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MIROSLAW H. KOZINSKI

CELOWOSC NOWELIZACII
NOWEGO KODEKSU MORSKIEGO

Przedmiotem opracowania jest nowy polski Kodeks morski z 18 wrzesnia 2001 r. Analiza
przepiséw tego obszernego aktu normatywnego, regulujqcego morskie prawo cywilne, skiania
autora do szeregu uwag krytycznych. Wynikiem tej krytyki sq postulaty modyfikacji niektérych
norm Kodeksu morskiego. Zdaniem autora, mimo krétkiego okresu od wejscia w zycie nowej
ustawy celowa jest jej pilna nowelizacja.

Czesé proponowanych w nowelizacji zmian dotyczy drobnych bledéw powstafych na ostatnim
etapie procesu legislacyjnego. Sq jednak takze propozycje dalej idqce, np. wykreslenia z ustawy
nowej instytucji polskiego rejestru jachtow. W sumie autor prezentuje ponad 50 zmian do nowego
Kodeksu morskiego.

Przy okazji nowelizacji autor proponuje takze nowe rozwiqzania, ktorych dotychczas nie byto
w polskim prawie morskim. Przyktadem takiej sugestii jest wprowadzenie do Kodeksu morskiego
obowiqzku zabezpieczenia finansowego dla armatoréw odpowiedzialnych za szkody spowo-
dowane innymi zanieczyszczeniami niz ropa naftowa.

Poza uzasadnieniem poszczegolnych propozycji zmian legislacyjnych autor zawart w pracy
konkretne projekty nowych przepisow.

1. UWAGI WSTEPNE

Nowy kodeks morski z 18 wrzesnia 2001 r.', obowiazujacy od 5 czerwca
2002 r., zastapil ustawe z 1 grudnia 1961 r. — Kodeks morski, ktéra weszla
w zycie 15 czerwca 1962 r. Pierwszy polski kodeks morski stanowil wynik
wieloletnich prac legislacyjnych zapoczatkowanych w okresie miedzywojennym
i kontynuowanych w latach pieédziesiatych ubiegtego wieku®. Mimo ze zakres
owej kodyfikacji byl znacznie szerszy niz obecnego k.m., byla to bowiem
ustawa o charakterze kompleksowym, obejmujaca poza unormowaniami

'Dz.U. Nr 138, poz. 1545.
2por. J.Mtynarczyk, Prawo morskie, Gdansk 1997, s. 29.
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z zakresu morskiego prawa cywilnego, szereg zagadnien z zakresu prawa
administracyjnego, wielokrotnie podnoszono w literaturze, ze nie spetniala ona
wymogéw kodyfikacji’.

Zalozenia legislacyjne nowego k.m. dostarczaja nowych argumentow
przeciwko traktowaniu ustawy z 18 wrzesnia 2001 r. jako peilnowartosciowej
kodyfikacji. Nowy k.m. jest bowiem niemal wylacznie ustawa dotyczaca
morskiego prawa cywilnego, co do zasady eliminujaca inne przepisy, nierzadko
sciSle powiazane z uprawianiem zeglugi morskiej, co wyraznie wynika
z brzmienia jego art. 1 § 3. Bez watpienia zatem nie reguluje on calej dziedziny
prawa i nawet nie probuje by¢ ,calosciowym, wzglednie wyczerpujacym,
unormowaniem jakiej$ dziedziny zycia spolecznego”. Przyjmujac koncepcje
ujecia polskiego prawa morskiego w wielu rownorzednych ustawach, nalezato
przynajmniej podkresli¢ systemowe znaczenie k.m. w tym dziale prawa. M.in.
dlatego celowe byloby rozbudowanie czgsci ogélnej morskiej kodyfikacji, ktéra
winna mie¢ zastosowanie do wszystkich ustaw morskich, tworzacych system
polskiego prawa morskiego. Niestety, propozycje te nie zostaly przyjete,
co doprowadzito do tego, ze praktycznie kazda z ustaw morskich jest
autonomiczna.

O kodyfikacyjnej randze omawianej ustawy nie przesadza takze jej objetosc,
albowiem powstaja obecnie ustawy obszerniejsze niz k.m., ktérym nie nadaje
si¢ rangi kodyfikacji. Tak wigc jedynie czterdziestoletnia tradycja i dobra opinia
o starym k.m. uzasadniaja sens utrzymywania kodyfikacji morskiej. Wydaje sig,
ze te opinig, zwlaszcza za granica®, trzeba staraé si¢ utrzymaé. Shuzy¢ temu
powinna przede wszystkim jako$¢ legislacyjna tej ustawy. Jak podkreslano
w teorii prawa, ,.kodeks powinien by¢ jednolita caloscia w znaczeniu systemu
przepisow prawnych majacego cechy spojnosci, niesprzecznosci i zupelnosci
w wyzszym stopniu niz zwykle akty normatywne™”.

Dotychczas ukazalo si¢ niewiele prac omawiajacych nowa kodyfikacje
morska®. Zawarte sa w nich jednak uwagi krytyczne, dotyczace ustawy z 2001 r.
Nie wszystkie bowiem unormowania nowego k.m. wydaja si¢ poprawne,
dlatego — moim zdaniem - trzeba nowelizowaé¢ k.m’. W stosunkowo
nielicznych normach tej ustawy nalezatoby dokona¢ zmian merytorycznych,
eliminujacych niewlasciwe rozwigzania lub uzupeiajacych prawo morskie

3Zob. np. H. Rot, Problemy kodyfikacji prawa PRL, Wroclaw 1978, s. 9; zob. takze J. M1y-
narczyk, op. cit., s. 30.

“*Kodeks morski z 1961 r. zostat przetlumaczony na jezyk angielski, francuski, rosyjski, grecki,
a jego rozwiazania do dnia dzisiejszego mozna dostrzec w niektérych obcych ustawodawstwach.

3Por. H. Rot, ibidem.

SPor. 1. Lopuski, Kodeks morski 2001. Tekst ustawy i uzupeiniajqcych jq uméw miedzynaro-
dowych z komentarzem J. Lopuskiego, Bydgoszcz — Torunn 2002; M. H. Kozifiski, Nowy kodeks
morski, Gdynia 2002 i tegoz: Kodeks morski 2001, Prawo Morskie, 2002, vol. XVII, s. 5-37.

"Podobnie J. Lopuski, op. cit., s. 9; autor ten ttumaczy bledy w k.m. pospiechem, jaki towarzy-
szyl koficowym pracom nad projektem w parlamencie.



Celowos¢ nowelizacji nowego kodeksu morskiego 7

w niezbednym zakresie. Natomiast w dos¢ szerokim zakresie trzeba dokonaé
poprawek dotyczacych pozornie drobnych bledow legislacyjnych, jednak
majacych znaczenie dla jakosci kodyfikacji.

Zasadniczg watpliwoscia, ktéra mozna podnies¢é wobec powyzszej propozycji,
jest to, czy po zaledwie szesciu miesiacach od wejscia w zycie ustawy nie jest
za wezesnie na jej nowelizacje. Na taki zarzut odpowiedzi udziela polska praktyka
legislacyjna ostatnich lat; nawet akty prawne rangi kodeksowej sa obecnie czgsto
nowelizowane. Stabilno$¢ prawa jest juz raczej postulatem teoretycznym.

Praktyczniejsze jest pytanie, czy znajdzie si¢ odpowiednie lobby, ktére
doprowadzi do koniecznych zmian w k.m. Dos$wiadczenia z ostatnich prac
legislacyjnych nad ustawami morskimi: o ,,drugim rejestrze”, o pracy na mors-
kich statkach handlowych, o izbach morskich nie napawaja zbytnim optymiz-
mem. Problematyka prawa morskiego w naszej legislacji nigdy zreszta nie byla
traktowana jako szczegélnie istotna.

Mozliwe sa dwie metody nowelizacji: pierwsza — calosciowa w odrebnej
ustawie o zmianie ustawy — Kodeks morski, druga zas — fragmentaryczna, przy
okazji uchwalania innej lub innych ustaw morskich. W dotychczasowej
praktyce zmian w k.m. obie metody byly stosowane. Pozornie nie powinno
ulega¢ najmniejszej watpliwosci, ze pierwsza metoda jest lepsza i bardziej
przystaje do ustawy rangi kodeksowej. Jednak i druga z metod ma swoje
zalety, zwlaszcza niektore z proponowanych zmian powinny by¢ wprowadzone
do k.m. jak najszybciej. Zwloka moze poglebi¢ skutki negatywne pewnych
rozwigzan.

2. PROPONOWANE ZMIANY I UZUPELNIENIA
W KODEKSIE MORSKIM

2.1. PRZEPISY OGOLNE

Wydaje sig, ze do roli przepiséw ogélnych k.m. i ich systematyzujacego
znaczenia w prawie morskim trzeba be¢dzie wrdci¢é w przysztosci. Nie da si¢
przy okazji proponowanej nowelizacji zmieni¢ zalozen i systematyki ustawy,
gdyz nadaje si¢ proponowanej w tym opracowaniu modyfikacji kodeksu jedynie
rolg korygujaca.

