MIROSLAW H. KOZINSKI

HISZPANSKA USTAWA
O ZEGLUDZE MORSKIEJ Z 2014 ROKU

UWAGI WSTEPNE

Hiszpanskie Ministerstwo Sprawiedliwosci opublikowalo w grudniu ubieg-
tego roku ustawe nr 14 z 24.07.2014 r. o zegludze morskiej (Ley 14/2014 de
Navigation Maritima)'. Ze wzgledu na zakres i objeto$é tego aktu prawnego
moze on by¢ bez watpienia porownywany z polskim k.m. z 2001 r. Ustawa ta
dokonuje istotnej reformy hiszpanskiego prawa morskiego. Jest to zmiana tym
bardziej wazna, ze w Hiszpanii do tej pory prawo morskie regulowata bardzo
przestarzata III ksigga kodeksu handlowego z 1885 r. Ustawa zastgpita takze
inne przepisy, w tym ustawe z XIX w. o hipotece morskiej (Ley de Hipoteca
Naval de 1893), ustawe z 1949 r. o ratownictwie etc.

Zadaniem ustawy z 2014 r. byto unowocze$nienie hiszpanskiego prawa mor-
skiego, a takze dostosowanie go do wielu ratyfikowanych przez Hiszpanig
morskich konwencji miedzynarodowych. Trzeba podkres$li¢, ze mimo iz ustawa
obejmuje az 524 artykuly wraz licznymi aneksami, nie zdecydowano si¢ na-
zwac tego aktu prawnego kodeksem morskim. Uzasadnialaby to nie tylko obje-
to$¢ tej ustawy, ale i jej zakres obejmujacy prawo morskie w ujeciu komplek-
sowym. Ustawa (uzm.) reguluje bowiem nie tylko morskie prawo cywilne, ale
takze wiele zagadnien morskiego prawa publicznego (administracja morska,
obszary morskie, bezpieczenstwo morskie, ochrona $rodowiska, rybotowstwo
i inne).

Artykut ten przygotowano gtownie z mysla o pracach kodyfikacyjnych nad
nowym polskim k.m. Wydaje si¢, ze ta najnowsza ustawa morska jednego
Z krajéw Unii Europejskiej, w ktorego historii morze odgrywato zawsze wielka
role, moze by¢ wzorem dla polskiego ustawodawcy. Tym bardziej wydawato
si¢ to zasadne, ze Hiszpania jest otwarta na legislacje mi¢dzynarodowsa — jako
pierwszy kraj na swiecie ratyfikowata na przyktad reguty rotterdamskie.

! Autor korzystat z oficjalnego tlumaczenia tej ustawy na jezyk angielski (Clinter Traducciones
e Interpretaciones S.A., www.mjusticia.gob.es).
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1. UWAGI SZCZEGOLOWE
1.1. PRZEPISY OGOLNE

Ustawa o zegludze morskiej sktada si¢ z obszernej preambuly, przepiséw
ogolnych (general pro-visions), 10 tytutéw, podzielonych na rozdziaty, i przepi-
sow dodatkowych (additional provisions). Jeden z ostatnich przepisow dodat-
kowych deklaruje bardzo krotkie vacatio legis tej obszernej ustawy, bowiem
weszla ona w zycie w terminie dwoch miesiecy od opublikowania, notabene
w Swiatowym Dniu Morza. W momencie publikacji tego opracowania w Hisz-
panii bedzie obowiazywalo nowe prawo morskie. Powstato ono z wielkim wy-
sitkiem hiszpanskiego srodowiska prawnikéw morskich, gdyz prace legislacyj-
ne zajely az 11 lat.

Zapoznajac si¢ z uzm., polski prawnik morski dostrzega wiele podobienstw
miedzy tym nowym aktem prawnym a polskim k.m. Tak jest m.in. z zakresem
przedmiotowym ustawy. Artykut 1 uzm. stwierdza, ze ustawa reguluje legal
situations and relations arising from maritime navigation, co stanowi peina
analogi¢ do odpowiedniego sformutowania art. 1 k.m., ktory takze odnosi si¢ do
,,stosunkow prawnych zwigzanych z zegluga morska”. Ustawa hiszpanska eks-
ponuje wyraznie wody $rodladowe lub sztuczne zbiorniki wodne, na ktorych
moga uprawia¢ zegluge statki morskie.

Na szczegdlng uwage zastuguje art. 2 uzm., méwiacy o zrodlach i interpreta-
cji prawa morskiego. Ustawa ma zastosowanie wtedy, gdy nie jest to sprzeczne
z umowami mi¢dzynarodowymi obowigzujgcymi w Hiszpanii. Przypomina to
znang z polskiego prawa tzw. klauzule priorytetowa, od ktorej Polska odeszta
po przyjeciu obecnej konstytucji. Notabene w wielu przepisach uzm. sa, podob-
nie jak w prawie polskim, odestania do konkretnych uméow mig¢dzynarodowych.
Forma odestania jest znacznie prostsza niz w polskim ustawodawstwie (nie
podaje si¢ nawet miejsca publikaciji).

Trzeba zwroci¢ uwage, ze art. 2 nie tylko daje pierwszenstwo umowom mig-
dzynarodowym, ale rowniez unormowaniom Unii Europejskiej regulujacym te
same sprawy co uzm. Wedhig omawianego przepisu uzupetiajace zrédlo pra-
wa morskiego stanowig takze regulations, practices and customs stosowane
W zegludze morskie;.

Wreszcie dla interpretacji prawa morskiego, ktore jest zinternacjonalizowa-
ne, ogromne znaczenie ma norma art. 2 ust. 3 uzm., ktora nakazuje, by interpre-
towa¢ wszystkie postanowienia ustawy, majac na uwadze promowanie jednoli-
tosci prawa morskiego.

Ustawa wylacza spod swego dzialania statki panstwowe i okrety wojenne,
chyba zZe jej przepisy stanowia inaczej. Przepisy wstepne zawierajg definicje okre-
tu wojennego calkowicie zgodng z definicja zawarta w konwencji z Montego
Bay.
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Tak lakoniczne potraktowanie przepisow ogdlnych jest — jak sie¢ wydaje —
wada tej obszernej ustawy. By¢ moze jednak takie byto zalozenie ustawodawcy,
bowiem wiele ogélnych dyrektyw okres§lajacych tres¢ ustawy znalazlo sig
w preambule, ktora sktada si¢ az z trzynastu czgéci (10 stron) i stanowi rodzaj
streszczenia ustawy 1 opis jej podstawowych zatozen. Autorowi trudno stwier-
dzi¢, na ile tre$¢ preambuly ma charakter normatywny, bowiem w polskim
ustawodawstwie nie ma takiej praktyki, ale obserwujac prawo unijne, nie spo-
sob poming¢ tej czeSci uzm. Przy interpretacji poszczegdlnych artykutow bedzie
zapewne potrzeba odniesienia si¢ do wyjatkowo obszernej preambuly ustawy.

1.2. ORGANIZACJA ADMINISTRACIJI ZEGLUGI MORSKIEJ I ZASADY
PRZEPLYWU PRZEZ OBSZARY MORSKIE

Tytut I ustawy ma charakter typowo publicznoprawny. Jak wynika z III cze-
$ci preambuly, jego rozwigzania byty inspirowane trescig konwencji o prawie
morza z 1982 r. Sze$¢ rozdziatow tego tytutu ma charakter ,,policyjny”, czyli
dotycza one nadzoru nad obszarami morskimi, a takze portami. Przepisy zobo-
wigzujg wszystkie statki do poddania si¢ nadzorowi administracji w obszarach
morskich Hiszpanii, natomiast statki hiszpanskie — na wszystkich obsza-
rach morskich. Pierwsze 55 artykutéw uzm. dotyczy kwestii zawartych w pol-
skich ustawach o obszarach morskich i administracji morskiej, o bezpieczen-
stwie morskim, a takze w ustawie o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez
statki.

Jak wiadomo, trudnosci z wejSciem do portow hiszpanskich byty jedna
z przyczyn katastrofy statku ,,Erika”, ktéra wywotata duze poruszenie w unij-
nym systemie prawa, co naglo$nito instytucj¢ miejsca schronienia (place of
refuge)’. Niestety w ustawie nie ma wyraznej regulacji na ten temat, mimo wy-
magan prawa UE. Artykul 7.1 okresla prawo wchodzenia do hiszpanskich por-
tow przez wszystkie statki, z uwzglgdnieniem jednak przepisow portowych,
granicznych, bezpieczenstwa, celnych, imigracyjnych, policyjnych, sanitarnych,
ochrony $rodowiska i rybotowstwa. Zgodnie z ust. 2 tego artykutu wejscie do
portow moze by¢ zabronione i ograniczone zwlaszcza ze wzgledu na zagrozenia
zdrowia publicznego (public health), bezpieczenstwa zeglugi, ochrong urzadzen
portowych, a takze jako sankcja za nielegalne potowy lub zanieczyszczenie
srodowiska. Zezwolenie na wejScie do portu wydaje administracja portowa
(port authorities) na wniosek operatora statku (armatora), firmy zeglugowej
albo kapitana statku lub agenta morskiego. W nawigzaniu do powyzszych uwag

2 M.H. Kozinski, Koncepcja prawna miejsca schronienia (place of refuge) i powotanie nowej
stuzby bezpieczenstwsa morskiego — MAS (Maritime Assistance Service), Prace Wydziatlu Nawigacyj-
nego Akademii Morskiej w Gdyni 2003/2004, nr 15, s. 255 i nast.; idem, Miejsce schronienia (place of
refuge), Mare Liberum, Ksiega Pamigtkowa Profesora Andrzeja Straburzynskiego, Gdanskie Studia
Prawnicze 2013, t. XXIX, s. 89 i nast.
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o miejscu schronienia warto zwroci¢ uwage na art. 8 ust. 3, zgodnie z ktérym
administracja morska moze zabroni¢ wejscia do portu statkom, niezdatnym do
zeglugi. Artykutl 9 ust. 2 przewiduje, ze administracja morska moze uwarunko-
wac wejscie do portu lub miejsca schronienia statkom, ktére moga potencjalnie
zanieczysci¢ srodowisko lub zagrozi¢ bezpieczenstwu ludzi.

Ustawa o zegludze morskiej stwierdza, ze rezim prawny wej$cia do portow,
a takze cumowania do nabrzezy (mooring) okreslaja przepisy portowe. Bardzo
interesujgcym przepisem jest wprowadzenie ustawowego obowigzku posiadania
przez obce statki agentow w portach hiszpanskich, ktérzy maja reprezentowac
bezposrednio interesy wlasciciela statku lub kapitana. Prawo hiszpanskie naka-
zuje kapitanom, by z wyprzedzeniem informowali wladze o przebywajgcych na
pokiadzie blindziarzach (pasazerach na gape) i jednocze$nie troszczy si¢ o ich
humanitarne traktowanie. Utrzymanie takich osob obcigza statek, ktory dostar-
czyt je do portu — jezeli nie ma gwarancji pokrycia tych kosztow, statek moze
by¢ aresztowany.

Prawo hiszpanskie zawiera regulacje, ktorych nadal niestety brakuje w pra-
wie polskim. Przykltadem moze by¢ art. 13 uzm., dotyczacy statkow z napedem
jadrowym. Podlegaja one wymaganiom przewidzianym w hiszpanskim prawie
atomowym (ustawa nr 25 z 1964 r.). Rozwini¢gciem tej normy jest nastepny
przepis, ktory dotyczy statkow przew0zacych materiaty radioaktywne. Przed
wejsciem do portu statki takie powinny by¢ poddane kontroli, w tym za pomoca
dozymetrow. Artykut 17 dotyczy uzytkowania urzadzen radiowych i elektro-
nicznych na pokladzie statkow na hiszpanskich wodach wewngtrznych,
a zwlaszcza w portach. Taka komunikacja musi by¢ zgodna z przepisami wyko-
nawczymi do omawianej ustawy.

Rozdziat III tego tytutu dotyczy ogdlnych zasad uprawiania zeglugi na hisz-
panskich obszarach morskich. Sg one oparte na regutach prawa miedzynarodo-
wego, podobnie jak w Polsce. Warto odnotowa¢, ze zgodnie z art. 20 ust. 2
uzm. rézne ograniczenia nawigacyjne mozna takze zastosowa¢ w celu zacho-
wania roznorodnos$ci biologicznej (marine biodiversity) oraz podwodnego dzie-
dzictwa kulturowego (underwater cultural heritage).

Ustawa zawiera takze, nawigzujacy do konwencji z Montego Bay i postulo-
wany od dawna przez autora tego opracowania w polskich regulacjach, obowig-
zek przeptywania przez hiszpanskie wody wewnetrzne i morze terytorialne
przez obce okrety podwodne na powierzchni i z podniesiong bandera.

W zwigzku z mozliwoscig przywrdocenia w Polsce strefy przyleglej warto
odnotowac, ze art. 23 ustawy normuje ,,specjalny status zeglugi w strefie przy-
legtej” (special regime for navigation in the contiguous zone). Mozna doda¢, ze
art. 35 ustawy daje wladzom hiszpanskim mozliwo$¢ zatrzymania statku
w strefie przyleglej lub zastosowania innych niezbednych i proporcjonalnych
dziatah w przypadku, gdy administracja wie o tamaniu przez taki statek przepi-
sOw okreslonych zasadami specjalnego statusu strefy przylegte;.
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Kolejne przepisy reguluja migdzy innymi przeptyw statkéw rybackich i na-
ukowo-badawczych. Artykut 26 przewiduje mozliwo$¢ nakazania przez admini-
stracje morska zawieszenia lub zaprzestania dziatalno$ci naukowo-badawczej
,bez jakiegokolwiek odszkodowania”. Warto by bylo — wzorem art. 28 ustawy —
wprowadzi¢ do polskiego prawa morskiego obowigzek publikowania map mor-
skich iinnych dokumentow pomocniczych (locja) oraz nautycznych, a takze
ustawowy obowiazek stosowania si¢ wszystkich statkow do systemoéw ruchu
statkow (maritime traffic systems) na wodach wewngtrznych i morzu terytorial-
nym.

