JOZEF GORSKI

USTAWODAWSTWO MORSKIE POLSKI LUDOWEJ]

GOSPODARKA MORSKA A PRAWO MORSKIE

Polska Ludowa w pelni wykorzystala szanse, jaka stworzylo dla niej
odzyskanie — w wyniku drugiej wojny $§wiatowej — szerokiego dostgpu
do morza.

Na podstawie $miatych plandéw gospodarczych, przy zmobilizowaniu
powaznych $rodkow finansowych i rzeczowych oraz przy umiejetnym
wykorzystaniu doswiadczen okresu mi¢dzywojennego, w stosunkowo
krotkim czasie odbudowaliSmy ze zniszczen wojennych i wyposazyli na
nowo porty morskie, oczys$cili z wrakow i min wody przybrzezne, stwo-
rzyli od nowa rozwijajacy si¢ stale przemyst stoczniowy, odbudowali
i rozbudowali flot¢ handlowg i rybacka, zorganizowali na zasadach socja-
listycznych dziesigtki przedsi¢biorstw i instytucji, ktorych praca zwig-
zana jest $ciSle z morzem.

Og6t tych przedsigbiorstw i instytucji oraz prowadzong przez nie
dziatalno$¢ nazywamy skrotowo gospodarka morska. Staje sig
ona z kazdym rokiem coraz powazniejszg czescig naszej gospodarki
narodowe;j.

Jak wiadomo, porty polskie zajmuja juz dzi§ czolowa pozycje wsrod
portow battyckich. Ich przetadunek roczny wynosi dzi§ okoto 24 min t
rocznie, a w roku 1970 wynosi¢ begdzie ponad 27 min t, w tym 10 min t
samej drobnicy. Flota handlowa wzrosta w okresie powojennym o$mio-
krotnie w stosunku do okresu miedzywojennego. Jej nosnos¢ przekracza
juz 1300 tys. DWT, a do 1970 r. wzrosnie do 1750 tys. DWT. Statki
morskie z polska banderg zawijajg dzi§ do portow wszystkich kontynen-
tow, stuzac rozwojowi polskiego handlu z wszystkimi krajami $wiata.

Rybotowstwo morskie dostarcza obecnie ok. 220 tys. t ryb, a w 1970 r.
bedzie ono moglo dostarczy¢ ok. 420 tys. t. Stocznie morskie buduja
corocznie ponad 300 tys. DWT nowych statkéw towarowych i rybackich,
z czego okolo %/; przeznaczonych jest na eksport.

Formy prawne gospodarki morskiej okreslaja w przewazajgcej mierze
ogodlne przepisy prawne majace zastosowanie do catej gospodarki naro-
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dowej. Na podstawie tych ogbélnych przepiséw przeprowadzona zostata
w okresie powojennym niemal petna socjalizacja gospodarki morskiej.
Ogodlne przepisy normujg tez nadal ustréj prawny i zasady gospodaro-
wania przedsiebiorstw morskich. Jedynie w odniesieniu do okreslone;j"
cze$ci gospodarki morskiej maja — poza przepisami ogoélnymi — zasto-
sowanie przepisy szczegdlne, a mianowicie przepisy prawa morskie-
go. Te ostatnie przepisy stanowig tez przedmiot naszych dalszych roz-
wazan.
OGOLNA CHARAKTERYSTYKA PRAWA MORSKIEGO

Prawo morskie jest zespolem norm regulujacych stosunki spoteczne
zwigzane z wykorzystaniem wéd morskich i brzegdéw morskich dla upra-
wiania zeglugi morskiej (czyli rozwijania dzialalno$ci zarobkowej i nie-
zarobkowej przy uzyciu statkéw morskich) oraz dla innych sposobow
eksploatacji morza.

Najwazniejszg role odgrywaja normy prawne regulujace handlowg
czyli zarobkowa zegluge morska.

Morze jest terenem, na ktorym spotykajg si¢ i §cierajg interesy roz-
nych narodow i panstw, totez cecha charakterystyczng prawa morskiego
obowigzujacego w poszczegdlnych panstwach jest to, ze sktadajg si¢ na
nie zarowno normy krajowe, znajdujac swoj wyraz w ustawach i innych
aktach normatywnych poszczegdlnych panstw, jak i normy miedzynaro-
dowe, ustalane zwyczajowo lub w drodze uméw migdzynarodowych.

Normy prawa morskiego nie sg normami jednorodnymi. Ich charakter
prawny zalezny jest bowiem od rodzaju regulowanych stosunkow oraz
od metody tego regulowania. Na ogo6l wiec nie uwaza si¢ prawa morskiego
za osobng i samodzielng galaz prawa, ale raczej za dajacy si¢ wyodrebnié
zespot norm specjalnych nalezacych do réznych galgzi prawa.

