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1. Przywileje morskie w ogolnosci

Instytucja przywileju morskiego narodzita si¢ jeszcze w starozyt-
nosci. Niektorzy autorzy uwazaja, ze dzisiejszy przywilej na statku
wywodzi si¢ w prostej linii z prawa rzymskiego, inni natomiast sg
zdania, ze taki rodowdd jest ,troche wiecej niz fikcjg”!.

Na wyraz ,przywilej” sktadajg sie dwa tacinskie stowa lexi privus,
ktore lacznie tworza privilegium. Poczatkowo przywilej byt zwyktym
prawem pierwszenstwa, przystugujacym danej grupie wierzycieli
przy sprzedazy rzeczy dtuznika. Sama zas idea faworyzowania nie-
ktorych wierzycieli istniata juz przed instytucja przywilejow?.

Zaroéwno w prawie cywilnym, jak i morskim wystepuja wspolne
prawa zastawnicze, takie jak hipoteka czy zastaw. Definiujgc pra-
wo zastawnicze, Fryderyk Zoll wskazal, ze oznacza ono moc dang
zastawnikowi (wierzycielowi) zaspokojenia oznaczonej wierzytelno-
Sci z obcego prawa majgtkowego w razie niewypelnienia obowigzku
przez dtuznika, a to z pierwszenstwem uzasadnionym powstaniem
prawa zastawniczego. W ocenie tego autora prawa zastawnicze to
prawa polegajace na tym, ze wierzyciel juz z mocy samej ustawy

! W. Adamczak, Z. Godecki, Przywileje na statku i hipotelkca morska, Gdansk
1998, s. 10.
2 Ibidem, s. 9.
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moze pewne roszczenie zaspokoi¢ z przedmiotu majgtkowego, na-
lezacego do innej osoby, z pierwszenstwem przed innymi wierzy-
cielami?.

Przywilej, czyli wierzytelnos¢ uprzywilejowana, jest prawem sku-
tecznym erga omnes. Stosownie do tresci art. 90 Kodeksu morskie-
go* uprzywilejowanym wierzycielom przystuguje ustawowe prawo
zastawu na statku morskim, bez wzgledu na zmian¢ wtasciciela
i dobra wiare jego nabywecy, a takze pierwszenstwo przed wszystki-
mi innymi wierzycielami. Przywilej jest instytucja prawa material-
nego, ktora rodzi okreslone skutki w sferze prawa procesowego,
a mianowicie umozliwia sprawniejsze dochodzenie wierzytelnosci
uprzywilejowanej niz ,zwyklej”.

Przywilej jest terminem wspoélnym dla prawa cywilnego i prawa
morskiego, dlatego tez warto rozwazy¢ kwesti¢ dotyczaca miejsca
przywileju w prawie cywilnym. Otoz art. 244 § 1 Kodeksu cywil-
nego® okresla zamkniety katalog ograniczonych praw rzeczowych
i nie wymienia w swej treSci przywileju. Nalezy zatem zadac py-
tanie o przyczyne takiego stanu rzeczy. Czy byl to zabieg celowy
tworcow Kodeksu cywilnego, czy moze raczej ich niedopatrzenie.

Analizujac tresc art. 90 k.m., mozna dojs¢ do przekonania, ze
pomiecie przywileju w katalogu ograniczonych praw rzeczowych
w Kodeksie cywilnym byto zabiegiem celowym. Przede wszystkim
Kodeks morski jest aktem prawnym, ktory powstal wczesniej niz
Kodeks cywilny, bo w 1961 roku, podczas gdy ten drugi uchwalony
zostal w 1964 roku (Dz.U. z 2014 r., poz. 121, ze zm.). Juz chocby
sam ten argument przemawia na korzysc¢ teorii celowego pominie-
cia przywileju przez tworcow Kodeksu cywilnego na liscie numerus
clausus art. 244 § 1 k.c. Jesli bowiem istniejacy juz akt prawny
(Kodeks morski) stanowi w art. 90 (w brzmieniu z 1961 roku by? to
art. 63), iz uprzywilejowanym wierzycielom przysluguje ustawowe
prawo zastawu na statku morskim, oznacza to, iz przywilej zostat