Kolejny rozdziat tego tytutu poswigcony jest prawu nieszkodliwego prze-
ptywu (PNP). Poniewaz instytucja ta ma zasadnicze znaczenie dla zeglugi,
trzeba niestety zauwazyé, ze ograniczenia nieszkodliwego przeptywu sa
w Hiszpanii wigksze niz w Polsce. Przyktadowo: art. 38 wymaga od statkow
korzystajacych z PNP przestrzegania miedzy innymi przepiséw dotyczacych
podwodnego dziedzictwa kulturowego, za$ nastgpna norma moOwi o ogranicze-
niach (poza ograniczeniami konwencyjnymi) w dziedzinach, takich jak dziata-
nia podwodne albo moggce doprowadzi¢ do uszkodzenia kabli i instalacji, urza-
dzen stuzacych nawigacji, badania, pomiary lub eksploatacja zasobow
morskich. Prawo hiszpanskie nie uznaje za nieszkodliwy przeptyw statkow,
ktérych stan moze doprowadzi¢ do powaznej szkody ekologicznej. Wydaje sig,
ze uzm. Wyraznie nawigzuje do kontrowersyjnej w czasie obrad Il Konferencji
Prawa Morza kwestii ,,statkOw o specjalnej charakterystyce”. Artykut 40 mowi
bowiem o statkach that involve special risks. Sg to statki, ktdre transportuja
substancje radioaktywne lub inne niebezpieczne i szkodliwe. Muszg one prze-
chodzi¢ przez wyznaczone pasy ruchu. Majac na wzgledzie przygotowang no-
welizacje ustawy o obszarach morskich RP z 1991 r., warto przyjrzec si¢ art. 42
uzm., ktérego odpowiednika nie ma w polskim prawie. Norma ta daje rzadowi
hiszpanskiemu, w celu ochrony interesu publicznego, a w szczegolnosci bezpie-
czenstwa zeglugi, mozliwo$¢ czasowego zawieszenia prawa nieszkodliwego
przeptywu na niektérych obszarach morza terytorialnego.

2. POJECIE STATKU I PRAWA NA STATKU

Majac na uwadze aktualne prace nad polskim k.m., szczegdlnie interesujace
sg regulacje zawarte w tytule II. Trzeba zacza¢ od definicji statku (hiszp. buque)
z art. 56 — jest to ,,kazdy pojazd (vehicle) z wyposazeniem umozliwiajagcym
zegluge morska w celu transportu osob i rzeczy, ktory posiada petny poktad
(full deck) i dtugos¢ rowna lub wieksza niz 24 metry”®. Od statku (ship) prawo

% Jak si¢ wydaje, jest to do$¢ istotna zmiana w prawie hiszpanskim, bowiem dotychczas pojecie
statku bylo wyjatkowo szerokie i oznaczato kazde urzadzenie ptywajace bez wzgledu na wielkos¢,
naped lub brak napedu, przeznaczenie do uprawiania zeglugi. Bylo to krytykowane w doktrynie — zob.
J. Rubio Garcia Mina, Algunos commentarios al articulo 146 del Reglamento del Registro
Mercantil, Revista Critica del Derecho Inmobiliario 1966, no. 454, s. 593-594.
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hiszpanskie odr6znia 16dz (ang. vessel, hiszp. embarcacione), ktorg jest ,,pojazd
nieposiadajacy petnego poktadu, o dlugosci do 24 metrow”. Przepisy wyko-
nawcze pozwalaja takze wyodrebni¢ tzw. mate jednostki (minor unit). Nalezy tu
stwierdzi¢, ze w Swietle punktu IV preambuly do uznania jednostki za statek
potrzebne jest spetnienie lacznie dwoch cech: ,,mobilno$ci” i ,,zdolnosci do
transportu os6b lub rzeczy w dowolnym celu”. Poza tym ustawa zna pojecie
,,obiektu morskiego™ (naval artefact), ktorym jest ,,kazde urzadzenie unoszace
si¢ na morzu z mozliwo$cig przebywania 0osob lub przechowywania rzeczy,
nieprzeznaczone do uprawiania zeglugi, lecz pozostajgce w staltym miejscu na
wodzie”. Status obiektu morskiego moze uzyskac takze statek, ktory stracit
zdolno$¢ zeglugowa (lost its condition) i z tego powodu zostal zacumowany,
wyrzucony na brzeg lub zakotwiczony na state i przeznaczony do innej dziatal-
nosci niz uprawianie zeglugi. Ustawa w art. 58 definiuje takze stalg platforme
wiertniczg jako ,,urzadzenie przeznaczone do wydobywania morskich zasobow
naturalnych lub innej dziatalno$ci, zamocowane do dna morskiego lub na nim
zakotwiczone”. Ze wzgledu na stale zamocowanie do dna platformy takie sta-
nowig nieruchomo$¢ W rozumieniu hiszpanskiego prawa cywilnego. Statki sa
identyfikowane przez nazwe, licencje, numer IMO, numer, banderg. Artykut 63
uzm. przewiduje, ze nabycie wlasnosci statku, todzi i obiektu morskiego po-
winno by¢ potwierdzone na pi$mie i zeby wywota¢ skutki prawne wobec 0sob
trzecich, powinno by¢ ujawnione w odpowiednim rejestrze. Wiasnos¢ statku
mozna takze naby¢ przez posiadanie go w dobrej wierze przez trzy lata. Jesli
byloby to posiadanie bez tytutu prawnego i nie byto zarejestrowane, to ustawa
wymaga az 10 lat.

Rozdziat II w tym tytule dotyczy rejestracji i dokumentacji statkow. Prawo
wlasnos$ci statku i obcigzenia statkow, todzi 1 obiektéw morskich powinny by¢
wpisane do rejestru. Rejestr statkow prowadzi administracja morska w rejestrze
statkow i przedsigbiorstw morskich (Register of Ships and Shipping Compa-
nies). Poza tym istnieje hiszpanski rejestr majatku ruchomego, podlegty Mini-
strowi Sprawiedliwosci, w ktorym jest sekcja morska (ang. Ships Section at the
Register of Moveable Assets, hiszp. Section de Buques del Registro de Bienes
Muebles)®. Rejestr ten dotyczy wpisow sit venia verbo o charakterze cywilno-
prawnym, a wigc wspomnianych wyzej praw na statku, ale takze na przyklad
zatrzyman statku. Rejestr ma charakter publiczny i jawny. Istnieje domniemanie
prawdziwosci wpisu w rejestrze. Statek musi by¢ zarejestrowany we wlasciwym
terytorialnie rejestrze, to samo dotyczy statkow w budowie (okreg, w ktérym sa

* Na temat dualizmu rejestrowego w Hiszpanii zob. blizej M. del Pino Dominguez
Cabrera, Elbuque como objeto del Registro de Bienes Muebles [w:] M. del Pino Dominguez
Cabrera, El registro de buques y otros vehiculos de navegacion, Tirant monografias 946, Ley 2014,
no. 14, de Navegacion maritima, Universidas de Las Palmas de Gran Canaria. Do czasu wejscia
W zycie uzm. re-jestracje regulowaly dwa akty prawne: dekret krolewski z 1989 r. o banderze, rejestra-
cji statkow i rejestrze morskim (RDAB) i ustawa z 1992 r. o portach panstwowych i zegludze handlo-
wej (LPEMM).
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budowane). Zgodnie z art. 69.1 ustawy statki, todzie i obiekty morskie pod ban-
derg hiszpanskg musza by¢ zarejestrowane w sekcji morskiej rejestru majatku
ruchomego. Zgodnie z przepisami wykonawczymi mozna odstapi¢ od tej reje-
stracji w stosunku do okre§lonych statkow, ktore sa juz ujete w innych re-
jestrach.

W kwestii dokumentow statku prawo hiszpanskie wymaga posiadania przez
statek certyfikatu rejestracji (certificate of registration), a ponadto certyfikatu
zdolnosci zeglugowej (certificate of seaworthiness). To ten ostatni certyfikat
uprawnia do podnoszenia hiszpanskiej bandery. Ciekawe jest wymaganie
dwoch dziennikow okretowych: kapitanskiego (captain's log) i statku (ship's
log). Ten drugi wystepuje na statkach, na ktorych zapisy prowadzi wiecej niz
jeden oficer wachtowy. Wymagana sie takze listy zatogi statku oraz dziennika
maszynowego. Dzienniki musza by¢ przechowywane przez co najmniej rok.
Interesujacy jest obowigzek wydawania przez kapitana uwierzytelnionych odpi-
sow z dziennikow okretowych kazdemu, kto wykaze w tym interes prawny
(legitimate interest). W przypadku odmowy zainteresowany ma droge admini-
stracyjng w celu uzyskania odpowiednich kopii.

Podobnie jak w Polsce rejestracja statku przyznaje prawo do ptywania pod
banderg hiszpanska — chodzi tu o rejestracje w Register of Ships and Shipping
Company, a wigc w rejestrze prowadzonym przez administracj¢ morska. Prawo
hiszpanskie zna forme czasowej przynaleznosci i wyraznie zabrania podwdjnej
przynaleznosci. Hiszpanskie przepisy o przynaleznosci nie wskazuja, jakie stat-
ki moga ja uzyska¢. Nie wigzg wyraznie, tak jak polski k.m., prawa wiasno$ci
Z przynaleznoscia.

Nie pierwszy raz dostrzec mozna w ustawie hiszpanskiej przenikanie si¢ ma-
terii publicznoprawnej i prywatnoprawnej. W rozdziale IV omawianego tytutu
jest mowa o wymaganiach bezpieczenstwa dla statkow hiszpanskich i inspekcji
bezpieczenstwa. Ciekawe z punktu widzenia armatoréw jest planowanie in-
spekcji. Koszty wszelkich inspekcji ponosi armator. Jesli statek nie spelnia wy-
magan bezpieczenstwa i ochrony §rodowiska, moze by¢ zatrzymany przez ofr-
gany administracji morskiej. Odpowiedzialno$¢ za brak lub wygasniecie
certyfikatow cigzy na ship-operator, czyli na armatorze, zgodnie z kodeksem
ISM.

Moze nieco dziwi¢ brak w ustawie terminu port state control. Jednakze jest
w tym akcie prawnym art. 104, ktory pozwala organom administracji morskiej
na inspekcje obcych statkow i statkdbw wychodzacych z hiszpanskich portow
W przypadkach przewidzianych w umowach miedzynarodowych i prawie Unii
Europejskiej, a takze w przypadkach, gdy istnieja uzasadnione watpliwosci co
do ich zdatnosci zeglugowej, a takze w zakresie ochrony srodowiska morskiego,
jak rowniez zgodnosci z Maritime Labour Convention (MLC). Nalezy podkre-
§li¢ te ostatnig kwesti¢, bowiem polskie prawo nadal nie traktuje konwencji
MLC jako waznego kryterium oceny statkow.



214 Mirostaw H. Kozifiski

Trzeba wreszcie odnotowac tres¢ art. 106 ustawy, ktory dotyczy funkcji
i odpowiedzialnosci instytucji klasyfikacyjnych. Bardzo wazne jest stwierdzenie
o istnieniu umowy o klasyfikacje¢ (classification contract). W k.m. nie ma ani
stlowa na temat tej rutynowej umowy prawa morskiego. Wydaje si¢ takze, ze
W polskim prawie warto by bytlo nawigza¢ wprost do tresci art. 106.2, ktory
stwierdza, ze instytucje klasyfikacyjne (classification companies) ponosza od-
powiedzialnos¢ wobec swoich kontrahentow za szkody i straty spowodowane
brakiem staranno$ci w dokonywanych przez nie inspekcjach i wydawaniu §wia-
dectw.

Dwa kolejne rozdzialy tego tytutu mogg by¢ wskazowka dla polskiej legisla-
cji. W pracach Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego rozwazano celowosé¢
uzupetnienia k.m. o regulowane w nich kwestie. Niestety Komisja odrzucita
taka mozliwos¢. Chodzi o dwie umowy zwigzane ze statkiem morskim: umowe
o budowe statku (shipbuilding contract) i umowe sprzedazy statku (sale con-
tract of ship). Pierwsza normuja art. 108—116 uzm. Definicja umowy jest bardzo
prosta: ,,Przez umoweg budowy statku jedna strona zamawia u drugiej budowe
statku za zaplate ceny. Wszystkie lub niektore materiaty mogg by¢ dostarczone
przez jedng ze stron umowy”. Umowa powinna by¢ zawarta na pismie i nota-
rialnie poswiadczona, o ile ma by¢ wpisana do rejestru, o ktorym byla mowa
wyzej. Prawo wlasnosci statku posiada jego budowniczy az do dostarczenia
statku zamawiajgcemu. Materialy 1 urzadzenia dostarczone przez zamawiajace-
20 sa jego wilasno$cig az do chwili polaczenia ich ze statkiem. Statek powinien
by¢ budowany zgodnie z wymaganiami umowy i dostarczony, po probach mor-
skich, w wyznaczonym czasie i miejscu. Nieuzasadnione op6znienie w dostar-
czeniu statku, przekraczajgce 180 dni, pozwala na odstgpienie od umowy.
Stocznia koryguje wady statku, jesli nie sa znaczne lub takie, ktorych nie mozna
bylo wykry¢ w trakcie budowy. Wady mozna zglosi¢ w terminie roku. Odpo-
wiedzialno§¢ za wady nie wylacza odpowiedzialno$ci odszkodowawczej bu-
downiczego statku. W przypadku wad uniemozliwiajacych uzycie statku zama-
wiajacy moze rozwigza¢ umowe. Zaplata nastepuje w chwili dostawy statku,
mozliwe sg jednak ptatno$ci czg§ciowe w miarg postepu prac.

Druga umowa uregulowana jest jeszcze bardziej lakonicznie (art. 117-121
uzm.). Umowa sprzedazy statku obejmuje wszystkie jego czgsci i przynalezno-
$ci, bez wzgledu na to, czy sa na pokladzie, czy nie. Umowa sprzedazy statku
wymaga formy pisemnej. Nabywca statku uzyskuje prawo wilasnosci w mo-
mencie jego dostawy. Umowa uzyskuje skuteczno$¢ wobec osob trzecich
w chwili wpisania do rejestru. Ryzyko utraty lub uszkodzenia statku przed jego
dostarczeniem ponosi sprzedawca.