Prawo morskie w szerokim pojgciu obejmuje:

1. miedzynarodowe publiczne prawo morskie, okreslajace rezim praw-
ny wod morskich, zwlaszcza zasady eksploatacji tych wod przez statki
morskie podnoszace banderg¢ réoznych panstw;

2. administracyjne prawo morskie, okreslajace organy administracji
morskiej i ich kompetencje oraz warunki uprawiania zeglugi morskiej
pod banderg danego panstwa, jak réwniez warunki korzystania z wod,
brzegow i portow morskich znajdujacych si¢ w zasiggu wiadztwa pan-
stwa przybrzeznego;

3. cywilne (handlowe) prawo morskie, regulujace stosunki majatkowe
powstajace w zwiazku z zegluga morskg, zwlaszcza z handlowa czyli
zarobkowg zeglugg morska;

4. morskie prawo pracy, regulujace stosunki pracy zaleznej na han-
dlowych statkach morskich.



Ustawodawstwo morskie Polski Ludowe;j 95

PRZEPISY MORSKIE Z OKRESU MIEDZYWOJENNEGO

Normy prawa morskiego ustalane w drodze zwyczaju lub porozu-
mien mig¢dzynarodowych nie sg przedmiotem ponizszych rozwazan. Wy-
starczy jedynie stwierdzi¢, ze Polska przestrzega w obrocie morskim
nie tylko postanowien zawartych umoéw, ale réwniez powszechnie uzna-
nych i stosowanych zasad mi¢dzynarodowego publicznego prawa mor-
skiego.

Od 1919 r. uczestniczymy w wielu podstawowych konwencjach mig-
dzynarodowych oraz dwustronnych porozumieniach z zakresu migdzy-
narodowego publicznego, administracyjnego i cywilnego (handlowego)
prawa morskiego oraz morskiego prawa pracy. Zmiana systemu spo-
leczno-gospodarczego w niczym nie wplyneta na przestrzeganie przez
nas konwencji i uktadéw ratyfikacyjnych w okresie mi¢dzywojennym.
Z tego wzgledu statki nasze nie byly w okresie powojennym nara-
zone ze strony panstw kapitalistycznych na takie szykany, jakich
przez dtugie lata doznawala zegluga radziecka. Rowniez w zakresie kra-
jowego ustawodawstwa morskiego Polska Ludowa — podobnie jak
w innych dziedzinach — nawigzata do stanu prawnego z dnia 1 IX 1939 r.

Przypomnie¢ wypada, ze dziatalno$¢ ustawodawcy polskiego w okre-
sie migdzywojennym w dziedzinie prawa morskiego byla bardzo skromna.
Poza przepisami powotujagcymi do zycia organy administracji morskiej
oraz przepisami dotyczacymi budowy portu w Gdyni i stwarzajacymi
podstawg prawna dla panstwowych przedsigbiorstw zeglugowych, do
najwazniejszych aktow normatywnych tego okresu nalezg:

1. Ustawa z 28 V 1920 r. o polskich statkach handlowych morskich
(Dz. U. nr 47, poz. 285 z 1920 r.), wielokrotnie nowelizowana (ostatnio
w 1950 r.). Do ustawy tej wydane zostaly przepisy wykonawcze z 18 1
1921 r. o rejestrze statkoéw handlowych morskich (parokrotnie nowelizo-
wane) oraz z 31 VIII 1935 r. o prowadzeniu dziennikéw okretowych na
statkach polskich;

2. Ustawa z 18 III 1925 r. o izbach morskich (Dz.U. nr 36, poz. 243)
z pézniejszymi zmianami z okresu mi¢dzywojennego i powojennego);

3. Rozporzadzenie Prezydenta R.P. z 17 V 1927 r.' o pomiarze mor-
skich statké6w handlowych (Dz.U. nr 47, poz. 422; zmiana z; 1950 r. nr 20,
poz. 171);

4. Rozporzadzenie Prezydenta R.P. z 24 XI 1930 r. o bezpieczenstwie
statko6w morskich (Dz.U. nr 46, poz. 376 z 1938 r.).

W okresie migdzywojennym na podstawie ustawy z 1 VIII 1919 r.
(Dz. Praw nr 64, poz. 385) oraz postanowien art. VI i XXIV przepisow
wprowadzajacych kodeks handlowy z 1934 r. zachowaly moc prawna
poniemieckie przepisy cywilnego (handlowego) prawa morskiego, zawarte
w ksiedze IV k.h.n. z 1897 r. w § 93—104 tegoz kodeksu oraz w art. 6 1 7
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ustawy wprowadzajgcej k.h.n., jako tez w § 1259—1272 k.c.n. z 1896 r.
Obowiazywaty tez nadal ustawa z 1874 r. o rozbitkach morskich, ustawa
z 1906 r. o drogach morskich oraz ustawa z 1902 r. o stluzbie marynarza.

Wszystkie wymienione przepisy poniemieckie obowigzywaty w Pol-
sce w takim brzmieniu, jakie mialy one z poczatkiem 1919 r.

POWOJENNA UNIFIKACJA PRAWA MORSKIEGO

Podstawowym zadaniem ustawodawczym w pierwszym okresie po-
wojennym bylo rozciggnigcie na ziemie odzyskane polskiego systemu
prawnego. Jak wiemy, dokonano tego w drodze dekretow z dnia 30 III
1945 r. o utworzeniu wojewodztwa gdanskiego (Dz.U. nr 11, poz. 57) oraz
z dnia 13 XI 1945 r. o utworzeniu Ministerstwa Ziem Odzyskanych
(Dz.U. nr 51, poz. 295). Uchylaty one przepisy obowigzujgce na terenie
b. Wolnego Miasta Gdanska oraz na terenie pozostalych ziem odzyska-
nych i1 wprowadzity w ich miejsce przepisy obowigzujace na terenie
wojewoddztwa pomorskiego w granicach z 1 IX 1939 r,, albo w rejonie
Sadu Okregowego w Poznaniu. Oznaczalo to pelne ujednolicenie prze-
pisow prawa morskiego na catym wybrzezu.