Celowe byloby przywrdcenie prawu morskiemu art.2 starego k.m.,
eksponujacego zasad¢ autonomii woli stron. Cecha wspdlczesnego prawa
morskiego nadal jest wrecz szereg naduzy¢ autonomii woli i przeciwstawiajace
si¢ im réznorodne proby socjalizacji prawa morskiego, zwlaszcza w zakresie
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wolnoéci uméw przewozu morskiego fadunku®. Majac na wzgledzie potrzeby
morskiego obrotu handlowego, w k.m. zasada wolnosci uméw winna by¢ jak
najdobitniej wyeksponowana. Wykreslenie dawnego art. 2 z k.m. rodzi pytanie,
czy ustawodawcy chodzilo o ograniczenie tradycyjnej morskiej wolnosci uméw
zawartymi w prawie cywilnym klauzulami ,natury stosunku” i ,zasad
wspolzycia spolecznego”.

Trzeba byloby zmodyfikowaé w tytule I tres¢ art. 3 § 2, zastgpujac stowa
»lub” przecinkami, a jeszcze lepiej — spéjnikiem ,,i”. Z istniejacego zapisu
wynika¢ bowiem moze, ze np. statki towarowo-pasazerskie nie sa morskimi
statkami handlowymi. Alternatywa przewozu ,tadunku lub pasazer6w” zdaje
si¢ je eliminowa¢ z wykazu statkdw zawartego w tym przepisie; podobnie jest
z ,,rybotéwstwem morskim lub pozyskiwaniem innych zasobéw morza”. Jak sie
wydaje, nastepuje tu pomylenie alternatywy z koniunkcja’. Ten blad funkcjo-
nowal w starym k.m., ale w nowym rozszerzono go na inne normy, w ktorych
powoduje jeszcze wigksze watpliwosci interpretacyjne. I tak okreslenie
»fadunku lub pasazeréw” wyst¢puje obecnie w art.4,5 § 1, 6 § 2 k.m. W starym
kodeksie byla w tym miejscu prawidlowo koniunkcja, gdyz chodzi w tych
normach o wylaczenie zaréwno przepiséw o przewozie fadunku, jak i o prze-
wozie pasazeréw. Przypomnie¢ bowiem trzeba, ze kodeks zawiera i jedne
(art. 103-171) i drugie (art. 172-187).

Nalezatoby skresli¢ §2 w art. 5 k.m. oraz zastanowié¢ si¢ nad tym,
czy zasadne jest w obu paragrafach tego artykutu uzywanie stowa ,,wylacznie”.
Mozna jednak wysuna¢ argument bardziej merytoryczny, polegajacy na tym,
ze czgSci wymienionych w omawianym przepisie statkébw od lat w kraju
po prostu nie ma (telekomunikacyjne, celne, sanitarne), hydrografia zajmuja sie
okrety, a nie statki; watpliwe jest takze zaliczanie do statkéw specjalnej shuzby
pafistwowej prywatnych jednostek pilotowych lub pozarniczych. Rozwazenia
wymagaltoby natomiast podjecie proby zdefiniowania w k.m. pojecia ,,specjalnej
shuzby panstwowe;j”.

2.2. STATEK MORSKI

Pozornie w tytule II k.m. nie nastapily istotniejsze zmiany, jednak ta czes¢
ustawy zawiera szczegllnie wiele kontrowersyjnych zapiséw. Proponowane
zmiany rozpocza¢ nalezy od drobnego bledu w art. 12 § 1 k.m., w ktérym
po stowach ,na dziobie” niepotrzebnie dodano przecinek. Interpretacja obec-
nego zapisu moze prowadzi¢ do wniosku, ze statek nie powinien by¢ opatrzony
nazwa trzykrotnie, lecz czterokrotnie.

®Por. M. Dra gun-Gertner, Ograniczenie autonomii woli stron morskich kontraktéw zeglu-
gowych, Gdansk 1996, s. 55 i nast.

%Zob. T. Czezowski, Logika, Warszawa 1968, s. 26 — ,,p lub g”: nazywamy alternatywa,
»p 1 q” nazywamy koniunkcja.
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Nastepna norma, wymagajaca korekty jest art. 13 § 1 pkt1, ktéremu
proponuje si¢ nadanie nastgpujacej tresci: 1) jest osobq prawnq lub spétkq
osobowq, majqcq siedzibe lub oddzial, bqd? osobq fizyczngq, majgcq miejsce
zamieszkania lub oddzial, w Rzeczypospolitej Polskiej. Dotychczasowy zapis
nie uwzglednia coraz powszechniej spotykanych form prowadzenia dzialalnosci
gospodarczej przez przedsigbiorcéw nie bedacych ani osobami fizycznymi, ani
osobami prawnymi. Nowy kodeks spétek handlowych z 15 wrze$nia 2000 r.'°
zna szereg rodzajow spdtek osobowych, ktére moga ,,we wlasnym imieniu
nabywaé prawa, w tym wilasno$¢ nieruchomosci i inne prawa rzeczowe,
zaciagaé zobowiazania, pozywac i by¢ pozywane”. Spotki te moga by¢ w Polsce
przedsigbiorcami. Niewatpliwie powinny moéc prowadzi¢ takze dziatalno$é
armatorska. Notabene takie spotki ,,zauwaza” nowy § 2 w art. 73 k.m.

Drobnej zmiany wymaga ponadto art. 13 § 1 pkt 4 i 5. Chodzi o sformuto-
wanie ,stalego rejestru statkow”, ktore nalezatoby zastapi¢ stowami stalego
rejestru statku. 7. istniejacego zapisu mozna byloby wnosi¢, ze istnieje jakis
mig¢dzynarodowy, staly rejestr statkow.

Obecny art. 22 k.m. stracit zupelnie sens. Brzmi on nastgpujaco: ,,Ilekro¢
w przepisach niniejszego dzialu méwi si¢ o stalym rejestrze statku, rozumie sig
przez to rejestr prowadzony w panstwie, do ktérego przynalezno$¢ zostata
zawieszona, w ktorym wpisany jest wlasciciel statku oraz prawa zastawu
i ograniczenia w rozporzadzaniu statkiem". Nalezaloby zmieni¢ brzmienie
tej normy na nastgpujace: Art.22. Ilekroé w przepisach niniejszego dziatu mowi
si¢ o stalym rejestrze statku, rozumie sig¢ priez to rejestr prowadzony
w paristwie, ktérego przynaleinosé statek odzyska po ustaniu czasowej
przynaleznosci, w ktorym wpisane sq prawa rzeczowe na statku i ograniczenia
w rozporzqdzaniu statkiem. Proponowana formuta jednoznacznie definiuje
pojecie ,,rejestru stalego”.

Kolejny zabieg legislacyjny polegatby na skresleniu w art. 23 § 1 okreslenia
»1 37 oraz § 3, a takze odpowiedniej zmianie numeracji pozostatych paragrafow.
Powyzsza zmiana ma na celu likwidacjg polskiego rejestru jachtéw. Krytyce tej
nowej instytucji prawa morskiego poswigcono juz szereg wczesniejszych
uwag''. Do watpliwo$ci autora zwiazanych z ta instytucja J. Lopuski dodaje,
ze zapis ustawy o kulturze fizycznej z 18 stycznia 1996 r.'?, stwierdzajacy,
ze w danej dziedzinie lub dyscyplinie sportu moze dziata¢ tylko jeden polski
zwiazek sportowy, narusza wolno$¢ zrzeszania si¢. Autor ten odnosi si¢ jednak
tylko do Polskiego Zwiazku Zeglarskiego, nie biorac pod uwage, ze celom

Dz.U. Nr 94, poz. 1037; zmieniony po kilku miesigcach od wejscia w zycie, chociaz uznawany
byt za wyjatkowo dobry projekt, Dz.U. z 2001 r., Nr 102, poz. 1117.

Wpor. M.H. Kozinski, Kodeks morski 2001 ...,s. 10 i 31, tegoz: Nowy kodeks morski..., s. 19
i 283-284.

