JERZY FABIAN

NIEKTORE ZAGADNIENIA PRAWA MORSKIEGO
W POLSCE LUDOWEJ

(Na marginesie prac kodyfikacyjnych)

e W dn. 28 kwietnia 1952 r. Sejm Ustawodawczy uchwalitl ustawe o pracy
na polskich morskich statkach handlowych w Zegludze miedzynarodowej
(Dz. U. nr 25, poz. 171). Przygotowanie tej ustawy jest tylko fragmentem
zakrojonych na wielka skale i bardzo daleko posunietych prac nad stworzeniem
w naszym panstwie socjalistycznego prawa morskiego. Prace, o ktérych mowa,
zmierzajg do nadania normom prawnym, zwigzanym z uzytkowaniem morza
i brzegu morskiego, treSci odpowiadajacej potrzebom panstwa ludowego.
Réwnoczes$nie dazg do powiazania przepiséw z réznych dziedzin prawa mor-
skiego w jednym akcie ustawodawczym, jakim ma byé przygotowywany
obecnie Kodeks morski. Sg to wiec zarazem prace reformatorskie i kody-
fikacyjne.

Osdrodkiem kodyfikacji jest Biuro Prawne w Urzedzie Rady Ministrow,
a w pewnym sensie réwniez Komisja Prawa Morskiego, dziatajace przy Za-
rzadzie Gtownym Zrzeszenia Prawnikéw Polskich. Cele i dziatalno$¢ Komisji
majg charakter naukowy. Zgodnie z swym zatozeniem, Komisja udziela czyn-
nikom rzagdowym pomocy przy kodyfikacji, zwtaszcza przez zbieranie materiatu
poréwnawczego i wymiane pogladéw przedstawicieli nauki prawa. Kontakt
z praktyka jest $ciSle przestrzegany, gdyz w pracach Komisji biora udziat
nie tylko naukowcy, lecz i praktycy w dziedzinie gospodarki morskiej i prawa
morskiego. Aktualny projekt Kodeksu morskiego (Il redakcja) zostat opraco-
wany przez wymienione wyzej Biuro pod kierunkiem prof. dra Michata
Szuldenfreia. Zostaty przy tym wziete pod uwage i wykorzystane projekty
prof. dra Jézefa Gdrskiego i prof. dra Jerzego Falenciaka.

Przeprowadzana obecnie w Polsce kodyfikacja prawa morskiego o0znacza
zastgpienie dawnych poniemieckich przepiséw prawa morskiego rodzimymi
normami prawa polskiego. Do tej chwili obowigzujg u nas jeszcze w zasadzie
przepisy niemieckie zawarte przede wszystkim w IV ksiedze HGB i ustawach
zwigzkowych'. (Seemansordnung z r. 1902 przestata w Polsce obowigzywaé

z chwilg wejscia w zycie ustawy z 28 IV 1952). Jedynie w zakresie morskiego
prawa administracyjnego posiadamy szereg rodzimych aktéw prawodawczych,

1 Utrzymat je w mocy art. VI przepiséw wprowadzajgcych nasz Kodeks hand-
lowy z r. 1934.
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co wynika stad, ze utrzymanie w mocy w r. 1918 ustawodawstw pozaborczych
nie dotyczyto prawa publicznego (z wyjatkiem prawa karnego).

Obecna wiec kodyfikacja stanowi¢ bedzie zarazem unarodowienie naszego
prawa morskiego. Ma to niezmierng doniosto$¢, w chwili gdy na Zachodzie
W coraz to wiekszym stopniu zaznaczajg sie w doktrynie prawa morskiego
tendencje kosmopolityczne.

Od dawna juz istnieje daznos$¢ do unifikacji prawa morskiego, co w zasadzie
°ceni¢ nalezy pozytywnie. Prawo morskie jest niewgatpliwie dziedzing prawa
szczeg6lnie sie nadajacg do miedzynarodowej unifikacji. Na morzu S$cieraja
SIQ i zazebiajg interesy ekonomiczne réznych panstw i ich organizacji gospo-
darczych oraz obywateli roznych panstw. Stad w zegludze morskiej szczeg6lnie
czesto wystepuje w stosunkach prawnych tzw. element zagraniczny, wywo-
tujacy kolizje ustawodawstw. Poza tym nalezy pamieta¢, ze w prawie morskim
(a przynajmniej w tak szerokim jego dziale, jakim jest prawo handlowej
zeglugi morskiej) wystepuja nader czesto zagadnienia prawa zobowiazan, te
zas mogg by¢ stusznie uwazane za szczeg6lnie nadajace sie do miedzynarodowej
Unifikacji2. Dla ujednolicenia prawa morskiego zrobiono juz niewatpliwie duzo,
ze wspomne tylko konwencje brukselskie z lat 1910, 1924 i 1926, dotyczace
niektdrych zagadnieA prawa cywilnego, i konwencje londynskie z lat 1929
1 1930 w zakresie niektorych zagadnien administracyjno-prawnych (bezpieczen-

