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JERZY MLYNARCZYK

ZAY.OZENIA NOWEGO KODEKSU MORSKIEGO

Autor artykutu jest nestorem polskiego prawa morskiego. Wspiera ideg¢ nowego kodeksu mor-
skiego. Zglasza postulat koordynacji prac i stalego wspdtdziatania Komisji Legislacyjnej Prawa
Morskiego i Komisji Legislacyjnej Prawa Cywilnego. W pismiennictwie prawnomarynistycznym
Jjuz w 1965 r. Jan Lopuski wskazywal na konieczno$é utrzymywania Scistych zwigzkéw norm kodek-
su morskiego z prawem cywilnym. Elementem prac nowelizacyjnych powinny by¢ szeroko zakrojo-
ne studia prawno porownawcze, a zwlaszcza interesujgce zjawisko zanikania roznic miedzy tzw.
prawem kontynentalnym a anglosaskim, przy jednoczesnej wyraznie sig rysujgcej odrebnosci mor-
skiego ustawodawstwa USA.

W artykule autor zawarl przeglgd materii normatywnej Kodeksu morskiego z 2001 r. z punk-
tu widzenia zamierzonych poczynan nowelizacyjnych. Jest on zwolennikiem hipoteki morskiej jako
odrgbnego samodzielnego, nowego ograniczonego prawa rzeczowego regulowanego wylgcznie
przez kodeks morski. Autor artykutu jest krytykiem regut rotterdamskich i uwaza, ze jest to nieudana
proba zastgpienia rezimu regut hasko-visbijskich opartego na stuletniej bez mata praktyce.

Jednym z podstawowych zadan powotanej w 2007 r. Komisji Kodyfikacyj-
nej Prawa Morskiego (w sktadzie okreslonym przez Prezesa Rady Ministrow
w 2008 r.) sg prace nad udoskonaleniem uktadu i tresci Kodeksu morskiego.
Historia dziatan legislacyjnych dotyczacych tego aktu, siegajaca okresu mie-
dzywojennego (1918-1939) i kontynuowana w dwoch etapach w okresie powo-
jennym (1946-1950 i 1951-1961), zaowocowata uchwaleniem w 1961 r. pierw-
szej wersji ustawy. Po 40 latach jej obowigzywania, wobec zmian w technice
uzytkowania morza i organizacji obrotu morskiego oraz pochodnej tych zja-
wisk, tj. rozwoju migdzynarodowego ustawodawstwa morskiego, doszto do roz-
lozonych na kilka etapoéw intensywnych prac ustawodawczych, przynoszacych
kolejne nowelizacje k.m. w latach 90. i zakonczonych uchwaleniem przez Sejm
w 2001 r. nowej wersji ustawy. W zamierzeniu autoroOw projektu nie stanowita
ona radykalnie odmienionej koncepcji ustawodawczej, lecz raczej byta konty-
nuacja rozwoju polskiej mys$li prawno-marynistycznej. Przyniosta jednak dos¢
zasadnicze zmiany w uktadzie i tresci k.m.

Potrzeba kolejnych poczynan nowelizacyjnych, podejmowanych zaledwie
8 lat po wejéciu w zycie k.m. w nowej postaci, nie budzi watpliwosci. Uzasad-
niajg je zarowno wypowiedzi naukowe przynoszace propozycje konkretnych
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rozwigzan', jak i postulaty praktykow. Podstawowym motywem przemawiaja-
cym za podjgciem studiow w tym wzgledzie jest oczywiscie wzmozona aktyw-
nos¢ legislacyjna organéw Unii Europejskiej, przejawiajaca si¢ — po okresie
kompletnego zastoju — w postaci coraz liczniejszych rozporzadzen i dyrektyw.
Na tym forum dochodzi do swoistego kompromisu mig¢dzy tradycyjng niezalez-
no$cia srodowisk morskich i potrzeba wspolnej polityki morskiej, wspartej sto-
sownym instrumentarium prawnym. Stanowi ono — by¢ moze — zalazek wspo6l-
notowego prawa morskiego, cho¢ obecnie w aktach prawa unijnego dominuje
problematyka publicznoprawna, a wigc w niewielkim stopniu wigzaca si¢ z tre-
$cig k.m., wazna natomiast dla innych ustaw morskich. Wydaje si¢, ze cala
sfera prywatnego prawa morskiego nie jest — jak dotad — przedmiotem szcze-
gblnego zainteresowania miarodajnych organdéw unijnych i pozostaje nadal
elementem programéw prac miedzynarodowych organizacji morskich. Nalezy
natomiast rozwazy¢ miejsce, jakie w k. m. moglyby zaja¢ reguty og6lne, wyni-
kajace z unijnego prawa pierwotnego, takie jak: liberalizacja dostgpu do rynku
transportu morskiego, wolno$¢ przedsiebiorczosci, zakaz dyskryminacji, reguty
konkurencji na rynku morskich ustug transportowych, swoboda dostepu do ta-
dunkéw. W zakresie zabiegu ,.transponowania” morskich norm unijnych za-
chowuje aktualnos¢ przestroga o koniecznosci systemowego, a nie mechanicz-
nego, wprowadzania niektorych rozwigzan unijnych do polskiego porzadku
prawnego’. Chodzi oczywiscie o tre$¢ zawarta w dyrektywach i w pewnym
stopniu w opiniach, zaleceniach i wytycznych, bowiem rozporzadzenia stoso-
wane bezposrednio i w cato$ci w krajach cztonkowskich nie podlegaja — jak
wiadomo — procesowi transformacji w narodowe systemy prawa i obowigzuja
bezposrednio zainteresowane podmioty.

