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JACEK SIEDLECKI

Ograniczenie odpowiedzialnosci za szkody powstate
w handlowej zegludze morskiej

Artykut wprowadza w dziedzine odpowiedzialnosci przewoinika w pra-
wie morskim. Temat jest szczegdlnie dyskusyjny w obecnej chwili roz-
woju Swiatowego transportu.

WPROWADZENIE

1. Niniejszy szkic® jest chyba pierwszym, jaki na lamach ,Palestry”
wprowadza czytelnikéw w zagadnienia prawa morskiego. Zobowigzuje to
autora do nakre$lenia, bodaj w majogoélniejszym zarysie, charakteru norm,
ktorymi bedziemy sie postugiwaé. Prawo morskie mozna oczywiscie uj-
mowa¢é szeroko jako zespdétl norm rzgdzgcych stosunkami wynikajgcymi
z eksploatacji morza, a wiec zaréwno z zeglugi jak i z ryboléwstwa oraz
eksploatacji dna morskiego, czy tez dotyczacych zagadnien bezpieczen-
stwa zycia na morzu, ochrony srodowiska biologicznego itd. Dla naszych
potrzeb musimy zacie$ni¢ omawiane zagadnienie do spraw uprawiania
zeglugi na morzach, $cislej biorac, do spraw uprawiania zeglugi, a zwla~
szcza przewozu towarow statkami morskimi. Tym samym wysuwajg sie
na czolo naszych rozwazan zagadnienia zwigzane z dzialalnoscig wiasci-
ciela statku morskiego, armatora i przewoznika ®.

Jezeli osoba wlasciciela statku badz armatora czy przewoznika wysu-
wa sie na czolo zagadnienn prawa morskiego, to przede wszystkim ze
wzgledu na jego odpowiedzialno$¢ zwigzang z uprawianiem zeglugi mor-
skiej. Eksploatacja statku morskiego polgczona jest z duzym ryzykiem,
stad wiec kwestia rozlozenia ryzyka strat w imprezie podr6ézy morskiej

1 Szkic niniejszy opiera se¢ mna pojeciach i zasadach wyksztalconych w prawie miedzy-
narodowym, nie nalezy wiec oceniaé ich w aspekcie prawa polskiego (powszechnego czy
morskiego).

2 Pojecia te czesto miesza si¢ w praktyce, nalezy je wiec SciSle rozrézniaé. Wiasciciel
statku moze, lecz nie musi byé jego armatorem, a wiec bezpo$rednim uzytkownikiem w upra-
wianiu zeglugi. Armator moze uzytkowaé — w uprawianiu zeglugi — statek wiasny lub
obcy, i to bez wzgledu na to, w jaki spos6b wszedl w jego posiadanie. W prawie brytyjskim
pojecie owner (wiasciciel) jest ujete szeroko i obejmuje roéwniez armatora niewlasciciela,
natomiast prawo niemieckie uzywa odrebnego okreSlenia dla pojecia armatora wlasciciela
(Reeder) i niewlasciciela (Ausruester). Je§li za§ chodzi o przewoznika, to definicja wychodzi
nie ze stosunku do statku, lecz z umowy przewozu: jest to kontrahent tej umowy, ktéry
podejmuje si¢ dokonania przewozu rzeczy za zaplatg (frachtem).
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oraz ustalenia zakresu i putapu odpowiedzialnosci wymienionych wyzej
0s6b staje sie tu zagadnieniem podstawowym 3.

2. Kwestia druga — to zagadnienie odrebnosci prawa morskiego jako
galezi prawa. Tendencje do potraktowania prawa morskiego jako odreb-
nej dziedziny spotykajg sie z lekcewazeniem ze strony tych naukowcow,
dla ktérych zagadnienia prawa morskiego sa zagadnieniami margineso-
wymi. Bo czy prawo morskie wyksztalcito jakie§ odrebne instytucje? Czy
opiera sie ma innych zZrédlach niz prawo ,,lgdowe”? Dlaczego ci, ktorzy
zajmujg sie zagadnieniami prawa morskiego, szukajg i dopatrujg sie
w nim jakiej$ odrebnosci, czy nawet egzotyki? *

Poréwnujgc prawo morskie z prawem, ktoére nazwiemy prawem ,lg-
dowym”, dojdziemy zapewne szybko do przekonania, ze inne sg czynni-
ki ksztaltujgce normy tego prawa oraz inny jest ciezar gatunkowy jego
zrédel. Wprawdzie zréodla prawa morskiego — podobnie jak i ladowe-
go — zawarte sa3 w tych samych dziennikach ustaw, ksztaltowane sg
orzeczeniami tych samych sadéw co i prawo ladowe, jednakze latwo
mozemy sie przekonaé, ze zakres stosowania dziedzin prawa morskiego
jest zakresem odrebnym od analogicznych dziedzin prawa lgdowego.

Wyplywaja z tego decydujgce dla charakterystyki prawa morskiego
skutki. Zegluga morska to system naczyn polgczonych. Poza zeglugag
krajowsa (kabotazem) przewoz morski jest przewozem miedzynarodowym.
Zaroéwno uczestnicy przewozu, tj. przewoznik, zatadoweca, frachtujgcy czy
odbiorca tadunku, jak i uczestnicy miejsca zawarcia umowy, zaladowa-
nia i odbioru ladunku — nie méwigc juz oczywiscie o samym przewo-
zie — podlegajg réznym systemom prawnym prawa krajowego. Na przy-
kiad umowa czarteru statku polskiego, podpisana w Budapeszcie, wyko-
nana jest przez przewoznika polskiego, przy czym towar taduje sie w Ni-
gerii, a wyladowuje we Francji. Wchodzg tu wiec w gre cztery systemy
prawne, jezeli konkretne okoliczno$ci (np. przerwy w podrézy polgczone
z przeladunkiem w portach posrednich) nie uruchomiag dodatkowych sy-
steméw prawa krajowego, chyba ze klauzula czarteru ustanawia jedno
krajowe prawo umowne.

Z powyzszych wzgledéw uczestnikéw przewozu interesujg wszystkie
systemy prawne panstw meorskich, ich orzecznictwo i praktyka. Kazda
zmiana zachodzgca w systemie prawa krajowego zmusza potencjalnych
uczestnikow przewozu do formulowania klauzul uméw przewozu i moze
wplyna¢ na wysoko$¢ stawki ubezpieczeniowej i frachtu®, Nic wiec

3 Obszerniejsze opracowanie tego zagadnienia znajdujemy w ksigzce Jana L.opuskie-
g o: Odpowiedzialno$é za szkode w zegludze morskiej, Wydawnictwo Morskie, Gdynia 1969. Na-
lezy jednak zaznaczy¢, ze obecnie praca ta stracila duzo na aktualnoSci wobec rozwinie-
tych prac nad unifikacjg przepisow o odpowiedzialno$ci przewoznika czy wlasciciela statku
morskiego. Nowszych opracowan monograficznych w naszej literaturze brak.

