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KANCELARIA RADCY PRAWNEGO {%{%

Analiza pojecia ,Armator” w roznych
systemach prawnych

I. PRAWO POLSKIE

1) Zgodnie z Art. 7 km (Ustawa z dnia 18.09.2001 Kodeks morski, Dz. U. z 2001,
Nr 138, poz. 1545 ze zm.) [zwany dalej ,km”].

»Armatorem jest ten, kto we wlasnym imieniu uprawia Zegluge statkiem
morskim wtasnym lub cudzym”.

2) Istotna cecha, przytoczonej powyzej, definicji jest:
i) oderwanie pojecia armatora” od wtasnosci statku, oraz
ii) uprawianie zeglugi statkiem we wlasnym imieniu.

Zerwanie, w tak przyjetej przez km definicji, 1acznika armatora z wlasnoscia
statku (w rozumieniu prawa wlasnosci rzeczowej, sensu stricte, z Art. 140 kc
w zwigzku z Art. 73§1 km) oznacza w praktyce, iz zgodnie z Art. 7 km,
mozna by¢ armatorem statku wlasnego lub cudzego.

Pomijam historyczna geneze takiego wilasnie uksztaltowania sie
~rozdzielonego” (tj. nie powiazanego wytacznie z wlasnoscia statku) pojecia
armatora.

Odniose sie do tego w czesci dotyczacej pojecia armatora w innych systemach
prawnych (zob. pkt. II).

3) Kluczowym zatem elementem w terminie ,armator”, w rozumieniu km, jest
nie element wlasnosciowy ale element, de facto, funkcjonalny ,uprawianie
zeglugi statkiem”.

Armator uprawia zegluge statkiem przez prowadzenie dziatalnosci okreslonej
powszechnie jako ,eksploatacja statku” [co obejmuje uzywanie go w
zegludze do okreslonych celéw, niekoniecznie gospodarczych - a wiec
rowniez dla celéw np. sportowych, rekreacyjnych, naukowo-badawczych a
nawet w celu wykonywania zadan stuzby publicznej].
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Innymi stowy, jak stusznie zauwaza S. Matysik w ,Prawo Morskie - zarys
systemu” , pojecia uprawiania zeglugi nie mozna interpretowac zawezajgco” .

Warunkiem uprawiania przez armatora tak zdefiniowanej eksploatacji statku
jest koniecznos¢ skutecznego dysponowania/wladania statkiem przez
armatora.

Przy przyjetym, w definicji armatora, braku ,znaku réwnoéci” pomiedzy

»~armatorem” a ,wtlascicielem statku” uznac nalezy, iz element wymaganego

wladztwa nad statkiem moze wynikac:

— badz z wlasnosci statku, sensu stricte,

— badz z innego tytulu, na podstawie ktérego podmiot (nie bedacy
wlascicielem statku) wchodzi w jego posiadanie.

Zgodnie zatem z Art. 336 kc (w zwiazku z Art. 1§2 km) - Armatorem bedzie
zaréowno ten, kto statkiem faktycznie wlada jako wtlasciciel (posiadacz
samoistny), jak i ten kto statkiem faktycznie wlada, per analogia, jak:
uzytkownik, zastawnik, najemca, dzierzawca lub majacy inne prawo, z
ktérym aczy sie okreslone wladztwo nad cudza rzecza (posiadacz zalezny).

Zatem to ,wladztwo nad statkiem” (nie za$ element stricte wlasnosciowy -
jak to ma miejsce w tradycyjnym ujeciu systemu anglosaskim o czym ponizej)
jest istotnym elementem pojecia armatora.

Jak stusznie wskazuje doktryna prawa morskiego, przy tak przyjetych
zalozeniach prawnych réwniez posiadacz w zlej wierze statku bedzie
uwazany za armatora statku (z zastrzezeniem pkt. 6 ponizej).

Uprawianie zeglugi przez posiadacza samoistnego lub posiadacza zaleznego -
musi by¢ (dla potrzeb definicji z Art. 7 km) uprawianiem zeglugi wylacznie w
imieniu rzeczonego posiadacza samoistnego i zaleznego.

