Rozdzial 1. Pojecie, przedmiot
i ewolucja regulacji dotyczacych
bezpieczenstwa morskiego

§ 1. Uwagi wprowadzajace

Kiedy Noe rozpoczal budowe arki, zasady jej konstrukeji poznat od samego
Stwdrcy!. Konstrukeja arki miata pozwoli¢ na przeciwstawienie si¢ zywiotowi
jakim jest morze i w ten sposob ocalenie rodzaju ludzkiego. Wspodlczesne za-
sady bezpiecznej konstrukeji statkdw sa, rzecz jasna, zdecydowanie bardziej
zlozone niz wskazowki, ktore od Stwoércy uslyszat Noe. Jednak, jak dowodza
wspolczesnie prowadzone badania naukowcow, arka zbudowana przez No-
ego odpowiadala trzem podstawowym parametrom bezpiecznej konstrukcji
statkow wymaganym obecnie w zakresie bezpieczenstwa konstrukcyjnego, sta-
tecznosci i dzielnosci morskiej statku, a ponadto konstrukeja arki odpowiada
wspolczesnym standardom budowy najwigkszych statkéow towarowych?. Wy-
glada na to, ze Stworca wiedziat co robi.

1 Rdz 6, 14-20 (cytat z Pisma Swietego pochodzi z wydania piatego Biblii Tysiaclecia, Poznan
2003): ,, Ty za$ zbuduj sobie arke z drzewa zywicznego, uczyn w arce przegrody i powlecz ja smota
wewnatrz i zewnatrz. A oto, jak masz jg wykona¢: dlugos¢ arki - trzysta tokci, pigédziesiat tokei —
jej szeroko$¢ i wysoko$¢ jej — trzydziesci fokci. Nakrycie arki, przepuszczajace $wiatlo, sporzadzisz
na tokie¢ wysokie i zrobisz wejscie do arki w jej bocznej $cianie; uczyn przegrody: dolna, druga
itrzecia”. Bez wzgledu na to czy podanie biblijne potraktujemy jako prawdziwe, czy jako legende,
opis ten jest jednym z pierwszych dotyczacych konstrukgji statku. Jeszcze w XIX w., powstanie
arki Noego datowano na ok. 2300 r. p.n.e. Wynikalo to z datowania dotyczacego powstania $wiata,
opartego na sumowaniu lat zycia starotestamentowych prorokéw.

2 Dowodza tego naukowcy specjalizujacy si¢ w budowie statkéw z Korei Potudniowej w opra-
cowaniu naukowym: zob.: S. W. Hong, S.S. Na, B.S. Hyun, S.Y. Hong, D.S. Gong, K.J. Kang, S.H. Suh,
K.H. Lee, Y.G. Je, Safety Investigation of Noah’s Ark in a Seaway, Creation Ex Nihilo, Technical
Journal 1994, Nr 8, s. 26-35. Podkresli¢ przy tym nalezy, Ze celem skonstruowania arki Noego
nie byla zegluga rozumiana jako przemieszczanie si¢/przewéz droga morska z jednego miejsca do
drugiego, a raczej utrzymanie na wodzie i przeciwstawienie sie jej zywiotowi.
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Niebezpieczenstwa morza (ang. perils of the sea®) sa przyczyna i zwornikiem
calosci dorobku ludzkiego dotyczacego zasad bezpiecznej zeglugi. Od zara-
nia dziejow, cztowiek uprawial zegluge, najpierw rzeczna, a nastepnie morska,
od przybrzeznej po transoceaniczng. Zainteresowanie bezpieczna konstruk-
cja statkow odnalez¢ mozna juz w jednym z najstarszych pomnikéw prawa,
Kodeksie Hammurabiego, w ktdrym zawarte zostaly (szczatkowo, co prawda)
pewne normy dotyczace budowy statku i odpowiedzialnosci budowniczego*.
Zainteresowanie bezpiecznym uprawianiem zeglugi wynikalo ze wzrostu zna-
czenia handlu droga morska juz w gospodarkach starozytnych imperiéw. Ow
ekonomiczny aspekt na wiele tysiacleci wyznaczyt kierunek rozwoju prawa
morskiego. Aksjologia kupiecka, zysk staly si¢ wyznacznikiem ewolucji insty-
tucji prawa morskiego od czaséw najdawniejszych i doprowadzily do tego, ze
kwestie bezpieczenstwa statku staly si¢ niejako narzedziem dla realizacji ce-
16w ekonomicznych, a nie gtéwnym celem prawa morskiego. Juz na poczatku

3 Angielskie pojecie perils of the sea, okreslane w polskiej doktrynie jaki ,niebezpieczenstwa
morza” jest do dnia dzisiejszego koncepcja istotna dla prawa ubezpieczen morskich. Pojecie to po-
czatkowo odnosilo sie do nadzwyczajnych sit natury, ktérym osoby podejmujace morskie przed-
siewziecia zmuszone byly stawi¢ czota podczas zeglugi i obejmowalo zdarzenia majace miejsce
podczas podrézy morskiej okreslane jako akty Boga (ang. acts of God), a wigc wytacznie te wypadki
lub straty, ktore zdarzyty sie w sytuacjach bedacych poza wola cztowieka, w wyniku naturalnych
zagrozen o niespotykanej, nadzwyczajnej sile. Z czasem pojecie to zostalo zaadoptowane przez
prawo ubezpieczen morskich i w ramach koncepcji pokrycia ryzyk morskich, rozszerzone takze
o inne wydarzenia, zwiazane z mozliwoscia wybuchu pozaru, eksplozji, dziataniem piratéw, kor-
sarzy czy koniecznoscia wyrzucenia mienia. Innymi stowy pojecie niebezpieczenstw morza bylo
definiowane tak, aby obja¢ szereg ryzyk morskich zwiazanych z niebezpieczenstwami dziatajacymi
na morzu i zwigzanymi z zegluga morska. Zob. np. J. Lopuski, Encyklopedia podreczna prawa
morskiego, Gdansk 1982.

