Wtadystaw Gorski

POLSKI KODEKS MORSKI

Polacy w swej historii nie doceniali znaczenia dostepu do morza. Utarto si¢ na-
wet porzekadlo: Nie dba Polak o morze, gdy pilnie orze. Chodzito o to, by sptawié
zboze do Gdariska, ktérego mieszkanicy — Niemcy czerpali korzysci z eksportu tego
zboza droga morskg.

Zdarzaly si¢ przebtyski zainteresowania morzem. Tak np. Sejm w Lublinie
w roku 1568 powotal Komisj¢e Morska, pierwsze na swiecie ministerium zeglugi.
Uchwala ta jednak nie weszta w zycie. Z wladcéw Polski najpowazniejsze zainte-
resowania ,,uprawg morza” wykazywatl jedynie krél Wiadystaw IV. Na jego czes¢
miasteczko nad Zatokg Gdanska nazwano Wtadystawowem.

Dopiero w okresie migdzywojennym zaczeto sobie uswiadamiaé znaczenie go-
spodarcze 6wczesnego waziutkiego dostgpu do morza. Nie do przecenienia na tym
polu okazal si¢ minister Eugeniusz Kwiatkowski, za ktérego sprawa wybudowano
Gdynie, najwiekszy port na Battyku, a przy tym bezposrednig lini¢ kolejowa tacza-
cg Slask z Gdynia, z pominieciem Wolnego Miasta Gdarska.

Po II wojnie swiatowej, z chwilg uzyskania szerokiego dostepu do morza, za-
gadnienie portéw oraz zagospodarowanie przymorza powierzono znéw Eugeniuszo-
wi Kwiatkowskiemu, ktéry w krétkim czasie dokonat wiele. W szczegdlnosci doce-
nit rol¢ Szczecina, jako portu potozonego najblizej Swiatowych szlakéw morskich,
a przy tym najbardziej dogodnego dla obstugi tranzytu czechostowackiego i wegier-
skiego. Po odsunigciu ministra Kwiatkowskiego (bo nie nalezat do PZPR), polityka
morska zamarta. Warszawa znéw widzi dostep do morza poprzez pryzmat wybrzeza
wschodniego, podczas gdy port szczecifiski zamiera.

Po uzyskaniu przez Polsk¢ dostgpu do morza w roku 1920 — pozostawiono na
tym terenie prawo morskie poniemieckie, zawarte w kodeksie handlowym niemie-
ckim, ksigga IV z 1897 r. Uznano je wszakze za prawo polskie, jako ze z woli pol-
skiego ustawodawcy.

Opracowanie polskiego kodeksu morskiego powierzono prof. Jézefowi Sul-
kowskiemu, kierownikowi Katedry Prawa Handlowego na Uniwersytecie Poznari-
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skim. Prof. Sutkowski potraktowal ten temat w sposéb szeroki, przygotowujac ko-
deks morski i rzeczny!. W wielu krajach bowiem zasady prawa morskiego maja
zastosowanie réwniez do zeglugi srdédladowej, Tak jest w Wielkiej Brytanii — na
podstawie zwyczajowej czy tez we Wloszech — na podstawie Codice della naviga-
zione z 1942 r. W innych krajach, jak np. w Niemczech czy we Francji, cho¢ ze-
gluga sr6dladowa unormowana jest w odrebnych aktach normatywnych, to jednak
wzorowane one s3 na zasadach prawa morskiego.

Agresja z wrzesnia 1939 r. dokonata zniszczenia tego projektu.

Tak wiec po II wojnie Swiatowej trzeba byto rozpocza¢ prace od nowa. Przy-
gotowanie projektu kodeksu morskiego zostato powierzone prof. J6zefowi Gorskie-
mu (mojemu starszemu bratu), naonczas rektorowi Akademii Handlowej w Pozna-
niu a takze Szczecinie. Nowy projekt kodeksu, po przydtugiej ,,obrébce” w Komisji
Kodyfikacyjnej, zostal uchwalony przez Sejm w dniu 1 grudnia 1961 r. i opubliko-
wany w Dzienniku Ustaw nr 58, poz. 318 tegoz roku.