4 Szkic niniejszy nie jest ani dysertacja, ani rozprawa naukowsg. Nie zmierza do prze-
konywania kogokolwiek do uznania prawa morskiego za odrebng galgz prawa, czy nawet
dyscypling naukowsg. Chodzi tu jedynie o podkreSlenie tego, ze przy ocenie prawa mor-
skiego nalezy sie poslugiwaé innymi metodami wykladni i oceny niz w prawie powszechnym.
Sadze, ze umowne okreflenie ,,prawo lagdowe” w jaki§ sposéb do tego pomoze.

Historia rozwoju instytucji prawnych pokazuje w naszych oczach, jak tworzg sie nowe
galezie prawa, opuszczajac zarazem dziedziny macierzyste. Prawo pracy c¢zy prawo rodzin-
ne lat temu trzydzieSci byly gateziami prawa cywilnego; dzi§ maja z nim niewiele wspélnego.

5 Przy umowach przewozu akcent potozony jest albo na statek (umowy czarterowe,
kiedy statek lub okreslona cze$¢ jego przestrzeni ladunkowej zostaje oddana czarterujgcemu
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dziwnego, ze w interesie wszystkich uczestnikéw przewozu jest optymal-
ne ujednolicenie w skali miedzynarodowe]j istotnych dyspozycji prawa
przewozowego morskiego ®.

3. Na odrebnos$¢ prawa morskiego wpltywa takze, a moze przede wszy-
stkim niebezpieczenstwo morskie. Mimo znacznego rozwoju budowy stat-
kéw wplyw niebezpieczenstwa morskiego na warunki przewozu nie zmie-
nit sie o tyle, zeby mozna bylo méwié¢ o zmniejszeniu sie ryzyka podroézy
morskich i o przerzuceniu tego ryzyka na przewoznika czy armatora.
Mamy wiecej statkow i stajg sie one z kazdym rokiem wieksze, coraz
lepiej zaopatrzone, ale wraz z tym wzrostem zwieksza sie takze bez-
wzgledna liczba wypadkéw. Nie doszlo jeszcze do tego, by armator mogt
zdalnie podjaé¢ decyzje co do takiego czy innego zachowania sie statku
w obliczu konkretnego niebezpieczenstwa w podrézy .

4. JesteSmy rowniez swiadkami umiedzynarodowienia przewozu. Na-
czynia polgczone wigzgce ze sobg porty Swiata siegnely dalej, wkracza-
jac w rézne rodzaje przewozdéw i systemy umoéw. Przewozy kolejowe to-
warowe normowane sg tzw. Konwencja bernenskg o przewozach towa-
row (CIM), w krajach socjalistycznych — Umowa warszawska (SMGS),
przewozy lotnicze — Konwencjg warszawskg uzupelniong Protokotem
haskim i Konwencjg w Guadalajara, wreszcie przewozy samochodowe —
Konwencjg drogowa (CMR).

Konwencje te (z wyjatkiem bernenskiej) majg za przedmiot przewozy
jednorodzajowe, wszystkie jednak dopuszczajg mozliwo$é tzw. przewozéow
bezposrednich, czyli dokonywanych na poszczegélnych odcinkach drogi
przez odrebnych przewoznikéw, zawsze jednak na podstawie jednej i tej
samej umowy przewozu i za jednym dokumentem przewozowym. Prawo
morskie, a za nim miedzynarowe prawo kolejowe wyksztalcito dalej idacy

w celu dokonania przewozu towaréw), albo na ladunek (umowy bukingowe, przy ktérych
towar okreslony w sztukach lub jednostkach opakowania oddaje sie przewoZnikowi do prze-
wozu bez koniecznosci oznaczania statku, ktéry ma go przewieZé). Warunki czarteru okresla
sie w formularzowych dokumentach (czarterpartiach), a warunki przewozu bukingowego —
W konosamentach wystawionych przez przewoZnika. Klauzule czarterowe i konosamentowe
wplywaja powaznie przez swoOj =zasieg Swiatowy na Kksztaltowanie sie morskiego prawa
przewozowego.

8 TUjednostajnienie norm prawa morskiego przebiega zazwyczaj dwiema drogami: badz
przez stosowanie wzorcowych formularzy czarter6w i konosamentéw, opacowanych przez
miedzynarodowe instytucje zrzeszajgce armatordéw 1 ich ubezpieczycieli, czyli przez tzw.
konferencje, bgdZ przez uchwalenie — roéwniez w skali miedzynarodowej — regul rzadzacych
danymi dziedzinami, jak np. Reguly haskie o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczgcych
konosamentéw (z 1922 T.). Dochedzi do tego jeszcze trzecia, najczeSciej stosowana droga,
mianowicie wielostronnych, otwartych konwencji miedzynarodowych, jak np. konwencje
© ograniczeniu odpowiedzialno$Sci wla$cicieli statkéw morskich (Bruksela 1924 r. i Bruksela
1957 r.), konwencja o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczgcych konosamentéw, konwencja
recypujgca Reguly haskie (Bruksela 1924 r. i zmieniajgcy je Protok6l brukselski z 1968 r.).
Podkreslam, 2e podobnie jak inni autorzy uzywam promiscue okreslet: Reguly haskie
i Konwencja brukselska o konosamentach.

7 Tematu tego blizej nie rozwijam. Jest on przedmiotem zacietej dyskusji miedzy ko-
tami armatoréw i przedstawicieli wtascicieli towaréw. Nie sgdze, by spér ten moégl sie zakon-
czyé przed zniknieciem tego typu transportu, jakim jest zegluga morska. Wspoiczesna lite-
ratura z ko6t marynarskich wykazuje, ze rozw6] techniki w konstrukeji i wyposazeniu statku,
przy jednoczesnym zwiekszeniu jego szybko$ci i wielko$ci, bynajmniej nie zmniejsza ryzyka
przewozu morskiego, a tylko przesuwa mejsce zagrozenia. Rozwoj ten powoduje konieczno$é
przybrania do =zalogi statku specjalistbw (automatyka statku), nad ktérymi nie moze
wykonywaé kontroli nie tylko armator czy przewoZnik, ale nawet kapitan statku.
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system przewozéw kombinowanych, dzieki ktérym za jednym dokumen-
tem, za jednym frachtem przewoznicy dokonuja przewozu réznymi srod-
kami przewozu (kolej, statek morski, rzeczy, samolot, samochod).