Wystepowaé w swoim imieniu, oznacza dziala¢ w taki sposob, ze prawa i
obowiazki, ciezary i korzyséci z czynnosci prawnych, z czynéw i innych
zdarzen spadajg bezposrednio na osobe ,wystepujaca”, czyli ze osoba ta staje
sie podmiotem stosunkéw prawnych.

Polska definicja armatora zatem nie obejmuje np. tego, kto podejmuje sie
zarzadzaniem cudzym statkiem (szeroko przyjeta w miedzynarodowym
rynku zeglugowym tzw. ,ship management”) i eksploatuje go (,uprawia nim
zegluge”) jednak nie we wlasnym a cudzym imieniu. Zarzadzajacy statkiem
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(ang. ,,ship manager”, ,managing owner”) nie moze zosta¢ (w swietle Art. 7 km)
armatorem. Dziala on bowiem, ex contractu, zawsze i wylacznie w imieniu i
na rzecz armatora statku. W tym zakresie, wszystkie umowy o zarzad
statkiem sa rygorystycznie podobne (zob. np. BIMCO - ,,Shipman 98 - Standard
Ship Management Agreement”).

Praktyka miedzynarodowego rynku zeglugowego wyrdéznia, w ujeciu

generalnym:

i) uprawianie zeglugi statkiem bezposrednio (np. podejmowanie sie przez
armatora, sensu stricte, dziatalnosci przewoznika),

ii) uprawianie zeglugi statkiem posrednio (gdzie armator - na podstawie
odrebnej umowy - umozliwia innemu podmiotowi eksploatowanie statku,
za co otrzymuje okres§lone w umowie §wiadczenia).

Miedzynarodowa réznorodnoé¢ umoéw zwigzanych z bezposrednim Iub
posrednim uprawianiem zeglugi (daleko wykraczajaca poza skromng liste z
Art. 104 km czy Art. 188 km) nie zmienia istoty rzeczy w zakresie definicji z
Art. 7 km Zawsze kryteria z pkt. 2 (w rozumieniu ustalonym w pkt. 3 do 6
niniejszej opinii) przesadzaja w praktyce czy podmiot ,uprawiajacy dana
forme eksploatacji statku” (np. w ramach umowy bukingowej z Art. 104 pkt. 1
czy umowy czarteru na czas z Art. 188) bedzie uznany za armatora czy tez nie.

W odréznieniu, np. do Prof. J. Lopuskiego - bylbym daleki od formulowania,
ad abstracto, opinii czy dana forma uprawiania zeglugi (np. , czarter na czas”)
jest forma armatorska czy tez nie. Wspomniana powyzej, daleko idaca
réznorodnoé¢ i odmiennoéé poszczegdlnych uméw (nie majgcych czesto nic
wspélnego z wzorcowym formularzem danej umowy) nakazuje kazdy
przypadek umowy oceni¢ odrebnie.

Polska definicja armatora odrywajaca - wbrew tradycji prawa morskiego -
pojecie armatora od wlasnosci statku, spowodowala, iz w polskim prawie
morskim to armator (a nie wlasciciel statku) jest postacia centralna-
podmiotem praw i obowiazkéw zwiazanych z zegluga (w tym o charakterze
publiczno-prawnym).

Ta szczegélna pozycja, zadecydowata, miedzy innymi o tym, iz w Rejestrze
Okretowym Prowadzonym przez Izby Morskie dokonuje si¢ wpisu zaréwno
»~wlasciciela statku” jak i ,,armatora statku” (Art. 29 § 1, pkt. 7 i 8 km).

Takie rozwigzanie, jest tez kompatybilne z rozwigzaniem przyjetym w
polskim kodeksie cywilnym (Art. 435 § 1, Art. 436 § 1 kc) w zakresie
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odpowiedzialnosci cywilnej os6b prowadzacych przedsiebiorstwa lub zaktady
wprawiane w ruch sitami przyrody lub posiadaczy mechanicznych srodkéw
komunikagji.