Pierwotny tekst poddany zostal p6Zniej pewnym drobnym zmianom, tak ze
zostat ogloszony tekst jednolity w 1986 r. (Dz.U. Nr 22, poz. 112). Jednakze i ten
tekst nie uwzgledniat rozwigzan przyjetych w nowych lub znowelizowanych kon-
wencjach miedzynarodowych, chociaz zegluga morska na obecnym etapie rozwo-
ju ma w przewazajgcej mierze charakter miedzynarodowy. Trzeba atoli wyjasnié,
iz w odniesieniu do zeglugi miedzynarodowej, a zwtaszcza do przewozéw — obo-
wigzujg odnosne konwencje miedzynarodowe, ratyfikowane przez Polske. Tak wigc
polski kodeks morski w odniesieniu do zeglugi migdzynarodowej ma jedynie zna-
czenie positkowe (subsydiarne). Pelne zastosowanie ma tylko w odniesieniu do ze-
glugi migdzy portami, czyli w tzw. kabotazu oraz do kwestii o charakterze admini-
stracyjnym.

Nalezy jednak zauwazy¢, iz nie wszystkie paristwa nalezg do odnosnych kon-
wencji. Dotyczy to przede wszystkim panstw nowo powstajacych. Otéz w przy-
padkach takich, przy przewozie, zgodnie z postanowieniem art. 27 ustawy pt. Pra-
wo miedzynarodowe prywatne z dnia 12 listopada 1965 r. — zainteresowane strony
moga ustali¢ same, jaki system prawny bedzie miat zastosowanie w odniesieniu do
ich stosunku prawnego. Jezeli tego nie ustalg (a to stanowi regule), to do umowy
przewozu moc obowigzujacg bedzie mialo prawo panstwa, w ktérym siedzib¢ ma
przewoznik lub jego filia, ktéra umowe zawarta. Podobna zasada odnosi si¢ do umo-
wy ubezpieczenia.

Po uptywie 40 lat od wydania pierwotnego tekstu kodeksu morskiego z 1961 r.
nadszedt czas na jego nowelizacj¢ oraz aktualizacje, przy uwzglednieniu zmian, ja-
kie dokonaty si¢ w Swiatowej zegludze morskiej. Przygotowanie projektu nowe-

1 J. Sutkowski, Kodeks morski i rzeczny, ,Technika i Gospodarka Morska” 1962, nr 2.
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go kodeksu powierzone zostato osrodkowi gdaiiskiemu, gdzie ma siedzibe Instytut
Morski, a takze Katedra Prawa Morskiego na Uniwersytecie. Przygotowany pro-
jekt przeszedt przez Sejm w sposob bezszmerowy, jako ze zaden z postow nie znat
si¢ na tej problematyce. Natomiast obstuga prawna Senatu, zaniepokojona niektory-
mi sformutowaniami, zwrdcila si¢ do mnie o ocen¢ tekstu, ktéry juz przeszedt przez
Sejm. Poniewaz zblizal si¢ termin wyboréw, uwzglednione zostaty tylko niektdre
uwagi o charakterze formalnym.

Tak wigc nowy kodeks morski zostal wydany dnia 18 wrzesnia 2001 r. (Dz.U.
nr 158, poz. 1545). Oceniajac ogdlnie, trzeba stwierdzié, iz nowy tekst kodeksu do-
prowadzit do lepszego sprecyzowania wielu przepiséw, przy uwzglednieniu nowych
rozwigzan przyjetych w zegludze swiatowe;j.

Kodeks morski obejmuje przede wszystkim problematyke cywilnoprawna,
w szczegblnosci postanowienia odnoszace si¢ do przewozu os6b i tadunku, niekto-
rych ustug portowo—morskich, a takze ubezpieczen. Wediug postanowienia art. 1
§ 2 — w stosunkach cywilnoprawnych zwigzanych z zegluga morska stosuje si¢ —
w braku odpowiednich przepiséw — przepisy prawa cywilnego.

Niemniej ustawodawca uznat za wskazane utrzymanie w ramach kodeksu pew-
nych kwestii o charakterze administracyjnym, odnoszacych si¢ m.in. do kwestii re-
jestru okrgtowego, dokumentow okretowych, jak tez niektérych obowigzkéw kapi-
tana statku.