5. Swiat sie¢ kurczy, bo komunikacja sie rozszerza. Nie wystarczy juz
system rozwinietej spedycji miedzynarodowej, organizujgcej przewozy
roznymi Srodkami przewozowymi. Dgzy sie do rozwiniecia systemu prze-
wozéw kombinowanych, a technika transportu umozliwia dzi§ dokonywa-
nie przewozéw bez potrzeby tradycyjnego przetadunku towaru z jednego
$rodka przewozu na inny. Coraz szerzej stosuje sie dzi§ przewozy kon-
tenerowe, przy ktoérych towar zaladowuje sie do miedzynarodowo znor-
malizowanych pojemnikéw (konteneréw), a te przenosi sie z jednego srod-
ka przewozowego na drugi, konczac podréz przy domu odbiorcy (prze-
wozy dom —dom). Za udogodnieniami natury technicznej przychodza
udogodnienia natury prawnej: celne, ubezpieczeniowe, a przede wszyst-
kim w zakresie umowy przewozu. Wprawdzie konosament bezposredni,
wyksztalcony na prawie morskim, nie jest chetnie widziany przez kola
innych przewoinikéw poza morskimi (i niekiedy kolejowymi), jednakze
wlasnie konosament bezposéredni stat sie wzorem dla nowego typu doku-
mentu przewozowego, mianowicie dokumentu przewozu kombinowanego.
Umowa przewozu kombinowanego polega na tym, Ze wlasciciel towaru
nie musi pertraktowaé¢ ze wszystkimi przewoznikami wykonujacymi prze-
woéz jego ladunku. Wysylajacy zawiera jedna tylko umowe z jednym
kontrahentem-organizatorem przewozu kombinowanego. Ten ze swej stro-
ny w imieniu wlasnym zawiera poszczegbélne umowy przewozu z po-
szczegblnymi przewoznikami odcinkowymi na warunkach wlasciwych dla
danego rodzaju przewozu. Wobec wysytajgcego organizator odpowiada na
mozliwie jednolitych zasadach umowy przewozu kombinowanego, jesli
nie bedzie wiadomo, na ktérym odcinku drogi szkoda powstala ®.

6. Rozwdj handlu $wiatowego przedstawiony wyzej — to jeden z czyn-
nikoéw przeksztalcania sie zasad odpowiedzialno$ci przewoznika i1 wlasci-
ciela statku morskiego. Dochodzi drugi czynnik: przewozy masowe towa-
réw szkodliwych dla czysto$ci morza i srodowiska biologicznego. Te oko-
licznosci ujawnione w szeregu katastrof o daleko idgcych skutkach kazaly
$wiatu zrewidowaé poglady na zakres odpowiedzialnosci za tego rodzaju
zagrozenia. Trzeba wiec po kolei przyjrze¢ sie tym zmianom, jakie sie
dokonuja w naszych oczach.

II

ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA

1. Zacznijmy od sytuacji, w jakiej znajduje sie przewoznik morski.
Jest, a przynajmniej bylo do niedawna oczywiste, ze impreza przewozu

8 Podany tu w uproszezeniu schemat umowy przewozu kombinowanego nie jest jeszcze
powszechnie przyjety i dlatego nie doszio do zawarcia konwencji o przewozie kombinowa-
nym towaréw (TCM). Silny partykularyzm niektérych organizacji przewoZnikéw lotniczych
(IATA), znaczne réznice miedzy systemami odpowiedzialno§ci poszczegdlnych typoéw prze-
wozéw uniemozliwiajgce przyjecie jednolitego systemu odpowiedzialno$ci za przewozony
towar, wreszcie trudno$ci zwigzane z przyjeciem jednej koncepcji co do charakteru praw-
nego dokumentu przewozowego — oto przeszkody w doprowadzeniu do kofica zaawansowa-
nych prac nad ta konwencjg.
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morskiego polgczona jest ze znacznym ryzykiem, bez watpienia znacz-
nicjszym od ryzyka towarzyszacego innego rodzaju przewozom. Staiek
morski w czasie swej podrozy przebywa poza kontrolg swego armatora
i mimo wszelkich udogodnien telekomunikacyjnych armator czy przewoz-
nik nie ma moznosci wplyngé na konkretne zachowanie sie zalogi tego
statku w sposéb zapobiegajacy wypadkom morskim lub zmniejszajacy ich
skutki. Reagowaé¢ na zagrozenie w czasie podrézy moze tylko zaloga
statku, a odpowiednie decyzje moze podejmowac tylko kapitan statku.
Podréz morska z reguly trwa diuzej od innej, nie moze ulec z reguly
przerwie, a udanie sie statku do portu schronienia w obliczu niebezpie-
czenstwa nie moze by¢ dokonane natychmiast. Istnieje nadal niebezpie-
czenstwo morskie nieporéwnywalne z innymi niebezpieczenstwami trans-
portowymi, i stad odreba sytuacja w przewozie morskim.

Takie jest, silnie zresztg zwalczane, stanowisko kol zeglugowych,
energicznie popierane przez organizacje ubezpieczycieli morskich, a zwal-
czane — ro6wnie energicznie — przez organizacje reprezentujgc towar.

2. Ten powazny wplyw ryzyka morskiego na losy przedsiewziecia
przewozu towardw, przy jednoczesnej powszechnej w swoim czasie zasa-
dzie swobody umow, doprowadzil do tego, ze az do konca XIX wieku
przewoznik w umowach przewozu wolny byl od wszelkich obowigzkéw
(z wyjatkiem oczywiscie obowigzku pobrania frachtu) i od wszelkiej od-
powiedzialno$ci za wykonanie umowy przewozu.

Prawo angielskie, bedgce zawsze wzorem prawa S$wiatowego, dla
utrzymania zasad stusznosci (equity) szukalo wyjscia z tej reguly swobo-
dy uméw w dwoéch kierunkach. Jeden polegal na tym, ze pewne zacho-
wanie sie przewoznika traktowano jako czyn niedozwolony (tort) lub
naruszenie umowy (breach of contract) i wyciagano stad wlasciwe kon-
sekwencje, drugi za$ polegal na doszukiwaniu si¢ luk w kontrakcie z do-
daniem zasady, ze luka w klauzuli umownej dziala przeciwko temu,
dla czyjego dobra klauzula zostala ustanowiona. Wynikiem takiego sta-
nowiska judykatury brytyjskiej byly drobiazgowo formulowane klauzule
czarteréw i konosamentéw, spedzajace z oczu sen przewoznikom konty-
nentalnym °.