wo zycia na morzu, linie tadunkowe statk6w). Wspomne réwniez o regutach
Przyjetych przez Stowarzyszenie Prawa Miedzynarodowego, a ustalonych zwy-
czajowo (reguty Yorku i Antwerpii z r. 1924 w przedmiocie awarii wspoélnej,
Swiezo w nowej redakcji z r. 1950, reguty warszawsko-oxfordzkie o umowach
Upna-sprzedazy na warunkach CIF). Nalezy zaznaczyé, ze do wielu tych
onwencji przystapit Zwigzek Radziecki, tak iz w konwencjach prawa mor-
Réleg® uczestnicz3 paAstwa o ré6znym ustroju i réznych systemach witasnoscil
whniez i zasady ustalone w regutach Yorku i Antwerpii przyjete sg w prak-

yce radzieckiej.
~N Jednakze w chwili obecnej tendencje unifikacyjne nabraty w panstwach
0 "balistycznych szczegdlnego charakteru. Pod hastem: ,,The law of the
ljrean naust be one" lansuje sie w kotach anglosaskich mys$l narzucenia
chw°m euroPejskim instytucji prawa morskiego anglosaskiego 4. Te mys$l pod-
rody” g i Propagujg niektérzy prawnicy krajow Europy zachodniej. Tego
kac'aw1 tendencie zwiazane sa $cisle z metng ideologig kosmopolityzmu. Unifi-
jedny Prawa mc°rskiego pod egidg amerykanskiej mys$li prawniczej ma by¢
rzy¢ s Ze Srodkow>za pomocg ktorych imperialisci, amerykaAscy chcg stwo-
zrzec- ” kurzuazyjne panstwo SwiatoweQ Dazenia te nie liczg sie przy tym
na grif'vs*osci®- Nie liczg sie z tym, ze nie mozna pojec i instytucji, wyrostych
Ucie Common Law, przeszczepia¢ na grunt europejski, gdzie zresztg

k
Przez nrrf Aoman Longchamps de Berier, Zob0W|qzan|a Wyd. IX opracowane
0l- dra Jozefa Gorskiego. Poznan 1948

1951, s 339 ™ unc- Miedzynarodowe prawo prywatne. Przektad polski. Warszawa

* Tamze, s. 332.
zesz @tg_n[ﬁ!aw Koc°t, Kosmopolityzm w prawie narodéw. Parnstwo i Prawo. 1950,
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istniejg wielowiekowe i, dodajmy, chlubne tradycje marynistyki kontynen-
talnej. Polska Ludowa, tworzagc w chwili obecnej rodzimg kodyfikacje prawa
morskiego, przeciwstawia sie tym samym wyzej opisanym tendencjom kosmo-
politycznym w imie suwerennosci narodu polskiego.

Prace nad przygotowaniem Kodeksu morskiego idg w kierunku ujecia
jednym aktem ustawodawczym stosunkéw prawnych z réznych dziedzin prawa
morskiego. Tym samym w pracach tych staje sie na stanowisku, ze przepisy
regulujace stosunki, ktdre powstajg w zwigzku z uzytkowaniem morza i brzegu
morskiego, sa wyodrebnionym dziatem prawa. Kodeks morski zawiera¢ bedzie
nie tylko przepisy z zakresu morskiej zeglugi handlowej, lecz réwniez gros
przepisow o charakterze administracyjnym i morskie prawo miedzynarodowe
prywatne. Oddzielne uregulowanie stosunkéw pracy w ustawie z 28 IV 1952
ma znaczenie jedynie techniczne. Z uwagi na praktyczng trudno$¢ pomiesz-
czenia w jednym akcie prawodawczym wszystkich zagadnieA prawa morskiego,
przepisy morskiego prawa pracy zostaty wyjete z przygotowywanego kodeksu
i unormowane w osobnej ustawie. Ponadto Kodeks morski nie bedzie regulowat
stosunkéw prawnych na pitywajacych jednostkach wojskowych i organow
ochrony granic (z wyjatkiem kwestii zwigzanych z pomocg i ratownictwem).
System pomieszczania przepisow morskiego prawa pracy w osobnej ustawie
istnieje zreszta nie tylko w naszym panstwie (np. Francja posiada Code du
Travail Maritime z 1926 r.). Mimo to podstawowe zasady rzgdzgce stosunkami
morskiego prawa pracy zostaty sformutowane w samym projekcie Kodeksu,
z tym zastrzezeniem, ze co do szczeg6towych unormowan projekt odsyta do
ustaw specjalnych (art. 95 projektu).