4 A. Gaca, Dawne wspolne zrodla prawa morskiego stosowane w Europie, ZN WSAIB 2016,
Nr 23, s. 21 i przywolywana tam literatura. W polskiej literaturze przedmiotu istnieje jednak
rozbiezno$¢ pogladow w zakresie tego czy zastosowanie przedmiotowych postanowien Kodeksu
Hammurabiego miato miejsce wylacznie do zeglugi rzecznej czy tez bylo stosowane takze do Ze-
glugi morskiej. Pierwszy poglad reprezentowany jest przez Stanistawa Plodzienia, drugi natomiast
przez Stanistawa Matysika. Zob. S. Plodzien, Lex Rhodia de Iactu. Studium historycznoprawne
z zakresu rzymskiego prawa handlowo-morskiego, Lublin 1961, s. 24-25. Autor wyjasnia, Ze za-
stosowanie postanowien Kodeksu Hammurabiego do Zeglugi rzecznej wynika wprost z § 240,
ktory w wersji polskiej nie zawiera pojecia zeglugi rzecznej, jakkolwiek wyraznie odnosi sie do niej.
Za taka interpretacja przemawia takze polozenie geograficzne starozytnej Mezopotamii, miedzy
Eufratem a Tygrysem. Sama nazwa Mezopotamia, w jezyku greckim oznaczata ,,ziemie miedzy
dwoma rzekami”. Inna mozliwo$¢ dotyczacy stosowania Kodeksu do zeglugi morskiej zaklada
S. Matysik w licznych publikacjach: np. S. Matysik, Podrecznik prawa morskiego, Warszawa 1959,
s. 15; S. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu, t. I, Wroclaw-Warszawa-Krakow-Gdansk 1971,
s. 24.
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rozwazan o historii bezpieczenstwa morskiego, zaznaczy¢ trzeba owa roéznice
w aksjologii rozwoju regulacji prawa morskiego prywatnego, w ramach kto-
rego podstawowa przestanka regulacji majacych wplyw na poziom bezpie-
czenstwa statku byla che¢ roztozenia ryzyka podrdézy morskiej oraz morskiego
prawa publicznego, cigzacego ku ochronie wartosci uniwersalnych, z ktorych
najwazniejsza byta i jest ochrona zycia ludzkiego.

Z tego wzgledu statek znajdowat sie w orbicie zainteresowania prawa mor-
skiego od zawsze, bedac swoistym lgcznikiem prawa morskiego cywilnego
(handlowego) i znacznie mtodszego prawa morskiego publicznego. Nie samo
morze zatem bylo pierwotnie przedmiotem regulacji prawa morskiego, a wia-
$nie statek jako narzedzie pozwalajace na uprawianie zeglugi. Morze jako
przedmiot regulacji prawnych pojawia si¢ po raz pierwszy w dziedzinie, ktorg
okreslamy prawem morza bedacej czescia prawa miedzynarodowego publicz-
nego. Narodziny prawa morza datowac nalezy na XVII w.%, kiedy to przedmio-

5 Najwazniejszymi z traktatow byly: traktat autorstwa Holendra Hugo Grocjusza Mare
liberum, opublikowany w 1609 r. (bedacy w istocie rozdziatem De Jure Praedae, traktatu, ktory
zostal odnaleziony w 1865 r.) i traktat angielskiego jurysty Jana Seldena Mare clausum, seu de do-
minio maris libri duo, opublikowany w 1635 r. Oba traktaty odmiennie okreslaty zasady zeglugi po
morzach i zakres wiadztwa panstw nadbrzeznych. Warto wspomnie¢ takze o traktacie szkockiego
prawnika Wiliama Wellwooda, Abridgment of All Sea Laws, opublikowanego najpierw w 1613 r.
po angielsku, a nastgpnie w 1615 r. po lacinie pt. ,De Dominio Maris”. Zaréwno Selden, jak
i Wellwood opowiadali si¢ za koncepcja morza zamknigtego, do panowania i kontroli, nad ktérym,
podobnie jak nad obszarem ladowym, moze mie¢ prawo jedno panstwo. Hugo Grocjusz nigdy nie
prowadzil polemiki z Seldenem, natomiast zawarl pewne tezy polemiczne w stosunku do koncep-
cji Wellwooda we wspomnianym juz traktacie De jure Praedae. W 1702 r. holenderski prawnik,
Cornelius van Bynkershoeck, w swoim dziele De Dominio Maris Disertatio, stworzyt kompromi-
sowa teorig, zgodnie z ktéra, panstwo ma prawo kontrolowa¢ te cze$¢ morza, ktora jest bezpo-
$rednio zwiazana z ochrona jego wybrzeza. Zasada ta nazywana jest w literaturze angielskiej can-
non shot rule, okreslata bowiem zasi¢g dominacji i kontroli panstwa nadbrzeznego na odlegtos¢
wystrzatu kuli armatniej. Taki dystans zostat przyjety w wielu krajowych regulacjach, np. w Rosji
w 1787 r., Toskanii w 1778 r., Genui w 1779 r. czy Wenecji w 1779 r. Odleglo$¢ ta, zmienna wraz
z rozwojem technologii wojskowej, zostata oznaczona na 3 mile od wybrzeza w 1782 r. przez Ne-
apolitanczyka Ferdinando Galiani w traktacie De’ doveri dei principi neutrali verso i prncipi gu-
erreggianti e di questo verso i neutrali i powszechnie akceptowana przez ponad 100 lat. Szerzej
na ten temat zob. D.R. Rothwell, A.G. Oude Elferink, K.N. Scott, T. Stephens (red.), The Oxford
Handbook of the Law of the Sea, Oxford 2015, s. 3-7. O narodowych regulacjach w tym kontek-
$cie pisze takze: A.D. Azuni, The maritime law of Europe, t. I, Londyn 2015, s. 203 i n., ktory
przytacza takze anonimowy wiersz dotyczacy regulacji cannon shot rule: Far as the sovereign can
defend his way, extends his empire o’er the wat’ry way; the shot sent thundering to the liquid plain,
assigns the limits of his just domain. A.D. Azuni wspomina takze (ibidem, s. 216) o polskim akcen-
cie polityki dominacji na Baltyku, wskazujac, ze w 1637 r. polski krdl toczyt spor z wladcg dun-
skim o statek oddelegowany przez polskiego krola do Gdanska w celu pobrania nowego podatku.
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tem regulacji i traktatow prawniczych staly sie kwestie wladztwa panstw oraz
wolnosci zeglugi®. Do tego czasu jednak, prawo morskie zwyczajowe stanowito
swego rodzaju ius gentium, prawo morz, ktore ze wzgledu na swoje podobien-
stwa bylo w zarysach wspélne wszystkim ludziom morza. Dopiero w XVIII
i XIX w., owe wspolne dla ludzi morza zwyczaje, podobne w swych podsta-
wach, stracity na znaczeniu. Partykularne interesy panstw promujacych wila-
sne rozwigzania prawne oraz orzecznictwo sadow krajowych, doprowadzily
do ostabienia znaczenia owego wspodlnego ,,prawa morz” na rzecz porzadkéw
krajowych. Wiazalo sie to takze z walka o dominacje na morzach, w tym do-
minacje okreslonego porzadku prawnego.