Istotny dla prawa morskiego, a budzacy watpliwosci, szeroki problem spo-
sobu dostosowania norm unijnych do prawa polskiego, a takze kwestia pierw-
szenstwa morskich norm zawartych w ustawodawstwie krajowym, unijnym
i w migdzynarodowych konwencjach morskich stanowig materi¢ prawa konsty-
tucyjnego®.

Potrzebe zmian w k.m. uzasadniajg takze w pewnym stopniu globalne prace
ustawodawcze nad cywilistycznymi konwencjami morskimi, cho¢ aktywnos¢
w tym wzgledzie ulegla w ostatnich latach wyraznemu spowolnieniu. Dziatania
organizacji bedacych agendami ONZ w zakresie prawa prywatnego cechuje, nie-
stety, dtugotrwalos¢ procesu legislacyjnego, co w zestawieniu z dynamicznym
rozwojem organizacji i techniki sprawia, ze niektdre konwencje jeszcze przed

'Np. M.H. Kozinski, Celowosé nowelizacji nowego Kodeksu morskiego, Prawo Morskie 2003,
t. XVII, s. 5i nast.

M.H.Kozinski, Akcesja do Unii Europejskiej a polskie prawo morskie, Prawo Morskie 2004,
t. XX,s. 7.

*Co do terminologii, za okresleniem ,.europejskie prawo morskie” opowiedzial si¢ ostatnio
Z. Godecki. Zob. Z. Godecki, Prawo morskie: wspolnotowe, unijne, europejskie?, Prawo Morskie
2008, t. XXIV, s. 5 i nast.
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wejsciem w zycie przestaja odpowiadaé zaistniatym warunkom. Przesadza to
oczywiscie o niepomys$lnym rokowaniu ratyfikacyjnym i pocigga za sobg ko-
nieczno$¢ zmian w gotowym juz akcie. W takich sytuacjach bardziej racjonalne
staje sie niekiedy oczekiwanie na zmieniajgce konwencje protokoty niz przed-
wczesne ratyfikowanie jej w pierwotnej postaci. Opisany stan rzeczy wskazuje —
zdaniem autora — na poczatek kryzysu miedzynarodowych konwencji morskich
w zakresie prawa cywilnego, co oczywiscie kieruje uwage na inne formy regula-
cji. W pracach migdzynarodowych organizacji morskich — podobnie jak w orga-
nach Unii — zdaja si¢ dominowaé problemy publicznoprawne, a wigc wchodzace
do tresci Kodeksu morskiego tylko w ograniczonym zakresie.

Za konieczno$cig przegladu treSci omawiane] tu ustawy przemawiajg takze
czynniki wewnetrzne: nie tylko rezultaty badan nad prawem morskim i do-
swiadczenia polskiej praktyki zeglugowej (niestety, istotnie zubozonej), lecz
przede wszystkim dokonujace sie nadal przeobrazenia ustrojowo-gospodarcze
i przewidywane powazne zmiany ustawodawstwa krajowego. To ostatnie zjawi-
sko dotyczy przede wszystkim materialnego i procesowego prawa cywilnego.
Fragmentaryczne doniesienia naukowe o pracach Komisji Legislacyjnej Prawa
Cywilnego sygnalizujg pojawiajgce si¢ w niej tendencje do zasadniczej odmia-
ny koncepcji ustawodawczej k.c., zarowno w zakresie uktadu, jak i treSci tej
ustawy. W piSmiennictwie prawnomarynistycznym juz kilkadziesigt lat temu
wskazywano na koniecznos¢ utrzymania $cistych zwigzkéw norm k.m. z pra-
wem cywilnym*, co znajduje nadal odbicie w dyspozycji art. 1 § 2. Trudno
oczywiscie kwestionowac takie fakty, jak brak wyczerpujacej regulacji stosun-
kéw cywilnoprawnych zwigzanych z zeglugg morska w k.m., wylgczno$¢ prawa
cywilnego w normowaniu niektorych z nich, czy wreszcie koniecznos¢ stoso-
wania do cywilistycznej materii k.m. zasad prawa cywilnego wskazujacych
m.in. sposob stosowania prawa, granice korzystania z praw podmiotowych,
a nawet kierunki dziatan prawodawczych. Czy jednak utrzymujaca si¢ daleko
siegajaca odrebno$¢ i bardzo ztozony charakter norm prawa morskiego nie
przeczy utrwalonej w Polsce tezie o koniecznosci zblizania uje¢ prawnych ,,la-
dowych” i morskich?