Z drugiej strony wyraznie nalezy podkresli¢, iz wyraznie nalezy oddzieli¢
wladciwa ,dzialalno$¢ armatorska”, sensu largo (w rozumieniu w pkt. 3
opinii) od czesto przyjmowanej (i mylnie, zamiennie stosowanej) dziatalnosci
przewozowej. W przypadku dziatalnosci przewozowej, sensu stricte, kodeks
morski wyraznie postuguje sie innym sformulowaniem dla podmiotu
prowadzacego tego typu dziatalnos¢ - tj. ,, przewoznik” (ang. ,carrier”) [zob.
np. Art. 103 km i nastepne].

Ponownie nalezy wskaza¢, iz - co do zasady - w miedzynarodowych
konwencjach prawa morskiego w odréznieniu od prawa polskiego -
~wlasciciel statku” lub ,wlasciciel armator” zajmuje nadal pozycje centralng
(cho¢ ostatnio ulega to pewnym zmianom - zob. pkt. III).

Kodeks morski nie przewiduje zadnych ograniczer natury podmiotowej dla
prowadzenia od dziatalnosci armatorskiej. Armatorem w Polsce moga byc¢
zatem osoby fizyczne, sp6tki cywilne i osoby prawne.

Definicja armatora w innych przepisach polskich prawa morskiego:

i) Ustawa z dnia 04.09.2008 r. o ochronie zeglugi i portow morskich (Dz. U.
z 2008, Nr 171, poz. 1055).

Stosowana jest definicja armatora z Art. 7 km.

ii) Ustawa z dnia 09.11.2000 r. o bezpieczenistwie morskim (Dz. U. z 2006,
Nr 99, poz. 693 tj. ze zmianami).

Definicja armator z Art. 7 km.

iii) Ustawa z dnia 16.03.1995 r. o zapobieganiu zanieczyszczenia morza
przez statki (Dz. U. z 2006, Nr 99, poz. 692 tj. ze zmianami).

W art. 4 pkt. 2 wprowadza swoja definicje armatora (oparta na Art. 7 km), tj.

,Armator - oznacza osobe, ktdéra przy uzyciu wiasnego lub cudzego statku prowadzi

dziatalnos¢ w srodowisku morskim we wtasnym imieniu”.

iv) Ustawa z dnia 23.05.1991 r. o pracy na morskich statkach handlowych
(Dz. U. 21991, Nr 61, poz. 258 ze zmianami).

W Art. 3 pkt. 4 Ustawy (rowniez wzorujac sie na Art. 7 km) wprowadza
nastepujaca definicje:

,Armatorem jest ten, kto uprawiajgc w swoim imieniu zegluge statkiem wtasnym
lub cudzym zatrudnia na nim pracownikow”.
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W aktualnie tworzonym projekcie nowej ustawy o pracy na polskich
statkach, odchodzi sie od dotychczasowej definicji armatora i wprowadza
sie zupelnie nowy zapis:

,Armatorem jest wtasciciel statku albo inna organizacja lub osoba, taka jak
menedzer, agent lub osoba wynajmujgca statek, ktory przejgl od wtasciciela
odpowiedzialnos¢ za funkcjonowanie statku i ktory, przyjmujgc takq
odpowiedzialnos¢, zgodzit si¢ przejac obowiqzki, natozone na armatora zgodnie z
niniejszq ustawq i ponosi wylgczng odpowiedzialnosc z tego tytutu bez wzgledu
na to, czy jakikolwiek inny podmiot wypetnia niektore obowigzki w imieniu
armatora”.

Zaproponowana definicja (bedaca niemal doktadnym przettumaczeniem
definicji ,shipowner” - z Konwencji MOP z 2006r.) w znaczacy sposob
modyfikuje ,kodeksowy” zakres pojecia armator. Odbiega tez od
tradycyjnej anglosaskiej koncepcji w tym zakresie.

Pomijam tez ewidentng wadliwo$¢ , translatorska” zastepowania pojecia
~shipowner” (,wlasciciel statku”) polskim pojeciem ,armator”. Jest to

jednak ,chroniczna przypadlos¢” polskich ttumaczen aktéw angielsko-
jezycznych.

v) Ustawa z dnia 24.08.2006 r. o podatku tonazowym (Dz. U. z 2006, Nr 183,
poz. 1353 ze zmianami).