2Dz.U. Nr 25, poz.113; na watpliwosci odnosnie do stosowania tej ustawy do rejestracji jachtéw
zwracalem juz wczesniej uwage, zob. M. H. Kozinski, Nowa ustawa o zegludze srédlgdowej a prawo
morskie, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni, 2001, nr 11, s. 180.
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sportowym lub rekreacyjnym coraz czesciej stuza jachty motorowe, dla ktorych
wilasciwszy bylby chyba Polski Zwiazek Motorowy. Cytowany autor stusznie
zwraca takze uwage, ze ustawa nie powinna naklada¢ na obywatela obowiazku
ponoszenia opfat na rzecz innego podmiotu niz panstwo, ani wymuszaé
na obywatelach przynaleznosci do jakiegokolwiek zwiazku. Doda¢ mozna —
na co zwracano juz uwage — ze ustawodawca nie okreslit wysokosci opfat
rejestrowych, ani nie przewidzial delegacji do ich okreslenia. Nalezy zatem
przyjaé, ze to zwiazek sportowy bedzie je okreslat w sposéb dowolny. Wediug
J.Lopuskiego nowe przepisy o rejestrze jachtow maja oczywisty cel finansowy".
W tym miejscu mozna przypomnie¢, ze wprowadzenie tego rozwiazania
uzasadniano potrzebami rozwoju polskiego zeglarstwa morskiego, w efekcie
osiagnigto rozwiazanie wspierajace finansowo okreslona organizacje.

Na razie nie wydano rozporzadzenia wykonawczego, o ktérym mowa
wart. 26 § 2, oraz nie zarejestrowano wedlug nowych przepisow zadnego
jachtu. Sformulowanie tego aktu prawnego moze by¢ wyjatkowo trudne,
z jednej strony bowiem nie da si¢ przenies¢ do rejestru jachtéw rozwiazan
dotyczacych rejestru okrgtowego (np. hipoteka morska), do czego zobowiazuje
niefortunna tre$¢ delegacji ustawowej, z drugiej — racj¢ ma J. Lopuski,
ze bardzo watpliwe prawnie byloby przekazanie przez ministra wiasciwego
do spraw gospodarki morskiej, w akcie wykonawczym, uprawnien zastrzezo-
nych dotychczas w polskim porzadku prawnym dla organéw panstwowych,
zwiazkowi sportowemu. Wszystko wskazuje na to, ze rozporzadzenie o rejes-
trze jachtéw moze by¢ niekonstytucyjne.

Kolejna zmiana dotyczy w art. 23 § 5. Przepis ten jest zmodyfikowanym
odpowiednikiem dawnego art. 19 §4, ktory dotyczyt wylacznie statkow
uwazanych za stanowiace polska wilasnos¢. W zestawieniu z poprzednio obo-
wiazujacymi przepisami chodzilo o dwa warianty, gdy statek byl wspol-
wlasnoscig lub stanowil wlasno§é spotki kapitalowej. Sadzi¢ wigc wypada,
ze okreslenie ,,w art. 73” zastapi¢ nalezatoby okresleniem w art. 73 § 3, gdyz
tylko ten przepis dotyczy obecnie statkéw uwazanych za stanowiace polska
wlasnos¢. Istnieje jeszcze jedna mozliwos¢ interpretacji. Otdz norme art. 23 § 5
uzna¢ mozna, w istniejacej wersji, za ogdlna wskazowke okreslajaca zobowia-
zanego do dokonania wpisu do rejestru okrgtowego, uzupetniajaca wskazania
poprzedniego paragrafu, dotyczacego statkow niepodlegajacych obowiazkowi
wpisu i statkbw w budowie. Nadal jednak istniataby luka w okresleniu
podmiotu zobowiazanego do zlozenia wniosku o wpis do rejestru dotyczacy
jachtow o dlugosci kadtuba do 24 metréw i statkdw, o ktérych mowa w art. 73
§ 2, ktore to dwie nowe kategorie statkow wyodrebnit k.m. W zwiazku z tym
mozna sadzi¢, ze omawiany przepis ma zastosowanie tylko do statkow
uwazanych za stanowiace polska wlasnos$¢ i wymaga wspomnianej modyfikacji.

- 1 Lopuski, op. cit., s.18-19.
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Konsekwencja wyeliminowania przepisow o polskim rejestrze jachtow
bedzie zmiana w art. 26 § 1, polegajaca na skresleniu stéw ,natomiast oplaty
za czynnosci, o ktorych mowa w art. 23 § 3, stanowia dochdéd wiasciwego
zwiazku sportowego prowadzacego rejestr jachtoéw” oraz § 2 i oznaczenia ,,§ 1”.

Celowa bylaby nastepujaca zmiana tresci art. 28 k.m., w zwiazku z poprzed-
nimi modyfikacjami. Art. 28. Rejestr okretowy i rejestr, o ktorym mowa
wart. 39 § 1, sq jawne. Osoby zainteresowane mogq zqdac uwierzytelnionych
wyciqgow i odpisow Z rejestru.

Konwencja SOLAS wprowadzita obowiazkowy numer identyfikacyjny
statku nadawany przez Migdzynarodowa Organizacj¢ Morska (IMO). Chodzi
o konkretna organizacj¢ migdzynarodowa, zatem nieporozumieniem jest zapis
art. 29 § 1 pkt2 i wyrazenie ,migdzynarodowa organizacj¢ morska” zastapic
trzeba stowami Miedzynarodowq Organizacje Morskq.

Nasuwa si¢ w tym miejscu refleksja dotyczaca tresci art. 29, czyli danych,
ktére powinny by¢ dostgpne w stalym rejestrze okrgtowym. Ostatnia noweli-
zacja konwencji SOLAS, pod wptywem wydarzen z 11 wrzesnia 2001 r., dodata
nowy rozdziat XI — 2, wprowadzajacy Migdzynarodowy Kodeks Bezpieczenstwa
Statkéw i Infrastruktury Portowej (International Code for the Security of Ships
and of Ports Facilities — ISPS Code), ztozony z czesci A i B. Rozwigzania
zawarte w czgsci A maja by¢ obowiazkowa czgscia konwencji, natomiast cz¢s¢ B
ma stanowi¢ zalecenie dla panstw, bedacych uczestnikami konwencji SOLAS.
Kodeks ISPS jest to obszerny akt prawny, nadto uzupelniony szeregiem
poradnikéw, ktérych zadaniem bedzie ujednolicenie praktyki zwiazanej z jego
wdrazaniem'.

Jednym z wielu elementéw bezpieczenstwa antyterrorystycznego statku
bedzie dokument, zwany Continuous Synopsis Record (CSR). Bedzie to rodzaj
kroniki, obejmujacej w ciaglych zapisach, cala histori¢ statku od jego wodowania
do zakonczenia eksploatacji. Ma to m.in. zapobiec kradziezom statkéw, podobnie
jak ksiazka wozu ma zapobiega¢ kradziezom samochodow, a takze ulatwié
dochodzenie, kto sprawuje rzeczywista kontrolg nad statkiem. Rejestr CSR
wydawany bedzie przez administracj¢ panstwa bandery statku i zawiera¢ ma
nastgpujace informacje:

— oznaczenie panstwa bandery statku;

- date rejestracji statku;

- numer statku nadany przez IMO (rozdziat XI - 1/3 SOLAS);

— nazwg statku;

— port macierzysty statku;

- oznaczenie wlasciciela lub wiascicieli i ich adresy, wedtug danych rejestrowych;

— oznaczenie bareboat czarterujacego i jego adres;

- oznaczenie firmy eksploatujacej statek (Company), w rozumieniu Kodeksu ISM odpowia-
dajacej za jego bezpieczna eksploatacjg;

4Zob. blizej M.H.Kozinski, Regulacje antyterrorystyczne w konwencji SOLAS. Artykut
znajdzie si¢ w Pracach Wydzialu Nawigacyjnego Akademii Morskiej, 2003, nr 14.



12 Mirostaw H. Kozinski

— nazwy wszystkich towarzystw klasyfikujacych statek;

- nazw¢ administracji lub uznanej organizacji wydajacej Document of Compliance firmie
zarzadzajacej statkiem i nazwe¢ organu przeprowadzajacego audyt, na podstawie ktérego
6w dokument wydano;

— nazwe¢ administracji lub uznanej organizacji, ktéra wydata Certyfikat Bezpiecznego
Zarzadzania Statkiem i nazwe¢ organu przeprowadzajacego audyt, na podstawie ktérego
6w dokument wydano;

— nazwe¢ administracji lub uznanej organizacji, ktéra wydala Migdzynarodowy Certyfikat
Bezpieczenstwa Statku i nazwe organu przeprowadzajacego przeglad, na podstawie ktérego 6w
dokument wydano;

— date wykreslenia statku z rejestru w danym panstwie.

Jest to daleko wigcej niz w standardowym zapisie certyfikatu okrgtowego,
opartego np. na polskich przepisach rejestrowych. Warto byloby przeto
zastanowic sie, czy nie nalezaloby poszerzy¢ tresci art. 29 k.m.