Mowigce o statkach morskich, nalezy rozréznic nastgpujace pojecia — wiasciciel,
armator oraz przewoznik. Pojecia te sag wcigz mylone nie tylko w mowie potocznej,
lecz nawet przez prawnikéw. Pojecie wiasciciela jest dostatecznie zrozumiale i nie
wymaga wyjasnieri. Natomiast pojecie armatora, przyj¢te niepotrzebnie z ltaciny,
powoduje wiele nieporozumien. Ot6z armator oznacza po prostu posiadacza stat-
ku. Oznacza podmiot, ktéry uzbraja statek, tzn. wyposaza go, obsadza zalogg, mia-
nuje kapitana i uprawia zegluge statkiem wiasnym lub cudzym (na podstawie odpo-
wiedniej umowy z wiascicielem — jak np. uzytkowanie, leasing lub czarter na czas).
Z drugiej strony nie nalezy myli¢ armatora z przewoZnikiem. Armatorem np. moze
by¢ szkota morska, przedsigbiorstwo potowdw morskich, rybak indywidualny lub
posiadacz jachtu morskiego. PrzewoZnikiem natomiast jest przedsiebiorstwo zajmu-
jace si¢ przewozem os6b lub tadunkéw w sposéb zawodowy i zarobkowy.

Rejestr okrgtowy pelni poniekad podobng funkcje, jak ksiggi wieczyste w od-
niesieniu do nieruchomosci. Wpisowi podlega m.in.: wtasciciel, armator, port ma-
cierzysty, przeznaczenie, a takze dlugi cigzgce na statku, czyli kwota zastawu, zwa-
ny potocznie hipoteka morska.

Najwigcej przepiséw poswieca kodeks kwestii przewozu tadunku. Rozréznia
si¢ przy tym dwa rodzaje umow:
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1. Umowa czarterowa — o przewo6z tadunkéw masowych, z reguly calostatko-
wych,

2. Umowa bukingowa — na przewdz drobnicy, przede wszystkim na liniach re-
gularnych,

Umowa o przewdz tadunku nie wymaga do swej waznosci zadnej formy kwa-
lifikowanej. Kazda ze stron moze jednak zadac¢ potwierdzenia umowy na pismie, co
zresztg stanowi regute. Dokumentem na przew6z umowy czarterowej jest tzw. czar-
ter partia, a w odniesieniu do umowy bukingowej — nota bukowania. Dokumenty
przewozowe wystawiane sg przez przewoznika, na ustalonych przez niego formu-
larzach.

Niezaleznie od wspomnianych dokumentéw — wysylajacy (wedtug terminolo-
gii przyjetej przez kodeks — frachtujacy) lub z jego ramienia zatadowca (zazwyczaj
spedytor) moze zgdaé od przewoznika wystawienia specjalnego dokumentu, miano-
wicie konosamentu o tresci ustalonej w art. 136 § 1 kodeksu. Konosament ma cha-
rakter papieru wartosciowego. Potwierdza przyjecie okreslonego tadunku na ozna-
czony statek oraz zobowiazanie do dostarczenia tego tadunku do okreslonego portu
przeznaczenia. Konosament ma powazne znaczenie przy przewozach na dalsze od-
legtosci. Zapewnia przy tym bardziej rygorystyczne zasady odpowiedzialnosci prze-
woZnika — zgodnie z konwencjg brukselskg z 1924 r. (Dz.U. Nr 33, poz. 258), z p6z-
niejszymi zmianami. Do odbioru tadunku uprawniony jest posiadacz przynajmniej
jednego egzemplarza konosamentu (przestanego mu droga lotniczg).

Przy przewozach na krétsze odleglosci przyjeto si¢ wystawianie tzw. dalekopi-
sowego listu przewozowego, majacego uprzedzic¢ odbiorce o wystaniu na jego adres
okreslonego tadunku.

Przy przewozach promowych samochodami ciezarowymi, wedtug zasady: roll
on — roll off — stosowany bywa tzw. bilet promowy. Oznacza on bilet dla kierowcy,
a przewozony pojazd wraz z tadunkiem — jego bagaz.

Przy przewozach kabotazowych (miedzy portami polskimi) wystawia si¢ po
prostu list przewozowy, podobnie jak w innych gateziach transportu. W dodatku po
polsku, podczas gdy inne dokumenty wystawiane sg w jezyku angielskim.