3 F. Zoll, Prawo cywilne w zarysie, Warszawa 1921, s. 216.

4 Ustawa z dnia 19 wrzesnia 2001 roku Kodeks morski, Dz.U. z 2013 r.,
poz. 758, ze zm.

5 Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 roku Kodeks cywilny, Dz.U. z 2014 r.,
poz. 121 ze zm.
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zakwalifikowany jako ustawowe prawo zastawu. Zatem nie byto
potrzeby wprowadzenia przywileju jako odrebnego ograniczonego
prawa rzeczowego, poniewaz jest on ustawowym prawem zastawu,
a zastaw miesci si¢ w katalogu art. 244 § 1 k.c.

Zestawiajac przywilej i zastaw, wskazac nalezy na wigcksza sku-
tecznosé przywileju. Wynika to z faktu, ze daje on wierzycielowi
uprawnienie do zaspokojenia sie z obcigZzonej rzeczy bez wzgledu
na dobra wiar¢e nabywcy statku i z pierwszenstwem przed wie-
rzytelnosciami zabezpieczonymi ,zwyklym” zastawem. Zresztg owa
wigksza skutecznos¢ wynika roéwniez z brzmienia art. 306 § 1
k.c., gdyz pierwszenstwo przed wierzycielami osobistymi wlasci-
ciela rzeczy ograniczone jest przez tych, ,ktéorym z mocy ustawy
przystuguje pierwszenstwo szczegolne”. Z uwagi na przystugujace
im prawo pierwszenstwa, przywileje pozwalaja, aby wierzytelno-
Sci uprzywilejowane wyprzedzaly wszystkie inne, w tym obcigzone
zastawem.

Przystugujace przywilejowi pierwszenstwo szczegolne przeja-
wia si¢ takze w zapewnieniu ochrony okreslonym wierzytelnosciom,
nawet jesli wiasciciel statku nie jest dtuznikiem. W zwigzku z po-
wyzszym przywilej jest jednym z najmocniejszych praw rzeczowych.

Istotne jest, ze przywileje morskie, w przeciwienstwie do hi-
poteki, powstaja wytgcznie w drodze ustawy, z chwilg powstania
wierzytelnosci, ktora zabezpieczaja. To zas wyklucza zawarcie ja-
kiejkolwiek umowy, ktorej przedmiotem bedg przywileje. Sa one
prawem akcesoryjnym i nie mogg istnie¢ bez wierzytelnosci, ktorg
obciazaja. Tym samym przywilej bedzie dzielil los zabezpieczonej
wierzytelnosci.

Warto wskazac, ze przywileje morskie obejmujg jedynie okreslo-
ny katalog wierzytelnosci, zwigzany Scisle z uprawianiem zeglugi
morskiej. Kodeks morski w art. 91 wskazuje zamkniety katalog
wierzytelnosci uprzywilejowanych, ktéry de facto pokrywa sie z li-
sta wynikajaca z art. 2 konwencji Miedzynarodowej o ujednostaj-
nieniu niektorych zasad, odnoszacych sie do przywilejow i hipotek
morskich, podpisanej w Brukseli dnia 10 kwietnia 1926 roku®.

6 Dz.U. z 1937 r. Nr 33, poz. 260.
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Zdaniem Stanislawa Matysika przywileje — oprocz przystugu-
jacego im pierwszenstwa przed innymi wierzytelnosciami (nawet
zabezpieczonymi zastawem) — nie sg sobie rowne i majg kolejna
range wzgledem siebie wzajemnie oraz musza by¢ sptacone (zaspo-
kojone) w okreslonej kolejnosci’.

Na marginesie wskazac¢ nalezy, ze wierzytelnosci uprzywilejowa-
ne nie sg pojeciem tozsamym z katalogiem wymienionym w art. 1
ust. 1 konwencji w sprawie zajecia (aresztu) statkow morskich,
podpisanej w Brukseli w dniu 10 maja 1952 roku?, zwanej dalej
konwencjg aresztowg. Konwencja ta definiuje bowiem wierzytel-
nosc¢ morska, nie zas wierzytelnosc¢ uprzywilejowana. Nadto, zda-
niem Wojciecha Adamczaka, polskie ttumaczenie z oryginalnych
tekstow konwencji okreslenia maritime claims jest nieprecyzyjne,
bowiem w ocenie tego autora bardziej odpowiednim bylby termin
~roszczenia morskie”, odpowiadajacy terminologii stosowanej przez
art. 730 Kodeksu postgpowania cywilnego®.