POWOJENNE UKSZTALTOWANIE ORGANOW ADMINISTRACIJI MORSKIEJ

Kolejnym zadaniem ustawodawcy bylo dostosowanie organizacji ad-
ministracji morskiej do nowych warunkéw spoteczno-politycznych oraz
do zwigkszonego zakresu dziatania. Sprawom morskim przyznana zostata
wysoka ranga. Wyraza si¢ ona w powotaniu do zycia specjalnego resortu.

Dekretem z 8 I 1946 r. — z mocg wsteczng od dnia 28 VI 1945 r. —
utworzony zostat urzad Ministra Zeglugi i Handlu Zagranicznego (Dz.U.
nr 2, poz. 13), przeksztatlcony kolejno w urzad Ministra Zeglugi (dekret
z 27 111 1947 — Dz.U. nr 31, poz. 130), urzad Ministra Zeglugi i Gospo-
darki Wodnej (ustawa z 28 V 1957 — Dz.U. nr 31, poz. 130) i z powrotem
w urzad Ministra Zeglugi (ustawa z 14 VI 1960 r. — Dz.U. nr 29, poz. 163).

Do zakresu dziatania ministra zeglugi zgodnie z wymienionymi usta-
wami z 1957 r. i 1960 r., nalezg sprawy: bezpieczenstwa zeglugi morskiej,
ochrony brzegow morskich, ochrony rybotéwstwa morskiego, nadzoru
technicznego nad urzadzeniami zeglugowymi, portowymi i rybotowstwa
morskiego oraz sprawy dotyczace eksploatacji i rozbudowy floty han-
dlowej (transportowej) 1 rybackiej, eksploatacji i rozbudowy portow
1 przystani, morskich stoczni remontowych. Ponadto podlegajag mu przed-
siebiorstwa zwigzane z zegluga morska i rybolowstwa morskiego oraz
sprawy zwigzane z zeglugg $rodladows.
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Sprawe terenowych organéow administracji morskiej unormowal naj-
pierw dekret z 5 IX 1947 r. o organizacji i zakresie dziatania wtadz ad-
ministracji (Dz.U. nr 60, poz. 318 z 1947 r. oraz nr 6, poz. 55 z 1950 r.),
a obecnie dekret z 2 II 1955 r. (Dz.U. nr 6, poz. 35). Organami admini-
stracji terenowej sg dzi§ urz¢edy morskie w Gdansku, Szczecinie i Ko-
szalinie oraz wchodzace w ich sktad kapitanaty oraz bosmanaty portéw
il przystani.

ZAKAZ ZBYWANIA STATKOW POLSKICH NA RZECZ CUDZOZIEMCOW

Za wzorem innych krajow socjalistycznych oraz niektoérych kapita-
listycznych, dekretem z 25 VI 1946 r. o zbywaniu statkow morskich
na rzecz cudzoziemcoOw (Dz.U. nr 32, poz. 204) poddano kontroli wszelkie
umowy (réwniez umowy przedwstgpne) o przeniesienie na rzecz cudzo-
ziemcodw wiasnosci statkow polskich, jako tez umowy najmu, dzierzawy,
umowy o ustanowienie uzytkowania i zastawu (hipoteki morskiej) oraz
innego rodzaju obcigzen na takich statkach na rzecz cudzoziemcow.
Wazno$¢ wymienionych uméw uzaleznit dekret od uprzedniej zgody
ministra zeglugi'.

MORSKIE PRAWO PRACY

W miar¢ rozwoju floty handlowej i wzrostu liczby czlonkow zalog
rychtego uregulowania wymagaty stosunki pracy w zegludze morskiej.
Z jednej strony taczylo si¢ to z konieczno$cig zastgpienia przestarzatych
przepisOw poniemieckich przepisami nowymi, dostosowanymi do tresci
obowigzujacych nas konwencji migdzynarodowych, z drugiej strony zas
chodzito o nadanie stosunkowi pracy na polskich statkach morskich cha-
rakteru socjalistycznego, odpowiadajacego treSci naszego ustroju spo-
leczno-gospodarczego.

Postulaty te =zostaly w duzym stopniu =zrealizowane w ustawie
z 28 IV 1952 r. o pracy na polskich morskich statkach handlowych
w zegludze mig¢dzynarodowej (Dz. U. nr 25, poz. 171; zm. 5 XI 1958 r. —
Dz. U. nr 68, poz. 338), Ustawa ta normuje stosunki pracy na statkach
handlowych (transportowych) zawijajacych do portéw obcych w sposob
zapewniajacy cztonkom zatég w czasie przebywania na statkach i w por-
tach korzystne warunki materialne i kulturalne, czas i warunki urlopu

' Tres¢ tego dekretu w ograniczonym zakresie przejeta zostala przez kodeks
morski z 1961 r. W mys$l art. 57, 59 1 62 k.m., uprzedniego zezwolenia ministra ze-
glugi wymaga obecnie jedynie umowne przeniesienie wlasnosci statku lub udziatu
we wlasno$ci statku polskiego, oraz umowne ustanowienie zastawu (hipoteki mor-
skiej) na takim statku na rzecz cudzoziemca lub zagranicznej osoby prawnej. K.m.
nie przewiduje sankcji karnych.

