia zalicza sie do awarii wspdlnej za taki prze-
cigg czasu, za jaki zalicza sie do awarii wspélnej ptace i kosz-
ty utrzymania kapitana, oficerow i reszty zalogi zgodnie
z regutg XI; wyjatek stanowig paliwo i prowiant, zuzyte
w celu wykonania takich napraw, ktére nie sg zaliczane do
awarii wspdlnej.

Reg. XXI. Prowizja od zaliczek.

Od zaliczek, wptacanych na cele pokrycia awarii wspol-
nej, przyznaje sie prowizje w wysokosci 2%. Prowizje te za-
licza sie na rachunek awarii wspdlnej. Jezeli jednak po-
trzebne fundusze nie zostaly dostarczone przez interesowar
nych, obowigzanych do uczestniczenia w pokryciu awarii,
wtedy zalicza sie do awarii wspélnej wszelkie koszty i straty,
zwigzane z uzyskaniem potrzebnych funduszéw w drodze po-
zyczki morskiej lub sprzedazy tadunku. Takze koszty ubez-
pieczenia wptaconych zaliczek stanowig awarie wspdélng.

Reg. XXII. Odsetki od strat, wynagradzanych jako
awaria wspélna.
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Od wydatkéow, ofiar i odszkodowan, zaliczonych do
awarii wspolne i, liczy sie ustawowy procent roczny, obowia-
zujacy w ostatnim porcie przeznaczenia, gdzie podréz sie kon-
czy; w braku ustawowego procentu liczy sie 5% rocznie. Pro-
cent ten powinien by¢ do dnia sporzadzenia dyspaszu zainte-
resowanym zaptacony.

Reg. XX IIl. W ptaty gotéwkowe.

Reguta ta traktuje o wptatach gotéwkowych, dokonywa-
nych na poczet kwot, przypadajgcych od tadunku z tytutu
pokrycia awarii, z tytutu kosztéw ratowania lub kosztéw spe-
cjalnych; mianowicie postanawia onai. ze wptaty te powinny
by¢ przelewane na specjalne konto bankowe, przynoszace
procent, i to na nazwisko 2 powiernikéw, z ktéorych jeden zo-
stanie wyznaczony na koszt armatora, drugi na koszt depo-
nentow.

Jak z powyzszych regut wynika, normujg one dos$¢ szcze-
gotowo materialng strone zagadnienia awarii wspdlnej.
Umieszczenie ich w umowie przewozowej lub konosamencie
wyklucza w znacznym stopniu mozliwos¢ kolizji norm praw-
nych przy sporach pomiedzy stronami. Jesli w umowie lub
konosamencie nie umieszczono klauzuli o ich stosowaniu, de-
cyduje w kwestiach materialno-prawnych awarii wspélnej
prawo miejsca sporzadzenia dyspaszu.

Awaria szczegb6lna

Przeciwstawieniem awarii wspélnej jest, jak juz zazna-
czono, awaria szczegolna czyli partykularna (ang. particular
average, franc, avarie particuliere, niem. besonclere Haverei).
Sa to szkody i koszty poza wypadkami awarii wspdlnej, wy-
rzgdzone statkowi lub tadunkowi w catosci lub czesci, wbrew
woli wiasciciela, wskutek jakiegokolwiek wypadku w zeglu-
dze morskiej. Zwyktych kosztéow, zwigzanych z zeglugg mor-
ska. a mianowicie optat portowych, pilotowych, holowniczych,
kwarantannowych i innych, ustawa nie zalicza do awarii
szczegblnej (88 701, 621 klin). W my$l zasady res périt do-
mino ponosi awarie szczegélng kazda poszczeg6lna osoba,
dotknieta awarig. Obowigzek indywidualnego ponoszenia
awarii szczegélnej wynika z dyspozytywnych norm ustawy,
umowa interesowanych moze zatem przewidzie¢ wspoélne po-
noszenie szkod i kosztéw tego rodzaju awarii.

§ 707 khn zalicza do awarii szczegblnej niektére straty
co do ktorych bez wypowiedzenia sie ustawodawcy mogto by
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by¢ watpliwe, czy zachodzi awaria wspdlna, czy tez awaria
szczegblna, a mianowicie:

1) straty i koszty, ktére w czasie podrézy lub w innym
czasie powstalty w zwigzku z uzyskaniem pieniedzy, po-
trzebnych na pokrycie awarii szczegdlnej;

2) koszty procesu reklamacyjnego, tj. procesu przed try-
bunatem tupéw (kaperskim — niem. Prisengericht), i to takze
wtedy, ,gdy proces w celu odzyskania statku tgcznie z ta-
dunkiem przeprowadzono z powodzeniem;

3) uszkodzenie statku i tadunku, spowodowane umysl-
nym, nadmiernym napieciem zagli (franc, forcément de voi-
les, niem. Prangen), i to rowniez wowczas, gdy celem takiego
napiecia zagli bytlo unikniecie osadzenia statku na mieliznie
albo zabrania statku i tadunku przez panstwo wojujgce lub
piratow. Por. reg. VI York Animerp Rules.
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ZDERZENIE (KOLIZJA) STATKOW

Specjalnym przypadkiem awarii szczegoélnei, trakto-
wanym przez ustawodawstwa morskie jako osobna instytucja
prawna, jest zderzenie, czyli kolizja statk6w (ang. collision
at sea, franc, abordage, nient. Schiffszusammenstoss). Zderze-
nie statku morskiego moze nastapi¢ w portach, ujsciach rzek,
na wodach terytorialnych lub tez na petnym morzu.

Jezeli chodzi o zderzenie statkéw réznej narodowosci, czy
to morskich pomiedzy sobg, czy tez morskich z rzecznymi,
to sprawe zastosowania norm prawnych do roszczen o od-
szkodowanie, wynikajgcych z takich zderzen, normuje Mie-
dzynarodowa Konwencja, podpisana w Brukseli dn. 23. IX.
1910, o ujednostajnieniu niektérych zasad, dotyczacych, ko-
lizji statkbw (Convention pour Vunification de certaines regles
en matiere d abordage). Jednakze konwencja nie normuje
sprawy catkowicie, gdyz nie zawiera wyczerpujacych posta-
nowien. Art. 12 konwencji postanawia, ze w powyzszych
pizypadkach zderzenia statkow obowigzek odszkodowania
podlega postanowieniom konwencji, bez wzgledu na to, na
jakich wodach zderzenie miato miejsce. Przepisy khn zostatly
z konwencjg uzgodnione ustawg z dn. 7. I. 1913 (Zbi6ér pram
Rzeszy z r. 1913, str. 49).

Przepisy 88 734— 739 khn, dotyczace zderzenia statkéw,
majg zastosowanie, gdy zderza sie statek morski z innym
statkiem morskim albo tez statek morski z rzecznym, i to
na jakichkolwiek waoédach, czy to morskich, czy tez rzecz-
nych. Zderzenie w rozumieniu przepisé6w khn moze sie wy-
darzy¢, poczawszy od chwili, kiedy statek zostanie bezpo-
Srednio® po wybudowaniu w stoczni spuszczony z pochylni
na wode. 1lodczas gdy |V ksiega khn traktuje zasadniczo
o statkach handlowych morskich, jej przepisy o zderzeniu
statkbw odnoszag sie do wszelkich statkéw morskich, przy
czym za statek (Schiff) przy zderzeniach uwaza¢ nalezy pty-
wajagce urzgadzenie o wiekszej pojemnosci, przeznaczone do
poruszania sie z miejsca na miejsce. W tym rozumieniu do
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statkOw zalicza sie: statki parowe, motorowe, zaglowe, lichtu-
gi, barki, promy o ksztatcie podobnym do todzi, dragi, krany
ptywajace; natomiast nie sg statkami doki, kesony, przysta-
nie,pontony, mosty pontonowe, tratwy, plywajgce zaklady
kgpielowe, ptawy (boje) i inne plywajgce znaki nawigacyjne.
Tak samo mie sg statkami t6dki i mniejsze motorowki.

Przepisy 8§ 734 i nast. khn stosuje sie, jak zaznaczono,
przy zderzeniu: 1) jednego statku morskiego z drugim
i 2) statku morskiego ze statkiem rzecznym. W obu przy-
padkach moga wchodzi¢ w gre zaréwno statki prywatne,
jak i panstwowe (np. wojenne, policyjne) oraz samorzadowe.

Zderzenie statkObw w rozumieniu prawnym nastepuje
wtedy, gdy niezalezne od siebie jednostki okretowe, pod dzia-
taniem wiekszego lub mniejszego naporu, zetkng sie fizycznie,
tj. w swej materialnej substancji (heurt matériel). Zetkniecie
moze by¢ bezposrednie albo posrednie. Posrednie nastepuje
wowczas, gdy miedzy statkami znagjdzie: sie przedmiot, po-
przez ktory fizyczny napor sie udziela. Takim przedmiotem
mogg by¢é np. todzie, wiszgce przy burcie statku, kotwica
albo faltrep (schodki z linowag porecza, (przyczepione do bur-
ty statku).

Miedzynarodowy charakter zeglugi morskiej przyczynit
sie do stworzenia miedzynarodowych regut, majacych na celu
zapobieganie zderzeniom statkéw. Wszystkie panstwa mor-
skie przyjety te reguly w swoich ustawodawstwach. Do stat-
kéw polskich majag zastosowanielprzepisy ustawy o bezpie-
czenstwie na drogach morskich z dn. 5. Il. 1096 (Seestrassen-
ordnung). Ustawa ta zawiera miedzynarodowe prawo nawi-
gacyjne, czyli miedzynarodowe przepisy o prawidtowym ru-
chu statk6w morskich, a mianowicie o postugiwaniu sie sSwia-
ttami okretowymi, o sygnalizacji dzwiekowej i o wymijaniu
statkbw. Przepisane $Swiatta nalezy wywieszaé¢ (na statku
bez przerwy od zachodu az do wschodu stohca. Statki po-
winny przy ztej pogodzie (mgle, $niezycy, deszczu) wydawac
sygnaly gtosowe za pomoca syreny, trgbki mgtowej, a w cza-
sie postoju — dzwonka. Szczegoélne sygnaly gtosowe sg wy-
magane dla oznaczenia kursu przy zblizaniu sie jednego stat-
ku do drugiego. Statek parowy (motorowy) powinien wymi-
ja¢ drugi taki statek w ten sposéb, aby go mie¢ po stronie
lewej burty (ang. portboard, franc, babord, niem. Backbord),
jezeli oba statki zblizajg sie do siebie z przeciwnych kierun-
kow w prostej linii. Jezeli zas kursy zblizajacych sie stat-
kéw krzyzuja sie, ustepuje z drogi ten statek, ktory ma drugi
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Lurty starboardl franc'

Oczywiscie nawet najbardziej szczegbélowe przepisy
0 bezpieczenstwie na wodach morskich nie moga uwzgledni¢
Ttow, w «*»pk.W tuacyj. Dlatego tez wipoSmana
ustawa w 8§ 29 podkres$la, ze przestrzeganie przepisdOw usta-
wowych o zapobieganiu zderzeniom nie zwalnia wtasciciela
statku i kapitana oraz zalogi od stosowania $rodkéw bezpien
czenstwa, przyjetych zwyczajowo w zegludze morskiej, lub

okolicziméc”"1 17 Ze WZS edu na sPecTalne i nieprzewidziane

tnnifC8U'Ii Miedzynarodowe, zawarie w ustawie z dn. 5. II,

Oh. ulegly pewnym modyfikacjom na skutek postanowien
konwencji Londynskiej z dn. 31. V. 1929 o bezpieczenstwie
z>cia na morzu, ktéra wprowadzita czgsciowo nowe sposoby
sygnalizaciji. y
_ W przypadkach szkody, wywotanej przez zderzenie stat-
ow, stosuje sie ogblng zasade prawa cywilnego, ze odpowia-
da” za, szkode ten, kto ponosi winge. Szkoda moze by¢ bez-
posredma tub posrednia i moze mie¢ charakter szkody”rzeczo-
w e ](Sachschaden)l lub tez osobistej (Personenschaden), wy-
rzgdzonej na ciele lub zdrowiu cztowieka. Obowigzek odszko-
dowania obejmuje szkode rzeczywistg i utracony zysk (art.

A J0 i zob;h Jezeli zderzenie spowodowane zostato przez
przypadek, tr. okoliczno$¢ niezalezna od dziatania ludzkiego
w szczegOlnosci przez site wyzsza, albo jezeli co do przyczy-
ny kolizji istnieje niepewnos$¢, dopuszczajaca przyjecie takiej
", 'Mner Przyczyny, wowczas nie powstaje roszczenie o od-
szkodowame. Niepewno$¢ co do przyczyny zderzenia zacho-
dzi zwlaszcza wtedy, gdy zeznania zaldég statkébw wyraznie
sg sprzeczne. Przyczynag zderzenia statkéw moze byé¢ biad
nautyczny popetniony przez kapitana lub innego czlonka
zatogi bledem nautycznym (faute nautique) nazywa sie bigd
w techniczno-zeglligowym kierownictwie i technicznej ob-
studze statku, w odréznieniu od bitedu, popetnionego przez
kapitana przy zatatwianiu spraw handlowych armatora
w szczegOlnosci dotyczacych przewozu tadunku (faute com-
W razie stwierdzenia btedu nautycznego za szkode

merciale),
odpowiada armator statklem i frachtem (88 735 485’ 486
ust. 1 p. 3 khn

Z chwilg przejécia nautycznego kierownictwa statku na
piota przymusowego (Zmangslotse) odpowiedzialno$s¢ arma-
tora i kapitana za manewrowanie statkiem, a tym samym
za ewentualne zderzenie z innym statkiem, ustaje, chyba ze
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cztonkowie zatogi nie wykonali swych obowigzkéw w za-
kresie obstugi statku i przyczynili sie do zderzenia (8 738
khn). Jakiekolwiek przewinienie z ich strony stwarza weditug
ustawy catkowitg odpowiedzialno$¢ armatora w stosunku do
drugiego statku za szkode, powstalg wskutek kolizji, cho-
ciazby pilot przymusowy byt nawet wspétwinny. Nie zwal-
nia to oczywiscie pilota, kté6ry rowniez zawinit, od odpowie-
dziatalncsci wobec armatora i os6b trzech. (Por. str. 186).
Udowodnienie drugiej stronie W, spos6éb niezbity, ze po-
nosi wine zderzenia, moze by¢ niezmiernie trudne, gdyz za-
toga poszkodowanego statku w chwili zderzenia zwykle nie
orientuje sie, co sie dzieje na drugim statku. Poniewaz usta-
wa nie stworzyta dla poszkodowanego statku zadnych utat-
wien przez odpowiednie roztozenie ciezaru dowodu, judyka-
tura, kierujgc sie wzgledami stusznosci, przychodzi mu z po-
mocg. dopuszczajac w procesie dorazny dowdéd, oparty na
.pierwszym wrazeniu“ (prima facie). Dowdd ten polega na
ustaleniu istotnych, uwydatniajgcych sie na zewnatrz oko-
licznosci, z ktorych, co prawda, nie wynika z catkowitg pew-
noscia zwigzek przyczynowy pomiedzy zachowaniem sie
i wing jednej ze stron (statku) a powstalg szkodg, ale ktore
pozwalajg stwierdzi¢ wysoki stopien prawdopodobienstwa,
ze zderzenie wynikto z winy jednego z tych statkéw.
Trudnos$ci przy ustalaniu winy w przypadku kolizji stat-
kow wywotaty potrzebe specjalnych fachowych sgdéw mor-
skich. Na podstawie ustawy z dn. 18. Ill. 1925 o izbach
morskich (Dz. U. K. P. nr 36, poz. 243) & zostaly w Polsce
utworzone izby morskie, majgce za zadanie ustalenie winy
przy kolizjach i ukaranie kapitana statku lub jego pomocni-
ka (petnigcego stuzbe oficera) przez odebranie mu na pewien
czas lub na stale prawa wykonywania zawodu w razie stwier-

dzenia jego winy. Dla rozstrzygania spraw w | instancji
wtasciwg jest Izbai Morska przy Sadzie Grodzkim w Gdyni,
a w Il instancji — Odwotawcza lzba Morska przy Sadzie

Okregowym w Gdyni. Dalsze izby morskie sg projektowane.
Sg to sady specjalnei, rozpatrujace dang sprawe na wniosek
urzedu morskiego, na wniosek statku poszkodowanego lub
z urzedu. Ich orzecznictwo ma charakter publiczno-prawny.
Prywatno-prawnymi sporami o odszkodowanie sady te sie nie
zajmujg. Jezeli chodzi o takie spory, istnieje tendencja do
rozstrzygania ich takze przez fachowe sady morskie, a mia-
nowicie przez specjalne sady arbitrazowe. U nas w Polsce
strony powotujg sady arbitrazowe dla poszczegd6lnych przy-
padkéw kolizji statkéw i innych awaryj. Natomiast np.
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w Hamburgu istnieje staty morski sad arbitrazowy (See-
schiedsgericht), zorganizowany przez zwigzki armatoréw i to-
warzystwa asekuracyjne.

Wszelkie roszczenia z tytutu kolizji statku przedawniaia
sie z uptywem 2 lat (§8 901 ust. 2 Min).
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OCALENIE | POMOC

Grozne niebezpieczenstwa, na ktore statek i tadunek sg
narazone w zegludze morskiej, skionity ustawodawce do
wprowadzenia przepis6w, ktdre z jednej strony zachecajg do
udzielania ratunku i pomocy, zapewhniajgc wynagrodzenie za
wyswiadczenie ustug ratowniczych, z drugiej za$ strony zmu-
szajg w niektérych przypadkach do wziecia udziatu w akcji
ratowniczej na wezwanie wtasciwej wtadzy. Akcja ta moze
mie¢ dwojaki charakter, mianowicie ocalenia (sauvetage),
tj. akcji, majacej na celu uratowanie statku lub tadunku
z katastrofy, ktéra juz nastagpita, i pomocy(assistance),
tj. akcji, pomagajagcej do uratowania statku lub tadunku
z grozacego dopiero niebezpieczenstwa. W obu przy-
padkach dziatanie zmierza do osiggniecia okreslonego celu,
mianowicie wyratowania statku lub tadunku. Nie ma przeto
racji traktowac¢ kazdag z tych akcyj jako odrebng instytucje
prawng, do ktérej stosowatyby sie. odrebne normy. Temu za-
patrywaniu daje tez wyraz konwencja z dn. 23. IX; 1910
0 ustaleniu jednolitych regut, dotyczacych pomocy i ocale-
nia w niebezpieczenstwie morskim. Art. 1tej konwencji gtosi,
ze postanowieniom jej podlegajag zar6wno ustugi ratownicze
(ocalenie i pomoc), majace na celu uratowanie z niebezpie-
czenstwa statku morskiego, przedmiotéw znajdujgcych sie na
statku morskim, frachtu i przewozZnego pasazerskiego, jak
1 wzajemne ustugi ratownicze statkd6w morskich i $rédlgdo-
wych. Postanowienia konwencji majg zastosowanie bez
wzgledu na to, czy zachodzi pomoc, czy ocalenie i bez wzgle-
du na to, na jakich wodach ustugi majg miejsce. Konwencja
usuwa w znacznym stopniu mozliwos¢ kolizji norm w dzie-
dzinie ocalenia i pomocy. Wszystkie panstwa europejskie
w liczbie 24 podpisaty konwencje i przewaznie wprowadzity
juz jej zasady do swych ustawodawstw. Normy prawne khn
zostaly uzgodnione z zasadami konwencji na mocy ustawy
z dn. 7. 1 1913. Co prawda, khn przeciwstawia pojecie
ocalenia pojeciu pomocy, definiujac kazde pojecie z osobna,
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ale traktuje oba rodzaje ustug pod wzgledem skutkéw praw-
nyCw jln° Zwyjgtkiem sprawy wysokos$ci wynagrodzenia.

Wedtug 8§ 740 khn zachodzi ocalenie (Bergutig) wtedy,
gdy statek morski lub znajdujgce sie na nim przedmioty zna-
lazty sie tak dalece w niebezpieczenstwie morskim (Seenot),
czyli niebezpieczenstwie zwigznnym z uprawianiem zeglugi
morskiej, ze zatoga przestata nimi witadac¢, i gdy zostaly wow-
czas przez postronne osoby wyratowane i zabezpieczone.
Pomoc (Hilfsleistunfi) zas zachodzi wtedy, jezeli w innych
przypadkach statek handlowy morski lub znajdujgce sie na
nim przedmioty zostaly wyratowane z niebezpieczenstwa
morskiego przez osoby postronne. Niebezpieczenstwo morskie
w powyzej okreslonym znaczeniu moze powstac¢ nie tylko na
petnym morzu, na wodach terytorialnych i w porcie, lecz
takze w ujsciach rzek i na wodach $rédladowych, przez ktére
przechodzi statek morski, odbywajgc swoje rejsy.

Ustugi, majgce na celu ocalenie i pomoc, uprawniajg oso-
be, Swiadczacg te ustugi, a w razie ustug ze strony statku —
armatora tegoz statku, do wynagrodzenia w (stosunku do
statku lub tadunku, na rzecz ktérych przeprowadzono akcje
ratowniczg. Do uzyskania prawa do wynagrodzenia wyma-
gany jest jednak warunek, aby akcja ratownicza odniosta
skutek i aby dany przedmiot zostat rzeczywiscie uratowany,
chyba ze strony umowity sie inaczej.

Wbrew woli kapitana statku akcja ratownicza nie moze
by¢ narzucona. Jezeli kapitan wyraznie sprzeciwit sie akcji
ratowniczej, wynagrodzenie za oddane ustugi nie nalezy sie
(8 741 ust. 1, § 742 khn). Y e

Wedtug 8§ 743 khn wynagrodzenie za ocalenie i pomoc
nalezy sie takze, jezeli akcja ratownicza miata miejsce po-
miedzy statkami tego samego armatora. Ma to praktyczne
znaczenie dla zalogi ratujgcego statku, ktdéra partycypuje
w wynagrodzeniu.

Wynagrodzenie za ocalenie i pomoc moze by¢ ustalone
tylko w gotéwce. Wysoko$s¢ wynagrodzenia powinna odpo-
wiadac¢ stusznos$ci i nie moze przekraczaé¢ wartosci uratowa-
nych przedmiotéw. Okres$lenie kwoty zalezy przede wszyst-
kim od umowy miedzy stronami.

Umowa, zawarta w czasie trwania i pod bezposrednim
wpltywem grozgcego niebezpieczenstwa, na zbyt ucigzliwych
warunkach tub wskutek podstepu jednej ze stron, moze by¢
drogg procesu przez sad zmieniona Iub uniewazniona.
W szczeg6lnosci strona moze wytoczy¢é powddztwo o obnize-
nie wynagrodzenia, jezeli wysoko$¢ umoéwionej kwoty stoi
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w razgcym stosunku do rzeczywistej wartosci oddanych
ustug. Dopuszczalne jest okreslenie wynagrodzenia wedtug
utamka warto$ci wyratowanych przedmiotéw, jezeli wszyscy
uczestnicy akcji ratowniczej na to sie zgodza (88 741, 744,
747 khn).

Obok powyzszych praw, ktére stuzg stronom, ustawa
przewiduje, ze na wniosek strony sad moze odmoéwi¢ drugiej
stronie wynagrodzenia lub je obnizy¢, jezeli strona ratujaca
z wlasnej winy spowodowata konieczno$¢ ratowania lub tez
przy wykonaniu swej czynno$ci ratowniczej popetnita kra-
dziez, dalej gdy zaniechata zawiadomi¢ policje, komisarza
brzegowego8 lub zarzagd najblizszej gminy o statku, ktory
na brzegu znalazt sie w niebezpieczenstwie, wreszcie gdy za-
taita wyratowanie przedmiotdow albo tez popetnita inny nie-
uczciwy czyn w zwigzku z akcjg ratowniczg (8§ 748 khn,
art. 8 ust. 3 konwencji z 25. IX. 1910, § 4 ustawy o0 rozbit-
kach morskich — Sirandungsordnung).

Poza powyzszymi sposobami ustalania wynagrodzenia,
drogg umowy miedzy stronami albo przez sad powszechny,
istnieje takze mozliwo$¢ poddawania sporu o wynagrodzenie
arbitrazowi, co jest czesto praktykowane. Podobnie jak rosz-
czenia z tytutu kolizji statkbw, rowniez i roszczenia o wy-
nagrodzenia za ocalenie i pomoc nadajg sie do rozstrzygniecia
przez sad arbitrazowy.

Charakterystyczny dla prawa morskiego |V. ksiegi khn
system odpowiedzialnosci erzeczowej, ograniczonej do pew-
nych przedmiotow majgtkowych, spotykamy takze w dzie-
dzinie ocalenia i pomocy. Strona, na rzecz ktérej przepro-
wadzono akcje ratowniczg, odpowiada, jezeli chodzi o wyna-
grodzenie i koszty zwigzane z akcjg ratowniczg, tylko wyra-
towanym przedmiotem, a wiec armator odpowiada tylko swo-
ja fortune de mer (statkiem wraz 2z przynalezno$ciamr
i frachtem), a wtasciciel tadunku — tylko tadunkiem. Na
tych przedmiotach stuzy wierzycielowi uprzywilejowane
ustawowe prawo zastawu z tytutu wynagrodzenia i kosztow.
Précz tego stuzy mu w odnies$'eniu do ocalonego tadunku prai-
wo zatrzymania, dopéki diuznik nie zilozy odpowiedniej
kaucji (88 751, 753 ust. 1, 754 p. 4, 755, 756, 777 khn).

Dopoki kapitan statku jest w posiadaniu wyratowanego
tadunku, nie wolno mu go wyda¢ odbiorcy, az przypadajgce
od tadunku wynagrodzenie za ocalenie i pomoc nie zostanie
zaptacone lub zabezpieczone. Ustawa idzie w ochronie wie-
rzyciela jeszcze dalej, przewidujgc takze osobistg odpowie-
dzialno$¢ odbiorcy tadunku za ewentualne straty wierzyciela,
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powstate wskutek wydania tadunku, a mianowicie wtedy,
gdy sie odbiorcy udowodni, ze odbierajgc tadunek wiedziat
o naleznosciach z tytutu ocalenia i pomocy, cigzgcych na ta-
dunku. Odpowiedzialno$¢ osobista odbiorcy tadunku w razie
wyratowania kitku przedmiotow, badz statku i tadunkow,
badz samych tadunkéw, ogranicza sie do kwoty, ktéra przy-
pada od wydanego mu tadunku, w stosunku do innych wy-
ratowanych przedmiotéw (88 752, 753 ust. 2 i 3 khnj.

Wszelkie roszczenia o wynagrodzenie i koszty z tytutu
ocalenia i pomocy przedawniajg sie z upltywem 2 lat (§ 901
p. 2 khn).
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UBEZPIECZENIE MORSKIE
Tres¢ umowy ubezpieczenia

Ze starozytnego foenus nauticum (pecunia iraiecticia),
(Digesta X XII, 2) powstato z biegiem czasu kilka instytucyj
prawnych w morskiej, zegludze handlowej. Jedng z tych in-
stytucyj jest pozyczka morska (franc. pret a la grosse, niem.
Bodmerei), ktdra dzi$ nie odgrywa juz zadnej roli. Historycy
prawa ubezpieczeniowego uwazajg, ze foenus nauticum jest
takze punktem wyjSciowym rozwoju ubezpieczenia mor-
skiego. Wydaje sie to stuszne, jezeli sie wezmie pod uwage
charakterystyczne momenty rozwoju ubezpieczenia morskie-
go, a przede wszystkim te okoliczno$¢, ze poczgwszy od XIV
wieku czesto zaciggano pozyczke morska nie z intencjg otrzy-
mania kredytu, lecz celem ubezpieczenia statku lub tadunku
od niebezpieczenstw na morzu. Dla zabezpieczenia pozyczki
ustanawiano zastaw na statku lub na tadunku. Pozyczajgcy
zwracat pozyczke tylko wtedy, gdy przedmioty te nadeszty
szczesliwie do portu przeznaczenia Z tego rodzaju pozyczki
ubezpieczeniowej (Versicherungsdarlehn) powstalo w XIV
wieku w portach polnocno-wtoskich ubezpieczenie morskie
o charakterze ubezpieczenia premiowego.

Catoksztalt ubezpieczenia morskiego normujg przepisy
88 778 do 900 khn ze zmianami, wprowadzonymi nowela
z dn. 30. V. 1908. Przepisy te z nielicznymi wyjagtkami majag
charakter norm dyspozytywnych. Towarzystwa asekuracyj-
ne moga zatem w polisach umieszcza¢ warunki, ktére nie
pokrywaja sie z normami khn.

jezeli chodzi o praktyke ubezpieczeniowag naszych przed-
siebiorstw zeglugowych, to ubezpieczaty one dotad swe statki
w grupie krajowych i zagranicznych towarzystw asekura-
cyjnych, ktére reasekurowaly sie w Londynie. Obecnie po
wojnie asekuracjg morskg zajmuje sie Powszechny Zaktad
Ubezpieczen Wzajemnych, reasekurujac sie w zagranicznych
zaktadach asekuracyjnych, a mianowicie angielskich, amery-
kanskich, szwajcarskich, dunskich i rosyjskich.
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Ubezpieczenia morskie przeprowadza sie u nas na wa-
runkach zwanych ,Allgemeine Deutsche Seenersicherun&s-
eclingungen (ASYB albo ADS), ktére pokrywajg sie w swych
zasadniczych normach z postanowieniami 8§88 778 do 900 klin.
przewidujac pewne odchylenia, podyktowane koniecznoscig
dostosowania przepiséw do potrzeb nowoczesnej zeglugi.

W miare rozwoju komunikacji morskiej znaczenie ubez-
pieczenia morskiego wzrastato i doprowadzitlo do powstawa-
nia w A VIIl, a zwlaszcza w XIX wieku, wielkich towarzystw
asekuracyjnych, dziatajgcych czesto monopolistycznie na mo-
cy nadanych im przywilejow. Z biegiem czasu przywileje te
me daty sie utrzymaé¢. W Polsce obecnie wszelka dziatalnosé
zaktadow ubezpieczen, a wiec takze w zakresie zeglugi mor-
skiej. podlega kontroli panstwowej, mianowicie nadzorowi
Ministra bkarbu, ktéry wykonywa kontrole przez Panstwowy
Urzad Kontroli Ubezpieczen (art. 1, 91 rozp. Prez. R. P. z dn.
-5. i. 1928 o kontroli ubezpieczen , Dz. U. R. P. nr 9, poz 64)
Lejze samej kontroli podlega* dziatalno$¢ posrednikow- ubez-
pieczeniowych (rozp. Prez, R. P. zdn. 24. X. 1934 Dz U R P
nr 96, poz, 864).

Istothymi elementami umowy ubezpieczenia sg ryzyko
m aterialny interes ubezpieczenia i premia. Z chwilg, gdy
strony w przedmiocie tych elementéw dojda do porozumienia,
umowa dochodzi do skutku. Ubezpieczenie morskie posiada
ula obrotu morskiego ogromne znaczenie ze wzgledu na nie-
bezpieczenstwa na ktdre handel morski jest stale narazony,
i jest zachetg dla kupca do przeprowadzania trgansakcyj han-
dlowych, W umowie ubezpieczenia zaktad ubezpieczen obo-
wigzuje sie zaptaci¢ okreslone odszkodowanie ubezpieczone-
mu, jezeli ubezpieczony poniesie bezposrednig lub posredniag
szkode materialng wskutek wypadku w zegludze, co do kt6-
rego strony bylty w niepewnosci w chwili zawarcia umowy.
la niepewnos$¢ co do nastapienia szkodliwego wypadku, czyli
ryzyko, jest istotnym elementem umowy ubezpieczenia, je-
zeli w- chwili zawarcia urnowy mozliwo$s¢ powstania szkody
byta wykluczona albo jezeli szkoda juz powstata, umowa
ubezpieczenia nie obowigzuje, chyba Ze obie strony, zawie-
rajac umowe, okolicznos$ci tych nie znaty (8 785 khn).’

Kontrahentami umowy ubezpieczenia sa: z jednej strony
ubezpieczajgcy (Vcrsicherungsnehmer), tj. ten, kto ,bierze“
ubezpieczenie od zaktadu ubezpieczen, i z drugiej strony zak-
tad ubezpieczen (ubezpieczyciel, towarzystwo ubezpieczen;
(Versicherer), ktéry ubezpieczenie ,daje“. Ubezpieczonym
(Versicherte) moze by¢ albo ubezpieczajacy, ktéory swdj
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wiasny interes ubezpiecza — jest to ubezpieczenie na
wtasny rachunek — albo osol)a trzecia, ktérej
interes ubezpiecza kto$ inny (ubezpieczajgcy) — wOwczas
fest to ubezpieczenie na cudzy rachunek (franc.
assurance pour compte ele tiers, niem, Versicherung fur
fremde Rechnung). W tym ostatnim wypadku osoba trzecia
moze by¢é wymieniona w umowie lub nie. Umowa moze takze
pozostawi¢ kwestie otwartg, na czyj rachunek ubezpieczenie
sie bierze, czyli czyj interes ma by¢ ubezpieczony, wyrazajac
to ogdlng formutka: ,na rachunek kogo dotyczy“ (8 781 klin).
Przy takim ubezpieczeniu ujawnienie, czyj interes jest ubez-
pieczony, a mianowicie czy ubezpieczajgcego, czy tez osoby
trzeciej, nastepuje dopiero poézniej, gdy zajdzie wypadek,
objety umowa (8 882 ust. 2 p. 1 klin).

Ubezpieczenie na cudzy rachunek ma charakter zobowig-
zania na rzecz osoby trzeciej. Zasadg prawa cywilnego jest,
ze przy zobowigzaniach na rzecz osoby trzeciej osobe te po-
winno sie wymieni¢ w umowie. Wynika to z samej istoty
takiego zobowigzania (por. art. 92 k. zob.). Prawo ubezpie-
czeniowe morskie odbiega jednak od tej zasady, wyraznie
dopuszczajgc ubezpieczenie na rzecz osoby trzeciej, catkiem
nie wymienionej przy zawarciu umowy.

Umowa ubezpieczenia jest par excellence aktem zaufania
wzajemnego (contrat de bonne foi), dlatego tez § 13 ASVB
specjalnie podkresla, ze osoby, biorace udziatl w ubezpiecze-
niu powinny sie kierowa¢ ,w jak najwiekszej mierze dobrg
wiarg i uczciwoscig“.

Przedmiotem ubezpieczenia wedtug 8 778 klin moze byc¢
jakikolwiek dajacy sie oceni¢ w pienigdzach interes osoby,
ktéorej zalezy na tym, aby statek lub tadunek wyszty bez
szwanku z niebezpieczenhstw zeglugi morskiej. Interes ubez-
pieczenia powinien przedstawia¢ objektywng wartos¢ pie-
niezng. Interes, ktéry takiej wartosci nie posiada, nie moze
by¢ przedmiotem ubezpieczenia. Zachodzi bowiem wtedy
W rozumieniu prawa nie umowa ubezpieczenia, lecz zaktad
(Il ettassekuranz), ktéry jako sprzeczny z zasadg uczciwos$ci
w obronie nie stwarza skutecznego zobowigzania (art. 610 kod.
zob.,, 8§ 2 ASYB). Interes, ze wzgledu na ktéry zawiera sie
umowe ubezpieczenia, moze istnie¢ w czasie zawarcia umo-
wy, lecz moze takze powsta¢ p6zniej w czasie podrdzy.