Niezaleznie od zakresu wiezi norm k.m. z prawem cywilnym nie moga ujs¢
uwadze istotne zmiany zachodzace wspotczesnie w tej galezi prawa’. Uzasadniaja
je przeksztalcenia uniwersalne, wynikajace z globalizacji wymiany dobr i ushug,
elektronicznego obiegu informacji i handlu, a nawet postulatow przestrzegania
w tej sferze stosunkow praw ludzkich. Trwate wydaje si¢ zjawisko rozpadu prawa
cywilnego na klasyczne prawo cywilne i prawo konsumenckie. W kluczowej dla
tresci k.m. problematyce umow dostrzega si¢ m.in. tendencje do utrwalania przej-
rzystosci obrotu poprzez wzmocnienie informacyjnej funkcji pisemnej formy

*J. Lopuski, Kodeks cywilny a problematyka prawno morska, Panstwo i Prawo 1965, z. 8-9,
S. 276 i nast.

% Por. uwagi E. Letowskiej, Prawo europejskie inspiraciq dla dogmatyki prawa cywilnego,
Studia Prawnicze 2001, z. 3-4.
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umowy, rozbudowe obowigzkéw informacyjnych cigzacych na stronach, czy tez
kreowanie licznych mechanizméw prawnych kontroli wzorcow umownych.
Utrwalajg si¢ coraz bardziej tendencje do typizacji umow wedtug ich gospodar-
czej funkcji, a nie wedtug celu $wiadczenia. W konkretnych rozwigzaniach coraz
czesciej napotyka si¢ odpowiedzialno$¢ ,,sieciows". Wyraznym zjawiskiem staje
si¢ tendencja do rozszerzania dzialan umowy na osoby trzecie, niebedace jej stro-
nami, majgcymi jednak wptyw na realizacj¢ gospodarczego celu umowy. W wie-
lu przypadkach urzeczywistniane sa sankcje cywilnoprawne. Obserwowa¢ mozna
wreszcie wyrazng rozbudowe instrumentarium prawnego ,,sfery przedkontrakto-
wej”, w szczegolnosci w obrocie konsumenckim.

Prawo cywilne stalo si¢ takze ptaszczyzng poszukiwania kompromisow, np.
w ramach Unii Europejskiej miedzy ujeciami poszczegdlnych legislacji krajo-
wych, miedzy zasada pacta sunt servanda a uprawnieniem konsumenta do od-
stgpienia od umowy bez podania powodow, mi¢edzy zasada bezpieczenstwa ob-
rotu a poszanowaniem pierwiastka etycznego w prawie itd.

W S$wietle powyzszych uwag nasuwa si¢ oczywisty postulat koordynacji
prac i statego wspotdziatania Komisji Legislacyjnej Prawa Morskiego z Komi-
sja Legislacyjng Prawa Cywilnego.

Niekwestionowanym elementem prac nowelizacyjnych powinny by¢ szero-
ko zakrojone studia prawno poréwnawcze, obejmujace zardwno systemy we-
wnetrzne panstw Unii Europejskiej, jak i innych wybranych panstw morskich,
a szczegoblnie obserwacja interesujgcego zjawiska zanikania tradycyjnych roznic
miedzy tzw. prawem kontynentalnym a anglosaskim przy jednoczesnej rysuja-
cej si¢ wyraznie odrebnosci morskiego ustawodawstwa USA.

Istotng wskazowka legislacyjng moze by¢ takze postulowane przez srodowi-
ska ludzi morza opracowanie oficjalnego dokumentu okreslajgcego zarysy mor-
skiej polityki panstwa.

Podejmujac prace legislacyjne z zakresu prawa morskiego, nie mozna
wreszcie traci¢ z pola widzenia pragmatyzmu tej dziedziny prawa. Wymog
aprobaty praktyki zeglugowej dla propozycji ustawodawczych jest tu kwestia
kluczowa. Jakze wiele doskonatych merytorycznie instrumentéw prawnych
mig¢dzynarodowego ustawodawstwa morskiego jest od lat wylacznie przedmio-
tem akademickich analiz— stuzy to co najwyzej incydentalnemu formutowaniu
niektorych stypulacji w kontraktach zeglugowych.