Obecnie przyjmuje si¢, ze prawo morskie (ang. maritime law) obejmuje
calos¢ norm prawnych regulujacych stosunki spoleczne zwiazane z dzialalno-
$cig cztowieka polegajaca na uzytkowaniu morza’. Podstawowym kryterium
wyznaczajgcym ramy prawa morskiego w tym ujeciu jest przedmiot, a nie cha-
rakter regulacji. Zakres prawa morskiego ulegal i ulega nadal rozszerzeniu,
a podstawowym czynnikiem powodujacym owe zmiany jest postep techniki
pozwalajacy na coraz to nowsze sposoby uzytkowania morza. O ile poczat-
kowo morska dziatalno$¢ czlowieka sprowadzata si¢ do uzywania statku jako
narzedzia transportu osob i rzeczy?®, o tyle wraz z rozwojem technologicznym
prawo morskie zaczeto obejmowac takze eksploatacje morza w inny sposéb,
np. gérnictwo morskie, budowe farm wiatrowych itd.

Statek zostat zatrzymany przez wladce duniskiego. Chodzilo zapewne o prébe natozenia cta mor-
skiego przez kréla Wiadystawa IV Waze na mieszkancow Gdanska, w obronie ktérych stanat krél
dunski Chrystian 1V, zajmujac polski statek. Przytaczana przez Azuniego wymiana pism miedzy
wiadca polskim i dunskim dotyczyta zas prawdopodobnie pism autorstwa kanonika krolewskiego
Ludwika Crusiusa lub Jerzego Ossolitiskiego. Szerzej zob. E. Kotarski, Kto ma panstwo morskie...
Problemy morza w opinii dawnej Polski, Gdansk 1970, s. 258-276.

6 Do XVII w. faktycznie decydowalo ,,prawo silniejszego”.

7]. Lopuski (red.), Prawo morskie, t. I, Bydgoszcz 1996, s. 24.

8 W ujeciu tym miesci sie szerokie pojmowanie statku jako narzedzia transportu ludzi lub
towaréw, bez wzgledu na cel wyprawy morskiej. Oznacza to zatem, takze objecie nim uzywania
statku do potowow ryb, jesli przyjmiemy, ze statek byt srodkiem transportu dla rybakéw.
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§ 2. Prawo bezpieczenstwa morskiego
na tle rozwoju prawa morskiego

Zakorzenienie wspolczesnego prawa morskiego w zwyczajach i zbiorach
praw oraz zachowana ciaglo$¢ wielu instytucji prawa morskiego i histo-
rycznych koncepcji w nim dominujacych, wymusza uwzglednienie w pracy
szerszego tta historycznych regulacji dotyczacych bezpieczenstwa morskiego.
Warto przytoczy¢ w tym miejscu stowa G.H. Robinsona, wybitnego prawnika
amerykanskiego poczatku XX w., ktory stwierdzit: ,,Prawo morskie jest zespo-
tem zasad w swej istocie nie mniej miedzynarodowych niz samo prawo mie-
dzynarodowe. W tym ogdlnym i miedzynarodowym znaczeniu prawo morskie
tkwi korzeniami w bardziej zamierzchlej przesztosci, anizeli inne dziedziny
wspolczesnego prawa. Posiada ona swoje wlasne klasyczne ujecie, swe stare
kodeksy i zwyczaje powodujace, ze jakakolwiek dyskusja dotyczaca zagadnien
dzisiejszego prawa morskiego (...) nie moze by¢ podjeta bez uwzglednienia
wspomnianego starego, miedzynarodowego podtoza™.

I. Starozytne regulacje dotyczace
bezpieczenstwa morskiego

Wyspa Rodos, z racji swego potozenia zyskata ok. IV w. p.n.e. znaczaca
pozycje na mapie handlu morskiego. Nieco wczesniej, pierwsze znane insty-
tucje prawa morskiego rozwinety sie¢ w Atenach, portowym miescie o dosko-
nalym potozeniu i kupieckich tradycjach. To wlasnie Atenczykom przypisuje
sie udoskonalenie instytucji pozyczki morskiej' jako szczegdlnego rodzaju po-
zyczki, ktorej obowiazek splaty powstawal wylacznie w przypadku pomysl-

9 Cyt. za K. Libera, Konsulat Morski wedlug wydania barcelonskiego z 1494 r., Warszawa
1957, s. 12-13.

10 Za tworcow koncepcji pozyczki morskiej uwaza sie Fenicjan, ktdrzy juz od ok. VI w. p.n.e.
wladali Morzem Srédziemnym. Znanych jest wiele zrédet dotyczacych panowania Fenicjan przez
blisko 1000 lat na tym obszarze. Przez czes¢ historykéw prawa uwazani sa oni takze za tworcow
pierwszych rozwiazan dotyczacych korzystania z morza, a wiec regulacji, ktore dzisiaj okresli-
liby$my jako prawo morza, bedace czescia prawa miedzynarodowego publicznego. Zob. P.B. Pot-
ter, The Freedom of the Seas in History, Law, and Politics, Nowy Jork 1924, s. 11; A.D. Azuni,
The Maritime Law, s. 25.
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nego zakonczenia podrdzy morskiej!!. To takze wlasnie w Atenach dzialaly
dikai emporikai, specjalne morskie sady handlowe!2.