Przedmiotem przywilejow morskich jest statek oraz pewne okre-
Slone wierzytelnosci. Wiladystaw Sowinski uwaza, ze przywileje
morskie cigzg na majatku morskim wlasciciela statku'®. Naleza-
loby zatem zastanowic si¢ nad pojeciem majatku morskiego. Ot6z
wedlug Jana Lopuskiego majatek morski jako masa wyodrebniona
dla celow wyprawy morskiej stanowit z jednej strony granice za-
spokojenia wierzytelnosci zwigzanych z taka wyprawa, z drugiej
strony — ich zabezpieczenie. Podstawowymi sktadnikami majatku
morskiego byty statek i nalezny mu fracht morski'!. Jak stusznie
zauwaza Jerzy Mlynarczyk, akcja wierzyciela uprzywilejowanego,
np. w postaci zatrzymania statku i egzekucji, bedzie skuteczna
takze wtedy, gdy armator nie bedzie osobiscie dtuznikiem uprzy-

7 S. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu, t. 1, Warszawa 1971, s. 184.

8 Dz.U. z 1976 r. Nr 39, poz. 229.

9 W. Adamczak, Areszt statku w swietle konwencji brukselskiej, ,Technika
i Gospodarka Morska” 1975, nr 4, s. 479.

10°W. Sowinski, Konwencje brukselskie 1924 r. i 1926 r. dotyczace prawa
morskiego, Warszawa 1938, s. 34 cyt. za J. Lopuski, Prawo morskie, t. II 1,
Bydgoszcz 1998, s. 175.

11 J. Lopuski, Odpowiedzialnosé¢ za szkode w zegludze morskiej, Gdansk
1969, s. 139.
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wilejowanej wierzytelnosci. Przywilej bowiem cigzy na statku i jego
wierzytelnosciach?.

Przywilej rozcigga si¢ m.in. na fracht, odszkodowanie nalezne
statkowi, udziat statku w awarii wspoélnej i wynagrodzenie nalez-
ne statkowi za ratownictwo. Podkreslenia wymaga réowniez fakt, iz
przywileje spoczywaja na wszystkich czesciach skladowych statku,
ktore istnieja w chwili powstania przywileju. Natomiast nie maja
wplywu na istnienie przywilejow wszelkie zmiany dokonywane na
statku w ramach jego normalnej eksploatacji. Z tego tez nalezy
wywiesé, ze przedmiotem przywilejow morskich moze by¢ kazdy
statek morski z wylaczeniem wynikajacym z art. 51i art. 6 § 1 Ko-
deksu morskiego. Idac dalej tym tokiem myslenia, wskazac¢ nalezy,
ze przywileje nie moga rowniez powstac na rzeczach, ktére utracily
charakter statku morskiego, np. we wrakach.

Zywot przywilejow jest krotki, gdyz wygasaja one ex lege po
6 miesigcach lub roku w zaleznosci od rodzaju wierzytelnosci, kto-
ra zabezpieczaja. Wygasniecie przywileju oznacza jedynie pozba-
wienie istniejgcej wierzytelnosci uprzywilejowania. Wszak niepo-
dobienstwem byloby wygasniecie samej wierzytelnosci. Nastepuje
zatem przeksztalcenie wierzytelnosci uprzywilejowanej w ,zwykla”,
ktéra moze by¢ dochodzona na zasadach ogélnych!s.