7 Ruch Prawniczy
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i wypoczynku, specjalng opieke zdrowotng, specjalne warunki uzy-
skania prawa do renty starczej itp.

Podkreslenia wymaga zrealizowana w ustawie zasada jednolitego
unormowania stosunkow pracy wszystkich czlonkow zalogi, obejmujgcej
kapitana, oficerow i pozostatych marynarzy. Zasada ta odpowiada w petni
socjalistycznym stosunkom produkcji w polskiej zegludze morskie;.

Drugg charakterystyczng cecha ustawy jest traktowanie stosunku
pracy laczacego marynarza z przedsigbiorstwem armatorskim jako sto-
sunku trwalego, taczacego strony =zasadniczo przez czas nieokreslony,
Niewciggnigcie marynarza na list¢ zatogi nie powoduje automatycznego
rozwigzania umowy. Marynarz taki przechodzi przejsciowo lub na stale
do tzw. rezerwy. Obowigzuja go woOwczas mniej korzystne warunki
pracy.

Czlonkiem zatogi na statku polskim moze by¢ zasadniczo tylko oby-
watel polski, posiadajacy przewidziane prawem kwalifikacje (wiek, stan
zdrowia, przygotowanie zawodowe”). Ustawa podkre§la obowigzek wier-
nosci cztonka zatogi w stosunku do polskiej bandery.

Uzupelnieniem ustawy sg szczegdélowe postanowienia zbiorowe uktadu
pracy w zegludze morskie;j.

Ustawa z 28 IV 1952 r. odegrala doniosta role¢ w ksztatltowaniu spo-
tecznego oblicza naszej zeglugi.

Podstawowym brakiem omawianej ustawy jest to, ze nie obejmuje
ona swymi postanowieniami stosunkéw pracy w krajowej zegludze mor-
skiej, w rybotoéwstwie morskim, ani spotdzielczych stosunkéw pracy
w zegludze. Do stosunkow tych maja obecnie zastosowanie ogélne prze-
pisy prawa pracy, nie uwzgledniajace specjalnych warunkoéw pracy na
morzu.

Z brakow ustawy z 28 IV 1952 r. zdawano sobie sprawe juz w czasie
jej opracowywania. Wychodzono jednak z zalozenia, ze pilnego uregulo-
wania wymagaly wowczas przede wszystkim stosunki pracy na statkach
czynnych w zegludze mig¢dzynarodowej. Obecnie dojrzata sprawa ure-
gulowania stosunkéw pracy réwniez na innych stakach morskich.

IZBY MORSKIE

Powotane do zycia ustawg z 18 III 1925 r. izby morskie stanowig
oryginalng instytucje polskiego prawa morskiego, odgrywajaca powazng
role w procesie ugruntowania poczucia odpowiedzialnosci wsrod kapi-
tanow 1 innych cztonkéw zatogi za Scisle przestrzeganie przepiséw o bez-

? Zagadnienie kwalifikacji zawodowych oficerow i marynarzy na polskich
statkach morskich normuje rozporzadzenie ministra zeglugi z 7 II 1963 r. (Dz. U.
nr 7, poz. 40).
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pieczenstwie zeglugi morskiej. Orzecznictwo izb morskich przyczynia
si¢ w powaznym stopniu do wykrywania i usuwania brakow technicznych
i organizacyjnych w zegludze morskiej, a tym samym do unikania na
przyszto$é szkdd rzeczowych i osobowych.

Opierajac si¢ na wieloletnim dos$wiadczeniu i zglaszanych postulatach
nowa ustawa z 1 XII 1961 r. o izbach morskich (Dz. U. nr 58, poz. 320)
unormowala na nowo organizacj¢ oraz zasady funkcjonowania tych izb.
Ustawa utrwala pozycje, rozszerza i usciS$la kompetencje izb morskich,
podnosi ich range, precyzuje organizacje i podporzadkowanie, przewi-
duje nowe zasady finansowania ich dziatalno$ci oraz zasady wynagra-
dzania statych pracownikow izb (wedlug zasad stosowanych w panstwo-
wym arbitrazu gosopdarczym)®. Ustawa weszla w zycie z dniem 1 I
1962 r.

Zgodnie z jej postanowieniami utrzymane zostaly nadal trzy istniejace
dotad izby morskie: Izba Morska w Szczecinie dziata przy Sadzie Woje-
wodzkim w Szczecinie, a Izba Morska w Gdansku oraz Odwolawcza Izba
Morska — przy Sadzie Wojewddzkim w Gdansku. Do ich kompetencji
nalezy przede wszystkim orzekanie w sprawach wypadkow morskich.
Sa nimi wypadki, ktéore powodujg lub ktéorym ulegaja statki polskie na
morzu lub na wodach z morzem potaczonych oraz wypadki, wskutek
ktorych nastgpilo w zwigzku z pracag na statku lub dziataniem jego
urzadzen ci¢zkie uszkodzenie ciata, rozstréj zdrowia lub §mier¢ czlowieka.