Kwestia przewozu os6b i ich bagazu jest mniej skomplikowana. Kodeks
z 2001 r. przyjmuje zasady ustalone w konwencji atefiskiej z 1974 r. (Dz.U. z 1987 r.
Nr 10, poz. 108), zmienionej protokotem londyriskim z 1994 r. Konwencja ateriska
doprowadzita do polepszenia sytuacji prawnej pasazera wobec przewoznika.

Zastrzezenia mogg wywotacé niektére koncepcje oraz sformutowania przejete
z pierwotnego tekstu z 1961 r. w sposéb bezkrytyczny. I tak:
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a)

b)

c)

d)

Kodeks niepotrzebnie utrzymuje niektére terminy poniemieckie — np. fracht,
frachtujacy, mimo ze istniejg odpowiednie terminy polskie. Sg to terminy
niezrozumiate dla normalnych obywateli.

Kodeks utrzymuje niemiecka konstrukcj¢ przewozu tadunku (nadawca,
przewoznik, odbiorca), wprowadza pojecia zatadowcy, w praktyce spedyto-
ra wysytajacego, ktéry faktycznie powierza tadunek przewoznikowi. Dziala
on z ramienia wysylajacego. Tymczasem postanowienie art. 105 § 3, zdanie
drugie, stanowi: ,,Przepisy odnoszace si¢ do zatadowcy majg zastosowanie
do frachtujacego (czyli po polsku wysytajacego — przypisek méj — W.G.)
ktéry dostarcza tadunek przewoznikowi”. Sformutowanie takie oznacza po-
stawienie sprawy na glowie.

Przepis art. 9 § 2 kodeksu brzmi, jak nastepuje: ,,Z zastrzezeniem § 3 staly
przewd6z pasazeréw lub tadunku pomigdzy portami polskimi moze uprawiac
tylko statek o polskiej przynaleznosci”. Postanowienie to wykazuje catkowi-
te nieporozumienie. Przede wszystkim przewozy uprawia przewoznik, a nie
statek. Statek jest tylko narzedziem w gestii przewoZnika. Wytacznos¢ po-
winna by¢ zastrzezona dla przewoznikéw polskich, choéby postugiwali sie
przy tym statkami o obcej przynaleznosci.

Bezsens uregulowania odnosi si¢ do rowniez do agenta morskiego. We-
dtug art. 201 kodeksu: ,,Agent morski podejmuje si¢ za wynagrodzeniem
stalego przedstawicielstwa armatora...” Tymczasem w powotanym przykta-
dowo zestawie funkcji agenta w art. 201 § 2 — wymienione sg ustugi jakie
majg by¢ swiadczone w imieniu przewoZnika. Jest to jedna z owych czesci
kodeksu przejetych z pierwotnego tekstu kodeksu z 1961 r. Ot6z autor tej
czesci projektu, gtéwny radca przedsiebiorstwa PZM, jak sam przyznat sie
publicznie, po prostu nie rozrézniat pojec¢ armatora i przewoznika, wskazu-
jac, iz PZM (Polska Zegluga Morska) jest zaréwno armatorem, jak i prze-
woznikiem. Tak, ale nie w kazdym przypadku. Niekiedy PZM byt tylko
armatorem, a przewoznikiem — przy uzyciu jego statku — byto inne przed-
sigbiorstwo. Kiedy indziej znéw mial sytuacj¢ prawng przewoZnika przy
postugiwaniu si¢ statkiem obcego armatora (np. na podstawie czarteru na
czas).



Polski Kodeks Morski

SuMMARY

When making comparisons of the new Marine Code from September 18, 2001
(Dz.U. nr 158, poz. 1545) to the previous regulation from December 1, 1961, it is
obvious that the new regulation defines precisely a lot of provisions and complies
new provisions that are in force within the international sea navigation. Despite the
facts, there are some doubts on taking over within the new Code some ideas and
expressions from the Act of 1961. The most important questionable issue is the
usage of the German terminology, despite existing Polish equivalents (i.e. “fracht”)
and usage of the German cargo shipment construction. Another controversial matter
is the tone of art. 9 § 2 and art. 201 of the Marine Code.

151