Taki stan rzeczy nie mogt sie utrzymaé¢ na stale. Nie pozwalal na to
porzadek prawny panstw systemu kontynentalnego, ktéry ograniczal za-
sade swobody umoéw. Najpierw ustawodawstwo Stanéw Zjednoczonych
AP (Harter Act z 1893 r.), a nastepnie wspomniana juz Konwencja bruk-
selska o konosamentach z 1924 r. dokonaly przelomu w stosunkach mie-
dzy gestorami towaru a przewoznikami. Pierwowzorem tej Konwencji
byly, jak wiemy, tzw. Reguly haskie z 1922 r., pomyslane jako wzor
konosamentu. Przyjeto tam, ze przewozinik odpowiada za niedolozenie
starannosci w przygotowanie statku do podrézy oraz przy zaladowaniu,
przewozie i wydaniu tadunku uprawnionemu odbiorcy.

9 Daleki jestem od tego, by podziwiaé cechy prawa anglosaskiego, tym bardzicj ze
mySl kontynentu europejskiego dokonala powaznego przelomu tam, gdzie przy stole konfe-
rencyjnym spotkali sie przedstawiciele pogladéw anglosaskich i kontynentalnych europej-
skich. Niemniej jednak nalezy stwierdzi¢, ze wplyw prawa anglosaskiego nie maleje, gdyz
pod jego wplywem znajduje sie szereg panstw Trzeciego Swiata, bedacych dawniej kolo-
niami brytyjskimi. Dyspozycje konwencji miedzynarodowych stanowig przy tym kompromis
miedzy réznymi systemami prawa.
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Konwencje te stosuje sie jedynie wtedy, gdy na zaladowane towary
wystawiono konosament. Przewoznik moze wylgczyé swg odpowiedzial-
no$¢ w okresie od przyjecia tadunku w celu przewozu do rozpoczecia za-
ladowania i od =zakonczenia wyladowania do wydania ladunku osobie
uprawnionej. Na mocy owej konwencji przewoznik wolny jest od odpo-
wiedzialnosci, jezeli szkoda wynikla z ktorejkolwiek z przyczyn wyli-
czonych w konwencji (np. wina kapitana, zalogi, pozar, sila wyzsza, nie-
bezpieczenstwo morza, nakazy i zakazy wladzy, strajki, rozruchy, ubytki
naturalne oraz wszelkie inne przyczyny nie zawinione przez przewoznika
i osoby mu podlegle, a udowodnione przez przewoznika).

Domniemywa sig, ze towar zostal tak zaladowany, jak to opisano
w konosamencie, a przy wydaniu odbiorca powinien zauwazalne braki
towaru zglosi¢ az do chwili przyjecia, ukryte za§ — w ciagu 3 dni,
w przeciwnym bowiem razie domniemywa sie, ze towary wydano w sta-
nie opisanym w konosamencie .

Konwencja nie obejmuje umoéw czarterowych, chroni odbiorce towa-
ru bedgcego posiadaczem konosamentu nabytego w dobrej wierze. Kon-
wencja zawiera szereg przepisOw dodatkowych chronigcych jej zastoso-
wanie. Wylgcza ona umowne ograniczenie czy wyeliminowanie odpowie-
dzialnosci inaczej, niz czyni to sama konwencja. Dopuszcza podwyzsze-
nie odpowiedzialnosci przy deklaracji wartosci wyzszej, z tym jednak za-
strzezeniem, ze przewoznik wolny jest od odpowiedzialno$ci w razie zglo-
szenia falszywej deklaracji warto§ci. Goérng granice odpowiedzialnos$ci
stanowi kwota 100 funtéw szterlingéw w zlocie za sztuke lub za inng
jednostke ladunkowsg. Poszczegbélne kraje mogg te granice ustanowié
w swej walucie krajowej ™.

3. Tak pomyslana konwencja uzyskala powszechne uznanie. Przystg-
pilo do niej bardzo wiele panstw, a przepisy jej staly sie wzorem dla
szeregu ustawodawstw krajowych. Polski kodeks morski unormowal za-
sady przewozu towaréw morzem wlasnie wzorujac sie na tej konwencji
(w art. 94—160) 2,

10 Konosament, jako dokument reprezentujgcy towar, wystawia sie przewaznie na zle-
cenie, a przenosi podobnie jak weksel w drodze indosu. Konosament sprzedaje sie wraz
z towarem w nim ujetym. Stzd potrzeba szczegdlnej ochrony nabywcy, ale takze — szcze-
gélnych rygoré6w przy odbiorze. Po rozlaczeniu towaru ze statkiem powstajg znaczne trudno-
§ci dla ustalenia stanu, w jakim towar sie znajdowal, kiedy Jjeszcze byl na statku przed
wydaniem odbiorcy. Obecnie, zwtlaszcza w Europie, w dobie stosowania szybkich statkow
promowych konosament stracit na znaczeniu, gdyz towar trafia do odbiorcy wczesniej
niz konosament, stosuje sie wiec inne dowody przyjecia towaru do przewozu.

11 To uprawnienie spowodowalo, ze pulap odpowiedzialnoSci jest rézny w réznych kra-
jach i ze ,,ujednolicenie’ zasad odpowiedzialno$ci staio sie fikcjg.

12 Wprowadzenie zasad konwencji do kodeksu polskiego uznano w literaturze obcej
(Schadee, Rodiére) za dokonane bardzo prawidlowo. Szereg panstw zastosowalo jej przepisy
nie w pelni albo jedynie w obrocie zagranicznym.

Przy okazji omawiania recepcli konwencji brukselskich w prawie polskim pozwalam
sobie skorzystaé z uwagi mec. Jerzego Chmury o praktycznych rozwigzaniach kwestii
gérnej odpowiedzialnosci wlascicieli statkéw morskich, a w szczegdlno$ci zastosowania przy-
jetej tam Kklauzuli ztota. W sprawie I CR 60/69 w nie opublikowanym wyroku SN z dnia
23.I1.1970 r., na skutek rewizji od wyroku Sgdu Wojewébdzkiego w Szczecinie z 28.II1.1968 r.
(II ¢ 193/67), Sad Najwyiszy wyrazil zdecydowany poglad, ze za podstawe obliczania ograni-
czenia odpowiedzialno§ci w mysl przepisow Konwencji brukselskiej z 1924 r. ,nalezy przyj-
mowaé funt szterling w ziocie”. Podstawa bowiem przeliczenia wedlug tej konwencji jest
nie waluta konkretnego kraju, lecz miernik warto$ci, jaki reprezentowal angielski funt
szterling w chwili zawierania konwencji. Ten poglagd Sadu Najwyzszego stworzyt z kolei
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Ta powszechno$¢ stosowania zasad konwencji daleka byla od dosko-
natos$ci, trudno lez moéwié o ujednoliceniu ich zastosowania w prawie
krajowym, czy nawet w stosunkach miedzynarodowych. Jezeli bowiem
stosowano jednolity tekst konwencji, to judykatura poszczegélnych kra-
jow jako uczestnikéw konwencji wprowadzala swojg odrebng wykladnie,
dostosowang do wlasnego prawa ,lgdowego’.