Podjecie szerzej zakrojonych prac ustawodawczych dotyczacych takiego ze-
spotu norm prywatnoprawnych, jakim jest k.m., stawia przed inicjatorami tego
przedsigwzigcia kilka podstawowych pytan. Poglebionej analizy wymaga np.
zagadnienie, czy rezultatem tych dziatan powinna by¢ zupelnie nowa ustawa
o radykalnie zmienionym uktadzie i zakresie przedmiotowym, czy tez akt za-
chowujacy strukture przyjeta w 2001 r. o wzbogaconych badz zmodyfikowa-
nych rozwigzaniach. Wiekszo$¢ prawnikéw — marynistow zdaje si¢ sprzyjac
drugiemu rozwigzaniu, jednakze argumenty przemawiajace za pierwszym
ujeciem nalezy szczegdtowo przeanalizowac. Wiaze si¢ to z przedmiotowym
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zakresem k.m. obejmujacym zgodnie z art. 1 § 1 stosunki prawne zwigzane
z zegluga morska. Jest to zatem prawo handlowej zeglugi morskiej, a wigc mo-
ze nazwa: ,,Kodeks zeglugi morskiej” bytaby bardziej stosowna. Nasuwa si¢
takze pytanie, czy zakres pojecia ,,stosunki prawne zwigzane z zeglugg morska”
mozna ograniczy¢ jedynie do jednorodnego typu stosunkow prawnych normo-
wanych wedtug metody cywilistycznej. Czy wreszcie struktura Kodeksu z 2001
r. spelnia wymagania stawiane wyzszej formie aktu ustawodawczego, zastrze-
zonej w zasadzie dla zespotdow norm pozostajgcych w organicznym zwiazku,
wewnetrznie spojnych i proklamujacych zatozenia ogodlne dla catego systemu?

Przeglad materii normatywnej k.m. z punktu widzenia zamierzonych poczy-
nan nowelizacyjnych nalezy zacza¢ od tytutu [ — Przepisy ogolne.

W literaturze daleko idacy postulat rozbudowania czgsci ogdlnej k.m. i roz-
szerzenia jej oddzialywania na reszte ustaw pozakodeksowych zgtaszat przy
roznych okazjach M.H. Kozinski. Brak pozytywnej reakcji srodowiska prawni-
kow morskich nie powinien — zdaniem autora opracowania — by¢ jednoznaczny
z niewymienianiem pogladow tej kwestii. Obecne przepisy ogoélne k. m. okre-
slaja w istocie zakres jego stosowania, mozliwo$¢ umownego przedtuzania ter-
minu przedawnienia w stosunkach regulowanych tym aktem i kilka definicji.
Wydaje si¢ wszakze, ze rolg przepisdOw ogdlnych powinno by¢ — przede wszyst-
kim — wyeksponowanie pewnych zasad ogdlnych ujednolicajacych stosowanie
norm prawa morskiego w praktyce.

Autor podziela zatem poglad o koniecznosci przywrocenia zasady swobody
umoéw® proklamowany w uchylonym art. 2 uprzedniej wersji kodeksu, by¢ moze
w sformutowaniu szerszym, odpowiadajacym pojeciu ,,autonomii woli stron”,
tj. dajacym zainteresowanym podmiotom mozno$¢ ksztaltowania mocag wia-
snych oswiadczen woli takze innych niz umowa stosunkéw prawnomorskich
(np. wyboru prawa rzgdzacego umowa). Zaprezentowanie w obrocie morskim
(z reguty miedzynarodowym) klauzul ograniczajagcych swobod¢ uméw przewi-
dzianych w art. 353" | np. whasciwosci (natury) stosunku, a w szczegdlnosci
klauzuli zasad wspotzycia spolecznego, wydaje si¢ niefortunne.

By¢ moze nie bedzie zbyt $miala propozycja sformutowania w przepisach
ogoblnych k.m. krotkiego katalogu zasad waznych dla stosunkdéw w zegludze mor-
skiej, takich np. jak zasada wolnosci gospodarczej w zakresie transportu morskie-
go (brak koncesji oraz zezwolen), zasada wolnego dostepu do rejestrow narodo-
wych, zasada wolno$ci $wiadczenia ustug w Zzegludze morskiej, zasada wolnego
dostepu do tadunkéw, zasada nieprzeciwdziatania zaleceniom i regutom migdzy-
narodowych organizacji morskich, ktorych czlonkiem jest Polska, zasada stoso-
wania zwyczajow morskich (,,ustalone”) itp. Rozwazenia wymaga tez kwestia
ogoblnego odestania do prawa Unii Europejskiej, na wzor art. 1 § 2 k.m.

Problematyka ograniczen zasady swobody umoéw, przejawiajgca si¢ w sto-
sunkach morskich poprzez uzycie formularzy wzorcowych, ogélnych warunkow

® M.H.Kozifnski, Celowosé nowelizacji..., op.cit., 5. 7-8.
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badz regulamindéw, powinna by¢ przedyskutowana z uwzglednieniem pogladow
wypowiedzianych dotychczas w naukowym pi$miennictwie prawnomorskim’.