W Art. 2 pkt. 3 wprowadza nowa, bardzo rozbudowana definicje armatora.

Przez armatora rozumie sie:

a) ,0sobg fizyczng lub osobe prawng, majgcq odpowiednio miejsce zamieszkania,
siedzibe lub zarzqd na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, ktora spelnia
przynajmniej jeden z warunkow:

— we wlasnym imieniu uprawia zZegluge statkiem wtasnym lub cudzym oraz
posiada wazny Dokument Zgodnosci,

— jest wiascicielem statku, ale nie uprawia rownoczesnie we wlasnym imieniu
zeglugi statkiem wilasnym lub cudzym,

— zarzqdza cudzym statkiem, w cudzym imieniu i na cudzq rzecz na podstawie
umowy, oraz posiada wazny Dokument Zgodnosci,

b) wspolnika spotki  cywilnej, spotki  jawnej, spotki komandytowej, spotki
komandytowo-akcyjnej, majgcego siedzibe, zarzqd lub miejsce zamieszkania na
terytorium Rzeczypospolitej Polskiej, ktora spelnia przynajmniej jeden z
warunkow:

— we wilasnym imieniu uprawia zegluge statkiem wtasnym lub cudzym oraz
posiada wazny Dokument Zgodnosci,
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— jest wiascicielem statku, ale nie uprawia rownoczesnie we wlasnym imieniu
zeglugi statkiem wtasnym lub cudzym,

— zarzqdza cudzym statkiem, w cudzym imieniu i na cudzq rzecz na podstawie
umowy, oraz posiada wazny Dokument Zgodnosci,

c) przedsiebiorce zagranicznego w rozumieniu przepisow ustawy z dnia 2 lipca 2004
r. 0 swobodzie dziatalnosci gospodarczej (Dz. U. Nr 173, poz. 1807, z pozn. zm.1))
prowadzgcego na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej dziatalnosc, o ktorej mowa w
art. 3 ust. 11 2, ktory spetnia przynajmniej jeden z warunkow:

— we wlasnym imieniu uprawia zegluge statkiem wtasnym Ilub cudzym oraz
posiada wazny Dokument Zgodnosci,

— jest wtadcicielem statku, ale nie uprawia rownoczesnie we wilasnym imieniu
zeglugi statkiem wilasnym lub cudzym,

— zarzgdza cudzym statkiem, w cudzym imieniu i na cudzq rzecz na podstawie
umowy, oraz posiada wazny Dokument Zgodnosci”.

Zwracam szczegllng uwage na ta definicje armatora. Ustawa, jako, lex
specialis, wprowadzila na potrzeby tej regulacji calkowicie odmienng,
niezgodna z Art. 7 km, definicje armatora. Cel rozwazanej ustawy
zdeterminowatl zakres legislacyjny pojecia ,,armator”.

Podsumowanie

Przytoczone, przykladowo tylko, regulacje polskiego prawa morskiego

,pozakodeksowe” wskazuja, iz:

(-) wiekszosé dotychczasowych ustaw, w obrebie prawa morskiego przyjmowata
automatycznie definicje armatora z Art. 7 km lub tez wprowadzata do
bazowej definicji zmiany zwigzane z charakterem regulacji (np. , dzialalnos¢
w s$rodowisku morskim”) nie naruszajac jednakze ,essentialia negotti”
definicji kodeksowej;

(-) w nowszych regulacjach (vide - ustawa o podatku tonazowym, czy nowy
projekt ustawy o pracy na polskich statkach) zauwazalna jest tendencja
calkowitego niemal odchodzenia od definicji z kodeksu morskiego i tworzenia
odrebnych szczeg6towych definicji armatora.

II. POJECIE ARMATORA W INNYCH SYSTEMACH PRAWNYCH 1
MIEDZYNARODOWE]J LEGISLACJI MORSKIE]

1) Slowo ,armator” utrwalilo sie¢ w tradycji jezykow romanskich (w jez.
wloskim ,armare”, w jez. hiszpanskim ,armador”, w jez. francuskim
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Larmateur”). Ale tylko prawo francuskie (po zmianie w 1969 r.) wprowadzito
definicje armatora zblizong do definicji zawartej w km.