Khn wylicza w § 779 ust. 1 (8 i ASYB) przyktadowo, co
moze by¢ przedmiotem ubezpieczenia morskiego, mianowicie:

1) statek (ubezpieczenie casco),
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2) fracht (od niebezpieczenstwa utraty frachtu wskutek
wypadku w zegludze morskiej, np. rozbicia sie statku);

3) przewozne pasazerskie;

4) ladunek (ubezpieczenie cargo);

5) pienigdze bodmeryjne;

6) pieniadze awaryjne (wydane w celu usuniecia skutkéw
awarii wspélnej i innej, np. naprawy statku, uszkodzonego
wskutek wypadku w zZegludze; zwykle pozycza je kapitan
od osoby postronnej poza portem ojczystym);

7) rn-ne roszczenia, na zabezpieczenie ktérych stuzy statek,
fracht, przewozne pasazerskie i tadunek;

8) zysk, oczekiwany w razie szcze$liwego nadejscia
statku do miejsca przeznaczenia (mozliwos¢ takiego zysku
musi by¢ realna);

9) prowizja (maklera, komisanta i innych os6b pomocni-
czych. zainteresowanych w przewozie);

10) ryzyko, przejete przez zaktad ubezpieczen (ubezpie-
czenie posrednie, reasekuracija).

Ptaca kapitana i marynarzy nie moze by¢ przedmiotem
ubezpieczenia (8 780 khn).

Wszystkie wyzej wyliczone przedmioty ubezpieczenia
morskiego sga samoistne, czyli jeden drugiego nie obejmuje
(8 779 ust. 2 khn) Przedmiot (interes) powinien byé w umo-
wie wyraznie oznaczony, inaczej ubezpieczenie nie ma skutku
prawnego.

Polisa, Wartos¢ ubezpieczonego przedmiotu.
Suma asekuracyjna. Indywidualizacja
ryzyka

Wedtug ustawy zaktad ubezpieczen wydaje na zadanie
ubezpieczajacego dowédd, stwierdzajacy umowe ubezpiecze-
nia; jest to tzw. polisa (8 784 khn, § 14 ASVB).8 Wystawienie
jej stato sie w praktyce regutg. Polisa nie jest papierem war-
tosciowym, lecz tylko dokumentem dowodowym. Polisa wy-
mienia date zawarcia umlowy, kontrahentéow, przedmiot ubez-
pieczenia, sume asekuracyjng, nazwe statku i kapitana, po-
dréz albo czas trwania ubezpieczenia, wysoko$¢ premii, rodzaj
niebezpieczenstwa (wypadki), 6d ktérego interesowany sie
ubezpiecza, terytorialne granice tych niebezpieczenstw, ewen-
tualnie szacunkowa warto$s¢ przedmiotu oraz wszystkie inne
warunki ubezpieczenia. Wprawdzie istnieje moznos$¢ zbywa-
nia polisy przez indos, jezeli- wystawiona jest na zlecenie, nie
zmienia to jednak charakteru polisy jako dokumentu
dowodowego. Warto$¢ ubezpieczonego przedmiotu moze byc¢
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w polisie oszacowana na pewng sume (polisa taksowana,
ang. valued policy, franc, police évaluée, niem. taxierte
Police), albo nie by¢ wcale okreslona (polisa otwarta, ang.
open policy, franc, police ouverte, niem. offene Police). Jezeli
p.'hsa zawiera klauzule ,taksowana tymczasowo“, nalezy ja
traktowac¢ jako polise otwartg, dop6ki nie zostanie zmieniona
(8 793 khn). W zaleznos$ci od tego, czy polisa dotyczy jednego
statku, jednego transportu towaréw lub jednej podrozy, czy
tez, co ma szczegdlne znaczenie dla ubezpieczenia towaréw,
odnosi sie do wszystkich lub do okreslonego rodzaju trans-
portow danej firmy, przewozonych na jakichkolwiek stat-
‘kach, i dotyczy diuzszego okresu ubezpieczenia, rozréznia sie
polise pojedynczag (Einzelpolice) i biezgcg lub abonamentowg
(ang. floating policy, franc, police flottante, niera, laufende
Police). Polisa biezgcg w komunikacji morskiej i ladowej
nazywa sie takze polisa generalng. (8 97 ASVB).

W ubezpieczeniu morskim Wartosciag ubezpieczonego
przedmiotu (Versicherungsrvert) jest jego rzeczywista
czyli petna wartosé¢. Wartos¢ ta jest miarodajna dla
bioracych udziat w ubezpieczeniu i stanowi podstawowy ele-
ment ubezpieczenia, gdyz okres$la granice, ponad ktérg ubez-
pieczenie jest niedopuszczalne. Niezalezng od tego statego
czynnika jest suma asekuracyjna, okreslona dowolnie przez
strony w umowie. Jej okreslenie jest tylko tym ograniczone,
ze nie moze ona przekracza¢ rzeczywistej wartosci ubezpie-
czonego przedmiotu. O ile ubezpieczenie przekracza te war-
tos¢ (VeberverSicherung), nie ma skutku prawnego (8 786 khn,
§ 9 ASVB); obowigzuje ono tylko do granicy tej wartosci. Do-
puszczalne natomiast jest ubezpieczenie ponizej rzeczywistej
wartosci (Unterversicherung).

Ustalenie , odszkodowania w przypadku ubezpieczenia
ponizej wartosci odbywa sie w nastepujgcy sposoéb:

w razie catkowitej utraty ubezpieczonego przedmiotu
umoéwiona suma asekuracyjna stanowi odszkodowanie za
catla szkode, w razie za$ szkody czesSciowej zaktad wynagra-
dza tylko cze$¢ powstatej szkody; wynagrodzenie to odpo-
wiada stosunkowi sumy asekuracyjnej do rzeczywistej war-
tosci ubezpieczonego przedmiotu (8 792 khn, § 8 ASVB).

Jezeli warto$¢ ubezpieczonego przedmiotu jest w polisie
oszacowana na pewng sume (takse), to suma ta obowigzuje
strony jako warto$¢ ubezpieczonego przedmiotu; zaktad mo-
ze jednak zazadac¢ obnizenia taksy, jesli jest zbyt wygérowa-
na (8 793 khn).
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Jezeli przy ubezpieczeniu jednego interesu (przedmiotu)
od tego samego niebezpieczenstwa (ryzyka) w kilku zakta-
dach sumy asekuracyjne przekraczajg rzeczywista wartos$¢
interesu (przedmiotu),, wéwczas zachodzi podwdjne ubezpie-
czenie (Doppeloersicherung). Zaktady odpowiadajg wtedy
solidarnie w ten sposob, ze kazdy z nich odpowiada do wy-
sokosci sumy asekuracyjnej, przewidzianej w zawartej z nim
umowie, a ubezpieczony moze od wszystkich zaktadéw razem
zgda¢ kwoty, réwnajgcej sie tylko rzeczywistej szkodzie.
W braku porozumienia nastepuje wtedy, z mocy ustawy,
miedzy zaktadami w ich stosunku wewnetrzym, wyrowna-
nie takie, ze kazdy z nich ponosi cze$¢ odszkodowania, pro-
porcjonalng do sumy asekuracyjnej, ktdrg przyjeto w umowie
zawartej z danym zakladem (zasada wyréwnania). Jezeli
jednak ubezpieczajacy spowodowat ubezpieczenie podwodjne
w zamiarze uzyskania bezprawnej korzysci majatkowej, to
kazda w tym zamiarze zawarta umowg jest niewazna, przy
czym zaklad ubezpieczen moze zgda¢ zaptacenia catej premii,
jezeli przy zawarciu urnowy nie wiedziat o jej niewaznosci
(8 787 khn, § 10 ASYB). W razie za§ zawarcia umowy przez
ubezpieczajgcego, ktéry nie jest poinformowany o istnieniu
drugiej umowy, zawartej z innym zakiadem przez innego
ubezpieczajgcego i odnoszacej sie do tego samego interesu
(przedmiotu) i tego samego niebezpieczenstwa, umowa jesi
wprawdzie skuteczng, ale ubezpieczajacy moze zgda¢ od za-
ktadu obnizenia sumy asekuracyjnej, przewidzianej w umo-
wie i obnizenie moze nastapi¢ do tej czesci wartosci rzeczy-
wistej przedmiotu, ktéra odpowiada stosunkowi pomiedzy
sumg asekuracyjng, przewidziang w umowie z ubezpieczaja-
cym, a tacznag kwotg obu sum asekuracyjnych (8 788 khn,
§ 11 ASYB). Prawo do obnizenia sumy asekuracyjnej po-
wstaje z chwilg, w ktorej nastapito podwojne ubezpieczenie,
i pocigga za soba prawo do odpowiedniej obnizki premii.
Z tytutu takiego obmzenia sumy asekuracyjnej i premii stuzy
zaktadowi prawo odpowiedniej optaty ristomowej & Prawo
do obnizenia sumy asekuracyjnej i premii wygasa, jezeli
ubezpieczajgcy nie skorzysta zen niezwtocznie po otrzymaniu
wiadomosci o istnieniu podwojnego ubezpieczenia (§8 788 khn,
8§11 ASYB). Ubezpieczajacy, ktéry ten sam interes (przed-
miot) ubezpiecza w kilku zaktadach od tego samego niebez-
pieczenstwa (ryzyka) lub tez dowie sie o ubezpieczeniu pod-
wojnym, powinien bez wzgledu na to, czy sumy asekuracyjne
przekraczajg razem warto$¢ rzeczywista interesu (przedmio-
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tu), czy tez nie, zawiadomi¢ o tym niezwtocznie kazdy zain-
teresowany zaktad (§8 789 klin, § 12 ASYB).

W odniesieniu do statkéw ubezpieczonych na przeciag
podrézy miarodajna dla ubezpieczenia, w braku postanowie-
nia umownego, jestwartos¢ rzeczywista, ktorg statek
wraz z przynaleznosciami posiada w chwili, gdy rozpoczyna
sie ryzyko ubezpieczeniowe dla zaktadu, tj. albo z chwilg
rozpoczecia tadowania na statek tadunku lub balastu, albo
z chwilg wyjscia statku z portu w stanie préznym (8 795 khn,
§ 70 ASYB).

NJezeli chodzi o fracht od tadunkéw statku, to jego war-
tos¢ rzeczywistg oblicza sie albo wedtug kwoty, okreslonej
w umowie o przewdz, albo, w braku takiego okres$lenia, we-
dlug zwyczaju. W razie watpliwos$ci uwaza sie za ubezpie-
czony fracht brutto (88 797, 798 khn. § 107 ASYB).

Za rzeczywistg wartos¢ tadunkow, jezeli
umowa nie przewiduje innego sposobu jej ustalenia, uwaza
sie te wartos$¢, jaka tadunki posiadaty w miejscu i w chwili
zatadowania ng statek, doliczajgc koszty dostarczenia ich na
-statek i ubezpieczenia. Koszty te dolicza sie do odnos$nej
sumy. poniewaz w razie szczesliwego nadejscia tadunkéw do
portu przeznaczenia, co zwykle nastepuje, wyréownujg sie
one przez to, ze wskutek dokonania przewozu cena tadun-
kow wzrasta. Koszty muszg by¢ zatem wkalkulowane do
wartosci tadunkoéw. Fracht oraz koszty, powstajagce w czasie
przewozu i w porcie przeznaczenia, dolicza sie tylko wtedy,
jezeli umowa to przewiduje (8 799 khn, § 90 ASVB). Ubez-
pieczehn e tadunkéw nie obejmuje ubezpieczenia zysku, ocze-
kiwanego od ich szczesliwego nadejScia do miejsca przezna-
czeniii. tub prowizji od nich, chyba ze umowa wyraznie to
przewiduje (§ 801 khn).

Ryzyko ktére zaktad na siebie bierze, powinno by¢ Scisle
okres$lone, czyli zindywidualizowane, bo zaleznie od tego
ustala sie warunki ubezpieczenia. Zaktadowi zalezy na tym,
aby zostat poinformowany o wszystkich istotnych okolicz-
nosciach, dotyczgcych stanu statku, oraz czasu i kierunku
podrézy, dalej o grozacych szczegdlnych niebezpieczenstwach
i innych okolicznosciach ktére wptynaé moga na ocene zakre-
su przejmowanego ryzyka, na ustalenie wysoko$ci premii,
jak tez w ogole na decyzje zawarcia umowy ubezpieczenia,
chyba ze okoliczno$ci te sa powszechnie znane. Do zgtoszenia
powyzszych okolicznos$ci przy zawarciu umowy obowigzany
jc-t nie tylko ubezpieczajacy, lecz takze jego przedstawiciel,
zawierajgcy umlowe w jego imieniu. W przypadku ubezpie-

117



czenia na cudzy rachunek powinny by¢ podane zakladowi
odnoszace sie do ubezpieczenia istotne okolicznosci, ktére znar
ne sg ubezpieczonemu lub osobie, ktérej zlecono zawarcie
umowy z zaktadem (88 807, 806 khn, § 19 ASYB).

Niedostarczenie powyzszych wiadomosci z winy drugiej
strony uprawnia zaktad ubezpieczen do odstgpienia od umo-
wy. chyba ze zaktad znat okolicznosci lub tez nie zachodzi
wina po drugiej stronie. Takiez prawo stuzy takze zaktadowi,
jezeli istotne okoliczno$ci przedstawiono mu fatszywie lub
btednie, chyba ze okoliczno$¢ byta mu znana Ilub nastapito
przeoczenie bez witny drugiej strony (88 808, 809 khn, § 20
ASYB). Zaklad moze odstgapi¢ od umowy tylko w przeciggu
jednego tygodnia od chwili, gdy dowiedzial sie 0 naruszeniu
przez drugg strone obowigzku zgtoszenia istotnych okolicz-
nosci. Odstapienie od umowy ze strony zaktadu nie pozbawia
go prawa do catej premii i uprawnia go do zadania zwrotu
ewentualnie zaptaconego odszkodowania asekuracyjnego.
W razie odstgpienia od umowy po wypadku, objetym umowa,
obowigzek zaktadu do odszkodowania asekuracyjnego trwa
w dalszym ciggu, jezeli okoliczno$é, ktérej zgloszenia zanie-
chano, nie przyczynita sie do wypadku i nie miata wptywu
na zakres $wiadczenia zaktadu (8 811 khn).

Zaktad ubezpieczen nie ma prawa do odstgpienia od umo-
wy, jezeli ubezpieczajacy nie ponosi winy za niezgloszenie
albo za niescistelzgloszenie istotnej okolicznosci lub jezeli jej
wcale nie znal; natomiast stuzy zaktadowi w tym wypadku
prawo do odpowiedniej podwyzki premii, o ile zaniechanie
nalezytego zgloszenia okolicznosci zwieksza jryzyko, ktore
zaktad przejgt w umowie. Prawo to stuzy mu w przeciagu
tygodnia od dnia, w ktorym dowiedziat sie o okolicznosci albo
o zaniechaniu zgtoszenia okolicznosci (8811 a khn, 8 20 ust. 3
ASYB).

Niezaleznie od omawianego prawa odstgpienia od umowy
istnieje moznos¢ uchylenia sie przez zaktad od skutkéw umo-
wy z powodu podstepnego zatajenia istotnych dla ubezpie-
czenia okolicznosci, jezeli zatajenie takie miato miejsce
(8 SU b khn).

Obowigzki ubezpieczonego z umowy
ubezpieczenia

W zamian za zobowigzanie zaktadu ubezpieczen do pono-
szenia ryzyka i odpowiedzialnosci za straty, dotyczace ubez-
pieczonego interesu (przedmiotu), ubezpieczajgcy, ktory
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zwykle swodj wilasny interes ubezpiecza i tym samym jest
ubezpieczajgcym i ubezpieczonym w jednej osobie, zobowig-
zuje sie do ptacenia premii (franc. prime, cout de |‘assurance,
niem. Praemie). Premia moze by¢ jednorazowa albo tez opta-
cana w pewnych odstepach czasu, zaleznie od tego, czy ubez-
pieczenie odnosi sie do jednorazowego przedsiewziecia (po-
drézy), czy tez umodéwione jest na pewien czas. W braku po-
stanowienia umownego premia ptatna jest natychmiast po
zawarciu umowy przy wydaniu polisy ubezpieczonemu
(8 812 khn, & 16 ASYB), jezeli — co stanowi regute —- wysta-
wiono polise, albo tez w terminach, stosowanych zwyczajowo
przy poszczeg6lnych rodzajach ubezpieczenia morskiego.

Zgodnie z zasadg prawa cywilnego, obowigzujgcag przy
niewykonaniu zobowigzan wzajemnych, zaktad moze w razie
niezaptacenia premii w terminie badz zgda¢ odszkodowania
badz, po wyznaczeniu i bezskutecznym uplywie dodatkowe-
go terminu, od umowy odstgpi¢ (art. 250 kod. zob.).

Okreslona w umowie ubezpieczenia podr6z powinna by¢
wykonana, w braku postanowienia umownego, o ile moznosci
na utartym, tj. zwykle przez statki obieranym szlaku, przy
czym odchylenia sg dopuszczalne, jezeli wyjagtkowe okolicz-
nosci tego wymagaja. Niekoniecznie wiec podr6z musi odby¢
sie na szlaku geograficznie najkrotszym. Odchylenie od
zwyktego lub umdéwionego Szlaku podrézy nalezy odréznic
od zmiany podrézy, np. wyjscia statku z innego portu niz
przewidziany w umowie. Zarowno odchylenia od szlaku,
jak i zmiany podrézy zwiekszajg ryzyko zaktadu. W razie
zmiany podrozy przed rozpoczeciem ryzyka zaktadu, odpo-
wiedzialno$¢ zaktadu za ubezpieczony statek lub fracht cal-
kowicie ustaje; przy ubezpieczeniu innych przedmiotéw (in-
teresow) zaktad ponosi ryzyko zmienionej podrozy tylko
wtedy, gdy zmiana nastgpita bez zgody ubezpieczonego. Przy
zmianie zas$ podr6zy po rozpoczeciu ryzyka, zaktad nie odpo-
wiada za wypadki, ktére sie wydarzytly po zmianie podrézy,
chyba Zze ubezpieczony nie zgodzit sie na zmiane lub tez zmia-
na nastgpita wskutek wypadku, za ktéry zaklad odpowiada
w mys$l umowy (§ 813 khn).

W przypadku, gdy wskutek dziatania ubezpieczonego lub
za jego zgoda naistapi istotne i nieusprawiedliwione opd6znie-
nie rozpoczecia lub ukonczenia podrézy, odchylenie od zwy-
ktego lub umoéwionego szlaku podrézy albo zawiniecie w dro-
dze do portu, nieprzewidzianego w umowie, albo tez inne
zwiekszenie lub zmiana ryzyka bez zgody zaktadu, wéwczas
zaktad nie odpowiada za wszystkie p6zniejsze wypadki. Mi-
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mo zwiekszenia lub zmiany ryzyka zakiad pozostaje jednak
odpowiedzialny za p6zniejsze wypadki, jezeli:

V Przypuszczac¢ nalezy, ze zwiekszenie lub zmiana ryzy-
ka nie mogty wywrze¢ zadnego wpltywu na pézniejszy wy-
padek;

2) zwiekszenie lub zmiana ryzyka, ktére nastgpity po
rozpoczeciu ryzyka, lezalty w interesie zaktadu lub zostaly
spowodowane przez wypadek, za ktéry zaktad w mysl umo-
wy odpowiada;

3) odchylenie od zwyktego lub przewidzianego w umowie
szlaku nastgpito z powodoéw humanitarnych, np. dla ratowa-
nia ludzi (8 814 khn, 8§ 23, 24 ASAB).

Jezeli wbrew umowie przew6z tadunku nie odbywa sie
na statku umoéwionym, zaklad za wypadki nie odpowiada.
Odpowiada on jednak na zasadzie urnowy, jezeli po rozpo-
czeciu ryzyka przewo6z tadunku odbywa sie bez zgody i zle-
cenia ubezpieczonego w inny sposéb niz umowiony, albo jezeli
przewiezienie tadunku w inny sposéb stalo sie konieczne
wskutek wypadku, za ktéory zaktad odpowiada wedlug umo-
wy (8 816 khn, § 95 ASVB).

Przy ubezpieczeniu tadunku bez wymienienia statku tub
statkdw, ubezpieczony powinien bezzwlocznie zawiadomié
zaktad na jaki statek tadunek zostal zatadowany. W razie
zaniedbania tego obowigzku zaktad nie odpowiada za wypad-
ki- ktorym tadunek ulega (8 817 khn).

O wszelkich wypadkach mniejszej lub wiekszej wagi,
ktore dotkna przedmiot ubezpieczony, powinni ubezpiecza-
jacy i ubezpieczony, skoro tylko dowiedza sie o wypadku,
zawiadomi¢ zaktad bezzwiocznie. W razie zaniedbania tego
obowigzku, zaktad moze potrgci¢ od sumy odszkodowania te
kwoty, o ktdre odszkodowanie zmniejszytoby sie, gdyby za-
wiadomienie o wypadku nastgpito w czasie wtasciwym (88
818. 819 khn, 88 40, 41 ASVB).

Okres$lenie zakresu ryzyka i rozmiaru
szkody

Przez umowe ubezpieczenia zakiad przejmuje na siebie
ryzyko niebezpieczehnstwa, mogacego zagraza¢ ubezpieczone-
mu interesowi (przedmiotowi), i zwigzang z tym ryzykiem
odpowiedzialno$¢ materialng, ktdéra staje sie aktualna z chwilg
urzeczywistnienia sie niebezpieczenstwa, tj. z chwilg zaistnie-
ni wypadku, objetego ubezpieczeniem. Wypadek ten pocigga
za sobg skutki faktyczne w postaci szkody materialnej po
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stronie ubezpieczonego i zarazem skutki prawne, w szczegol-
nosci skutek, kté6ry wyraza sie po stronie zaktadu w obo-
wigzku, a po stronie ubezpieczonego — w prawie do odszko-
dowania.

Odpowiedzialno$¢ materialna zaktadu ubezpieczen, wy-
nikajgca z umowy ubezpieczenia, jest ograniczona zasadniczo
do wysokosci uméwionej sumy asekuracyjnej, ale rozcigga sie
wedlug ustawy na celowo poniesione koszty ratowania i za-
chowania przedmiotu ubezpieczonego oraz koszty ustalenia
szkody, wyniktej z wypadku. Do tych ostatnich kosztéw na-
lezg przede wszystkim koszty sporzadzenia protestu mor-
skiego. szacunku, ogledzin, koniecznej sprzedazy tadunku
oraz dyspaszu. Zaréwno koszty ratowania i zachowania jak
i koszty ustalenia szkody ponosi zaktad w petnej wysokosci,
chociazby po wliczeniu ich do sumy odszkodowania suma
ta przekraczala umdéwiong sume asekuracyjng (8 840 ust 2
khn. 88 32, 37 ust. 2 ASYB).

Wedlug ustawy zaklad ponosi ryzyko wszystkich nie-
bezpieczenstw (wypadkéw) w zegludze morskiej, na ktore
statek i tadunek sg narazone w czasie trwania ubezpieczenia,
0 ile ustawa dla konkretnych przypadkéw nie przewiduje
wyjgtku lub. o ile umowa nie ogranicza ryzyka tylko do
pewnych niebezpieczenstw (§ 820 khn). Zegluga morska obej-
muje rowniez pobyt statku morskiego na wodach $rédlgdo-
wych, na ktérych statek morski przebywa, odbywajac swoje
rejsy. Niebezpieczenstwami zeglugi morskiej sa'wszelkie
mozliwosci szkodliwych wypadkéw w portach, na morzu
lwodach $rédlgdowych, ktérym statek morski lub jego tadu-
nek mogg ulec. W 8 820 klin ust. 2 (8 28 ASVB) wyliczone
sg przyktadowo najwazniejsze niebezpieczenstwa w zegludze
morskiej, ktéorych ryzyko ponosi zakiad. Natomiast zaktad
ubezpieczen wedlug 8 821 klin nie odpowiada w zadnym
razie za szkody i straty, nie bedace $cisle nastepstwem nie-
bezpieczenstw zeglugi morskiej i nie wchodzgce zatem w za-
kres ubezpieczenia morskiego, a mianowicie za szkody i straty:

1) przy ubezpieczeniu statku i frachtu:

a) powstate wskutek nienalezytego przygotowania i wy-
posazenia statku do podrézy lub braku dokumentéw okre-
towych;

b) wynikajace z odpowiedzialno$ci armatora za szkody,
wyrzgdzone przez cztonkéw zatogi osobom trzecim, z wyjat-
kiem strat i szkéd, powstatych wskutek kolizji statku, za
ktéra wine ponosi zaloga (88 485, 486 ust. 1 p. 3, 820 ust.
2 p. 7 khn);
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2) przy ubezpieczeniu statku i przynaleznosci: powstate
przez zmniejszenie wartosci statku i jego przynaleznosci
wskutek zwyklego zuzycia;

3) przy ubezpieczeniu tadunku lub frachtu: wywotane
zmniejszeniem warto$ci tadunku wskutek naturalnych wta-
Sciwosci, normalnego wycieku, ulatniania sie Iub lichego
opakowania, uszkodzenia przez myszy i szczury; zakiad od-
powiada jednak za tego rodzaju szkody, o ile powstaty pod-
czas wyjatkowo diugotrwalego opdznienia podrézy, spowo-
dowanego wypadkiem, za ktéry zaktad odpowiada, o ile do
tych szkéd owo opoéznienie podrézy posrednio sie przy-
czynito;

4) spowodowane przez ubezpieczonego umysinie lub
wskutek niedbalstwa; zaktad odpowiada jednak za szkody,
wywotane wskutek wadliwego kierownictwa Istatku przez
ubezpieczonego, chyba ze zachodzi zta wola ubezpieczonego.

5) przy ubezpieczeniu tadunku lub zysku, oczekiwanego
od szczes$liwego nadejscia tadunku: powstate wskutek winy
zatadowcy lub odbiorcy przy wykonywaniu przez nich czyn-
nosci w tym ich charakterze.

Nie zawsze umowa ubezpieczenia okresla doktadnie, od
jakiej chwih zaktad ponosi ryzyko niebezpieczenstw w ze-
gludze morskiej i materialng odpowiedzialnos¢ za szkody
oraz, kiedy konczy sie to ryzyko i odpowiedzialno$¢. Jest to
okres trwania ubezpieczenia. Khn daje dla okres$lenia tego
okresu kilka regut dyspozytywnych:

1) przy ubezpieczeniach na przeciag podrézy:

a) ryzyko w odniesieniu do statku, ubezpieczonego na
przecigg podrézy, powstaje z chwila rozpoczecia tadowania
tadunku lub balastu albo tez, w razie podrézy statku w sta-
nie préoznym, z chwilg jego wyjazdu, a konczy sie z chwilg
ukonczenia wytadowania tadunku lub balastu w porcie prze-
znaczenia lub, w odniesieniu do statku préznego, z chwilg
ukoficzenia podrézy (8 823 khn, § 66 ASYB);

b) w odniesieniu do ubezpieczonych tadunkéw, do zysku
oczekiwanego od szczesliwego ich nadejscia albo do pro-
wizji od zatadowanych tadunkéw ryzyko rozpoczyna sie
z chwilg, gdy tadunki opuszczg lad w celu zatadowania na
statek albo na lichtugi, jezeli tadowanie odbywa sie wedtug
miejscowego zwyczaju za pomocag lichtug, a kohczy sie
z chwilg wytadowania tadunkéw na lad w porcie przezna-
czenia (8 824 khn, 88 88, 89 ASYB);

c) ryzyko w odniesieniu do ubezpieczonego frachtu roz-
poczyna sie i konczy, jezeli chodzi o niebezpieczenstwa, na
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ktore statek a wskutek tego i fracht sa narazone, z tg
chwilg, z ktéra ryzyko rozpoczetoby sie lub konczyto w razie
ubezpieczenia statku na przecigg tej samej podrézy; jezeli zas
chodzi o niebezpieczenstwa, na ktére tadunek a wskutek
tego takze i fracht sg narazone, ryzyko rozpoczyna sie i kon-
czy z ta chwilg, z ktérg by sie rozpoczeto lub skonczyto
w razie ubezpieczenia tadunku na przeciag tej samej podrozy
(88 825 ust. 1, 628, 629, 633 khn, § 106 ASYB);

d) ryzyko zakladu w przypadku ubezpieczenia przewoz-
nego pasazerskiego rozpoczyna sie i konczy analogicznie jak
przy ubezpieczeniu statku (8 825 ust. 2 klin, § 109 ASVB);

e) w razie ubezpieczenia pieniedzy bodmeryjnych i awa-
ryjnych, do ktérych zabezpieczenia stuzg statek, fracht i la-
dunek, ryzyko rozpoczyna sie z chwilg pozyczenia wzglednie
zaliczkowania albo — jezeli ubezpieczony sam wydat pienig-
dze awaryjne, do zaptaty ktérych jest on obowigzany w zwigz-
ku z awarig wsp6lng — z chwilg ich wydania; natomiast
ryzyko konczy sie z chwilg, gdy przy ubezpieczeniu przed-
miotdw, ktére sa obcigzone pozyczkg bodmeryjnag albo na
rzecz ktérych je wydano w zwigzku z awarig wspélng
(statku, frachtu lub tadunku) konczytoby sie ryzyko w odnie-
sieniu do tychze przedmiotow (8 826 khn, § 112 ASYB);

2) przy ubezpieczeniach na pewne okresy czasu:

a) w razie ubezpieczenia na dni, tygodnie, miesigce lub
dituzszy okres czasu, ryzyko rozpoczyna sie od godziny 12
w potudnie tego dnia, w ktérym zawarto umowe ubezpie-
czenia, a konczy sie o godzinie 12 w potudnie ostatniego
dnia; dla obliczania czasu miarodajne jest miejsce pobytu
statku. Decyduje wiec czas, notowany w dzienniku okreto-
wym w miejscu p«bytu statku (8 830 khn);

b) jezeli statek, ubezpieczony na pewien okres czasu,
w chwili uptywu okresu ubezpieczenia jest w drodze, ryzyko
przediuza sie w razie watpliwosci az do nadejscia statku do
najblizszego portu przeznaczenia, a w razie wyladowania
statku w tym porcie — az do ukonczenia wytadowania, przy-
czyni ubezpieczony ptaci za czas przediuzenia ubezpieczenia
premie dodatkowa, obliczong wediug zasad umowy (8 831
klin & 68 ASVB).

Jak juz zaznaczono, umowa o ubezpieczenie moze ogra-
niczy¢ ryzyko i odpowiedzialno$¢ zaktadu do niektdrych tyl-
ko niebezpieczenstw (wypadkoéw) i zwykle tak to jest prak-
tykowane." Ustawa wspomina tylko o kilku odnos$nych klau-
zulach, mianowicie o nastepujgcych: ,Bez odpowiedzialnosci
za niebezpieczenstwa wojny“, ,Odpowiedzialno$¢ tylko za
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niebezpieczenstwa zeglugi“, ,,Bez odpowiedzialno$ci za uszko-
dzenie, Zwyjatkiem osadzenia statku na mieliznie“, ,Bez od-
powiedzialnosci za pekniecie, z wyjgtkiem w wypadku osa-
dzenia statku na mieliznie“ (§ 848 — § 852 klin).

We wszystkich przypadkach ubezpieczenia, czy to na
przecigg podrézy, czy tez na pewne okresy czasu, ryzyko
istnieje bez przerwy, a wiec 'takze w czasie pobytu statku
w drodze w jakimkolwiek porcie na przewidzianym szlaku
podrézy, jak rowniez w porcie schronienia, do ktérego statek
z koniecznos$ci musiat zawing¢ w drodze. W razie ubezpie-
czenia na przecigg podrézy do portu przeznaczenia i z po-
wrotem, ryzyko istnieje lokze podczas pobytu statku w por-
cie przeznaczenia (8 827 khn).

Z chwilg, gdy zajdzie wypadek objety umowa, czyli na-
stagpi realizacja ryzyka ubezpieczeniowego,
powstaje po stronie zaktadu obowigzek odszkodowania w sto-
sunku do ubezpieczonego, niezaleznie od tego, czy ubezpie-
czony w zwigzku z wypadkiem ma uzasadniong pretensje
odszkodowawczg do kapitana statku czy do innej osoby.
Ubezpieczony moze dochodzi¢ swych strat najpierw w sto-
sunku do zaktadu (8 822 khn).

Dla obowigzku odszkodowania, ktdory powstat wakutek
wypadku objetego umowag, uie majg zadnego znaczenia p6z-
niejsze wypadki, ktorym ulegnie ubezpieczony przedmiot
i za ktére zaktad nie odpowiada. Jezeli wiec obowigzek od-
szkodowania juz powstal, poézniejszy los ubezpieczonego
przedmiotu jest dla tego obowigzku bez znaczenia (8 844 khn).

Zakres odpowiedzialnosci materialnej zaktadu z tytutu
ubezpieczenia i wysoko$¢ odszkodowania zalezg zasadniczo
od rozmiaru iszkody, wyrzgdzonej ubezpieczonemu
przedmiotowi (interesowi) wskutek wypadku, od ktérego
przedmiot (interes) ubezpieczono, a mianowicie ksztaltuja sie
one zaleznie od ustalenia, czy zachodzi szkoda' catko-
wita (franc. perte totale, niem. Totalverlust), czy tez
szkoda czesSciowa (franc. perte partielle, niem. Par-
tialschaden), Odpowiednio oblicza sie odszkodowanie aseku-
racyjne. Takie rozréznianie szkody, przyjete jako zasada
w ubezpieczeniu i posiadajgce znaczenie dla ustalenia wy-
sokosci odszkodowania asekuracyjnego, nie jest aktualne przy
odszkodowaniach asekuracyjnych za szkody i straty, wyni-
kajgce dla ubezpieczonego z awarii wspdélnej, wywotanej
przez wypadek, od ktérego sie ubezpieczono. Obliczanie bo-
wiem odszkodowania asekuracyjnego w tych przypadkach
odbywa sie wytacznie na podstawie planu rozdziatu szkod
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awaryjnych, sporzadzonego przez dyspaszerow w specjalnym
postepowaniu. Ustalenie szkéd, wynikajacych =z awarii
wspolnej, wraz z ich procentowym rozlozeniem na statek,
fracht i tadunek w drodze postepowania dyspaszowego jest
dla oso6b, biorgcych udziat w ubezpieczeniu, a tym samym
i dla zaktadu ubezpieczen, bezwzglednie obowigzujace
(88 834 p. 1, 835, 836, 88 29, 30, 31 ASYB).

Co sie tyczy strat ,i szkéd, posiadajgcych charakter
awarii szczego6lnej, a wiec wszelkich strat i szkéd,
poniesionych przez statek bib tadunek wskutek wypadkéw
w zegludze morskiej poza awarig wspdlna, to wedtug § 845
khn zaktad, odpowiadajacy za takie szkody i straty w mysl
umowy ubezpieczenia, nie wynagradza ich, jezeli, nie wlicza-
jac kosztéw ich ustalenia, nie przekraczaja one 3% rzeczy-
wistej wartos$ci ubezpieczonego przedmiotu (8 845 khn, § 34
ASYB). Niezaleznie natomiast od procentowego stosunku
szkody do wartosci ubezpieczonego przedmiotu, zaktad wy-
nagradza straty', wynikajace z awarii wspolnej, oraz
koszty ratowania i zabezpieczenia ubezpieczonego przedmio-
tu (8 846 khn, &8 34 ASYB).