2. Ograniczenie odpowiedzialnosci

Rozwazania nad zagadnieniem ograniczenia odpowiedzialnosci
w niniejszym opracowaniu wynikajg wprost ze stwierdzenia Jana
Lopuskiego o wspdlnym rodowodzie przywilejow i dobrodziejstwa
ograniczenia odpowiedzialnosci z tytulu roszczen morskich'4.
Odpowiedzialnos¢ armatora jest nastepstwem samego faktu
uprawiania zeglugi statkiem morskim i dotyczy zaréwno roszczen
ex contractu, jak i ex delicto. Morskie stosunki odszkodowawcze
wymagaja jednak pewnego uzupetnienia przepisami Kodeksu cy-

12 J. Miynarczyk, Prawo morskie, Gdansk 2002, s. 319.
13 D. Py¢, 1. Zuzewicz-Wiewiorowska, Kodeks morski. Komentarz, LEX 2012.
14 J. bopuski, Odpowiedzialno$é za szkode w zegludze morskiej, s. 136.
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wilnego, co wynika wprost z brzmienia art. 1 § 2 Kodeksu morskie-
go. Wszak szkoda i odszkodowanie sg domeng prawa cywilnego,
stad tez potrzeba odwolania do niego w dwoch kwestiach — odpo-
wiedzialnosci oraz ograniczenia odpowiedzialnosci. Co do zasady,
dtuznik ponosi odpowiedzialnosc za dtug calym swoim majatkiem
obecnym i przysztym. Jednakze mozliwe jest ograniczenie odpo-
wiedzialnosci z tytulu istnienia roszczen.

Nalezy zwroci¢ uwage, iz pojecia dtug i odpowiedzialnosc¢ nie sg
synonimami. Powstanie dlugu jest zalezne od woli dluznika (lub
raczej braku jego woli w wykonaniu zobowigzania), podczas gdy
powstanie odpowiedzialnosci uzaleznione jest od spetnienia usta-
wa wymaganych przestanek!s.

Istniejg dwa rodzaje odpowiedzialnosci: osobista (majgtkowa)
i rzeczowa. Pierwsza z nich jest co do zasady nieograniczona, bo-
wiem diuznik odpowiada catym swoim majatkiem teraZniejszym
i przysztym za istniejgce zobowigzania, a jego majatek traktowany
jest jako calosc¢. Mozliwe jest ograniczenie odpowiedzialnosci oso-
bistej do pewnej wyodrebnionej masy majatku. To z kolei moze
skutkowa¢ tym, ze mimo iz dtuznik odpowiada za dtug catym swo-
im majatkiem, jego odpowiedzialnosc¢ jest ograniczona liczbowo do
pewnej wysokosci, niezaleznie od wielkosci dtugu'®.

Natomiast odpowiedzialnos¢ rzeczowa jest niezalezna od oso-
bistej i ma Scisty zwigzek z prawem rzeczowym, a w szczegolno-
Sci z zabezpieczeniem wierzytelnosci poprzez hipoteke, zastaw czy
hipoteke¢ morska. Tym samym wierzyciel ma gwarancje¢ zaspoko-
jenia swojego roszczenia bezposrednio z oznaczonego przedmiotu
majatkowego. Odpowiedzialnos¢ rzeczowa uprawnia wierzyciela do
bezwzglednego i bezposredniego zaspokojenia si¢ z przedmiotu ob-
cigzonego zastawem lub hipoteka'”.

Niewatpliwie odpowiedzialnosc¢ rzeczowa jest dla wierzyciela bar-
dziej korzystna, bowiem moze on zaspokoi¢ sie z przedmiotu ob-
ciazonego zastawem (w tym przywilejem) lub hipoteka niezaleznie

15 J. Esser, Schuldrecht, Karslruhe 1960, s. 81 cyt. za W. Czachorski,
Zobowiqgzania. Zarys wyktadu, Warszawa 2009, s. 54.

16 'W. Czachorski, Zobowigzania. Zarys wykladu, Warszawa 2009, s. 54 i n.

17 Tbidem.
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od tego, kto stanie si¢ jego wlascicielem. Nadto dtuznik, niebedacy
dtuznikiem osobistym, ma obowiazek znoszenia Swiadczenia. Na-
tomiast w przypadku zbiegu egzekucji rzeczowej i osobistej, uprzy-
wilejowana pozycje ma dtuznik rzeczowy legitymujacy si¢ upraw-
nieniem do zaspokojenia si¢ z tego przedmiotu przed wierzycielami
osobistymi.