v

Przechodzimy do najwazniejszej czesSci naszych rozwazah. Bylyby one
niekompletne, a co wiecej pominetyby istote zagadnienia, gdybysmy nie
omowili tresci projektu kodeksu, oraz ogtoszonej juz ustawy z zakresu prawa
pracy. Nowe przepisy polskiego prawa morskiego bedg normami prawnymi
panstwa typu socjalistycznego. Giebokie przemiany w dziedzinie prawa mor-
skiego, jakie obecnie w Polsce sie dokonuja, wystepujg najsilniej tam, gdzie
elementy nowego ustroju spoteczno-gospodarczego uwypuklaja sie w sposob
szczegllnie jaskrawy. Dotyczy to zwtaszcza prawa morskiej zeglugi handlowej
i morskiego prawa pracy. Prawo morskiej zeglugi handlowej nalezy w ustroju
naszym do dziedziny prawa cywilnego wobec zaniku odrebnego prawa
handlowego.

Co charakteryzuje prawo morskie panstwa socjalistycznego? Musimy tu
zwroci¢ uwage przede wszystkim na znaczenie poszczeg6lnych typéw i form
wiasnosci w gospodarce morskiej. Zasadnicze znaczenie ma socjalistyczna
wiasnosé panstwowa. Druga forma wiasnosci uspotecznionej, tj. wiasnos¢ spét-
dzielcza, odgrywa juz znacznie mniejszg role, wystepujac w zakresie rybotdw-
stwa morskiego (spotdzielcze przedsiebiorstwa rybackie)ll Witasno$¢ indywi-

6 Zob. A. W. Wieniedlktow, Panstwowa wlasno$¢ socjalistyczna. Przekiad
polski. Warszawa 1951, s. 705. P. réwniez: Marian Szuldenfrei, Prawo morskie.
Warszawa 1953, s. 116.
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dualna wystepuje w zakresie zeglugi morskiej z zasady w formie wiasnosci
drobnotowarowej (prywatne przedsiebiorstwa rybackie). Wiasno$¢ osobista ma
za przedmiot zasadniczo tylko statki sportowe?
Powstaje pytanie, czy w panstwie typu socjalistycznego moze zachowaé¢ swa
aktualno$¢ instytucja armatora? Kwestie te mozna rozstrzygna¢ na bazie
Przepiséw rzadzacych panstwowg wtasnoscig socjalistyczng. Mianowicie nalezy
zwrdci¢ uwage na zasade jednosci czy inaczej niepodzielno$ci panstwowej wia-
snosci socjalistycznej. Z tej zasady wynika, ze samo panstwo jest witascicielem
Majatku, jaki przedsiebiorstwo panstwowe czy inna panstwowa osoba prawna
Posiada, z jakiego korzysta i jakim w granicach ustaw rozporzadza8 W ustroju
socjalistycznym odrebno$¢ osoby wtasciciela od osoby wykonujacej tzw. triade
uprawnien wiasciciela wystepuje niezmiernie czesto. Ale w zadnej innej dzie-
dzinie prawa niesposéb skonstruowaé rozroznienia tych dwéch osob tak fatwo,
jak w prawie morskim. tatwos$¢ ta stad pochodzi, ze w prawie morskim od
dawna juz wyksztatcito sie pojecie armatora jako gestora statku, jako przed-
siebiorcy zeglugowego, ktory wprawdzie we wiasnym imieniu eksploatuje
morski statek handlowy, ale nie zawsze jest wiascicielem statkuO To ustalone
w prawie morskim pojecie armatora - niewlasciciela (armateur — non
Pfoprietaire) w peini nadaje sie do wykorzystania w panstwie typu socjali-
stycznego. Mozemy powiedzie¢, ze dla statkdw, bedacych w posiadaniu, uzytko-
waniu i rozporzadzeniu panstwowych socjalistycznych przedsiebiorstw zeglu-
gowych, osoby armatora i witasciciela nigdy nie beda sie utozsamiaty.
Wiascicielem statk6w, jak i innych $rodkéw majatkowych, ktoére posiada
Przedsiebiorstwo panstwowe, jakimi w granicach ustawy rozporzadza i z jakich
°rzysta, jest Panstwo. Przedsiebiorstwo, dzialajac na zasadzie rozrachunku
gospodarczego i posiadajac osobowo$¢ prawng, jest armatorem. Norme, na
Podstawie ktérej mozna skonstruowa pojecie przedsiebiorstwa panstwowego
Jako armatora, przewiduje art. 85 § 1 i art. 86 projektu Kodeksu morskiego:
Art. 85:

8§ 1 Armatorem jest ten, kto we wtasnym imieniu uprawia zegluge statkiem
wiasnym lub cudzym.

§ N Uprawianie zeglugi cudzym statkiem moze opiera¢ sie na umowie
z wiascicielem statku albo na innej podstawie prawnej.

Art. 86:

Podstawg prawng dla uprawiania zeglugi statkiem morskim, stanowia-
cym wtiasno$é panstwa, jest przydzielenie statku, stosownie do prze-

A Pisow o przedsiebiorstwach panstwowych.
sjeje- .Panstwowej socjalistycznej wiasnosci, wystepujacej w gospodarce mor-
socjaj.1 Prawie morskim, majg zastosowanie te same zasady, ktore rzadza
mierf Cha wtiasnoscig panstwowa w ogole. Pierwszg z tych zasad jest wy-
na Wyzej jedno$¢ czy inaczej niepodzielno$¢ panstwowej witasnosci socja-

70
sw .uldenfsfei; op. cit., s. 116.
Zat6z? en”ediktow, op. cit, s. 334—335 P. rowniez: Adam Chetmonski,

i Pra", nia Wstepne struktur rawnej rzedsiebiorstw panstwowych. Panstwo
alnwo, 1950, zee%z. 7, zesz. 8—yO P 1P € P y

eozef GoOrski, Pojecie armatora. PaiAstwo i Prawo, 1950, zesz. 5—6, s. 93—99.
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listycznej. Druga zasada jest rozroznienie pomiedzy trwaltym i obrotowym
majatkiem, bedgcym w posiadaniu przedsiebiorstw panstwowych. W szczeg6l-
nosci statki majg charakter srodkéw trwatych i dlatego odnosi sie do nich
caly system ochrony $rodkow trwatych, ktory wynika z dekretu o przedsie-
biorstwach panstwowych. Ochrona ta polega na wyjeciu $todkoéw trwatych spod
egzekucji (art. 11), na zakazie zbywania tych $rodkéw na rzecz oséb nie beda-
cych jednostkami gospodarki uspotecznionej, bez zezwolenia witasciwego
ministra wydanego w porozumieniu z ministrem finanséw i za zgodg przewod-
niczacego P. K. P. G. (art. 9), jak réwniez na ustawowym uregulowaniu zasad
i trybu przekazywania $rodkow trwatych innym przedsiebiorstwom panAstwo-
wym lub jednostkom gospodarki uspotecznionej (art. 40). Bardzo waznym
elementem ochrony $rodkow trwatych jest rédwniez ustawowy zakaz ustana-
wiania na nich praw rzeczowych ograniczonych na rzecz oséb nie bedacych
jednostkami gospodarki uspotecznionej, bez zezwolenia witasciwego ministra
wydanego w porozumieniu z ministrem finanséw i za zgoda przewodniczacego
P. K. P. G.

Z tego zakazu, jak réwniez z przepisu wyjmujgcego S$rodki trwate spod
egzekucji wynikajag wazne konsekwencje, jezeli chodzi o hipoteki morskie
"inne zastawy na statkach, instytucje tak aktualne w kapitalistycznym prawie
morskim. Ot6z w panstwie socjalistycznym nie bedg one mogty mie¢ zastoso-
wania do statkéw bedacych wiasnosciag panstwa, chyba ze wilasciwa wiadza
wyrazi na to zgode. Do zagadnienia tego powrdcimy przy omawianiu konwencji
brukselskiej z r. 1925 o hipotekach i przywilejach morskich.