Podczas prac nowelizacyjnych warto rozwazy¢ celowo$¢ uniwersalnej defi-
nicji statku morskiego zawartej w art. 2 § 1 k.m. w obliczu wyraznego zrdzni-
cowania tego pojecia w poszczegolnych dziatach prawa morskiego. Te whasnie
konwencyjne definicje beda miaty pierwszenstwo w okreslonych stosunkach
prawnomorskich. Przy ewentualnym zachowaniu brzmienia art. 2 § 1 warto
rozwazy¢ uzupetnienie jej okresleniem, ze za statek morski mozna uznac jedy-
nie urzadzenie ptywajace, ktorego podstawowym i zasadniczym przeznacze-
niem jest uprawianie zeglugi morskiej. W ten sposob wyeliminuje si¢ z zakresu
pojecia statku morskiego urzadzenia pltywajace stuzace innym celom, a spora-
dycznie uzywane do przemieszczania si¢ po wodzie wraz ze znajdujacymi si¢
na nich osobami i rzeczami. Uniknie si¢ przy okazji poszerzenia listy armato-
row o armatorow ptywajacych dzwigow, ptywajacych dokéw, pomostow na-
prawczych, urzadzen kapielowych itp. — wraz z stuzacymi im przywilejami.
Niejako przy okazji mozna by przemysle¢ ulokowanie wszystkich definicji stat-
kéw w tytule 11 — Statek morski. Za celowy wreszcie nalezy uzna¢ przeglad tre-
$ci innych norm w tytule I wedtug propozycji sformutowanych przez M.H. Ko-
zinskiego®.

Analizg tre$ci tytulu II z punktu widzenia niezb¢dnej nowelizacji nalezy
zacza¢ od kontrowersyjnego zagadnienia wolnosci kabotazu (art. 9 § 2 i 3)°. Ob-
serwowany w Unii Europejskiej proces liberalizacji w zakresie ustug kabotazo-
wych, w szczegdlnosci w odniesieniu do istniejacego w Polsce kabotazu konty-
nentalnego’® i pozaportowego®, napotyka wciaz przeszkody. Wynikaja one
z katalogu dodatkowych wymogow, formulowanych przez ustawodawstwa
panstw cztonkowskich, a utrudniajacych dostep do tadunkéw kabotazowych
— mimo deklarowanej w rozporzadzeniu nr 3577/92 zasady niedyskryminacji
miedzy armatorami panstw cztonkowskich. Charakterystyczne jest to, ze opinia
Komitetu Regiondéw na temat zintegrowanej polityki morskiej UE sformutowana
w kwietniu 2008 r., poswigcona wielu szczegétowym zagadnieniom obrotu mor-
skiego, jedynie w enigmatyczny sposob wspomina o roli zeglugi bliskiego zasig-
gu, pomijajac catkowicie problematyke kabotazu. Nalezy sadzi¢, ze rokowania
co do pelnej realizacji zasady wolnosci kabotazu nie sa na najblizsze lata po-
myslne. Opowiadajac si¢ przeto za utrzymaniem tresci art. 9 § 2 i 3, warto jed-
nak rozwazy¢, czy pozostawienie decyzji co do liberalizacji dyspozycji art. 9 § 2
terenowemu organowi administracji morskiej (,,w uzasadnionych przypadkach”)

"M.Dragun-Gertner, Ograniczenie autonomii woli stron morskich kontraktéw zeglugowych,
Gdansk 1996 i cyt. tam literatura.

8M H.Kozinski, Celowosé¢ nowelizacji..., op.cit., s. 7- 8.

M. Tomaszewska, Tendencje liberalizacji zeglugi kabotazowej w Unii Europejskiej, Prawo
Morskie 2005, t. XXI, s. 283 i nast.

10 przewdz migdzy portami na terytorium jednego panstwa.

1 Przew6z miedzy portami a pozabrzegowymi przystaniami morskimi lub statkami off-shore na
szelfie jednego panstwa.
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koresponduje w peli z przestanka ,,powaznych zaklocen w funkcjonowa-
niu wewngtrznego rynku transportowego” przewidywana w rozporzadzeniu
nr 3577/ 92 i wskazanych tam ograniczen czasowych.

O koniecznosci dalszych modyfikacji tytutu II wypowiedziano sie juz w pi-
$miennictwie™. Oczywista jest potrzeba dostosowania zawartych tam przepisow
do np. art. 33" k.c. dostrzegajacego wreszcie funkcjonowanie w stosunkach
cywilnoprawnych trzeciej kategorii podmiotéw — jednostek organizacyjnych
niebedacych osobami prawnymi. Takze absurdalna tres¢ art. 3 § 1 i 3 oraz art.
26 § 11 2 tworzaca koncepcje polskiego rejestru jachtow prowadzonego przez
zwiazek sportowy winna by¢ z kodeksu wyeliminowana®.

W zakresie problematyki praw rzeczowych w k.m. uwage zwraca unormo-
wanie hipoteki morskiej. Autor jest zwolennikiem unormowania tej instytucji
jako odrgbnego, samodzielnego, nowego ograniczonego prawa rzeczowego re-
gulowanego wylacznie przez k.m., oczywiscie przy utrzymaniu zasady, ze do
niebgdacego hipotekg morskg zastawu na statku stosuje si¢ przepisy prawa cy-
wilnego o zastawie na rzeczach ruchomych. Autor podziela poglad, ze zwigzki
hipoteki morskiej z tradycyjnymi ujgciami hipoteki i zastawu w prawie cywil-
nym sa znikome', oczywiscie poza gtowna funkcja, jaka jest zabezpieczenie
wierzytelnosci.