Pozostale (poza Francja) ustawodawstwa z tego rejonu, niezaleznie od
podobienistwa czysto jezykowego terminu, kontynuuja tradycyjne podejscie
gdzie armator jest rownoczesnie wilascicielem statku i tak wlasnie
zdefiniowany ,armator” (a nie ,armator - nie wlasciciel”) jest centralng
postacia prawa morskiego.

Prawo niemieckie wprowadzilo odrebne nazewnictwo dla:

i) armatora - wlasciciela (niem.: ,, Reeder”), i
ii) armatora - nie wlasciciela (niem.: , Ausruster”).

Centralng postacia w niemieckim prawie morskim jest jednakze ,Reeder”
(armator - wilasciciel), za$ ,Ausruster” (pojeciowo zblizony do pojecia
»~armator” w Art. 7 km) wystepuje tylko w szczegélnych okolicznosciach.

Podobne, do prawa niemieckiego, rozwigzania (i zblizona terminologie)
znajdujemy w prawie holenderskim i panstwach nordyckich. Element
wlasnosci statku wystepuje wiec w tym pojeciu w Scistym zwigzku z
elementem eksploatacji.

Prawo anglosaskie (system common law).

Prawo tego systemu (prawo angielskie, amerykariskie i innych panstw
nalezacych do zakresu common law) jest w dalszym ciggu podstawowym
prawem stosowanym w miedzynarodowych stosunkach zeglugowych.

Oddzialywanie tego prawa jest zauwazalne w dwoéch zasadniczych
plaszczyznach:

— zdecydowana wigkszo$¢ uméw w miedzynarodowym transporcie morskim
jest poddana temu systemowi prawnemu (zaréwno w zakresie prawa
materialnego jak i jurysdykcji sadowej czy arbitrazowej). Zasieg jurysdykcji
systemu common law rozciagga sie réwniez na wszelka sfere
pozaumownych zdarzefi zwigzanych z miedzynarodowym obrotem
morskim (jak ,zanieczyszczenie Srodowiska morskiego”, zderzenie
statkow, itp.);

— jezyk i terminologia angielska (zar6wno w ujeciu stricte angielskim jak i
amerykanskim) s3 w dalszym ciggu podstawowym jezykiem, w ktérym
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konstruowane s3 miedzynarodowe przepisy morskie (Konwencje, Umowy
Regionalne, Rezolugje itp.).

i) Co do zasady - dla prawa anglosaskiego - centralng postacia pozostaje -
wlasciciel statku (ang. , shipowner”).

Pojecie ,shipowner” - tak mocno wrosto w system prawa anglosaskiego,
iz nigdzie praktycznie (wlaczajac najwieksze autorytety prawa jak
Scrutton, Carver czy Tetley) nie znajdujemy definicji czy analizy
definicyjnej pojecia ,shipowner” (rozumianego zawsze dostownie jako
,wlasciciel statku”).

W stosunkach prawnych i relacjach faktycznych zwigzanych z szeroko
pojetym ,przewozem towaréw i 0s6b morzem” system anglosaski
wprowadza na pozycje centralng pojecie , przewoznik” (ang. ,carrier”) -
nie usuwajac jednakze pojecia , wlasciciel statku” (ang. ,shipowner”).

Ten zabieg, zwigzany z utrwalona wielowiekowa tradycja precyzji
prawno - lingwistycznej, nie zmienia istoty ,filozofii” oparcia stosunkéw
zwigzanych z wuprawianiem zeglugi na ,wlascicielskim” pojeciu
,wlasciciel statku” (,,shipowner”).

ii) , Armator” - w sensie cho¢by zblizonym do pojecia z Art. 7 km nigdy nie
doczekat sie nawet ogélnie akceptowanego terminu. Innymi stowy dla
krajow tego systemu (a w konsekwengji - dla zdecydowanej wiekszosci
miedzynarodowego systemu prawa morskiego) - termin ,armator” nie
istnieje zar6wno w znaczeniu lingwistycznym (z wyjatkiem systemu
romarnskiego) jak i w znaczeniu merytorycznym (tj. zdefiniowana i
uznana miedzynarodowo tego typu forma zeglugi).

iii) Nie zmieniajagc rdzenia lingwistycznego ,shipowner” (,owner”)
,wlasciciel statku” (,wlasciciel”) zaczeto jednakze rozbudowywacé
terminologie - celem odzwierciedlenia nowych relacji prawnych, ktére
zaczely pojawiac sie w miedzynarodowym transporcie morskim.