Dziatalno$¢ uspotecznionych przedsiebiorstw zeglugi morskiej wigczona jest
w ramy narodowych planéw gospodarczych 10 Planowo$¢é gospodarki morskiej
wigze sie Scisle z zasadg socjalistycznego monopolu handlu zagranicznego, gdyz
handel morski jest przede wszystkim handlem zagranicznym. Zasada monopolu
socjalistycznego znalazta unormowanie w artykule 7 Konstytucji Polskiej
Rzeczypospolitej Ludowej. Ustanowienie paristwowego monopolu w zakresie
handlu zagranicznego ma na celu ,rozwdj gospodarki i budownictwa socjali-
stycznego" przez realizacje planu eksportowo-importowego Planowy system
gospodarki morskiej przejawia sie w konkretnych sformutowaniach ustawo-
wych. Do przedsiebiorstw zeglugowych ma zastosowanie dekret o przedsiebior-
stwach panstwowych z 26 X 1950 (Dz. U. nr 49, poz. 439). Artykut 1 tego
dekretu stwierdza, ze przedsiebiorstwa panstwowe tworzone sa dla wykony-
wania zadan wyniktych z narodowych planéw gospodarczych. Ustawa o pracy
na polskich morskich statkach handlowych z 28 IV 1952 stanowi we wstepie,
ze: ,Zadaniem polskiej marynarki handlowej jest wykonywanie narodowych
planéw gospodarczych na odcinku transportu morskiegoll

Gteboki przewrot wprowadza socjalistyczne ustawodawstwo morskie w dzie-
dzinie prawa pracy. Cytowana ustawa z 28 IV 1952 ma charakter wybitnie
postepowy. Zawiera ona wszystkie elementy, jakie charakteryzujg prawo

D Zob. Leon Jankowski, Planowanie w gospodarstwie morskim. Gospodarka
Morska 1949, zesz. 3. P. rowniez Szuldenfrei, op. cit, s. 8

1 Podrecznik prawa miedzynarodowego pod red. Durdieniewskiego
i Krylowa. Przektad polski, Warszawa 1950, s. 348. P. réwniez Stanistaw Ly -
ch owski, Handel miedzynarodowy, cz. 2, Warszawa 1951, s. 205.
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pracy w warunkach demokracji ludowej 12, zarbwno co do obrachunkéw, jak
i co do uprawnien cztonkéw zatogi. Jezeli chodzi o obowiagzki, to w mys$l oma-
wianej ustawy, sg one nastepujgce: 1) obowigzek wiernosci wobec Polski Lu-
dowej, strzezenie honoru i praw bandery polskiej, oraz chronienie statku, jako
mienia posiadajgcego donioste znaczenie dla gospodarki narodowej (art. 9);
2) obowigzek godnego reprezentowania i strzezenia dobrego imienia marynarza
Polskiego (art. 9, pkt. 2); 3) ogolny obowigzek wykonywania zadan statku
(art. 10); 4) obowigzek dyscypliny pracy (art. 11). Poza tym ustawa przewiduje
wydawanie przez armatora regulaminéw pracy zatwierdzonych przez ministra
zeglugi a uzgodnionych z zarzadem gtdwnym Zwigzku Zawodowego Pracow-
nikéw Zeglugi (art. 12—13). Uprawnienia cztonkdéw zatogi odzwierciedlajg
w szczeg6lny sposéb socjalistyczne zasady prawa pracy. Art. 18 pkt. 1 stanowi,
ze cztonek zatogi otrzymuje wynagrodzenie stosownie do kwalifikacji, wyko-
nywanych funkcji oraz ilosci i jako$ci pracy. Jest to wprowadzenie w zycie
socjalistycznej zasady: ,kazdemu wedtug jego pracy". Cztonek zatogi ma dalej
Prawo do bezptatnej pomocy lekarskiej na lagdzie i w czasie zeglugi (art. 22,
Pkt. 2). Marynarze majg pierwszeAstwo w korzystaniu z wczasow. Ponadto
ustawa reguluje szczegétowo zasady bezpieczenstwa i higieny pracy (art. 55)
°raz zasady Wyr6znien i udzielania nagrod (art. 26).