W rozwazaniach nad ograniczeniem odpowiedzialnosci nalezy
wzia¢ pod uwage dwie kwestie. Pierwsza z nich dotyczy zwiazku po-
miedzy ograniczeniem odpowiedzialnosci a ograniczeniem odszko-
dowania, druga zas — ograniczenia odpowiedzialnosci i ogranicze-
nia diugu.

Zdaniem Witolda Warkatto wydaje si¢ oczywiste, Ze ograniczenie
odpowiedzialnosci, czy to do ,,0znaczonych przedmiotow majatko-
wych (tzw. odpowiedzialnoS¢ rzeczowa istniejaca w przypadku hi-
poteki czy zastawu) lub do pewnej wyodrebnionej masy majatkowej
dluznika, czy do pewnej wysokosci oznaczonej liczbowo, a zatem
ograniczenie ,tego, czym diluznik odpowiada”, ,nie pozostaje bez
wplywu na zasade pelnego odszkodowania. Natomiast ogranicze-
nie substratu majatkowego odszkodowania (zrodta, z ktérego maja
by¢ zaczerpnigte srodki pieniezne na odszkodowanie), a tym bar-
dziej ograniczenie odpowiedzialnosci do pewnej kwoty pieni¢znej,
jest o tyle trudne do pogodzenia z zasadg pelnego odszkodowania,
ze w wielu przypadkach udaremnia jej realizacje!s.

Tymczasem jesli chodzi o roznice znaczenia ograniczenia odpo-
wiedzialnosci i ograniczenia dtugu, sg one niekiedy blednie uzywa-
ne jako zamienniki. Jednakze réznica pomi¢dzy nimi jest znaczna,
bowiem ograniczenie odpowiedzialnosci sprowadza si¢ do ograni-
czenia samych podstaw odpowiedzialnosci okreslonych podmiotow
w porownaniu z odpowiedzialnoscia, jaka te podmioty poniostyby
na podstawie ogblnie stosowanych zasad danego systemu praw-
nego. Natomiast ograniczenie dtugu to nic innego jak ogranicze-
nie zakresu zobowigzania, co w przypadku zobowiazan odszko-
dowawczych oznacza ograniczenie zakresu odszkodowania. Polski
Kodeks morski méwigc o ograniczeniu odpowiedzialnosci za rosz-

18 'W. Warkalto, Odpowiedzialnosé¢ odszkodowawcza, Warszawa 1965, s. 91—
-92.

225



226

Dominika Rydlichowska

czenia morskie, rozumie przez to ograniczenie osobistego obowigz-
ku swiadczenia diuznika, a zatem sprowadza si¢ do ograniczenia
dtugu. Podobnie ograniczenie odpowiedzialnosci podmiotéw obro-
tu morskiego rozumiane jest w miedzynarodowych konwencjach
odnoszacych si¢ do tego zagadnienia'®.

Szczegblng instytucja prawa morskiego jest ograniczenie odpo-
wiedzialnosci z tytutu roszczen morskich. Jej rodowod wywodzi sie
jeszcze z prawa zwyczajowego. Idea ograniczenia odpowiedzialnosci
polegata na tym, ze wlasciciel statku odpowiadat za szkody wyrza-
dzone w zwiazku z jego eksploatacja, ale miat mozliwos¢ uwolnie-
nia sie od tej odpowiedzialnosci poprzez porzucenie statku i frach-
tu na rzecz wierzycieli albo byt odpowiedzialny jedynie do wysoko-
$ci kwoty obliczanej na podstawie tonazu statku?°.

Ograniczenie odpowiedzialnosci podmiotu uprawiajacego zeglu-
ge morska sprowadzato sie¢ do moznosci zaspokojenia wierzytel-
nosci morskich jedynie z okreslonego majatku morskiego. Arma-
tor odpowiadal wobec wierzycieli majatkiem morskim, na ktorym
wierzycielom przyslugiwato pierwszenstwo wynikajace z uprzywi-
lejowania ich wierzytelnosci. Koncepcja majatku morskiego taczy-
la obie te instytucje w jedna, logiczng calosc?!.