Ostatni, obszerny (art. 122-144 uzm.) rozdzial w tym tytule dotyczy obcig-
zen na statku (encumbrances on the ship), czyli w polskim rozumieniu ograni-
czonych praw rzeczowych na statku. Ta cze$¢ k.m. bedzie wymagac zapewne
modyfikacji, trzeba zatem podkresli¢, ze Hiszpania przyjela nowsza konwencje
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o przywilejach i hipotekach morskich niz Polska. Chodzi o konwencj¢ genew-
ska z 1993 r. Jest to istotny przetom w prawie hiszpanskim, ktore dotychczas
znato bodmeri¢ i foenus nauticum. Prawo hiszpanskie przewiduje system mari-
time liens — zastawow, ktore w polskim systemie nazywa si¢ przywilejami.
Rowniez w oryginale hiszpanskim méwi si¢ o privilegias maritimos i o hipote-
ca naval. W ustawie nie ma katalogu wierzytelnosci uprzywilejowanych,
gdyz odsyla si¢ w tym zakresie do konwencji. Oprocz zastawoéw konwencyj-
nych statek moze podlega¢ rowniez innym prawom zastawniczym, wynikaja-
cym z prawa cywilnego. Wszystkie statki morskie, fodzie i obiekty morskie
(ships, vessels and naval artefacts) moga by¢ przedmiotem hipoteki morskiej
(ship mortage). Warunkiem waznos$ci hipoteki morskiej jest wpis do rejestru.
Hipoteka moze by¢ ustanowiona wytgcznie przez wiasciciela. Hipoteka na stat-
ku w budowie moze by¢ ustanowiona takze przez zamawiajacego statek, jezeli
zostato mu przyznane takie prawo. Hipoteka taka moze by¢ ustanowiona, je-
zeli w budowany statek zainwestowano co najmniej jedng trzecig wartosci ka-
dhuba (art. 131 uzm.). Nalezy zauwazy¢, ze w prawie polskim nie ma takiego
ograniczenia. Artykut 82 § 2 k.m. okresla tylko, na jakich rzeczach cigzy hipo-
teka na statku w budowie. Rozwigzanie hiszpanskie wydaje si¢ catkowicie ra-
cjonalne. Brakuje takze w polskim prawie odniesienia do odsetek od kredytu
hipotecznego. W odrdznieniu od prawa polskiego hipoteka nie cigzy na przyna-
lezno$ciach statku. Ustawa hiszpanska przewiduje 3-letni termin przedawnienia
hipoteki i mozliwo$¢ jej wykreSlenia z rejestru po 6 latach od uptywu terminu
wymagalnosci.

3. PODMIOTY W ZEGLUDZE

W tytule Il (art. 145-188 uzm.) uregulowano status prawny glownych
uczestnikow morskiego obrotu handlowego. Chyba pomytkowo tlumacze
Z hiszpanskiego, nie znajdujac odpowiedniego terminu angielskiego na okresle-
nie armatora, uzyli w nazwie rozdziatu absurdalnego terminu shipbuilder (bu-
downiczy statku). Zreszta w tekScie thumaczenia jest wigcej btedow. Mozna
mie¢ nadziej¢, Ze niniejsze omowienie ustawy hiszpanskiej ustrzeze si¢ wigk-
szych nieScistosci. Armator (ship-operator — jak pisza tlumacze) jest zdefinio-
wany do$¢ podobnie jak w prawie polskim. Trzeba zauwazy¢, ze W jezyku hisz-
panskim wystepuje, tak jak w polskim, termin del armador. To ,osoba,
niezaleznie od tego, czy jest wilascicielem, ktora dysponuje statkiem, bezpo-
$rednio lub przez podwladnych, uzytkujac go w zegludze morskiej, w swoim
imieniu i na swojg odpowiedzialno$¢”. Poza pojeciem armatora prawo hiszpan-
skie definiuje ,,przedsi¢biorstwo zeglugowe” (shipping company). Wydaje si¢ to
trafne, bowiem tego terminu uzywa si¢ w wigkszosci konwencji morskich.
»Przedsigbiorstwo zeglugowe” jest osoba fizyczng lub prawna, korzystajaca
z wlasnych lub cudzych statkéw handlowych. Armator korzystajacy ze statkow
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jako przedsiebiorca powinien by¢ zarejestrowany w rejestrze przedsigbiorcow
(business registry). Autor tego opracowania juz kilka lat temu zaproponowat
Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego koncepcj¢ ,,domniemanego armato-
ra™®. W art. 148.1 uzm. wystepuje nieco podobne rozwiazanie: ,,z wyjatkiem,
gdy co$ innego wynika z rejestru, o ile to nie godzi w dobra wiare 0sob trzecich,
wilasciciel zarejestrowany w rejestrze (chodzi oczywiscie o rejestr cywilno-
prawny — register of moveable assetes) bedzie uznawany za operatora statku” —
czyli bedzie uznawany za armatora statku. Podobne domniemanie wzruszalne
dotyczy wiascicieli statkow rekreacyjnych. Warto odnotowa¢ rowniez domnie-
manie odwrotne, dotyczace statkow niezarejestrowanych w zadnym rejestrze.
Otéz armatorow takich statkow uznaje si¢ za ich wilascicieli. W $wietle art. 149
ustawy armator odpowiada wobec 0séb trzecich za dziatania i zaniechania kapi-
tana i zatogi statku, jak rowniez za zobowigzania kontraktowe kapitana zaciag-
niete zgodnie z art. 185, bez uszczerbku dla prawa do ograniczenia swojej od-
powiedzialno$ci.

Niezwykle rozbudowane sg przepisy ustawy o wspotwlasno$ci statkow.
W Zegludze zazwyczaj firmy zeglugowe istotnie stanowig wspolwlasnosc.
Ustawa mowi migdzy innymi o pojeciu ship co-ownership, prawach wiekszosci
1 mniejszosci, ustanawianiu zarzadu statkiem. Nie wydaje si¢, by tzw. wspot-
wlasnos¢ morska zasadniczo réznila si¢ od regulacji prawa cywilnego i handlo-
wego, ale by¢ moze w k.m. nalezaloby szerzej do niej nawigza¢. Zgodnie
z art. 150 wspotwlasnoscig morskg moze by¢ ,,statek lub 16dz, ktoére majg by¢
wykorzystane w celach gospodarczych”. Do wykonywania zarzadu statkiem,
rozporzadzania nim lub obcigzania go wystarczy zgoda wspotwlascicieli repre-
zentujacych wigkszo$¢ udziatow. Jeden wspotwlasciciel moze posiadaé taka
wigkszos¢ (hiszp. un solo condueno puede ostenbar dichta mayoria).

Rozdziat III tego tytutu dotyczy zatogi statku. Zaloga jest ,,zbior oséb za-
trudnionych na poktadzie statku, w jakimkolwiek dziale lub stuzbie, bezposred-
nio przez armatora lub osobe trzecig”. Do zalogi nie zalicza si¢ osob, ktorych
praca nie wigze si¢ z codzienng dziatalnoscig statku i dla ktérych statek nie jest
gléwnym miejscem pracy.

Wobec braku w Polsce nowej ustawy o pracy na statkach morskich nalezy
zwréci¢ uwage na nastepujace reguly hiszpanskiego prawa pracy na morzu.
Zgodnie z art. 162 uzm. kapitan i pierwszy oficer statkow pod hiszpanska ban-
dera musi posiada¢ obywatelstwo kraju cztonkowskiego Unii Europejskiej, a co
najmniej 50 procent zatogi powinno by¢ Hiszpanami lub obywatelami kraju
cztonkowskiego Unii Europejskiej. Prawo hiszpanskie dzieli zatogg statku na
trzy kategorie: captain, officers, subalterns. Jak si¢ wydaje, jest to nawigzanie

®Por. M.H. Kozinski, Nowy kodeks morski — wybrane propozycje legislacyjne, Zeszyty Nauko-
we Wyzszej Szkoly Administracji i Biznesu im. E. Kwiatkowskiego, 2012, z. 19, Prawo 3, s. 144.
Chodzito miedzy innymi o to, by osoby trzecie miaty jasno$¢, kto jest armatorem statku, np. z kraju,
gdzie nie wystepuje pojecie armator.
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do przepisow konwencji STCW zwigzanych z poziomami kompetencji czton-
kow zatog statkow morskich. Artykut 161 uzm. reguluje problematyke certyfi-
katu bezpiecznej obstugi statku (minimum safe manning document).

Ustawa o zegludze morskiej ktadzie duzy nacisk na kwalifikacje cztonkoéw
zatog statkow morskich. Trzeba zwroci¢ uwage, ze Hiszpania, inaczej niz Pol-
ska, wprowadzita do swojego ustawodawstwa nie tylko konwencje STCW
1978/1995, ale takze konwencje STCW-F 1995, dotyczaca kwalifikacji czton-
koéw zatog statkow rybackich. Te ostatnig konwencje Polska ratyfikowala dopie-
ro w 2015 r. Zgodnie z art. 166 ustawy w gestii administracji morskiej jest wy-
dawanie oraz odnawianie swiadectw i dyplomoéw stwierdzajacych kwalifikacje
morskie. Prawo morskie Hiszpanii wprowadza specjalng inspekcjg¢ kwalifikacji
i przewiduje (art. 170 uzm.) mozliwo$¢ zatrzymywania statkow w przypadku,
gdy zatoga nie posiada wymaganych kwalifikacji.

Biorac pod uwagg, ze autor tego opracowania od dawna sporo uwagi po-
$wiccal statusowi prawnemu kapitana statku®, interesujace byto skonfrontowa-
nie wlasciwych przepiséw polskich z hiszpanskimi. Zaskakujace jest, ze k.m.
i uzm. wykazujg w tym zakresie duzg zbiezno$¢. Kapitanowi po$wigcone sg art.
171-187 uzm. W definicji kapitana wystepuje nieco inne niz w prawie polskim
okreslenie roli kapitana, bowiem uzywa sie zwrotu command and direct the
ship, czyli stosuje sie zwrot bardziej chyba charakterystyczny dla okretow wo-
jennych — ,,dowodzi”. W oryginale hiszpanskim brzmi to nast¢pujaco: capitan
ostentu el mando y la direction de buque. Wydaje sie, ze polskie okreSlenie
»Sprawuje kierownictwo statku” jest wiasciwsze, gdyz dowodzenie wigze si¢
z dyscypling wojskowa, ktorej na statku handlowym nie ma. Hiszpanski kapitan
reprezentuje takze wladze publiczng na poktadzie. W ustawie jest — postulowa-
ny przez autora w projekcie k.m. — przepis o powotywaniu kapitana przez arma-
tora. Artykul 173.2 stwierdza, ze ,,w przypadku $§mierci, nieobecnosci, choroby
lub innej przeszkody w prowadzeniu statku, dowodzenie statkiem przejmuje
najwyzszy ranga oficer pokladowy”. Ustawa mowi — jak si¢ wydaje w duchu
konwencji STCW — o dalszej kolejnosci cztonkéw zatogi, ktorzy sa powolani
do dziatania zamiast kapitana. Kapitan, jako reprezentat wladzy publicznej, ma
zapewni¢ porzadek i bezpieczenstwo na poktadzie. W tym celu moze podejmo-
wacé dziatania policyjne (policing measures). Cztonkowie zatogi i inne osoby na
poktadzie powinny stosowac¢ si¢ do zalecen wydanych przez kapitana. Ta czes$¢
przepisu niemal dostownie odpowiada tresci art. 53 § 2 k.m. Podobnie do pol-
skiego k.m. uregulowano zadania kapitana w przypadku popetnienia na statku
czynu przestepczego, a takze obowiazki w zakresie prawa o aktach stanu cywil-
nego i na wypadek $mierci osob na pokladzie. Analogi¢ do prawa polskiego

® Zob. np. M.H. Kozinski, Kapitan statku [w:] Prawo morskie — Prawo zZeglugi morskiej, red.
J.Lopuski, t. Il, Bydgoszcz 1998, s. 200-219; idem, Celowos¢ nowelizacji przepiséw kodeksu mor-
skiego o kapitanie statku (wraz z projektem odpowiednich przepiséw), Prace Wydzialu Nawigacyjnego
Wyzszej Szkoty Morskiej w Gdyni 1998, nr 6, s. 186-216.
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(art. 59 k.m) mozna dostrzec rowniez w tresci art. 182.2 uzm. Przepis zobowiga-
zuje kapitana do obecno$ci na mostku i przejecia bezposredniego dowodzenia
stakiem (shall be present on the bridge and udertake direct command of the
ship) migdzy innymi przy wchodzeniu i wychodzeniu z portu i we wszystkich
sytuacjach, gdy wzrasta ryzyko manewru nawigacyjnego. Wydaje sig, ze warto
by bylto rozwazy¢, czy w art. 59 k.m. nie trzeba doda¢, wzorem hiszpanskiej
regulacji, zdania: ,,bez uszczerbku dla niezbednego odpoczynku, w celu utrzy-
mania zdolnosci psychofizycznych”. W propozycjach dotyczacych kapitana
autor zawsze dazyt do umocnienia jego pozycji jako kierownika statku. Nalezy
Sadzi¢, ze temu celowi stuzy art. 184 uzm., sformulowany — jak si¢ wydaje —
zgodnie z postanowieniami kodeksu ISM. Przepis ten stwierdza, ze ,,ani arma-
tor, ani zadna inna osoba zainteresowana statkiem lub jego fadunkiem nie moze
ogranicza¢ kapitana w jego decyzjach, opartych na zawodowej wiedzy, w za-
kresie bezpieczenstwa zycia na morzu i ochrony $rodowiska morskiego”. Dalej
jest rowniez mowa o zakazie odwotania kapitana przez armatora lub stosowania
wobec niego innych sankcji za niewykonanie polecen, gdy ich niewykonanie
wynikato z koniecznosci zapewnienia bezpieczenstwa, zgodnie z jego oceng
zawodowa jako kompetentnego marynarza (competent mariner). Poza tym uzm.
podobnie jak prawo polskie reguluje forme, per analogiam do naszego k.m.,
ustawowego przedstawicielstwa kapitana, przy czym jest to reprezentacja jedy-
nie armatora w zakresie zwyktych potrzeb statku (ordinary need of ship). Kapi-
tan ma takze obowigzek zawiadamiania o wypadkach morskich i moze sporza-
dzi¢ protest morski.