Dyspasz moze by¢ przeprowadzony w kraju lub za gra-
nica, zaleznie od tego, czy statek po wypadku zawinie do
krajowego albo zagranicznego portu przeznaczenia lub innego
portu, gdzie podréz sie konhczy, przy czym przy ustalaniu
szkéd awaryjnych obowigzuje prawo portu dyspaszu (8 835
khn). Zakwestionowa¢ dyspasz moze zaktad wtedy, gdy
z winy ubezpieczonego jego prawa zostaly w postepowaniu
dyspaszowym uszczuplone w spos6b niezgodny z praWem.
W stosunku do ubezpieczonego zaktad nie jest obowigzany
takze uznaé¢ dyspaszu, o ile poniesiona przez ubezpieczonego
szkoda zostata potraktowana niezgodnie z prawem jako awa-
ria wspdélna (8 837 khn).

We wszystkich przypadkach ubezpieczenia stuzy zakia-
dowi przywilej ograniczenia, bezpos$rednio po zaj$ciu wypad-
ku objetego ubezpieczeniem, swej odpowiedzialnosci mate-
rialnej do samej sumy asekuracyjnej bez potrzeby pokrycia
wszystkich kosztéw ratowania i.zachowania ubezpieczonego
przedmiotu (8 841 khn, § 38 ASVB). Warunkiem skorzysta-
nia z tego prawa jest, aby je zaktad zgtosit wobec ubezpie-
czonego najp6zniej w trzecim dniu po uptywie tego dnia,
w ktédrym ubezpieczony doniést o wypadku i jego skutkach
zaktadowi (8 842 khn).

Od ustalenia rozmiaru szkody, powstatej wskutek wy-
padku objetego ubezpieczeniem, zalezy wysoko$¢ odszkodo-
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wania asekuracyjnego. Szkoda moze by¢ catkowita lub cze-
Sciowa. Catkowita szkoda zachodzi wtedy, gdy na-
stagpi, o ile chodzi o materialne przedmioty, utrata przed-
miotu, czy to wskutek zaginiecia, czy trwatego pozbawienia
posiadania bez widoku odzyskania, czy tez zupetnego znisz-
czenia przedmiotu. Natomiast, o ile chodzi o czysto pieniezny
interes ubezpieczenia (np. fracht, zysk, prowizja od towaréw),
zachodzi catkowita szkoda wtedy, gdy (nastapi catkowita
strata naleznosci lub roszczenia. Szkoda mozei mie¢ takze cha-
rakter szkody czesciowej, a mianowicie, o ile chodzi
o przedmioty materialne, wtedy, gdy nastapi czeSciowe zagi-
niecie, uszkodzenie, ubytek albo czesciowe pozbawienie posia-
dania bez widoku odzyskania® a przy interesie czysto pie-
nieznym, gdy nastapi czeSciowa strata. Dla unikniecia watpli-
wosci, ktére moglyby powstawacé¢ przy wykonywaniu umowy
ubezpieczenia, i dla utatwienia rozrachunku pomiedzy zakta-
dem ubezpieczen i ubezpieczonym ustawa okresla w odnie-
sieniu do najwazniejszych przedmiotéw ubezpieczenia, kiedy
zachodzi catkowita, a kiedy czesciowa szkoda (§8 854 khn,
88 71, 91 ust. 1 ASYB), (88 617, 628, 629. 855 khn, § 105 ASYB),
(88 628 p. 1, 668, 669, 670 khn, § 109 ASVB), (8 856 khn,
8§ 100— 104 ASVB), (8 857 khn, 8§ 110—112 ASVB).

W przypadku catkowitej szkody zakilad jest obowigzany
do odszkodowania w wysokosci peinej sumy asekuracyjnej,
przy czym w razie wyratowania niektérych czesci przed-
miotu ubezpieczonego (np. czesci wraku) cena, uzyskana ze
sprzedazy uratowanych czesci, ulega potrgceniu w catosci,
a jezeli przedmiot ubezpieczona ponizej wartosci — w czesci
stosunkowej. Do sumy asekuracyjnej, ktérg zakilad ptaci,
dochodzg koszty ratowania i ustalenia szkody. Uiszczenie
przez zakiad — w przypadku catkowitej szkody — catej su-
my asekuracyjnej tgcznie z powyzszymi kosztami powoduje
przejscie na zaktad z mocy ustawy (cessio legis) wszystkich
praw rzeczowych, ktére stuzg ubezpieczonemu w stosunku
do przedmiotu ubezpieczenia, w szczegdlnosci prawa wtlas-
nosci. Zachodzi tez wéwczas przejscie na zaktad — do wyso-
kosci wyptaconej sumy asekuracyjnej — praw obligatoryj-
nych, stuzacych ubezpieczonemu wobec oséb trzecich z tytutu
odszkodowania za szkody, wyrzadzone na przedmiocie ubez-
pieczenia, a wynagrodzone przez zaktad (88 859 ust. 2. 804
khn, 8§ 71, 91 ASVB).

Rownomiernie z ochrong praw materialnych ubezpieczo-
nego w przypadku catkowitej szkody w powyzej omawianym
znaczeniu, ustawodawca potraktowat ochrone jego praw ma-
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terialnych i w tym przypadku, gdy zaszly pewne okolicz-
nosci, 1) ktére wprawdzie nie spowodowaly jeszcze defini-
tywnej utraty ubezpieczonego przedmiotu, ale na czas nie-
okres$lony pozbawily ubezpieczonego moznosci dysponowania
nim i 2) z ktérych wynika wielkie prawdopodobiefistwo utra-
ty przedmiotu bez moznos$ci przeciwdziatania temu ze stro-
ny poszkodowanego. Oba przypadki ustawodawca uznat jako
godzace w rownej mierze w materialng pozycje ubezpieczo-
nego, przewidujgc w obu przypadkach peine umowne od-
szkodowanie. W pierwszym przypadku ubezpieczony otrzy-
muje peing sume asekuracyjng wediug zasad umowy. W dru-
gim przypadku ustawodawca przewidziat prawo aban-
donu, polegajgce na tym, ze przy wspomnianych okolicz-
nosciach szczegélnych, stanowigcych bezposrednie niebezpie-
czenstwo dla ubezpieczonego przedmiotu, ubezpieczony moze
zgda¢ od zaktadu peinej sumy asekuracyjnej za odstagpie-
niem wszystkich praw do ubezpieczonego przedmiotu. Pra-
wo to stuzy ubezpieczonemu, jezeli:

1) statek zaginat;

2) przedmiot ubezpieczenia zagrozony jest przez to, ze
statek lub tadunek ulegt zajeciu przez obce panstwo na jego
obszarze (embargo) tub przez panstwo wojujace albo tez zo-
stat zatrzymany na skutek innego zarzgadzenia wtadzy wyz-
szej lub zabrany przez piratow i po zajeciu czy zatrzymaniu
nie zostal zwolniony w przeciggu 6 Wzglednie 12 mie-
siecy. zaleznie od tego. czy statek znajdowat sie na wodach
morskich Europy czy tez Atlantyku, Oceanu Spokojnego lub
.Indyjskiego. Czasokresy te biegng od dnia, w ktérym zakilad
ubezpieczen zostat powiadomiony przez ubezpieczonego o po-
wyzej wspomnianych wypadkach (8 861 khn, 88 91 ust. 2,
72, 73 ASYB).

Oswiadczenie abandonu jest skuteczne tylko wtedy, gdy
uczyniono je bez zastrzezen i gdy nastgpi w terminach okre-
Slonych przez ustawe, a mianowicie w przeciggu 6 wzglednie
9 miesiecy, liczac od dnia uptywu powyzej wspomnianych
okreso6w, zaleznie od tego, czy wypadek zdarzyt sie w portach
i na wodach Europy czy tez poza Europa. W przypadku
ubezpieczenia ponizej wartosci przedmiotu, nalezy ograni-
czy¢ abandon do tej czesci przedmiotu, ktérej warto$¢ odpo-
wiada przyjetej w umowie sumie asekuracyjnej. Cofniecie
abandonu jest niedopuszczalne (88 864, 865, 866 khn).

W skutek os$wiadczenia abandonu przechodzg na zakilad
Zz mocy ustawy wszystkie prawa rzeczowe i obligatoryjne
ubezpieczonego, odnoszace sie do danego przedmiotu (cessio
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legis).. Jezeli ubezpieczony zgda calej sumy asekuracyjnej
w zamian za, odstgpiony przedmiot, powinien da¢ gwarancje,
Ze na odstgpionym przedmiocie nie cigza zadne prawa rzeczo-
we 0s6b trzecich i ztozy¢ odpowiednia kaucje, chyba ze prawa
takie powstaly w zwigzku zwypadkami, ktérych ryzyko prze-
jat na siebie zaktad ubezpieczen. Dla wylegitymowania sie wo-
bec os6b trzecich ze swych praw do odstgpionego przedmiotu
zaklad ubezpieczen moze zada¢ od ubezpieczonego wysta-
wienia notarialnie uwierzytelnionego dokumentu (tzw. Aban-
donrevers), stwierdzajgcego przej$cie praw na zaktad (88 868,
871 khn, 8§ 72 ust. 3, 73, 91 ust. 2 ASYB).

Khn, ustalajagc pozytywnymi przepisami, kiedy zachodzi
catkowita szkoda w poszczegélnych przypadkach ubezpie-
czenia, okresla przez to posrednio, kiedy zachodzi szkoda cze-
sciowa. gdyz szkoda w konkretnym przypadku, jezeli nie
jest catkowita, moze by¢ tylko czesciowa. W sprawie wy-
nagrodzenia przez zaklad czesciowej szkody khn wypowiada
0go6lng zasade, ze nalezy jg wynagrodzi¢ efektywnie, czyli
w peinej wysokosci, jezeli ubezpieczono interes (przedmiot)
w petnej jego wartosci, natomiast przy ubezpieczeniu ponizej
tej wartosci — tylko w takim stosunku, w jakim pozostaje
suma asekuracyjna do petnej wartosci (88 881, 792 khn).

Do ustalenia szkody czes$ciowej dajg khn i ASVB kilka
regut: (88 872, 709. 710 khn), (8 873 khn. &8 77 ASYB), (88 875,
611 ust. 1 khn, 8§ 95, 94 ASYB), (8 876 khn, 8§ 92, 94 ASYB),
(8 877 khn, &8 96 ASVB), (8 878 khn. § 105 i nast. ASYB).
(8 670 ust. 2 khn), (8 879 khn), (8 880 khn, § 110 ASYB).

Uiszczenie odszkodowania asekuracyjnego

Ciezar udowodnienia wszystkich okolicznosci, uzasadnia-
jacych roszczenie do odszkodowania asekuracyjnego, spoczy-
wa na ubezpieczonym. Wystepujac ze swym roszczeniem,
ubezpieczony powinien w my$l 88 882, 883 khn (§ 44 ASYB)
przediozy¢ zaktadowi:

1) obliczenie szkody;

2) wystarczajgce dowody na to, ze:

a) jego interes jest ubezpieczony;

b) przedmiot (statek lub tadunek), z ktérym jego interes
jest zwigzany, byt narazony na wypadki w zegludze morskiej;

c) zaszedt wypadek, objety ubezpieczeniem, czyli nastg-
pita realizacja ryzyka ubezpieczeniowego;

d) powstata szkoda wskutek tego wypadku i w jakim
rozmiarze;
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e) a w przypadku ubezpieczenia na cudzy rachunek, ze
ubezpieczony dat zlecenie do zawarcia umowy ubezpieczenia,
w razie za$ zawarcia umowy bez jego zlecenia, ze umowg
byta zawarta w jego interesie.

Ubezpieczony powinien dostatecznie udowodni¢ wypa-
dek, zwtaszcza co do miejsca i czasu, oraz wykaza¢ zwigzek
przyczynowy miedzy wypadkiem a szkoda.. Nie zawsze
jednak czas i miejsce mozna doktadnie ustalic. Istniejg bo-
wiem w zegludze morskiej pewne rodzaje niebezpieczenstw,
wywotujagcych stopniowe uszkodzenie statku lub tadunku,
np. ustawiczne wiatry, ktore powodujg wysokie fale rzuca-
jace statkiem. W takich przypadkach trudno nieraz ustali¢
doktadnie, w kt6rym momencie i w jakim miejscu zdarzyt sie
wypadek i powstata szkoda. Majac to na uwadze, judyka-
tura i literatura zajety stanowisko, ze dla uzasadnienia pre-.
tensji odszkodowawczej wystarczy stwierdzenie okolicznosci,
wykazujacych w wysokim stopniu prawdopodobienstwo, iz
wypadek, do ktdrego ubezpieczenie sie odnosi, zaszed} i spo-
wodowat szkode.

W przypadkach awarii wspélnej do wykazania wypadku
i szkody wystarczg dane, stwierdzone w postepowaniu dys-
paszowym.

Co do dowodow, ktére ubezpieczony powinien przedsta-
wi¢, zawiera 8 884 khn ogdlng zasade, ze nalezy tylko przed-
stawi¢ dowody, uznane za dostateczne w obrocie handlowym,
i wylicza je przyktadowo: dowody witasnosci statku, faktura,
konosament, czarterpartia, protest morski, dziennik okretowy,
wyrok trybunatu tupéw, protokoélv ogledzin, szacunku
i licytacji, opinie rzeczoznawcéw oraz kwity, dotyczace kosz-
tow naprawy statku.

Przy ubezpieczeniu na cudzy rachunek dysponowaé¢ pra-
wami zumowy ubezpieczenia, a w szczego6lnosci odszkodowa-
niem, moze takze ubezpieczony, i to we witasnym imieniu.
Jezeli jednak — co stanowi regule — wystawiono polise,
ubezpieczajgcy moze bez zgody ubezpieczonego przyjmowac
naleznosci od zaktadu i odstepowaé¢ prawa ubezpieczonego
z umowy, ale tylko wtedy, gdy jest w posiadaniu polisy.
Zaktad ubezpieczen ma tylko wowczas obowigzek zaptaty
naleznosci, gdy ubezpieczajacy wykaze, ze ubezpieczony
zgodzit sie na zawarcie umowy ubezpieczenia (8 887 khn,
§ 54 ASYB).

Wedlug ustawy odszkodowanie asekuracyjne jest ptatne
z chwilg przedstawienia przez ubezpieczonego obliczenia
szkody oraz dostatecznych dowodéw, dotyczacych wypadku
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i szkody. Czesto jednak ubezpieczony nie jest w stanie do-
starczy¢ zaktadowi po wypadku catego doktadnego materiatu
dowodowego, szczego6lnie cyfrowego. Tymczasem ponosi on
rujnujgcy go nieraz ciezar szkodliwych skutkow wypadku juz
od chwili jego zaistnienia. Ustawodawca, liczgc sie z takag
ewentualng sytuacja, przewidziat w 8 892 khn, ze jezeli ubez-
pieczony bez witasnej winy nie zdgzyt w przeciggu 2 miesiecy
po wypadku przedtozy¢ obliczenia szkody, a minimalna suma
odszkodowania da sie ustali¢, moze zgda¢ wyptacenia tym-
czasowo minimalnej sumy, nie czekajac na ostateczny obra-
chunek; chyba ze umoéwiony jest inny termin wyptaty od-
szkodowania.

Zaznaczono juz poprzednio, ze z chwilg wyptacenia na-
leznego odszkodowania asekuracyjnego przechodzg na zaktad
ubezpieczen z mocy ustawy do wysokos$ci wyptaconej sumy
wszelkie prawa obli gatoryjne, ktére stuzg ubezpieczo-
nemu w stosunku do oso6b trzecich z tytutu odszkodowania
za powstatg szkode. Ubezpieczonemu nie wolno realizowacd
tych praw po ich przejsciu na zaktad ubezpieczen. Na zada-
nie zaktadu ubezpieczony powinien uznaé¢ przejScie praw
w dokumencie, notarialnie uwierzytelnionym. Koszty wysta-
wienia takiego dokumentu ponosi zakiad ubezpieczen i§ 804
khn 8§ 45 ASVB). PrzejsScie na zaktad praw rzeczowych,
ktore ubezpieczony posiada w odniesieniu do przedmiotu
ubezpieczonego, w szczegolnosci prawa wilasnosci, nastepuje
z mocy ustawy, jezeli zaktad zaptaci catg sume asekuracyjng.
Sg to. jak juz uprzednio zaznaczono, przypadki catkowitej
szkody lub abandonu przedmiotu ubezpieczonego (88 858,
859, 868 khn, 8§ 71, 72, 91 ASYB).

Odstgpienie od ubezpieczenia za zwrotem

premii (ristorno. Niewyptacalnos¢ zakta-
du ubezpieczen. Zbycie ubezpieczonego
przedmiotu. Przedawnienie.

Specjalne warunki, w ktérych kontrahenci ubezpieczenia
morskiego sie znajdujg, jak rowniez zachodzgace po zawarciu
umowy ubezpieczenia nieprzewidywane okolicznosci, ktore
usuwajg w catosci lub czesci przejete w umowie ryzyko,
przyczynity sie do stworzenia w asekuracji morskiej specjal-
nego prawa po stronie ubezpieczonego. Jest to mianowicie
prawo do odstgpienia, w pewnych $cisle okreslonych przy-
padkach, od ubezpieczenia w catosci lub w czesci, przy row-
noczesnym zgadaniu zwrotu premii lub wstrzymaniu jej za-
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piaty; ubezpieczony powinien jednak uisci¢ specjalng optate
na rzecz zaktadu ubezpieczen. Tego rodzaju odstapienie od
ubezpieczenia nosi tradycyjna nazwe ,ristorno“. Ubezpieczo-
ny moze wedlug ustawy stosowac ristorno, jezeli:

1) zaniechat czesciowo lub w calosci przedsiewziecia, do
ktérego ubezpieczenie sie odnosi, np. zaniechat okreslonej
w umowie podrézy ubezpieczonego statku albo przewozu ca-
tosci lub czesci ubezpieczonych towarow;

2) bez oddziatywania z jego strony, niebezpieczenstwo
(ryzyko), od ktdrego sie ubezpieczyt, badz dla catego ubez-
pieczonego przedmiotu, badz. dla czesci, nie zachodzi, np
przewoznik nie zabrat ubezpieczonych towaréw albo zabrat
tylko ich czesé¢ (8 894 khn);

3) ubezpieczenie wobec faktycznego brakli interesu ubez-
pieczenia nie ma skutku prawnego;

4) wskutek tego, ze suma asekuracyjna przekracza rze-
czywistg warto$¢ przedmiotu, ubezpieczenie ponad te wartos¢
jest bezskuteczne. Ristorno dotyczy w tym przypadku tylko
ubezpieczenia ponad rzeczywista wartos¢ przedmiotu (88 778,
786, 895 khn).

W przypadkach ad 3) i 4) stosowanie ristorna uzaleznione
jest od warunku, ze ubezpieczajgcy przy zawarciu umowy,
a w razie ubezpieczenia na cudzy rachunek takze ubezpie-
czony, gdy dawat zlecenie ubezpieczenia, byli w dobrej wie-
rze (8 805 khn).

Powyzsze postanowienia ustawy nie stojg na przeszko-
dzie temu, aby umowa ubezpieczenia przewidywala sto-
sowanie ristorna i w innych przypadkach.

Jezeli przejete przez zaktad ubezpieczen ryzyko juz sie
dla niego rozpoczeto, ristorno nie moze by¢ stosowane i za-
ktadowi nalezy sie cata premia (8§ 897 khn). W przepisie tym
wyrazona jest tzw. zasada niepodzielnosci ryzyka.

Poniewaz ristorno uniemozliwia zaktadowi jakikolwiek
zysk z ubezpieczenia, ustawa przyznaje mu, jak juz zazna-
czono, tytutem kosztéw, ktére poniéost w zwigzku z zawar-
ciem umowy, specjalng optate, a mianowicie tzw. optate ri-
stornowa, wynoszacg wedtug ustawy (8 894 ust. 2 khn) x.%
catosci lub czesci sumy asekuracyjnej, zaleznie od tego, czy
odstepuje sie od ubezpieczenia w catosci lub czesci. Jezeli
premia jest mniejsza niz 1% sumy asekuracyjnej, optata wy-
nosi potowe catej premii lub jej stosunkowej czesci, zaleznie
od tego, czy odstepuje sie od ubezpieczenia w catosci lub
czesci. Umowa lub zwyczaj w miejscu zawarcia umowy
ubezpieczenia mogg przewidywac inng wysokos$¢ optaty.
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Wystarczy, gdy zachodzi jeden z wyliczonych powyzej
w punktach 1 do 4 przypadkéw, aby ubezpieczony maégt ri-
storno zastosowac¢ i uwolni¢ sie od wszelkich skutkéw
ubezpieczenia za uiszczeniem optaty ristornowej, przy czym
zaktad ubezpieczen nie moze zgdaé¢ wiecej.

Ristorno nie ma w praktyce wiekszego znaczenia.

Jezeli zaktad ubezpieczen staje sie niewy-
ptacalny i nie ma widokéw, aby moégt umowe ubezpie-
czenia wykonaé¢, ubezpieczajgcy moze wediug wyboru od-
stgpi¢ od umowy i zgda¢ zwrotu catej premii albo ubezpie-
czy¢ sie gdzie indziej na koszt zakiladu, chyba, ze zakitad
przedtem udzieli dostatecznej gwarancji, Zze ubezpieczenie
wykona (8 898 khn).

Tak samo jak w ubezpieczeniu Ilgdowym przyjeto
i w ubezpieczeniu morskim zasade, ze ubezpieczenie w razie
zbycia przedmiotu ubezpieczenia przez ubez-
pieczonego nie ulega przerwie; nabywca mianowicie wstepuje
z mocy ustawy w prawa i obowigzki ubezpieczonego, wyni-
kajgce z umowy ubezpieczenia, przy czym zbycie w stosunku
do zaktadu dopiero wtedy jest skuteczne, gdy zakiad o nim
sie dowi.ee Jezeli chodzi o odpowiedzialno$¢ za premie, to
odpowiadajg za nig dotychczasowy ubezpieczony i nabywca
przedmiotu solidarnie.

Od przejetych z mocy ustawy* praw i obowigzkéw na-
bywca moze sie uwolni¢ przez wypowiedzenie ubezpieczenia
w ciagu jednego miesigca od chwili nabycia przedmiotu
wzglednie od chwili, gdy dowie sie o ubezpieczeniu. Wsku-
tek wypowiedzenia nabywca przestaje odpowiada¢ za pre-
mie (8 899 ust. 1, 2, 4 khn).

Stanowisko prawne zaktadu ubezpieczen w razie zbycia
przedmiotu ubezpieczonego pozostaje niezmienione, miano-
wicie zakitad ponosi ryzyko w dotychczasowym zakresie; za
dalsze niebezpieczenstwa, ktore powoduje zbycie przedmiotu,
nie ponosi on odpowiedzialnosci (§ 899 ust. 3 khn, § 49 ASYB).

Powyzsze zasady odnosza sie takze do przymusowej
sprzedazy ubezpieczonego przedmiotu w postepowaniu egze-
kucyjnym (8 899 ust. 5 khn).

Postanowienia powyzsze, okreslajgce skutki zbycia ubez-
pieczonego przedmiotu, majg takze zastosowanie przy zbyciu
ubezpieczonego udziatu w statku. Jezeli statek ubezpieczony
jest w catosci, postanowienia te majg zastosowanie tylko w ra-
zie zbycia statku W czasie podrézy. W razie za$ zbycia statku
nie bedacego w podrézy, nabywca nie wstepuje w prawa
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i obowigzki dotychczasowego ubezpieczonego (8 900 khn,
§ 50 ASYB).

Wszelkie roszczenia zaktadu oraz ubezpieczonego, wyni-
kajace z ubezpieczenia, przedawniajg sie z uptywem
5 lat. Przedawnienie rozpoczyna sie przy ubezpieczeniu na
przefciag podrézy z uptywem tego roku, w ktorym podroz
ukonczono, przy ubezpieczeniu na pewien czas — z uptywem
dnia, w ktéorym czas ubezpieczenia uptywa, a w przypadku
zaginiecia statku — z uptywem dnia, w ktorym konczy sie
czasokres zaginiecia, przewidziany przez ustawe (8 905 khn,
§ 48 ASVB). Z uplywem tego dnia statek moze na wniosek
by¢ przez sad uznany za zaginiony.
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CZESC 1l
KONWENCJE BRUKSELSKIE
zr. 1924 i r. 1926
DOTYCZACE PRAWA MORSKIEGO






UWAGI WSTEPNE

Konwencje Brukselskie z r. 1924 i 1926, normujgce wazne
fragmenty z dziedziny odpowiedzialnosci armatora i praw
rzeczowych na statku morskim, nie sg dzietem doskonalym,
gdyz sg kompromisem réznych doktryn i,zapatrywan praw-
nych, majgcych swe zZrédio w rdéznym sposobie mysSlenia
i historycznym rozwoju prawa poszczegdlnych narodéw. Za-
wierajg one takze pewne usterki kodyfikacyjne i niejasnosci
in mérito. Jednakze nalezy na nie patrze¢ przede wszystkim
z punktu widzenia unifikacji norm prawa morskiego, a oce-
niajac je z tego punktu widzenia mozna dojs¢ do wniosku,
Ze sg one pozyteczne, gdyz wprowadzajg w zegludze mie-
dzynarodowej jednolite normy i zwiekszajg przez to bez-
pieczenstwo prawne w stosunkach, ktore zegluga ta wytwar
rza. O wszystkich czterech konwencjach mozna powiedzieé
to, co do uczestniko6w Konferencji Dyplomatycznej w Bru-
kseli w r. 1922, zwracajacych uwage na pewne niedomoéwie-
nia projektu konwencji o konosamencie, powiedziat wybitny
przedstawiciel nauki i niestrudzony szermierz idei uni-
fikacyjnej w prawie morskim Prezydent Miedzynarodowego
Komitetu Morskiego (Comité Maritime International), zmarty
w konhcu ubiegtego roku $p. Ludwik Franek (Conférence
Internationale de Droit Maritime, Bruxelles, 1922, Documents
et Proces Verbaux, Imprimerie Lesigne, str. 147 Brakslla).
Oswiadczyt on mianowicie, ze konwencja nie bedzie dosko-
nata, jednakze ro6znica miedzy stanem dotychczasowym
a stanem wytworzonym przez zawarcie konwencji bedzie
polegata na tym, ze dotychczas panowata dowolno$¢ w trak-
towaniu danej materii prawnej, a po zawarciu konwencji
bedzie istniata jednolitos¢ odnosnych norm: ,La seule diffé-
rence, c'est qu actuellement vous navez que l'arbitraire, tan-
dis que avec la convention vous aurez de Vunité. Il ne faut
d'ailleurs pas vouloir a la fois, le soleil et la lune. Si on oous
donne le soleil, contentez vous en\". Konwencje dajg unifi-
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kacje norm i to jest ich zaletga. Weszly one juz u nas w zycie
(ogtoszone w Dzienniku Ustam z r. 1937 nr 2i 33).

Przedmiotem omdwienia sa:

1) Konwencja z dn. 25. VIllI. 1924 o ujednostajnieniu nie-
ktérych zasad dotyczacych ograniczenia odpowiedzialnosci
witascicieli statkbw morskich (Convention internationale pour
I'unification de certaines régles concernant la limitation de la
responsabilité des propriétaires de navires de mer).

2) Konwencja z dn. 10. IV. 1926 o ujednostajnieniu nie-
ktérych zasad dotyczgcych przywilejow i hipotek morskich
(Convention internationale pour Vunification de certaines
regles relatives aux privileges et hypotheques maritimes)

5) Konwencja z dn. 10. IV. 1926 o, ujednostajnieniu
ktérych zasad dotyczacych immunitetéw statkow panstwo-
wych/Convention internationale pour Vunification de certai-
nes regles concernant les immunités des navires d'Etat).

4) Konwencja z dn. 25. V1Il. 1924 o ujednostajnieniu nie-
ktérych zasad dotyczgcych konosamentéow (Convention inter-
nationale pour Vunification de certaines régles en matiere de
connaissements).

Konwencje powyzsze sg kompromisem doktryny angiel-
skiej i amerykanskiej oraz doktryn kontynentalnych i zadna
z nich nie stanowi harmonijnie we wszystkich punktach po-
wigzanej catosci, a ponadto, mimo ogromu pracy w nie wto-
zonej, zawierajg, niestety, dos¢ liczne merytoryczne niejas-
nosci, ktore nawet droga interpretacji przy pomocy proto-
kétow konferencyjnych trudno usungé. Celem usuniecia wat-
pliwosci interpretacyjnych Miedzynarodowy Komitet Morski
podejmuje sie obecnie opracowania komentarza do wszyst-
kich czterech konwencyj. Normujgc szereg zagadnien praw-
nych z dziedziny odpowiedzialnosci wtasciciela statku mor-
skiego i przewozu na morzu, konwencje beda na przysztosé,
w zakresie tych zagadnien, uniemozliwia¢ konflikty miedzy
postanowieniami ustawodawstw morskich poszczegdlnych
panstw. Wiadomo za$, ze konflikty takie w praktyce sa cza-
sem nie do rozwiktania i wytwarzajg chaos w obrocie mor-
skim, a przede wszystkim utrudnigjg nalezyta obrone praw
wtascicieli statkow morskich, przewoznikéw i ekspedytorow.
Wobec tego, ze konwencje sg ogloszone w Dzienniku Ustam
(Dz. U. R. P. zr. 1937 nr 2 i 33), przeto wskazane jest za-
poznanie sfer zainteresowanych, zwtaszcza armatoréow, eks-
pedytoréw i zaktady ubezpieczen morskich, z gtownymi za-
sadami konwencyj.
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KONWENCJA
o ujednostajnieniu niektdrych zasad, dotyczacych ograniczenia
odpowiedzialnosci wiascicieli statkbw morskich
zdn. 25. Y IIl. 1924

Uwagi ogédlne

Zasada ograniczonej odpowiedzialno$ci wtasciciela statku
morskiego za czynnos$ci, wynikajace z eksploatacji statku
morskiego, jesr uznawana we wszystkich krajach morskicli.
Nalezy ja uwazac¢ za stuszng, gdyz jest ona wyrazem spra-
wiedliwego roziozenia ryzyka materialnego na morzu na
witasciciela statku i jego interesantow.

Nie we wszystkich krajach system ograniczonej odpo-
wiedzialnosci wtasciciela statku morskiego jest skonstruowa-
ny w rowny spos6b. Mamy cztery systemy ograniczonej od-
powiedzialnos$ci wtasciciela statku morskiego: francuski, an-
gielski, pétnocno-amerykanski i niemiecki. System francuski,
przyjety w Code de commerce z r. 1807, stosowany jest we
Francji i w innych krajach romanskich oraz w Turcjii w kra-
jach Ameryki Potudniowej. Wedlug tego systemu wtasciciel
statku zasadniczo odpowiada osobiscie, czyli nieograniczenie
catym swym majgtkiem; moze jednak w niektérych przypad-
kach, w szczegélnosci w przypadku odpowiedzialnosci za
dziatalno$¢ kapitana statku, sam swg odpowiedzialno$¢ ogra-
niczy¢ do statku i przewoznego (frachtu) przez tzw. aban-
don, czyli przez oswiadczenie wobec wierzycieli, ze porzuca
siatek i przewozne na ich rzecz. Przez porzucenie statku
oraz przewoznego z danej podrézy na rzecz swych wierzycieli
wiasciciel statku moze sie uwolni¢ od swych zobowigzan.
(Art. 216 Code de commerce: ,Tout propriétaire de navire
est civilement responsable des faits du capitaine, et tenu des
engagements contractés var ce dernier pour ce qui est relatif
au navire et a I'expédition. Il peut dans tous les cas, s'affran-
chir des obligations ci-dessus par Vabandon du navire et du
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fret"). Prawo angielskie przyjeto inny system, a mianowicie
system osobistej, czyli nieograniczonej odpowiedzialnosci,
zmodyfikowany tym, ze w niektdorych przypadkach wtasci-
ciel statku odpowiada (art. 503 Merchant Shipping Act) do
pewnej kwoty maksymalnej (8 wzglednie 15 funtéw szterlin-
gow od kazdej tony. pomiarowej statku). Wedtlug zas$ systemu
poéinocnoamerykanskiego armator odpowiada z reguly ogra-
niczenie, a mianowicie do wartosci statku i przewozZnego
moze jednakze poza tym korzystaé¢ z prawa abandonu statku
i przewoznego. W koncu mamy niemiecki system ograniczo-
nej odpowiedzialnosci wtasciciela statku, tzw. system odpo-
wiedzialnosci rzeczowej (Exekutions — oder Sachhaftungs-
system), stosowany takze w krajach skandynawskich, a po-
legajacy na tym, ze wtasciciel statku odpowiada rzeczowo
(dinglich, unpersdnlich) przedmiotami jako takimi, miano-
wicie statkiem i przewoznym; wierzycielowi stuzy przy tym
z tytutu jego roszczenia z mocy ustawy uprzywilejowane
prawo zastawu na obu przedmiotach, ktore moze by¢ reali-
zowane takze wobec nabywcy statku i cesjonariusza prze-
woznego, chociazby ci ostatni byli w dobrej wierzei (88 486
ust. 1, 754 p. 8, 9, 756, 771 i 776 khn). Prawo zastawu w tym
przypadku jest odmiennie skonstruowane od unormowanego
w prawie cywilnym prawa zastawu na ruchomosci, ktore
gasnie w przypadku nabycia przedmiotu zastawu przez osobe
trzecig w dobrej wierze (8 936 ust. 1i 2 kcn).

Wspomniana konwencja zmierza do tego, aby usunaé
przedstawiong powyzej niejednolitos¢ systemoéw odpowie-
dzialnosci wlasciciela statku morskiego, wprowadzajgacg nie-
pewnos$¢ w stosunkach prawnydb obrotu morskiego. Przyj-
muje ona zasade odpowiedzialno$ci osobistej wtasciciela stat-
ku, ograniczonej do warto$ci jego majatku morskiego (for-

tune de mer), tj. statku wraz z przynaleznosSciami i prze-
woznego (jusqu'a concurrence de la valeur du navire, du fret
et accessoires du navire) za wierzytelnosci i zobowigzania,

powstajgce w zwigzku z zeglugag statku. W granicach tej
odpowiedzialnos$ci wierzyciele moga dochodzi¢ swych pre-
tensyj na catym majatku witasciciela statku, a wiec nie tylko
na jego majatku morskim (statku i przewoznym), ale takze
na jego majatku lgdowym, jednakze tylko do wysokos$ci
wartosci majagtku morskiego. Zwycieza w kon-
wencji. jezeli chodzi o jej gltbwng zasade, poglad doktryny
amerykanskiej, polegajgcy na odpowiedzialnosci wartosciag
majagtku morskiego. Konwencja operuje utartymi pojeciami
prawa morskiego, poza jednym nowym pojeciem, mianowicie
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,,accessoires du navire“. Pojecie to nie oznacza przynaleznosci
statku w rozumieniu prawa rzeczowego, mianowicie w sensie
znajdujacych sie na statku rzeczy ruchomych ktore prze-
znaczone sg dla celéw uprawiania statkiem zeglugi, a ozna
cza przynaleznosci w znaczeniu specjalnym. To, co konwen-
cja nazywa ,accessoires du navire“, oznacza niektére prawa
majgtkowe, a mianowicie niektdre zwigzane ze statkiem wie-
rzytelnosci, ktérymi wtasciciel statku réwniez odpowiada.
Sa to odszkodowania, ktére witascicielowi statku sie nalezg
za nie naprawione jeszcze szkody materialne w substanciji
statku, w szczegdlnosci odszkodowania za awarie wspdlng,
wskutek ktorej statek ucierpiat.