Izby morskie rozpatrujg réwniez wypadki morskie statkéw obcych,
jezeli wypadek nastapit na polskich wodach wewngtrznych lub polskim
morzu terytorialnym, albo jezeli z wnioskiem o wszczecie postepowa-
nia wystapil armator lub kapitan statku obcego.

Izby morskie rozpoznaja sprawy wypadkow morskich na rozprawie,
w pierwszej instancji w sktadzie: przewodniczacy lub wiceprzewodni-
czacy oraz dwoch tawnikoéw, w drugiej instancji — przewodniczacy lub
wiceprzewodniczacy oraz czterech tawnikéw. Przewodniczacych i wice-
przewodniczacych izb morskich powoluje i odwotuje minister sprawied-
liwosci w porozumieniu z ministrem zeglugi sposréd se¢dzidw sadoéw
powszechnych, posiadajacych znajomo$¢ zagadnien morskich. Lawnikow
powoluje minister zeglugi na okres trzech lat sposrod osob posiadajacych
wysokie kwalifikacje zawodowe 1 praktyke w zakresie zeglugi mor-
skiej ?°. Minister zeglugi powoluje ponadto przy kazdej izbie morskiej
swego delegata, jako rzecznika interesu publicznego.

* Rozporzadzenie ministra zeglugi z 4 VI 1962 r. w sprawie uposaZenia pra-
cownikow izb morskich (Dz. U. nr 35, poz. 160).

* Rozporzadzenie Rady Ministrow z 11 1 1962 r. w sprawie lawnikow izb
morskich (Dz. U. nr 8, poz. 38).

7*
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Zwierzchni nadzoér nad izbami morskimi — w okreslonym zakresie
— sprawujg minister sprawiedliwosci oraz minister zeglugi. Nadzor bez-
posredni nalezy do prezesow sadow wojewoddzkich. Nadzér nie moze
wkracza¢ w zakres orzecznictwa izb morskich.

Sentencje orzeczen izb morskich powinny zawierac:

1. doktadne ustalenie przyczyn wypadku ze wskazaniem — o ile to
mozliwe — statku i osob, ktéorych wina spowodowata wypadek, oraz
z okresleniem stopnia, w jakim przyczynity si¢ one do wypadku, albo
stwierdzeniem uzasadnionych watpliwosci co do przyczyny wypadku,
badz stwierdzeniem niemoznos$ci jej ustalenia;

2. wskazanie ujawnionych wad i brakéw w budowie statku, jego
wyposazeniu, zaladowaniu lub obsadzeniu zaloga, w stanie toru wod-
nego lub wurzadzeniach oznakowania nawigacyjnego oraz uchybien
w dziatalnosci i wad w organizacji instytucji sluzacych bezpieczenstwu
zeglugi morskiej;

3. ocen¢ prawidlowosci zachowania si¢ statku po wypadku oraz
w razie potrzeby — prawidlowosci czynnosci ratowniczych.

Ustalenia winy 1 okolicznosci faktycznych wypadku morskiego
w orzeczeniu izby morskiej, konczacym postepowanie przed izbami, obo-
wigzujg panstwowy arbitraz gospodarczy. Chol ustalenia te nie wigza
sadow powszechnych, oddaja one praktyce sadowej i administracyjnej
powazne ustugi. Orzeczenia izb morskich, jako fachowych i niezaleznych
organéw o charakterze sagdowym, tacznie z dokonanymi przez nie ustale-
niami faktycznymi i technicznymi stanowig w kazdym razie — zaréwno
w postepowaniu cywilnym, jak i karnym — warto$ciowy material do-
wodowy, na ktérym mozna budowaé tre$¢ orzeczen sadowych.

Dla organdéw administracyjnych orzeczenia izb morskich stanowia
sygnat alarmowy oraz impuls do wydania zarzadzen zapobiegajacych na
przyszto$¢ wypadkom morskim.

Orzeczenia izb morskich, ustalajace przyczyny wypadkow morskich,
stanowig dla prokuratury i dla zainteresowanych stron material orien-
tujacy co do szans ewentualnych procesow karnych lub cywilnych, ktore
zamierzajg skierowaé przeciwko sprawcom wypadkow.

Bezposredni skutek wywieraja orzeczenia izb morskich w tych przy-
padkach, gdy, ustalajac wing kapitana lub innego cztonka zatogi, pozba-
wiaja go na oznaczony czas lub na zawsze prawa wykonywania zawodu
lub zajmowania okreslonego stanowiska.

Poza orzekaniem o wypadkach morskich, izby morskie spelniaja
rowniez inne zadania przewidziane osobnymi przepisami. W szczegdlnosci
przepisy wykonawcze do k.m. przekazujg izbom morskim prowadzenie
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rejestru okretowego ® oraz orzekanie o kondemnacji statkéw morskich?,
tj. orzekanie o tym, czy statek morski jest niezdatny do naprawy lub
niewart naprawy.