Weryfikacja przepisow k.m. dotyczacych praw i obowigzkéw kapitana stat-
ku nasuwa poglad, ze w k.m. sformutowano je na wtasciwym poziomie uogol-
nienia. Niemozliwe jest zapewne zgromadzenie w jednym miejscu nawet
wszystkich tych praw i obowigzkéw, ktore przewiduje k.m., np. w przepisach
o ratownictwie, pilotazu, holowaniu, nie moéwiac juz o ustawach pozakodekso-
wych i wielu konwencjach morskich (takich jak np. SOLAS, MARPOL 73/78
i inne). Trudno wyzby¢ si¢ obiekcji zwiazanych z trescig art. 59 § 1 (obowiazek
osobistego prowadzenia statku). Sugestie pewnych udoskonalen zawieraja nie-
ktore wypowiedzi praktykow™.

Co do problematyki ograniczenia odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie
nalezy opowiedzie¢ si¢ za ratyfikacja LLMC 1996 przy jednoczesnym wypO-
wiedzeniu konwencji z 1924, 1957 1 1976 r. Kwestia wymagajaca poglgbionej
dyskus;ji jest sprawa limitow odpowiedzialno$ci i usytuowania norm dotyczg-
cych tworzenia funduszu.

2M.H.Kozinski , Celowos¢ nowelizacji...,op.cit., S. 8 i nast.

3 Zdecydowane wystapienie w tej kwestii J. Lopuskiego i M. Rzeszewicza do Ministra Infrastruk-
tury w 2002 r. nie zostato uwzglednione. Por. takze uwagi M.H. Kozinskiego, Rejestry okretowe
w Rzeczpospolitej Polskiej, Prawo Morskie 2005, t. XXI, s. 299 i nast.

¥ W nowszych podrecznikach prawa rzeczowego instytucja hipoteki morskiej i jej nowej odmiany
(art. 84 k.m.), mimo brzmienia art. 76 § 1 k.m. jest nieznana, podobnie zreszta jak instytucja przywile-
ju na statku.

Bc. Luczywek, Nowe uregulowanie funkcji kapitana statku, Prawo Morskie 2003, t. XVIII,
s. 43 i nast.
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Z zakresu problematyki tytutu VI k.m. — Umowy — szczegolna uwagg skupia
na sobie umowa przewozu tadunku morzem. Wiadomo, ze ten stosunek obliga-
cyjny nie zostal z wielu przyczyn catosciowo uregulowany jednolitymi przepi-
sami miedzynarodowymi'®. Reguly hasko-visbijskie, nowelizowane przez po-
nad 80 lat obowigzywania jedynie dwa razy, oparly si¢ — jak dotad — kry-
tycznym ocenom, a majacych je zastapié¢ kilku projektow ustawodawczych'’
nie zaakceptowata $wiatowa praktyka zeglugowa. Mimo to obecnie obserwuje
si¢ realizacj¢ najnowszego mi¢dzynarodowego przedsigwzigcia legislacyjnego
w postaci konwencji o umowach migdzynarodowego przewozu towarow w ca-
osci lub czesciowo droga morska (reguty rotterdamskie).

Warto przyjrze¢ si¢ genezie i podstawowym zatozeniom tego aktu opraco-
wanego w pierwszej wersji przez CMI. Prace nad nim kontynuowata grupa ro-
bocza prawa przewozowego UNCITRAL we wspotpracy z wieloma miedzyna-
rodowymi organizacjami. Projekt podlegal wielu modyfikacjom w ciagu trzy-
nastu sesji odbytych w latach 2002—2008 i ostateczny jego ksztalt zaaprobowata
nowojorska konferencja UNCITRAL w lipcu 2008 r. Projekt przestano do
Zgromadzenia Ogodlnego ONZ, ktoére w grudniu 2008 r. przyjeto proponowany
tekst. Akt zostat podpisany w 2009 r. na wrzesniowe;j sesji W Rotterdamie.

Przed polskim ustawodawca staje zatem pytanie o zasadnos$¢ i ewentualny
zakres recypowania do Kodeksu morskiego rozwigzan zawartych w projekcie
regut rotterdamskich, tym bardziej, ze inicjatorzy tego przedsigwzigcia legisla-
cyjnego intensywnie zabiegaja o uzyskanie miedzynarodowego poparcia.

Celem regul rotterdamskich jest wprowadzenie nowego jednolitego rezimu
prawnego rzadzacego mig¢dzynarodowym przewozem tadunkéw, obejmujgcego
mig¢dzynarodowy przewo6z morski oraz przewdz dokonywany na czgSci trasy
przez innych przewoznikow (ladowych, rzecznych, powietrznych). Jest to —
zdaniem autordw projektu — odzwierciedlenie potrzeb nowoczesnego transportu
i praktyki zeglugowej. Zakres projektu wskazuje, ze chodzi nie tylko o zasta-
pienie regut hasko-visbijskich i regut hamburskich, lecz takze o unormowanie
wielu kwestii pominigetych przez dotychczasowe migdzynarodowe morskie
przepisy przewozowe. Zamierzeniem tworcow regut rotterdamskich jest row-
niez usuniecie istniejacych w praktyce konfliktow z obowigzujacymi konwen-
cjami transportowymi, unormowaniami regionalnymi oraz krajowymi przepi-
sami przewozowymi.