Niewgatpliwie do najstarszych znanych zrédet prawa morskiego zaliczy¢ na-
lezy stosowane na wyspie Rodos juz w III w. p.n.e. rodyjskie prawo zrzutu mor-
skiego. Jesli przeanalizujemy jego istote, to na plan pierwszy wysuwa sie eko-
nomiczny cel instytucji zrzutu morskiego, zmierzajacy do okreslenia sposobu
rozdziatu szkdd powstatych po zrzuceniu towaréw do morza w celu ratowa-
nia zbyt obcigzonego statku, pozostalych tadunkéw i ludzi. Natomiast trudno
nie dostrzec, ze sama istota zrzutu morskiego, stuzyla bezpieczenstwu statku!.
Stosowanie zrzutu wyposazenia statku lub towardw, bedacych najczesciej cze-
$cig przewozonego na statku fadunku, bylo zapewne stosowane tak dtugo, jak
istnieje sama zegluga morska. O istnieniu dokumentdw potwierdzajacych sto-
sowanie zrzutu morskiego jako sposobu ratowania statku w niebezpieczen-
stwie, wiadomo stosunkowo duzo. Lex Rhodia de actu, bylo niczym innym, jak
swego rodzaju katalogiem stosowanych powszechnie na terenie Morza Sréd-
ziemnego zwyczajow, ktore w okresie rozkwitu wyspy Rodos, w latach miedzy
304 a 168 r. p.n.e., zacz¢to nazywal prawem rodyjskim!4. Zasada wspdlnego

11 Nalezy wskazac, ze pozyczka morska uznawana jest w doktrynie przedmiotu za cz¢é$¢ prawa
zobowiazan. Tym samym nie nalezy utozsamiac jej z bodmeria, instytucja prawa morskiego po-
zwalajacg kapitanowi zaciagna¢ w obcym porcie pozyczke pod zastaw statku. J. Lopuski okresla
bodmerie jako archaiczna forme kredytu morskiego uksztalttowana w prawie morskim krajow pot-
nocnoeuropejskich. Wskazuje on takze, ze bodmeria przypomina pozyczke morska, jest jednak
instytucja prawa rzeczowego, a nie prawa zobowiazan. Zob. J. Lopuski, Encyklopedia podre¢czna
prawa morskiego, Gdansk, 1982, s. 22.

12 Ich jurysdykcja zasadniczo obejmowata kwestie handlowe, zwigzane z dochodzeniem rosz-
czen morskich, jak ujelibySmy je wspélczesnie. Postgpowanie przed sadami atenskimi obejmo-
walo, poza koniecznosécia uwzglednienia szybkosci postepowania w sprawach morskich, takze ko-
nieczno$¢ uwzglednienia norm etycznych. Zob. E. Cohen, Ancient Athenian Maritime Courts,
Princeton-New Jersey 1973, s. 21. Ponadto sady te orzekaly w sprawach nie tylko migdzy Atenczy-
kami, ale takze w sprawach z udziatem cudzoziemcoéw. W monografii poswigconej instytucji aten-
skich sadéw morskich autorstwa E. Cohena, sa one okreslane jako supranational, jednak znaczenie
tego okreslenia uzyte we wspomnianej monografii, odbiega od wspolczesnego pojecia ponadna-
rodowosci. Autor wskazuje takze przestanki dopuszczenia cudzoziemcéw do sadow atenskich,
podajac jako przyklad konieczno$¢ wynikania roszczenia z umowy zawartej na piémie. W konse-
kwengji jurysdykcje morskich sadow atenskich okresla autor jako jurysdykcje ograniczona przez
ratione rerum, a nie ratione personarum. E. Cohen, Ancient Athenian, s. 89.

13 Zob. np.: M.H. Kozinski, Ustawa o bezpieczenstwie morskim, PrMor 2001, t. XV, s. 88.

14 8. Plodzieti, Lex Rhodia, s. 23. Autor przytacza liczne przyklady stosowania zrzutu mor-
skiego w starozytnosci, wskazujac chocby na zapisy biblijne dotyczace okolicznosci wyrzucenia Jo-
nasza za burte statku, poprzedzone narada marynarzy oraz wyrzuceniem czesci towaréw ze statku,
aby go odciazy¢ w czasie burzy, ktéra rozpetata si¢ na morzu. Autor przytacza takze rozwazania
Cycerona, ktéry analizuje uwagi rodyjskiego filozofa Hekatona, zastanawiajacego si¢ nad tym, co
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pokrywania przez wszystkie zaangazowane w podr6z morska osoby, szkdd po-
wstalych ze zrzutu morskiego, zostala nastepnie zaadaptowana przez prawni-
kéw rzymskich. I cho¢ brak dowoddéw na formalna recepcje rodyjskiego prawa
zrzutu do prawa rzymskiego'®, to odnajdujemy w digestach dowody na zebra-
nie przez kompilatoréw justynianskich przypadkdéw zrzutéw morskich w jedna
calos¢, w postaci De lege Rhodia de iactu, stanowiacego tytut XIV Digestow.
Fakt, ze narodziny pierwszych znanych instytucji prawa morskiego przy-
pisujemy starozytnej Grecji, nie zaskakuje. Nawet pobiezna znajomo$¢ mito-
logii greckiej przywodzi bowiem na mysl, ze morze i jego zywiot bylo istot-
nym elementem greckiej cywilizacji w okresie starozytnosci, czego dowodza
przygody Odyseusza, wyprawa po zlote runo, lot Ikara i Dedala nad wybrze-