Drugim, powazniejszym mankamentem bylo okreSlenie granic odpo-
wiedzialnos$ci przewoznika, zezwalajace poszczegdélnym krajom na wpro-
wadzenie wlasnego przeliczenia kwoty okres§lonej w funtach szterlingach
na walute krajowg. Wskutek réznic w stopniu dewaluacji poszczegélnych
walut krajowych powstala szeroka skala réznych pulapéw odpowiedzial-
no$ci miedzy poszczegélnymi krajami, co niweczy podstawowe zalozenia
konwencji o ujednoliceniu zasad odpowiedzialno$ci.

4, Od 1924 r. nastgpily daleko idace zmiany w handlu morskim.
Zmiany te przedstawilem w pierwszej czesci niniejszego szkicu. Zaréwno
wadliwe stosowanie konwencji jak i wspomniane zmiany w warunkach
handlu $wiatowego spowodowaly konieczno§é zrewidowania konwencji
o konosamentach z 1924 r.

Rewizje takg przeprowadzono w dwoch etapach. W 1963 r. w Sztok-
holmie Miedzynarodowy Komitet Morski (CMI) uchwalil tzw. Reguly
Visby, wprowadzajgce zmiany do Regul haskich (czy Konwencji bruksel-
skiej o konosamentach z 1924 r.). Tekst Regul wvisbijskich przeniesiono
na st6t konferencji dyplomatycznej w Brukseli w 1967 i 1968 r., dopro-
wadzajge do uchwalenia Protokolu brukselskiego w 1968 r., zmieniajgcego
niektére zasady konwencji z 1924 r.

Protokél wraz z konwencjg znany jest pod nazwg Regul hasko-visbij-
skich (Hague-Visby Rules lub Regles de la Haye-Visby). Protokét z 1968 r.
wprowadzil do konwencji nastepujace zmiany:

a) wprowadzono nowe zasady domniemania wynikajacego z konosa-
mentu. Obecnie domniemanie co do zgodnos$ci rzeczywistego stanu
ze stanem opisanym w konosamencie nie moze by¢ obalone prze-
ciwdowodem w stosunku do osoby trzeciej, ktéra nabyla konosa-
ment w dobrej wierze,

b) przedawnienie roczne roszczen towarowych przeciwko przewozni-
kowi moze by¢ przedluzone umows stron, zawarta po zajSciu zda-
rzenia rodzgcego dochodzone roszczenie,

¢) wprowadzono jednolita miedzynarodows jednostke monetarng dla
okreslenia granicy odpowiedzialnosci przewoznika. Jest nig tzw.
frank Poincarégo, liczacy 65,5 mg zlota proby 900/1000. Pulap
odpowiedzialnosci przewoznika okre$lono alternatywnie: 10 000 fr.
od jednostki ladunkowej (skrzynia, sztuka, worek itp.) albo 30 fr.
od 1 kg ladunku, przy czym obowigzuje kwota wyzsza wynikla
z poréwnania tych dwoch alternatywnych kwot. Wylgczono ogra-
niczenie odpowiedzialnosci w razie winy umys$lnej i ciezkiego nie-
dbalstwa osoby odpowiedzialne]j, ale rozszerzono konwencje na ro-

podstawe do ustalenia orzecznictwa s3déw szczecinskich i Miedzynarodowego Sgdu Arbi-
trazowego do spraw zeglugi morskiej i §rédladowe] w Gdyni (np. w sprawach: I C 675/70 —
SP w Szczecinie i nr rep. 6/70 — MSA w Gdyni). W wyrokach tych parytet zlota w funcie
z 1924 r. przemnozono przez cene zlota notowang w NBP. Nie potrzeba dodawaé, ze do
takiego rozwigzania omawianego problemu przyczynili sie¢ adwokaci szczecinscy.
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szczenia skierowane przeciwko podwladnym i zastepcom przewoz-
nika (tzw. Klauzula Himalaya od oznaczenia sprawy statku o tej
samej nazwie) ¥, Rozszerzono jg takze na wszystkie roszczenia bez
wzgledu na ich podstawe (ex contractu czy ex delicto). Przereda-
gowano wreszcie art. X Konwencji wyliczajagc wypadki, w ktérych
ze wzgledéw geograficznych konwencja bedzie miala zastosowa-
nie.

5. Tak przedstawia sie stan prawny na terenie miedzynarodowym.
Protokét brukselski z 1968 r. stanowi jedyng formalng zmiane Konwen-
cji z 1924 r. o konosamentach. Powszechno$é jej zastosowania uzaleznio-
na jest od rozmiaréw ratyfikacji Protokolu. Procedura ratyfikacyjna roz-
szerza sie na szereg krajow. Niektére wprowadzily tekst Protokolu do
ustawodawstwa krajowego (jak np. W. Brytania). Poza tym wiele kono-
samentéw wilaczylo do swego tekstu zastosowanie Protokotu (tzw. Klau-
zula Paramount), czynigc postanowienia Protokolu prawem umownym
uczestnikéw przewozu.

6. Stan taki nie potrwa zapewne diugo. Na terenie UNCITRAL tocza
sie prace nad gruntowng przerobka Konwencji w mysl Zyczen panstw
Trzeciego Swiata. Panstwa te uwazajg, ze zardbwno Konwencja jak i Pro-
tok6l powstaly bez wspotudzialu panstw, ktére w tym czasie nie miaty
niepodlegtosci badz nie byly w stanie czynnie wspoéluczestniczy¢ w jego
tworzeniu, wobec czego uwazajg, ze mogg uczestniczyé jedynie w takiej
konwencji, ktéra uczyni w pelni zados¢ ich interesom ™.

111

ODPOWIEDZIALNOSC WEASCICIELA STATKU

1. Dotychczas byla mowa o ograniczeniu odpowiedzialnos$ci przewoz-
nika (z tytulu roszczen wynikajgeych z umowy przewozu ladunku). Trze-
ba jednak dodaé, ze znana jest réwniez i powszechnie stosowana zasada
ograniczenia odpowiedzialno$ci wlasciciela statku. Istota zagadnienia
sprowadza sie tu do udzielenia odpowiedzi na pytanie: czym i jak dalece
odpowiada wtasciciel statku za roszczenie powstale z okazji posiadania
i uprawiania zeglugi statkiem morskim.

Ograniczenie odpowiedzialno$ci wlasciciela statku jest znane od wie-
kéw. Uznawano, ze wiasciciel odpowiada za swe zobowigzania z tytulu
eksploatacji tzw. majatkiem morskim, a wiec z reguly statkiem (rzeczo-
wo), frachtem i wierzytelnosciami z danej podrozy. Reszta majgtku (ma-
jatek ladowy) nie podlegala z tytutu takich roszczen zajeciu. W systemie
prawa francuskiego i praw z niego pochodnych wtasciciel zwalnial sie
od odpowiedzialno$ci przez oddanie statku wierzycielom w celu zaspoko-

13 Chodzi tu o uniemozliwienie obejScia postanowienn konweneji ograniczajgcel odpowie-
dzialno§¢ przewoznika przez wytaczanie dodatkowo procesu odszkodowawczego przeciwko
jego podwladnym na podstawie czynu niedozwolonego.