Ponadto art.29 §2 pkt proponuje si¢ nada¢ nastgpujace brzmienie:
3. oznaczenie i adres osoby upowainionej w oddziale do reprezentowania
armatora oraz stalego pelnomocnika w Rzeczypospolitej Polskiej, jezeli taki
zostat ustanowiony. Obecny zapis méwi, tak jak w poprzedniej wersji kodeksu,
0 ,przedstawicielu armatora w RP”. Pojecie przedstawicielstwa firmy zagra-
nicznej w Polsce ma konkretne znaczenie w rozumieniu polskiego prawa
gospodarczego. Zakres dzialania przedstawicielstwa moze obejmowaé wylacznie
prowadzenie dzialalnosci w zakresie reklamy i promocji przedsigbiorcy zagra-
nicznego. Nadto przedstawicielstwo wymaga wpisu do ewidencji przedsta-
wicielstw, prowadzonej przez ministra wlasciwego do spraw gospodarki.
Nie o takich przedstawicieli chodzi w wypadku prowadzenia przez zagranicznego
przedsigbiorce dziatalnosci armatorskiej w Polsce, dlatego zmiana powyzsza
wydaje si¢ celowa.

W nawiazaniu do wczesniejszych rozwazan na temat osoby zobowiazanej
do zlozenia wniosku o dokonanie wpisu do rejestru, problematyczne jest
sformulowanie art. 30 § 2. Przepis ten méwi o osobach zobowiazanych do
dokonania zmian podlegajacych wpisowi. Po pierwsze, norma ta nie zauwaza
w ogole mozliwosci zmian w rejestrze statkow w budowie, np. zmiany adresu
wlasciciela. Po drugie, przepis ten wydaje si¢ stanowi¢ zaprzeczenie specyfiki
statkbw uwazanych za stanowiace polska wiasnos¢ (art. 73 § 3, pkt 1 k.m.)
ktére moga nie mie¢ jednego wiasciciela. Skoro o wpis do rejestru musza
wystapi¢ wszyscy wspolwladciciele, to zmiany w rejestrze takze powinni
zglaszaé, a co najmniej akceptowac, wszyscy wspotwlasciciele. Wydaje sig, ze
nalezaloby ten przepis sformulowaé nastgpujaco: § 2. Do zgloszenia zmian
podlegajgcych wpisowi, w stosunku do statkéw stanowiqcych polskq wlasnosé
i statkéw w budowie, obowiqzany jest wlasciciel statku, a w stosunku
do statkéw uwazanych za stanowiqce polskq wlasnosé wilasciciel lub wszyscy
wspotwlasciciele.

Kolejny biad legislacyjny zawarty jest w art. 31 § 4. Niewatpliwie z tresci
tego przepisu i samej istoty rejestru statkéw w budowie wynika, ze wbrew
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obecnej tresci tej normy nie chodzi tu o kazdego wierzyciela, lecz jedynie
o wierzyciela hipotecznego. Dlatego nalezaloby nada¢ temu przepisowi nastg-
pujaca tres¢: § 4. W przypadkach okreslonych w § 3 wykreslenie wymaga
zgody wierzyciela hipotecznego, wyraionej na pismie, chyba e statek
w budowie zostal wpisany jako statek do rejestru stalego w Rzeczypospolitej
Polskiej, a cigzqca na nim hipoteka morska zostala wpisana do tego rejestru
z urzedu.

Wreszcie w zwiazku z wyeliminowaniem polskiego rejestru jachtéw i koniecz-
noscia poprawienia zapisu dotyczacego organu rejestrowego, uzasadniona
wydaje si¢ nastgpujaca modyfikacja art. 39 § 1: Art. 39. § 1. Statek stanowiqcy
polskq wlasnosé, ktory nie podlega obowiqzkowi wpisu do rejestru okretowego
i nie zostal wpisany do tego rejestru, podlega wpisowi do rejestru
prowadzonego przez dyrektora urzedu morskiego wilasciwego dla portu
macierzystego tego statku.

Majac na uwadze liczbg¢ koniecznych poprawek w zapisach o rejestrze
okretowym, autor nie podziela pogladu J. Lopuskiego, ze poza wprowadzeniem
instytucji rejestru jachtow w tej czesci k.m. dokonano jedynie zmian redak-
cyjnych®.

2.3. PRAWA RZECZOWE

W tytule IV nowego k.m. wprowadzono wiele zmian, zwlaszcza w zakresie
hipoteki morskiej. Zmianom tym po$wigcono duzo uwagi w innych opraco-
waniach'S.

Pierwsza z kontrowersyjnych regulacji k.m. jest tres¢ art. 74, ktéry dotyczy
szczegblnej formy przeniesienia wlasnosci statku morskiego. Prawo morskie
przewiduje dla przeniesienia wlasnosci statku morskiego, stanowiacego polska
wlasnos¢ i podlegajacego obowiazkowi wpisu do rejestru okretowego, forme
pisemna z notarialnie poswiadczonymi podpisami stron. Dotyczy to réwniez
statku uwazanego za stanowiacy polska wiasnos¢ i statku w budowie, wpisanych
do polskiego rejestru okretowego. Niestety, ustawodawca zapomniat o statkach
okreslonych w art. 73 § 2 k.m. Wprawdzie sa to takze statki stanowiace polska
wlasnosé, ale w omawianym artykule ustawodawca nie postuzyt si¢ terminem
»statek stanowiacy polska wlasnos¢”, lecz zastosowatl odestanie do art. 73 § 1
k.m. Dlatego nalezatoby w art. 74 okreslenie ,,w art. 73 § 3” zastapié¢ sformuto-
waniemwart. 73§82 i 3.

). Lopuski, op. cit., s. 20.

'®M.H. Kozinski , Ewolucja przepiséw o hipotece morskiej w prawie polskim, ,Rejent”, 2000,
nr 3, s. 30 i nast., tegoz: Nowe przepisy o hipotece morskiej, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej
Szkoty Morskiej w Gdyni, 2000, nr 9, s. 186 i nast., zob. takze tegoz: Nowy kodeks..., s. 21-29.
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W kolejnych nowelizacjach k.m. przepisy o hipotece morskiej coraz bardziej
si¢ rozszerzaja i roznicuja w relacji do unormowan, dotyczacych hipoteki
ladowej. Niewatpliwie, hipoteka morska wykazuje funkcjonalne podobieristwo
do zastawu, ale znacznie wigksze do hipoteki. Tradycyjnie w prawie konwen-
cyjnym okresla si¢ t¢ instytucj¢ hipoteka na statku, a nie zastawem na statku.
Praktycznie w dziale II tytutu IV k.m. zastaw na statku obejmuje jedynie zastaw
okreslony w art. 89. We wszystkich innych przepisach k.m. nie uzywa si¢
okreslenia ,,zastaw na statku”, tylko ,hipoteka morska” (np. przepisy rejestrowe).
Nasuwa si¢ pytanie, po co w definicji hipoteki morskiej nawigzywaé do zastawu
1 calemu dziatowi nadawac tytut ,,Zastaw na statku”. Zdaniem autora nalezaloby
w prawie morskim uzna¢ odrgbnos¢ i samodzielno$¢ obu instytucji, majacych
catkowicie niezalezna regulacje w prawie cywilnym. Proponuje si¢ zatem,
aby zmienié tytul dzialu drugiego na Hipoteka morska i zastaw na statku,
co lepiej odpowiada jego tresci, natomiast w art. 76 § 1 sformutowanie ,,zastaw
wpisany” zastapi¢ stowami hipoteka wpisana.

Wprowadzenie bezegzekucyjnej formy zaspokojenia z hipoteki morskiej
na podstawie specjalnej umowy z art. 84 k.m. jest niewatpliwie stuszne. Moze
to urealni€ t¢ instytucj¢ prawa morskiego. W zestawieniu z projektem nowego
k.m. w sformutowaniach kilku przepiséw dotyczacych hipoteki morskiej ustawa
dokonata jednak zmian, ktore — zdaniem autora — poszly zbyt daleko.

Przede wszystkim ustawodawca odszedl od proponowanego przez Komisje
Kodyfikacyjna rozwiazania polegajacego na okresleniu w akcie wykonawczym,
trybu dokonywania bardzo specyficznej sprzedazy statku w celu zaspokojenia
wierzytelnosci hipotecznej. Jest to rozwiazanie niebezpieczne przed wszystkim
dlatego, iz sprzedaz taka wywotuje skutki, o ktorych mowa w art. 86 § 4,
ponadto brak sformalizowania tej procedury moze uniemozliwi¢ lub powaznie
utrudni¢ wpisanie nowego wiasciciela w rejestrze okretowym. Poza tym brak
okreslenia zasad proceduralnych, a zwlaszcza optat zwiazanych z taka sprzedaza,
moze spowodowaC zastosowanie przy sprzedazy taksy komorniczej lub
notarialnej, co moze podwazy¢ sens tego ustawowego ulatwienia zaspokojenia
wierzycieli hipotecznych. Majac to na uwadze proponuje si¢ uzupelnienie
art. 86 § 1 w nastgpujacy sposob: Art. 86. § 1. Sprzedazi statku obcigzonego
hipotekq morskq, zgodnie z art. 84 § 1, moze nastqpi¢ na wniosek wierzyciela
hipotecznego po uplywie terminu zaspokojenia wierzytelnosci. Sprzedazy doko-
nuje sig w trybie okreslonym w rozporzqdzeniu, o ktorym mowa w art. 87 § 5.