nalezy wyrzuci¢ do morza w chwilach niebezpieczenstwa: ,,czy raczej cennego konia czy lichego
niewolnika” (S. Plodzieri, Lex Rhodia, s. 26). Rozwazania te, rzecz jasna, obecnie nie miatyby ra-
cji bytu, wowczas jednak niewolnik traktowany byt jako element tadunku. Swoja aktualnos¢ za-
chowaly one, niestety dtugo, takze w okresie nowozytnym, czego dowodem jest stynne orzecze-
nie w sprawie Gregson v. Gilbert z 1831 r. W sprawie tej orzekat stynny brytyjski prawnik, Lord
Mansfield. Dotyczyta ona wyrzucenia na burte statku Zong 132 0s6b — niewolnikéw, w celu odcia-
zenia statku i zaoszczedzenia kurczacych sie zapaséw wody pitnej. Istota sprawy byt spor, toczacy
sie migdzy wiascicielami statku i ubezpieczycielem. Wlasciciele domagali si¢ uznania, ze straty
z powodu wyrzuconego fadunku skladajacego sie z niewolnikow, nalezy rozliczy¢ wedtug zasad
majacych swe zrodlo w instytucji rodyjskiego prawa zrzutu (instytucji prawa morskiego, okre-
$lanej dzisiaj jako awaria wspdlna (ang. general average), ubezpieczyciel natomiast odmoéwit wy-
platy odszkodowania, majac watpliwosci czy przestanki zastosowania awarii wspolnej faktycznie
wystapily. Sprawa - dzi$ szokujaca, wowczas rozpatrywana byla faktycznie w kategoriach glow-
nie ekonomicznych. Jesli przestanki awarii wspélnej mialyby zastosowanie, a zatem wyrzucenie
czes$ci fadunku bytoby konieczne dla ratowania statku, zalogi i pozostatych tadunkéw, wowczas
wiascicielom statku nalezaloby si¢ odszkodowanie za kazdego niewolnika. Jesli natomiast uznano
by, ze przestanki awarii wspolnej nie zachodza, wiasciciel nie miat prawa do odszkodowania. Na-
lezy dodac, ze polisa ubezpieczeniowa nie obejmowata strat w fadunku powstatych z przyczyn
naturalnych - w przypadku tadunku sktadajacego sie z niewolnikow - strat w wyniku choréb lub
$mierci niewolnikow na statku, ale obejmowata straty wynikajace z zastosowania awarii wspélnej,
a zatem wyrzucenia fadunku (niewolnikow) dla ratowania statku. Przyjecie takiej ,,ekonomiczne;j”
perspektywy dla traktowania niewolnikéw w kategoriach tadunku, oznaczalo takze, ze w pierw-
szej kolejnosci za burte wyrzucono kobiety i dzieci, jako przedstawiajace mniejszg warto$¢ ekono-
miczna od mezczyzn. W raportach dotyczacych sprawy, znalez¢é mozna nawet zdanie, ktore sta-
nowi kontynuacje mysli Hekatona, cytowanego w starozytnosci przez Cycerona, wypowiedziane
przez jednego z sedziow, ktory wskazat, ze szokujace jest traktowanie przypadku wyrzucenia nie-
wolnikéw za burte, tak samo jak wyrzucenia za burtg koni. Pragmatyzm doprowadzit do potrak-
towania sprawy statku Zong jako - by¢ moze nietypowej - ale jednak sprawy ubezpieczeniowej,
ktorej glownym przedmiotem analizy bylo zbadanie zaistnienia przestanek uzasadniajacych zasto-
sowanie instytucji awarii wspélnej. Sprawa w sposob ciekawy zostata przedstawiona w literaturze
polskiej przez: J. Zajadlo, Sedziowie i niewolnicy. Szkice z filozofii prawa, Gdansk 2017, s. 52-64.
15 S, Plodzien, Lex Rhodia, s. 40.
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zem Morza Srédziemnego — wszystko to dowodzi ogromnego znaczenia mo-
rza jako $ciezki komunikacyjnej i swiadomosci zagrozen zywiolu morskiego
dla greckiego $wiata.

W starozytnosci odnalezé mozna takze pierwsze wzmianki o instytucji
okreslanej obecnie jako ,otwarty, bezpieczny port” i dotyczacej mozliwosci
wejscia statku, ktéremu grozi niebezpieczenstwo na morzu, do dowolnego,
najblizszego portu'®.

Przejecie przez Rzymian rodyjskiego prawa zrzutu, utrwalilo te instytucje
prawa morskiego i pozwala nam dzisiaj wskazywac jej korzenie w starozytnej
Grecji. Rzymianie byli pod ogromnym wrazeniem nie tylko kultury i filozofii
greckiej'’, ale takze dorobku prawa morskiego i zdolnosci radzenia sobie z nie-
bezpieczenstwami morza, w tym takze z piratami bedacymi wowczas plaga
na Morzu Srédziemnym. Zetkniecie sie Rzymian z Rodyjczykami w okresie
rozrastania sie imperium rzymskiego okoto I w. p.n.e., spowodowalo przejecie
i adaptacje przez Rzymian dorobku prawa morskiego starozytnej Grecji.