Znamienne jest stanowisko Stanistawa Matysika, ze ogranicze-
nie odpowiedzialnosci armatora uwazane byto od dawna nie tylko
za nieodzowna koniecznosc¢, ale takze za przywilej, jakim ustawo-
dawca ,obdarowal” armatorow. Oczywiscie ograniczenie odpowie-
dzialnosci nie jest przywilejem w rozumieniu konwencji bruksel-
skiej, a jedynie swoistym uprawnieniem okreslonego kregu pod-
miotow, wynikajacym ze szczegélnych warunkow uprawiania ze-
glugi morskiej??.

Przywilej morski i ograniczenie odpowiedzialnosci to dwie roz-
ne instytucje. Jednakze nalezy zwroci¢ uwage na pierwotng wiez

19 J. kopuski, Prawo morskie, s. 287-288.

20 M. A. Nesterowicz, Ograniczenie odpowiedzialnosci z tytutu roszczer. mor-
skich, Torun 2002, s. 11 in.; J. Lbopuski, Prawo morskie, s. 285 i n.; zob. takze:
M. A. Nesterowicz, Ograniczenie odpowiedzialnosci z tytutu roszczert morskich
w prawie amerykariskim, Prawo Morskie 2002, t. 17, s. 49 i n.

21 J. bopuski, Odpowiedzialnosé za szkode w zegludze morskiej, s. 136.

22 Tbidem, s. 64-65.



Przywilej morski a odpowiedzialnos$¢ armatora majatlkiem morskim

taczacq ograniczenie odpowiedzialnosci z przywilejem morskim
w konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci armatora z 1924
roku?? oraz konwencji o przywilejach i hipotekach morskich z 1926
roku?*. Pierwsza z tych konwencji poszta juz wyraznie w kierunku
kwotowego ograniczenia odpowiedzialnosci armatora z tytutu rosz-
czen morskich. Niezaleznie od tego instytucja ograniczenia odpo-
wiedzialnosci stoi na przeszkodzie pelnemu zaspokojeniu wierzy-
telnosci uprzywilejowanej. Wszak wysokos¢ wierzytelnosci moze
przekraczac¢ limity konwencyjne, wobec czego zostaje ona zaspo-
kojona jedynie do wysokosci okreslonej kwoty.

Natomiast konwencja o ograniczeniu odpowiedzialnosci za rosz-
czenia morskie (LLMC) z 1976 roku®® catkowicie oderwala si¢ od
koncepcji majatku morskiego, gdyz dotyczy jedynie szkod wyrza-
dzonych przez statek w zwigzku z jego eksploatacja. Roszczenia
morskie uprawniajgce do ograniczenia odpowiedzialnosci okreslo-
ne sg w art. 2 ust. 1 konwencji i stanowig zamkniety katalog. Nie
mozna zatem w oparciu o konwencje LLMC dochodzi¢ ogranicze-
nia odpowiedzialnosci ani z tytulu wierzytelnosci morskich wyni-
kajacych z art. 1 konwencji aresztowej, ani tez z tytutu przywilejow
morskich wymienionych w art. 2 konwencji o przywilejach i hipo-
tekach morskich.

Tymczasem obowigzujgca do dnia dzisiejszego konwencja z 1926
roku o hipotekach i przywilejach morskich przewiduje w art. 7 za-
spokojenie uprzywilejowanych wierzycieli z przedmiotéow obcigzo-
nych przywilejami w granicach okreslonych przepisami o ograni-
czeniu odpowiedzialnosci.

Zaréwno konwencja dotyczaca ograniczenia odpowiedzialnosci
za roszczenia morskie z 1924 roku (poprzedniczka obecnej kon-
wencji LLMC z 1976 roku), jak i konwencja dotyczaca przywile-
jow i hipotek morskich z 1926 roku pozostawaly, w ocenie Jana
Lopuskiego, pod silnym wplywem koncepcji majatku morskiego.

23 Konwencja miedzynarodowa o ujednostajnieniu niektérych zasad dotycza-
cych ograniczenia odpowiedzialnosci wlascicieli statkow morskich, podpisana
w Brukseli dnia 25 sierpnia 1924 r., Dz.U. z 1937 r. Nr 33, poz. 256.