4. UMOWY O KORZYSTANIE ZE STATKU

W tytule 1V uzm. jako pierwsza z wyzej okreslonych uméw unormowano
leasing statku. Jest to do$¢ kontrowersyjne, bowiem poza dawnym kodeksem
morskim bytej Niemieckiej Republiki Demokratycznej nie spotyka si¢ podob-
nych regulacji w ustawodawstwie morskim. Komisja Kodyfikacyjna Prawa
Morskiego nie uznala za celowe unormowanie tej umowy, majac na wzgledzie
przepisy prawa cywilnego. Zgodnie z art. 188 uzm. ,,przez umowe leasingu
statku leasingodawca zobowigzany jest za zaplate ceny dostarczy¢ konkretny
statek leasingobiorcy w celu czasowego uzytkowania, zgodnie z warunkami
ustalonymi oraz jego naturg i charakterystyka”. Umowa taka wymaga formy
pisemnej i wpisania do rejestru. O ile nie ustalono inaczej, leasingodawca prze-
kazuje statek zdolny do zeglugi i ponosi odpowiedzialno$¢ za wady statku.
W czasie trwania umowy leasingobiorca powinien dba¢ o zdolno$¢ zeglugowa
statku, a takze informowa¢ leasingodawce o szkodach poniesionych przez sta-
tek, ktére moga mie¢ wplyw na oceng¢ klasy statku. Ustawa reguluje kwesti¢
zbycia statku oddanego w leasing i przejecia obowigzkOw przez nabywece,
a takze problem przerw w wykonywaniu umowy, ponadto przewiduje mozli-
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wos$¢ podleasingu i cesji praw do leasingowanego statku. Krotki, bowiem tylko
roczny, jest okres przedawnienia roszczen z tej umowy.

Jak si¢ wydaje, pojecie ,korzystania ze statku” ustawa rozumie szeroko,
gdyz nie ma w uzm. odrgbnej czgéci po§wigconej prawu przewozowemu. Roz-
dziat II tego tytutu dotyczy czarterpartii, czyli wigze si¢ z umowami przewozu
morskiego tadunku. W art. 203 uzm. jest nastgpujaca definicja: ,,umowa prze-
wozu morskiego tadunku, nazywana czarterpartia, zobowigzuje przewoznika, za
zaplatg frachtu, do przewiezienia fadunku drogg morska i dostarczenia go od-
biorcy w porcie lub miejscu przeznaczenia”. Jak z tego wynika, prawo hiszpan-
skie za zasadniczg formg umowy przewozu morskiego fadunku uznaje umows
czarterowg. Przy czym rozréznia czarter: catosci Iub czg$ci powierzchni tadun-
kowej statku, na czas i na podréz. W odroznieniu od k.m. precyzuje si¢ przewo-
Zowy czarter na czas w ten sposob, ze przewoznik morski jest zobowigzany
wykona¢ wszystkie rejsy zamowione przez czarterujagcego w uzgodnionym
czasie. Jak zdaje sie wynika¢ z treSci art. 204.2 uzm., ten przewozowy time
charter ma pewne cechy naszego czarteru na czas (art. 188 k.m.), bowiem czar-
terujgcy ma ponosi¢ wszystkie ,,zmienne koszty operacyjne” statku (variable
operating expenses), podczas gdy przy czarterze na podroz koszty te ponosi
przewoznik. Umowa ta troch¢ przypomina angielski charter by demise. Prawo
hiszpanskie nie zna rozroéznienia na umowy czarterowe i bukingowe. Jednakze
wsérod czarterOw wymienia umowe przewozu okre$lonego towaru za konosa-
mentem. Umowa taka przypomina raczej polska umowe bukingowa, bowiem
chodzi o przew6z towardéw okreslonych za pomoca ich masy, wielkosci lub
ilosci. W takim przypadku warunki umowy moga by¢ zapisane w konosamencie
lub podobnym dokumencie. Artykuty 206 i 207 ustawy znaja instytucje pod-
czarteru, a nawet przewiduja, ze czarterujacy moze we wlasnym imieniu za-
wrze¢ umowe przewozu z osobg trzecig i wtedy za wykonanie przewozu odpo-
wiadajg solidarnie przewoznik z czarterujacym. To rozwigzanie przypomina
slot charter.

Do kompletu uméw przewozowych mozna dotaczyé regulowany w art. 208
uzm. kontrakt ilo§ciowy (ustawa nazywa go bulk contract). Jest to jednak spe-
cyficzna forma volume contract, poniewaz wprawdzie chodzi ,,0 przewoz okre-
$lonej ilosci rzeczy na kilku statkach lub w kilku rejsach” (several ships or on
several voyages), ale o ile strony nie uméwity si¢ inaczej, do poszczegdlnych
rejséw stosuje si¢ przepisy o czarterze na podrdz. Nie bedzie to wigc jednolita
umowa, lecz kilka czarterow. W ustawie wystegpuje takze element multimodali-
zmu. Jezeli umowa transportowa przewiduje rowniez inny niz drogg morska
rodzaj transportu, to przepisy wyzej omowione stosuje sie tylko do fazy mor-
skiej, a pozostale fazy sa regulowane przez przepisy szczegolne. Jak widac,
stanowi to raczej koncepcje prawng regul hamburskich, a nie regulacje nawia-
zujaca do regut rotterdamskich. Nalezy doda¢, ze uzm. tylko jeszcze raz nawig-
zuje do multimodalizmu — w art. 267, gdzie jest mowa o dokumencie przewozu
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multimodalnego. Do dokumentu takiego stosuje si¢ odpowiednio przepisy doty-
czace konosamentow. W sumie problematyka przewozow multimodalnych jest
w tej ustawie unormowana zupetnie zdawkowo. Artykut 201 ustawy wspomina
0 mozliwosci wykorzystania statku wyczarterowanego do innych celow niz
przewoz tadunkow, co zdaje si¢ potwierdza¢ powyzsze sugestie o podobien-
stwie umowy hiszpanskiego time charter do naszego czarteru na czas. Takze
w pkt VI preambuly podkresla si¢, ze podstawowa umowa czarterowa, nazywa-
na czarterem autonomicznym, nie wyklucza wykorzystania statku do takich
celéw, jak ukladanie kabli podmorskich, badania oceanograficzne, tamanie
lodow.

Artykuly 211-238 uzm. dotycza obowigzkéw umownych przewoznika
i czarterujgcego. Trzeba zauwazy¢, ze mimo sporej palety uméw czarterowych
sg one unormowane jednolicie dla wszystkich odmian czarteru. Jest tu mowa
miedzy innymi o obowigzku podstawienia statku do dyspozycji czarterujacego,
zdolnosci zeglugowej statku, parametrow statku (bandera, klasa, predkosé, po-
jemnos$¢ 1 inne wlasciwosci). Przepisy hiszpanskie klada duzy nacisk na relacje
przewoznika i portu. Przewoznik musi podstawic statek w bezpiecznym porcie.
Jesli port nie spetnia wspomnianego wymagania, to przewoznik moze udaé si¢
do najblizszego portu, ktdry jest bezpieczny.

Czarterujacy jest obowigzany dostarczy¢ tadunek do przewozu — jesli tego
nie uczyni, przewoznik moze wypowiedzie¢ umowe. Artykut 231 uzm. przewi-
duje mozliwo$¢ zaptacenia martwego frachtu. Podobnie jak w prawie polskim
sporo uwagi poswieca si¢ obowigzkom czarterujgcego zwigzanym z zatadun-
kiem towaroéw niebezpiecznych. Jezeli takie towary bylyby zatadowane wbrew
prawu, to czarterujgcy ponosi odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza za szkody,
ktére moga one spowodowac. Przewoznik moze takze takie towary wyladowac,
a nawet zniszczy¢. W k.m. o wysoko$ci frachtu méwi niezwykle lakonicznie
art. 153. Wydaje sig, ze warto by byto wzorem art. 233 uzm. nieco dokladniej
okresli¢ kryteria ustalania jego wysokos$ci. Fracht naturalnie oblicza si¢ w spo-
sob okreslony w umowie, a jesli brakuje takiego okreslenia, stosuje si¢ ustawo-
we zasady. Jezeli wysoko$¢ frachtu zalezy od wagi lub objetosci tadunku,
przyjmuje si¢ wage i objetos¢ zadeklarowana w konosamencie, jezeli za§ chodzi
0 time charter, to wysoko$¢ frachtu nalicza si¢ wedtug stawki dziennej tak diu-
go, jak dlugo statek byt w dyspozycji czarterujacego. Prawo hiszpanskie zna
zastaw na tadunku i prawo zatrzymania tadunku jako zabezpieczenie zaptaty
frachtu. Artykuty 239-245 uzm. reguluja przestojowe (laytime), a takze nad-
przestdj i zasady ich obliczania.

Artykuty 246-271 uzm. sa poswiecone dokumentom przewozowym. Pod-
stawowe znaczenie ma w tym zakresie tradycyjny konosament (hiszp. del cono-
cimento). W przypadku zatadowania towardéw na statek przewoznik, kapitan lub
agent przewoznika wydaje nadawcy konosament, stwierdzajacy prawo do wy-
dania tych towaréw w porcie docelowym. Prawo hiszpanskie zna takze kono-
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sament przyjecia do zatadowania. Artykut 247 uzm. mowi o secie konosamen-
towym. W przypadku, gdy nadawca zada wiecej niz jednego oryginatu konosa-
mentu, na kazdym konosamencie powinno by¢ napisane, ile oryginalnych kono-
samentow wydano. Mozna zauwazy¢, ze ten oczywisty zapis jest bardziej
jednoznaczny niz art. 136 § 1 pkt 11 k.m., ktory mowi tylko o liczbie wydanych
egzemplarzy konosamentu. W momencie wrgezenia nadawcy, czyli w prawie
hiszpanskim — czarterujagcemu, konosament musi zawiera¢: imi¢ i nazwisko lub
nazwe firmy przewoznika, jego adres lub gtowny zaktad, imi¢ i nazwisko albo
nazwe firmy nadawcy, jego adres lub glowne miejsce prowadzenia przedsie-
biorstwa, a jesli konosament jest imienny, to wskazanie odbiorcy, opis towarow,
okreslajacy ich naturg, znaki identyfikacyjne, liczbe elementdw, ilo$¢, wage, jak
rowniez widoczny stan. Na zadanie czarterujacego powinna by¢ podana: war-
to$¢ towaru; wzmianka o niebezpiecznym charakterze tadunku; gdy tadunki sg
w kontenerach, na paletach i w innych podobnych opakowaniach, kazdy z nich
uznaje si¢ za jednostke tadunkowa, chyba ze co innego wynika ze specyfikacji;
wzmianka, ze fadunek bedzie przewozony na poktadzie; port zaladunku i rozta-
dunku, a w przypadku przewozu multimodalnego — punkt poczatkowy i konco-
wy transportu; data dostawy towaru, a gdy to uzgodniono — data dostarczenia
tadunku; miejsce wystawienia konosamentu i liczba oryginalnych egzemplarzy
(number of original copies). Jak wida¢, tres¢ konosamentu jest nieco obszerniej
ujeta niz w art. 3 regut hasko-visbijskich. Kwestie podpisywania konosamentoéw
reguluje odrgbnie art. 249 uzm. Konosament powinien by¢ podpisany przez
przewoznika lub agenta dzialajacego w jego imieniu. Moze by¢ takze podpisany
przez kapitana, przy czym domniemywa sie, ze dziata on w imieniu przewozni-
ka, z mocy swoich ustawowych uprawnien. Gdy nie da sie jednoznacznie ziden-
tyfikowaé osoby dziatajacej jako przewoznik, domniemywa sie, ze konosament
zostat podpisany w imieniu armatora.

Analogicznie do prawa polskiego konosament moze by¢ wystawiony na
okaziciela, na zlecenie lub jako dokument imienny. Identyczne jak w k.m. sg
sposoby przenoszenia tych form konosamentu. Przeniesienie konosamentu po-
woduje te same skutki co wreczenie towaru, ktdry on reprezentuje. Wydanie
towaru nastepuje na podstawie jednego oryginalnego konosamentu, w zamian
za ten dokument — w takim przypadku pozostale oryginaty traca waznosc.
Artykul 255 uzm. stanowi rodzaj prawa wstrzymania si¢ ze $wiadczeniem
wzajemnym: the carrier may refuse to deliver the goods to the consignee until it
is not paid the freight.

Konosament stanowi dowod przyjecia na statek towarow w nim opisanych.
Dowadd, ze jest inaczej, niz wynika z konosamentu, nie jest dopuszczalny wobec
osoby trzeciej, innej niz nadawca lub odbiorca, ktéra nabyla konosament
w dobrej wierze i bez razacego niedbalstwa. Przewoznik powinien wprowadzi¢
do konosamentu zastrzezenia, jesli opis towarow, identyfikacja znakéw, liczba
elementéw, wielkos¢, masa zadeklarowane przez nadawce nie odpowiadaja
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rzeczywistosci. Przewoznik moze wytoczy¢é powddztwo przeciwko nadawcy
w zakresie szkod wynikajacych z niedoktadnosci deklaracji o stanie towarow.
Rzadko spotykanym w kodyfikacjach morskich unormowaniem uzm. jest insty-
tucja listu gwarancyjnego. Od lat toczg si¢ dyskusje na temat dopuszczalnosci
tego typu porozumienia mig¢dzy nadawca a przewoznikiem. Pierwszy raz
w prawie mi¢dzynarodowym problemem tym zajety si¢ reguly hamburskie,
wprowadzajac za oszukanczy list gwarancyjny swoistg sankcje w postaci
pozbawienia przewoznika morskiego przywileju ograniczenia odpowiedzialno-
$ci. Artykut 261 uzm. nie idzie tak daleko, ale podobnie jak reguty hamburskie
stwierdza, ze ,,umowa mig¢dzy nadawcg a przewoznikiem lub jednostronne
o$wiadczenie o kompensacie przewoznikowi szkod, ktére moga wyniknagé
z nieprawidtowosci w tre§ci konosamentu, jesli chodzi o dane dostarczone przez
nadawce lub odno$nie do stanu towarow, powinna by¢ w petni wazna i skutecz-
na, ale tylko pomigdzy nadawca i przewoznikiem, z wyjatkiem zlej wiary
W zaniechaniu wprowadzenia zastrzezen do konosamentu i szkody dla osoby
trzeciej. Umowy takie i o§wiadczenia nie s3 wazne w stosunku do osob trze-
cich”.