14 Przedstawienie obecnie proponowanych zmian w okresie trwajgcych debat komitetu
ekspertébw wydaje sie niecelowe. Nie sg jeszcze ostatecznie skrystalizowane nie tylko pro-
ponowane nowe dyspozycje, ale nawet nie wiadomo, czy dokona sie zmian starej (dotych-
czasowe]j) konwencji, czy tez dojdzie do uchwalenia nowej konwencji opartej na nowych
zasadach i w szerszym zakresie.



12 Jacek Siedlecki Nr 4 (208)

jenia sie jego wartosciag dla pokrycia roszczen powstalych w zwiazku
z eksploatacjg statku.

W krajach anglosaskich wlasciciel odpowiadal wprawdzie osobiScie,
ale jedynie do wysokosci wartosci statku, frachtu i tzw. przynaleznosci,
a wiec roszczen przystugujgcych mu z okresu rozliczanej podrozy.

2. Roéznice w sposobie ujecia mechanizmu ograniczenia odpowiedzial-
nosci przy jednoczesnie niespornej zasadzie tego ograniczenia i jego po-
trzebie sklonila zainteresowane panstwa do zawarcia w Brukseli w 1924 r.
konwencji o ograniczeniu odpowiedzialno§ci wiascicieli statkéw morskich.
W mysl tej konwencji wiasciciel odpowiada osobiscie, lecz w sposob ogra-
niczony, mianowicie do wysokos$ci wartosci statku, frachtu i przynalez-
nosci za szczegdéltowo wyliczone w konwencji grupy roszczen. Niektére
roszczenia konwencja wyraznie wylgcza, tym samym wiec wlasciciel stat-
ku odpowiada tu nieograniczenie. Gérna granica odpowiedzialnosci zostala
oznaczona w funtach szterlingach w zlocie, liczge po 16 funtéw od tony
danego statku *, z tytulu wszelkich roszczen uprzywilejowanych (w ich
liczbie przede wszystkim z tytulu $mierci i szkdd cielesnych) oraz 8 fun-
tow od tony z tytulu pozostalych roszczen. Wartosé statku oblicza sie
wedlug wartosci w momencie wypadku rodzacego roszczenie; fracht usta-
lony jest na 10%s warto$ci statku.

3. Ten kompromisowy system ograniczenia odpowiedzialnosci nie za-
dowolil nikogo: ani wierzycieli, ani diuznikéw. Konieczno$¢ kazdorazo-
wego ustalania masy czynnej i biernej, proporcjonalne zaspokojenie szkéd
w wypadku, gdy masa bierna przekracza czynng, ustalenie miernika w
funcie szterlingu w zlocie — wszystko to stworzylo zbyt skomplikowa-
ny system i zbyt kosztowny w obstudze, nie dajacy gwarancji ani wie-
rzycielom, ze zostang rzeczywi$cie zaspokojeni, ani tez dluznikom, ze
egzekucja bedzie prowadzona tylko w jednym miejscu i w spos6éb zado-
walajgcy. Dlatego tez po dlugim przygotowaniu w Miedzynarodowym
Komitecie Morskim uchwalono w Brukseli w 1957 r. konwencje o ograni-
czeniu odpowiedzialnosci wiascicieli statkéw morskich *.

Nowa konwencja, podobnie jak poprzednia, wylicza roszczenia, za kté-
re wlasciciel odpowiada ograniczenie (szkody cielesne i rzeczowe doznane
na pokladzie statku lub poza statkiem, koszty usuniecia wraku statku
nalezgcego do wilasciciela, szkody wyrzadzone urzgdzeniom portowym,
drogom wodnym). Wyliczone tam sg réwniez wierzytelnosci, na ktoére
konwencja sie nie rozcigga, za ktore wiec wierzyciel odpowiada w gra-
nicach prawa krajowego (naleznoSci z ratownictwa, udzialu w awarii
wspolnej ", roszczenia zaltogi z tytulu wynagrodzenia za prace, straty
i szkody wyrzadzone wlasng wing wilasciciela).

15 Tonaz ograniczenia stanowi tonaz brutto danego statku pommniejszony o niektére
pomieszczenia statku szczegblowo tam wyliczone.

16 Ratyfikowanie lub przystapienie do nowej konwencji z 1957 r. polgczone jest z od-
stapieniem od konwencji z 1924 r. Polska ratyfikowata nowa konwencje.

17 Awaria wspolna jest instytucjg znang juz Fenicjanom i ujeta w prawie rzymskim
(Lex Rhodia de iactu). Polega ona na wzajemnej asekuracji szkéd doznanych przez statek
lub ladunek przez to, ze w razie podjecia przez kapitana Srodk6é6w, wyrzadzajgcych szkode
w statku lub ladunku, do wyprowadzenia statku i tadunku ze wspdlnego niebezpieczenstwa,
spowodowane tym straty lub szkody pokrywaja rzeczowo statek, fracht i ladunek. Najbar-
dziej znanym aktem awarii wspélnej jest wyrzucenie czeSci tadunku za burte dla ulzenia
przy zagrozeniu zatopieniem. Rozliczenie awarii wspélnej nazywa sie dyspaszg, a osoba
zaufania publicznego, ktéra tego dokonuje, dyspaszerem.
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Pulap odpowiedzialnosci rowniez tutaj okresla sie w zaleznosci od
tonazu statku, ale tonaz mnozy sie przez jednostke obliczeniowg abstrak-
cyjng, tj. franka Poincarégo (o ktérym byla wyzej mowa przy przed-
stawieniu Protokolu brukselskiego z 1968 r.). Przyjmuje sie dla szkod
wylgcznie rzeczowych 1 000 fr. od jednej tony ograniczenia, a 3 100 fr. —
gdy zachodzg szkody cielesne i rzeczowe réwnoczeénie, przy czym 2 100 fr.
od tony stuzy ma pokrycie szkod cielesnych, a pozostala kwota na pokry-
cie szkéd rzeczowych i cielesnych, jezeli szkody cielesne nie mogg by¢é
pokryte limitem 2 100 fr. od tony. Wlasciciel statku moze albo sam za-
stosowa¢ konwencje rozliczajagc swych wierzycieli, albo powierzy¢ to sg-
dowi przez utworzenie tzw. funduszu ograniczenia. W tym ostatnim wy-
padku egzekucja moze byé dokonana tylko z funduszu administrowa-
nego przez wlasciwy miejscowo sad.