24 Dz.U. z 1937 r. Nr 33, poz. 260.

25 Dz.U. z 2012 r., poz. 146.
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Ot6z pomiedzy zobowigzaniami, w odniesieniu do ktorych odpo-
wiedzialnos¢ armatora jest ograniczona, a wierzytelnosciami za-
bezpieczonymi przywilejem na statku zachodzi, wedlug przepisow
powyzszych konwencji, a takze Kodeksu morskiego — wzajemne
uzupelnianie sie, jezeli nawet nie calkowite, to w kazdym razie
w duzym zakresie?®.

Zauwazy¢ jednak nalezy, ze konwencja LLMC wprowadza w roz-
dziale II kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci z tytutu istnie-
jacych roszczen morskich. Taki rodzaj ograniczenia odpowiedzial-
nosci jest wiec calkowicie niezalezny od majatku morskiego wia-
Sciciela statku, bowiem nie jest on ograniczony do pojedynczego
konkretnego sktadnika tego majatku (lub kilku), jakim jest sta-
tek, ale do pewnej z gory okreslonej kwoty. Dodatkowo, w oparciu
o konwencje LLMC, zaspokojenie roszczen morskich odbywa sie,
co do zasady, z funduszu ograniczenia odpowiedzialnosci, ktory
stanowi niejako substytut majgtku morskiego. Odpowiedzialnosé
jest zatem ograniczona do kwoty, a nie do mienia. Wobec czego
statek, jako gtowny skladnik majgtku morskiego, jest bezpieczny
i wytaczony z realizacji roszczen morskich. Jedynie na marginesie
wskazuje sie za Iwona Zuzewicz-Wiewiorowska, ze ,wierzytelnosci
korzystajace do chwili ustanowienia funduszu z zabezpieczenia
przywilejem podlegaja zaspokojeniu z funduszu na réwni z wie-
rzytelnosciami niezabezpieczonymi rzeczowo”, bowiem ustanowie-
nie funduszu jest szczegélnym przypadkiem wygasniecia przywi-
lejow?”. Zatem postepowanie przed funduszem wytgcza pierwszen-
stwo dochodzenia wierzytelnosci uprzywilejowanych.

Catkowicie odmiennie przedstawia si¢ sytuacja z dochodzeniem
przywilejow morskich, bowiem konwencja o przywilejach i hipote-
kach morskich przewiduje ich realizacje jedynie z majatku mor-
skiego, ktorego gtownym skladnikiem jest statek. Mamy zatem do
czynienia z odpowiedzialnoscig ograniczona do konkretnego sktad-
nika majatku, nie zas cala masa majatkowg lub okreslong kwo-
ta. Co wigcej, przywilej — jako prawo zastawnicze — obcigza statek
i z tego tez wzgledu moze by¢ dochodzony bezposrednio z niego.

26 J. bopuski, Odpowiedzialnosé za szkode w zegludze morskiej, s. 133.
27 D. Py¢, I. Zuzewicz-Wiewiorowska, Kodeks morski. Komentarz, LEX 2012.
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Natomiast roszczenia morskie, jako ze nie mogg obcigzaé¢ statku,
moga by¢ dochodzone z majatku morskiego w ogolnosci, w tym
rowniez ze statku morskiego.

W kontekscie wyzej poczynionych rozwazan zauwazy¢ nalezy, iz
zarowno wierzytelnosci morskie wynikajace z konwencji areszto-
wej, jak i wierzytelnosci uprzywilejowane sg realizowane z gtowne-
go sktadnika majgtku morskiego, jakim jest statek.

Niewatpliwie istnienie przywileju morskiego uwarunkowane jest
specyfikg uprawiania zeglugi oraz niebezpieczenstw z tym zwigza-
nych. Ich rola sprowadza si¢ gtéwnie do zapewnienia podmiotom
uprawnionym mozliwosci dochodzenia roszczen objetych uprzywi-
lejowaniem, ale takze okresla kolejnos¢ zaspokojenia. Jak zostato
wyzej wskazane, instytucja przywileju morskiego jest immanent-
nie zwigzana z koncepcja majatku morskiego, ktory stanowi zrodto
zaspokojenia wierzytelnosci uprzywilejowanych. Mimo wspolnego
rodowodu, inaczej ksztaltuje si¢ ograniczenie odpowiedzialnosci
z tytulu roszczen morskich, co rowniez zostalo zaakcentowane
w niniejszym opracowaniu, podobnie jak wptyw istnienia przywi-
leju na dobrodziejstwo ograniczenia odpowiedzialnosci.