Niewatpliwie nawigzaniem z kolei do regut rotterdamskich jest podrozdziat
poswiecony elektronicznym konosamentom (on the bills of lading on electronic
media). Kwestia ta byta przedmiotem zainteresowania Komisji Kodyfikacyjnej
Prawa Morskiego, ale formuta, ktora pierwotnie przyje¢to, byta chyba niewystar-
czajaca’. Artykut 262 uzm. przewiduje, ze konosament moze by¢ wydawany na
nosnikach elektronicznych, gdy strony umowy przewozu morskiego wyraza
na to zgode na piSmie przed zatadowaniem towarow na poklad statku. Umowa
miedzy stronami musi okre$li¢ miedzy innymi system emisji i obrotu konosa-
mentem, system zapewnienia bezpieczenstwa obrotu, sposoby autoryzacji po-
siadacza, zasady utraty wazno$ci przez elektroniczny konosament. W cytowanej
wyzej pracy autor tego opracowania sugerowal wprowadzenie do k.m. mozli-
wosci — wynikajacej z art. 11 regut rotterdamskich — zamiany papierowego ko-
nosamentu na cyfrowy i odwrotnie®. Taka regulacje zawiera art. 263 uzm., przy
czym jest to mozliwe za pisemna zgoda uprawnionego posiadacza i przewozni-
ka. Odwrotny proces normuje art. 265 uzm. Wazng deklaracjg ustawy hiszpan-
skiej jest to, ze elektroniczny konosament podlega tym samym zasadom i wy-
woluje te same skutki co dokument papierowy, ale nie idace dalej, niz wynika
to z umowy emisyjnej. Niestety nie wiadomo, jak do tego bedzie si¢ stosowac
wszystkie trzy formy papierowego konosamentu i typowe dla nich sposoby
przenoszenia praw. Nalezy si¢ obawiaé, ze ta czg$¢ ustawy bedzie trudna do
stosowania w praktyce, tym bardziej ze postanowienie trzech przepiséw dodat-
kowych wymaga, by w zakresie korzystania z systemoéw komputerowych

7Zob. M.H. Kozifski, Wybrane problemy nowej regulacji przewozu tadunku w polskim prawie
morskim, Prawo Morskie 2011, t. XXVII, s. 37.
® Ibidem.
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uwzglednia¢ hiszpanskie prawo o obrocie elektronicznym, w tym o podpisie
elektronicznym.

Warto by bylo w polskim prawie nawigza¢ do wystepujacej w praktyce
przewozowej instytucji morskiego listu przewozowego (ang. sea waybil, hiszp.
carte de porte maritimo). Prawo hiszpanskie stwierdza, ze nieprzenoszalne do-
kumenty przewozowe nie sg papierami wartosciowymi. Co do waznosci tych
dokumentéw stosuje sie odpowiednio zasady dotyczace konosamentow, podob-
nie jest w przypadku wprowadzania zastrzezen do nich. Dokumenty te wyraznie
powinny podkresla¢ swoj nieprzenoszalny charakter. Wydanie tadunku nie wig-
ze sie z przedstawieniem morskiego listu przewozowego.

Artykuty 277-286 dotycza kluczowego dla przewozu tadunku problemu od-
powiedzialno$ci za utrate lub uszkodzenie tadunku. Przewoznik ,,ponosi odpo-
wiedzialno$¢ za wszelkie uszkodzenia lub utratg tadunku, a takze za op6znienie
w dostawie”. Przepisom o odpowiedzialno$ci przewoznika nadano charakter
imperatywny. Mozna dostrzec wrecz nawiazanie do art. 23 regut hamburskich®,
gdyz przepis ustawy mowi, ze ,,klauzule majgce na celu bezposrednie lub po-
srednie ztagodzenie odpowiedzialno$ci przewoznika sg niewazne”. Prozno
w uzm. szuka¢ typowych dla regul hasko-visbijskich, regut rotterdamskich czy
polskiego k.m. tzw. klauzul ekskulpujacych przewoznika morskiego. Unormo-
wanie hiszpanskie odpowiedzialnoSci przewoznika przypomina raczej reguly
hamburskie, czego dowodzi takze pojecie zwloki w przewozie (art. 280 uzm.).
Majac na uwadze tre$¢ art. 277.2 ustawy, trzeba jednak przyjaé, ze zasady od-
powiedzialno$ci z konwencji brukselskiej o konosamentach z 1924 r., a wigc
i wspomniane Klauzule ekskulpacyjne, stosuje si¢ do krajowych i miedzynaro-
dowych uméw przewozu tadunku droga morska za konosamentem, co jest natu-
ralnie zgodne z ideg regut hasko-visbijskich, ale oznacza, ze prawo hiszpanskie
wprowadza rezim specjalny dla przewozow niekonwencyjnych. Prawo polskie
takze tworzy system konwencyjny i niekonwencyjny oraz dodatkowo opiera si¢
na przepisach prawa cywilnego. Ustawa wprowadza solidarng odpowiedzial-
no$¢ przewoznika kontraktowego i faktycznego. Przewoznik nie ponosi odpo-
wiedzialnosci za przewoz zywych zwierzat, dopoki dziata zgodnie z instruk-
cjami nadawcy. Ustawa zna — jak wspominano — pojecie zwtoki w dostawie
(delay in delivery), w brzmieniu przypominajacym reguly hamburskie. Prze-
woznik odpowiada za opdznienie w terminie dostawy towaru lub niedostarcze-
nie w rozsagdnym okresie (reasonable term), ktory moze by¢ wymagany w za-
leznosci od okolicznosci faktycznych.

Artykut 282 uzm. wprowadza ograniczenie odpowiedzialno$ci przewoznika
morskiego tadunku za szkody, odsytajac do regut hasko-visbijskich, z wyjat-
kiem tadunkow, ktére zostaly opisane w konosamencie z podaniem ich realnej
warto$ci. Kontenery i inne tadunki w opakowaniach stanowia jednostke tadunku

® Por. M.H. Kozinaski, Zagadnienie niewaznych klauzul konosamentowych w pracach

UNCITRAL, Problemy Prawne Handlu Zagranicznego 1990, t. 1V, s. 50-69.
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w rozumieniu przepisow konwencyjnych. Przewoznik nie korzysta z przywileju
ograniczenia, jezeli udowodniono, ze szkoda powstata przez jego $wiadome
dziatanie badz w wyniku jego lekkomys$lnosci, ze $wiadomoscia mozliwosci
powstania szkody. To samo dotyczy pomocnikéw przewoznika. Odpowiedzial-
no$¢ za opoOznienie jest ograniczona do wartosci odpowiadajacej 2,5-krotnosci
frachtu naleznego za towar dostarczony z opo6znieniem, ale nie moze przekra-
cza¢ catego frachtu wynikajacego z umowy przewozu. Przewoznik nie moze
powotywaé si¢ na przywilej ograniczenia odpowiedzialn0$ci za opoznienie,
jezeli wynikto ono ze §wiadomego dziatania przewoznika.

Ustawa o zegludze morskiej zobowigzuje odbiorce do natychmiastowego
powiadomienia przewoznika o szkodzie tadunkowej (w tym samym dniu robo-
czym), a w przypadku utraty lub uszkodzenia fadunku — w ciggu trzech dni ro-
boczych.

Artykuly 286—300 normujg umowe przewozu morskiego pasazerow. ,,Przez
umowe¢ przewozu pasazera przewoznik zobowigzuje si¢, w zamian za zaplatg
ceny, przewiez¢ osobe, a w stosownych przypadkach jej bagaz, droga morska”.
Przepisy te nie majg zastosowania do przewozoéw nieodptatnych. W odrdéznieniu
od prawa polskiego ustawa hiszpanska przewiduje bardzo rozbudowang, mini-
malng tres¢ biletu pasazerskiego. Bilet powinien okreslac: miejsce i date wyda-
nia, nazwe i adres przewoznika, nazwe statku, klase i numer kabiny, cen¢ trans-
portu, miejsce wyjazdu i miejsce przeznaczenia, date i godzing przyjg¢cia na
pokiad, czas trwania rejsu, sumaryczne opisanie trasy i przystankoéw na trasie,
pozostate warunki wykonywania transportu. Uproszczong form¢ moze mied
bilet na statki §wiadczgce przewoz po porcie lub regularne rejsy wewnatrz stref
wyznaczonych przez administracj¢ morska. Bilety pasazerskie mogg by¢ na
okaziciela lub imienne. Przewoznik powinien rozpocza¢ i zakonczy¢ podroz bez
nieuzasadnionej zwtoki. W przypadku przerwy w podrozy w wyniku awarii
statku przewoznik powinien ponie$¢ koszty utrzymania i zakwaterowania pasa-
zerow.

Majac na uwadze trudno$ci z adaptacja propasazerskich regulacji Unii Euro-
pejskiej do prawa polskiego, mozna zwroci¢ uwage na krotki zapis uzm.: ,,pasa-
zer ma prawo domagac sie, zeby przewoznik spetnit swoje obowigzki, wynika-
jace z przepisdéw Unii Europejskiej” (rules of the European Union). Przewoznik
przewozi bagaz, okre§lony ustalonym przez niego limitem lub praktyka, razem
Z pasazerami, przy czym jego przewoz jest wliczony w cene biletu. Ustawa
odrebnie traktuje pojazdy, a za bagaz kabinowy uznaje tylko to, co pasazer ma
w kabinie, w pojezdzie albo nad czym sprawuje bezposrednia opieke lub kon-
trolg. Przewoznik moze dokona¢ na bilecie adnotacji dotyczacych bagazu. Do
prawa zastawu na bagazu stosuje si¢ odpowiednio przepisy o zastawie na ta-
dunku. Artykut 295 uzm. dotyczy przypadkéw wygasnigcia umowy przewozu
morskiego pasazera. Warto by bylo zwroci¢ uwage na nieznang prawu polskie-
mu przyczyne w postaci ,,zmiany wszystkich gldéwnych cen na trasie, migdzyla-
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dowan, noclegoéw, zmiany komfortu pasazerow”. Podobnie jak to bylo z prze-
wozem tadunkow, prawo hiszpanskie w zakresie odpowiedzialno$ci przewozni-
ka za szkody na osobie pasazera i w jego bagazu odsyta wprost do konwencji
atenskiej (PAL) wraz z protokotami do niej, ktorych Hiszpania jest strona. Po-
dobnie jak omawiano wyzej, art. 298.2 uzm. nadaje imperatywny charakter
przepisom o przewozie pasazera i uznaje wszelkie klauzule umowne zwalniajg-
ce od odpowiedzialno$ci za niewazne. Artykut 299 uzm. méwi o ograniczeniu
odpowiedzialno$ci przewoznika morskiego pasazeréow, odsylajac ponownie do
konwencji PAL. Wreszcie art. 300 reguluje ubezpieczenie obowigzkowe dla
kazdego przewoznika przewozgcego wiecej niz 12 pasazerow w granicach
konwencyjnych i unijnych. Prawo hiszpanskie zna action direct, to znaczy, ze
kazdy poszkodowany moze wnie$¢ powodztwo przeciwko ubezpieczycielowi
do wysokosci sumy ubezpieczenia.

Autor tego opracowania przedstawil wiele sugestii w zakresie unormowania
szeroko rozumianych ustug morskich'®. Z tym wigkszym zainteresowaniem
zapoznat si¢ z odpowiednimi przepisami ustawy hiszpanskiej. Pierwszg ustuga
morska jest umowa o holowanie (ang. towing contract, hiszp. contracto re-
molque). ,,Przez umowg holowania armator jest zobowigzany, w zamian za
wynagrodzenie, wykona¢ niezbedne manewry wspierajgce inny statek, 16dz,
urzadzenie morskie lub zapewni¢ wspolprace w manewrach statku holowanego,
albo zapewni¢ statkowi asyste¢ holowniczg”. Ustawa przewiduje mozliwosé
uzgodnienia odpowiedzialnosci za manewry nawigacyjne kapitana holownika
(transport towing), ale gdy umowa dotyczy tylko pomocy holownika, to za
takiec manewry odpowiada kapitan statku holowanego. Prawo hiszpanskie nie
eksponuje momentu gotowosci zespolu holowniczego, ale posrednio uzywa
okreslenia towing train w odniesieniu do solidarnej odpowiedzialno$ci wobec
osob trzecich. Artykut 305 uzm. jest odpowiednikiem art. 235 k.m., czyli doty-
czy relacji miedzy holowaniem a ratownictwem, przy czym uprawnienia do
wynagrodzenia za ratownictwo przyznaje tylko holujacemu. Ciekawe, Ze wyna-
grodzenie w tym przypadku nie zalezy od sukcesu operacji.