Konieczne byloby przygotowanie odpowiedniego rozporzadzenia wykonaw-
czego. Podkresli¢ trzeba, ze podobna formuta legislacyjna zawarta jest w ustawie
z 6 grudnia 1996 r. o zastawie rejestrowym i rejestrze zastawéw'’. Ustawa ta
w art. 24 takze przewiduje sprzedaz jako forme zaspokojenia z przedmiotu
zastawu. W pracach nad k.m. wzorowano si¢ na przepisach o zastawie
rejestrowym.

Dz.U. Nr 49, poz. 703 z pézniejszymi zmianami.
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W obecnym unormowaniu traktuje si¢ regulacje sprzedazy hipotecznej
wart.86 §1 i 2 jako wyczerpujaca. Po przyjeciu proponowanej zmiany
szczegbtowe zasady tej sprzedazy okresli rozporzadzenie wykonawcze i tylko
taka sprzedaz winna wywolywaé ten sam skutek, co sprzedaz dokonana
w drodze sadowego postgpowania egzekucyjnego. Dlatego celowe jest nadanie
art. 86 § 4 nastgpujacego brzmienia: § 4. SprzedaZ statku dokonana w trybie
okreslonym w art. 86 § 1, wywoluje te same skutki prawne, co sprzeda?
dokonana w drodze sqdowego postgpowania egzekucyjnego. Tym samym § 2
tego artykuhu stanowié bedzie jedynie wskazéwke ustawodawcza, jaki kierunek
powinny obra¢ regulacje aktu wykonawczego.

Uzupetnieniem powyzszych zmian bgdzie dodanie w art. 87 § 5 w nastgpu-
jacym brzmieniu: § 5. Minister Sprawiedliwosci w porozumieniu 7 ministrem
wlasciwym do spraw gospodarki morskiej okresli, w drodze rozporzqdzenia,
szczegolowe zasady, tryb i koszty przeprowadzenia sprzedazy, o ktdrej mowa
wart. 86 § 1 i 2, majqc na wzgledzie efektywnosé zaspokojenia wierzytelnosci
zabezpieczonych hipotekq morskaq.

W zakresie przywilejéw na statku dokonano jedynie jednej zmiany w art. 92
§ 1, dotyczacej powddztwa o zaspokojenie wierzyciela z przedmiotu obciazonego
przywilejem. Przepis jest celowy i moze mie¢ duze znaczenie praktyczne,
ale nalezatoby stowo ,,dochodzone” zastapi¢ okresleniem wytoczone.

2.4. OGRANICZENIE ODPOWIEDZIALNOSCI

W tytule V niezbgdnej zmiany wymagaja dwa przepisy. Po pierwsze, art. 98
§ 1 odsyta w wypadku powolania si¢ dluznika na przywilej ograniczenia
odpowiedzialnosci bez ustanowienia funduszu ograniczonej odpowiedzialnosci,
do art. 11 Konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci. Zdaniem autora ten
wyjatek od zasad ograniczenia odpowiedzialnosci jest sprecyzowany w art. 10
Konwencji. Przepis ten méwi, ze ,,mozna powola¢ si¢ na ograniczenie odpowie-
dzialnosci niezaleznie od ustanowienia funduszu ograniczenia okreslonego
w art. 117, Niestety, poprzez dodanie w przepisie k.m. stowa ,,zgodnie” mozna
wnosié¢, ze to wyjatkowe rozwiazanie (ograniczenie bez funduszu) wynika
z art. 11. Nalezaloby wiec wspomnianej normie nada¢ tre$¢ zgodna ztekstem
konwencji: Art. 98. § 1. Dluinik moze powolac si¢ na ograniczenie odpowie-
dzialnosci niezaleinie od ustanowienia funduszu ograniczenia odpowiedzial-
nosci, okreslonego w art. 11 Konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci,
Z zastrzezeniem § 2.

Odmienna powinna by¢ takze tres¢ art. 101 § 1, ktory juz w poprzedniej
wersji kodeksu budzit zastrzezenia, obecnie za$ stracil zupelnie sens'®.
Wyjasni¢ trzeba, ze dawny art. 312 § 1, a obecny art. 101 § 1, dotycza

'8 por. J. Lopuski, op. cit., s. 25-26.
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mozliwosci wynikajacej z art. 15 ust. 2 konwencji londynskiej z 1976 r.
o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie. Przepis ten pozwala,
niezaleznie od limitow ograniczenia przewidzianych dla innych statkow,
stworzy¢ w krajowym systemie prawnym specjainy limit ograniczenia dla dwoch
kategorii statkow: przeznaczonych — wedlug prawa krajowego — do zeglugi
po wodach $rodladowych i dla statkdw o wielkosci ponizej 300 ton. Polska
skorzystata z tej drugiej mozliwosci, ustalajac dla statkéw ponizej 300 ton dwa
limity ograniczenia: 100 000 SDR dla roszczen z tytulu $mierci, uszkodzenia
ciata lub rozstroju zdrowia oraz 50 000 SDR dla innych roszczen. Rozwiazanie
to probowano zapisa¢ dwukrotnie. W dawnym kodeksie brzmiato nastgpujaco:
,Jezeli odpowiedzialnos¢ dhuznika powstata w zwiazku z uprawianiem zeglugi
statkiem o tonazu brutto mniejszym niz 300 ton, ustalonym zgodnie z Kon-
wencja o ograniczeniu odpowiedzialnosci, to granica jego odpowiedzialnosci
wynosi...”. W kodeksie z 2001 r. ,,poprawiono” ten zapis nastgpujaco: ,,Jezeli
odpowiedzialno$¢ dluznika ustalona zgodnie z Konwencja o ograniczeniu
odpowiedzialnosci powstala w zwiazku z uprawianiem zeglugi statkiem
0 pojemnosci brutto mniejszej niz 300 ton, to granica jego odpowiedzialnosci
wynosi...”. Z pierwszej formuly wynika, ze konwencja przewiduje jaki$
specyficzny sposo6b ustalania pojemnosci statkéw do 300 ton, co jest nieprawda,
gdyz stosuje si¢ tu normalne zasady pomierzania, przewidziane w konwencji
z 1969 r. o pomierzaniu statkéw. Z drugiej wersji zdaje si¢ wynikad,
ze podstawa odpowiedzialnosci cywilnej jest konwencja z 1976 r., podczas gdy
dotyczy ona jedynie ograniczenia odpowiedzialnosci za bardzo zréznicowane
roszczenia typu kontraktowego i deliktowego. Majac powyzsze na uwadze
proponuje si¢ nowa tres¢ art. 101 § 1 km.: Art. 101. §1. Dla statkow
0 pojemnosci ponizej 300, w rozumieniu art. 15 Konwencji o ograniczeniu
odpowiedzialnosci, granica odpowiedzialnosci dtuznika, wynosi:

1) 100 000 jednostek obliczeniowych — w odniesieniu do roszczer z tytulu
Smierci, uszkodzenia ciata lub rozstroju zdrowia,

2) 50 000 jednostek obliczeniowych — w odniesieniu do innych roszczen.

W $wietle wspomnianej konwencji o pomierzaniu, ktora jest integralna
czescig k.m., nie ma obecnie potrzeby nominowania pojemnosci w tonach,
jednak w wypadku watpliwosci mozna stowo ,,ton” dopisa¢. Natomiast nie jest
konieczne sformutowanie ,tonaz brutto”, albowiem ,,w rozumieniu konwencji
londynskiej o ograniczeniu odpowiedzialnosci tonaz statku oznacza tonaz brutto
obliczony zgodnie z konwencja o pomierzaniu” (art. 6, ust. 5 konwencji).

2.5. UMOWY

Wiele zmian w tej czgsci k.m. zastuguje na pelna aprobate, jak np. nowa
definicja umowy czarterowej (art. 104 pkt 1); sa jednak poprawki, ktore budza
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watpliwosci. Jedna z nich jest skreslenie zdania drugiego w obecnym art. 133
k.m. Chodzi o tzw. kopi¢ kapitanska konosamentu'®. Bez watpienia brak
wzmianki w k.m. o tej tradycyjnej instytucji prawa morskiego nie eliminuje jej
z praktyki obrotu, nie ma bowiem zadnych ograniczen w wystawianiu wigkszej
liczby kopii konosamentu. Nie nalezy rowniez przecenia¢ roli papierowych
dokumentéw w obrocie morskim w dobie coraz bardziej powszechnej kompu-
teryzacji. Brak jednak oczywistego uzasadnienia dla tej zmiany k.m. i dlatego
nalezaloby art. 133 nada¢ nastgpujace brzmienie: Art. 133. § 1. Przewoinik
obowigzany jest wydac zaladowcy konosament w tylu oryginalnych egzem-
plarzach, ilu on zaiqda, uwidaczniajqc na kaidym z nich liczbe wydanych
egzemplarzy.