KODEKS MORSKI

Ukoronowaniem prac legislacyjnych w okresie powojennym w dzie-
dzinie prawa morskiego byto uchwalenie przez Sejm w dniu 1 XII
1961 r. kodeksu morskiego. Kodeks ten ogtoszony zostat w dniu 15 XII
1961 r. (Dz. U. nr 58, poz. 318). Zgodnie z trescig przepisOw wprowadza-
jacych wszedl on w zycie po uptywie 6 miesiecy od dnia ogloszenia, tj.
z dniem 15 VI 1962 r. Z dniem tym utracily moc prawna wszystkie
obowiazujace dotad przepisy poniemieckie normujgce stosunki morskie
Graz cytowane poprzednio przepisy polskie o polskich statkach handlo-
wych morskich, o pomiarze morskich statkow handlowych, bezpieczen-
stwie statkow morskich oraz o zbywaniu statkow morskich na rzecz
cudzoziemcow.

K.m. jest powaznym aktem ustawodawczym, obejmujacym 301
artykutow, ktore podzielone sg na przepisy wstepne (art. 1—I11) oraz
na sze$¢ tytulow, ktore z kolei dzielg si¢ na dziaty i rozdziaty. Jest on
pierwszym tego typu aktem panstwowym w naszej historii i dowodem
osiggnigcia przez Polske¢ Ludowa powaznej pozycji w zegludze mor-
skiej.

Kodeks morski obejmuje calo§¢ przepisow szczegdlnych normujacych
stosunki cywilnoprawne zwigzane z zegluga morska. Przepisy cywilno-
prawne k.m. normujg mianowicie prawa rzeczowe na statku morskim,
sytuacje prawng armatora i kapitana statku, umowe¢ o przew6z tadunku
1 pasazerow, czarter na czas, prawa i obowigzki agenta morskiego oraz
maklera morskiego, umowe o ustugi holownicze i pilotazowe, skutki
cywilnoprawne zwigzane z wypadkami morskimi (awarig wspdlng, zde-
rzeniem statkow, ratownictwem morskim, wydobywaniem mienia z mo-
rza) oraz umow¢ ubezpieczenia morskiego. Do stosunkéw tych, w braku
przepisow k.m., stosuje si¢ przepisy ogolne prawa cywilnego (art. 1
§ 2 k.m.).

Warto tu zaznaczy¢, ze zgodnie z art. 820 k.c. do ubezpieczen mor-
skich nie stosuje si¢ przepisOw o umowie ubezpieczenia zawartych w k.c.

Poza stosunkami cywilnoprawnymi k.m. normuje roéwniez podsta-

? Rozporzadzenie Rady Ministrow z 11 III 1963 r. w sprawie rejestru okre-
towego (Dz. U. nr 10, poz. 57).

* Rozporzadzenie ministra zeglugi z 24 VI 1963 r. w sprawie ustalenia orga-
néw wilasciwych do orzekania o kondemnacji oraz trybu postepowania (Dz. U.
nr 31, poz. 179).
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wowe stosunki administracyjnoprawne zwigzane $ci$le z zegluga morska.
Odnosne przepisy zawarte sg w tytule I (art. 12—55). Dotycza one pol-
skiej przynaleznosci statku i prawa podnoszenia polskiej bandery, re-
jestru okrgtowego, pomiaru statku, bezpieczenstwa zeglugi, dokumentow
statku oraz sankcji administracyjno-karnych.

Kodeks nie normuje stosunkow pracy na statkach morskich. Znaj-
duja one swe (czgsciowe) uregulowanie w omowionej wyzej ustawie
z 28 1V 1952 r.

Niepodobna w ramach tego artykutu omowi¢ nawet w sposob ogolny
tresci przepisOw zawartych w kodeksie morskim. Celowa wydaje si¢
jedynie ogolna charakterystyka tych przepisow.

1. K.m. reguluje w zasadzie stosunki prawne zwigzane z handlowg
zeglugag morska. Poza przewidzianymi wyjatkami, wszystkie inne posta-
nowienia k.m. maja réwniez zastosowanie do stosunkéw prawnych wy-
niktych z uprawiania zeglugi statkami niehandlowymi. Przepisy k.m. —
poza przepisami o zderzeniu statkow i ratownictwie morskim — nie
maja zastosowania do jednostek plywajacych marynarki wojennej, or-
ganow ochrony granic i Milicji Obywatelskiej.

2. Przepisy k.m. — jako calos¢ — odpowiadajg potrzebom wspot-
czesnej zeglugi morskiej. Przy ich sformutowaniu uwzgledniono naj-
nowszy dorobek kodyfikacyjny innych krajow, $wiatowa praktyke mor-
skg oraz polski i obcy dorobek naukowy w dziedzinie prawa morskiego.
Przepisy te odpowiadaja tez interesom naszej gospodarki narodowej.

3. K.m. uwzglednia mi¢dzynarodowy charakter naszej zeglugi. Stad
tez postanowienia jego dostosowane sg do tresci miedzynarodowych kon-
wencji w zakresie prawa cywilnego morskiego, w ktéorych Polska
uczestniczy.