Umowa najmu statku (nautical lease contract) jest chyba najbardziej zblizo-
na do polskiego czarteru na czas. Jednoczesnie moze ona by¢ dla polskiego
ustawodawcy wzorem do unormowania popularnej instytucji bareboat charter.
W pracach Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego powstat projekt utrzyma-
nia czarteru na czas, czyli wyczarterowania statku wraz z zatoga, i odrgbnego
uregulowania czarteru statku bez zatogi. Ustawa hiszpanska normuje to znacz-
nie prosciej, ale niestety ogranicza zakres wykorzystania tej umowy w obrocie
gospodarczym. Jak si¢ wydaje, do tych celow ma by¢ stosowany, opisany wy-
zej, szeroko rozumiany czarter. ,,Przez umowg¢ najmu morskiego wynajmujacy
oddaje najemcy statek lub 16dz, w zamian za zaplatg ceny, na czas, wylacznie

YMH. Kozifski, Ustugi portowe w prawie Unii Europejskiej a regulacja w nowym Kodeksie
morskim, Prawo Morskie 2014, t. XXX, s. 75-100.
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w celu sportowym lub rekreacyjnym”. Najem morski moze dotyczy¢ statku
z zatogg lub bez zalogi. R6znicuje si¢ wyraznie umowe dotyczacg statku z zato-
ga 1 bez zalogi, w tym drugim przypadku dajac wigksza mozliwos¢ ustalenia
warunkow przez strony. Przepisy o najmie morskim maja charakter imperatyw-
ny. Niezwykle surowo jest traktowane niedostarczenie statku w terminie, bo-
wiem grozi za to kara umowna, a w przypadku zwloki przekraczajacej 48 go-
dzin istnieje ponadto mozliwo$¢ odstgpienia od umowy. W zatogowym najmie
kapitan i zaloga powinni postegpowac zgodnie z instrukcjami najemcy statku.
Per analogiam do czarteru na czas mozna to okresli¢ jako przejecie ,,gestii tury-
styczno-rekreacyjnej”. W bezzalogowym najmie najemca musi natychmiast
informowa¢ wynajmujgcego o kazdym uszkodzeniu lub zdarzeniu, ktére moze
mie¢ wpltyw na zdolnos$¢ zeglugowsg lub bezpieczenstwo statku. Wreszcie zgod-
nie z art. 312 uzm. najemca jest zobowigzany do wykupienia ubezpieczenia od
odpowiedzialnosci cywilnej i utrzymania go przez caty okres umowy. Majac na
uwadze niedostosowanie obecnych przepisow k.m. do coraz czgstszej zeglugi
dla przyjemnosci, by¢ moze taka umowa przydataby si¢ rowniez w Polsce.

5. UMOWY POMOCNICZE W ZEGLUDZE

Tytut V uzm. dotyczy uméw pomocniczych w zegludze morskiej (anciliary
navigation contracts)'. Jako pierwsza uregulowano umowe o zarzad statku
(ang. naval management contract, hiszp. contracto de gestion naval)'. ,,Przez
umowg zarzadu statkiem zarzadca zobowigzuje si¢, za wynagrodzeniem, do
zarzadzania w okreslonym lub pelnym zakresie statkiem, na rachunek i w imie-
niu armatora. Zakres ten moze obejmowaé dzialalno$¢ gospodarczg, zegluge,
prace lub ubezpieczenia na statku”. Zarzadca wykonuje swoje obowiazki z na-
lezyta staranno$cia, jako odpowiedzialny przedsigbiorca i lojalny przedstawi-
ciel, chronigc interesy armatora. Zarzadca w stosunkach z osobami trzecimi
musi podawa¢, ze dziala w imieniu armatora. Warunki umowy o zarzadzanie
statkiem okreslaja strony, jesli jest to mozliwe, a stosunek ma charakter staty,
uwzgledniajacy zasady wiasciwe dla umowy agencyjnej. Zarzadca ponosi soli-
darng (jointly and severally) odpowiedzialno$¢ za szkody o charakterze delik-
towym powstate w zwiazku z jego dziataniem.

Artykuty 319-324 uzm. dotyczag umoéw agencji morskiej (ang. shipping
agency contracts, hiszp. contracto de consignation de buques). ,,Agent zeglu-
gowy zobowiazuje si¢ na rachunek armatora lub firmy zeglugowej dokonywac
faktycznych i prawnych czynnosci, zwigzanych z odprawa i innymi czynno-
$ciami dotyczacymi statku w porcie”. Prawo hiszpanskie nie eksponuje stalosci
stosunku agencyjnego i daje mozliwo$¢ stosowania przepisOw o agencji mor-

1 Zob.blizej M.H. Kozifiski, Ustugi pomocnicze w zegludze morskiej [w:] Prawo morskie, t. 11,
cz. 3 Prawo zeglugi morskiej, red. J. L opuski, Bydgoszcz—Torun 2000, s.17-74.
2por. J. Lopuski, Zarzqd statkiem [W:] Prawo morskie, op.cit., s. 75-95.
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skiej do ,,0kazjonalnej” agencji. Nie odroznia si¢ wigc agenta od maklera. Na-
tomiast — podobnie jak w Polsce — do stosunkéw migdzy armatorem i agentem
stosuje si¢ przepisy agencji profesjonalnej (legal regime of business commission
agreements). Agent moze w imieniu armatora podpisywac¢ konosamenty, przy
czym musi podkresli¢ to, ze podpisuje jako agent, w przeciwnym przypadku
moze ponosi¢ solidarng odpowiedzialnos¢ z przewoznikiem. Wazng role
W ustawie spetnia nowy art. 322 uzm. Orzecznictwo hiszpanskie obarczato bo-
wiem agenta odpowiedzialno$cig za wykonanie umow, przy ktorych zawarciu
posredniczyt. Obecnie stwierdza si¢, ze agent nie ponosi odpowiedzialno$ci
w stosunku do odbiorcow za szkody w tadunkach lub za opdznienie w dostawie.
Jednakze nadal odpowiada on za szkody wobec armatora lub firmy zeglugowe;j
spowodowane z wiasnej winy. Prawo hiszpanskie nie wskazuje, w jakim
przedmiotowo zakresie moze dziata¢ agent, ale z zapisow uzm. zdaje si¢ wyni-
ka¢, ze chodzi gtdéwnie o sprawy zwigzane z umowami przewozu.

Artykuly 325-328 uzm. dotyczg pilotazu. ,,Przez umowe pilotazu pilot zo-
bowigzuje sie, za wynagrodzeniem, do udzielana kapitanowi statku rad przy
wykonywaniu czynnosci i manewroéw nawigacyjnych w porcie i na wodach
przyleglych”. Na uwage zastuguje przepis art. 326, z ktérego wynika obowigzek
wspolpracy pilota i kapitana przy manewrach statku. Podobnie jak w prawie
polskim obecno$¢ pilota nie zwalnia oficera wachtowego z jego obowigzkow
kierowania statkiem z zachowaniem zasad bezpieczenstwa zeglugi. Ustawa
w relacjach pilota z kapitanem podkres$la wyzszo$¢ pozycji kapitana (higher
authority of master). Tradycyjnie odpowiedzialno$¢ pilota jest ograniczona. Do
niedawna w prawie hiszpanskim ograniczenie takie — do 20 euro za tong, nie
wiecej niz milion euro — wynikato z ustawy o portach z 2011 r. Jak si¢ wydaje,
na mocy art. 328.4 omawianej ustawy obecnie do ograniczenia odpowiedzialno-
Sci pilota stosuje si¢ takie same zasady, jak do ograniczenia odpowiedzialnosci
armatora.

Artykuty 329-338 uzm. dotycza nieznanej w polskim prawie umowy o ob-
stuge portowa (ang. port handling contract, hiszp. contracto de manipulacion
portuaria). ,,Przez umowe obstugi portowej ushugodawca (operator) zobowigzu-
je sig, za zaptatg ceny, wykonywac wszystkie lub niektore operacje tadunkowe
w porcie wskazane w tej ustawie lub podobne”. Wspomniane ustugi polegaja
gtéwnie na zatadunku, roztadunku, rozmieszczaniu na poktadzie statku, odbio-
rze, klasyfikowaniu, sktadowaniu i przechowywaniu w portowych domach
sktadowych, a takze transporcie w obrebie portow. Operator portowy moze
rejestrowac stan i ilo§¢ tadunkow oraz sporzadza¢ odpowiednie dokumenty,
a takze wydawac¢ pisemne potwierdzenia odbioru tadunkow. Operator ponosi
odpowiedzialno$¢ za wszelkie szkody w towarach w okresie, gdy sa pod jego
opieka. Z punktu widzenia polskiego prawa morskiego catkowitym novum jest
wprowadzenie ograniczenia odpowiedzialno$ci operatora portowego za szkody
w towarach. Jest to wzorowane na regulach hasko-visbijskich i regutach ham-
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burskich. Wedlug art. 334 uzm. za szkod¢ w towarach ograniczenie wynosi
2 SDR od kilograma wagi brutto, a za opdéznienie w ich dostawie — 2,5-krotnos¢
wartosci wynagrodzenia, jakie otrzymatby za ustugi zwigzane z tymi towarami.
Powyzsze zasady odpowiedzialno$ci operatora portowego maja zastosowanie
do wszelkiego typu jego dziatan. Cieckawa gwarancja dla operatora jest prawo
zatrzymania towaru do czasu zaptacenia mu wynagrodzenia za wykonane ustugi
portowe (art. 338 uzm.). Jak widac, ten ostatni typ ustugi morskiej kojarzy si¢
przede wszystkim z umowami przetadunkowymi. W cytowanej pracy na temat
ustug pomocniczych autor tego opracowania sugerowat wprowadzenie do k.m.
umowy o ustugi portowe, majac raczej na wzgledzie obstuge pasazerdéw i odbior
odpadow®.

Hiszpanskie unormowania w zakresie umow pomocniczych trudno uznaé za
dobry wzor dla polskiej legislacji, bowiem sg one jeszcze bardziej skrotowo,
wrecz lakonicznie, unormowane niz w naszym porzadku prawnym — zwlaszcza
holowanie i pilotaz wymagalyby szerszego uregulowania.

6. WYPADKI MORSKIE

Na tytul VI sklada si¢ regulacja: zderzen, awarii wspolnej, ratownictwa,
wrakow 1 zatopionego mienia, a takze odpowiedzialno$Sci cywilnej za zanie-
czyszczenia.

Zderzenia reguluje stara konwencja brukselska o zderzeniu statkow z 1910 r.,
podobnie jak w Polsce. Wydaje sig, Ze polska regulacja jest peliejsza, gdyz pra-
wo hiszpanskie nic nie méwi o obowigzkach kapitana w przypadku zderzenia
i nie rozszerza przepisoOw o zderzeniach na okrety wojenne, jednostki strazy gra-
nicznej i policji.

Awaria wspolna (hiszp. avaria greusa) — podobie jak w polskim k.m. — bez-
zasadnie zaliczana do wypadkow morskich jest zdefiniowana podobnie jak
w k.m. Oryginalnym uregulowaniem jest wprowadzenie w art. 352 uzm. prawa
zatrzymania (hiszp. derecho de retention) przez armatora towaréw na statku
lub na ladzie w celu zabezpieczenia udziatéw w awarii wspolnej (zatrzymane
towary mozna zwolni¢ w przypadku ztozenia odpowiedniego depozytu lub
gwarancji). W tym miejscu nasuwa si¢ uwaga, ze jest to juz kolejny przypadek
stosowania morskiego prawa zatrzymania w uzm. Natomiast propozycje wpro-
wadzenia tego skutecznego instrumentu prawnego do k.m. Komisja Kodyfika-
cyjna Prawa Morskiego odrzucita'. Przepisy o awarii wspdlnej s3 w ustawie
nieliczne, ale trzeba pamigtac o art. 506-511 uzm., ktére normuja odrebng pro-
cedure dotyczaca rozliczania awarii wspolnej. Przy braku zgody uczestnikow
awarii co do prywatnego rozliczenia mozna wykorzysta¢ procedurg z udziatem

BMH.Kozinski, Ustugi... op.cit., s. 98.
“Ppor. MH. Kozinski, Koncepcja uzupetnienia przepisow projektu nowego kodeksu morskiego
w zakresie zabezpieczenia wykonania zobowigzasi, Prawo Morskie 2013, t. XXIX, s. 261-276.
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notariusza. Notariusz wyznacza likwidatora, ktory przy wspoétudziale wszyst-
kich zainteresowanych, w terminie do 4 miesiecy, rozlicza awari¢. Od decyzji
W sprawie podziatu kosztéw awarii mozna si¢ odwota¢ do wlasciwego sadu
handlowego, ten za§ moze wyznaczy¢ nowego likwidatora. Jak widad,
w Hiszpani nie ma listy panstwowej dyspaszerow.

Uregulowanie ratownictwa jest do$¢ obszerne (art. 357-368 uzm.). Hiszpa-
nia podobnie jak Polska ratyfikowata konwencj¢ SALVAGE z 1989 r. ,,Ratow-
nictwo to kazde dziatanie majgce na celu pomoc lub asyst¢ w stosunku do stat-
ku, todzi lub urzadzenia morskiego w celu zabezpieczenia lub odzyskania
wszelkich dobr, ktore sg w niebezpieczenstwie, na jakichkolwiek wodach ze-
glownych, z wyjatkiem rzeczy niezwigzanych z morzem lub nieuzywanych
przez statki morskie”. Nie jest ratownictwem pomoc udzielana rzeczom trwale
zwigzanym z wybrzezem. Jak si¢ wydaje, prawo hiszpanskie wyraznie nawigzu-
je do konwencji paryskiej o ochronie podwodnego dziedzictwa kulturowego
(UCH) z 2001 r. w stwierdzeniu, ze kazde dziatanie zwigzane z odzyskaniem
obiektow, ktore mogg by¢ uznane za podwodne dziedzictwo kulturowe, nie jest
ratownictwem morskim i podlega odrebnym przepisom®. Odnalezienie porzu-
conych dobr na morzu moze by¢é uznawane za ratownictwo, chyba ze sg do
dobra bedgce wytworem morza. Umowy o ratownictwo sa objete zasadami
wolno$ci uméw, nie mogg jednak wylgczyé zasadniczego obowigzku dziatania
z nalezytg staranno$cig w celu unikniecia szkody w srodowisku. Kapitan i arma-
tor maja prawo podpisa¢ umowy o ratownictwo w imieniu tadunku przewozo-
nego na pokladzie. Operacje ratunkowe, ktore daly pozytywny rezultat, upraw-
niajg ratownika do wynagrodzenia, ktore jednak nie moze przekroczy¢ wartosci
uratowanego statku i uratowanych innych dobr. Podobnie jak w art. 244 k.m.
prawo hiszpanskie przewiduje podzial wynagrodzenia za ratownictwo. Zgodnie
z art. 263 uzm. wynagrodzenie dzieli si¢ migdzy armatora statku ratujacego
i jego zaloge w proporcji 1/3 i 2/3, chyba ze ustalono inaczej. Jest to korzyst-
niejsze dla zatogi niz w Polsce, gdzie proporcja ta wynosi 1/2 i 1/2. Ustawa
0 zegludze morskiej nie przewiduje takze 30 procent gwarancji dla kapitana
statku przy podziale wynagrodzenia. Zabezpieczenie roszczen z tytulu ratow-
nictwa morskiego jest w prawie polskim regulowane w art. 245 k.m. zaré6wno
prawem zastawu, jak i morskim prawem zatrzymania. Prawo hiszpanskie stosu-
je w tym przypadku jedynie ius retentionis (art. 365). Omawiany akt prawny
upowaznia administracj¢ morska do ingerencji w dziatania ratownicze przepro-
wadzane na hiszpanskich obszarach morskich w celu zapewnienia bezpieczen-
stwa zeglugi, zycia ludzkiego na morzu i ochrony $§rodowiska morskiego.