W zakresie morskiego prawa administracyjnego znajdujemy dyspozycje
w art. art. 13 do 55 projektu Kodeksu morskiego. Nie wchodzac tutaj w szcze-
goty odnoszace sie do tresci tych dyspozycyj wspomne jedynie, ze projekt
igtuje takie problemy, jak przynalezno$¢ panstwowa statku (tu przepisy

oaeksu zastapi¢ majg ustawe o polskich statkach handlowych morskich
z 28 maja 1920 r.), rejestr i wpis do rejestru, pomiary statku, bezpieczeAstwo
" ku, dokumenty morskie o charakterze administracyjno-prawnym. Projekt
iera rowniez dyspozycje o charakterze karno-administracyjnym.
kr o0z°stajg nam jeszcze do oméwienia, chociaz w zarysie, zagadnienia z za-
j*@su Prawa miedzynarodowego prywatnego w projekcie Kodeksu (art. 8 do 12).
kolizyjne projektu wustalajg przewaznie zakres stosowania jedynie
Zu leSo prawa morskiego, sg to wiec normy kolizyjne jednostronne, czyli nie-
W ne Przewidziane w projekcie normy morskiego prawa miedzynarodo-
Prywatnego stanowi¢ bedg jedynie lex specialis stosunku do przepiséw
mied2y Z ” sierpnia 1926 r. o prawie witasciwym dla stosunkéw prywatnych
sada lynarodowych. W dyspozycjach projektu Kodeksu morskiego przewaza za-
runki geznika bandery statkdw polskich. Prawu bandery zostajg poddane: wa-
}°gi moprawiania zeglugi przez statki polskie, prawa i obowigzki cztonkéw za-
(art jn~atoréw statkdw polskich, oraz prawa rzeczowe na statkach polskich

Wszystk' chodzi o zobowigzania z umdw, to art. 9 przewiduje przede
sie Irn zasade autonomii woli stron, w braku postanowienia stron stosuje
w p ,_ 0 Polskie do uméw zawartych w Polsce lub podlegajacych wykonaniu

awaria °e "°“ow” zania z awarii wspdlnej podlegajg prawu polskiemu, gdy
albo 1) nast3pita w porcie polskim lub na wodach terytorialnych polskich,
y statek po awarii wspolnej zakonczyt podréz w porcie polskim, chyba

szauza?ai"z’eckie5p_r§4v§0 pracy pod red. Aleksandrowa. Przeklad polski. War-

Lunc, op. cit, s. 95.

14 p >'zeglaga Zachodni
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ze strony w umowie postanowity inaczej. Prawo polskie stosuje sie do roszczen
0 wynagrodzenie szkody ze zderzenia i 0 wynagrodzenie za pomoc i ratowni-
ctwo, o ile spory toczg sie w Polsce. Jednak zasady podziatlu wynagrodzenia
za pomoc i ratownictwo podlegajg prawu bandery statku udzielajgcego pomocy
lub ratujagcego (art. 11). Umowy zawarte na statku polskim, znajdujgcym sie
na petnym morzu, uwaza sie za zawarte w Polsce (art. 9, 8 2). Jak juz podkre-
Slitem, w projekcie Kodeksu spotykamy z reguty normy kolizyjne jednostronne,
normy, ktore ustalajg zakres stosowania prawodawstwa polskiego. Takie uregu-
lowanie zagadnienia kolizji ustaw w zakresie prawa morskiego nie wyklucza
stosowalnosci obcego prawa morskiego, czy to jako prawa bandery statkow
obcych, czy to jako prawa miejsca zawarcia lub wykonania umowy, gdy
miejsce to znajduje sie na terytorium panstwa obcego. To stosowanie prawa
obcego bedzie sie opiera¢ jednakze w zasadzie nie na wyraznych przepisach
kodeksowych, lecz na wyktadni tych przepiséw. Jezeli np. art. 9 stanowi m. in,,
ze do umoéw zawartych w Polsce stosuje sie prawo polskie, to wyktadnia tego
przepisu prowadzi do ustalenia, ze do umoéw zawartych np. we Francji stosuje
sie prawo francuskie, do umoéw zawartych w Danii — prawo dunskie itp.
Wchodzi tu w gre z jednej strony wyktadnia logiczna per argumentum.
a contrario, z drugiej strony wyktadnia gramatyczna rozszerzajagca. Takie sa
zatozenia wyktadni. W dziedzinie autonomii woli stron mozna natomiast
przyja¢ mozliwos$¢é zastosowania prawa obcego na podstawie wyraznych prze-
piséw, jezeli strony, uprawnione do wyboru prawa, wybraty prawo obce.