Zamiar objecia jednolitg regulacja prawna przewozoéw morskich i innymi
srodkami transportu nasuwa oczywiste skojarzenie z konwencja o przewozach
multimodalnych z 1980 r. i proklamowanym tam ,,sieciowym” systemem od-

16 Reguty hasko-visbijskie regulujg gtdéwnie pewne elementy stosunku prawnego taczacego prze-
woznika morskiego i posiadacza konosamentu (odpowiedzialno$¢), a wige wykraczaja poza $cisle uj-
mowang problematyke¢ umowy przewozu morzem.

7 por. np. reguty tokijskie 1969, Konwencja NZ o przewozach multimodalnych 1980, reguty ham-
burskie 1978 (mimo formalnego wejscia w zycie).
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powiedzialnos$ci. W obecnym projekcie przyjmuje si¢ raczej zasadeg ,,maritime
plus”, rozciggajgcg odpowiedzialno$¢ zwiazang z przewozem morskim na inne
rodzaje transportu. Zwraca uwage proba dostosowania form dokumentow trans-
akcji do wymogoéw e-commerce, co skutkuje np. zréwnaniem roli elektronicz-
nych i tradycyjnych dokumentow, wyeliminowaniem pojecia konosamentu itp.
Zakres podmiotowy projektu obejmuje w bardzo szerokim stopniu uczestnikow
przedsigwzigcia przewozowego oferujacych ustugi ladowe (sztauerow, operato-
roéw cigzarowek, operatorow kolejowych i in.). Zakres czasowy przedsigwzigcia
przewozowego okresla sic wedlug zasady drzwi—drzwi'®. Co do przedmiotowe-
go zakresu odpowiedzialno$ci przewoznika, poza objeciem nim przypadkow
zwhoki®®, wyeliminowano ekscepcje bledu nautycznego oraz podwyzszono limit
odpowiedzialnosci przewoznika za sztuke lub jednostke tadunku. Okre$lono
szerzej zasady odpowiedzialnosci frachtujacego, w szczegodlnosci w zwigzku
z przewozem tadunkow niebezpiecznych. Nowoscig sg zawarte w projekcie
przepisy proceduralne.

Nawet pobiezny przeglad tresci regut rotterdamskich prowadzi do wniosku,
ze jest to kolejna nieudana proba zastgpienia rezimu regut hasko-visbijskich,
opartego na stuletniej bez mata praktyce, znanego doskonale uczestnikom
przedsigwzig¢ zeglugowych i prawnikom morskim oraz ,,obrostego” obszer-
nym, ustalonym orzecznictwem. Wbrew nazwie tres¢ projektu z jednej strony
nie dotyczy tylko umow przewozu, lecz takze innych stosunkoéw obligacyjnych,
Z drugiej natomiast eliminuje ze swego zasiegu niektore umowy przewozu
w zegludze liniowej (czarter na podr6z i wszystkie inne umowy oddajace pod
fadunek catg lub okreslong cze$¢ przestrzeni fadunkowe;j statku) i nieregularne;.
Projekt jest zbyt obszerny, z jednej strony pisany w jezyku niezrozumiatym dla
uczestnikow obrotu morskiego, z drugiej — zawierajacy wiele sformutowan sta-
nowiagcych standardowa tre§¢ morskich kontraktéw przewozowych. Trudno
oczywiscie zaprzeczy¢ tezie o potrzebie stworzenia jednolitego rezimu prawne-
go dla dominujacych obecnie w praktyce transportowej przewozow w relacji
drzwi—drzwi. By¢ moze rozwigzaniem bytaby raczej udoskonalona konwencja
z 1980 r. o przewozach multimodalnych. Jesli chodzi natomiast o recepcje roz-
wigzan regut rotterdamskich do k.m. mogtaby ona — zdaniem autora — dotyczy¢
tylko niektorych szczegotowych rozwiazan (np. dokumentow elektronicznych,
sytuacji prawnej przewoznika rzeczywistego, limitow odpowiedzialno$ci, od-
miennego roztozenia ryzyka zwigzanego z przewozem miedzy przewoznikiem
a frachtujacym, iloSciowej umowy przewozowej).