Nieznana w prawie polskim jest koncepcja taczenia ratownictwa z konstruk-
cja mienia znalezionego na morzu. Artykut 368 uzm. zobowiazuje kazdego, kto

15 Zob. blizej M.H. Kozifiski, Problemy prawne obszaréw podmorskich, Prawo Morskie 2008,
t. XXIV, s. 47-64; idem, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2015, s. 60 i nast. Autor od lat postuluje
ratyfikacje konwencji UCH i konwencji wrakowej WRC.
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w trakcie zeglugi uratowal towary bez nadzoru, nalezace do nieznanych wilasci-
cieli, do powiadomienia hiszpanskiej Marynarki Wojennej w pierwszym porcie.
Marynarka Wojenna wszczyna poszukiwania wiascicieli. Jesli zostang znalezie-
ni, to bgdag zobowigzani do wyptaty wynagrodzenia za ratownictwo, natomiast
jezeli nie zostang znalezieni, to po sze$ciu miesigcach ratujacy staje si¢ whasci-
cielem mienia o warto$ci do 3000 euro, a drozsze towary sg sprzedawane na
specjalnej aukcji publicznej, przy czym ratujacy powinien otrzymac jedng trze-
cig uzyskanej ceny.

Odpowiednikiem polskiej regulacji na temat mienia zatopionego w morzu sg
art. 369-383 uzm. Przepisy te stosuje si¢ do wydobywania wrakéw i innego
mienia zlokalizowanego na dnie morza. Armatorzy i kapitanowie statkow, ktore
zatongly na obszarach morskich Hiszpanii, majg obowigzek zawiadamiaé
0 zatonigciu organy administracji morskiej. Zobowigzani sa takze do oznako-
wania wraku i zabezpieczenia obszarow morskich przed zanieczyszczeniem.
Statkow, ktore zatongly, nie traktuje si¢ jako mienia porzuconego, chyba Ze taka
byta wyrazna wola wiasciciela. Ustawa wskazuje wyraznie na mozliwos$¢ aban-
donu ubezpieczeniowego (art. 373.2). Panstwo po trzech latach nabywa prawo
wlasno$ci kazdego statku zatopionego na wodach wewngtrznych i morzu teryto-
rialnym, z wyjatkiem statkow panstwowych. Ciekawym rozwigzaniem jest
mozliwo$¢ nabycia przez panstwo wilasnosci statkow zatopionych w hiszpan-
skiej wylacznej strefie ekonomicznej, a nawet na morzu pelnym, o ile byty wita-
sno$cig obywateli Hiszpanii. Akcje eksploracyjne w odniesieniu do zatopionych
wrakow 1 innych dobr na wodach wewnetrznych i morzu terytorialnym wyma-
gaja uzyskania zgody Marynarki Wojennej, takiej samej zgody wymaga podno-
szenie tych wrakéw 1 dobr z dna morskiego. Podobnie jak w prawie polskim
Scisle reglamentowane jest wydobywanie broni, amunicji, materialdéw wybu-
chowych. Odrgbnie unormowano wydobywanie poza granicami morza teryto-
rialnego doébr stanowiagcych podwodne dziedzictwo kulturowe. Wydobywanie
takie podlega konwencji paryskiej z 2001 r., o ktérej wyzej byta mowa. Zezwo-
lenia na wydobycie wymagaja statki i obiekty zatopione w wodach strefy przy-
leglej 1 wylacznej strefy ekonomicznej, a takze lezace na hiszpanskim szelfie
kontynentalnym.

Ostatnig czgécig tego tytutu jest nad wyraz skapa regulacja odpowiedzialno-
$ci cywilnej za zanieczyszczenie (civil lability for pollution). Sa to art. 384-391.
Ta cze$¢ ustawy dotyczy odpowiedzialnosci cywilnej za szkody na hiszpan-
skich wybrzezach i obszarach morskich spowodowanych zanieczyszczeniem ze
statkow, todzi, obiektow morskich i stalych platform wiertniczych. Jak sie wy-
daje, tak szczatkowa regulacja obejmuje praktycznie tylko przypadki zanie-
czyszczen niekonwencyjnych, gdyz art. 391 uzm. wyraznie odsyta do konwen-
cji, ktérych Hiszpania jest strong, dotyczacych zanieczyszczenia olejami,
substancjami szkodliwymi, a takze olejem bunkrowym. Przepisy uzm. nie maja
jednak zastosowania do szkod spowodowanych substancjami radioaktywnymi,
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ktore sg regulowane odrebnymi przepisami. Podobnie jak w prawie polskim
(art. 266 k.m.), a odmiennie niz w systemie CLC i BUNKER, podmiotem
odpowiedzialnym za szkody zanieczyszczeniowe jest armator lub posiadacz
obiektu morskiego albo platformy. Jego odpowiedzialno$¢ jest obiektywna,
przy czym przestankami egzoneracyjnymi sa: nieprzewidywalna sita wyzsza
(unavoidable force majeure), zaniedbania organu odpowiedzialnego za utrzy-
manie $wiatet i innych pomocy nawigacyjnych (negligence by any authority
that is responsabilite for maintenace of lights and other aids to navigation),
umyslne dziatania lub zaniechania osoby trzeciej (intentional action or omission
by third party). Ustawa eksponuje znang zasade polluter pays. Na odszkodowa-
nie sktadajg si¢ takze $rodki racjonalnie przyjete w celu zapobiezenia lub zmi-
nimalizowania szkdd spowodowanych zanieczyszczeniem. Ustawa o zegludze
morskiej wprowadza obowigzkowe ubezpieczenie odpowiedzialnosci cywilnej
za szkody zanieczyszczeniowe, w granicach wskazanych w przepisach wyko-
nawczych. Osoby poszkodowane majg bezposrednie roszczenie do ubezpieczy-
cieli. Zabroniona jest zegluga statkow i todzi, a takze wszelka aktywno$¢ obiek-
tow morskich 1 stalych platform wiertniczych, ktore nie posiadajg
wspomnianego ubezpieczenia. Zakaz zeglugi do portow hiszpanskich badz ter-
minali na wodach wewnetrznych lub morzu terytorialnym bez ubezpieczenia
obejmuje takze statki obce.

7. OGRANICZENIE ODPOWIEDZALNOSCI

Tytut VII Limitation of Liability zawiera art. 392—-405 uzm. Hiszpania ana-
logicznie do Polski opiera ograniczenie odpowiedzialno$ci na konwencji lon-
dynskiej z 1976 r. (LLMC) o ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia
morskie (w wersji objetej protokotem z 1996 r.). Na uwage zashuguje regula,
ktorej brakuje w k.m., Ze ograniczenie odpowiedzialno$ci stosuje si¢ nie tylko
do odpowiedzialno$ci cywilnej, ale takze karnej, pracy i administracyjnej.
Roszczenia dotyczace obiektéw morskich i statych platform wiertniczych nie
podlegaja ograniczeniu odpowiedzialno$ci. Artykut 396 stanowi pewna niekon-
sekwencje legislacyjng, bowiem — jak to wielokrotnie powtarzano — ustawo-
dawca hiszpanski postuguje si¢ czesto odestaniami do konwencji. Tak czyni
cho¢by w nastgpnym artykule w zakresie roszczen wytaczonych z przywileju
ograniczenia (claims excluded from limitation) i odsyta do art. 3 LLMC. Nato-
miast w cytowanej normie zostaly przepisane roszczenia objete ograniczeniem,
co stanowi tres¢ art. 2 LLMC. Caly rozdziat III w tym tytule poswiecony jest
maksymalnym kwotom odszkodowania, przy czym ustawa ich nie wymienia,
odsyfajac do odpowiednich postanowien LLMC. W zwigzku z podniesieniem
W Polsce limitow ograniczenia dla statkow do 300 ton trzeba zauwazy¢, ze uzm.
w art. 399 reguluje dwa rodzaje limitow specjalnych. Pierwszy to limit pasazer-
ski, ktory bez wzgledu na pojemnos¢ statku pasazerskiego jest okreslany liczba
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pasazerow, do ktorej przewozenia statek jest uprawniony, przemnozong przez
stawki przewidziane w prawie mi¢dzynarodowym i w prawie Unii Europejskiej.
Drugi to limit dla statkow do 300 ton. Wynosi on dla szkéd na osobie milion
SDR, a dla szkdd rzeczowych — 500 tysiecy SDR.

Nastepny rozdziat dotyczy tworzenia funduszu ograniczonej odpowiedzial-
nosci. Podmiot korzystajacy z przywileju ograniczenia odpowiedzialnosci po-
winien utworzy¢ fundusz ograniczenia ztozony w sadzie w formie gotowki lub
gwarancji wystarczajacej w opinii sadu. Procedure ustanowienia i podziatu fun-
duszu regulujg art. 487-499 uzm. Wiasciwy jest sad handlowy (mercantile co-
urt). Z ciekawszych rozwigzan tych przepisow proceduralnych mozna odnoto-
wac bardzo krotki czas zgloszenia roszczen przez wierzycieli, bowiem jest to
dziesie¢ dni od ogloszenia o utworzeniu funduszu. Do sktadania roszczen do
funduszu prawo hiszpanskie wprowadza przymus adwokacki, gdyz wniosek
musi by¢ podpisany przez adwokata lub radce prawnego. Ustawa wylicza obo-
wigzkowg tre§¢ takiego wniosku. Podobnie jak w k.m. do przeprowadzenia
postepowania funduszowego sad powotuje sedziego komisarza (commissioner-
liquidator). Od decyzji s¢dziego komisarza o ostatecznym podziale funduszu
mozna odwotaé sie do sgdu. Dla przypomnienia — w polskim prawie od posta-
nowienia zatwierdzajacego liste wierzytelnosci i plan podziatu shuzy apelacja.
Po zapoznaniu si¢ z przepisami proceduralnymi w zakresie ograniczenia odpo-
wiedzialno$ci wydaje si¢, ze prawo polskie, zawierajace oryginalne rozwigza-
nia, bylo znane legislatorom hiszpanskim.

8. UBEZPIECZENIA MORSKIE

Tytut VIII uzm. w sze$c¢dziesieciu artykutach (art. 407-467) reguluje pro-
blematyke ubezpieczen morskich. Zwazywszy, ze i polski k.m. obszernie nor-
muje t¢ problematyke, trzeba rozwazyé, jakie rozwigzania datoby si¢ ewentual-
nie adaptowa¢ do prawa polskiego. Jest to tym bardziej celowe, ze rynek
ubezpieczen morskich ma miedzynarodowy charakter. Majac na wzgledzie
ostatnie proby — zdaniem autora nieuzasadnionego — rozszerzania zakresu
przedmiotowego ubezpieczen morskich przez Komisje Kodyfikacyjng Prawa
Morskiego, trzeba zauwazy¢, ze prawo hiszpanskie wyraznie wylacza z ubez-
pieczen morskich obowigzkowe ubezpieczenia todzi przeznaczonych do upra-
wiania sportu i rekreacji. W ogoéle regulacja dotyczaca ubezpieczen w uzm.
Scisle wspotgra z hiszpanskg ustawg o umowach ubezpieczenia. Artykut 407
uzm. podkresla, ze przepisy ustawy o ubezpieczeniach morskich co do zasady
majg dyspozytywny charakter. W k.m. art. 293 § 1 uznaje, ze przedmiotem
ubezpieczenia morskiego moze by¢ ,,kazdy interes majatkowy zwigzany z ze-
gluga morska i dajacy sie oceni¢ w pieniadzach”. Artykut 408.1 uzm. mowi
podobnie, ze moze to by¢ ,,uzasadniony interes majatkowy zwigzany z zegluga
morska, istniejacy lub spodziewany”. W szczegdlnosci przedmiotem ubezpie-
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czenia moga by¢: statki, todzie, obiekty morskie (w tym takze w budowie),
czartery, ladunki, odpowiedzialno$¢ cywilna zwigzana z zegluga morska,
wszelkie inne uzasadnione interesy majatkowe zwigzane z zegluga morska.
Ubezpieczenie statku obejmuje jego czgséci skladowe i1 przynaleznosci. Ubez-
pieczenie czarteru obejmuje ceng transportu towaréw i pasazerow, a takze zyski
przewoznika. Poniewaz Komisja Kodyfikacyjna zaproponowata usunigcie
z k.m. art. 302 § 4 (tzw. proporcjonalny system ubezpieczenia), co zdaje si¢ by¢
regula w ubezpieczeniach majatkowych, trzeba zwroci¢ uwage, ze tresc art.
413.1 uzm. stanowi niemal dostowne tlumaczenie wspomnianej wyzej normy
k.m.