W szczegolnosci k.m. uwzglednia w petni tres¢ konwencji bruksel-
skich z 23 IX 1910 r. o zderzeniach statkow oraz o niesieniu pomocy
i ratownictwie morskim, z 25 VIII 1924 r. o ograniczeniu odpowiedzial-
noSci wiascicieli statkOw morskich oraz o konosamentach, z 10 IV
1926 r. o przywilejach i hipotekach morskich oraz z 25 V 1962 r. o prze-
wozie pasazeroOw, mimo ze ostatnia konwencja nie byta jeszcze w chwili
uchwalania kodeksu przez Polske ratyfikowana.

Normy k.m. reguluja niejednokrotnie stosunki prawne, ktérych ucze-
stnikami sg zagraniczne osoby fizyczne lub prawne, dlatego maja one
z reguty charakter norm iuris dispositivi i przewiduja mozliwos¢ ela-
stycznego ksztaltowania przez strony swych stosunkéw cywilnopraw-
nych. Wynika to z art. 2 k.m., proklamujacego zasad¢ wolnosci umow
w stosunkach zeglugowych. ,,Z zastrzezeniem wyjatkow w ustawie prze-
widzianych strony moga w umowie utozy¢ swoj stosunek wedtug swego
uznania". Wyjatki od tej zasady przewiduje k.m. w art. 101, 156, 158,
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160, 170 i 171, okreslajacych w sposob bezwzglednie obowiazujacy zakres
odpowiedzialnosci przewoznika za szkody w tadunku oraz szkody po-
niesione przez pasazerow.

Zasada wolno$ci umow doznaje poza tym ograniczenia w przepisach
k.c. przewidujacych niewazno$¢ okreslonych czynnosci prawnych, np.
w art. 119, przewidujacym, ze ,terminy przedawnienia nie moga byc¢
skracane ani przedtuzane przez czynnos$¢ prawna".

4. Na uwage zasluguje sformutowanie art. 14 § 1 k.m. Postanawia
on, ze ,statkiem polskim jest statek, ktory stanowi wlasnosé: 1) osoby
prawnej, majacej siedzib¢ w Polsce, 2) Skarbu Panstwa, 3) obywatela
polskiego zamieszkatego w Polsce".

Ze sformutowania tego wynika, ze wlascicielem statku panstwowego
moze by¢ albo skarb panstwa, albo inna panstwowa osoba prawna,
a w szczegolnosci przedsigbiorstwo panstwowe lub instytucja panstwowa
wyposazona w 0s0bowos¢ prawna.

Sformutowanie art. 14 § 1 jest sprzeczne z pojgciem ,,socjalistycznej
wlasnosci ogolnonarodowej (panstwowej)", ktora stosownie do art. 128
k.c. ,,przystuguje niepodzielnie Panstwu". Nie jest ono jednak wynikiem
nieswiadomosci albo przeoczenia, ale Swiadomym odstepstwem od zasady
znajdujgcej swoj wyraz w art. 128 § 1 k.c.

Przedlozony Sejmowi projekt k.m. zawieral w tym wzgledzie naste-
pujace sformulowanie: ,,Statkiem polskim jest statek bedgcy wtasnoscia:
1) panstwa, 2) obywatela polskiego zamieszkatego w Polsce, 3) osoby
prawnej majacej siedzibe w Polsce".

Tego rodzaju brzmienie jasno wskazywato na to, ze pkt 3 nie odnosi
si¢ do panstwowych osob prawnych, skoro znajdujace si¢ w ich wladaniu
statki morskie stanowig wlasnos$¢ panstwa. Obecna redakcja art. 14 § 1
k.m. ustalona zostala w toku obrad Komisji Sejmowe;j.

Z podobnym odstepstwem spotykamy si¢ roOwniez w postanowieniach
art. 18 ustawy o prawie lotniczym (Dz. U. nr 32, poz. 153), okre$lajacych
pojecie polskiego statku powietrznego. W obu przypadkach przyswiecata
ustawodawcy ta sama ratio legis. Chodzi tu o ustalenie jasnej sytuacji
prawnej statku morskiego (i powietrznego) i jasne rozgraniczenie odpo-
wiedzialno$ci panstwowych osob prawnych, zwlaszcza wobec zagranicz-
nych wierzycieli.

5. K.m. mimo ze w swej zasadniczej tresci wzorowany jest na obcych
przepisach morskich, zawiera szereg postanowien oryginalnych. Zaliczy¢
do nich nalezy przepisy zawarte w art. 8—11, zawierajagce morskie normy
kolizyjne, majace charakter norm specjalnych w stosunku do postano-
wien ustawy z 2 VIII 1926 r. o prawie mi¢dzynarodowym prywatnym.
Na podkreslenie zastuguje prawidtowe okreslenie pojecia 1 sytuacji
prawnej armatora, nowoczesne uj¢cie praw i obowigzkow kapitana stat-
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ku, nowoczesne ujecie przepisOw o przewozie tadunkow i pasazerow oraz
o czarterze na czas. Nowoscig sa tez odrgbne przepisy o agencie i mak-
lerze morskim, unormowanie umowy holowniczej, cywilnoprawnych
zagadnien zwiagzanych z pilotazem morskim oraz cywilnoprawnych za-
gadnien zwigzanych z wydobywaniem mienia zatopionego w morzu.