Rodyjskie prawo zrzutu, jak wspomniano wyzej, zostalo przejete przez
prawnikéw rzymskich, czego dowodem jest zamieszczenie w Digestach ju-
stynianskich regulacji dotyczacej skutkow zrzutu morskiego!®. Zdecydo-
wana wigkszos¢ doktryny wskazuje, ze zrodlem roszczen o wyrdwnanie
szkody ze zrzutu morskiego, byta konstrukcja wspdlnoty niebezpieczenstwa
(fac. communio). Taka wspolnota niebezpieczenstwa, wedtug S. Plodzienia'®
istniata miedzy wszystkimi osobami zainteresowanymi tadunkiem i statkiem
i dotyczyla mozliwosci wyréwnywania strat poniesionych we wspélnym in-

16 Mowa tu o portach egipskich, o ktorych w slad za Pardessusem, pisze S. Matysik, wskazujac,
ze statki cudzoziemskie przygnane burza do portow egipskich mogly do nich wptywac po ztozeniu
przyrzeczenia, ze znalazly si¢ tam z koniecznoéci spowodowanej dziataniem sity wyzszej; S. Ma-
tysik, Prawo nadbrzezne (ius naufragii). Studium z historii prawa morskiego, Torun 1950, s. 31.

17].M. Kelly wskazuje, ze o ile faktem jest podbdj militarny i polityczny Grecji przez Rzymian,
to co$ na ksztalt podboju w odwrotna strone dokonywalo si¢ w sferze intelektu. J.M. Kelly nie
analizuje dorobku Grekdw w zakresie prawa morskiego, wskazuje jednak, ze prawo jako nauka nie
istnialo w starozytnej Grecji. Postrzegane ono bylo raczej w warstwie teoretycznej czy w kategorii
retorycznej batalii. Przyjecie przez Rzymian pewnych rozwiazan dotyczacych spraw morskich, jest
zatem nietypowe i $wiadczy takze o tym, Ze rozwigzania Grekéw w tej dziedzinie nalezy uznad
za wyjatkowo praktyczne. J.M. Kelly, Historia zachodniej teorii prawa, Krakow 2006, s. 68-70.
O czerpaniu przez Rzymian rozwiazan w zakresie norm prawa morskiego z prawa stosowanego
przez Grekéw zob. takze W. Osuchowski, Ze studiéw nad rzymskim prawem morskim. Uwagi nad
zagadnieniem zrzutu morskiego w prawie rzymskim, Czasopismo Prawno Historyczne 1951, t. I1I,
s.4lin.

18 14 ksiega Digestow.

198, Plodzier, Lex Rhodia, s. 140 i cytowana tam bogata literatura.
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teresie. Autor nie opowiada si¢ jednoznacznie po stronie takiej interpretacji
przejecia przez prawo rzymskie zasady rodyjskiego prawa zrzutu morskiego,
wskazujac takze na rzymska umowe najmu jako zrddlo roszczen. Wskazuje
on jednak, ze wspoélnota taka, spotykana w zrédlach greckich, nie byta w $ci-
stym znaczeniu umowg spotki, ale istota jej polegata na czynnosci faktycznej,
ktéra czynila z jej uczestnikdw wspolnikow zyskow i strat, wynikajacych z jed-
nego lub wielu przedsigwzie¢ morskich. Niemniej mimo odmiennosci stoso-
wania greckiej i rzymskiej regulacji w zakresie obowiazku wspolnego wyrow-
nania szkody wyniklej ze zrzutu morskiego, dominujacy wydaje si¢ poglad, ze
wlasciwe oparcie wspodlnego wyréwnania szkod ze zrzutu morskiego w prawie
rzymskim ma swoje podstawy w stusznosci (fac. aequitas) i w pewnej wspol-
nocie niebezpieczenstwa (fac. communis periculi), ktéra znajduje swdj odpo-
wiednik w greckiej konstrukcji wspolnoty niebezpieczenstwa. Odnotowac jed-
nak nalezy, ze prawnicy rzymscy przypisujq realizacje wyréwnania szkdd przy
uzyciu skarg z umowy najmu?®.

Prawo rzymskie, okreslane jest, obok filozofii greckiej i religii chrzescijan-
skiej, jako jeden z trzech filaréw cywilizacji tacinskiej. Jego dorobek, takze
w zakresie prawa morskiego jest znaczacy, cho¢ obejmuje gléwnie regula-
cje cywilnoprawne, dotyczace zasad handlu. Niemniej, co charakterystyczne
dla ustawodawstwa rzymskiego, stosunkowo szczegdtowo uregulowane byly
skutki zdarzen lub czynéw powodujacych szkody, w tym w odniesieniu do
zderzen statkow. Ich skutki uregulowane byly w lex Aquilia, ustawie zgloszonej
przez trybuna ludowego Aquiliusa, okreslajacej skutki uszkodzenia przedmio-
tow i wskazujacej odpowiedzialno$¢ po stronie statku?!, ktory dopuscit sie nie-
dbalstwa. Ta i inne ogdlne zasady odpowiedzialnosci, na pewno maja znacze-
nie dla kwestii zeglugi morskiej, tak jak ogromny wplyw miato prawo rzymskie
na kwestie okreslania stopnia winy, konstrukcje umoéw itd. Niemniej doro-
bek rzymski dedykowany zegludze morskiej byt stosunkowo skromny. W Di-
gestach Justyniana uregulowane byty rodyjskie prawo zrzutu (fac. lex Rhodia
de iactu), pozyczka morska (tac. foenus nauticum), odpowiedzialnos¢ wiasci-

20 S. Plodzien, Lex Rhodia, s. 50.

21 Pojecie statku dotyczy osob, ktore ponosza odpowiedzialnos¢ w zwiazku z jego eksploata-
cja. Poczatkowo 6w trend okreslany jako ,personifikacja statku” oznaczat utozsamianie odpowie-
dzialnosci statku z osobg wlasciciela statku. Wraz jednak z rozdzieleniem funkcji wlasciciela od
osoby rzeczywiscie eksploatujacej statek, pojecie ,odpowiedzialnosci statku” odnoszone zaczelo
by¢ do kazdego, kto przejmuje odpowiedzialnos¢ za eksploatacje statku, a wiec np. armatora nie-
bedacego wlascicielem statku.
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ciela statku za przyjety fadunek (Yac. receptum nautarum??), i prawo panstwa
nadbrzeznego (Yac. naufragium®). W poézniejszym dorobku kodyfikacyjnym
w okresie Bizancjum, prawo morskie zostalo uregulowane w Ecloga, kodyfi-
kacji Leona III Izauryjczyka i jego syna Konstantyna, a nastepnie prawu mor-
skiemu dedykowana byta ksiega LIII Basiliki Leona VI?*. Ich tres¢ modyfiko-
wala postanowienia Kodeksu Justyniana, co wydaje si¢ stosunkowo oczywi-
ste, jesli wezmiemy pod uwage zmienione warunki uprawiania zeglugi w tym
burzliwym, pelnym wojen, sporéw i niepewnosci okresie.