W zwigzku z dyskusjg nad wlasciwymi normami w polskim prawie nalezy
zauwazy¢, ze prawo hiszpanskie nie pozwala uzyska¢ odszkodowania wyzszego
niz rzeczywista warto$¢ szkody. Jest to zreszta fundamentalna regulta wszyst-
kich systemow ubezpieczeniowych. Z ubezpieczen ryzyka zeglugowego wyla-
cza si¢ ryzyko wojny (wypowiedzianej lub niewypowiedzianej), powstania,
blokady, zatrzymania statku, aresztu na polecenie organdéw krajowych lub za-
granicznych, piractwa, buntu, terroryzmu, zaklocenia porzadku publicznego,
strajkow i lokautéw, wybuchu nuklearnego i skutkéw promieniowania radioak-
tywnego. Ubezpieczyciel powinien dostarczy¢ ubezpieczajacemu polis¢ Iub
inny dokument tymczasowy stwierdzajacy istnienie pokrycia ubezpieczeniowe-
go. Brakuje w prawie hiszpanskim, znanej k.m., formuly, ze do przeniesienia
polisy stosuje si¢ odpowiednio przepisy o przenoszeniu konosamentow.
W zwigzku z dyskusja na posiedzeniu Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskie-
go odnosnie do zmiany formuly k.m. ,,niezwlocznie” na okreslong liczbe dni,
jesli chodzi 0 zawiadomienie ubezpieczyciela o wypadku, to prawo hiszpanskie
(art. 426 uzm.) przewiduje termin siedmiu dni. Zapisem, ktoéry mozna by byto
adaptowac¢ do k.m., jest art. 431, ktory eliminuje jednoznacznie z obowigzkow
ubezpieczyciela restytucje naturalng. Przepis mowi, ze ubezpieczyciel nie moze
by¢ zmuszony do wymiany lub naprawy przedmiotu ubezpieczenia.

Ustawa 0 zegludze morskiej sporo miejsca po$wigca instytucji abandonu
ubezpieczeniowego. Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego rozwazata moz-
liwos¢ catkowitego wyeliminowania tej instytucji z k.m. W jednym z ostatnich
projektow zmian w k.m. zaproponowano modyfikacj¢ art. 333 § 1, ktora ulatwi-
laby ubezpieczycielowi odrzucenie abandonu. Prawo hiszpanskie, podobnie jak
polskie, przewiduje w art. 435.2, Ze ,,odrzucenie abandonu jest niemozliwe, jesli
ubezpieczyciel nie dokonal go w terminie 1 miesigca od otrzymania o§wiadcze-
nia o0 abandonie”. Porzucenie statku jest mozliwe, gdy nastapita catkowita jego
utrata (total loss), definitywna niezdolno$¢ do zeglugi i niemozno$¢ naprawy
oraz gdy od 90 dni nie ma zadnych wiadomosci o statku. Niezwykle ciekawym
rozwigzaniem uzm. jest przewidziana w art. 461 mozliwos$¢ porzucenia na rzecz
ubezpieczyciela tadunku w przypadku jego catkowitej utraty, gdy szkody prze-
kraczaja cala sume ubezpieczenia, utracono statek, na ktorym tadunek przewo-
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zono, a takze gdy ze wzgledu na zaginiecie statku lub utrate przez statek zdol-
nosci zeglugowej dostarczenie tadunku w ciggu 90 dni nie jest mozliwe. Termin
do abandonu fadunku wynosi 60 dni.

Specjalne postanowienia uzm., dotyczace niektorych rodzajow ubezpieczen,
przewidujg miedzy innymi, ze ubezpieczenie statku moze by¢ ,,na jedng podroz,
na kilka podrézy lub na pewien okres”. Ubezpieczenie antykolizyjne obejmuje
zderzenie z innym statkiem, todzig lub obiektem morskim, a takze szkody
w tadunkach zwigzane z kolizja. Polisa moze obejmowac rowniez szkody wy-
rzadzone ptywajacym i statym platformom oraz innym instalacjom pracujacym
na morzu. Ubezpieczajgcy ma obowigzek utrzymania zdolnosci zeglugowej
statku, todzi lub obiektu morskiego przez caly okres ubezpieczenia. W odnie-
sieniu do ubezpieczenia fadunku przepisy uzm. stosuje si¢ takze do szkod po-
wstatych w innych niz morski rodzajach transportu, jezeli sa one zwigzane
Z podr6za morska. Prawo hiszpanskie, podobnie jak k.m., zna pojecie zblizone
do ubezpieczenia generalnego i okresla takg forme¢ ubezpieczenia fadunku jako
floating policy.

Coraz wickszego znaczenia w zegludze morskiej nabieraja ubezpieczenia
typu o.c. W tym typie ubezpieczen zasadnicza role pelni suma gwarancyjna,
czyli maksymalny putap, do ktérego ubezpieczyciel moze ponosi¢ odpowie-
dzialnos¢. Kodeks morski nie wspomina wcale o sumie gwarancyjnej, chociaz
w tym akcie prawnym wielokrotnie nawigzuje si¢ do ubezpieczenia odpowie-
dzialnosci cywilnej. Ustawa o zegludze morskiej, wprawdzie do$¢ oszczednie,
wspomina w art. 466 o sumie gwarancyjnej ,,jako ,,maksymalnej wysoko$ci
odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela”, pozostawiajac jej okreslenie umowie
ubezpieczenia.

9. PRZEPISY PROCEDURALNE

Na konicu uzm. znajduja si¢ dwa tytuly zawierajace normy o charakterze
proceduralnym (tytut IX — Procedury specjalne i tytut X — Certyfikacja publicz-
na i procedury morskie). W pierwszym z tych tytutow uregulowano kwestie
jurysdykgji i klauzul arbitrazowych, czego od dawna brakuje w k.m. Tworzy si¢
rodzaj gwarancji procesowe] przede wszystkim dla stabszego partnera stosunku
prawnego, by poddanie si¢ jurysdykcji zagranicznego sadu lub wilasciwosci
zagranicznego arbitrazu dla swojej waznos$ci wymagato indywidualnego i osob-
nego wynegocjowania. Prawo hiszpanskie nie uznaje zwlaszcza klauzuli arbi-
trazowej w drukowanych formularzach umow i konosamentow.

W dalszej czgsci tego tytutu zawarto bardzo wazna dla praktyki zeglugowej
instytucje aresztu statkow. Podstawa tej regulacji jest odestanie do konwencji
genewskiej z 12.03.1999 r. o areszcie statkow. Niestety Polska nie ratyfikowata
tej konwencji i Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego oparta rozwigzania
projektu nowego k.m. na starej konwencji o areszcie statkow z 1952 r.
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Kolejne przepisy dotycza przymusowej sprzedazy statkow (forciblesale of
ships). Jest to w polskim rozumieniu forma egzekucji, gdyz przede wszystkim
ma zastosowanie do realizacji przepisow konwencji o przywilejach i hipotekach
morskich z 1993 r.

Ostatnia czg¢§¢ tych przepisow odnosi si¢ do postgpowania o utworzenie
i podziat funduszu ograniczenia odpowiedzialnosci, co oméwiono wczesnie;j.

W X tytule hiszpanskiej ustawy zamieszczono rézne kwestie istotne dla ze-
glugi, np. omawiang juz wyzej problematyke awarii wspolnej, zgtaszanie prote-
stow morskich do Maritime Captaincy, a za granicg konsulowi. Brakuje w k.m.
unormowania dotyczacego depozytu i sprzedazy towardw, a takze bagazu pasa-
zerskiego (art. 512-515 uzm.). Oryginalng procedurg (art. 516-522 uzm.) jest
takze postgpowanie, ktore mozna by byto nazwaé umarzaniem konosamentow
(proceedings regarding loss, theft or destruction of bill of lading). Postepowa-
nie takie przeprowadza notariusz, ktory oglasza wilasciwe zawiadomienia
w dzienniku urzgdowym, a po uptywie miesigca od ogtoszenia stwierdza nie-
waznos$¢ dokumentu. Artykuly 523-524 uzm. dotyczg sprzedazy na aukcji pu-
blicznej tfadunkow niepodjetych lub uszkodzonych, wymagajacych niezwlocz-
nej interwencji, pod nadzorem notariusza.

10. PRZEDAWNIENIE ROSZCZEN

W trakcie omawiania ustawy pomijano dotychczas sprawe przedawnienia.
Ustawa o zegludze morskiej naturalnie zawiera liczne normy o przedawnieniu
roszczen. W poroéwnaniu z dotychczasowym prawem sg to na 0got nowe termi-
ny i zazwyczaj znacznie krétsze. Znaczaca zmiana wystepuje w umowie o bu-
dowie statku. Do tej pory, wedlug orzecznictwa SN, przedawnienie roszczen
Z tej umowy wynosito 15 lat, a obecnie 3 lata. W umowie ubezpieczenia obo-
wigzywat termin 3-letni, obecnie za$ sg to 2 lata, w hipotece — 3-letni, leasingu
— roczny. Takze w umowach przewozowych terminy sa krotkie, np. rok od do-
stawy towar6éw. Podobnie roczny termin jest w umowie 0 ratownictwo i przy
awarii wspolnej.

11. POSTANOWIENIA DODATKOWE

Postanowienie 1 dotyczy mozliwosci podniesienia putapu ograniczenia dla
statkéw do 300 ton. Postanowienie 2 jest poSwigcone upowaznieniu wiasciwych
organéw do okreslenia wynagrodzenia za ratownictwo dla okretow Marynarki
Wojennej. Postanowienie 3 wiaze si¢ z omawiang sprawag stosowania dodatko-
wych przepisow do dokumentéw elektronicznych. Postanowienie 4 zawiera
odniesienie do prawa konsumenckiego. Postanowienie 5 to alternatywne syste-
my rozwigzywania sporow konsumenckich. Postanowienie 6 obejmuje listg
okretow hiszpanskiej Marynarki Wojennej. Postanowienie 7 — gwarancje doty-
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czace szelfu kontynentalnego i jego rozszerzenia. Postanowienie 8 — specjalny
rejestr statkow historycznych. Postanowienie 9 — niestosowanie ustawy do stat-
kow powietrznych, z wyjatkiem postanowien COLREG i SOLAS. Postanowie-
nie 10 — optaty notarialne i rejestrowe. Poza tym ustawa zawiera postanowienia
uzupehniajace 1 koncowe. Jednym z nich jest przepis dotyczacy regut rotterdam-
skich.

WNIOSKI DLA POLSKIEJ LEGISLACII

Nie sposob dokonywaé oceny tej obszernej ustawy po kilku miesigcach od
jej wejscia w zycie. Dlatego ponizsze uwagi W niczym nie powinny umniejszac
wysitku nauki prawa morskiego w Hiszpanii. Zapewne prawnik zagraniczny,
spoza systemu prawa wyrazanego w jezyku hiszpanskim, nie potrafi w petni
oceni¢ uzm., ale autora tego artykulu omawiana ustawa rozczarowata. Tym
bardziej ze w prawie polskim i hiszpanskim wiele koncepcji prawnych jest bar-
dzo zblizonych. Gléwny zarzut wigze si¢ z ambitnym, lecz w obecnym stanie
prawnym trudnym do wykonania pomystem na catosciowe, kompleksowe uje-
cie prawa morskiego. Drugi, by¢ moze wynikajacy z tego zatozenia, blad to
sama technika legislacyjna. Wiele instytucji prawnych jest unormowanych zbyt
oszczgdnie, wrecz lakonicznie. By¢ moze metoda prawnikow hiszpanskich pre-
feruje normy wykonawcze, ale mimo to, gdyby materi¢ objeta uzm. wyrazi¢
normami polskiego prawa morskiego, byloby to zapewne ponad 1000 artyku-
tow.

Mozna mie¢ takze watpliwosci odno$nie do oceny wielu rozwigzan. Bez
watpienia w zestawieniu z regulacjami z XIX w. jest to postep, ale czy przyjete
rozwigzania sprawdza si¢ w XXI w., mozna mie¢ watpliwosci. Przyktadem
niech be¢dzie anachroniczny dualizm rejestracji statkow. Zupelne zdumienie
budzi brak regulacji dotyczacych wylacznej strefy ekonomicznej, zwlaszcza
W zestawieniu z unormowaniem strefy przylegtej. W kwestii szelfu kontynen-
talnego jedynie postanowienie siedmiu przepisow dodatkowych deklaruje, ze
suwerenne prawa Hiszpanii do szelfu kontynentalnego i jego rozszerzen ponad
200 mil morskich okreslajg postanowienia konwencji z Montego Bay. W sumie
unormowania prawa hiszpanskiego w zakresie prawa morza nie moga stanowic
przyktadu dobrej i calosciowej regulacji.

Nowe hiszpanskie prawo morskie bedzie zapewne przedmiotem wielu ana-
liz*®. Podkreslono to w preambule do uzm. i zwraca na to uwage I. Arroya
W cytowanej pracy, ze prawo hiszpanskie zrobilo niewatpliwie krok naprzod,
zwlaszcza w zakresie dostosowania si¢ do nowych konwencji miedzynarodo-
wych. Jednakze w morskim prawie przewozowym nie usilowato nawet dosto-

16 Zob. np. I. Arroya, The new Spanish Maritime Navigation Act 2014, the need for uniformity
and the international maritime conventions, The Journal of International Maritime Law 2014, vol. 20,
no. 8-9, s. 375-379.
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sowac¢ si¢ do regut rotterdamskich. W jednym z koncowych postanowien usta-
wy jest zastrzezenie, ze jezeli konwencja z 2009 r. (reguly rotterdamskie) wej-
dzie w zycie, rzad przedlozy parlamentowi projekt ustawy majacy na celu
wprowadzenie niezbednych zmian w uzm. Jak widaé¢, Hiszpania nie probuje
dokona¢ tego, do czego przymierza si¢ Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskie-
go — ,,spolszczenia” konwencji rotterdamskiej i wprowadzenia jej zasad do k.m.
Ocena ustawy z 2014 r. w zakresie przewozu morskiego tadunku sktania raczej
do wniosku, ze prawo hiszpanskie mozna zaliczy¢ do nurtu ,,modernizacji
systemu hasko-visbijskiego”. Jest to rozwigzanie, ktore przypomina niektore
regulacje hybrydowe przez wprowadzenie pewnych rozwigzan z konwencji
hamburskiej, np. pojecia niewaznych klauzul, odpowiedzialno$ci za zwloke
w przewozie, oraz pewnych koncepcji z konwencji rotterdamskiej, np. elektro-
nicznego konosamentu, ograniczonego multimodalizmu.

W catym teks$cie niniejszego opracowania podkre§lano te pomysty legislato-
row hiszpanskich, ktore warto by bylo przenies¢ do prawa polskiego. Zwlaszcza
w k.m. mogtyby si¢ znalez¢ nowe umowy prawa morskiego, takie jak umowa:
0 budowe statku, o klasyfikacje, o ustugi portowe, leasingu statku.