4. Mimo powszechnego uznania, jakim cieszy sie konwencja z 1957 r.,
zanosi si¢ na jej rewizje. Merytorycznie chodzi o zmiany w granicach
odpowiedzialnosci, spowodowane dewaluacjami i zmianami profilow za-
grozenia spowodowanego rozmiarami statkéw i towaréw przewozonych.
Formalnie zajely sie tym zagadnieniem: Miedzynarodowy Komitet Mor-
ski w Antwerpii i Miedzyrzadowa Morska Organizacja Doradcza w Lon-
dynie *,

v

ODPOWIEDZIALNOSC ZA ZANIECZYSZCZENIA

W 1967 r. u wybrzezy angielskich w Kanale La Manche zaszedl! wy-
padek wejscia na skaly zbiornikowca amerykanskiego ,,Torrey Canyon”.
Nie powiodly sie préby sciggniecia go ze skaly, zresztg grozilo przy tym
znaczne rozlanie ropy. Tej katastrofy nie dalo sie uniknaé, wobec czego
statek zniszczono, rope spalono na powierzchni, ale znaczne jej iloSci
zanieczy$cily nie tylko powierzchnie morza, lecz rowniez plaze angielskie
i francuskie. Powstate stad szkody przekroczyly znacznie pulap odpowie-
dzialnoéci przewidziany w konwencji z 1957 r., nie méwige juz o tym,
ze $rodki majgce na celu zapobiezenie szkodzie lub jej zmniejszenie do-
prowadzily do zniszczenia statku i nie byly przewidziane zadnymi prze-
pisami prawa miedzynarodowego.

Poza problemami prawa administracyjnego powstal nastepujacy pro-
blem cywilistyczny: jak zapewnié stuszne tego rodzaju zaspokojenie,
utrzymujge rozsadne granice oplacalnosci przewozéw (frachty i ubezpie-
czenie) przy podniesionym putapie odpowiedzialnosci?

Energiczna akcja miedzynarodowa doprowadzila do uchwalenia w ok~
resie od 1969 do 1973 r. szeregu aktéw miedzynarodowych:

— konwencji o interwencji panstwa przybrzeznego dla zapobiegania

skutkom zanieczyszczenia morza olejami (tzw. Konwencja publicz-
na z 1969 r.),

18 Miedzynarodowy Komitet Morski z siedzibg w Antwerpii jest prywatng organizacja
zrzeszajgcg krajowe stowarzyszenia prawa morskiego. Komitet ten (CMI) opracowal szereg
projektéw konwencji miedzynarodowych znanych jako konwencje brukselskie. Miedzyrzado-
wa Organizacja Doradcza (IMCO) konkuruje z t3 pierwszg i jest organizacjg dzialajacg pod
egidg Narodéw ZjJednoczonych. Przygotowanie projektéw konwencji prawa morskiego jest
ubocznym produktem jej dziatalnosci.
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— konwencji o odpowiedzialno$ci cywilnej za skutki zanieczyszczenia
olejami (tzw. Konwencja prywatna z 1969 r.},

— konwencji o miedzynarodowym Funduszu Odszkodowawczym za
szkody spowodowane zanieczyszczeniem morza olejami (Brukse-
la 1971 r.),

— konwencji o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza, spowodowane-
mu przez statki (Londyn 1973 r.),

— protokolu rozszerzajgcego przepisy konwencji publicznej z 1969 r.
na czynniki szkodliwe inne niz oleje (Londyn 1973 r.).

W opracowaniu jest ostatni dokument z tej serii, mianowicie protokét
o rozszerzeniu przepisow Konwencji prywatnej z 1969 r. na czynniki
szkodliwe inne niz oleje.

Konwencje o charakterze administracyjnym wprowadzily liczne prze-
pisy policyjne, zezwalajgce na wprowadzenie przez panstwa przybrzezne,
zagrozone zanieczyszezeniem, wielu §rodkéw niweczacych szkody pocho-
dzace z zanieczyszczenia lub im zapobiegajacych.

Wprowadzono szereg przepisOw zapobiegawczych, zalecen konstruk-
cyjnych dla statkéw majgcych na celu odsuniecie niebezpieczenstwa ja-
kiegokolwiek zanieczyszczenie morz. Przepisy te w pewnym stopniu ogra-
niczyly nietykalng dotychczas zasade wolnosci zeglugi *°.

Konwencje cywilne musialy rozwigzaé bardzo trudne zadanie: utrzy-
ma¢ w granicach mozliwosci putap odpowiedzialnosci z konwencji z 1957 r.
dla wlascicieli statkéw morskich i jednocze$nie zapewni¢ ofiarom wypad-
kéw wskutek zanieczyszczenia odpowiednie odszkodowanie. Te sprzeczne
ze soba, jakby sie zdawa¢ moglo, cele udalo sie rozwigza¢ za pomocg
ustanowienia dwoch konwencji: Konwencji cywilnej z 1969 r. i Konwen-
¢ji o Miedzynarodowym Funduszu Odszkodowawczym z 1971 r.

Konwencja cywilna z 1969 r. w zasadzie wzoruje si¢ na konwencji
o ograniczeniu odpowiedzialnosci wtascicieli statkéw morskich z 1957 r.
Ustanawia jednak pulap odpowiedzialno$ci wyzszy, a mianowicie 2 000 fr.
od tony ograniczenia. Wprowadzenie funduszu ograniczenia jest obowigz-
kowe albo moze by¢ zastgpione gwarancja odpowiedzialnej instytuciji,
statek za$ powinien mieé wazny certyfikat miedzynarodowy stwierdza-
jacy zachowanie tych warunkow.

Poniewaz pulap odpowiedzialno$ci wlasciciela statku moze w konkret-
nym wypadku okazaé sie za niski, zwlaszeza wobec uzywania do prze-
wozu ropy coraz wiekszych zbiornikowcoéw, przeto zwiekszong odpowie-
dzialno§¢ za takie wieksze szkody ponosi Miedzynarodowy Fundusz Od-
szkodowawczy, ktéry poza tym pokrywa cze$¢ odszkodowania przypada-
jacego na wlasciciela statku, a poza tym jest on gwarantem platnoSci
calego odszkodowania przypadajgcego na tego wtlasciciela. Fundusz osig-
ga sie przez pobranie skladek wmnoszonych przez przedsiebiorstwa impor-
tujgce rope naftowg i inne wymienione oleje. Fundusz jest instytucja
miedzynarodowsg, majgcg swe stale organy i biura.