Rodyjskie prawo morskie zaadoptowane przez Rzymian odnosilo si¢ takze
do kwestii marynarzy. Wspomniana wyzej kodyfikacja prawa morskiego pro-
wadzona w rozdzialach od 5 do 7 zawierala regulacje dotyczace dyscypliny
na statku, ustanawiajac odpowiedzialnos¢ marynarzy za udzial w bdjkach, ale
takze odpowiedzialnos¢ statku (wlasciciela) za doznane w zwiazku z praca
na statku szkody na osobie (ang. personal injury). Kolejne rozdziaty zawieraty
regulacje przypominajace wspolczesng instytucje przywileju morskiego, daja-
cego marynarzom na statku mozliwo$¢ zaspokojenia z pierwszenstwem rosz-

22 Dotyczyla ona odpowiedzialnoéci przewoznika za przyjety na statek fadunek i byta zblizona
do odpowiedzialnosci obiektywnej opartej na zasadzie ryzyka.

23 . Lopuski (red.), Prawo morskie, t. I, Bydgoszcz 1996, s. 71. Warto jednak zaznaczy¢, ze
podstawowym problemem jakie prawo rzymskie rozstrzygalo w zwiazku z uratowaniem mienia
byta kwestia wlasnosci rzeczy wyrzuconych na brzeg morski, a przyjete regulacje zmierzaly do
ochrony rozbitkéw i ich mienia. Zob. W. Adamczak, Instytucja ratownictwa morskiego we wspot-
czesnych stosunkach zeglugowych, Gdansk 1981, s. 23. Charakterystyki Digestéw dokonat w pol-
skiej literaturze przedmiotu takze S. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu, t. I, s. 25.

24 Ksiega ta skfadata si¢ z trzech czesci. Pierwsza stanowila swego rodzaju wprowadzenie,
druga skfadata si¢ z 19 artykutéw, z ktérych az siedem dotyczyto podziatu wynagrodzenia miedzy
kapitana i pozostatych cztonkéw zatogi, sposrod ktorych wyszczegoélniono sternika, stolarza i ku-
charza. Kolejnych osiem artykuléw dotyczylo zakwaterowania kupcow i pasazeréw. Pozostale ar-
tykuty dotyczyly zasad rozliczen finansowych zwiazanych z przewozem tadunkéw, pozyczka mor-
ska, udziatow. Trzecia cze$¢ byla najdluzsza i zawierata przepisy dotyczace réznorodnych wyda-
rzen mogacych mie¢ miejsce w czasie podrézy morskiej. Regulowata kwestie dyscypliny na statku,
kar za zabdjstwo czy kradziez na statku, depozytu towaréw, udzielonych pozyczek, kwestii ra-
townictwa, transakcji zawieranych w czasie podrézy, zachowania marynarzy, zrzutu tadunkow.
Szczegdlowa analize przeprowadza: H.S. Khalilieh, Admiralty and Maritime Laws in the Mediter-
ranean (ca. 800-1050): The Kitab Akriyat al-Sufun vis-a-vis the Nomos Rhodion, Leiden-Boston
2006, s. 10-14. Autor opisuje takze interesujaco wplyw prawa islamskiego na prawo admiralicji.
O dorobku Bizancjum w zakresie prawa morskiego w literaturze polskiej pisat takze S. Matysik,
Prawo nadbrzezne, s. 11.
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czen z tytulu zaleglego wynagrodzenia ze statku®. Byla to stosunkowo kom-
pleksowa regulacja, ktorg mozna okresli¢ jako zreby prawa admiralicji.
Dorobek rzymski przenikal w ograniczonym stopniu do tworzonych
we wczesnym Sredniowieczu, najczesciej w lokalnych jezykach, zbiorow prawa
morskiego i do czasu wielkich nowozytnych europejskich kodyfikacji, nie pro-
wadzit do znacznego ujednolicenia rozwiazan przyjmowanych w Europie®.
Rzymskie rozwigzania w zakresie prawa morskiego, inaczej niz wczesniejsze
regulacje morskie, nie byly tworzone na uzytek malych spotecznosci, skupio-
nych woko! portow morskich. Przeciwnie, rozleglos¢ geograficzna cesarstwa
rzymskiego sprawita, ze takze normy prawa rzymskiego dotyczace zeglugi, sto-
sowane byly na znacznym obszarze Europy. Bez watpienia mialy one takze
wplyw na sredniowieczne zbiory praw morskich, ktére poczawszy od XIII w.
tworzone byly w Europie, cho¢ wpltyw dorobku prawa rzymskiego na kon-
tynentalne prawo morskie byl mniejszy niz na prawo cywilne?. Niemniej,
sam dorobek prawa rzymskiego, bedacy pewnym wspolnym dla panstw eu-
ropejskich, punktem odniesienia, poprzez podobienstwo klasyfikacji norm,
siatki pojeciowej, mechanizméw wyktadni, mial wplyw takze na ksztalt prawa
morskiego w kontynentalnej czesci nowozytnej Europy. Inaczej prawo rzym-
skie oddzialywato na morskie prawo anglosaskie, do ktorego zostalo wlaczone
stosunkowo pdzno, w XVIII w. poprzez recepcje legis mercatoriae do prawa
common law?. Zatem wplyw prawa rzymskiego na rozwdj prawa morskiego
mial gtéwnie znaczenie w jego prywatnoprawnym wymiarze. Dorobek prawny
w okresie starozytnosci w zakresie bezpieczenstwa morskiego, nie byl zatem
rozbudowany. Nie jest przypadkiem, Zze najbardziej spektakularng instytucja
starozytnego prawa morskiego, stworzona przez Grekoéw, a nastepnie zaadap-
towang przez Rzymian, bylo prawo zrzutu morskiego, majace zastosowanie do
sytuacji, w ktdrej juz mamy do czynienia z zagrozeniem na morzu spowodo-
wanym najczesciej pogoda i przecigzeniem statku. Byly to czeste dla okresu
Starozytnosci sytuacje, poniewaz statki ptywaly przeciazane i brak bylo sku-
tecznych rozwigzan stuzacych do przeciwstawiania si¢ niebezpieczenstwom