§ 2. Przewoinik moze wydawaé odpisy konosamentow bez ograniczen.
Odpis konosamentu towarzyszy {adunkowi na statku.

Znacznie wiecej uwagi nalezy poswigci¢ zmianie, ktéra pozornie nie jest
zbyt istotna, polega bowiem na zamianie w szeregu przepiséw stowa ,;rozpo-
rzadzanie” na okreslenie ,,dysponowanie”. J. Lopuski podkresla, ze ,,nie jest to
zmiana redakcyjna, lecz merytoryczna, uséci$lajaca funkcje konosamentu™?.

Zmiana ta nie wydaje si¢ jednak w pelni konsekwentna. Modyfikacja
nie objeta bowiem art. 119, 120, 121 § 1, 160 § 1 dotyczacych rozporzadzania
przestrzenia tfadunkowsa, natomiast wprowadzono ja w art. 131, 135 § 1, doty-
czacych uprawnien posiadacza konosamentu, a takze art. 143 § 1 mdéwigcym
o uprawnieniach frachtujacego w stosunku do fadunku. Ponadto analogicznej
modyfikacji dokonano w regulacji umowy czarteru na czas (art. 188 § 1, 191
§1,193 § 1196 km.). W tym drugim wypadku zmiany sa konsekwentne i nie
budza zadnych zastrzezen, gdyz ,,dysponowanie” dotyczy statku i powierzchni
statku.

Wspomniana modyfikacja moze spowodowaé watpliwosci co do charakteru
prawnego konosamentu jako papieru towarowego. W literaturze dotyczacej
papieréw towarowych nie ma jednomyslnosci co do roli dokumentu w procesie
przenoszenia prawa do towaru, ktérego dotyczy, poniewaz w poszczeg6lnych
krajach zasadniczo zréznicowane sa systemy prawa cywilnego®. Jednak
przyjeto si¢ w polskim prawie cywilnym do relacji, jaka zachodzi mig¢dzy
rzecza a zwiazanym z nig dokumentem, uzywa¢ okreslenia ,;rozporzadzanie”.

¥por. M. H.Kozinski, Nowy kodeks..., s.32; w literaturze na og6t nie kwestionowano
dotychczas zasadno$ci przewozenia na statku kopii konosamentéw, zob. J.Lopuski [w:]
W.Adamczak, M.Dragun-Gertner, M. H. Kozinski, J.Lopuski, M.Nesterowicz
(red. J. Lopuski), Prawo morskie, t. 1, Prawo Zzeglugi morskiej (1), Bydgoszcz 1998, s. 137;
J.Mtynarczyk, op. cit.,s. 130.

. Lopuski, op. cit., s. 40.

2por. E. Drozd, Rozporzqdzanie towarami za pomocq dokumentow w miedzynarodowym obrocie
handlowym, Problemy Prawne Handlu Zagranicznego 1977, nr 1, s. 37 i nast.; zob. takze M. H. Ko-
zinski, Towarowe papiery wartosciowe [w:] M.Baczyk, M.H. Kozinski, M. Michalski,
W.Pyziol, A.Szumanski, . Weiss, Papiery towarowe, Krakéw 2000, s. 462 i nast.
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Tak jest przy przeniesieniu posiadania rzeczy, ktore moze polega¢ albo
na traditio corporalis, albo na tzw. longa manu traditio, czyli np. za pomoca
dokumentéw (art. 348 k.c.). Podobnej formuly uzywa k.c. w przypadkach
ustanawiania ustawowego prawa zastawu np. w art. 763, 773, 790. Prawo
cywilne uznaje zatem za rozporzadzanie za posrednictwem dokumentu sytuacje
zupelnie niezwiazane z przeniesieniem wilasnosci rzeczy. W zwiazku z tym
uzasadnienie, Ze nie zawsze przeniesienie konosamentu na konkretna osobe
musi wigzacé si¢ z przeniesieniem prawa wlasnosci, nie jest wystarczajace dla
dokonanej zmiany tresci omawianych przepiséw k.m. Ponadto wydanie doku-
mentéw umozliwiajacych rozporzadzanie rzecza zawsze musi by¢ polaczone
z wola wladania rzecza przez nabywce w zakresie okreslonego prawa. Znany
jest przykltadowo indos zastawniczy, przez ktéry mimo przekazania papieru
wartosciowego indosatariuszowi nie nabywa on prawa wiasnosci.

Nie ulega kwestii, ze z konosamentu jako papieru warto$ciowego musza
»wynika¢ prawa do tadunku (towaru) w nim oznaczonego”, a jedng z funkcji
tego dokumentu jest ,,przenoszenie praw zwiazanych z tadunkiem””?. Nasuwa
si¢ pytanie, czy realizacja tych zadan konosamentu sprowadza si¢ do ,,dyspono-
wania”, ktore raczej kojarzy si¢ z wladztwem czysto faktycznym, czy tez
do ,,rozporzadzania”. Zdaniem autora, racj¢ ma E.Drozd, ktéry jest zdania,
ze uzyskanie legitymacji do rozporzadzania i odbioru tadunku nie przesadza,
ze nabywca konosamentu staje si¢ wlascicielem opisanego w nim tadunku®.

Problem odréznienia termindw ,,rozporzadzanie” i ,,dysponowanie” na gruncie
k.m. nie jest zagadnieniem nowym®. W prawie cywilnym rozporzadza ten, kto
dokonuje czynnosci prawnej, ktérej bezposrednim celem i skutkiem jest
przeniesienie, obcigzenie, zmiana lub zniesienie prawa majatkowego, dlatego
trudno uznaé bylo za prawidtowe sformulowania k.m., odnoszace pojecie
»~rozporzadzania” do przestrzeni statku czy nawet calego statku, o ile nie
nastgpuje np. przeniesienie praw do statku.

Stuszna natomiast wydaje si¢ zmiana tresci art. 143 § 1 k.m., gdyz w przepisie
tym rzeczywiscie nie chodzi o rozporzadzanie, w znaczeniu wyzej okreslonym,
lecz o konkretne uprawnienia frachtujacego do tadunku przed i po rozpoczeciu
podrézy. Sadzi¢ nalezy, ze w trakcie przewozu legitymowany posiadacz kono-
samentu nie dokonuje w stosunku do przewoznika morskiego rozporzadzen, lecz
udziela mu dyspozycji. Okreslenie ,,dysponuje tadunkiem” w zdaniu drugim
powyzszego przepisu nie staloby wigc w sprzecznosci z sugestia odnosnie
do utrzymania dotychczasowego brzmienia art. 131 § 11135 § 1 w nowym k.m.

e Lopuski,M.Dragun-Gertner [w:]op. cit.,s. 408 i 411.

2E.Drozd, op. cit., s. 40.

*Ppor. A.Redelbach, Zagadhnienia ,,rozporzqdzania” w kodeksie morskim, Technika i Gospo-
darka Morska, 1970, nr 8-9, s. 380 i nast.; zob. takze M. H. Kozinski, Konosament jako papier

towarowy w nowym kodeksie morskim, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Akademii Morskiej, 2002,
nr 13, s. 150-151.
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Reasumujac, stlowo ,rozporzadza™ nalezy zastapi¢ slowem dysponuje
wart. 119 §1, 120, 160 § 1, a w art. 121 §1 stowo ,rozporzadzal” stowem
dysponowaf. W art. 131 § 1 nalezy stowo ,dysponowania” zastapi¢ slowem
rozporzqdzania, analogicznej zmiany nalezy dokona¢ w art. 135 § 1.

Konsekwencja ustawodawcza nakazywataby w art. 134 § 1 pkt3 doda¢
w nawiasie stowa (konosament na okaziciela).

W zakresie przewozu pasazera warto byloby rozwazy¢ propozycje autora
dotyczacq uzupelnienia art. 182 § 1 k.m. o sformulowanie ,,lub innego zabezpie-
czenia finansowego”. Nalezy podkresli¢, ze najnowsza wersja projektu zmiany
konwencji atenskiej nie ogranicza si¢ wylacznie do ubezpieczenia odpowie-
dzialnosci cywilnej przewoznika pasazera. Gdyby t¢ sugesti¢ przyjeto, nalezatoby
odpowiednio zmodyfikowa¢ oznaczenie dokumentu, o ktérym mowa w § 2 tego
artykuhu.

Przyjete wyzej zatozenia o jedynie korekcyjnym charakterze proponowanej
nowelizacji nie sugeruja kompleksowej zmiany przepiséw o agencji morskie;j,
aposrednio i o umowie maklerskiej. Praktyka zmierza w kierunku coraz
szerszej przedmiotowo formy posrednictwa morskiego”. Niestety, radykalne
zmiany w unormowaniu umowy agencyjnej w k.c.”®, dostosowujace polskie
prawo do prawa Unii Europejskiej, nie moga by¢ calkowicie pominigte
w nowym k.m.