19 Przedstawione tutaj zestawienie konwencji o ochronie morza przed zanieczyszcze-
niem nie jest kompletne. Poza wymienionymi konwencjami o zasiegu $wiatowym wesziy
w zycie takze konwencje o zasiegu regionalnym, chronigce okreS§lone akweny: Morza Po6l-
nocnego (Konwencja w Bonn), Morza Baltyckiego (Konwencja gdanska o ochronie biolo-
gicznej Baltyku i Konwencja w Helsinkach o ogdélnej ochronie s$rodowiska Baltyku, 1973
i 1974 r.).
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Obie konwencje sa wspolzalezne w tym sensie, ze panstwo chcace
uczestniczyé w Funduszu musi uczestniczy¢ takze w Konwencji cywilnej
z 1969 r.

v

ODPOWIEDZIALNOSC W RAZIE PRZEWOZU PASAZEROW

Wspomnie¢ tu nalezy jeszcze od odpowiedzialno$ci za przewéz pasa-
zeréw i ich bagazu. Konwencje takie w roéznych wersjach byly uchwala-
ne w Brukseli w okresie od 1957 do 1969 r., nigdy jednak nie weszty
w zycie. Ostatnio probe opracowania konwencji lgczacej w sobie przepisy
o bagazach i pasazerach podjal w 1969 r. w Tokio Miedzynarodowy Ko-
mitet Morski i projekt ten po przerdbkach dokonanych w Miedzynarodo-
wej Morskiej Organizacji Doradczej zostal przekazany pod obrady Kon-
ferencji Dyplomatycznej *’., Konferencja odbyla sie w dniach 3—13 grud-
nia 1974 r. w Atenach i uchwalila Konwencje o przewozie pasazeréow
i ich bagazu *.

Do czasu wejscia w zycie tej konwencji panstwa reguluja prawa
i obowigzki stron w umowie o przewdz pasazeréw przepisami prawa kra-
jowego #.

Vi

PODSUMOWANIE

Nalezaloby sprobowaé¢ doj$¢ do jakiej§ syntezy czy bodaj podsumo-
wania przedstawionego wyzej zagadnienia ograniczenia odpowiedzialnosci
w prawie morskim przewozowym. Sadze, ze zagadnienie to mozna by
podsumowa¢ nastepujaco:

1) Ograniczenie odpowiedzialnosci za szkody powstate przy przewo-
zie lub z okazji eksploatacji statkow morskich jest instytucja nie-
sporng co do zasady. Datuje sie ono od zarania dziejow prawa
morskiego 1 mimo rozwoju techniki budowy i wyposazenia stat-
kéw utrzymuje sie nadal, opierajgc sie skutecznie prébom zniwe-
lowania réznic zachodzacych miedzy odpowiedzialnoscia przewoz-
nika czy wilasciciela statku morskiego a odpowiedzialnoscig prze-
woznika dysponujacego innym sSrodkiem przewozowym. Instytucja
ta charakteryzuje sie tym, ze odpowiedzialnoéé oparta jest na zasa-
dzie winy, a nie ryzyka. Zmieniajg sie w przebiegu dziejéw prawa
morskiego jedynie elementy charakteryzujace warunki odpowie-
dzialno$ci oraz putap odpowiedzialnosci, ktéry wzrasta w miare de-
waluacji pienigdza w skali $wiatowej.

20 Ogblnie biorge, w my$l omawianego projektu przewoznik odpowiada za pasazera
i jego bagaz do kwoty okre§lonej od osoby i sztuki bagazu. Konwencja wylicza wypadki
zwolnienia przewozZnika od odpowiedzialno$ci, nakladajac na niego ciezar dowodu co do
istnienia zdarzenia ekskulpujacego. Inaczej odpowiada przewoznik za bagaz kabinowy (pod-
reczny) bedgcy pod pieczg pasazera, a inaczej za bagaz rejestrowany znajdujacy sie
w przechowaniu statku.

21 Tekst konwencji jest zblizony do projektu Tokijskiego Miedzynarodowego Komitetu
Morskiego.

22 W Polsce — art. 161 i nast. kod. mor.



16 Witadystaw Gérski Nr 4 (208)

2) Wozrastajgca liczba statkow jak réwniez rozmiary poszczegdlnych
jednostek i odpowiadajacy temu wzrost niebezpieczenstwa oraz
rozmiaru szkod pociggnely za sobg zwiekszenie sie zakresu odpo-
wiedzialnosei wlascicieli niektérych rodzajow statkow morskich,
zwlaszcza po dolaczeniu do ich grona wiascicieli niektérych towa-
row szczegollnie szkodliwych dla $rodowiska biologicznego. Tym
samym wylgczna dotychezas odpowiedzialnos¢é oséb eksploatujg-
cych statki morskie rozszerzyla sie o grupy osdb korzystajgcych
bezposrednio z przewozu takich towaréw statkami morskimi.

3) Prawo miedzynarodowe rozszerzylo sie na domeny zastrzezone do-
tychczas prawu krajowemu i regulowane umowsa stron. Dotyczy
to zwlaszcza prawa o przewozie pasazerskim. Malo skuteczne do-
tychczasowe proby unifikacji tej dziedziny prawa tfransportowego
zdajg sie doprowadzi¢ do pomyS$lnego wyniku.

WLADYStAW GORSKI

Odpowiedzialnosé¢ przewoznika za stan tadunku
w zegludze érédladowej

Praca wprowadzea w malo znang dziedzine prawa przewozowego §rod-
lqdowego. Ze wzgledu na bezskuteczng przedwojenng prébe kodyfikacji
tego prawa oraz ze wzgledu na wszrost znaczenia 2eglugi $rédlgdowel,
autor reprezentuje nowe postulaty kodyfikacyjne, grupujgc w tym celu
materiat de lege lata.

1. PODSTAWY PRAWNE I UMOWNE

Stan uregulowania prawnego w zakresie zeglug1 Srodlgdowej jest malo
znany nawet wsréd prawnikéow, nie moéwige juz o szerszych kregach spo-
teczenstwa. Obowigzujace w tej kwestii akty normatywne oraz warunki
umowne s3 trudno dostepne. Tak sie bowiem sklada, ze jest to jedyna
juz, ostatnia galgz transportu, ktéra nie doczekala sie jeszcze kodyfi-
kacji w zakresie cywilnoprawnej problematyki przewozowej, chociaz pra-
ce w tym wzgledzie sg juz od kilku lat prowadzone. W takiej sytuacji
nieodzowne wydaje sie po§wiecenie — na wstepie naszych rozwazan —
nieco uwagi na przedstawienie obowigzujgcego w tym zakresie stanu
prawnego.

Ustawa o iegludze i splawie na $rodladowych drogach wodnych z dnia
7 marca 1950 r.?! reguluje jedynie kwestie admlmstracy]ne natomiast nie
normuje w ogble problematyki przewozowej.

i Tekst jednolity: Dz. U. z 1952 r. Nr 26, poz. 182