Twoércy konwencji ograniczyli sie do ustalenia norm ma-
terialnych o ograniczonej odpowiedzialnos$ci wtasciciela statkii
morskiego. Natomiast procedure podziatlu masy majatkowej
badz mas majatkowych, ktorymi wiasciciel statku w poszcze-
golnych przypadkach odpowiada, pozostawili ustawodaw-
stwom krajowym. j

Omawiana konwencja ogranicza odpowiedzialno$¢ wta-
Sciciela statku morskiego za zobowigzania, powstajace
w zwiazku z zeglugg statku, do wartosci jego majgtku mor-
skiego w danej podrézy, tj. statku i przewoznego, czyli do
jego ,interesu zwigzanego z podrdzg) miorskg” (son intérét
dans j'aventure de mer)“, przyjmujac odpowiedzialno$¢ oso-
bista do wysokosci wartosci tego interesu. Wiasciciel statku
nie odpowiada zatem za swe zobowigzania, powstate i przy-
szte, jaka$ masg majatkowa jako substancjg, a mianowicie
warto$cig statku wraz z przynaleznosciami i przewoznego,
atylko dogranicy tej wartosci. Zuwagi na to, ze przyczy-
ng zobowigzania wtasciciela statku moze by¢ albo wypadek
(accident) w czasie podr6zy, kt6ry wywotuje roszczenie od-
szkodowawcze, albo transakcja zawarta w zwigzku z podej-
mowanag podréza, zwlaszcza umowa przewozu, konwencja
przewiduje rézne masy majatkowe, do ktérych granicy wta-
Sciciel statku odpowiada kazdorazowo w stosunku do nie
ktérych roszczen, powstajgcych w zwigzku z wypadkiem
w czasie podrozy (np. zderzeniem), lub tez zgtaszanych
z innego tytutu w koncu podrézy. Poniewaz warto$¢ statku,
zaleznie od jego stanu oraz wahan kursu walut, ulega fluk-
tuacjom, przeto takze odnosne masy majatkowe wilasciciela
statku ulegajg wahaniom w swej wartosci. Jezeli np. statek
podczas podrozy ulegt dwom wypadkom i wskutek tych wy-
padkéw powstatly roszczenia odszkodowawcze w stosunku
do wtasciciela statku, to za roszczenia powstatle w zwigzku
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z pierwszym wypadkiem wtasciciel odpowiada — poza prze-
woznym — do wysokos$ci warto$ci statku, istniejgcej w chwili
przybicia statku do pierwszego portu po pierwszym wypad-
ku; do granicy innej masy majatkowej odpowiada wtasciciel
w stosunku do roszczeh powstatych w zwigzku z drugim wy-
padkiem, gdyz warto$¢ statku w chwili przybicia do pierw-
szego portu po drugim wypadku juz jest inna. Inaczej takze
ksztattuje sie masa, do granicy ktdérej on odpowiada poza
wypadkami, a ktora istnieje w konncu podrozy, gdy zgta-
szane sg roszczenia powstate w zwigzku z podroza, zwtaszcza
z przewozem tadunku (art. 3). Do wartosci statku, do granicy
ktérej wtasciciel odpowiada, dochodzi przyjety w konwencji
dla wszystkich przypadkéw odpowiedziainosci wtasciciela
statku ryczatt przewoznego, wynoszacy 10% wartosci statku
na poczatku podrézy & Ryczah dolicza sie do sumy przed-
stawiajacej warto$¢ statku, bez wzgledu na to, czy przewozne
w danej podrozy faktycznie byto zarobione, tj. zainkasowane
czy nie (art. 4).

Jak widzimy, dla ustalenia mas majgtkowych, do grani-
cy ktorych fwiasciciel statku odpowiada miarodajna jest gra-
nica wartosci jego majgtku morskiego po wypadku
(lirnite par accident) albow kofncu podrdézy (limite par
voyage). A \

Poszczeg6lnym masom majgtkowym, sktadajgcym sie
z wartosci statku wraiz z jego przynaleznos$ciami oraz ry-
czahliu przewoznego, odpowiadajg r6zne masy wierzytelnosci.
Nie mozna powiedzie¢, aby koncepcja r6znych mas majgtko-
wych wtasciciela statku, ktére trzeba ustala¢, zaleznie od
wypadku i stanu statku po wypadku lub w kohAcu podrézy,
byta szczesliwa. Przez wprowadzenie r6znych mas majatko-
wych, ulegajacych fluktuacjom co do swej wartosci, sytuacja
witasciciela statku staje sie wobec wierzycieli skomplikowa-
na. Na nim spoczywa ciezar udowodnienia wartosci wtasnej
masy majagtkowej w kazdyip poszczeg6lnym; przypadku, gdy
wierzyciele sie do niego zgtaszajg (art. 3). Dla kazdorazowej
masy majatkowej trzeba przeprowadzi¢ osobne postepowanie
ustaleniowe i podzialowe, ktore moze by¢ dla wtasciciela
statku kosztowne i ucigzliwe. Niewatpliwie w stosunku do
francuskiego systemu abandonowego i niemieckiego systemu
odpowiedzialno$ci rzeczowej (systeméw kontynentalnych),
przewidujacych bardziej stata mase majatkowag wtasciciela
statku (sama substancja statku i przewozne z danej podrozy),
ktérg wilasciciel statku odpowiada lub ktérg oddaje do dys-
pozycji wierzycieli przez os$wiadczenie abandonu, system
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przyjety w konwencji nie jest — w stosunku do tych syste-
moéw — zadnym uproszczeniem, a raczej skomplikowaniem
odpowiedzialnos$ci wtasciciela statku. Realizacja ograniczo-
nej odpowiedzialnosci, przewidzianej w konwencji, jest takze
niewatpliwie trudniejsza w stosunku do powyzszych syste-
mow. Nie rownowazg tych ujemnych cech niektére prak-
tyczne postanowienia konwencji, w szczegdélnosci przyjecie,
w niektérych przypadkach, granicy odpowiedzialno$ci w po-
staci kwoty maksymalnej od kazdej tony pomiarowej statku.
Wiasciciel statku odpowiada wedilug konwencji za szereg
roszczen, odnoszacych sie do danej podrozy lub danego wy-
padku. do wysoko$ci wartosci statku wraz z przynalezno-
Sciami i ryczaltu przewoznego, przy czym warto$¢ te oblicza
sie po kazdym wypadku wzglednie po ukonczeniu kazdora-
zowej podrozy.

Przypadki ograniczonej odpowiedzialnosci

Po zapoznaniu sie z powyzszymi ogélnymi uwagami
tatwiej bedzie mozna zorientowac¢ sie w poszczegdlnych po-
stanowieniach konwencji.

Wedlug art. 1 konwencji wtasciciel statku odpowiada
tylko do wysoko$ci wartosci statku i przewoznego (ryczattu
przewoznego) oraz przynaleznosci statku (accessoires du
navire) za:

1) odszkodowanie nalezne osobom trzecim za szkody,
powstate na ladzie lub na morzu wskutek czynéw lub winy
(faits ou fautes) kapitana, zatogi, pilota i kazdej innej osoby
pozostajacej w stuzbie na statku &;

2) odszkodowania nalezne za szkody, wyrzadzone badz
tadunkowi oddanemu kapitanowi do przewozu, badz jakie-
mukolwiek innemu mieniu i innym przedmiotom znajdujg-
cym sie na statku;

3) zobowigzania (przewoznika) wynikajgce z konosa-
mentu ;

4) odszkodowania nalezne z tytutu uchybienia (przewi-
nienia) nautycznego (badz witasnego, badz kapitana Ilub
cztonkow zatogi), popetnionego przy wykonywaniu umowy,
przede wszystkim umowy przewozu;

5) obowigzek usuniecia statku, ktéry zatonagl, i wszelkie
zwigzane z tym zobowigzania;

6) wynagrodzenie za udzielenie statkowi pomocy i ra-
tunku;
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7) kwoty przypadajace od wtasciciela statku z tytutu
udziatu w pokryciu awarii wspdlnych;

8) zobowigzania wynikajace z umow i transakcyj, za-
wartych przez kapitana poza portem ojczystym na podsta-
wie przystugujagcych mu peinomocnictw ustawowych dla
rzeczywistych potrzeb zachowania statku lub kontynuowania
podrézy, z tym jednak zastrzezeniem, ze, potrzeby te nie mo-
ga wynika¢ z niedostatecznos$ci lub wadliwos$ci obsady badz
zaopatrzenia statku na poczgtku podrézy czyli w ogodle niedo-
statecznosci przygotowania statku w stanie zdatnym do
podrozy.

W odniesieniu do roszczen wymienionych w punktach
1—5 odpowiedzialno$¢ wtasciciela statku nie moze jednak
przekracza¢ sumy 8 funtéw szterlingbw za kazdag tone po-
miarowg statku (art. 1 ust. 2).

Przy obliczaniu ilosci ton pomiarowych statku (tonazu)
miarodajny jest dla zaglowcow tonaz netto, dla parowcow
i statkbw motorowych — tonaz netto z doliczeniem pomiesz-
czen dla maszyn napedowych (art. 11).

Jak wynika z art. 4 konwencji, wtasciciel statku w wiek-
szosci przypadkéw (p. 1—5) moze ograniczy¢ swg odpowie-
dzialno$s¢ do 8 funtéw szterlingébw w zlocie za kazdag tone
pomiarowg statku, a wiec ma w tych przypadkach prawo
wyboru miedzy odpowiedzialnoscig do peinej wartosci statku
wraz z przynafeznosciami i przewoznego a odpowiedzialnosciag
do 8 funtow szterlingdéw za tone; natomiast odpowiada bez-
wzglednie do petnej wartosci statku wraz z przynaleznos$cia-
mi i przewoznego za wynagrodzenie za pomoc i ratunek, wy-
nagrodzenie za awarie wspdlng i za zobowigzania wynikajace
z umoéw zawartych przez kapitana poza portem ojczystym
na podstawie petnomocnictw ustawowych dla rzeczywistych
potrzeb statku lub podrézy.

Do przynaleznos$ci statku w rozumieniu konwencji (ac-
cessoires du navire) zalicza konwencja (art. 5) niektére prawa
zwigzane ze statkiem, a mianowicie powstale po rozpoczeciu
podrézy odszkodowania za nie naprawione &8 jeszcze szkody
miaterialne w substancji statku, zwtaszcza za awarie wspdlna,
natomiast nie zalicza do nich odszkodowania asekuracyjnego
oraz premii i subwencyj panstwowych.

Przez wymieniony w artykule 1 p. 4 konwencji biad
(przewinienie) nautyczny (faute nautique) nalezy rozumiec
uchybienie kapitana lub innych cztonkéw zalogi w nautycz-
nym Kkierownictwie i innej techniczno-zeglugowej obstudze
statku, np. obranie fatszywego kierunku podrézy, spowodo-
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wanie utkniecia statku na mieliznie przez wadliwe mane-
wrowanie statkiem, fatszywa sygnalizacja, wadliwe insta-
luj® i maszyny na statku itp.8 Przeciwstawieniem takich
btedéw sa biledy (przewinienia) w eksploatacji handlowej
statku (tauics commerciales), mianowicie biedy popeinione
przy zatadowaniu, umieszczaniu, przechowywaniu i wyta-
dowywaniu tadunku.

, Zaznaczy¢ nalezy, ze granica maksymalna odpowiedzial-
nosci 8 lunt. szterlingéw za tone pomiarowg statku w przy-
padkach wyliczonych w art. 1 p. 1—5 konwencji, zostala
wprowadzona pod wpiltywem prawa angielskiego.” Stanowi
ona norme umiarkowang i korzystng dla wtasciciela statku ,0.

Podobnie jak § 486 ust. 2 i § 487 khn z r. 1897 zawiera
art. 2 konwencji wazne postanowienia, ze wtasciciel statku
nm moze sie powotlywaé¢ na ograniczenie swej odpowiedzial-
nosci, czyli odpowiada nieograniczenie (osobiscie), jezeli:
1) sam ponosi wine w wywotaniu szkody, 2) specjalnie upo-
waznit do zawarcia umowy lub umowe, zawarta w jego za-
stepstwie, potwierdzit lub tez 3) jezeli zobowigzanie wynika
Zz umowy o prace czlonka zatogi.

Kierujac sie motywami stusznosci, konwencja wprowa-
dza specjalng odpowiedzialno$¢ witasciciela statku morskiego
za wywotane wskutek winy kapitana przypadki $mierci lub
naruszenia zdrowia zatogi, pilota i innych oséb, znajdujgcych
sie w stuzbie na statku. W stosunku do tego rodzaju poszko-
dowanych wtasciciel statku odpowiada z gory do 8 funt.
szterl. za kazda tone pomiarowg, a gdy suma ta nie wystar-
czy. odpowiada on odnosnie de reszty pretensji, do granicy
0go6lnej masy aktualnej w danym wypadku, i to przy zacho-
waniu kolejnosci przywilejow (art. 7).

Z uwagi na mozliwos¢ fluktuacji wartosci statku w cza-
sie podrozy art. 5 konwencji przewiduje, ze wartos¢ statku
ustala sie w odniesieniu do roszczen wynikajacych ze zde-
rzenia lub innego wypadku (nie wytgczajgc roszczen
umownych odnoszgcych sie do wypadku) w chwili nadejscia
statku do pierwszego portu po wypadku. Jednakze, jezeli
wskutek drugiego wypadku nastgpito dalsze zmniejszenie
wartosci statku przed jego nadejSciem do tego portu, wte-
dy dla wierzytelnosci, wyniktych z pierwszego Wypadku, po-
wyzsze zmniejszenie wartos$ci statku nie wchodzi w rachube.
Taki sposob obliczania warto$ci statku ma zastosowanie réow -
niez, gdy chodzi o odpowiedzialno$¢ za roszczenia powstate
wskutek awarii wspolnej, Wywotanej wypadkiem. Jezeli
wypadek mial miejsce w porcie, wartos¢ statku ustala sie
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wedlug stanu statku w porcie po wypadku. Jezeli za$ cho-
dzi o roszczenia, nie z tytutu wypadku, odnoszace sie do ta-
dunku, lub roszczenia wynikte z konosamentu, warto$¢ statku
ustata sie wedlug jego stanu w porcie przeznaczenia tadunku
lub w miejscu, gdzie podréz zostata przerwana. W pozosta-
tych przypadkach miarodajna jest warto$¢ statku w koncu
podrézy (art. 3). '

Stosunek poszczegoblnych mas majagtko -

wych, do granicy ktéorych wtasciciel statku

odpowiada, do odpowiednich mas wierzy-
telnosci

Po ustaleniu kategoryj wierzytelnosci, w stosunku do
ktérych moze wtasciciel statku powotywac¢ sie na ograniczong
odpowiedzielno$¢, oraz po okresleniu masy majatkowej wzgle-
dnie mas majgtkowych, do granicy ktérych on odpowiada,
przechodzi konwencja do unormowania stosunku poszczegol-
nych grup wierzytelnosci do mas majgtkowych, w granicy kto-
rych wierzyciele powinni byé¢ zaspokojeni, czyli do stosunku
masy biernej do masy czynnej. Konwencja, przy tym, jak juz
zaznaczono, wychodzi z trzech zasadniczych momentéw fak-
tycznych, miarodajnych dla ustalenia obu mas. Jest to:
1) chwila nadejscia statku do pierwszego portu po wypadku,
ktory spowodowal szkode i wywotat roszczenia, 2) chwila
nadejscia tadunku do portu przeznaczenia w przypadku, gdy
zastaty zgloszone roszczenia z tytutu niewykonania lub nie-
dostatecznego wykonania umowy przewozu albo konosamen-
tu, np. roszczenie z tytutu niewydania tadunku ze statku
w takim stanie, w jakim wedtug opisu w konosamencie zostal
zatadowany na statek w porcie rozpoczecia podrézy. 3) chwi-
la ukonczenia podrézy statku w innych przypadkach. Jezeli
chodzi o pierwszy przypadek, czyli o wierzytelnosci, wynika-
jace z wypadku (accident), miarodajna jest warto$¢ statku
oraz przewoznego (obliczonego w wysoko$ci 10% wartosci
statku)w chwili nadejscia statku do pierwszego portu po
wypadku. ,Tej warto$ci, czyli masie czynnej odpowiada o0g6t
wierzytelnosci powstatych w zwigzku z wypadkiem, czyli
masa bierna. Analogicznie ksztaltujg sie rachunkowo masy
majatkowe wilasciciela statku w przypadkach 2) i 3), tj. w
przypadkach, gdy roszczenie wynika nie z wypadku (ncci-
dent), a z zobowigzania powstatego z umowy lub innego tytu-
tu, np. konosamentu (art. 3). Z kazdg masg majatkowg wta-
Sciciela statku ksztattujaca sie w wymienionych momentach
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faktycznych, korespondujelodpowiednia masa wierzycielska,
do ktorej zaspokojenia stuzy powyzsza masa majgtkowa wta-
Sciciela statku.

Co do wzajemnego stosunku wierzycieli przy poszuki-
waniu zaspokojenia w granicach warto$ci odpowiedniej masy
majgtkowej wlasciciela statku, art. 6 konwencji postanawia,
ze wszystkie wierzytelnos$ci, odnoszace sie do tego same-
go wypadku lub dla ktérych — poza wypadkiem — np.
z tytutu wierzytelnos$ci z umowy przewozu, warto$¢ statku
ustala sie (se détermine) wtymsamymporcia zaspaka-
jane sg na réwnych prawach z sumy (concourent entre elles
sur la somme), ktéra w stosunku do tych wierzytelnosci sta-
nowi granice odpowiedzialnosci wtasciciela statku. Uprzy-
wilejowane wierzytelnos$ci, cigzgce na statku i przewoznym,
majg jednak pierwszenstwo przed innymi wierzytelno$ciami.
Dla stwierdzenia istnienia wierzytelnosci wystarczy prawo-
mocny wyrok sadu krajowego lub zagranicznego.

Jezeli chodzi o kolejno$¢ uprzywilejowanych wierzy-
telnosci. zaspakajanych w granicach odpowiedniej masy ma-
jatkowej wilasciciela statku, miarodajne sg postanowienia
Konwencji Brukselskiej z dn. 10 kwietnia 1926 r. o ujedno-
stajnieniu niektérych zasad, dotyczacych przywilejow i hi-
potek morskich.”

W przypadku odpowiedzialnosci wtasciciela statku za
wypadek, przy ktéorym nastgpita $mieré¢ lub (uszkodzenie
zdrowia wskutek winy kapitana, zalogi, pilota lub innej oso-
by pozostajgcej w stuzbie na statku, tworzy sie specjalnag
mase majagtkowa wtasciciela statku, sktadajacag sie z sumy,
uzyskanej z pomnozenia ilosci ton pomiarowych statku przez
kwote 8 funtow szterlingébw. Poszkodowani i ich nastepcy
prawni majg prawo w pierwszej linii do zaspokojenia swych
roszczen z tej specjalnej masy. Ich wierzytelnosci sg réow-
norzedne. W razie, gdy ta specjalna masa nie wystarczy,
mogg oni co do reszty zaspokoi¢ sie na rownych prawach
z innymi wierzycielami z og6lnej masy majatkowej (tj. war-
tosci statku wraz z przynaleznos$ciami i ryczattu przewozne-
go), odpowiadajgcej w stosunku do wszystkich roszczen
powstatych w zwigzku z wypadkiem; pierszenstwo jednak
majg uprzywilejowane wierzytelnosci. Postanowienia te
majg zastosoAvanie takze w razie $mierci lub uszkodzenia
zdrowia pasazera, natomiast nie majg zastosowania w przy-
padku, gdy $mier¢ lub uszkodzenie zdrowia cztonka zatogi
nastgpity na skutek winy kapitana, cztonka zatogi lub innej
osoby pozostajgcej w stuzbie na statku. W tym ostatnim
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przypadku o zakresie odpowiedzialno$ci decyduje prawo
krajowe statku (art. 7).

W dalszej swej tresci (art. 8, 9) konwencja o ogranlczenlu
odpowiedzialnos$ci wtascicieli statkbw morskich normuje pra-
wo wiasciciela statku w przypadkach, gdy przy istnieniu
warunkow ograniczonej odpowiedzialnos$ci wtasciciela statku
wierzyciel przeprowadza egzekucje badz z samego jego statku,
badz z innego jego majatku.

W przypadku zajecia sadowego statku z powodu rosz-
czenia, w stosunku do ktorego wtasciciel statku moze sie po-
wota¢ na ograniczong odpowiedzialnos$¢, witasciciel moze zio-
zy¢ kaucje do petnej granicy swej odpowiedzialnosci i spowo-
dowaé uchylenie zajecia. Z kaucji moga korzystaé wszyscy
wierzyciele, nalezgcy do grupy wierzycieli koippondujgcej
z masg majgtkowg wtasciciela statku, do granicy ktoérej on
wobec nich odpowiada. Jezeli kaucja nie osigga tej granicy
lub zazgdano kilku kaucyj, wtedy albo strony w drodze ugo-
dy. albo sad powezirfg takg decyzje, aby granica odpowie-
dzialnosci nie zostala przekroczona. W razie wytoczenia
sprawy przeciwko wtascicielowi statku przez kilku wierzy-
cieli w sadach kilku panstw, jest rzeczg wtasciciela statku
ustali¢ w poszczegdlnych sadach ogot wchodzacych w gre
wierzytelnosci i wysokos$¢ ztozonej kaucji, a to celem unie-
mozliwienia. przekroczenia granicy jego odpowiedzialnosci.
Odnos$ne przepisy proceduralne wydadzg poszczegdlne pan-
stwa (art. 8).

Wbrew gtéwnej zasadzie konwecji, ze wtasciciel statku
odpowiada za pewne kategorie wierzytelnos$ci osobiscie, a za-
razem ograniczenie do wysokos$ci wartosci majatku morskiego
(fortune cle mer en valeur) i ze do tej granicy moze byc prze-
prowadzona egzekucja z jakiegokolwiek jego przedmiotu ma-
jatkowego, art. 9 konwencji przewiduje, iz w przypadku egze-
kucji z innego jego majagtku niz ze statku i przewoznego moze
on zada¢ wstrzymania egzekucji z tego majatku na czas taki,,
ktéory wystarczy do przeprowadzenia sprzedazy statku i roz-
dziatu uzyskanej ceny pomiedzy wierzycieli. Wzgledy na
interes matego armatora, nie posiadajgcego kapitatu ptynnego,
doprowadzitly do umieszczenia w konwencji takiego posta-
nowienia (por. przytoczone na str. 137 protokoty Konferencji
Brukselskiej z r. 1922 str. 162). Wedtug intencji konwencji
armator powinien w tym przypadku mieé moznosc zaspo-
kojenia jswych wierzycieH przez sprzedaz substancp ma-
jatku morskiego. Stanowi to wylom z gtbwnej zasady kon-
wencji, polegajacej na odpowiedzialnos$ci osobistej wtasciciela
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statku do wysokos$ci wartosci jego majatku morskiego, i przy-
pomina w pewnej mierze niemiecki system odpowiedzialnos$ci
rzeczowej oraz francuski system abandonowy (ograniczenie
odpowiedzialnosci wtasciciela statku do samej substancji
statku i do przewoznego z danej podrézy).

Jak juz zaznaczono, konwencja ustala tylko materialno-
prawne zasady w przedmiocie ograniczenia odpowiedzialnosci
witascicieli statkbw morskich, a trudne zagadnienie procedury
podziatu masy majgtkowej wzglednie mas majgtkowych po-
miedzy odpowiednie grupy wierzycieli pozostawia ustawo-
dawstwem krajowym. Niewatpliwie, nalezato by w interesie
witascicieli statkow przyjg¢ takie postepowanie podziatlowe,
ktére by byto proste i malo kosztowne, inaczej uznawana
powszechnie zasada ograniczonej odpowiedzialnosci wtasci-
ciela statku morskiego bytaby nierealna. Nasuwa sie tu mysl,
czyby zamiast skomplikowanego postepowania sgdowego nie
przewidzie¢ mniej kosztowne i mniej skomplikowane poste-
powanie dyspaszowe przy pomocy tzw. dyspaszeréw, po-
dobnie jak przy ustalaniu podziatu strat na statek, przewozne
i tadunek w przypadku awarii wspdlnej.

Kwoty, ktorymi wlasciciel statku odpowiada, okreslone
sag w konwencji w funtach szterlingach w zitocie. Jednakze
poszczegblne panstwa mogg te kwoty ustawowo okresli¢
w walucie wtasnej i zastrzec dla diuznika prawo uiszczenia
dtugu w walucie krajowej wediug kazdorazowo obowigzu-
jacego kursu (art. 15, 3).

Zakres osobowy i rzeczowy dziatania
konwencji

Wszystkie powyzej omowione postanowienia konwencji
dotycza odpowiedzialnosci armatora, bedacego wtascicie-
lem statku. Jest to normalny przypadek zastosowania kon-
wencji. Jednakze konwencja w art. 10 postanawia, ze zasady
konwencyjne dotyczgace ograniczenia odpowiedzialnosci wta-
Sciciela statku, majg zastosowanie, jezeli armator nie bedacy
wtascicielem s”itku, ale eksploatujgcy go na wtasny rachunek
lub tez ten kto statek zafrachtowuje (czarteruje), czyli, gtow-
ny czarterujgcy (principal affréteur)” jest odpowiedzialny
z jednego z tytutow wyliczonych w art. 1 konwenciji.

Postanowienia konwencji majg zastosowanie do statkow,
posiadajacych przynalezno$¢ panstwowa jednego z panstw
podpisujgcych konwencje, ale wedlug art. 13 nie stosuje sie
ich do statkéwr wojennych i statkébw uzywanych wytgcznie
dla celéw rzgdowych (art. 12, 13).”
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Zastrzezenia w protokéle podpisania
konwenciji

W protokdle podpisania konwencji panstwa podpisujgce
zastrzegty sobie prawo do zmodyfikowania lub uzupetnienia
niektérych postanowien konwencji, a mianowicie zastrzegly
sobie:

1) nicprzyjecie przewidzianej w konwenCJl zasady ograni-
czonej odpowiedzialnosci w odniesieniu do szkéd wyrzadzo-
nycti urzgdzeniom portowym, dokom i szlakom wodnym oraz
w odniesieniu do kosztéw wydobycia statku, ktéry zatonatl,
tub tez nieratyfikowanie konwencji w tej materii inaczej jak
pod warunkiem wzajemnosci. W zadnym razie odpowiedzial-
nos¢ w tych przypadkach nie moze przekracza¢ granicy
8 funt. szterl. za tone pomiarowg statku, z wyjgtkiem kosztow
za wydobycie statku, ktory zatonat

2) wprowadzenie przepisu; ze wtasciciel statku, nle stuza-
cego do przewozu os6b, a ktérego pojemno$¢ nie przekracza
300 ton pomiarowych, odpowiada za spowodowanie $mierci
lub uszkodzenie zdrowia wedilug zasad konwencji ogranicze-
nie. jednakze bez przewidzianej w art. 7 ust. 1 konwencii,
specjalnej odpowiedzialnosci do 8 funt. szterl. za kazdg tone
pomiarowg statku.
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KONWENCJA
0 ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych przywilejow
i hipotek morskich
z dn. 10. IV. 1926

Uwagi ogdlne

Zagadnienie ustawowego zabezpieczenia niektdrych
wierzytelno$ci na majatku morskim wtasciciela statku (statku
1 przewjoznym) posiada dla przedsiebiorstwa zeglugowego
istotne znaczenie, zwtaszcza dla jego zdolnosci kredytowej.
Im wiecej bowiem ustawa przewiduje ciezarow na majatku
morskim wtasciciela statku na rzecz jego wierzycieli i im
mniej w zwigzku z tym pewna jest hipoteka na jego statku,
tym trudniejsza jest jego sytuacja kredytowat

Zasada ustawowego zabezpieczenia na majgtku morskim
wiasciciela statku niektéorych wierzytelnosci jego interesantéw
jest w wielkim stopniu konsekwencjg charakterystycznej
cechy, jaka podréz morska posiada, a mianowicie wspélnego
ryzyka os6b zainteresowanych, w szczegdélnosci wtascicieli
statku i przewozonego tadunku. Charakter podrozy morskiej
jako wyprawy, opartej na wspolnym ryzyku oséb zaintere-
sowanych w podrézy, uwydatniat sie zwlaszcza w wiekach
Srednich, gdy ze wzgledu na niebezpieczehstwo grabiezy na
morzu tworzono na zasadzie wspélnie ponoszonego ryzyka
podrozy przygodne spotki wtascicieli statkow, kupcéw oraz
finansistow, angazujgcych sie w wyprawie morskiej.

Wspo6lne ponoszenie ryzyka pocigga za sobg wspélng
odpowiedzialno$¢ materialng za podjecie podrézy. W mysl
tej wspolnej odpowiedzialnosci prawo przewiduje wzajemng
odpowiedzialno$¢ obu Imas majgtkowych zaangazowanych
w podrézy, a mianowicie masy majgtku morskiego wtasci-
ciela statku za roszczenie wynikajgce z eksploatacji statku
i masy tadunkowej Za roszczenia wtasciciela statku z tytutu
wykonania przez niego przewozu tadunku. Ta wzajemna
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odpowiedzialno$¢ obu mas wyraza sie w prawie zastawu,
ktore daje prawo obowigzujgce wtascicielowi statku na ta-
dunku, a uprawnionym do dysponowania tadunkiem na stat-
ku i przewoznymi, dla zabezpieczenia wzajemnych roszczen.
Wyraznie uwydatnia sie tu charakterystyczna dla niektérych
instytucyj prawa, morskiego idea wspdélnosci interesu os6b an-
gazujgcych sie w podrézy. Interessengemeinschaft, commun-
auté d'intéréts. Szczegodlnie wystepuje zjawisko wspdlnosci
interesu wtascicieli statku i tadunku przy awarii wspdlnej.

Miedzy wierzytelno$ciami, ktérym z mocy samej ustawy
stuzy prawo zaspokojenia sie z majatku morskiego wtasci-
ciela statku (statku i przewoznego), mieszczg sie wierzytel-
nosci publiczno-prawne oraz wierzytelnosci oséb, ktére swymi
Swiadczeniami szczegllnie przyczynily sie do wykonania
podrozy i zachowania statku lub tez ktére w zwigzku z pod-
rozg albo z pobytem statku w porcie najbardziej byly na-
razone na wydatki i straty materialne. Stuszno$¢ wymaga,
aby wierzytelno$Sci tego rodzaju zostaly w pierwszej linii
zabezpieczone na majgtku morskim wtasciciela statku, czyli
aby byty w stosunku do innych, wierzytelnosci uprzywile-
jowane.

Wierzytelnosci uprzywilejowane, o ktérych mowa, moga
by¢ zabezpieczone na majgtku morskim wtasciciela statku
rowniez w drodze umowy, a mianowicie hipoteki morskiej
(zapisanej do rejestru okretowego) lub, jak w Anglii, przez
ustanowienie na statku mortgageu; niezaleznie jednak od
moznosci ustanowienia dla nich takiego zabezpieczenia u-
mownego istnieje ich zabezpieczenie ustawowe, gdyz juz
Z mocy samej ustawy majg one przywilej zaspokojenia sie
z majatku morskiego wtasciciela statku w pewnej kolejnosci
przed innymi wierzytelnosciami. Przywilej ten ma charakter
prawa rzeczowego, cigzacego na majatku morskim wtasci-
ciela statku. Jest to prawo zastawu sui generis-

W przeciwienstwie do hipoteki morskiej jako zarejestro-
wanego umownego prawa zastawu, powyzszy” przywilej jest
obcigzeniem niejawnym (charge occulte), gdyz jego istnienie
nie zalezy od rejestracji. Znamienne jest, ze kazda uprzywile-
jowana wierzytelno$¢ posiada swoéj indywidualny przywilej,
mianowicie przywilej zaspokojenia sie ze statku i przewozne-
go w $cisle okreslonej kolejnosci, a wiec ma na tych obiek-
tach majgtkowych $cisle okreslone miejsce zaspokojenia; dla-
tego tez mowi sie w liczbie mnogiej o przywilejach morskich
(fr. privileges maritimes, niem. Schiffsglaubigerrechte, ang.
m aritime liens).
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Stosowany u nas w dziedzinie prawa morskiego kodeks
handlowy Z 10.Y. 1897 unormowat w 8§ 754 — 776 przywilej,
o ktérym mowa, pod nazwag ,Schiffsglaubigerrecht* i nadat
mu charakter uprzywilejowanego prawa zastawu (bevorzug-
tes Pfandrecht), ciagzacego na statku wraz z przynaleznosciami
oraz na frachcie brutto z tej podrézy, w zwigzku z ktora
wierzytelno$¢ powstata. W 8 754 khn wyliczone sg wszystkie
uprzywilejowane wierzytelnosci.

Brak jawnos$ci przy przywilejach morskich, wielka ich
liczba i ré6zne ich traktowanie w poszczegélnych ustawodaw-
stwach morskich oraz wynikajaca stagd niepewnos$¢ sytuaciji
prawnej i kredytowej przedsiebiorstw zeglugowych w zeglu-
dze miedzynarodowej wywotaty potrzebe unormowania za-
gadnienia przywilejéw morskich w drodze konwencji miedzy-
narodowej i ujednostajnienia w ten spos6b odno$nych norm
prawnych; w szczegolnosci chodzito o ograniczenie liczby
przywilejow, ustalenie ich kolejnosci oraz wyznaczenie dla
hipoteki morskiej $cisle okreslonego miejsca. 9% W tym celu za-
warto wspomniang konwencje z dn. 10. IY. 1926. Konwencja
ta zajmuje sie zagadnieniem przywilejow morskich gtéwnie
od strony materialno-prawnej.

Masa majatkowa, na ktérej ciaza
przywileje

ia wstepie konwencja ustala zasade, ze hipoteki, mort-

i inne zastawy na statku morskim, zarejestrowane

jestrze publicznym przewidzianym w ustawodawstwach

owych, nalezy uznaé¢ za wazne i obowigzujgce (art. 1).

Podczas gdy konwencja z dn. 25. Y IlIl 1924, dotyczaca

m aniczcnia odpowiedzialno$ci wtascicieli statkbw morskich,

ala granice, do ktdérej wtasciciel osobiscie odpowiada za

iektére wierzytelnos$ci, i przyjmuje jako te granice pewne

reSlone masy majatkowe (wartos¢ majgtku morskiego

tasciciela statku wzglednie kwote jmaksymalng od tony

umiarowej), omawiana konwencja z dn. 10. IV. 1926 ustala

nase majgtkowa (fortune de mer) wtasciciela statku, na ktérej

ciagzg przywileje morskie jako obcigzenia rzeczowe. Masa
ta sktada sie wedtug art. 2 i 4 konwencji

1) ze statku,
2) z przewoznego (frachtu) z tej podrézy, podczas ktoérej
uprzywilejowana wierzytelno$s¢ powstata,
3) z przynaleznosci statku i przewoznego accessoires du
navire et du fret), powstatych po rozpoczeciu podrézy.
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Wyraz ,accessoires”, ktorym konwencja sie postuguje,
jest nam juz znany z konwencji o ograniczeniu odpowiedzial-
nosci wtascicieli istatkbw morskich. Przez ,accessoires du
nadire et du fret* rozumie omawiana konwencja niektore
powstate po rozpoczeciu podrézy wierzytelnosci, wchodzace
w sktad majgtku morskiegd wtasciciela statku, a mianowicie:

1) odszkodowania, ktére sie nalezg wtascicielowi statku
za szkody materialne w substancji statku, dopoéki szkody
te nie sa jeszcze naprawione, oraz za straty na przewoznym,

2) odszkodowania!, ktére mu sie nalezg z tytutu awarii
wspolnej, czy to z tytutu nie naprawionej jeszcze szkody awa-
ryjnej w substancji statku, czy tez z tytutu straty na prze-
woznym;, powstatej wskutek awarii,

3) nalezne wtascicielowi statku wynagrodzenie za od-
dane do konca podrézy ustugi ratowania (ocalenia) i pomo-
cy, po odciggnieciu wynagrodzenia naleznego kapitanowi i za-
todze statku.