Wymienimy przykladowo najwazniejsze z nich:

(-) ~Registered Owner” (,,Wiasciciel Rejestrowy”)

Termin oznaczajacy podmiot, ktéry w rejestrze okretowym widnieje jako
wlasciciel,
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(-) ,Beneficial Owner” (,,Wtasciciel Rzeczywisty”)

Termin oznaczajacy podmiot ktéry, przez uprawnienia korporacyjne lub
cywilno-prawne jest w rzeczywistosci wlascicielem statku (pomimo, iz
,na zewnatrz” wlascicielem statku jawi sie inny podmiot) - [analogia legis
- do ,spotki dominujacej” z Art. 4 § 1 pkt. 4 ksh],

(-) »Managing Owner” (,Wtasciciel Zarzqdzajgcy”, ,Zarzqdzajgcy”) - [zob.
pkt. 6 powyzej].

Majac na wzgledzie réznice kontraktowe w zarzadach mozna dodatkowo
wyrézni¢ rézne formy zarzadu (np. zalogowy, techniczny, handlowy itp.),

(-) »Ships Operator” (,Operator”, ”Operator Statkowy”)

Termin, jak sie wydaje wywodzacy z tzw. przewozéw multimodalnych
(gdzie funkcjonuje tzw.” Transport and Logistics Operator” - generalnie
najblizej podobny do polskiego pojecia ,Spedytor”). Termin, uzywany w
sytuacjach, w ktérych charakter umowy zwigzanej z transportem morskim
jest tak nietypowy, iz zadnego z ,klasycznych” terminéw nie mozna
zastosowad. Innymi stowy - termin na tyle ,pojemny” i niekonkretny, iz
moze by¢ zastosowany w sytuacjach ,uméw nieokreslonych” (zob. np.
Art. 7 pkt. 1 Konwencji z 1967r. o zastawach i hipotekach morskich, jak tez
pkt III (iii) ponizej).

Podsumowanie

— System morskiego prawa anglosaskiego oparty jest na wtlascicielskiej formie
,shipowner” (,wlasciciel statku”) - jako centralnego podmiotu stosownych
praw i obowigzkéw. Termin, przez swdj oczywisty wymoég ,relacji
wlascicielskich” nie odpowiada polskiej definicji ,armatora” z Art.7 (a co
najwyzej ,wlasciciela” - w rozumieniu np. Art. 73 § 1 km w zwiazku z Art. 25 §
1 pkt. 7);

— Przedstawione, przykltadowo tylko, wspoélczesne ,modyfikacje” pojecia
,shipowner” (konieczne ze wzgledu na wspolczesne, ztozone stosunki prawno-
funkcjonalne w zegludze miedzynarodowej) niezaleznie od tego jak daleko by
odchodzily od tradycyjnego pojecia ,shipowner” w zadnym wypadku (ani z
zamierzenia legislacyjnego, ani w ramach praktyki) nie zblizaja si¢ do polskiego
pojecia ,armator”.
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III. MIEDZYNARODOWE KONWENCJE MORSKIE

[los¢ i r6znorodnosé miedzynarodowej legislacji morskiej nie pozwala na proste
uogolnienia rowniez w zakresie przyjetej przez te regulacje terminologii
jezykowo prawne;.

Dla ulatwienia sobie zadania pozwole sobie zatem arbitralnie ,pogrupowac”
miedzynarodowa legislacje morska - na pewne bloki tematyczne - i w ich obrebie
dokona¢ przegladu uzytych w nich sformutowan.