Stosowalno$¢ przepisd6w zagranicznych ma jednak swoje granice. Nawet tam,
gdzie zasadniczo dany stosunek podlega obcemu prawodawstwu, nie bedzie
ono mogto by¢ zastosowane, jesli dane normy tego prawodawstwa sprzeczne sg
z podstawowymi zasadami porzadku prawnego i wspoOtzycia spotecznego
W naszym panstwie “.

Dyspozycje z zakresu prawa miedzynarodowego prywatnego znajdujemy
rbwniez we wspomnianej juz kilkakrotnie ustawie o pracy na polskich mor-
skich statkach handlowych w zegludze miedzynarodowej z 28 IV 1952. Art. 7
tej ustawy stanowi, ze stosunki pracy na statkach, ptywajacych pod banderg
polska, podlegajg prawu polskiemu i orzecznictwu wtadz polskich. Jest to wiec
norma kolizyjna jednostronna w zakresie tak prawa materialnego, jak
1 jurysdykcji.

\%

Odrebne zagadnienie polskiego prawa morskiego stanowi jego stosunek do
uméw miedzynarodowych, dotyczacych dziedziny prawa morskiego. Polska
ratyfikowata, jak wiadomo, w okresie miedzywojennym szereg umow miedzy-
narodowych w przedmiocie prawa morskiego, m. in. sze§¢ konwencji bruksel-
skich z lat 1910, 1924 i 1926, konwencje barcelofiska z r. 1921, dwie konwencje
londynskie z lat 1929 i 1930 i umowy lizbonskie z r. 1932.

Jak nalezy ustosunkowaé sie do tych umow ze stanowiska panstwa typu
socjalistycznego? Problem stosunku naszego Panstwa Ludowego do konwencji
miedzynarodowych, do ktédrych przystgpita Polska przedwrze$niowa, winien
byé rozwazany nie generalnie, lecz indywidualnie, to znaczy z uwzglednieniem

YU Por. Lunc, op. cit, s. 145.
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charakteru poszczeg6lnych umoéw zawartych w okresie miedzywojennym.
Wszystkie one powstaty na gruncie ustroju kapitalistycznego, lecz niejedna-
kowa jest ich tre$¢, niejednakowy jest ich charakter. Panstwo ludowe nie
moze uczestniczy¢ w konwencjach, ktorych tre$¢ sprzeczna jest z zasadg
suwerennos$ci panstw, z zasadg ochrony mienia socjalistycznego, z postepowymi
zasadami prawa pracy. Polska Ludowa nie mogta pozosta¢ strong konwencji
brukselskiej z 10 IV 1926 o immunitetach statkow panAstwowych (Dz. U. 1937
nr 2, poz. 17). Konwencja, o ktérej mowa, ograniczata immunitety cywilno-
jurysdykcyjne do panstwowych statkbw wojennych i administracyjnych, od-
mawiata natomiast tych immunitetow panstwowym statkom handlowym. Byto
to wcieleniem w zycie tzw. teorii immunitetu funkcjonalnego, ktérg socjali-
styczna nauka prawa odrzuca 15, a ktdrej zastosowanie koliduje z socjalistyczng
zasadg ochrony panstwowego mienia socjalistycznego. Immunitet panstw
obcych i ich majatku dotyczy zarowno postepowania spornego, jak i postepo-
wania egzekucyjnego. Sg tu wiec wiasciwie dwa immunitety: cywilno-proce-
s°wy i sagdowo-egzekucyjny. Do statkéw paAstwowych zasada immunitetu ma
catkowite zastosowanie. Jezeli chodzi o immunitet egzekucyjny polskich
statkdw panstwowych, to opiera on sie nie tylko na przestankach miedzynaro-
dowo-prawnych, lecz r6wniez na normach naszego prawa wewnetrznego. Statki
pafnstwowe stanowig majatek trwaty, ten za$ nie podlega, jak wiemy, egzekucji
na podstawie art. 11 dekretu o przedsiebiorstwach panstwowych. Ten przepis
nalezy uzna¢ za wyraz naszego ustroju. Zadne akty wiadz obcych z nim
sprzeczne nie mogg zosta¢ uznane ani wykonane w naszym panstwie ludowym,
pla Wszystkich powyzszych przyczyn Polska Ludowa nie mogta pozosta¢ strong
konwencji o immunitetach statkow panstwowych. Polska wypowiedziata te
konwencje (Dz. U. 1952 nr 23, poz. 160). Wypowiedzenie wywotuje skutki
Prawne od 17 Ill 1953. Zwigzek Radziecki do konwencji tej oczywiscie nigdy
nie Przystapit.