Do masy majatkowej, na ktérej ciazg przywileje, wlicza
sie zarobwno przewozne jak i nalezno$¢ za przew6z podréz-
nych. Jezeli odpowiedzialno$¢ witasciciela statku w stosunku
do wierzytelnosci, ktérej stuzy pfzywitej, jest ograniczona
w mys$l zasad konwencji z 25. VIII. 1924 do wartosci statku
i przewoznego, wtedy jako warto$¢ przewoznego lub nalez-
nosci za przejazd podréznych przyjmuje sie ryczalt wyno-
szacy 10% warto$ci statku na poczatku podrézy, bez wzgledu
na to, czy przewozne lub nalezno$¢ za przejazd podr6éznych
faktycznie zarobiono, czy nie (art. 4 ust. 3).

Zasada konwenciji, ze przywilej cigzy na przewoznym
i naleznosci za przejazd, pochodzacych tylko z tej podrozy,
podczas ktdérej wierzytelnos¢ uprzywilejowana powstala,
nie ma zastosowania do wierzytelnos$ci kapitana i zatogi z ty-
tutu umowy o prace. Wierzytelnosci te majg przywilej na
catej sumie przewoznego i naleznosci za przejazd podréznych,
ktére sie naleza ze wszystkich podrézy, odbytyca w czasie
trwania tej samej umowy o prace (art. 4 na koncu).

Nie zalicza sie do tzw. akcesoriow (accessoires) statku
i przewoznego odszkodowania z tytutu asekuracji statku
i przewoznego jak réowniez premii, subwencyj i innych sub-
sydiow panstwowych, przeznaczonych dla statku (art. 4 ust. 3).

Liczba przywilejow, ich kolejnos$¢ i stosu-
nek do hipoteki morskiej

Art. 2 konwencji ustala 5 grup wierzytelnos$ci uprzy-
wilejowanych, zaspakajanych z powyzej wspomnianej masy
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majatkowej witasciciela statku (fortune de mer) w nastepu-
jacej kolejnosci:

1. koszty sadowe nalezne panstwu oraz. wydatki poczy-
nione w interesie wspolnym wierzycieli w celu zachowania
statku lub przeprowadzenia sprzedazy i podziatu ceny statku,
optaty od tonazu, optaty za latarnie morskie, optaty portowe
oraz inne optaty i Swiadczenia publiczne tego rodzaju; optaty
pilotowe oraz koszty zabezpieczenia i zachowania statku od
chwili jego wejscia do ostatniego portu;

2. wierzytelno$ci, wynikajace z umowy o prace, zawartej
z kapitanem, zaloga i innymi osobami bedgacymi w stuzbie
na statku;

3. wynagrodzenie za ratowanie i pomoc oraz naleznosci,
przypadajgce od statku z tytutu udziatu w pokryciu awarii
wspoélnej;

4. odszkodowanie z tytutu szkdéd, powstatych wskutek
zderzenia statku i innych wypadkow w zegludze, oraz z ty-
tutu uszkodzen urzgdzen portowych, dokéw i drég wodnych;
odszkodowania z tytutu uszkodzenia ciata lub zdrowia pasa-
zeréw i zalogi; odszkodowania za utrate lub uszkodzenie ta-
dunku i bagazu;

5. wierzytelnos$ci, wynikajace z uméw i transakcyj, za-
wartych przez kapitana poza portem ojczystym na podstawie
jego ustawowych petnomocnictw dla rzeczywistych potrzeb
zachowania statku lub kontynuowania podrozy, bez wzgledu
na to, czy kapitan jest réwnoczes$nie wtascicielem Statku,
czy tez nie i czy roszczenie jest jego wtasne, czy dostawcow,
lub oséb przeprowadzajacych naprawe statku, czy udzie-
lajacych pozyczki, czy tez innych kontrahentéw.

Jezeli chodzi o stosunek zarejestrowanych umownych
praw zastawu (hipotek, mortgage itp.) do przywilejow wyli-
czonych w konwencji (art. 2), to przywileje te majg bezwzgle-
dne pierszenstwo. Konwencja przewiduje tylko, ze ustawo-
dawstwa krajowe moga liczbe przywilejow w stosunku do
konwencji powiekszy¢, bez zmiany jednak pierwszenstwa
przywilejow w niej wyliczonych i miejsca w niej zarezerwo-
wanego dla hipoteki, mortgage itd., tj. miejsca bezposrednio
po tych przywilejach (art. 3).

Wspomniana powyzej kolejno$s¢ wierzytelnosci uprzy-
wilejowanych, ujetych w konwencji w 5 grup, obowigzuje
w przypadku, gdy wierzytelnosci pochodzg z tej samej
podré6zy (art. 5 ust. 1)

Jezeli zbiegajg sie wierzytelnos$ci tej samej grupy, po-
chodzace z tej samej podrozy, wtedy wierzytelnosci te uwaza
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sie we wzajemnym stosunku jako rownorzedne. Wyjatek
stanowig pochodzgce z t;j samej podrozy wierzytel-
nosci grup 3i 5, zaspakajane we wzajemnym stosunku w ko-
lejnosci, odpowiadajgce]*odwrotnemu porzgdkowi dat, w kté-
rych powstaly; znaczy to, ze pOzniejsze wierzytelnosci idg
przed wczes$niejszymi. Sa to: wynagrodzenie za ratowanie
i pomoc, naleznos$ci z tytutu awarii wspdlnej oraz wierzytel-
nosci wynikajgce z umdéw, zawartych przez kapitana statku
poza portem ojczystym dla rzeczywistych ootrzeb statku na
podstawie jego petnomocnictw ustawowych. Jezeli obcigzona
masa majgtkowa- nie wystarczy na zaspokojenie wierzytelno-
$ci poszczegdlnych grun uczestniczg one w jej podziale pro-
porcjonalnie do swej wartoéci (art. 5 ust. 1i 2).

W przypadku powstania kilku wierzytelnosci w zwigzku
z tym samym wypadkiem (un meme evenement), no. zderze-
niem statku, wierzytelnosci te uwaza sie za powstate w tym
samym czasie (art. 5 na koncu).

Inaczej ksztaltuje sie kolejnos¢ uprzywilejowanych wie-
rzytelnosci, pochodzacych z kilku podr6zy. Posréd ta-
kich wierzytelno$ci pierwszenstwo majg te, ktére pochodza
z ostatniej podrézy. Wyjatek zachodzi, gdy zbiegaja sie wie-
rzytelnosci z tytutu umowy o prace kapitana i zatogi, pocho-
dzace z kilku podrozy. Wtedy bowiem wszystkie roszczenia
wynikajgce z tej samej umowy o prace, choc¢by pochodzity
z wczesniejszej podrézy, sg rownorzedne z wierzytelnosciami
z ostatniej podrézy (art. 6).

Istnienie przywilejow morskich, ktére powstaja ipso iure
z chwilg powstania odno$nych wierzytelnos$ci, nie jest zalezne
ani od rejestracji ani od jakiejkolwiek formalnosci lub specjal-
nych warunkéw co do sposobu udowodnienia. Wystarcza za-
tem zwykty sposéb udowodnienia czy to za pomocag dokumen-
tow, czy tez przez swiadkéw. Ustawodawstwa krajowe moga
jednak dla niektérych czynnosci prawnych, z ktérych przy-
wileje powstaja, wymaga¢ specjalnych formalnos$ci, a mia-
nowicie dla niektérych pozyczek zacigganych przez kapitana
na rzecz statku oraz dla uskutecznianej przez niego sprze-
dazy tadunku na cele podrézy (art. 11).

W przeciwienstwie do przywilejow, ktére cigza ipso iure,
hipoteki na statku powstajg, jak juz zaznaczono, na podsta-
wie umowy i przez wpis do rejestru okretowego. W celu
zwiekszenia jawnos$ci kredytu hipotecznego konwencja na-
ktada na ustawodawstwa krajowe obowigzek ustalenia” ro-
dzaju i formy dokumentéw, ktére nalezy przechowywac na
statku, a w ktérych wymienione sa obcigzenia hipoteczne
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Realizacja i wygasniecie przywilejow

Charakterystyczng cecha przywileju morskiego jest to,
ze cigzy na statku bez wzgledu na to, kto statek posiada,
a wiec moze by¢ realizowany i w stosunku do takiego posia-
dacza, kt6ry nabywajgc statek w dobrej wierze, nie wiedziat
o istnieniu przywileju. (Les créances privilégiées suivent le
navire en quelque main qu il passe). Art 8 konwencji, ktéry
zawiera odnosne postanowienie, brzmi podobnie jak § 755
ust. 2 khn ,Das Pfandrecht ist gegen jeden dritten Besitzer
des Schiffes verfol&har*). Jesli zas chodzi o przewozne i na-
leznos$¢ za przejazd podréznych oraz odszkodowania za straty
na tych naleznos$ciach, to przywilej cigzy na nich i moze by¢
realizowany dotad, dopdki nie sg jeszcze zaptaconeJub znaj-
duja sie jeszcze w reku kapitana albo ajenta wtasciciela
statku (art. 10).

Jako termin wygasniecia przywilejow przyjmuje kon-
wencja (art. 9) termin 1roku. Wyjatek stanowi przywilej dla
wierzytelnosci, wynikajgcych z umoéw zawartych przez kapi-
tana statku poza portem ojczystym na podstawie jego petno-
mochictw ustawowych dla rzeczywistych potrzeb zachowania
statku lub kontynuowania podrozy (np. dla zaopatrzenia
statku) ; przywilej ten wygasa z uptywem 6 miesiecy od czasu
powstania wierzytelnosci.

Ustawodawstwa krajowe mogag poza terminem wygasnie-
cia przewidzie¢ inne przyczyny wygasniecia przywilejow;
przy tym jednak sprzedaz przedmiotdw objetych przywile-
jami nie moze powodowa¢ wygasniecia przywilejow, jak
tylko pod warunkiem, ze sprzedaz odbywa sie w postepowa-
niu publicznym, przewidzianym ustawg. Chodzi tu przede
wszystkim o przymusowg sprzedaz statku. W postepowaniu
powyzszym powinno sie uprzednio zawiadomi¢ o sprzedazy
ten urzad, ktéry prowadzi rejestr obcigzen statku (hipotek
itp.) (art. 9).

Dla poszczegoélnych kategoryj przywilejow konwencja
ustala (art. 9) moment, kiedy rozpoczyna sie termin wygasnie-
cia, mianowicie:

1. dla przywileju zabezpieczajgcego wynagrodzenie za
ratowanie i pomoc — dziehn, w ktéorym czynnosci ratownicze
ukonczono;

2. dla przywileju zabezpieczajgcego odszkodowanie za
zderzenie statku i inne wypadki oraz uszkodzenie ciata- lub
zdrowia — dzien, w ktérym szkode spowodowano;
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3. dla przywileju zabezpieczajacego szkody lub straty
w tadunku lub bagazu — dzien wydania przewiezionych
przedmiotow lub dziehn, w ktérym one powinny byty by¢
wydane;

4. dla wierzytelnoéci z tytutu napraw i dostaw oraz in-
nych wierzytelnosci, wynikajgcych z umoéw zawartych przez
kapitana statku poza portem ojczystym dla rzeczywistych
potrzeb statku —- dzien, w ktérym wierzytelnos$¢é powstata.

W innych przypadkach termin wygasniecia przywileju
biegnie od chwili, gdy wierzytelnos$¢, ktérej stuzy przywilej,
stata sie wymagalng.

Co do przyczyn, ktdére przerywajg bieg terminu wygas$-
niecia przywilejow, decyduje wedtug konwencji prawo sadu,
wezwanego do rozstrzygniecia sporu (lex fori).

W praktycznym zastosowaniu termin wygasniecia przy-
wileju moze okazac¢ sie zbyt krotki, zatem i krzywdzacy,
a mianowicie wtedy, jezeli statek obcigzony przywilejem
znajduje sie za granicag i realizacja przywileju jest utrudnio-
na. Dla takich przypadkéw- konwencja przewiduje moznos$¢
przediuzenia terminu przez ustawodawstwa krajowe do lat
5 od chwili powstania wierzytelnosci (art. 9 na koncu).

Jezeli chodzi o procedure realizacji przywilejow, czyli
zaspokojenia wierzytelnosci uprzywilejowanych z majgtku
morskiego wtlasciciela statku, to cale to zagadnienie odsyta
konwencja do krajowych przepisOow postepowania proceso-
wego i egzekucyjnego (art. 16). Wytoczenie powddztwa
i wdrozenie egzekucji z tytutu przywilejdw normuje sie wiec
wediug przepiséw krajowych.

Co sie tyczy podziatu ceny, uzyskanej ze sprzedazy
przedmiotéw obcigzonych przywilejami, konwencja (art. 7)
postanawia, iz wierzyciele uprzywilejowani mogg w poste-
powaniu dotyczacym podziatlu uzyskanej ceny podawacé¢ swo-
je wierzytelnosci w peinej wysokosci bez potragcen, wynika-
jacych z zasad ograniczenia% odpowiedzialnos$ci wtasciciela
statku, jednak kwoty z podziatu, ktére faktycznie otrzymuja,
nie moga tacznie przekracza¢ sumy, ktéra sie wedtug tych
zasad od wtasciciela statku nalezy.

Zakres rzeczowy dziatania konwencji

Jezeli chodzi o zakres rzeczowy dziatania postanowien
konwencji, to majag one zastosowanie do statkéw eksploato-
wanych nie tylko przez wtasciciela, ale takze przez armatora
nie bedacego wtascicielem i przez czarterena (czarterujacego),

168



eksploatujgcego statek; ¥ natomiast nie majg zastosowania,
gdy wtasciciel straci! posiadanie statku wskutek czynu nie-
dozwolonego innej osoby i wierzyciel nie jest w dobrej wierze
(art. 13). Nielegalna wiec eksploatacja statku nie stwarza
przywileju po stronie wierzyciela, bedgcego w ztej wierze.

Konwencja dotyczy tylko morskich statkéw handlowych,
a nie dotyczy statkéw wojennych i statkéw uzywanych wy-
tgcznie dla celéw rzgdowych (art. 14 i. 15).

Zlastrzezenia w protokdle podpisania
konwencji

Podobnie jak konwencja o ograniczeniu odpowiedzial-
nosci wtascicieli statkéw, rowniez i omawiana konwencja za-
wiera w koncowym protokéle ,rezerwe” dla panstw umawia-
jacych sie. czyli zastrzega dla nich mozno$¢ wprowadzenia
pewnych odchylen od postanowien konwencji, mianowicie
zezwala na:

1 wprowadzenie miedzy nalezno$ciami, wymienionymi
w p. 1 art. 2 konwencji (naleznosci panstwowe, optaty por-
towe, sgdowe, pilotowe itd.) takiej kolejnosci, ktoraby zabez-
pieczyta interes skarbu panstwa;

2. przyznanie administracji portéw, dokéw, latarn mor-
skich i drog. ktéra przeprowadzita wydobycie wraku i innych
zatopionych i przeszkadzajagcych w zegludze przedmiotéow
albo, ktorej nalezg sie optaty portowe lub odszkodowanie za
szkody wywotane z winy statku prawa — w razie nieza-
ptacenia nalezno$ci — do zatrzymania statku, wraku i in-
nych przedmiotéw, sprzedania ich oraz pokrycia naleznosci
z ceny, uzyskanej ze sprzedazy, i to przed innymi wierzytel-
nosciami (a wiec takze uprzywilejowanymi wediug kon-
wenciji).

3. ustalenie kolejnosci wierzytelnosci za szkody, wyrza-
dzone urzgdzeniom (ouvrages d‘art) wediug innych zasad ko-
lejnosci anizeli zasady przyjete w konwencji, a mianowicie
niezaleznie od tego, czy te wierzytelnos$ci powstaty w czasie
wczesniejszej, pézniejszej, czy tej samej podrozy albo tez,
czy wynikly z tego samego wypadku, co inne wierzytelnosci
(art. 5i 6 konwencji).

Protokot podpisania zaznacza takze, ze postanowienia
konwencji w niczym nie naruszajg postanowien ustawo-
dawstw krajowych co do przywilejéw przyznanych publicz-
nym zaktadom ubezpieczen z tytutu naleznos$ci za ubezpie-
czenie zalogi statku.
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Stosunek do konwenciji z 25 VIIl. 1924 o ogra-
niczeniu odpowiedzialnosci wtascicieli
statkow morskich

Powyzej oméwiono gtdwne postanowienia konwencji
0 przywilejach i hipotekach morskich. Konwencja traktuje
prawie ze wytgcznie o przywilejach, ograniczajgc sie, jezeli
chodzi o hipoteki, gtéwnie do okreslenia ich stosunku do przy-
wilejow. Zagadnienie przywilejéw, o ile chodzi o materialno-
prawng strone zagadnienia, jest unormowane w konwencji
dos¢ szczegodtowo.

Zaznaczy¢ nalezy, ze przypadki ograniczenia odpowie-
dzialnosci wtasciciela statku morskiego (konwencja z 25. V111.
1924) nie pokrywaja sie z przypadkami przywilejdw na jego
majatku morskim." Istnieja bowiem wierzytelnosci z przy-
wilejem, dla ktérych konwencja z 25. VIII. 1924 me przewi-
duje ograniczenia odpowiedzialnosci, np. naleznosci z jytuiu
optat portowych oraz roszczenia kapitana i zatogi z tytutu
umowy o prace na statku. Sag takze wierzytelnosci z przywi
lejem, za ktére wtasciciel statku odpowiada w sposéb ogra-
niczony np. za strate i uszkodzenie tadunku oraz zderzenie
1za wynagrodzenie z tvtulu udzielenia ratunku i pomocy art.
1, 2 konwencji z 25. VIII. 1924 (art. 2 p. 1, 2, 3, 4 omawianej
konwenciji). , e,

Ustalenie w konwencji liczby przywilejow morskich ich
kolejnosci i stosunku do hipotek morskich jest dla zeglugi
morskiej niewatpliwie korzystne, gdyz stwarza w waznej
dziedzinie przywilejow morskich jednolito$§¢ zasadniczych
norm, na ktére armatorzy moga sie powotywac.
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KONWENCJA
o0 immunitetach statkéw panstwowych

z dn. 10. 1V. 1926

Uwagi ogolne

Konwencja Brukselska z dn. 10. IV. 1926 o immunitetach
statkOw panstwowych tgczy sie z zagadnieniem odpowiedzial-
nosci wtascicieli statkbw morskich. Intencja tej konwencji
jest ustalenie zasady, ze statki panstwowe, eksploatowane
w celach handlowych oraz tadunki i pasazerowie przewozeni
na takich statkach muszag podlega¢ w zakresie eksploatacji
statku oraz przewozu og6lnym normom prawa cywilnego
i handlowego, tak jak prywatne statki handlowe oraz tadun-
ki i osoby przewozone, na nich, okrety wojenne natomiast
oraz inne statki panstwowe, przeznaczone dla celéw rzado-
wych, powinny by¢ wyjete w zakresie swego przeznaczenia
spod dziatania tych norm. W pierwszej linii chodzilo auto-
rom konwencji o wyrazne ustalenie sytuacji prawnej pan-
stwowych statkéw handlowych, w stosunku do ktérych do-
chodzenie pretensyj z tytutu eksploatacji i przewozu oraz
przeprowadzenie egzekucji nastreczaly i nastreczajg trudno-
sci w praktyce, czy to wskutek przeliiséw ustawodawstw
krajowych, czy tez w zwigzku z obowigzujacg miedzy pan-
stwami kurtuazjg miedzynarodowa, ktdéra nie jest skilonna
do wszczynania krokéw sadowych przeciwko panstwom.”

W dziedzinie odpowiedzialno$sci armatora Konwencja
Brukselska z dn. 25. VIIlI. 1924 o ograniczeniu odpowiedzial-
nosci wtascicieli statkobw* morskich ustala szereg zasadniczych
norm, wprowadzajgc system odpowiedzialno$ci ograniczonej
do warto$ci statku wraz z przynaleznosciami oraz prze-
woznego naleznego z danej podrézy. Spod dziatania konwen-
cji postanowienie art. 13 konwencji usuwa okrety wojenne
i inne statki uzywane wylgcznie dla celéw rzgdowych (a un
service public). P6Zniejsza jednak konwencja z dn. 10. IV.
1926 o immunitetach statk6w panstwowwdh, uzupetniona do-
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datkowymi protokétem z dn. 24 maja 1934 r. Dz. U. R. P. nr 2
z r. 1937, poz. 17, 18), zmienia to postanowienie, przewidujgc
szereg przypadkow odpowiedzialnos$ci takich statkow i moz-
nos$¢ ograniczenia ich odpowiedzialnosci w mys$l zasad kon-
wencji z dn. 25. VIIlI. 1924. O tych przypadkach bedzie mo-
wa ponizej.

Zréwnanie pod wzgledem odpowiedzial-
nosci panstwowych statkéw handlowych
z prywatnymi statkami handlowymi

Konwencja o immunitetach statkéw panstwowych wy-
chodzi w art. 1 z tego zatozenia, ze statki morskie nalezgce
do panstwa lub przez nie eksploatowane, tadunki nalezgce do
panstwa, oraz tadunki i pasazerowie przewozeni na takich
statkach, nalezy traktowac¢ na réwni ze statkami i tadunkami
prywatnymi oraz pasazerami na statkach prywat-
nych w zakresie odpowiedzialno$ci za pretensje wynikajace
z eksploatacji handlowej statku, zwilaszcza z przewozu ta-
dunkow i pasazerow (art. 1). Innymi stowy panstwo wyste-
pujace jako armator oraz jego interesanci (wtasciciele tadunku
iid) podlegajg, o ile chodzi o eksploatacje statku i przewoz,
tym samym og6lnym zasadom odpowiedzialnos$ci, co prywatny
armator i jego interesanci. Zasade réwnos$ci panstwa bedace-
go armatorem i armatora prywatnego oraz ich interesantéw
z punktu widzenia prawnego wypowiada konwencja nie
tylko pod wzgledem materialno-prawnym, ale takze pod
wzgledem prawa formalnego, a mianowicie, gdy chodzi o wta-
sciwos¢ saddéw i postepowanie procesowe oraz egzekucje
(art. 2). Morskie statki handlowe, nalezgce do panstwa lub
przez nie eksploatowane oraz tadunki na takich statkach
jakotez ich wtasciciele moga zatem podlega¢é odpowie-
dzialnosci Z tytutu eksploatacji handlowe j statku i prze-
wozu na ogélnych zasadach prawa cywilnego i handlowego,
;i w szczeg6lnosci marskiego prawa handlowego; statki takie
i tadunki moga by¢ przedmiotem =zajecia i egzekucji, przy
czym stosuje sie w tych przypadkach to samo prawo mate-
rialne oraz postepowanie procesowe i egzekucyjne, co do
prywatnych statkéw i tadunkéw. Widzimy z tego, ze
pod wzgledem praw i obowigzkéw, wynikajacych z eksploata-
cji handlowej morskiego statku handlowego i przewozu, kon-
wencja zréwnata catkowicie sytuacje prawng panstwa-
armatorai jego interesantow z sytuacjag prawng armatora
prywatnego wraz z jego interesantami. Niewatpliwie jest to
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stuszny punkt widzenia, zwlaszcza w obecnych czasach, gdy
panstwo z braku kapitatu prywatnego i nierentownos$ci ze-
glugi czesto samo wystepuje w roli przedsiebiorcy zeglugowe-
go, czyli przewoznika morskiego. Z jakiej racji miatoby pan-
stwo jako armator ponosi¢ przy eksploatacji statku handlo-
wego mniejszg odpowiedzialno$¢ niz armator prywatny? Nie
bytoby to ani gospodarczo, ani prawnie uzasadnione. Czyn-
nosci handlowe obu sa przeciez identyczne.

Immunitet okretéw wojennych i innych
statko6w uzywanych wyltgcznie w celach
rzadowych

W edtug konwencji normom prywatno-prawnym, ktore sie
stosuje do eksploatacji statkéw handlowych badz prywatnych,
badz panstwowych, zasadniczo nie podlegaja okrety wojenne,
jachty panstwowe, statki straznicze, statki szpitalne, statki
pomocnicze, statki dla zaopatrywania i inne statki, nalezace
do panstwa lub przez nie ,eksploatowane” i przeznaczone
w chwili powstania wierzytelnos$ci wytgcznie dla celéw rzg-
dowych /a un service gouvernemental)™, a nie dla celéw
handlowych (art. 3 § 1). lest to catkiem zrozumiale, bo to nie
sg statki handlowe. Jezeli wiec statek, nalezagcy do powyz-
szych kategorii statkéw i stanowigcy wlasnos$¢ panstwa lub
eksploatowany przez panstwo (exploité par V Etat), jest prze-
znaczony (affecté) wytacznie dla celdow rzadowych, wtedy
panstwo, z tytutu uzywania go w tych celach, nie ponosi
odpowiedzialno$ci materialnej, jaka istnieje przy eksploata-
cji statkbw handlowych. Dla unikniecia watpliwos$ci co do
okres$lenia ,batiment exploité par IEtat* wyjasnia protokodt
dodatkowy do konwencji w p. 1, ze do takich statkéw nalezy
zalicza¢ statki najete przez panstwo badz na czas, bagdz na
podréz W konsekwencji wiec okrety wojenne oraz inne
statki, stanowigce wilasnos¢ panstwa lub najete przez nie
i przeznaczone wytgcznie dla celéw rzgdowych, nie moga
by¢ pociggniete do odpowiedzialnosci tak. jak statki handlo-
we, a tym samym nie moga by¢ przedmiotem ani zajecia, ani
zatrzymania droga zarzgdzenia sadu ani tez egzekucji, i

Jednakze konwencja przewiduje wyjgtki od immunitetu
okretéw wojennych i innych statkow, bedacych wtasnoscig
panstwa lub eksploatowanych przez nie i przeznaczonych
wylgcznie dla celow rzadowych. Sgto wyjatki, podyktowane
wzgledami stusznosci. Mianowicie statki takie, wzglednie
panstwo jako idb wtasciciel, moga by¢ pociggniete do odpo-
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wiedzialno$ci na zasadach prawa cywilnego i morskiego
w przypadkach roszczen z tytutu:

1. zderzenia (statkbw i innycii wypadkéw nawigacyj-
nych, tj. bedgcych w zwigzku z Zzeglugg statku (np. uszko-
dzenia przez statek znakéw nawigacyjnych, nabrzezy porto-
wych itp.), a spowodowanych wing statku;

2. udzielenia pomocy i ratunku oraz awarii wspélnej;

3. umoéw o naprawe i zaopatrzenie statku.

W szystkich tych roszczen mozna dochodzi¢ przed wta -
Sciwymi sgdami panstwa, bedagcego wtasci-
cielem statku Ilub eksploatujgcego statek
i ewentualnie uzyskac¢ iytut wykonawczy (art. 3 8 1). Zwycie-
zyta tu ogdllna zasada stusznosci, jezeli chodzi o odpowie-
dzialnos¢ statku w tych przypadkach. W procesie o takie
roszczenie (p. 1—3) panstwo ma te samie $rodki obrony, ma-
terialno-prawne i procesowe, ktdre stuzg wiascicielowi statku
prywatnego wedtug norm obowigzujgcych (art. 4). W szcze-
go6lnosci panstwo moze sie powolywac¢ na ograniczenie swej
odpowiedzialnosci w mys$l zasad, przyjetych w konwencji
z dn. 25. VIIl. 1924 o ograniczeniu odpowiedzialnosci wtasci-
cieli statkbw morskich, czyli na ograniczenie odpowiedzial-
nosci zasadniczo do warto$ci statku z przynalezno$ciami bez
przewoznego, gdyz przewozne nie wchodzi w gre przy okre-
tach wojennych i innych statkach, uzywanych wylgcznie
w celach rzgdowych (. Gdyby, jak mowi art. 4 omawianej
konwenciji, wskutek braku odpowiednich przepisow w usta-
wodawstwach poszczegdlnych krajow nastreczaly sie pewne
trudnosci przy korzystaniu przez okrety wojenne i inne pan-
stwowe statki, uzywane w celach wylgcznie rzgdowych,
z ogo6Ilnydh $rodkéw obrony, ktére daje prawo, oraz z prze-
dawnienia i ograniczenia odpowiedzialnosci, wtedy, w celu
usuniecia tych trudnosci, zostanie zawarta® specjalna konwen-
cja. Takie bowiem trudnos$ci moga istnie¢. Jezeli np. chodzi
0 ograniczenie odpowiedzialnosci tego rodzaju statkéw w mysl
zasad wspomnianej konwencji z dn. 25. VIIL 1924, to moze
byj¢ watpliwe, wedtug jakich regut ma by¢ mierzona po-
jemnos$¢ (tonaz) takiego statku, miarodajna dla okres$lenia
sumy odpowiedzialnos$ci, do jakiej statek odpowiada (art, 1
ust. 2, art. 11 konwencji z dn. 25. VIIl. 1924). Przy takich
statkach moze by¢ uzasadniony inny sposéb mierzenia niz
ten, ktoéry jest praktykowany przy statkach handlowych.

Szczegolnie realizacja zasady ograniczenia odpowiedzial-
nosci wtascicieli statkbw morskich (do wartosci statku z przy-
naleznosciami i przewozZnego z danej podrdzy) przyjetej
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w konwencji z dn. 25. VIIlI. 1924 o ograniczeniu odpowie-
dzialnosci wtascicieli statkbw morskich, moze napotkaé¢ u nas,
jak i w innych krajach, na trudnos$ci proceduralne wskutek
braku odpowiednich przepiséw wlustawodawstwie, ktére by
mogly mie¢ zastosowanie do okretow wojennych i innych
statkOw panstwowych, uzywanych wytlgcznie w celach rza-
dowych. Problemat ten. w szczegdlnosci, o ile chodzi o pro-
cedure podziatu sumy, do jakiej odpowiedzialno$¢ sie ogra-
nicza, istnieje przy dzisiejszym stanie naszego ustawodaw-
stwa takze w odniesieniu do morskich statkow handlowych
i wymaga specjalnego uregulowania droga ustawy. Bedzie
go musiato rozwigza¢ przyszie polskie prawo morskie

Immunitet tadunkoéw panstwowych

Takg sama sytuacje prawng pod wzgledem prawa mate-
rialnego i procesowego, jak okrety wojenne i inne statki uzy-
wane przez panstwo wylgcznie w celach rzgdowych, posia-
dajg wedtug omawianej konwencji o immunitetach statkow
panstwowych — o ile chodzi o odpowiedzialno$¢ — réwniez
i tadunki nalezgce do panstwa i przewozone na pokitadzie
takich okretow i statk6w. Charakter bowiem statku i tadunku
znajdujacego sie na statku, jest tu ten sam, mianowicie p an-
stwowy (art. 3 § 2. tadunkowi przystuguje ten sam im-
munitet z tymi samymi wyjgtkami.

W podobnej sytuacji prawnej znajdujag sie wedtug kon-
wencji (art. 3 8 3) tadunki, nalezgce do panstwa
a przewozone na prywatnych statkach handlowych
w celach rzgdowych. tadunki takie zasadniczo réwniez nie
podlegaja zajeciu i egzekucji. Jednakze w stosunku do nich
wzglednie do ich wtasciciela, tj. panstwa, konwencja do-
puszcza skargi oparte na zasadach prawa cywilnego i handlo-
wego morskiego, gdy chodzi o roszczenia z tytutu zderzenia
statkow i innych wypadkéw nawigacyjnych, z tytutu udzie-
lenia pomocy i ratunku oraz awarii wspolnej jako tez z tytutu
umow dotyczgcych samego tadunku (np. umowy przewozu
tadunku panstwowego na statku prywatnym). Wiasciwosé
sadu do rozstrzygania takich roszczen normuje sie w tych
przypadkach na tych samych zasadach, jak w analogicznych
przypadkach przy tadunkach prywatnych na statkach pry-
watnych (art. 3 § 5, art. 2).

Dowéd wtasnos$ci statku i tadunku

Celem utatwienia przeprowadzenia dowodu co do charak-
teru statku i tadunku rzadowego, art. 5 konwencji postanawia,
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ze wystarcza zaswiadczenie, stwierdzajace charakter statku
lub tadunku, podpisane przez przedstawiciela dyplomatycz-
nego panstwa, do ktdrego statek lub tadunek nalezg, na to
aby uzyskac¢ uchylenie sgdownie nakazanego zajecia lub za-
trzymania (art. 5).

W konwencji jest przewidziana moznos$¢ zabezpieczenia
tajemnicy panstwowej, mianowicie na wypadek, jezeli
w ewentualnym postepowaniu sgdowym dowody i dokumen-
ty nie moga by¢ przedstawione bez narazenia intereséw pan-
stwa; wtedy rzad danego panstwa bedzie miat prawo odmoéwic
przedstawienia dowodoéw i dokumentéw, powotujac sie na
ochrone intereséw panstwowych (p. VI dodatkowego proto-
kétu).

)Na wypadek wojny art. 7konwencji przewiduje moznos¢
zawieszenia stosowania konwencji przez kazde z panstw kon-
traktujacych w tym sensie, ze w zadnym przypadku statki,
nalezagce do panstwa lub przecz nie eksploatowane (w szcze-
golnosci statki handlowe), ani tez tadunki, nalezagce do pan-
stwa nie moga by¢ zajete zarzgdzeniami sadéw obcych,
jednakze wierzyciel bedzie miat prawo wytoczy¢é skarge
przed sadem wtasciwym wedlug powyzej wspomnianych za-
sad wtasciwosci sagdowej, zaleznie od charakteru statku lub
tadunku, a mianowicie zaleznie od tego, czy chodzi o statek
handlowy, czy o okret wojenny i inny statek panstwowy
przeznaczony dla celéw rzadowych, czy tez o tadunek na
takich statkach.Xl Zawieszenie konwencji nastepuje droga
notyfikacji innym panstwom (art. 7). Innymi stowy, na wy-
padek wojny panstwo moze sobie zastrzec, ze wlasne statki
i tadunki ni© moga by¢ zajete zarzadzeniem innych sadéw
jak tylko wtasnych. *

Postanowienia konwencji nie mogg na wypadek wojny
narusza¢ praw i obowigzkéw wynikajacych z neutralnosci,
np. prawa zatrzymania statku panstwa wojujgcego, ktdre na-
rusza prawo neutralnos$ci przez bezprawne przebywanie
w porcie neutralnym (art. 8).
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KONWENCJA
0 ujednostajnieniu niektdrych zasad
dotyczacych konosamentow
z dn. 25. VIII. 1924

Uwagi ogo6lne,

Juz w drugiej potowie XIX wieku zastanawiano sie na
miedzynarodowych konferencjach prawniczych nad tym, jak-
by stworzy¢ jednolity pod wzgledem tresci typ konosamentu.
Inicjatywa w tym kierunku szfa najpierw od strony Inter-
national Law Association. Zdawano sobie sprawe z tego, ze
konosament jako dokument stwierdzajacy przyjecie tadunku
do przewozu i zawierajgcy zobowigzanie do wydania tadun-
ku ze statku, jest najwazniejszym dokumentem w obrocie
morskim o charakterze papieru wartosciowego i towarowego,
bedacego w obiegu. Charakter papieru obiegowego szczegoét?
nie uwydatnia sie w czesto wystawianym konosamencie na
zlecenie, odstepowanym jak weksel przez indos, i w rzadko
uzywanym konosamencie na okaziciela, zbywanym bez
wszelkich formalnosci przez proste wreczenie. Rowniez zda-
wano sobie sprawe z tego, ze konosament posiada charakter
papieru tradycyjnego tj. dokumentu, ktérego oddanie
w posiadanie wywotuje te same skutki prawne, co oddanie
w posiadanie samego tadunku, na ktdéry on jest wystawiany;
jest to wiec papier, ktéry reprezentuje sam tadunek (towar),
bedgcy w drodze" (papier towarowy), i ze w konsekwencji
zbycie lub zastaw takiego papieru pocigga za sobg automa-
tycznie zbycie lub zastaw samego tadunku (towaru), ktérego
papier dotyczy. Z tych istotnych cech konosamentu wyciag-
gano logiczny wniosek, ze dokument ten powinien — w inte-
resie bezpieczenstwa miedzynarodowego obrotu towarowego —
posiada¢ realng warto$¢, na ktorej mozna by bezpiecznie
oprze¢ zaufanie nabywcy i kredyt posiadacza dokumentu.
Praktyka konosamentowa jednak pod wplywem zwyczajow
angielskich i w mys$l zasady swobody zawierania umow szia
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w kierunku catkiem dowolnego uktadania tresci konosamentu,
zwlaszcza umieszczania w konosamencie klauzul zwalniajg-
cych przewoznika od jakiejkolwiek odpowiedzialnosci za
przewozony ftadunek i tym samym pozbawiajacych realnej
wartosci zawarte w konosamencie zobowigzanie do wydania
tadunku w nalezytym stanie w miejscu przeznaczenia. Sku-
teczno$¢ prawna takich klauzul mogta by¢ kwestionowana
tylko wtedy, gdy przewoznik dziatat umysinie na szkode os6b
uprawnionych do tadunku, a wiec, gdy zachodzita zta wola
po jego stronie i tym samym dziatanie jego byto sprzeczne
z dobrymi obyczajami. Wobec tego, iz przy istnieniu wspo-
mnianych klauzul, zwalniajgcych przewoznika od odpowie-
dzialnosci za tadunek (ang. exemption clauses, franc, clauses
de non responsabilite, niem. Freizeichiiungsklauseln), posia-
dacz (nabywca) konosamentu nie mdgt mie¢ pewnosci, ze
tadunek otrzyma w takim stanie, w jakim zostat zaladowany
na statek, i czesto byt pozbawiony prawa regresu do prze-
woznika w przypadku utraty lub uszkodzenia tadunku w cza-
sie przewozu, dazenie do ujednostajnienia istotnych postano-
wien konosamentu, czyli do stworzenia jednolitego typu kono-
samentu byto catkiem naturalne i stuszne. Chodzitlo przede
wszystkim o ochrone o0s6b trzecich nabywajacych prawa
z konosamentu. Takg osobg moze by¢ czesto bank, udziela-
jacy kredytu pod zastaw konosamentu.