Na temat relacji pomigdzy agencja morska a agencjg z k.c. pisano wiele
w literaturze przedmiotu”. Byto dotychczas bezsporne, ze w zakresie nieuregulo-
wanym w k.m. do agencji morskiej stosowano przepisy o agencji cywilnej.
Obecnie jest to coraz trudniejsze, gdyz nowa definicja umowy agencyjne;j
formutuje t¢ umowe wylacznie jako umowe obrotu gospodarczego, dwustronnie
podmiotowo kwalifikowana. Agencja cywilna rézni si¢ wigc od agencji
morskiej zardwno w zakresie przedmiotowym, jak i podmiotowym. Poza tym
wprowadzono do k.c. zupelnie nieznane na gruncie prawa morskiego instytucje,
jak np. obowiazek lojalnosci, roszczenie o prowizj¢ po zakonczeniu umowy,
swiadczenie wyrdwnawcze, ograniczenie dziatalnosci etc.

W zwiazku z tym proponuje sig, przy zachowaniu istniejacej specyfiki
w zakresie dzialania agenta morskiego, nieco przyblizy¢ umowg agencji
morskiej konstrukcyjnie do agencji cywilnej. W tym celu nalezaloby na nowo
sformulowa¢ definicj¢ umowy agencji morskiej, a nadto — wzorem k.c. — doda¢
w k.m. nowa umowe nienazwana, do ktérej odpowiednie zastosowanie mialyby
przepisy o umowie agencji morskiej. Art. 201 k.m. powinien mie¢ nastgpujaca

B7Zob. M.H. Kozinski, Usfugi pomocnicze w zegludze morskiej [w:] W.Adamczak,
M.H.Kozinski, J. Lopuski (red. J. Lopuski), Prawo morskie, t. 11, Prawo zeglugi morskiej (2),
Bydgoszcz — Torun 2000, s. 21 i nast.

26Tytul XXIII k.c. zmieniony zostal ustawg z dnia 26 lipca 2000 r. (Dz.U. Nr 74, poz. 857), zob.
blizej M.H. Kozinski, Agencja morska a nowe unormowanie umowy agencyjnej w kodeksie
cywilnym, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni, 2001, nr 11, s. 196 i nast.

7Z0b. 1. Kufel , Umowa agencyjna, Warszawa — Poznan 1977, s. 135 i cytowana tam literatura.



20 Mirostaw H. Kozifiski

tre$¢: Art. 201. § 1. Przez umowe agencyjnq agent morski, w zakresie
dzialalnosci swego przedsigbiorstwa, za wynagrodzeniem podejmuje si¢ stalego
przedstawicielstwa armatora w okreslonym porcie lub na okreslonym obszarze.

§2. Do umowy o tresci okreslonej w § 1, zawartej z agentem przez
armatora, niebedqcego przedsigbiorcq lub przedsigbiorce niebedqcego arma-
torem, a takie do cgynnosci, o ktorych mowa w art. 208 § 2, stosuje sie
odpowiednio przepisy o umowie agencyjnej”.

Propozycja ta zaklada czysto profesjonalny uklad podmiotowy w agencji
morskiej, co w praktyce jest niemal reguta. Jednoczesnie wychodzi na przeciw
tendencjom do poszerzania zakresu dziatania agentéw morskich na umowy nie
tylko z armatorami. W obecnych formach dziatalnosci zeglugowej jest — wediug
autora — nieuzasadnione utrzymywanie sztywnej regulacji, ktéra eliminuje
mozliwos¢ korzystania z ustug agenta morskiego, np. przez zarzadce statku lub
firme crewingowaq.

Gdyby przyjeto powyzsza propozycje, nalezaloby wykresli¢ ostatnie
zdanie w art. 208 §2k.m. Warto byloby takze rozwazyé, czy mimo
unijnej genezy poprawek do k.c. nie trzeba byloby na potrzeby prawa morskiego
(np. przez wyrazne wylaczenie w stosunku do agenta morskiego) nieco
zmodyfikowaé pewnych regul stosowanych w cywilnej umowie agencyjne;j.
Chodzi np. o art. 761", 761° oraz 764°k.c.

Jesli chodzi o ustugi holownicze, to w nowym k.m. nie dokonano zmian.
Warto jednak zwréci¢ uwagg, ze zgodnie z prawem polskim — podobnie jak ma
to miejsce przy pilotazu — istnieje obowiazkowe holowanie. K.m. nie dostrzega
tu kwestii (taryfa oplat maksymalnych), ktora uregulowat w zakresie pilotazu
(art. 223 §2 i 230 §2). K.m. opowiada si¢ za umownym ksztaltowaniem
wynagrodzenia za holowanie, w sytuacji, gdy prawo okresla nie tylko obo-
wiazek zawarcia umowy, ale nawet liczbg holownikéw, ktorych nalezy uzywaé.
Taka regulacja stawia w roéznej sytuacji przedsigbiorcow zajmujacych sie
$wiadczeniem ustug holowniczych i pilotowych, dziatajacych w analogicznych
warunkach, czesto w tym samym porcie.

Ocenie uregulowania ustug pilotowych w k.m. mozna poswigci¢ wiele
uwagi. Nie ulega watpliwosci, ze przyjeta w k.m. formuta odpowiedzialnosci
pilota nie jest wlasciwa. Takze J. Lopuski zwraca uwage na niejasnos¢, jaka
powstaje w zwiazku z zestawieniem pojgc ,,przedsigbiorcy $wiadczacego ustugi
pilotowe” i ,,pilota”®. Nie dokonujac bardziej calosciowej zmiany tej czesci
k.m., mozna zaproponowaél uzupeinienia, ktére wyjasnia sporny obecnie
problem, czy kazdy pilot musi by¢ samodzielnym przedsigbiorca, czy tez moze
— jak bylo dotychczas — wykonywaé swoj zawdd, np. w ramach spotki
pilotowej. W art. 223 § 1 dodaé nalezy stowa lub pilotem, w art. 225 za$ —
wprowadzi¢ nowy § 5 w nastepujacej tresci: § 5. Jezeli umowe o swiadczenie

% Por. J.Lopuski, op. cit., 5.20-30; zob. takze M.H. Kozifiski, Nowy kodeks morski...,
5. 36-38.



Celowo$¢ nowelizacji nowego kodeksu morskiego 21

ustugi pilotowej armator zawarl 7 przedsigbiorcq swiadczqcym ustugi pilotowe
odpowiedzialnos¢ wobec niego ponosi ten przedsigbiorca. Przepisy § 1—-4
stosuje sie odpowiednio.

Nowelizacja wyjasnia, ze umowa o ushugi pilotowe moze by¢ zawarta
zarowno przez przedsigbiorcg pilotowego, jak i przez pilota niebgdacego
przedsigbiorca®. Zasady odpowiedzialno$ci kontraktowej w obu przypadkach
sg analogiczne. Wydaje si¢ celowe zachowanie obowigzku ponoszenia kosztow
utrzymania stacji pilotowej jedynie w stosunku do przedsigbiorcéw pilotowych.

Przy okazji warto byloby rozwazy¢, czy k.m. — w §wietle wskazanych wyzej
zalozen — jest wlasciwym miejscem dla unormowania problematyki listy
pilotéw, stacji pilotowych, regulaminéw tych stacji i kosztéw ich utrzymania,
kompetencji organéw administracji morskiej w stosunku do pilotéw.

W zakresie ratownictwa morskiego kodeks wprowadza wiele zmian,
wynikajacych z oparcia si¢ ustawodawcy na nowej konwencji o ratownictwie
z 1989 r.** W kontekscie stosowania tych norm, majac na uwadze, ze wszystkie
nowe wzorce umowne wykorzystuja rozwigzania SALVAGE 89, celowe
wydaje si¢ jak najszybsze ratyfikowanie tej konwencji przez Polske.

2.6. WYPADKI MORSKIE

Zasadne wydaje si¢ uzupelnienie obowiazkéw dowddcy okrgtu Marynarki
Wojennej, Strazy Granicznej i Policji w wypadku zderzenia ze statkiem.
W nowym k.m. zabrakio sformulowania, ktére nalezaloby dopisa¢, jako § 3
w art. 264. § 3. Dowédcy jednostek, o ktérych mowa w § 1, po zderzeniu
obowiqzani sq do udzielenia statkowi, jego zalodze i pasazerom niezbednej
pomocy oraz podania numeru taktycznego jednostki.