W dalszej czesci opracowania, dla przytoczonych miedzynarodowych konwencji
morskich, uzywam przyjetych i powszechnie akceptowanych miedzynarodowo

skrotow, jak np. dla Miedzynarodowej Konwencji o bezpieczeristwie zycia na
morzu - Londyn, 1974r. - skrét ,SOLAS 1974, itp.

i)

Regulacje Miedzynarodowe zwigzane z przewozem towaréw i oséb droga
morska.

Trzy podstawowe w tym zakresie regulacje miedzynarodowe:

— Reguly Hague/Visby (z 1924r. ze zm. 1968r.11979r.),
— Reguly Hamburskie (z 1978r.),
— PAL 1974 (Konwencja Ateniska) - (z 1974r. ze zm. 1976, 1990 oraz 2000),

jak tez przygotowane do podpisania we wrzesniu 2009r.
— nowe Reguly Rotterdamskie
za podstawowa forme przyjmujq termin , przewoznik” (,carrier”).
Jak wyjaénilem to juz przy uwagach do systemu anglosaskiego -
usytuowanie terminu ,przewoznik” na centralnym miejscu (zamiast
,wlasciciel statku” - ,shipowner”) jest logiczna konsekwencja tradycji

precedensowej w tym systemie prawnym i specyfiki ,kontraktu
przewozowego” - jako takiego.

Polski system prawny, jak juz to zaznaczalem, réwniez w zakresie
kodeksowych regulacji zwigzanych z ,Umowami przewozu tadunku”
(Tytul VI, Dzial I km) i ,Umowami przewozu pasazerow” (Tytul VI,
Dziat II km) zastepuje termin , armator” terminem , przewoznik”.
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ii)

Innymi stowy ,carrier” czy , przewoznik” - to swoisty , wyjatek od reguty”
(gdzie regula jest odpowiednio ,shipowner” i ,armator”) nie zmieniajacy
podstawowych zasad terminologicznych miedzynarodowego prawa
morskiego.

Regulacje miedzynarodowe zwigzane =z techniczni wymogami
bezpieczenistwa morskiego i ochrony srodowiska.

Regulacje z tego zakresu to przyktadowo:

(-) SOLAS 1974 (ze zm. 1978r., 1988r., 1996r., 1994r., 2003r., 2004r.);

(-) LL 1966 (ze zm. 1971r., 1975r., 1979r., 1983r., 1988r., 1995r.);

(-) Tonnage 1969;

(-) STCW 1978 (ze zm. 1995r.)

(-) MARPOL 1973 (ze zm. 1978r., 1997r., 2005r.).

Konwengcje te, z zasady nie wprowadzaja w ogole terminéw ,shipowner”
(,owner”) czy temu podobne. Zastepuja je terminem ,statek” (,ship”) - co
jest powszechnie uznang wielowiekowa tradycja prawa morskiego
~personifikujaca” statek. W doktrynie przyjeto, iz przez pojecie ,statek”
(uzyte w kontekscie praw i obowiazkéw przewidzianych dang konwencja)
rozumie¢ nalezy - w systemie anglosaskim - ,shipowner” (,wlasciciel

statku”) a w systemie prawa polskiego , armator”.

Podobna technike legislacyjng (zastepowanie stowa ,shipowner” slowem
,ship” (statek) przyjeto w tzw. konwencjach nawigacyjnych jak:

(-) COLLISION 1910,
(-) Assistance and Salvage 1910,

(-) COLREG 1972,

(-) SALVAGE 1989.
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iii)

Regulacje miedzynarodowe dotyczace odpowiedzialnosci (o ograniczeniu
odpowiedzialnosci) za szkody wyrzadzone osobom trzecim przez ruch
statku lub w zwiazku z jego ruchem.

(-)CLC 1969 (ze zm. 1976r., 1984r, 1992r.) - (Konwencja o
odpowiedzialnosci za szkody spowodowane zanieczyszczeniami
olejowymi).