Co do tresci istniejacych norm k.m. o przewozie tadunku autor zgtasza po-
stulat eliminacji norm szczegotowych dotyczacych wylacznie umow czartero-
wych (np. art. 107 § 1, 112 § 211 3, 113, 114, 115, 119, 121 itd.). Wiele z tych
norm stanowi powtorzenie (nieraz niezbyt precyzyjne) standardowych klauzul

'8 Nie eliminuje to relacji tackle-to-tackle i port-to-port.
19 przewidywanej juz w regutach hamburskich.
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w czarterpartiach; inne sa catkowicie nieprzydatne w obliczu znanego zr6zni-
cowania umow czarterowych w praktyce zeglugowej. Wystarczy poréwnaé np.
tre$¢ powszechnie stosowanych umow czarterowych dotyczacych np. czarterow
wieloletnich, czarterow na tadunki ci¢zkie i fadunki o duzej objetosci, czarterow
na ushugi przewozowe off-shore i wiele innych dokumentow wytwarzanych
w praktyce. Powszechnie znane jest takze zréznicowanie zasad odpowiedzial-
nosci przewoznika w réznych rodzajach umoéw czarterowych, ktére coraz rza-
dziej odwoluja si¢ w swych paramount clauses do rezimu odpowiedzialnosci
regul hasko-visbijskich. Powolane wyzej, martwe w istocie przepisy moglyby
zostaé zastgpione sformutowaniem: ,,Warunki przewozu, w ktorym przewoznik
oddaje catg albo okreslong czgs$¢ przestrzeni fadunkowe;j statku pod tadunek na
jedna lub wiecej podrozy okresla umowa”.

Problematyka zmiany tre$ci norm odnoszacych si¢ do przewozu pasazeréw
dotyczy przede wszystkim recepcji protokotu z 2002 roku do konwencji aten-
skiej (PROT PAL 2002). Wybitnie konsumencki charakter umowy przewozu
pasazera nakazuje weryfikacje przepisOw k.m. oparta na ogolnych przepisach
k.c. o0 zobowiazaniach umownych (art. 384—385°).

W zakresie innych umow w k.m. uwage legislatorow powinna skupi¢ na so-
bie umowa agencyjna. Nasuwa si¢ tu przede wszystkim propozycja, by — mimo
wszelkich jurydycznych odrebnosci — powroci¢ do koncepcji jednolitego i tacz-
nego uregulowania ustug agencyjnych i maklerskich. Przemawia za tym wiele
wzgledow praktycznych. Datoby to — by¢ moze — asumpt do catkowicie odreb-
nego unormowania takiej umowy i uniezaleznienia jej od norm k.c. wzorem
umowy ubezpieczenia morskiego. Umowa agencyjna w k.c. zawiera wiele dia-
metralnie roznych rozwigzan w poréwnaniu z agencja morska, cho¢ autor nie
podziela pogladu, ze normy k.c. ksztattujg ten stosunek obligacyjny ,,wytacznie
jako umowe obrotu gospodarczego, dwustronnie podmiotowo kwalifikowang”
(por. art. 764° k.c.).

Pozostate umowy regulowane przez k.m. (umowa holownicza, umowa pilo-
towa) wymagaja pewnego przegladu zawartych tam sformutowan, a takze we-
ryfikacji przyjetego zakresu unormowania. Autor opowiada sie np. za wyelimi-
nowaniem z kodeksu norm dotyczacych listy pilotow, stacji pilotowych i ich
regulaminéw oraz kosztow i stosunkéw miedzy organami administracji mor-
skiej a pilotami®’. Nie wymagaja natomiast zmian — jego zdaniem — przepisy
0 ratownictwie wzorowane na postanowieniach konwencji z 1989 r., ktora
w stosunku do Polski weszta w zycie w grudniu 2006 r.

Normy k.m. dotyczace zanieczyszczen oczekujg na gruntowng przebu-
dowe nie tylko w zwiazku z inkorporacja konwencji bunkrowej 2001 (proces

2 M.H. Kozinski, Celowos¢ nowelizacji..., op.cit., s. 19. Por. idem, Agencja morska a nowe
unormowanie umowy agencyjnej w Kodeksie cywilnym, Prace Wydzialu Nawigacyjnego Wyzszej Szko-
ty Morskiej w Gdyni 2001, nr 11.

2! proponuje to M.H. K ozifisk i, Celowosé nowelizacji..., op.cit., s. 21.
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legislacyjny dotyczacy k.m. w toku), lecz takze wobec doniostych zmian, jakie
przyniesie rezygnacja z rezimu CLC 69/92 i Fund 71/92 na rzecz systemu HNS
96 1 Fund 2003. Problematyka ta wymaga odrebnego, obszernego omdwienia.

PRINCIPLES FOR A NEW MARITIME CODE
(Summary)

The Author, being a preeminent scholar in the field of maritime law, advocates
for a new Polish maritime code. His approach accentuates the need for
co-ordination of efforts between Legislative Commission for Civil Law and Legis-
lative Commission for Maritime Law. The notion of closeness between these two
branches of law was contemplated among Polish academics by Jan Lopuski
as early as in 1965. Today, the endeavors toward the new code should include
widespread comparative legal studies, and, in particular, take into account the
process of gradual merging between common law systems of maritime law and
civil law (continental law) systems of maritime law, while US maritime legislation
remaining distinct.

The article reviews the 2001 Maritime Code amendments, including Title |
(General Provisions) and Title 11 (Vessel). The Author promotes new regulation
of maritime lien as a distinct ius ad rem, specific to the maritime code. He takes
a stand against the Rotterdam Rules as he believes they are an unsuccessful
attempt to replace the Hague-Visby Rules and their nearly one hundred year old
tradition.