Przeciwko dowolnemu umieszczaniu w konosamencie
klauzul, zwalniajgcych przewoznika od odpowiedzialnosci za
utrate i uszkodzenia tadunku, zwrdcita sie najpierw amery-
kanska ustawa z dn. 13. II. 1893, tzw. Harter Act, zabraniajac
przewoznikowiumieszczania takich klauzul. Nie chcac jednak
traktowa¢ problemu odpowiedzialnosci przewoznika jedno-
stronnie w interesie wysytajgcego lub odbiorcy tadunku, usta-
wa ta nie mogta poming¢ sytuacji przewoznika morskiego,
w szczegOlnosci jego ryzyka, i musiata ochronie wysytajace-
go i odbiorcy przeciwstawi¢ ochrone przewoznika, czyli stwo-
rzy¢ rbwnowage obustronnych intereséw przewozie. Tym
sie ttumaczy postanowienie Harter Act, ze armator zwolniony
jest od odpowiedzialnosci za szkody w tadunku, wynikajgce
z przewinien i btedéw popetnionych przez kapitana i zatloge
na statku ,in navigation or the management”, jezeli sam za-
stosowat przed wyjazdem i przy rozpoczeciu podrézy statku
nalezytg staranno$¢ armatora (due diligence), o ile chodzi
0 uczynienie statku zdatnym do podrézy morskiej, wyposa-
zenie go oraz obsadzenie kierownikiem i zatlogg. ,Navigation*
oznacza tu kierownictwo techniczno-zeglugowe, czyli nau-
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tyczne statku, tj. kierownictwo odnoszace sie do ruchu statku
(commandement nautique); uchybienia w kierownictwie nau-
tycznym sg uchybieniami nautycznymi w $cistym znaczeniu,
np. btedny kierunek podrézy, wadliwe manewrowanie stat-
kiem lub nieprawidlowa sygnalizacja. Niewatpliwie sg to
uchybienia, sprzeczne z prawidiowg techniczno-zeglugows
obstugg statku. Uchybienia za$ popetnione ,in the manage-
ment" sg to uchybienia, co prawda takze sprzeczne z pra-
widlowg techniczno-zeglugowg obstuga statku, ale poza nau-
tycznym kierownictwem; statku, a mianowicie uchybienia
techniczno-zeglugowe w utrzymywaniu samego statku, np.
utrzymanie instalacyj wodociggowych, aparatow i maszyn
statku w wadliwym stanie oraz spodu jego kadtuba w stanie
nieszczelnosci. Obie kategorie uchybien (winy) sgnatury nau-
tycznej (fautes nautiques, nautisches Verschulden), gdyz sg
sprzeczne z prawidtowg technika zeglugowa statku 1B W edtug
Harter Act przewoznik zawsze wolny jest od odpowiedzial-
nosci za szkody wynikte z uchybien nautycznych kapitana
i zalogi, jezeli udowodni, ze przed wyjazdem statku zasto-
sowat nalezyta starannos$¢, o ile chodzi o przygotowanie statku
i jego pomieszczen do podrézy. Przeciwstawieniem wspo-
mnianych uchybien nautycznych sa uchybienia, odnoszace
sie do eksploatacji handlowej statku, w szczegolnosci uchy-
bienia popetnione przez kapitana lub zaloge przy zatadowaniu,
umieszczaniu, przechowywaniu i wytadowywaniu tadunku
ze statku (franc, fautes commerciales, niem. kommerzielles
Verschulden). Zwolnienie sie przewoznika za pomoca klau-
zuli w konosamencie od odpowiedzialnos$ci za tego rodzaju
uchybienia kapitana i zatogi jest wedtug Harter Act zabro-
nione pod rygorem niewaznos$ci klauzuli. Zakaz ten odnosi
sie w szczegélnosci do tzw. ,negligence-clause”, ktéra w swej
ogolnej formule przewiduje zwolnienie od wszystkich szkod
powstatych z winy kapitana, zatogi i innych os6b pomocni-
czych armatora. B Pojecia ,navigation“ i ,management“ prze-
sztv clo konwencji o konosamencie.

Stanowczym krokiem naprzéd ku ujednostajnieniu zasad
konosamentu byty stynne Reguly Haskie z r. 1921, ulozone
pod wptywem Harter Act na konferencji International Lam
Association w Hadze w r. 1921 ze wspotudziatem zwigzkow
armatorow i ekspedytoréw morskich, towarzystw ubezpie-
czen -oraz bankéw. Byly one wyrazem pogodzenia sprzecza
nych interesow armatorow i ekspedytoréw morskich i stano-
w ity pewien typ konosamentu, zalecany do zastosowania
w obrocie morskim. Stosowanie ich byto jednak zalezne od
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woli stron Ibi ten ich charakter fakultatywny nie rozwigzy-
wat tak waznego dla miedzynarodowej zeglugi problemu
ujednostajnienia w spos6b wigzacy zasad konosamentu.
Problem ten mégt by¢ rozwiazany jedynie drogg konwencji
miedzynarodowej. Dopiero zwotana w Brukseli w pazdzierni-
ku 1922 r. Konferencja Dyplomatyczna (dotyczaca prawa
morskiego) opracowata projekt konwencji miedzynarodowej,
przyjmujac prawie bez zmian Reguly Haskie za podstawe
konwencji. Konwencja ta poddaje przewéz, uskuteczniany
na podstawie konosamentu, normom wigzgcymf Eggime
obligatoire), w szczegdlnosci, o ile chodzi o odpowiedzialnos¢
przewoznika za utrate lub uszkodzenie tadunku przyjetego do
przewozu. Podpisano konwencje w Brukseli dwa tata pdzniej,
dn. 25 sierpnia 1924 r.

Konwencja o konosamencie wychodzi z ogélnej zasady
prawa, przyjetej takze w art. 623 naszego kodeksu handlo-
wego, ze przewoznik, ktéry podejmuje sie przewozu prze-
syitki, odpowiada za szkode wyniktg z utraty lub uszkodzenia
przesytki w czasie przewozu, chyba ze udowodni, iz nie mégt
zapobiec szkodzie, mimo zachowania nalezytej starannosci.
Zasada, wedlug ktérej ciezar dowodu na zastosowanie tej sta-
rannosci (obowigzek ekskulpacji) spoczywa na przewozniku,
jest w konwencji konsekwentnie przeprowadzona. Jak zoba-
czymy ponizej, konwencja ma w ogdle tendencje do przerzu-
cania ciezaru dowodu na przewoznika.

Przewodnia mys$l konwencji zostata na Konferencji Dy-
plomatycznej sformutowana, jak nastepuje: ,Cette législation
Wvus ramene, en réalité, purement et simplement a ce qui
a toujours été le droit commun en matiere de responsabilité
dans tous les pays du monde depuis le droit romain. Celui
qui se charge de transporter une marchandise est le débiteur
d‘un corps certain: il doit justifier qu'il a payé sa dette, et,
par conséquent, délivrer la marchandise dans les memes
termes ou il I‘a recu. S'il la délivre en mauvais état, il est
présumé responsable, puisqu'il ne se décharge pas de son obli
gation, mais il lui appartient de prouver que c est par des
raisons de force majeure quil ne le fait pas. Le projet de
convention ne fait autre chose que rétablir cette regle, mais
il la rend d'ordre public*. Tymi stowy pomiedzy innymi uza-
sadniat projekt konwencji Louis Franek, prezydent Comité
Maritime International, przewodniczacy Konferencji Dyplo-
matycznej 06 Intencjg konwencji jest, aby powyzszej ogodlnej
zasadzie prawa nada¢ charakternormywigzagceji prze-
ciwstawi¢ sie w ten sposob ogdlnie stosowanej praktyce zwal-
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niania sie za pomocag klauzul od wszelkiej odpowiedzialnosci
za przewozony tadunek. Nalezy zauwazyé¢, ze konwencja nie
dazy do petnego unormowania catoksztaltu przewozu mor-
skiego; regutuje ona tylko fragment przewozu, mianowicie
w przypadku wystawienia konosamentu, i to gtéwnie, o iffe
chodzi o zagadnienie odpowiedzialno$ci przewoznika. Podda-
jac jego odpowiedzialno$¢ ustawowej reglamentacji wigzacej
(régime légal obligatoire)’, konwencja stwarza dla niego pe-
wien system odpowiedzialnosci i przez to skutecznie ujedno-
stajnia istotng tres¢ konosamentu; tym sposobem uniemozli-
wia tez na przyszto$¢ w znacznym stopniu, w dziedzinie od-
powiedzialnosci przewoznika konflikty ustawodawstw mor-
skich poszczegodlnych panstw, tak szkodliwe dla obrotu mor-
skiego.

Czytajac konwencje, nie mozna unikng¢ ujemnego wra-
zenia, ktére wywotuje redakcja konwencji. Gtéwna tresc
konwencji jest ujeta w pierwszych artykutach, ktére nacecho-
wane sg dlugoscig i kazuistykg i zawierajg tuz obok zasad-
niczych norm mniej istothe postanowienia, przy czym poszcze-
golne ustepy nie zawsze sg myslowo nalezycie powigzane.
Ta wadliwo$¢é ujecia konwencji powstatla stad, ze jej tworcy
oparli sie zupetnie na redakcji Regut Haskich z r. 1921. ktore
byly pomys$lane jako wzdér konosamentu i redagowane pod
wptywem anglo-amerykanskiej kazuistycznej metody kodyfi-
kacyjnej. Zredagowana wediug Regut Haskich konwencja
przyjeta w pierwszych artykutach forme raczej konosamentu,
a nie konwencji miedzynarodowej, ujetej w syntetyczng ca-
to$¢ pod wzgledem tresci i redakcji. Dla czytelnika konwencji
nie tatwo jest zorientowac¢ sie od razu w kazuistyce postano-
wien pierwszych artykutow i wydedukowaé¢ z nich zasadni-
cze mysli konwencji. Konwencja jednak z punktu widzenia
unifikacji prawa morskiego posiada wielkie walory.

Zakres dziatania 1 gtobwne pojecia
konwenciji (art. 1,5 6,7 10)

Reglamentacja przewozu tadunku na statku morskim
przewidziana w konwencji, dotyczy wytgcznie przewozu ta-
dunku, na ktéry wystawiono konosament (imienny, na zlece-
nie, na okaziciela), albo inny podobny dokument, dajgcy ty-
tut do zgdania przewozu tadunku na statku morskim i dostar-
czenia go do portu przeznaczenia (ani) similar .document of
title in so far as such document relates to the carriage of goods
by sea); chodzi wiec o wystawienie papieru obiegowego, ktory
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zastepuje prawnie sam tadunek. Postanowienia omawia-
nej konwencji obejmuja przewo6z tylko od chwili zatado-
wania tadunku na statek az do chwili wytadowania tadunku
ze statku. Jezeli zas§ wystawiono na przewdéz tadunku czar-
terpartie i na jej podstawie zostat wydany (are issued) kono-
sament lub podobny dokument, to przew6z odnosnego tadun-
ku podlega postanowieniom konwencji od chwili wydania
takiego dokumentu (art. 1lit. b, art. 5 ust. 2).

W rozumieniu konwencji przewoznik (ang. carrier, franc.
transporteur, niem. Verfrachter) jest to osoba, ktdéra sie podej-
muje przewozu tadunku na jstatku morskim, zawierajgagc umo-
we przewozu, aiwiec albo armator bedgcy wtascicielem statku,
albo armator nie bedacy wtascicielem statku a eksploatujacy
statek na wtasny rachunek na podstawie umowy najmu, albo
tez ten, kto od wtlasciciela zafradhtowuje (czarteruje) statek,
celem zawierania, we wtasnym imieniu umow przewozowych
i dokonywania przewozu tadunkéw (art. 1lit. a).

Konwencji podlegaja wszystkie tadunki z wyjatkiem
zwierzat zyjacych i tadunku, ktéory wedlug umowy stron
przewozony jest na gérnym poktadzie statku (art. 1 lit. c).
tadunek goérnego pokitadu wyjeto spod dziatania konwencji
dlatego, ze tadunek taki narazony jest na wy jatkowe niebez-
pieczenstwa, szczegélnie atmosferyczne, i nie moze podlegac
ogollnym normom odnoszgcym sie do przewozu tadunku. Kon-
wencja obejmuje przewdéz zwyktego tadunku przewozonego
w normalnej komunikacji (ordinary commercial shipment,
ordinary course of trade). Jezeli zas chodzi o przew6z tadun-
ku wyjatkowego co do rodzaju lub stanu i w wyjgtkowych
okolicznosciach, ktére uzasadniajg zawarcie urnowy przewozu
na specjalnych warunkach (art. 6), postanowienia! konwen-
cji o charakterze wigzgcym nie obowigzuja w stosunku do
przewozu danego tadunku i odnosna umowa, odbiegajgca od
tych postanowien, jest skuteczna, pod warunkiem jednak, ze
1) urnowa nie moze sie sprzeciwia¢ porzgdkowi publicznemu
(public policy), 2) nie zostanie wystawiony konosament, a wa-
runki umowy zostang wpisane do zwykiego pokwitowania
(receipt), nie majacego charakteru papieru zbywalnego w
obrocie handlowym (a not negotiable document and shall be
marked as such).. Przewéz wiec powinien odbywac sie w tym
przypadku bez spisania konosamentu lub podobnego doku-
mentu zbywalnego (ang. negotiable, franc, négociable).

Konwencja zgodnie z Regutami Haskimi poddaje regla-
mentacji przew6z tadunku od chwili zatadowania na statek
do chwili wytadowania ze statku i nie uwzglednia poczatko-
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wego okresu trwania umowy przewozu przed zatadowa-
niem, poczagwszy od przyjecia tadunku do przewozu,
oraz kohncowego okresu od wytadowania tadunku do .chwili
jego wydania do rgk odbiorcy (art. 7, art. 1 lit. e). Chodzi
tu o pominiecie krotkich okreséw, gdy tadunek znajduje sie
w magazynie linii okretowej lub innym magazynie przed
zatadowaniem na statek, albo po wyladowaniu ze statku.
Od ustawodawstw krajowych zaleze¢ bedzie decyzja, czy
zasady konwencji nalezy rozciggna¢ na powyzsze okresy umo-
wy przewozu, czy tez nie. Niewatpliwie caty przew6éz mor-
ski we wszystkich swych faktycznych fazach powinien pod-
lega¢ tym samym normom prawnym, gdyz przew6z tadunku
we wszystkich fazach stanowi pewng cato$¢ czynnosci prze-
wozowej. Wymaga tego bezpieczenstwo prawne obrotu. Da
sie to osiggng¢ bez trudnosci przy wprowadzeniu zasad kon-
wencji do ustawodawstwa krajowego przez objecie tymi zar
sadami catego okresu trwania umowy przewozu.

Postanowieniom konwencji nie podlegajg klauzule kono-
samentu dotyczace awarii wspolnej (art. 5 ust. 2).

Zasa,dy odpflwiedzialnos$ci przewoznika.
Obowigzki, od ktéry ch przewoznik nie moze
sie uwolnié¢

Konwencja przywraca w odniesieniu do przewoznika
0go6lng zasade prawa cywilnego, ze osoba, ktéra z winy
wiasnej lub winy oséb, ktérymi sie postuguje, spowodowata
szkode, powinna odpowiada¢ za wywotang szkode osobiscie,
czyli nieograniczenie; przywraca wiec zasade, ktdra w prak-
tyce przez dowolne zwalnianie sie w konosamencie za pomocg
odpowiednich klauzul od odpowiedzialnos$ci za tadunek straci-
ta swe znaczenie. Konwencja z jednej strony nakiada na prze-
woznika szereg zasadniczych obowigzkéw przy wykonywa-
niu przewozu tadunku, zabraniajgc mu zwalniania sie od
tych obowigzkéw w drodze klauzul pod rygorem bezskutecz-
nosci klauzul (art. 3 8 8). a z drugiej strony tagodzi jego od-
powiedzialno$¢, postanawiajgc w interesie przewoznika a na
niekorzys¢ uprawnionych do tadunku, ze nie odpowiada on.
za szereg zjawisk i okolicznosci, powodujgcych szkode w ta-
dunku (art. 4 § 2).

Konwencja czyni réznice miedzy obowigzkami prze-
woznika wzgledem tadunku i wzgledem samego statku Je-
zeli chodzi o sam statek, to przewoznik obowigzany jest przed
podjeciem podrézy i przy jej rozpoczeciu (before and at the
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beginning of the voyage) stosowa¢é nalezyta staran-
nos¢ (due diligence), aby statek uczyni¢ zdatnym do po-
drézy (ang. seaworthy, niem. seetlichtig), nalezycie go wy-
posazyé, zaprowiantowac i obsadzi¢ zatogg oraz przygotowac
pomieszczenia statku do zatadowania, zachowania i prze-
wiezienia tadunku X8 (art. 3 § 1). Jest to norma wigzaca.
Jezeli przewoznik, jak moéwi art. 4 8 1, art. 3 8§ 1, przed
i przy rozpoczeciu podrozy zastosowal takg starannos$¢, nie
odpowiada za szkody i straty w tadunku, wynikie z niezdat-
nosci statku do zeglugi® przy czym ciezar dowodu na za-
stosowanie nalezytej starannos$ci na poczatku podrézy czyli
obowigzek takiej ekskulpacji spoczywa wedtug konwencji
na przewozniku 1’ Przerzucenie tego ciezaru dowodu na
osobe poszkodowang w tadunku bytoby niestuszne, gdyz
praktycznie rzecz biorgc, oznaczatoby wprost uniemozliwie-
nie udowodnienia winy przez poszkodowanego, ktdry na stat-
ku nie przebywat i nie znat stanu statku w chwili rozpoczecia
podrézy. Obarczenie zatem przewoznika w sposéb w i a-
zgcy ciezarem dowodu na zaslosowanie przez niego nale-
zytej staranno$ci wzgledem statku przy rozpoczeciu podrozy
jest wyrazem zasady stusznosci, ktdrg sie konwencja kieruje.
Przy przeprowadzeniu przez przewoznika dowodu zdatnosci
statku do wyruszenia w podr6z, w praktyce, jezeli chodzi
o samlstatek, wystarczy z reguty przediozenie przez prze-
woznika dokumentow stwierdzajgcych zdatnos¢ statku do
zeglugi, np. Swiadectwo bezpieczenstwa, wystawione przez
wiasciwg wtadze inspekcyjng Ilub towarzystwo klasyfika-
cyjne (np. Bureau Veritas albo Lloyd's Register of Shipping).

Wiekszej staranno$ci niz nalezytej, czyli zwyktej (due)
wymaga konwencja w stosunku do samego przewozonego
tadunku, a mianowicie wymaga, aby przewoznik w sposéb
odpowiedni i troskliwy (properly and carefully) obchodzit sie
z tadunkiem przy tadowaniu, manipulowaniu, umieszczaniu
na statku, w czasie przewozu, oraz przy dozorze i wytadowa-
niu ze statku. Jest to norma wigzgca.

Po przyjeciu tadunku do przewozu przewoznik jest obo-
wigzany osobiscie lub przez kapitana statku albo przez swe-
go ajenta wydac¢ na zadanie zatadowcy konosament, ktory za-
wiera miedzy innymi: gtowne znaki tadunku, oile sg dostar-
czone przez zatladowce na piSmie przed rozpoczeciem tado-
wania i umieszczone wyraznie na tadunku, albo liczbe poszcze-
goblnych sztuk tadunku, albo dos¢ lub wage, o ile podane przez
zatladowce na pismie, poza tym wzmianke o stanie i opakowa-
niu tadunku.
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Jezeli konosament zawiera powyzej wymienione dane,
dostarczone przez zatadowce, wtedy stwarza to domnie-
manie (prima facie eoidence, we franc, tekscie: présomption),
ze przewoznik przejat tadunek w takim stanie, jak jest opi-
sane w konosamencie. Dowo6d przeciwny jest dopuszczalny

Do wymienienia powyzszych danych w konosamencie
przewoznik nie jest obowigzany, jezeli ma uzasadnione podej-
rzenie, ze zgloszone przez zatadowce dane nie odpowia-
dajg doktadnie tadunkowi przyjetemu, albo jezeli nie ma do
dyspozycji normalnych Srodkéw do ich sprawdzenia (art. 3
§3i 4).

Obowigzkowi przewoznika do wpisania w konosamencie
powyzszych danych, dostarczonych przez' zatadowce na pis-
mie, odpowiada (odpjDwiiedziialno$¢ zatadowcy wobec prze-
woznika za wszelkie szkody i straty, wynikte z niedoktadnosci
dostarczonych danych otadunku. Odpowiedzialno$¢ ta istnie-
je niezaleznie od tego, czy zachodzi lub nie zachodzi wina
zatadowcy, gdyz uwaza sie go za gwarantujgcego dostarczone
dane (art 3 85). Chodzi tu o gwarancje (rekojmie) zatadowcy,
istniejacg z mocy ustawy.

Na zadanie zatadowcy powinien byé wystawiony kono-
sament ,Shipped“, (art. 3 8 7), czyli dowdd dokonanego zata-
dowania tadunku na statek za zwrotem — ewentualnie —
przedtem wystawionego tymczasowego dowodu zatadowania
(kwitu sternika). Tego rodzaju konosament (ang. bill of la-
ding ,Shipped”, niem. Abladekonnossement, Bordkonnosse-
ment) jest z reguty praktykowany, rzadko za$ wystawia sie
konosament na tadunek przyjety do przewozu — do maga-
zynu linii przed zatadowaniem (ang. bill of lading ,Receined
for shipment, niem. Uebernahmekonnessement).

Wszystkie powyzej wymienione obowigzki przewoznika
odnoszgce sie do statku i tadunku, nie wytgczajgc wspomnia-
nych obowigzkéw przeprowadzenia dowodu na zastosowanie
starannosci wzgledem statku i tadunku, majg charakter obo-
wigzkéw wigzacych i wszelkie postanowienia i klauzule,
zwalniajgce przewoznika od odpowiedzialnosci za wykona-
nie tych obowiazkéw lub zmniejszajace ja, sa z mocy samego
prawa niewazne (shall be nuli and void and of no effect).
Roéwniez pos$rednie zwolnienie sie przewoznika od zaptaty
ewentualnego odszkodowania za szkody w tadunku, wynikte
z zaniedbania powyzszych obowigzkow, drogag klauzuli,
z mocy ktorej odstepuje mu sie prawo do odszkodowania ase-
kuracyjnego za tadunek, jest niedopuszczalne (art. 3 § 8),,J.
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Natomiast zwiekszenie odpowiedzialno$ci przewoznika w dro-
dze umowy ponad normy konwencji jest dopuszczalne, by-
leby wzmianka o tym byta zamieszczona w konosamencie'
(art. 5 ust. 1).

Odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody,
wynikte z czynnos$ci jego o0os6b pomocni-
czych w przewozie

Zasada prawa cywilnego, przyjeta takze w art. 145 kod.
zob., ze osoba, ktéra swym podwtadnym zlecita pewne czyn-
nosci, odpowiada za szkody wyrzadzone z winy tych oséb przy
wykonywaniu zleconych czynnosci, doznata w konwencji
pewnego ograniczenia. Konwencja bowiem postanawia, ze
przewoznik nie odpowiadat za szkody w tadunku, spowodo-
wane przez uchybienia (przewinienia) nautyczne in the
navigation or in the management of the ship) "3 kapitana,
marynarzy, pilota i innych oséb peinigcych stuzbe na statku,
jezeli przed i po rozpoczeciu podrézy zastosowat nalezytg
starannos$¢, aby statek uczyni¢ zdatnym do podrozy (art.
481, 2lit. a)."4 Za wtasng wine odpowiada on zawsze. Wina
nautyczna zachodzi takze wéwczas, jezeli przewoznik lekko-
mys$inie zaangazowal na statek ludzi bez dostatecznych kwa-
lifikacyj. Statek bowiem bez nalezytej obsady nie jest zdatny
do podrézy.

Za tzw. wine komercyjng (fantes eommerciales) powyz-
szych o0s6b wzgledem tadunku (patrz str. 169) przewoznik
odpowiada bezwzglednie. Jest to norma réwniez wigzac a

Powyzsze zasady odpowiedzialno$ci przewoznika za wine
nautyczng i komercyjng jego os6b pomocniczych wzgledem
tadunku sg wzorowane, jak zresztg cala konwencja, na Re-
gutach Haskich.

Wyki uczenie odpowieclzialnos$ci przew o-
Zznika za niektore okolicznos$ci i zjawiska,
powodujgce szkode w przewozonym tadunku

Konwencja zawiera obszerng liste okolicznosci i zjawisk
powodujgcych szkode w tadunku, za ktére przewoznik nie
odpowiada. Sag to przewaznie okolicznos$ci sity wyzszej i inne
niezalezne od woli przewoznika i jego o0s6b pomocniczych.
Kazuistyczne to wyliczenie,, wzorowane na anglo-amerykan-
skiej metodzie kodyfikacyjnej, spotkalo sie w literaturze
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z krytykg. Podniesiono mianowicie, ze zwolnienie od odpo-
wiedzialnos$ci za wydarzenia sity wyzszej i inne okolicznosci,
niezalezne od woli ludzkiej albo me spowodowane wing, w\
nika z ogélnych zasad prawa, wobec czego me zachodzi po-
trzeba kaznistycznego wyliczenia lak.cli oko icznoscL m
rzut ten nie jest pozbawiony stusznosci. Jednakze mozna
nrzeciwstawi¢ mu argument, ze wyliczenie zmierza do unifi-
kacji norm i moze sie przyczyni¢ do usuwania w konkretnych
przypadkach watpliwosci, nastreczajacych sie wskutek n
jednolitych zasad odpowiedzialno$ci w poszczegdllnych usta-

WOdAVspmnntane okolicznosci i wydarzenia mozna podzieli¢

111 'h ' wydarzenia sity wyzszej i inne przypadkowe;

2. okolicznosci, majgce przyczyne w samym tadunku tub
osobie zatadowcy;
inne szkodliwe wydarzenia, do ktorych me przyczy-
nili sie ani przewoznik, ani jego osoby pomocnicze.
Do pierwszej grupy zalicza konwencja pozar, ory nie
powstat z winy przewoznika, niebezpieczenstwa i wypadk
ni morzu oraz innych wodach, ,dopust Bozy (ad of God),
wojna dziatania nieprzyjacielskie, zarzgdzenia wtadzy wyz-
szej (panstwowej), zajecie sgdowe, jezeli nastgpito bez winy
przewoznika, przeszkody w pracy, bunty i niepokoje lud-
nosci. koniecznos$¢ ratowania ludzi i mienia zarzgdzenia kwa-
rantannowe, strajk, lokauty oraz zmiana trasy podrozy ko-
nieczna dla ratowania ludzi i mienia lub spowodowany
nymi stusznymi wzgledami (art. 4 8 2 ht. b, c d, e, f .
I V 1 6 4 W drugiej grupie mieszczag sie: dziatania lun
hueimia zaladowcy' feWdyj«™ » .
dunku ich ajentéw i innych przedstawicieli, ubytek ka/
inna szkoda powstata wskutek wady ukryta " *

lub wskutek »«
nos¢ opakowania, niedostatecznos$¢ iuu

oicus N,
dunku wady ukryte tadunku, medostrzezone mimo zcastoso

wania ze strony przewoznika nalezytej starannosci, zatado-
wanie na statek tatwo zapalnych lub eksplodujgcych albo
innych niebezpiecznych tadunkéw bez wiedzy P™wozn k
kapitana lub ajenta przewoznika. Tego rodzaju tadunk

ga by¢ w kazdej chwili usuniete ze statku albo zniszczone,
albo w inny sposo6b unieszkodliwione bez obowigzku odszko-
dowania ze strony przewoznika i uzasadniajg odpowiedz,al-
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no$¢ zaladowcy za wszelkie szkody, wynikte bezposrednio
lub posrednio z ich zatadowania (art. 4 8 2 lit. i, m, n. o, p).
Pozostate okolicznosci, za ktére przewoznik nie odpowiada,
a ktére mozna nazwaé¢ 3 grupa, konwencja okresla ogdlnie
i zarazem negatywnie, mianowicie jako inne -okolicznosci
(wydarzenia), nie bedace nastepstwem winy przewoznika,
kapitana, ajenta lub innych os6b pomocniczych przewoznika
(art. 4 § 2 iit. q).

Wiele z okolicznosci i wydarzen, nalezgcych do pierw-
szych dwdch grup, posiada charakter okolicznosci z reguty
niezaleznych od woli ludzkiej, za ktére wedtug ogélnych za-
sad prawa odpowiedzialno$¢ nie. istnieje. Jezeli jednak zo-
staty spowodowane wskutek winy przewoznika lub jego oséb
pomocniczych, co pociggneto za sobg utrate lub uszkodzenie
tadunku, odpowiedzialno$¢ przewoznika wediug konwencji
nie jest wykluczona. Immunitety wiec przewidziane w pierw-
szych dwéch grupach, nie majg charakteru immunitetu abso-
luthego. Z brzmienia konwencji nalezy wnioskowaé, ze
w tych przypadkach konwencji, gdy przewoznik powotuje
sie na taki immunitet, cigzy na nim obowigzek udowodnienia,
ze dana okoliczno$¢ (wydarzenie) zaistniata. Stwierdzenie
za$ takiej okolicznos$ci (wydarzenia) stwarza na korzysé
przewoznika domniemanie, ze nie zachodzi wina przewoznika
i jego o0s6b pomocniczych i ze on zatem nie odpowiada
Jest wtedy rzeczg zatladowcy wzglednie posiadacza konosa-
mentu udowodnié, ze zachodzi wina przewoznika lub jego
0s6b pomocniczych. Inaczej jest roztozony ciezar dowodu
przy okolicznosciach (wydarzeniach) w grupie trzeciej. Tu
wediug konwencji ciezar dowodu, ze nie zachodzi wina po
stronie przewoznika lub jego oséb pomocniczych, cigzy zasad-
niczo na Drzewozniku wzglednie na jego osobach pomocni-
czych, powotujgcych sie na, brak winy (art. 4 8 2 lit. Q).

Postanowienie, chronigce przewoznika przed nieuczci-
woscig zaladowcy i jego os6b pomocniczych, zawiera art. 4
§ 5 ust. 4. Wedlug tego postanowienia ani przewoznik, ani
statek (neither the carrier nor the ship) nie odpowiadajg za
szkody i straty w tadunku, jezeli zatadowca podat w konosa-
mencie Swiadomie fatszywe dane co do wtasciwosci lub war-
toscitadunku. Zauwazy¢ nalezy, ze w praktyce bedzie trudno
udowodni¢ po stronie zatadowcy taka $Swiadomos¢.
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Ograniczenie odpowiedzialnos$ci do 100 fun -

tow szferlingow za kazdg sztuke lub jed-

nostke tadunku. Skutek podania wartos$ci
tadunku w konosamencie

Konwencja nadaje odpowiedzialnosci przewoznika mor-
skiego oryginalng ceche, nieznang w przewozie lgdowym, mia-
nowicie ogranicza jg do 100 funtéw szterlingéw lub réwnowar-
tosci w innej walucie za sztuke (colis) tub jednostke (package
or unit). Obnizenie albo wykluczenie tej granicy w drodze
umowy jest niedopuszczalne. Ta granica maksymalna (art.
4 8§ 5) obowigzuje tylko o tyle, o ile rodzaj i warto$¢ tadunku
nie zostaly zadeklarowane przez zatadowce i wpisane do ko-
nosamentu. Taka bowiem wzmianka w konosamencie stwarza
domniemanie, ze wpisane dane co do rodzaju i wartosci tadun-
ku odpowiadajg rzeczywisto$ci, i ma — w braku dowodu
przeciwnego — ten skutek, ze przewoznik odpowiada do wy-
sokosci podanej wartosci. W przypadku $wiadomie falszy-
wego zadeklarowania warto$ci lub rodzaju tadunku odpowie-
dzialno$¢ przewoznika za straty i szkody w tadunku w ogdle
nie istnie je (art. 4 8 5 na koncu).

Przedawnienie roszczenia do przewoznika
z tytutu wutraty lub uszkodzenia tadunku

Najp6zniej do chwili odebrania tadunku przez odbiorce
W porcie przeznaczenia powinien przewoznik otrzymaé pi-
semng reklamacje w sprawie szkéd i strat w tadunku. Do-
starczenie tadunku odbiorcy bez reklamacji stwarza domnie-
manie, ze tadunek zostal dostarczony przez przewoznika tak,
jak jest oznaczony w konosamencie. Dowd6d przeciwny jest
dopuszczalny. Jezeli szkody lub straty tadunku nie sg wi-
doczne, reklamacja pisemna powinna nastgpi¢ w ciggu trzech
dni od wydania tadunku. Reklamacja na piSmie nie jest po-
trzebna, jezeli stan tadunku zostat naocznie wobec stron
stwierdzony w chwili przyjecia, Niezaleznie od zgtoszenia
reklamacji roszczenie odszkodowawcze wygasa, jezeli w cig-
gu roku od dostarczenia tadunku lub chwili, gdy dostarczenie
tadunku powinno byto nastgpi¢, nie zostanie wniesiona skar-
ga o odszkodowanie. Strony powinny sobie utatwi¢ obejrzenie
tadunku,, jezeli straty lub uszkodzenia tadunku sg widoczne
lub nalezy je przypuszczaé¢ (art. 3 § 6).
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Klauzula zlot a

Art. 9 konwencji zawiera klauzule zlota, opiewa jgca, ze
jednostki walutowe (funty szterlingi). o ktérych mowa w kon-
wencji, a w ktorych okresla sie odpowiedzialno$¢ przewo-
znika. rozumie sie jako walute ztotg Jednakze w ustawo-
dawstwie krajowym kwoty, wyrazone w konwencji w fun-
tach szterliagach, moga by¢ przerachowane na walute kra-
jowa; diuznik przy tym moze mie¢ przyznane prawo uwol-
nienia sie z dlugu w walucie krajowej, po przeracbowaniu
funtow na te walute.