Wprowadza pojecie ,, wtasciciel” (ang. ,owner”) -
144

,oznacza osobe lub osoby zarejestrowane w charakterze wtasciciela statku, a w
razie braku rejestracji statku, osobe lub osoby bedgce wiascicielem statku.
Jednakze w przypadku gdy statek jest wilasnoscig paristwa a jest eksploatowany
przez przedsigbiorstwo (podmiot), ktéry w tym panstwie jest zarejestrowany
jako ,,operator statku” (,ships operator” ) - okreslenie wiasciciel oznacza
takie przedsiebiorstwo”.

Polski kodeks morski (Art. 272 km i nastepne) inkorporujacy
postanowienia (ratyfikowanej przez Polske) Konwencji CLC 1969 -
odestal w terminologii ,wlasciciel” do definicji konwencyjnej
zacytowanej powyzej.

Definicja konwencyjna podtrzymuje, co do zasady generalnej,
anglosaska terminologie (i znaczenie) !aczace podmiot eksploatujacy
statek z wlasnoscia tego statku (,shipowner”). Jednoczesnie dopuszcza,
przez wprowadzenie terminu ,operator statkowy” rozszerzenie zakresu
pojecia ,wtasciciel” (ang. ,owner”) do pojecia zblizonego do polskiego
,armator”.

To dosy¢ istotny ,wylom” w dotychczasowej praktyce legislacyjnej.
Wskazuje on i potwierdza, ze termin ,operator statkowy” przez swoja
,Ppojemnos¢” terminologiczng (i brak konotacji z tradycja precedensowy)
moze byc¢ (i jest) coraz czeSciej stosowany na okreslenie stosunkow
prawnych objetych w systemie prawa polskiego pojeciem , armator”.

Ta nowa tendencja legislacyjna znalazta swoje odbicie wr:

(-) Konwencji Londynskiej z 2001 o odpowiedzialnosci cywilnej za
szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami bunkrowymi
(konwencja inkorporowana wraz z przedmiotowa definicja do
kodeksu morskiego - Art. 271a i in. km),

EE T 8
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(-) HNS 1996, czy tez
(-) LLMC 1976 (ze zm. 1996).

Reasumujac:

Wspotczesna miedzynarodowa legislacja morska podtrzymujac, z jednej strony,
dotychczasowa anglosaska tradycje terminologiczng (i znaczeniowq) ze stowem
~wlasciciel statku” (ang. ,shipowner” czy ,wlasciciel” (ang. ,owner”) zaczyna
jednoczednie, z drugiej strony, coraz S$mielej wprowadzaé - obce dotad w
terminologii morskiej - pojecie ,operatora statku” (ang. ,ships operator”). Te
nowe pojecie - otwiera, stopniowo mozliwos¢ formulowania jako
~eksploatujacego statek” podmiotu - w znaczeniu zblizonym do pojecia
,armator” w rozumieniu Art. 7 km.

IV. REGULACJE MORSKIE UNII EUROPE]JSKIE]J

Unia Europejska - jak to wida¢ choc¢by na przykiadzie ostatnio przyjetych oSmiu
kompleksowych regulacji morskich objetych wspdlna nazwa ,III Pakiet Morski”
nie wprowadza, przynajmniej na razie, zadnych zasadniczych zmian w zakresie
podejscia terminologiczno - prawniczego.

W wiegkszosci podaza ona $Sladem legislacji Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO) - [oméwionej w pkt. III opracowania], positkujac sie obszernie
terminologia pojecia anglosaskiego.

W pelni wiec, do tej grupy miedzynarodowej legislacji morskiej, maja
zastosowanie uwagi do poszczegdlnych tematéw.

Uwagi koficowe

Bardzo ograniczony czas do przygotowania przedmiotowego opracowania wymusit
ostateczng forme i zakres rzeczowy opinii.

Stanowi on, w istocie, podstawowy zarys problemu ujety w aspekcie prawno -
poréwnawczym, koniecznym ze wzgledu na immanentnie miedzynarodowy i
multijezykowy charakter legislacji morskiej jako takie;.

W  przypadku powstania koniecznosci bardziej szczegélowego wyjasnienia
jakiejkolwiek kwestii podniesionej w niniejszej opinii, sluze dodatkowymi
informacjami i pomoca.

Marek Czernis