Konwencje, ktorych tre$¢ nie sprzeciwia sie podstawowym zasadom naszego
ustroju, powinny nadal wigzaé¢ nasze panstwo. | na tym stanowisku stoi projekt
c°deksu morskiego, ktéry stanowi w art. 2, ze ,nie narusza mocy obowigzuja-
cej Uméw miedzynarodowych i powszechnie przyjetych zwyczajow miedzynaro-
kowych*. Wypowiedziana zostata tylko jedna konwencja, tj. omoéwiona wyzej

nwencja ,0 immunitetach stptkbw. Do innych umoéw miedzynarodowych,
me2eCZnych w swei tresci z zasadami naszego ustroju, Polska Ludowa nigdy
sie Przyst3Pi- 1 w Swietle tego stwierdzenia dyspozycja art. 2 projektu staje

Akowicie zrozumiata.

Srod umoéw miedzynarodowych prawa morskiego, ktérych strong Polska
akt °Ta P°zostaje, znalezé mozna i takie umowy, ktére zachowujg u nas swg
ski m °” tylko czesciowo. To dotyczy przede wszystkim konwencji bruksel-
ce o0 hipotekach i przywilejach morskich z 1926 r. Konwencja ta zachowuje

, moc obowigzujacg, lecz nie bedzie stosowana do statkéw polskich bedacych
asnoscig panstwowg na rzecz os6b prywatnych. Wynika to z zasady ochrony
mienia panstwowego. Na statkach panstwowych nie wolno ustanawiaé praw
zeczowych ograniczonych na rzecz oséb prywatnych, sg to bowiem $rodki

dip ,“unc<°®P- cit, s. 225. Podrecznik prawa miedzynarodowego pod red. Dur-
niewskiego i Krylowa. Przekiad polski. Warszawa 1950, s. 352.
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trwate. To wyjecie $Srodkéw trwatych spod mozliwosci ustanawiania na nich
praw rzeczowych ograniczonych wynika z dekretu o przedsiebiorstwach pan-
stwowych. Prawda, ze dekret ten dopuszcza w drodze wyjatku mozliwosé
ustanowienia praw rzeczowych ograniczonych na $rodkach trwatych, na rzecz
0so6b nie bedacych jednostkami gospodarki uspotecznionej, o ile wilasciwa
wiladza na to zezwoli. Jednakze ta rezerwacja nie zmienia faktu praktycznej
nieaktualno$ci zastawu na statku bedacym wtasnoscig panstwa ludowego.
Ustanowienie zastawu moze by¢ celowe i efektywne tylko wtedy, gdy dla
wierzyciela istnieje mozliwos¢ zaspokojenia sie z przedmiotu zastawem obcig-
zonego. Ta mozliwo$¢ w odniesieniu do naszych statkéw panstwowych nie
istnieje bez wzgledu na to, czy wierzycielem jest jednostka gospodarki uspo-
tecznionej, czy tez osoba prywatna. Art. 11 dekretu o przedsigbiorstwach
panstwowych wprowadza, jak to juz wiemy, zasade wyjecia srodkéw trwatych
spod egzekucji, nie uznajac co do tego zadnych wyjatkéw. Nalezy zwrdcié
uwage na to, ze sama konwencja brukselska o hipotekach i przywilejach mor-
skich daje podstawe do ochrony w tym zakresie naszych statkéw panstwowych
w obrocie miedzynarodowym. W mys$l artykutu 1 omawianej konwencji hipoteki
i przywileje, ustanowione zgodnie z ustawami panstwa bandery statku, uznane
bedg za wazne i respektowane we wszystkich innych panstwach, bedacych
stronami konwencji. Z przepisu tego wynika, przy zastosowaniu jego -wyktadni
per argumentum a contrario, ze hipoteki i przywileje, ustanowione niezgodnie
z ustawami panstwa bandery statku, nie beda uznane i respektowane X Jezeli
wiec w Swietle prawa Polski Ludowej nasze statki panstwowe nie moga
podlega¢ rezimowi hipotek czy przywilejéw ustawowych, to ta zasada prawa
polskiego znajduje zupetne uznanie w konwencji.

B Por. Giulio Diena, Principes de droit International prive maritime. Recueil
des Cours. T. 51, 1935, s. 440.
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