Stosunek do Konwencji Brukselski ej o ogr a-
niczeniu odpowiedziata £$ci wtascicieli
statko6w morskich

Postanowienia konwencji nie naruszajg w niczym posta-
nowien Konwie,ncji z dii. 26. VIII. 1924 o ograniczeniu od-
powiedzialnosci wtascicieli statkbw morskich. Omawiana
konwencja normuje odpowiedzialno$¢ przewoznika morskie-
go jako takiego,, a tym samym nie przesadza odpowiedzial-
nosci wtasciciela statku morskiego wobec wierzycieli, jak jest
ona ujeta w konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci wta-
Scicieli statkbw morskich, a mianowicie, jezeli chodzi o gérne
granice mas majatkowych, ktérymi wtasciciel statku wobec
wierzycieli swych odpowiada.

Zastrzezenia w protokdéle podpisania
konwenciji

Protokét podpisania konwencji pozostawia panstwom
uczestniczacym w konwencji swobodng decyzje co do spo-
sobu wprowadzenia w zycie zasad konwencji, a mianowicie
daje im moznos$¢ albo nadania konwencji mocy obowigzu-
jacej ustawy, albo wtgczenia jej zasad do ustawodawstwa
krajowego w formie odpowiedniej do tego ustawodawstwa.
Poza tym powyzszy protokét zawiera zastrzezenia, ktore
umozliwiaja panstwom wprowadzenie pewnych uzupetnien
lula tez odchylen od zasad konwencji, co prawda, w bardzo
ograniczonym zakresie. Sg to zastrzezenia, ktdre umozliwiaja
wprowadzenie przepisow przewidujgcych, ze:

1. posiadacz konosamentu (odbiorca tadunku) moze
w tych przypadkach, w ktorych przewoznik wedtug kon-
wencji nie odpowiada za wypadki i wydarzenia, z regutly
niezalezne od woli przewozZnika, a wyliczone w art. 4 § 2
litt. ¢ do p (wypadki na morzu, ratowanie zycia i mienia,
strajki, lokauty, kwarantanna, zarzadzenia witadzy, dalej
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wady ukryte, niedostateczne opakowanie i niedoktadnosé
znakéw na tadunkach itp), przeprowadzi¢ dowdd, ze zacho-
dzi wina przewoznika tub jego os6b pomocniczych (kapi-
tana. ajenta, pilota, zalogi), ktéra spowodowata wypadek lub
wydarzenie, wywotlujgce utrate lub uszkodzenie tadunku,
w konsekwencji czego przewoznik moze byé pociggniety do
odpowiedzialnosci.l7 Zastrzezenie to nie obejmuje uchybien
nautycznych (in navigation or management), za ktére wedtug
art. 4, 8 1, 2 lit. a konwencji przewoznik nie odpowiada, o ile
zastosowat nalezytg staranno$¢ przygotowania statku do po-
dréozy;

2) w krajowej zegludze przybrzeznej, w granicach waod
terytorialnych panstwa, mogg by¢ przewozone na podstawie
zwykiego pokwitowania i bez konosamentu wszelkiego ro-
dzaju tadunki, a wiec nie tylko wyjgtkowe co do rodzaju
i stanu.'s

Postanowienie to daje mozno$¢ wykluczenia w drodze
ustawy stosowania zasad konwencji, w szczegdlnosci wyklu-
czenia obowigzku wystawienia przez przewoznika konosa-
mentu na zgdanie zatadowcy (art. 3 p. 7 konwencji), o ile
chodzi o przewé6z tadunku w kabotazu krajowym. Wystawie-
nie bowiem konosamentu (art. 1 konwencji) pocigga za sobg
stosowanie zasad konwencji.

Uwagi koncowe

Podano powyzej w gtownych zarysach tres¢ konwencji
0 ujednostajnieniu niektérych zasad konosamentu. Niewat-
pliwie redakcja konwencji nie jest zbyt szczes$liwa i nasuwa
liczne watpliwosci; niemniej jednak stanowi ona wazny etap
w unifikacji norm odnoszgacych sie do przewozu morskiego,
stwarzajgc w miedzynarodowej zegludze jednolity, w i a-
zgcy system odpowiedzialnosci przewoznika morskiego,
wynikajgcej z konosamentu. Konwencja posiada bezsprzecz-
nie dla obrotu morskiego, zwtaszcza dla interesé6w armatorow
1 ekspedytoréw morskich, istotne znaczenie. Anglia (Car-
riage of goods by sea Act 1924), Belgia (ustawa z dn. 11. 1.
1929). 1rancja (ustawa z dn. 2. 1V. 1936) oraz Niemcy (usta-
wa z dn. JO. VIII. 1937) wprowadzily juz zasady konwencji
do swych ustawodawstw. Takze holenderski kodeks han-
dlowy, zrewidowany w roku 1924, uwzglednit gtbwne zasady
zawarte w konwencji (Regutach Haskich).
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STOSUNEK KONWENCYJ BRUKSELSKICH z r. 1924 i 1926
DO OBOWIAZUJACEGO PRAWA MORSKIEGO —
KONWENCJE BRUKSELSKIE z r. 1910

I. Wszystkie cztery konwencje (o ograniczeniu odpowie-
dzialnosci wtascicieli statkbw morskich, o przywilejach i hi-
potekach morskich, o immunitetach statké6w panstwowych
i o zasadach konosamentu) zostatly przez Panstwo Polskie
ratyfikowane i ogtoszone w Dzienniku Ustaw (Dz. U. R. P-
nr 2i 33 zr. 1937). Zachodzi pytanie, czy konwencje zmie-
nity prawo morskie IY ksiegi kodeksu handlowego z r. 1897
(khn), stosowane u nas. Aby na to odpowiedzie¢, nalezy naj-
pierw zajgé¢ stanowisko co do kwestii, czy i w jakiej mie-
rze konwencja miedzynarodowa, ratyfikowana i ogloszona
w Dzienniku Ustaw, staje sie prawem wewnetrznym Panstwa
Polskiego. Dla naszych rozwazan wchodzg w gre tylko kon-
wencje, ktérg, jak wspomniane konwencje, dotycza prawa
prywatnego oraz, w mys$l art. 52 6wczesnej konstytucji zr.1935,
zostaly ratyfikowane na podstawie ustaw ratyfikacyjnych
i ogtoszone w Dzienniku Ustaw, zgodnie z art. 1 p. 2 dekretu
Prezydenta Rzeczpospolitej z 6. IX. 1935 o wydawaniu Dzien-
nika Ustaw Rzeczpospolitej Polskiej (Dz. U. R. P- nr 68,.
poz. 423). Kwestia ta tgczy sie w pewnej mierze z og6lnym
zagadnieniem stosunku prawa miedzynarodowego do usta-
wodawstwa wewnetrznego. Zagadnienie to jest sporne, czego
wyrazem sg hajrozmaitsze, $cierajgce sie ze sobag poglady
w judykaturze i literaturze prawniczej 19 Trudno uznac bez
zastrzezen spotykang w literaturze zasade prymatu prawa
miedzynarodowego, ktéra w ostatecznej konsekwencji prowa-
dzi¢ musi do konkluzji, ze prawo miedzynarodowe, jako dzia-
tajgce silniej, automatycznie zmienia prawo wewnetrzne. Ta
zasada nie da sic pogodzi¢ z powszechnie uznawang zasada
suwerennos$ci panstwa, ktdrej istotg jest nieograniczona wta-
dza panstwa na jego terytorium. Zasada suwerennosci panstwa
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ma swoje uzasadnienie. Emanacjg tej nieograniczonej wta-
dzy jest takze nieskrepowana wtadza ustawodawcza. Po
pierwszej, a zwlaszcza po drugiej wojnie Swiatowej, zaryso-
wuje sie jednak pewna zmiana w pojmowaniu znaczenia
prawa miedzynarodowego dla wspétzycia narodow, ktdre
zdajg sobie sprawe, ze poszanowanie norm prawa miedzyna-
rodowego i zobowigzah miedzynarodowych jest jedyna gwa-
rancjg spokojnego wspétzycia narodéw i ze nalezy stworzy¢
dysponujgcg silng wtadzg egzekutywng instancje miedzyna-
rodowg, ktéra by skutecznie udaremniata bezkarne tamanie
tvch norm i zobowigzan. Po tej linii poszta Karta Zjednoczo-
nych Narodéw. Trudno jednak przewidzie¢, czy w przyszto-
Sci ustali sie charakter normy prawa miedzynarodowego jako
normy bezwzglednie obowigzujgcej w stosunku do norm pra-
wa wewnetrznego.

Niewatpliwie, prawo miedzynarodowe i prawo wewnetrz-
ne sga zasadniczo odrebnymi dziedzinami prawnymi, maia-
cymi swe odrebne zrédta. Zasadniczo zatem norma prawa
miedzynarodowego, jesli ma obowigzywa¢ w stosunkach we-
wnetrznych panstwa, powinna by¢ przeksztalcona aktem
legislacyjnym w norme prawa wewnetrznego. Kiedy i w jaki
spos6b taka transformacja nastapi, zalezy przede wszystkim
od prawa wewnetrznego, w szczeg6lnosci od konstytucji da-
nego kraju, a takze od samej tresci normy miedzynarodowej.

Wedlug art. 49 6wczesnej konstytucji z r. 1935 aktami
ustawodawczymi sgustawy i dekrety Prezydenta Rzeczpospo-
litej. Obok aktow ustawodawczych konstytucja ta nie wyklu-
czata, a raczej przewidywata (art. 12 p. g) powstanie droga
umowy miedzynarodowejnormy prawnej, obowigzujacej pan-
stwo i obywateli. Poniewaz omawiane cztery konwencje za-
wierajg normy, obcigzajgce obywateli w dziedzinie prawa
prywatnego pewnymi obowigzkami, musialy one, w mysl
art. 52 é6wczesnej konstytucji, by¢ ratyfikowane na podstawie
ustaw ratyfikacyjnych, w ktérych izhy ustawodawcze wyra-
zity zgode na ratyfikacje. Wszystkie cztery konwencje, o kto-
rych mowa, zawierajg zasady prawa materialnego z dziedzi-
ny morskiego prawa handlowego, kté6re wedtug intencji kou-
wencyj dotycza ogo6lu obywateli. Wezmy np. pod uwage
konwencje z r. 1924 o zasadach konosamentu. W konwencji
tej ustalone sg normy, dotyczgce odpowiedzialnosci przewo-
znika morskiego w (przypadku wystawienia konosamentu,
a wiec normy prawa materialnego. Nalezy stosowaé te
normy (art. 10 konwencji) do ,wszelkiego konosamentu
wystawionego w jednym z Ukladajacych sie Panstw“. Po-
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dobnie pozostate konwencje zawierajg przepisy o charak-
terze prawa materialnego, przeznaczone dla ogé6tu obywateli
(art. 12 konw. o ograniczeniu odpowiedzialnosci wtascicieli
statkbw morskich, art. 14 konw. o przywilejach i hipotekach
morskich, art. 6 konw. o immunitetach statk6w panstwo-
wych). Jezeli tego rodzaju konwencja miedzynarodowa, kto-
ra zawiera prawo materialne, ingerujgce w stosunki prawne
ogo6tu obywateli, nie przewiduje ani w swej tresci, ani w pro-
tok6le podpisania zastrzezenia, ze panhstwa obowigzane sa
wprowadzi¢ postanowienia konwencji osobnym aktem legi-
slacyjnym do swych ustawodawstw wewnetrznych, to nale-
zalo bv stang¢ na stanowisku, ze przez ratyfikacje i ogtosze-
nie konwencji w Dzienniku Ustaw normy prawa material-
nego i inne zawarte w konwencji stajg sie prawem, obowig-
zujgcym nie tylko na zewnatrz, tj. jako normy prawa mie-
dzynarodowego, ale takze w stosunkach wewnetrznych pan-
stwa, tj. jako prawo wewnetrzne. Poniewaz wspomniane kon-
wencje nie zawierajg obowigzku wprowadzenia ich postano-
wien osobnym aktem legislacyjnym do ustawodawstw po-
szczegOlnych panstw,, przeto* mozna dojs¢ do wniosku, ze
przez ratyfikacje i ogtoszenie w Dzienniku Ustaw staty sie
one nie tylko prawem, obowigzujacym pomiedzy Panstwem
Polskim i jego obywatelami z jednej strony a panstwami,
ktore przystagpity do konwencyj i ich obywatelami z drugiej
strony, ale takze w stosunkach wewnetrznych Panstwa Pol-
skiego jako prawo wewnetrzne. Takze postanowienie art. 2
odnosnych ustaw ratyfikacyjnych (Dz. U. R. P nr 15
z r. 1936, poz. 137, 139, nr 23 z r. 1935, poz. 140), ze wy-
konanie postanowien konwencyj porucza sie Ministrowi
Przemystu i Handlu w porozumieniu z innymi zainteresowa-
nymi Ministrami, wkazywalo by na to, ze intencjg ustaw
ratyfikacyjnych byto nada¢ konwencjom moc obowigzujaca
jako prawa wewnetrznego z chwilg wejscia ich w zycie.

W konsekwencji powyzszego stanowiska mozna by dojs¢
do wniosku, ze wspomniane cztery konwencje zmienily pra-
wo morskie PV ksiegi khn w tych materiach, ktérych one
dotyczg. A wiec ulegty zmianie: system ograniczonej rze-
czowej odpowiedzialnosci armatora (wyrazony " gtéwnie
w 8§ 486 kim), przepisy o umowie przewozu (88 556 i naist.
khn), o ile dotyczg przewozu w przypadku wystawienia ko-
nosamentu, a w szczeg6lnosci w zakresie odpowiedzialnosci
przewoznika za tadunek, oraz przepisy o przywilejach i hi-
potekach morskich (88 754 khn i nast.).
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Oczywiscie konwencje mogty, w mysl swej intenciji,
w chwili wejscia w zycie, zmieni¢ tylko prawo morskie tych
panstw,- ktére konwencje ratyfikowaty. Jezeli zas$ chodzi®
o stosunek tych panstw i ich obywateli do panstw, ktore nie
przystapity do konwencyj lub idh; nie ratyfikowaty, i do oby-
wateli tychze panstwlto dotychczasowe przepisy prawa mor-
skiego panstw przystepujacych do konwencyj (u nas IV
ksiegi klin) pozostajag catkowicie w mocy. Zmiana powyzsza
prawa morskiego panstw przystepujgcych do konwencyj nie
posiada jednak charakteru zmiany — w $cistym znaczeniu
tego stowa — dotychczasowych norm prawa morskiego po-
szczegoblnych panstw, a ma raczej charakter zawieszenia mie-
dzy panstwami przystepujagcymi do konwencyj mocy obo-
wigzujgcej tych norm na czas trwania konwencyj, tj. az do
ewentualnego ich; wypowiedzenia; wynika to z sensu i tresci
konwencyj. Bedzie jednak rzeczg panstw, przez odpowiednig
legislacyjng zmiane obowigzujgcego ustawodawstwa morskie-
go, stworzy¢ jasng sytuacje prawng i nada¢ postanowieniom
konwencyj wyraznie ogdlng moc obowigzujgacg, gdyz dopiero
wtedy bedzie mozna moéwi¢ o rzeczywistej unifikacji norm
konwencyj. Tym bardziej byto by to wskazane, ze konwen-
cje, o ktorych mowa, zawierajg w protokdtach podpisania,
pewne, co prawda nielicznej, zastrzezenia wprowadzenia nie-
ktérych odchylen od postanowien konwency;j.

Il. Postanowienia dawniejszych Konwencyj Brukselskich
dotyczgcych prawa morskiego, utrzymanych w mocy na pod-
stawie art. 282 p. 12 traktatu wersalskiego, a mianowicie
konwencji z dn. 23. IX. 1910 o ujednostajnieniu niektdérych
zasad dotyczacych ratowania i pomocy na morzu (Convention
pour l'unification cle certaines régles en matiere d'assistance
et sauvetage maritimes) oraz konwencji z dn. 23. IX. 1910
0 ujednostajnieniu niektérych zasad, dotyczgcych zderzenia
statkbw (Convention pour l'unification de certaines régles
en matiere d’abordage), zostaly wprowadzone do stosowanej
u nas IV ksiegi khn (88 734— 739, 740— 753) ustawami z dnia
7. 1. 1913 (Dz. Ust. Rzeszy z r. 1913, str. 49 i nasi, 66
1 nasi). Panstwo Polskie przystapito do obu konwencyj,
a odnosne ustawy, upowazniajgce Prezydenta Rzeczpospo-
litej do zatwierdzenia przystgpienia, zostaly juz ogtoszone
(Dz. U. R. P. nr 25 z r. 1937). Samego tekstu konwencyj nie
ogtoszono jeszcze w Dzienniku Ustam.

Sposréod postanowien konwencji, dotyczgcej zderzenia
statkbw, postanowienie art. 5 ze odpowiedzialno$¢ statku
istnieje takze wtedy, jezeli wine zderzenia pokosi pilot przy-
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musowy (ang. pilot compulsory, franc, pilote obligatoire, niem.
Zrvangslotse), znajdujacy sie na statku w chwili zderzenia,
miato wedtug artykutu, dodatkowego tej konwencji uzyskac
mcc obowigzujacg dopiero z chwilag zawarcia konwencji
0 ograniczeniu odpowiedzialnosci wtascicieli statkbw mor-
skich. Poniewaz w miedzyczasie konwencja taka zostata za-
warta, przepis 8 737 khn, zwalniajacy armatora (statek) od
odpowiedzialnosci za zderzenie, spowodowane przez pilota
przymusowego, po ratyfikacji i ogtoszeniu konwencji z 23.
IX. 1910 o zderzeniu statkbw w Dzienniku TJstam przestanie
w mys$l tej konwencji obowigzywaé¢; zamiast tego paragrafu
uzyska wtedy, pomiedzy panstwami Konwencyjnymi i Pan-
stwem Polskimi, moc obowigzujagcg w odnos$nych stosunkach
prawnych, przepis art. 5 konwencji, wprowadzajgcy odpo-
wiedzialno$¢ armatora (statku) za wine pilota przymusowego.
Artykut ten brzmi:

.Odpowiedzialno$¢ przewidziana w artykutach poprze-
dzajgcych istnieje takze wtedy, jezeli zderzenie nastgpit«?
z winy pilota, chociazby pilot byt pilotem przymusowym".

Wedlug postanowien art. 3 i 4 konwencji, obowigzek od-
szkodowania za szkode, wywotang zderzeniem, cigzy na tym
statku, z ktérego winy nastgpito zderzenie; .przy wspadlnej
winie obu statkow zderzajgcych sie odpowiedzialno$¢ po-
noszg oba statki w stosunku do stopnia winy kazdego z nich,
a w razie niemoznosci stwierdzenia stopnia wspotwiny, obo-
wigzek odszkodowania cigzy na statkach w réwnych cze-
Sciach.

Jezeli chodzi o zakres odpowiedzialnos$ci za szkody, wy-
wotane przez pilota, to jest ona ograniczona w mys$!| zasad
konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci wtascicieli stat-
kow morskich (art. 1 ust. 1, p. 1 ust. 2) do wartosci statku
z przynaleznos$ciami oraz frachtu, a maksymalnie do sumy
8 funtow szterlingéw od tony pomiarowej statku.
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ANEKS

Dekret z dnia 8 stycznia 1946 r. 1A
O utworzeniu i zakresie dziatania
Ministerstwa Zeglugi i Handlu Zagranicznego
(Dz. U. R. P. nr. 2, poz:.. 13)

Na podstawie ustawy z dnia 3 stycznia 1945 r. o trybie
wydawania dekretéw z mocg ustawy (Dz. U. R. P.nr 1, poz 1)
—e+ Rada Ministrow postanawia, a Prezydium Krajowej
Rady Narodowej zatwierdza, co nastepuje:

Art. 1. Tworzy sie Ministerstwo Zeglugi i Handlu Zagra-
nicznego.

Art. 2. Do zakresu dziatania Ministerstwa Zeglugi i Han-
dlu Zagranicznego naleza:

1) polityka i administracja:
a) zeglugi morskiej i portéw 12

b) rybotldwstwa na wodach morskich i terytorial-
nych 123
c) obrotu towarowego z zagranicag;
2) sprawy rozwoju i budowy floty handlowej i prze-
mystu okretowego ,24;
3) sprawy budowy, utrzymania, eksploatacji i admi-

nistracji portow i przystani morskich, urzadzen por-
towych nadbrzeza morskiego, zaktadéw przemysto-
wych, zwigzanych bezposrednio z zeglugg morska,
oraz organizacja przetadunku portowegolXs

4) nadzdér nad dziatalnoscig przedsiebiorstw zeglugo-
wych, portéw i potowow morskich ,2i;

5) organizacja stuzby marynarskiej, bezpieczenstwa
zeglugi oraz morskiego szkolnictwa zawodowegolZ,

6) organizacja i administracja rybnego przemystu prze-
tworczego i zaktadow przemystowych, zwigzanych
bezposrednio z rybotbwstwem morskim, ochrona

rybotdwstwa na wodach terytorialnych oraz sprawa
badan rybackich13
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7) sprawy optat portowych;

8) prowadzenie rokowan przy zawieraniu wszelkich
umow handlowych i morskich miedzy Polskg i za-
granicg oraz nadzér nad ich wykonaniem w porozu-
mieniu z Ministerstwem Spraw Zagranicznych i przy
wspoétudziale innych zainteresowanych Ministréow;

9) regulowanie obrotu towarowo-ptatniczego miedzy
Polska a zagranicg w porozumieniu z Ministrem
Skarbu;

10) wyznaczenie radcow handlowych, attache handlo-
wych i attache morskich, powolywanie za granice
misyj w sprawach zeglugi i handlu zagranicznego
W porozumieniu z Ministrem Spraw Zagranicznych;

11) sprawowanie nadzoru nad wszelkimi organizacjami
i przedsiebiorstwami handlu zagranicznego;

12) wspoétdziatanie z Ministrem Skarbu w zakresie po-
lityki i organizacji cet,

Art. 3. Zakres dziatania poszczego6lnych Ministerstw,
ustalony przepisami prawnymi, w sprawach objetych art. 2,
przechodzi na Ministerstwo Zeglugi i Handlu Zagranicznego.

Art. 4. Minister Zeglugi i Handlu Zagranicznego w zakre-
sie wtasciwych dziatbw Ministerstwa utworzy w miare po-
trzeby w drodze rozporzadzenia wtadze | i Il instancji.

Art. 5. Wtasciwos¢ i zakres dziatania wtadz podlegtych
Ministerstwu Zeglugi i Handlu Zagranicznego okre$lajg prze-
pisy szczegolne.

Dla wykonania zadan o charakterze szczegélnym Mi-
nister Zeglugi i Handlu Zagranicznego w porozumieniu z za-
interesowanymi Ministrami moze powota¢ organy specjalne.

Art. 6. Wykonanie niniejszego dekretu porucza sie Mini-
strowi Zeglugi i Handlu Zagranicznego w porozumieniu
z' zainteresowanymi Ministrami.

Art. 7. Dekret niniejszy wchodzi w zycie z dniem ogto-
szenia z moca obowigzujgcg od dnia 28 czerwca 1945 r.

Prezydent Krajowej Rady Narodowej:
(—) Bolestaw Bierut '

Prezes Rady Ministrow:
(—j Edward Osod6bka Morawski

Minister Zeglugi i Handlu Zagranicznego:
(—) Stefan Jedrychomski
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PRZYPISY

Stosowane byio takze z pewnymi modyfikacjami na Morzu P6t-
nocnym i Battyckim jako tzw. Prawo Wisbyjskie (XV—XVI wil).

t Wymieni¢ nalezy przede wszystkim zbiér orzecznictwa Hanzea-
tyckiego Sadu AJJeIacyjne o w Hamburgu. (Rechtsprechung des Hanse-
atischen Oberlandesgerichts).

1929 3 ,esprit traditionaliste": por. Ripert, Droit Martime, t. |, str. 81,
4+ W Polsce istnieje réwniez takie stowarzyszenie z siedzibg tymcza-
sowg w Gdyni pod nazwg ,Polskie Stowarzyszenie Prawa Morskiego".

s Np. w odniesieniu do umowy ubezpieczenia art. ¢ p. 5 powotanej
ustawy przewiduje w braku postanowienia umownego zastosowanie prawa
siedziby zaktadu ubezpieczen.

‘ Konosament jako papier towarowy w obiegu, reprezentujgcy prawo
wiasnosci tadunku; patrz: sir. 167.

7 Co do przywilejow, z ktérych niektore, wierzytelnosci korzystaja
w stosunku do statku, Surville daje pierwszenstwo prawu miejsca,
gd_zie statek przebywa (lex rei sitae) (Surville, Droit International

rivé, str. 902, 1925).

s Surville, Droit International Privé, str. 908, 913, r. 1925.

o por. art. 24, 34, 35 36, 38 kpc.

10 ,pour des raisons d'utilité pratique" (Ripert, Droit Martime,
t. 1, str. 424, 1929).

" Przew6z na wodach $rédlgdowych, uprawiany zarobkowa, podlega
jako czynno$¢ handlowa normom prawa handlowego (w b. dzielnicy
pruskiej normom ustawy o zegludze na wodach $rodlgdowych z 15, VI. 1895.)
Ustawa ta zostata utrzymana w mocy (art. XXVIII przepisow wprowadza-
jacych kh, Dz. U. R P. z r. 1934 nr 57, poz. 503).

2 Por. Zygmunt Sarna, Miedzynarodowe 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 Panstwa (Dz. U. R P. nr. 92, poz. 789).

'3 Rozporzadzenie Rady Ministrow z dn. 3. IV. 1922 w sprawie
utworzenia Urzedu marynarki handlowej w Gdansku (Dz. U. R P. nr 32,
poz. 258) wobec przytaczenia Gdanska do Panstwa Polskiego stato sie
bezprzedmiotowe. Rejestr okretowy dla Gdanska bedzie prowadzony
w Sadzie Grodzkim albo w Sadzie Okregowym w Gdansku. Odnosnego
przepisu nie ma jeszcze. Sprawa rejestru okretowego dla innych portéw
tez jeszcze nie jest uregulowana. Pozgdanym byto by, aby rejestr okretowy
provll/adzony byt w sadzie grodzkim, wlasciwym dla portu ojczystego
statku.

1« Bodmeria — pozyczka morska pod zastaw statku lub tadunku,
8§ 679 i nast. khn. Instytucja, ktéra dzisiaj nie ma praktycznego znaczenia

15 Por. str. 139.
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16 Por. Schaps, Seerecht, t. I, str. 110, 1921.

17 Certyfikat okretowy, $wiadectwo pomiarowe, $wiadectwo bezpie-
czenstwa statku, spis zatogi, spis tadunku, $wiadectwo sanitarne itd.

18 W ustawodawstwie polskim brak przepisu, przewidujgcego kom-
petencje konsula do sporzadzenia protestu morskiego. Wprowadzenie
takiego przepisu jest zamierzone drogg rozp. Min. Spraw Zagr. opartego
na art. 23 ustawy o organizacji konsulatéw i czynnosciach konsuléw z dn.
11 XI. 1924 (Dz. U. R. P. nr 103, poz. 944).

'» Formalne postepowanie sporzadzenia protestu morskiego normuje
sie wedlug postanowien Kodeksu postepowania niespornego z dn. 18 VII.
1946 {Dz. U. R P. nr 27, poz. 169). Do sporzadzenia protestu morskiego
kompetentny jest w kraju sad grodzki (8 145 ustawy o niespornym sgdow-
nictwie z dn. 17. V. 1898).

20 Do- kapitana i oficeréw sLatku nie ma zastosowania rozp. Prez.
R. P. z dn, 16. Ill. 1928 o umowie o prace pracownikdw umystowych, ponie-
waz wedlug art. 4 p. 2 tegoz rozp. z pod jego dziatania wyjete sa osoby
zatrudnione na statkach morskich. (Dz. U. R P. nr 35, poz. 323).

z  Pojecie zespotu marynarzy ustalone jest w 8§ 2 ust. 3 ustawy ze-
glarskiej z dn. 2. VI. 1902 Oficerowie statku sg pomocnikami kapitana
w kierownictwie statku. Ustawa zeglarska ma do nich zastosowanie, o ile
nie przewiduje dla nich wyjatkdw (8 3 ust. 2). Kwalifikacje i stopnie ofi-
ceréow 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).
Oficerbw nawigacyjnych i oficerow mechanikéw ksztatci Szkota Morska
w Gdyni.

22 Art 4p. 12 rozp. Prez. R P. z dn. 22. Ill. 1928 o organizacji i za-
kresie dziatania wiadz marynarki handlowej (Dz. U. R P. nr 38, poz. 366).

23 Cze$¢ frachtu, proporcjonalna do odbytej faktycznie czesci

pOdrézizf/' . o

88 93—ios khn o maklerach handlowych sg w odniesieniu do
makleréw okretowych utrzymane w mocy (art. XXIV p. 3 przepiséw z dn.
27. VI. 1934, wprowadzajgcych 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 dziatalnos¢ tzw. ajentéw celnych.
Art. 98 tego prawa ustala, ze makler okretowy ma prawo wystepowac
wobec wtadz celnych w imieniu kapitana statku jako posrednik okretowy.

2 Stwierdzajg to komentarze do kcn; por. Fischer-Henle, Komentarz
do kcn, uwaga nr 3 do 8§ 90, 1912. Code de commerce w art. 190 stwierdza
to wyraznie: ,Les navires et autres batiments de mer sont meubles".

2 ,Mortgage" jest umowg miedzy wierzycielem i wiascicielem przed-
miotu (dtuznikiem), ze z chwilg nieuiszczenia dlugu w terminie przedmiot
przechodzi na wiasno$¢ wierzyciela. ,Mortgage" na statku wpisuje sie do
rejestru okretowego (por. art. 31—46 Merchant Shipping Act).

28 Istnieje takze moznos$¢ wpisania do rejestru okretowego zabezpie-
czenia roszczenia droga tymczasowego zarzadzenia sadowego (art. 851 kcp).

D Naleznosci bodmeryjne z tytutu bodmerii, tj. pozyczki morskiej,
jakkolwiek zabezpieczone umownym prawem zastawu na statku lub tadun-
ku, zréwnane sg w 8 754 khn z wierzytelnosciami, korzystajgcymi z usta-
wowego uprzywilejowanego prawa zastawu.

0 Patrz: str. 155.

n  Prawo wierzyciela statku cigzy takze na sumie uzyskanej ze sprze-
dazy przymusowej zagranicg, jezeli sprzedaz przymusowa statku wedtug
tamtejszego prawa byta wazna.
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2 Na sume asekuracyjna, uzyskang z tytutu asekuracji statku, usta-
wa prawa zastawu nie rozcigga.

s PrzY takiej sprzedazy przyjmuje sie w drodze analogii te skutki,
Ktére Sg przewidziane przy sprzedazy w postepowaniu egzekucyjnym.

Khn z r. 1897 nie uwzglednit, ze budowa kanatu Sueskiego, ukon-
czona w r. 1869, skrocita rejsy statkbw na Daleki Wschod; wskutek tego
uprzywilejowanie, pod wzgledem terminu przedawnienia (dwa lata),
roszczen zatogi z umowy o prace, powstajgcych w podrézach na Daleki
Wschdd, jest nieuzasadnione.

P Np. tadunek psuje sie w drodze.

s Np. przedmioty uratowane, ktére sie tatwo psuja, mogg by¢ sprze-
daje przez wtadze witasciwa dla spraw rozbitkow.

.7 <jCzar dowodu, ze nabywca dziatat w zlej wierze, spoczywa na
osobie, ktora kwestionuje dobra "wiare.

s Prawo zastawu przewoznika z tytutu frachtu wygasa takze w przy-
padku nabycia tadunku w dobrej wierze.

9 W polskiej (%Warze morskiej przyjat sie ten wyraz. Mowi sie takze
o zafrachtowaniu statku.

Niektore przepisy khn, dotyczace umowy o zaczarterowaniu statku,
np. o czasie zatadowania, postojowym i frachcie stosunkowym, nie majg
zastosowania do umowy 0 przew0z “drobnicy.

a Autor uzywa wyrazu ,czarterpartia”, ktdrego brzmienie zblizone
jest do angielskiego wyrazu ,charter party". Wyraz ,czarterpartia" przyjat
sie takze u nas. Uzyty w niektdrych pracach, pomiedzy innymi takze
w tlumaczeniu IV ks. khn, wydanym przez Krajowy Instytut Wy-
dawniczy w Poznaniu w r. 1925 wyraz ,certe-partia", wobec pierwo-
wzoru® ,carta partita ', nie da sie jezykowo uzasadnic.

..« Por. art. 3 p. 1, art. 4p. 1 Konwencji Brukselskiej o ujednostaj-
nieniu niektérych zasad konosamentu.

~as Art. 56 k. zob. postanawia, ze umowy, sprzeczne z porzgdkiem
publicznym i dobrymi obyczajami, sg niewazne.

Zegluga”olsk”"Sp: Akc™ ™ konosamencie dr°bnicowym przedsiebiorstwa
la mer" ° dpOWiada francuskiej klauzuli ,sauf les risques et périls de

" ® i.tale quale (tel quel) klauzula, ktéra wymaga zatado-
wania towaru na statek w zdrowym (nieuszkodzonym) stanie, ale nie wy-
klucza wytadowania go w porcie przeznaczenia w stanie pogorszonym
wskutek przewozu. Klauzula ma praktyczne znaczenie przy towarach
tatwo psujacych sie, jak np. zboze, ktére sie tatwo zagrzewa i psuje,

gi morskaz-~s ~ Wn*padkd' n*e k3ditce w Scistym zwigzku z zeglu-

4 ,Navigating” albo ,navigation”, nalezy rozumie¢ przez to upra-
wianie zeglugi statkiem, jezeli obok ,navigation" uzyte sa wyrazy ,ma-
nagement lub ,employment", stowo ,navigation" oznacza kierownictwo
ruchu statku.

.49 Tak brzmi klauzula w konosamencie drobnicowym przedsigbiorstwa
JZegluga Polska, Sp. Akc.".

s Por. wzory konosamentu i czarteru w ksigzce Bogustawa Z 6raw -
ski ego, Sktadniki Transportu Morskiego.

s Aby zapobiec ewentualnym sprzecznosciom pomiedzy czarter-
par >g i konosamentem w sprawie fractitu, umieszcza sie w konosamencie
zw. ,cesser-clause . Jest to klauzula, ktéra postanawia, ze miarodajne sg
postanowienia konosamentu.
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s2  Przy drobnych przesylkach nie wystawia sie konosamentu, tylko
zwykle pokwitowanie odbiorti (parcel receipt).

s W Anglii wystawia sie zwykle 2 egzemplarze: 1 dla kapitana
i 1 dla zatadowcy.

s« Skrypturalna odpowiedzialno$¢ nie jest w konwencji o konosa-
mencie z dn. 25. VIII. 1924 tak konsekwentnie przeprowadzona jak w khn.

ss Patrz: konwencja o konosamencie str. 175.

ss Przeciwstawieniem takiej umowy jest umowa f. o. b. (free on
board). Wyktadnie klauzul dostawy (f. o. b., cif, cifi, cifci itd.) ustalajg tzw.
Incoterms 1936, wskazdwki, uchwalone przez Miedzynarodowg Izbe Handlo-
wa w Paryzu z, udziatem delegatéw 25 panstw; p. str. 200.

s Por. str. 167 i nast. o ®
s ,Die  Konossementsobligation zugusten des legitimierten Inha-
bers .. ,. bleibt bestehen, auch wenn der Frachtvertrag.... aufgeldst wird

(por. Schaps, Seerecht, t. I,. str. 509, 1921 i cytowang tam literature).
Zwykle sa na konosamencie umieszczone warunki przewozu (warunki
umowy przewozowej); wtedy konosament ma podwdjny charakter, tj. ko
nosamentu we wiasciwym znaczeniu i listu przewozowego, bedacego do-
wodem zawarcia umowy przewozowej.

s Patrz: str. 56, ss, 78.