Po wprowadzeniu do k.m. art. 182 nalezy powrdci¢ do postulatu wprowa-
dzenia obowigzku zabezpieczenia finansowego odpowiedzialnosci cywilnej
armatora statku mogacego spowodowaé tzw. zanieczyszczenia rézne®'. Ryzyko
takich zanieczyszczen na polskich obszarach morskich jest coraz wigksze.
W zwiazku z tym zaproponowano nastepujace uzupelnienia w dziale III,
rozdziale 1, tytulu VII. Obecng tres¢ art. 265 oznacza si¢ jako § 1, natomiast
paragrafy art. 266 staja si¢ odpowiednio § 2 i 3 art. 265. Art. 266 k.m. nadaje
si¢ nastgpujace brzmienie: Art. 266. § 1. Armator statku o polskiej przynalez-
nosci, o ktorym mowa w art. 265 § 1, jest obowigzany posiadac zabezpieczenie
Sfinansowe odpowiedzialnosci za szkode spowodowanq zanieczysiczeniem,

®Por. M. H. Kozifnski, Ustugi pomocnicze..., s. 60.
¥70b. M. H. Kozifiski, Nowy kodeks morski..., s. 38 i nast.

3'Por. M. H. Kozinski, Odpowiedzialnos$é cywilna za szkode spowodowanq zanieczyszczeniem
morza, Prawo Morskie, 1999, vol. XII, s. 59.
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stwierdzone odpowiednim certyfikatem, w granicach okreslonych w Kon-
wencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci.

§ 2. Do zabezpieczenia, o ktorym mowa w § 1, stosuje sie odpowiednio
przepisy art.273 § 2, 274, 275, 278 § 1.

§ 3. Minister wilasciwy do spraw gospodarki morskiej okresli, w drodze
rozporzqdzenia, warunki i tryb wydawania lub poswiadczania certyfikatow,
wzor certyfikatu oraz wysokos¢ pobieranych optat, majqc na uwadze ochrone
srodowiska morskiego.

Formulowano juz zastrzezenia co do stosowania w k.m. odestania do kon-
wencji mi¢dzynarodowych z podaniem miejsca opublikowania takiego aktu
prawa migdzynarodowego®. W przypadku konwencji CLC, do ktérej odsyla
art. 272 § 1, i konwencji FUND, do ktérej odsyta art. 279 § 1, doszlo do sytuacji
paradoksalnej. Podane w k.m. odestania dotycza konwencji, ktére Rzecz-
pospolita Polska wypowiedziata w 1999 r. Nalezaloby przeto obu przepisom
nada¢ nastgpujace nowe brzmienie: Art. 272. § 1. Do odpowiedzialnosci
za szkode wyrzqdzonq przez wyciek lub usuniecie oleju ze statku, przewo-
2qcego olej luzem jako ladunek, stosuje sig¢ postanowienia Miedzynarodowej
konwencji o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane zanieczysz-
czeniem olejami, w tresci okreslonej Protokolem, sporzqdzonym w Londynie
dnia 27 listopada 1992 r. (Dz.U. z 2001 r. Nr 136, poz. 1527), zwanej dalej
»Konwencjq o odpowiedzialnosci cywilnej”, wraz ze zmianami obowiqzujq-
cymi od daty ich wejscia w Zycie w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej,
podanymi do publicznej wiadomosci we wlasciwy sposob.

Ponadto — majac na uwadze rozszerzenie zakresu dziatania nowej konwencji
CLC - niezbedne jest zmodyfikowanie tresci § 3 powyzszego artykutu przez
dodanie po stowie ,terytorium” stow lub w wylqcznej strefie ekonomicznej.

Konsekwencja tej ostatniej zmiany jest — zdaniem autora — potrzeba uzupet-
nienia art. 278 k.m. Istniejaca tres¢ stalaby si¢ § 1, a nowy § 2 mdglby mieé
nastgpujace brzmienie: § 2. Kontroli, o ktorej mowa w § 1, mozna dokonywaé
takze na obszarze wylqcznej strefy ekonomicznej Rzeczypospolitej Polskiej.

Art. 279 § 1 k.m. powinien mie¢ nastgpujaca tres¢: Art. 279. § 1. Do docho-
dzenia roszczeri wobec Migdzynarodowego Funduszu Odszkodowan za Szkody
Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami, zwanego dalej ,,Miedzynaro-
dowym Funduszem”, stosuje si¢ postanowienia Miedzynarodowej konwencji
o utworzeniu Miedzynarodowego Funduszu Odszkodowari za Szkody
Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami, w tresci okreslonej w Protokole,
sporzqdzonym w Londynie dnia 27 listopada 1992 r. (Dz.U. z 2001 r. Nr 136,
poz. 1530), wraz ze zmianami obowiqzujqcymi od daty ich wejscia w Zycie
w stosunku do Rzeczypospolitej Polskiej, podanymi do publicznej wiadomosci
we wlasciwy sposob.

M.H. Kozinski , Modyfikacja systemu odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane
zanieczyszczeniem olejami a prawo polskie, Prawo Morskie, 2001, vol. XV, s. 68-70.
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Konieczna jest zmiana tresci art. 280 § 2 i 3 k.m., poprzez zastapienie
sformutowania ,,Gtowny Urzad Cel” okresleniem minister wlasciwy do spraw
finanséw publicznych™.

W odniesieniu do przepiséw o mieniu zatopionym w morzu, proponuje si¢
skreslenie w art. 291 ostatnich stéw po przecinku, tj. ,,z zastosowaniem
przepis6w Kodeksu postgpowania cywilnego” i zastapienie ich stowami majqc
na wzgledzie skutecznosé postgpowania.

2.7.INNE PRZEPISY

W tytule IX, w art. 399 § 1 zbgdne jest ponowne powolanie konwencji
o ograniczeniu odpowiedzialnosci w pelnej nazwie, z podaniem miejsca jej
publikacji. Zabiegu tego dokonano juz bowiem raz w art. 97 i - zdaniem autora
— formuta ,Konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci” powinna by¢
konsekwentnie stosowana w catym k.m.

Niekonsekwentnie uzywa si¢ w art. 341 § 1 okreslenia ,,zaklad ubezpieczen”,
mimo ze w calym k.m. przywr6cono dawna terminologie, tj. ubezpieczyciel.

3. UWAGI KONCOWE

Przedstawione wyzej uwagi i propozycje potwierdzaja niezbicie, ze noweli-
zacja nowego k.m. jest potrzebna. Nawet jesli niektére z sugestii autora
wzbudza polemike, to zdecydowana wigkszo$¢ zauwazonych brakéw w ustawie
z 2001 r. jest bezsporna.

Nalezy przeto zaapelowa¢ do ministra wlasciwego do spraw gospodarki
morskiej, aby rozwazyl celowos$¢ podjecia pilnych prac legislacyjnych,
dotyczacych morskiego prawa cywilnego. Apel ten obejmuje takze przygoto-
wanie niezbednych aktéw wykonawczych do nowego k.m.

Analizujac tekst k.m., nie mozna powstrzymac¢ si¢ od nastgpujacej refleksji.
Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego, dzialajac przez kilkanascie lat,
przygotowala wiele obszernych projektow legislacyjnych, w tym trzy nowe-
lizacje k.m. Nigdy do tej pory nie zdarzylo si¢, by na kolejnych etapach
legislacji dokonywano istotnych, nieuzgodnionych z nig zmian w tekstach
ustaw morskich. By¢ moze dlatego nie bylo do tej pory ustawy morskiej
w odniesieniu do ktorej, po jej ogloszeniu, mozna byloby zglosi¢ ponad

¥ Dokonano juz tej zmiany nowelizacja k.m. z 1961 r., ktéra miata miejsce na mocy ustawy
z 20 marca 2002 r. o przeksztalceniach w administracji celnej i zmianie niektérych ustaw (Dz.U. Nr 41,
poz. 365). Ewidentnym bl¢dem legislacyjnym jest przeto powrét do nieaktualnego zapisu w nowym k.m.
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50 propozycji nowelizacyjnych. Trzeba jak najszybciej znalez¢ odpowiedz
na pytanie, czy obecna forma przygotowywania projektéw ustaw morskich jest
optymalna i w jakich ogniwach dlugiego procesu legislacji brakuje odpo-
wiedniej wiedzy lub starannosci niezbgdnej w tak specjalistycznym dziale
ustawodawstwa.

THE REVISION OF THE MARITIME CODE (2001)
(Summary)

This article deals with the new Polish Maritime Code of 18 September 2001.
An analysis of the regulations of this extensive normative act that governs
maritime civil law prompts the author to some critical comments. The result
of these criticisms are suggestions for the modification of several norms
of the Maritime Code. It is the view of the author that, despite the fact that
the new legislation has only recently come into force, an urgent revision is
necessary.

Part of the proposed changes concern minor mistakes that arose at the final
stage of the legislative process. There are, however, also proposals that go
further, e.g. the removal from the legislation of the new institution of the Polish
yacht register. In total, the author presents more than 50 changes to the new
Maritime Code.

Along with such revisions, the author also proposes new solutions which
have not hitherto existed in the Polish Maritime Code. An example of such a
proposal is that of introducing into the Maritime Code the obligation of
financial security for ship owners responsible to cover damage done by
pollutants other than crude oil.

Besides arguments in favour of particular proposals for legislative changes,
the article contains concrete outlines of new regulations.