Na podkreslenie zastuguje ostateczne ustalenie polskiej terminologii
morskiej.

6. K.m. nie jest wolny od pewnych drobnych mankamentéw natury
formalnej i merytorycznej.

Jednostka ptywajaca objgta postanowieniami k.m. oznaczona jest
terminem ,statek" lub ,statek morski", a nie ,okret". Tymczasem re-
jestr tych statkow okreslony jest terminem ,rejestr okretowy". Po
wpisaniu do rejestru statek otrzymuje ,certyfikat okretowy". Wyraza
si¢ w tym wyrazna niekonsekwencja.

W art. 3 § 2 k.m. zawarta jest definicja statku morskiego. ,,Statkiem
morskim jest kazde urzadzenie plywajace przeznaczone lub uzywane
do zeglugi na morzu i wodach z nim potaczonych, a ucz¢szczanych przez
statki morskie". W definicji tej miesci si¢ blad logiczny ,,idem per idem".

Btg¢du merytorycznego dopatruj¢ si¢ w postanowieniu art. 134 § 1
k.m. ,Frachtujagcy ma prawo rozporzadzania tadunkiem do chwili wy-
dania go odbiorcy". Zamiast stowa ,frachtujacy" powinno byto by¢ stowo
»zatadowca", gdyz tylko wtedy tre§¢ przepisu jest wlasciwa.

Nie moge tez pogodzi¢ si¢ ze sposobem okreslenia gornej granicy
odpowiedzialno$ci armatora i przewoznika morskiego, zawartym w art.
73 § 2—4 oraz w art. 158 k.m., wedlug ktorych odpowiedzialno$¢ ta nie
moze przekracza¢ ,kwot obliczonych wedlug zasad ustalonych w tym
przedmiocie przez umowe¢ mi¢dzynarodowa". Prawidlowe zastosowanie
tego przepisu nastrgcza¢ bedzie w praktyce morskiej niematych trud-
nosci.

PRZEPISY WYKONAWCZE DO KODEKSU MORSKIEGO

Kodeks morski nie normuje w sposob wyczerpujacy niektorych za-
gadnien administracyjnoprawnych zwiazanych z zegluga morska. Prze-
widuje on szczegdélowsze uregulowanie tych zagadnien w drodze rozpo-
rzadzen Rady Ministrow, ministra zeglugi oraz ministra sprawiedliwosci.

Podstawowa czg¢$¢ zapowiedzianych rozporzadzen juz si¢ ukazata,
tworzac tacznie z: kodeksem morskim zamknigta catosé. W szczegolnosci
wymieni¢ tu nalezy:

1. rozporzadzenie Rady Ministrow z 11 III 1963 r. w sprawie re-
jestru okrgtowego (Dz. U. nr 10, poz. 57) i taczace si¢ z nim rozporzg-
dzenie ministra zeglugi z 14 XI 1962 r. w sprawie zwolnienia niekto-
rych rodzajow statkow od obowiazku wpisu do rejestru okretowego
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(Dz. U. nr 60, poz. 294) oraz z 25 XI 1963 r. w sprawie rejestracji stat-
kow morskich w urzedach morskich (Dz. U. nr 55, poz. 297);

2. rozporzadzenia ministra zeglugi:

a) z 5 VI 1962 r. w sprawie pomiaru morskich statkow i wysta-
wiania §wiadectw pomiarowych (Dz. U. nr 35, poz. 161),

b) z 31 VIII 1962 r. w sprawie trybu' ustalania wtlasciciela mienia
wydobytego z morza (Dz. U. nr 55, poz. 279) oraz laczace si¢ z nim
rozporzadzenie Ministra Sprawiedliwosci w sprawie postgpowania z mie-
niem wydobytym z morza (Dz. U. nr 34, poz. 19%),

c) z 5 XII 1962 r. w sprawie zwolnienia niektorych statkow od obo-
wigzku podnoszenia bandery polskiej (Dz. U. nr 65, poz. 322),

d) z 7 II 1963 r. w sprawie kwalifikacji zawodowych oficerow i ma-
rynarzy na polskich statkach morskich (D. U. nr 7, poz. 40),

d) z 18 IV 1963 r. w sprawie prowadzenia dziennikéw na polskich
statkach morskich (Dz. U. nr 19, poz. 104),

e) z 29 V 1963 r. w sprawie transportu morskiego materialow nie-
bezpiecznych (Dz. U. nr 25, poz. 147),

f) z 24 VI 1963 r. w sprawie ustalenia organow witasciwych do orze-
kania o kondemnacji statkéw morskich oraz trybu postepowania (Dz. U.
nr 31, poz. 179),

g) z 10 VII 1963 r. w sprawie przepisOw o zapobieganiu zderzeniom
na morzau (Dz. U. nr 33, poz. 192),

h) z 11 VII 1963 r. w sprawie bezpieczenstwa ruchu zbiornikowcow
przewozacych ciecze palne (Dz. U. nr 33, poz. 193),

i) z 26 X 1963 r. w sprawie pilotazu morskiego (Dz. U. nr 48,
poz. 273),

j) z 26 11 1694 r. w sprawie bezpieczenstwa statkow morskich
(Dz. U. nr 15, poz. 89).