88 Lyon-Caen et Renault, Manuel de droit commercial, wyd.
str. 817.

s Patrz: str. 93 i nast.

s2 Tj dalsze szkody, o ile wywotane zostaty dalszymi koniecznymi
zabiegami w interesie statku lub tadunku (Opfersystem). Inne systenif:
,common safety" (dalsze szkody, o ile wywotane w interesie wspolnego
bezpieczenstwa statku i tadunku); ,common benefit" (dalsze szkody, o ile
wywotane dla umozliwienia kontynuowania wspoélnej podrozy statku i ta-
dunku). Oba systemy ujmujg dalsze szkody weziej.

ss Por. Witadystaw Sowinski, Prawo Handlowe Morskie, str. 18
19, 1935. . ) . s
s« tadunek taki odpowiada tylko rachunkowo, gdyz w rzeczywistosci
nie istnieje.

ss Np. oszczedno$ci osiggniete przez to, ze pasazer z chwilg utraty
statku nie korzysta z wyzywienia.

ss Por. § 702 khn.

sz Wyrzucenie tadunku gérnego poktadu powinno byé takze wyna-
gradzane jako awaria wspdlna.

ss Por. § 700 khn.

ss  Nadmierne napiecie zagli moze spowodowaé¢ przechylenie sie
statku i utrate tadunku, wtedy umowa przewozowa wygasa (8 633 khn).

s Por. 8 706 p. 2 khn.

n Por. 8 706 p. 4 kljn.

72 Por. 8 706 p. 4 ust. 2 khn.

s Przy naprawie czesto konieczne jest zastgpienie starych czesm
nowymi.

74 Por. § 710 khn.

B Por. 8§ 706 p. 4 ust. 4 khn.

s 8 712 khn: 'w chwili rozpoczecia wytadowania statku.

77 Por. § 723 ust. 1 p. 3 khn.'

s Por. § 710 khn.

29 Por. 8 723 ust. 3, 708 p. 2 i 3 khn.
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so 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. Il. 1933 (Dz. U. R. P. nr 18, poz. 117).

' Komisarze (wojtowie) brzegowi sg funkcjonariuszami urzedéw dla
rozbitkbw morskich. Na Wybrzezu mieliSmy przed wojng s komisariatow
brzegowych: w Oksywiu, Pucku, Helu, Jastarni, Chatupach, Wielkiej Wsi,
Karwi i Karwianskich Btotach. Obecnie beda zorganizowane dalsze komi-
sariaty brzegowe.

2 W Anglii stosuje sie warunki ,Lloyd's Policy", we Francji ,Police
francaise d'assurance martime sur marchandises ou facultés*. W Anglii
ubezpieczenie morskie normuje Marine Insurance Act 1906.

83 Tzw. optata ristornowa jest przewidziana w przepisach khn o ase-
kuracji morskiej w kilku przypadkach, w szczeg6lnosci w § 894 khn. We-
diug 8§ 18 ASVB optata wynosi potowe premii, jednakze nie moze prze-
kracza¢ Ve% sumy asekuracyjnej.

s« Konwencje podpisaly niektére panstwa pierwotnie dn. 25. VIII.
1924 r., nastepnie poczyniono nieznaczne zmiany i podpisano konwencje
ostatecznie dn. 10. IV. 1926 r.

ss OkreSlenie uzyte w uwagach Rzadu Stanéw Zjedn. Am. Péin.
na Konferencji Dyplomatycznej dotyczacej prawa morskiego w Brukseli
w r. 1922, Por. Documents et procés verbaux des séances de la Conf.
Intern, de Droit Marit. 1922, Imprimerie Lesigne, str. 21, Bruk-
sela 1922.

ss Ryczalt ten wtasciwie nie ma charakteru przewoznego, gdyz nie
stanowi on jego czesci, a czes¢ wartosci statku. Stusznie méwi Riper't
(Droit Maritime, t. I, str. 212, 1929: ,Au fond, il n'y a que le mot de fret
qui soit conservé").

sz Chodzi tu o odpowiedzialno$¢ za tzw. czyny niedozwolone w ro-
zumieniu art. 134 kod. zob.

ss Jezeli szkoda (np. uszkodzenie kadtuba, statku) zostata naprawio-
na, odnosne uszkodzenie faktycznie przestaje by¢é materialnym uszkodze-
niem statku, gdyz szkoda zostata usunieta.

s Uchybienie nautyczne pokrywa sie tu z uchybieniem (wing) ,,n
navigation or management" w rozumieniu amerykanskiej Harter Act
i art. 4 8 2 lit. a konwencji o ujednostajnieniu zasad konosamentu.

o ,Ce forfait de s liv. sterl. par tonne se justifie par le fait que —
en moyenne — il représente d'une fagon équitable l'importance des in-
téréts du propriétaire dans l'aventure". (Por. cyt. powyzej Zbior proto-
kotow Konferencji Brukselskiej z 1922 r. str. 21).

oo Patrz: str. 151 i nast.

o2 Sg to wypadki ,,time-charter'u".

93 Patrz jednak: str. 164.

9 ,préoccupation dominante de restreindre autant que possible, la
liste de ces privileges... le but d'améliorer le crédit maritime en précisant
la position de I'hypothéque" (wspomniane protokoty Konferencji Bruksel-
skiej z 1922, str. 92, 93).

s W mys$l konwencji z dn. 25. VIII. 1924.

o Czarterer lub czarterujgcy — przy time-charter'ze.

o7 MySli tej dat wyraz Ludwik Franek, prezydent Miedzynarodowego
Komitetu Morskiego (Comité Maritime International) na Miedzynarodowej
Konferencji Prawa Morskiego (Konferencji Dyplomatycznej) w Brukseli 1922:
L1y & 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 I'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 a vis d'Etats amis et que l'on ne peut saisir ces navires ou ces
biens; méme quand il y a un jugement, il dépend en réalité de la bonne
volonté de I'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 premiére catégorie on a dit qu'ils devaient étre traités
comme des navires d'armateurs privés; pour les autres, on a.admis qu'ils
devaient étre 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 I'Etat auquel le navire appartient”. (Protokéty konferencji,
Imprimerie Lesigne, str. 165 Bruxelles).

. s ,Service gouvernemental' oznacza to samo, co ,service public"
w rozumieniu art. 13 konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci wtasci-
cieli statkbw morskich.

" Przypadki time-charter'u.

,0° Art. 1 konwencji z dn. 25. VIII. 1924.

10 Patrz: itr. 163, 164.

102 Por. 8§ 647 khn: ,Die Uebergabe des Konnossements an den-
jenigen, welcher durch das Konnossement zur Empfangsnahme legitimirt
wird hat... fiir den Erwerb von Rechten an den Giitern dieselben Wirkun-
mgen wie die Uebergabe der Giiter".

10z ,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". Williamson, Carriage of Goods by Sea Act, str.
37 nota 9, Londyn 1934. M i 1ler, Seeuntlchtigkeit und technische Bedie-
nung des Schiffes nach der Seefrachtsnovelle vom 10. VIII. 1937, ,Hanseati-
sche Rechts- und Gerichtszeitschrift A", zeszyt 10, str. 377, 1937.

10a Por. Schaps, Seerecht, t. I, str. 424, 1921.

,06 Podobnie jak stosowanie zalezne od woli stron York-Antwerpskich
Regut, dotyczgcych awarii wspélinej.

106 Por. Procés Verbaux Miedzynarodowej Konferencji Prawa Mor-
skiego w Brukseli, Imprimerie Lesigne, str. 123, 124, Bruksela 1922.

17 Ripert, (Droit Maritime, t. I, str. 799, 1929) cytuje jako przy-
ktad odtransportowanie tadunku, znajdujgcego sie na statku rzuconym przez
fale na bezludny brzeg.

108 ,Ladungstiichtigkeit des Schiffes"; okreslenia ,Seetiichtigkeit"
i ,Ladungstiichtigkeit" uzyte sg w niemieckiej ustawie z dn. 10. VIII. 1927,
ktéra wprowadza zasady konwencji do niem. kod. handl. (Reichsgesetzblatt
z 1937 r, Teil I, nr 93). "

i»? Wyraz angielski ,unseaworthiness" w art. 4 8 1 oznacza nie-
zdatno$¢ do zeglugi {innavigabilit¢) w szerszym znaczeniu, mianowicie
wadliwos$é kadtuba maszyn, pomieszczen, obsady i wyposazenia.

10 Konwencja wymaga tylko zastosowania takiej starannosci,
podczas gdy prawo francuskie (art. 297 Code de commerce) i prawo nie-
mieckie (8 559 khn) wymagaja przy przewozie faktycznego dostarcze-
ni a statku w stanie zdatnosci do zeglugi (Lieferung des Schiffes in see-
tichtigem Stande; en état de naviguer).
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Przyjeta w konwencji koncepcja domniemania, ktére moze by¢
obalone przez dowdd przeciwny, tagodzi skrypturalng' odpowiedzialnosé
przewoznika z konosamentu, tj. odpowiedzialnos¢ wedtug pisemnej tresci
konosamentu.

12 ,Une clause cédant le bénéfice de l'assurance au transporteur
ou toute clause semblable sera considérée comme exonérant le transporteur
de responsabilité”.

13 ,FlUhrung und sonstige Bedienung des Schiffes" (okreslenie z niem.
ustawy z dn, 10. VII. 1937, art. 1 p. 5. Wedlug tej ustawy (art. 1 p. 5j
8§ 607 ust. 2 khn w nowej redakcji), do obstugi (Bedienung) statku nie na-
lezg te czynnosci, ktére powinny by¢ podejmowane gtéwnie w interesie
tadunku. Uchybienia w takich czynnosciach mogg mie¢ charakter winy
,,k_o(rjnercyjnej" (fautes commerciales), za ktdrg przewoznik zawsze odpo-
wiada.

-4 Por. Uwagi ogoélne str. 168, 169.

s Por. Wistendorfer, ,Zeitschrift der Akademie fir deutsches
Recht", zeszyt nr s, str. 222, 1934. — Ripert, Droit Maritime, t. Il, str.
786, 1929.

14 ,praesumtive Nichthaftung des Reeders", Wistendorfer,
JZeitschrift der Akademie fur deutsches Recht", zeszyt ¢, str. 222, 1934.

u7 Jest to wlasciwie tylko podkreslenie ogodine] zasady prawa cy-
wilnego, wedtug ktorej ten, ktérego wina w wywotaniu szkody zostanie
udowodniona, ponosi odpowiedzialnos¢ za szkode.

18 Por. str. 172.

"9 Por. literature cytowang przez Michata Krola, Prawo miedzy-
narodowe w orzecznictwie sgadow krajowych. ,Rocznik Prawniczy Wilen-
ski" rok VII, str. 251 i nast.,, Wilno 1935.

120 Nie wydaje sie stuszny poglad prof. Juliana Makowskiego,
(O powstaniu normy traktatowej, ,Ruch Prawniczy, Ekonomiczny i Socjo-
logiczny" zeszyt 4-ty, str. 332, 1936), ze konwencja miedzynarodowa przez
publikacje w ,Dzienniku Ustaw" nie moze”przeksztaici¢ sie w norme prawa
wewnetrznego. Nie ulega watpliwosci, zdaniem moim, ze obywatele pan-
stwa po formalnym podaniu im do wiadomosci w ,Dzienniku Ustaw" posta-
nowienn konwencji, maja obowigzek dostosowa¢ sie do tych postano-
wien, o ile one ich dotycza. Jezeli zas majg taki obowigzek, to cha-
rakter postanowieh konwencji jako obowigzujgcych norm prawa wewnetrz-
nego, zdaniem moim, nie moze by¢ kwestionowany, zwlaszcza przy takiej
tresci, jakag posiadaja omawiane konwencje, a mianowicie przy normach
prawa prywatnego, majacych moc prawng w stosunku do og6tu obywa-
teli. Konwencja ogtoszona w Dz. U. R. P. dziata podobnie jak ogtoszona
ustawa (dekret). Judykatura Sadu Najw. i Najw. Tryb. Adm. w szeregu przy-
padkéw staneta na stanowisku, ze traktat, ratyfikowany i ogtoszony w Dz.
U. R P, ma w stosunkach wewnetrznych moc obowigzujaca ustawy. Por.
judykature cytowang przez dra Wtadystawa Mikuszewskiego ,Sto-
sowanie traktatéw przez Sady polskie", ,Gtos Sgdownictwa" str. 558 i nast.
1936, oraz przez Michata Krdla, ,Prawo miedzynarodowe w orzeeznictwie
sgdow krajowych", ,Rocznik Prawniczy Wilenski", rok VII, str. 73 i nast.

121 Dekret z dn. 30. Ill. 1945 o utworzeniu wojewddztwa gdanskiego
(Dz. U. R P. nr 11, poz. 57) w art. 3 uchyla na obszarze b. Wolnego Miasta
Gdanska wszystkie przepisy niemieckie i gdanskie, a wprowadza w zycie
na tym obszarze ustawodawstwo, obowigzujgce dotychczas na terenie wo-
jewddztwa pomorskiego.

Taka sama sytuacja co do ustawodawstwa istnieje na innych terenach
odzyskanych. Dekret z dn. 13 XI. 45 o utworzeniu Ministerstwa Ziem

195



Odzyskanych (Dz. U. R P. nr 51, poz. 295) postanawia w art. 4, iz na te
ziemie rozcigga sie ustawodawstwo obowigzujgce dotychczas na terenie
Sadu Okregowego w Poznaniu.

Na calym Wybrzezu obowigzujg zatem wszystkie przepisy, dotgd obo-
wigzujgce na obszarze dotychczasowych wojewddztw zachodnich; tym sa-
mym obowigzujg przepisy dotyczace administracji morskiej, ktére dotych-
czas. na tym obszarze obowigzywaly.

Ustawodawstwo morskie na catym Wybrzezu jest obecnie jednolite.

122 Por. rozp. Prez. R. P. z dn. 22. Ill. 1928 o organizacji i zakresie
dziatania wtadz marynarki handlowej (Dz. U. R. P. nr 38, poz. 366).

Rozp. Prez. R P. z dn. 26. XII. 1934 o unormowaniu wtasciwosci wiadz
i trybie postepowania w niektérych dziatach administracji panstwowej
(Dz. U. R. P. nr 110, poz. 976), dziat; ,Administracja Morska".

Poza Urzedem Morskim dla Gdyni i Gdanska (obecnie we Wrzeszczu)
projektowane sa urzedy morskie w innych portach morskich (Szczecin).

23 Por. rozp. Min. b. Dzielnicy Pruskiej z dn. 18 IV. 1920 o utwo-
rzeniu Morskiego Urzedu Rybackiego (Dz. Urz. Min. b. dzielnicy pr. nr 23,
poz. 150), zmienione (Dz. U. R P. nr 21 z r. 1928, poz. 184).

Uwaga: Morskie Urzedy Rybackie w Gdyni, Gdansku, Dertowie
i Szczecinie podlegaja Generalnemu Inspektoratowi Rybotéwstwa Mor-
skiego w Sopocie, dziatajgcemu na prawach Departamentu Min. Zeglugi
i Handlu Zagranicznego.

Rozp. Min. Przem. i H. z dn. 12. XIl. 1930 o wykonywaniu rybotéw-
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 potowow ryb
morskich (Dz. U. R P. nr 84, poz. 586).

Ustawa rybacka z dn. 11 V. 1916 normuje nadzoér nad rybotéwstwem
morskim.

124 Zarzad stoczni okretowych wykonywany jest przez Zjednoczenie
Stoczni Polskich, podlega Min. Zeglugi i Handlu Zagr.

2S Sprawy administracji portdw nalezg do kompetencji urzedéw
morskich, jednakze w projekcie jest skomercjalizowanie zarzgdu poszcze-
goélnych portéw przez stworzenie autonomicznych organéw posiadajgcych
osobowos¢ prawng i eksploatujgcych porty oraz urzadzenia portowe na
zasadach handlowych.

126 Nadzor nad dziatalnoscig przedsigbiorstw zeglugowych nalezy
bezposrednio do kompetencji Min. Zeglugi i H. Zagr. Tzw. przedsiebiorstwa
portowe (handlowe | przemystowe) zwigzane z portami i zeglugg mor-
ska, sa nadzorowane przez Zjednoczenie Przedsiebiorstw Portowych, podle-
gte Min. Zeglugi i H. Zagr. Potowy morskie na wodach przybrzeznych
i na Baltyku podlegajg nadzorowi morskich urzedéw rybackich, a potowy
dalekomorskie nadzorowi Generalnego Inspektoratu Rybotéwstwa Mor-
skiego.

9127 Sprawy zwigzane z nadzorem nad stuzbg marynarzy (ustawa
zeglarska z dn. 2. VI. 1902) nalezg do kompetencji urzedow morskich,
tak samd sprawy bezpieczenstwa zeglugi morskiej; natomiast szkolnictwo
zawodowe, morskie, jak np. Szkota Morska w Gdyni, podlega bezposrednio
Min. Zeglugi i Handlu Zagranicznego.

128  Ochrona rybotéwstwa nalezy do kompetencji urzedéw rybackich.
Badania rybackie prowadzone sg przez Morskie Laboratorium Rybackie
w Gdyni, podlegte Generalnemu Inspektoratowi Rybotéwstwa Morskiego.
Morski Instytut Rybacki w Gdyni, instytucja spoteczna, dziatajgca na za-
sadach stowarzyszenia, ma za zadanie popieranie rozwoju rybotéwstwa
morskiego.
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Za 43, 46, 143,
154, 156
tadunku 32, 34, 52, 53,
69 i nast,, 179

wynagrodzenie

Odbiorca

Odpowiedzialnos$¢:

armatora 20 i nast., 169i nast.,
kapitana 24 i nast.,
przewoznika za tadunek 61

i nast., 168i nast.,
zainteresowanych tadunkiem 33,
z konosamentu 70 i nast., 168
. i nast.

Odprawa (klarowanie) statkéow 35,
70

Oficerowie statku 29
Oficerskie stanowiska (kwalifika-

cje) 39

Okrety wojenne 16, 31, 163
Optaty pilotowe 43, 46, 155
Optaty portowe 43, 46, 155

Ordonnance touchant la marine 5
Osoby pomocnicze
morskim 34 i

W przewozie
nast.

Panstwa pozbawione wybrzeza 16
Panstwo przybrzezne (jurysdykcja)
16
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Papiery wartosciowe 62, 81, 90'

Parasitic clause 63
Parcel receipt 192
Partialschaden 124
Passagiervertrag 80
Petnomocnictwa kapitana 13, 21,
26, 144, 155

Piloci 37
Pilotowe optaty 43, 46, 143
Pilotowe statki 15
Pilot przymusowy (pilot compul-
sory) 37, 186
Podfrachtowanie 54
Podréznych przewéz 80-82
Podwdjne ubezpieczenie 116
Policyjno-portowe przepisy 37
Polisa (biezaca, generalna, otwarta,
pojedyncza, taksowana) 115
Polisy zagraniczne 193
Polskie statki handlowe 15-18
Polsko Brytyjskie Towarzystwo
Okretowe 15
Polsko Skandynawskie Towarzy-
stwo Transportowe 15
Potowy morskie 187, 196
Pomiar statkéw 18
Pomiarowe $wiadectwo 18
Pomoc i ocalenie 50, 107 i nast.,

154, 155, 156, 185
Port ojczysty 13, 17, 18, 26, 43
Porty morskie 187

Postojowe 58, 67, 69, .75
Powszechny Zaktad Ubezpieczen
Wzajemnych . 111
Prawo bandery 8, 13, 14, 18
” abandonu 22, 127, 139, 140
" administracyjno - morskie
3, 4

Prawo miedzynarodowe handlowe
morskie 3
Prawo miedzynarodowe 4, 182, 183
N miedzynarodowe prywatne 9
" miedzynarodowe nawigacyj-
ne 103, 104



Prawo morskie . 3
" handlowe morskie 8
N portu ojczystego 13

" portu dyspaszu 93, 125
wierzyciela statku 42 i nast.
wierzyciela tadunku

49 i nast.
Premia ubezpieczeniowa 112, 119
Prima facie dowdéd 105
Prima facie evidence 175
Prime de célérité 58
Prisengericht 101
Proper stowage 24
Protest morski 25, 121, 129
Prymaze 75

Przedawnienie roszczen:

z umowy ubezpieczenia 133,
zZ umowy o przew6z 66, 79, 179,

uprzywilejowanych (wygasnircie

przywilejow) 48, 157,

ze zderzenia statkow 106,

za ocalenie i pomoc 110

Przedsiebiorstwa zeglugowe 15, 196
" portowe 196
Przetadunek . 36
Przewoznik 52, 172

Przewozne patrz: fracht.
Przewozne pasazerskie 45, 80, 81,
82, 88, 91, 98, 114, 123, 154

Przynaleznoéci statku 38, 141
Przywileje na statku 42 i nast.,
151 i nast.

Reasekuracja 114
Recesy hanzeatyckie 5
Reeder 19
Regutly Haskie 169, 171, 172, 176
Reguty Warszawskie c. i. f. 74
Reguly Yorku i Antwerpii 12, 83,
91, 93 i nast.

Receipt 172
Rejestr okretowy 16, 18

Reklamacja zajetych przedmiotow
27, 43, 46, 101

Reklamacja tadunkéw 66, 179
Remorquage 55
Repatriacja marynarzy 30
Res périt domino 100
Revised Statutes 5
Rewers 72
Ristorno 131
Ristornowa optata 116, 131
Rola zaciggowa 29
Roles d'Oleron 5
Round charter 53
Rozbitki morskie, ustawa 41, 48,
49, 109
Running days 58
Rybotéwstwo morskie (przepisy).
196
Rybotéwstwo dalekomorskie 15, 17,
196
Rybackie statki 15
Rybackie urzedy 196
Ryzyko:
ubezpieczeniowe 112,
indywualizacja 117,
okres trwania 122,
realizacja 124,
zwiekszenie 119
Sachhaftungssystem 22, 140
Sauvetage 107
Schiffsglaubigerrecht 42, 152
Schiffsmiete (najem statku) 19, 53
Schiffsvermoégen 49
Seaworthy 174
Seemannsordnung (ustawa zeglar-
ska) 24, 29 i nast.
Seestrassenordnung 103
Societas maris 88
Sousaffretement 54
Spis zatogi < 29
Spotka okretowa 19
Spétki zeglugowe 15

Staranno$¢ sumiennego kapitana 24
Staranno$¢ sumiennego przewozni-
ka 56, 174
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Starboard 104
Staries 57, 67
38, 102. 103
Statek handlowy morski 15-24
panstwowy 161

Statek morski

” "

Statki:
celne 15,
holownicze 15,
jachty 15,
pilotowe 15,
policyjne 15,
rybackie 15,
ratownicze 15,
stuzby publicznej 163,
szkolne 15
Statuty Genuenskie 5
Stocznie 193
Stowage proper 24, 75
Stowarzyszenia prawa morskiego
8, 189

Strandungsordnung (ustawa o roz-
bitkach morskich) 41, 48, 49, 109

Strajki 67,177
Suma asekuracyjna 115,116
Surestaries 58, 67
Szkoda catkowita przy ubezpiecze-

niu 124,126
Szkoda czesciowa przy ubezpiecze-

niu 124,126
Szkota Morska w Gdyni 190, 196
Sztauerzy 36

Swiadectwa:

bezpieczenstwa (certyficate of

safety) 18,
certyfikat okretowy (certificate
of registry) 16, 18,
pomiarowe 18,
tymczasowe $wiad. bandery 18,
wolnej burty 39
Tabula de Am alii 5
Taksowana polisa 115
Terytorialne wody 7, 16, 24, 181

Time charter 53, 54, 193, 194
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Ton'az 35, 144
Totalverlust 124
Towage 55
Towarzystwa asekuracyjne 111
Tramp (statek zeglugi nieregular-
nej) 55
Tribord 104
Through bill of lading 73
Trybunaty tupéw 4, 27, 43, 46, 48,
101, 129

Ubezpieczenie:
morskie 111 i nast.,
cargo 114,
casco 113,

interes ubezpieczeniowy 113, 114,
na wtasny i cudzy rachunek 113,

ponizej wartosci 115,
powyzej wartosci 115,
podwéjne ubezpieczenie 116,
polisa 115,
premia 119,
odszkodowanie 128, 129,
ristorno 131,
abandon 127
Umowy:
c. i. f. 74,
f. o. b. 201,
o przew6z tadunku 52 i nast.,
o przewéz podréznych 80,
o prace marynarza 20, 29 i nast.,
o holowanie N 55,
ubezpieczenia 112, 113
Unifikacja prawa morskiego 8
Unterfrachtvertrag 54
Unterversicherung 115
Urzedy morskie 29
Urzedy rybackie 196
Urzedy zeglarskie 29

Ustawa zeglarska (Seemanns-

ordnung) 24, 29 i nast.
Ustawa o rozbitkach morskich 41,
48, 49, 109



Ustawa o polskich statkach han-

dlowych 17
Ustawa o izbach morskich 105
IJberliegezeit 57, 67
Ubernahmekonnossoment 71, 175
Uberversicherung 115
Verfrachter 52, 172

Verfugung von hoher Rand, patrz:
zarzgdzenie witadzy wyzszej.

Verklarung 25
Voyage charter 53
Versicherungsdarlehn 111
Voluntary stranding 95

W arto$¢ ubezpieczonego przedmio-

tu 114, 115
W aterrecht hanzeatyckie 5
Warszawskie Reguty c. i. f. 74
W ettassekuranz 113
Wierzyciele statku 21, 42, i nast.
Wisbyjskie Prawo 189
Wtasciwo$¢ sadu 13, 164, 165
Wody terytorialne 7, 16, 24, 181

Wojna 31, 64, 77, 81, 123, 166, 177
W 6jt (komisarz) brzegowy 109, 193
Wolna (nadwodna) burta statku 39
Wytadowania okres 67
Wyrzucone w morze przedmioty

85, 94

Wysytajacy 32, 52

Yorku i Antwerpii Reguly 12, 83,
91, 93i nast.

Zacigg marynarzy 29, 30

Zaczarterowanie statku 55
Zainteresowani tadunkiem 24, 27,

31 i nast.
Zaktady przetadunkowe 36
Zatadowania okres 57
Zatadowca 32, 52
Zaloga 29 i nast., 43, 155
Zatogi spis 29

Zarzadzenia wtadzy wyzszej 64,
76, 78, 81, 127, 177
Zdatno$¢ statku do zeglugi 39, 56,

80, 174

Zderzenie statkow 11, i2, 102
i nast., 164, 165, 185

Zjednoczenie Przedsiebiorstw Por-
towych 196
Zjednoczenie Stoczni Polskich 196
Zwangslotse 37, 186
Zwigzek Makleré6w Okretowych
w Gdyni 35
Zeglarska ksigzeczka 29
Zeglarska ustawa 22, 29 i nast.

Zegluga handlowa (shipping) 15

Zegluga Polska, S. A. 15
Zegluga $rédlgdowa 15, 159
Zegluga przybrzezna (kabotaz) 15,

181
Zegluga transatlantycka 17
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WAZNIEJSZE SKROTY | WYRAZY TECHNICZNE ANGIELSKIE
W OBROCIE MORSKIM

act ol God — sita wyzsza,

as per charter party — warunki
jak w czarterpartii.

a. a. r. -against all risk — ubez-

pieczenie od wszelkich niebez-
pieczenstw (ryzyk),
alc crt. -account current — biezacy
rachunek.
bill of sale — kontrakt sprzedazy,
allowance — bonifikacja, tolerancja,
bill of exchange — weksel.
B/L-Bill of Lading —- konosament,
bags — worki,
barrels — beczki,
brokerage — prowizja maklerska,
bulk cargo — masowe tadunki (bez
opakowania).
c. a. d. - cash against documents —
zaptata za wydaniem dokumen-

tow (konosamentéw i innych
dokumentéw, dotyczgcych ta-
dunku).

cargo — tadunek,

carrier — przewoznik,

casco — kadtub (statku),

case — skrzynia.

cash payment — ptatno$s¢ w go-
téwce.

c. i. -cost and insurance — koszty
i asekuracja.

chartering m~ zaczarterowanie (za-
frachtowanie).

cl/i -certificate of insurance —
tyfikat ubezpieczeniowy,

certificate of origin — $wiadectwo
pochodzenia.

c. i. f. -cost, insurance, freight —
koszty, ubezpieczenie i fracht,

c. i. f. i. —ewarunki cif tagcznie z
odsetkami bankowymi (interest).

cer-

cifci-cosf, insurance, freight, comis-
sion, interest warunki cif
tacznie z prowizja dla posred-
nika i odsetkami bankowymi.

C/P- Charter Party — czarterpartia.

clean B/L-clean Bill of Lading —
konosament czysty,

consignee — odbiorca,

consignement— wysytka pod adre-
sem.

c. 0. d.-cash on delivery — zapfa-
ta przy wydaniu.

c. 0. p.-custom of port — ZWYycCzaj
portowy,

crew — zaloga.

c. t.-conference terms —m warunki
konferencyjne.

custom house — urzad celny,

cw t-cent weigt, hundred weight
—mangielski centnar — 50,8 kg.

damage — szkoda,

despatch money — premia za przy-
spieszenie zatadunku.

d. f.-dead freight — fracht martwy.

d/o-delivery order — zlecenie wy-
dania.

dead freight — fracht martwy,

d. w.-dead weight — nosnos$¢ stat-
ku, ciezki tadunek,

déficience — manco.

discharging, — wytadowanie,

documents against payment — do-
kumenty za zaptata,

encl.-enclosure — zalgczniki,

endorsement — indos,

f. a. s.-free alongside ship — fran-
co burta statku.

f. f. a.-free from alongside — fran-
co burta statku (przy wytado-
waniu).



f. i. o.-free in and out — wolny od
kosztéw zatadunku i wytadunku,

i. o.-lor orders — na zlecenie,

f. 0. b.-free on board — franco po-

ktad. (Cena towaru obejmuje takze
koszty dostawy towaru na po-
ktad).

f. 0. r.-iree on rail — franco stacja,

i. o. t.-free on truck — franco wa-
gon (dostawa do wagonu),

f. 0. w.-first open water — zaraz po
otwarciu drogi wodnej,

f. p. a.-free of particular average —
bez odpowiedzialnos$ci za uszko-
dzenie.

free on delivered — franco miejsce
wydania.

free warehouse — franco skiad,

freight to be paid — fracht do za-
ptacenia.

freight prepaid — fracht zaptacony,

final invoice — faktura korncowa,

firm offer — oferta wigzaca,

firm order — zamoéwienie wigzgace,

floating policy — polisa abonamen-
towa.

foul B/L — konosament nieczysty,

franchise — granica, od ktore] za-
czyna sie ubezpieczenie,

freighting — zafrachtowanie.

full set B/L — wszystkie egzem-
plarze konosamentu,

gross weight — waga brutto,

hold — tadownia,

invoice — rachunek, faktura,

lay days — dni postojowe,

leakage — wyciekanie,

legal holidays — oficjalne dni $wig-
teczne.

letter of indemnity — pismo, zwal-
niajgce przewoznika od odpo-
wiedzialno$ci za widoczne wa-
dy tadunku,

lighter — lichtuga.

liner — statek linii regularnej,

lumps sum charter — zafrachtowa-
nie za ryczatlt,

loading — zatadowanie,

marine policy — polisa morska,

m. r.-mate's receipt — kwit ster-
nika.

main force — sita wyzsza,

measurement — miara.

negotiable copy — egzemplarz han-
dlowy konosamentu.

M/W (W/M) — Measurement or
Weight — fracht wedtug miary
lub wagi.

0. d.-on deck — na poktadzie,

0. r.-owner’s risk — na ryzyko wta-
$ciciela statku (armatora),

owner — wtasciciel statku (arma-
tor).
parcel — mata przesytka,

parcel receipt — kwit bagazowy,
primage «— dodatek do frachtu,
railway siding —mbocznica kolejo-

wa.
running days — dni biezgce zata-
dowania lub wytadowania, nie

wytaczajac dni Swigtecznych,
sea policy polisa morska,
sea risk — ryzyko morskie,
set — seria.
shipbroker — makler okretowy,
ship’s option — wybdér statku,
shipowner — wtasciciel statku (ar-
mator).
shipping permit (order) — zezwole-
nie na zatadowanie,
steamer, steamship —
short weight — manco.
short shipped — tadunek pozosta-
ty, niezatadowany.
S. h. e.-Sundays, Holidays excep-

parowiec,

ted — za wyjatkiem niedziel
i dni $Swiatecznych,

siding — bocznica,

shrinkage — kurczenie sie.

steamtug — holownik,

stevedores — sztauerzy.

stowage — rozmieszczenie tadunku
na statku.

surveyor — rzeczoznawca, ekspert,

survey certificate — protokot eks-
pertyzy.

tally — liczenie tadunku,

tel quel — pomieszany zdrowy

i ew. uszkodzony tadunek,
t. — tona metryczna — 1.000 kg.
thro' freight — fracht przy bezpo-
Srednim konosamencie,

thro’ B/L — konosament bezpo-
Sredni.

t. 1L o.-total loss only — tylko od
catkowitej utraty (ubezpiecze-
nie).

209



ton — angielska tona — 1016 kg w. b.-way bill — list przewozowy,

(2240 Ibs) gross (long) ton. w. g.-weight guaranted — waga
tramp — statek linii nieregularnej, gwarantowana.
truck rent — wagonowe (postojo- w/M-weight or measurement —
we). fracht wedtug wagi lub miary,
u. c.-usual conditions — zwykte working days — dni robocze,
warunki. w. r.-warehouse receipt — kwit
underwriter — ubezpieczyciel, sktadowy.
u. t-usual terms — zwykte wa- w. w. a.-weather working days —
runki. dni robocze, w ktérych pogoda
usance — zwyczaj handlowy. umozliwia prace.
viz.-videlicet (tac.) — czytaj na-
mely — mianowicie.

SKROTY ZRODEt UZYWANE W TEKSCIE

ASVB (ADS) — Allgemeine Seeversicherungsbedingungen,
kcn — kodeks cywilny niemiecki z 18. VIII. 1896,

kh — kodeks handlowy z 27. VI. 1934,

khn — kodeks handlowy niemiecki z 10. V. 1897,

kpc — kodeks postepowania cywilnego w brzmieniu obwieszczenia Min.
Sprawiedl. z dn. 1. XII. 1932 (Dz. U. R. P. nr 112, poz. 934),

z — ustawa zeglarska (Seemannsordnung) z 2. VI. 1902,

kod. zob. — kodeks zobowigzan.

Specyficzne trudnosci drukarskie nie pozwalajg na oddanie wszyst-
kich obcojezycznych znakéw diaktrytycznych.
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