25 A.D. Couper, Historical Perspectives on Seafarers and the Law, w: D. Fitzpatrick, M. Ander-
son (red.), Seafarers’ Rights, Oxford 2005, s. 51 n.

26 J. Lopuski (red.), Prawo morskie, t. I, s. 73 i n.

27 Prywatnoprawna cze$¢ prawa morskiego wykazuje zdecydowang ciaglos¢ pewnych regula-
¢ji z rozwigzaniami znanymi w starozytnej Grecji i Rzymie, chocby w zakresie umowy frachtowej,
umowy najmu statku, ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika za szkode lub utrate tadunku
itd.

28 Zob. J. Lopuski (red.), Prawo morskie, t. I, s. 74.
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morza. Jako przyklad regulacji o charakterze prewencyjnym, wprowadzanych
w znikomym zakresie, poda¢ mozna zakaz uprawiania zeglugi w okresie zi-
mowym, w ktérym statek i zatoga najbardziej byli zagrozeni fatalnymi warun-
kami pogodowymi na morzu. Do niedawna dominowat wsrdd historykéw po-
glad, zgodnie z ktérym Zegluga przybrzezna zamierala w starozytnej Grecji,
wlasnie ze wzgledu na zte warunki pogodowe, ktore zwigkszaly ryzyko rozbicia
sie statku u wybrzezy?. Ostatnie publikacje dowodza jednak, ze zakaz stoso-
wany byt gtéwnie wobec floty ryboldwczej, a w mniejszym zakresie na potrzeby
przewozu pasazerdw i tadunkéw?. Rzymianie 6w zakaz usankcjonowali wpro-
wadzajac zakaz zeglugi bez uzyskania tzw. dimissorium, czyli zgody wlasciwego
urzednika na wyjscie w morze®!. Kalendarze dotyczace zakazu zeglugi w okre-
slonych porach roku, stosowane jako sposob na zapobieganie wypadkom mor-
skim spowodowanym zywiotem morskim, stosowane byly takze w $rednio-
wieczu. Podobne zakazy obowiazywaly w §redniowiecznych zbiorach prawa
morskich, w Zwojach z Oléron, przepisach morskich miast portowych takich
jak Hamburg, Lubeka, recesach hanzeatyckich czy w prawie weneckim?.

29 0. Tammuz twierdzi natomiast, Ze Zegluga pelnomorska, a nie przybrzezna, byta uprawiana
przez caly rok, takze w okresie zimowym. Wskazuje on na dokumenty $wiadczace o podrdzy stat-
kow w okresie zimowym miedzy np. wyspa Rodos a portem w Aleksandrii, a wigc w znacznej od-
legtosci od wybrzeza. Bylo to spowodowane mniejszym ryzykiem zepchnigcia statku na wybrzeze
w czasie silnego sztormu czy ztej widocznosci gwiazd. O. Tammuz, Mare clausum? Sailing seasons
in Meditarranean in Early Antiquity, Mediterranean Historical Reviev 2005, vol. 20, Nr 2, s. 145
in. S. Matysik natomiast wskazuje, ze ,,zaledwie od kilku stuleci zeglarze wiedza, ze w czasie burzy
lepiej podrézowaé daleko od ladu”. S. Matysik, Prawo nadbrzezne, s. 23. Jednak, jak wskazano
wyzej, przecza temu przeprowadzone przez O. Tammuza badania dotyczace zakazu zeglugi przy-
brzeznej przy mozliwosci uprawiania zeglugi pelnomorskiej w starozytnosci. S. Matysik przytacza
takze kalendarze obowiazywania zakazu zeglugi w starozytnej Grecji i Rzymie, wskazujac jedno-
cze$nie, podobnie jak wiekszo$¢ historykow prawa morskiego, na ich prewencyjny charakter w za-
kresie bezpieczenstwa morskiego. S. Matysik, Prawo nadbrzezne, s. 26. Nalezy jednak pamigtac,
ze badania te dzieli blisko 60 lat.

30 T.M.P. Duggan, From Mid-October to the end of March - voyaging in the medieval Medi-
terranean, The Journal of MCRI 2015, Nr 3, s. 306.

31 Szerzej zob. P. Arnaud, Cities and Maritime Trade under the Roman Empire,
w: Ch. Schifer (red.), Connecting the Ancient World. Mediterranean Shipping, Maritime Ne-
tworks and their Impact, Rahden/Westf. 2016, s. 142; A. Shirop, O. Linden, Places of Refuge for
Ships Emerging Environmental Concerns of a Maritime Custom, Publications on Ocean Deve-
lopment 2005, vol. 51.

32 Qkresy zakazu zeglugi byly odmiennie okreslane w réznych regulacjach, wszystkie jed-
nak dotyczyly okreséw wystepowania zlej pogody, okreséw sztormowych lub oblodzenia morza
(np. na Baltyku). S. Matysik wskazuje jednak, ze w $redniowieczu zakaz ten zaczat by¢ stosowany
w oderwaniu od przestanek pogodowych, takze jako instrument usuwania konkurencji, podajac
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