Relacja pomiedzy wierzytelnosciami morskimi a wierzytelno-
Sciami uprzywilejowanymi ksztaltuje si¢ odmiennie, podobnie jak
zagadnienie odpowiedzialnosci za roszczenia morskie oraz wierzy-
telnosci uprzywilejowane. Wierzytelnosci morskie ani wierzytelno-
Sci uprzywilejowane nie stanowig same w sobie podstawy do ogra-
niczenia odpowiedzialnosci.

Uzasadnienie prawne dla laczenia instytucji prawa rzeczowego,
jaka jest przywilej morski, i zasadg prawa cywilnego, czyli ograni-
czeniem odpowiedzialnosci, wynika przede wszystkim z omowio-
nej wyzej odpowiedzialnosci rzeczowej, ktora jest scisle zwigzana
z prawem rzeczowym. Wszak przywilej jest ograniczonym prawem
rzeczowym, prawem zastawniczym, a odpowiedzialnos¢ rzeczowa
wigze si¢ glownie z zabezpieczeniem wierzytelnosci, m.in. poprzez
ustanowienie zastawu na rzeczy ruchomej. Przywilej jest zatem
przejawem odpowiedzialnosci rzeczowej statku z tytulu istnienia
roszczen morskich. Zas odpowiedzialnos¢ ta jest ograniczona do
okresSlonego skladnika majatku morskiego, jakim jest statek, bez
wzgledu na to, kto stanie si¢ jego wiascicielem. Natomiast pozosta-

229



230

Dominika Rydlichowska

te sktadniki majgtku dtuznika, na ktérych nie cigzy przywilej, sa
bezpieczne. Nalezy zatem przyznac racje Janowi Lopuskiemu, ze
przywileje morskie i ograniczenie odpowiedzialnosci z tytulu rosz-
czen morskich majg wspoélny rodowod. U podloza obu tych insty-
tucji lezaly bowiem te same koncepcje prawne, wynikajace z ogol-
nej idei wspélnoty interesow?s.

3. Koncepcja majatku morskiego

Pojecie majatku morskiego zostato w calosci uksztaltowane przez
doktryne, bowiem ani polski Kodeks morski, ani konwencje mie-
dzynarodowe nie tylko nie okreslajg tego pojecia, ale tez sie¢ nim
nie postuguja. Wobec czego, brak jest legalnej definicji tego zagad-
nienia. Jednakze pojecie majatku morskiego znane jest od dawna
zarowno prawu francuskiemu (fortune de mer), jak tez prawu nie-
mieckiemu (das Seevermogen), wiaze sie ono z koncepcjami ogra-
niczenia odpowiedzialnosci armatora i podziatem majatku wtasci-
ciela statku na morski i lgdowy?°.

Wplyw koncepcji ,majatku morskiego” najsilniej widoczny jest
choc¢by w Konwencji brukselskiej o przywilejach i hipotekach mor-
skich z 1926 roku, lecz réwniez w Kodeksie morskim, a przeja-
wia si¢ w tym, ze przywilej ciazy nie tylko na statku, ale rowniez
na przychodach naleznych statkowi z podrézy oraz na nalezno-
Sciach odszkodowawczych wyréwnujgcych ubytek wartosci statku
lub jego straty w przychodach, a wi¢c na zespole sktadnikow ma-
jatkowych odpowiadajacych tresci pojecia ,majgtku morskiego™°.

Na pierwszy plan wysuwa si¢ koncepcja majatku morskiego, im-
manentnie zwigzana z pojeciem ,wyprawy morskiej”, w ktorej kaz-
dy uczestnik ryzykowat tym, co sam wnosit jako wktad w wypra-
we, wiec: wlasciciel statku, wtasciciel towaru oraz kapitan i zaloga
wnosili odpowiednio statek, towar i wynagrodzenie. Kazdy z uczest-

28 J. Lopuski, Odpowiedzialno$¢ za szkode w zegludze morskiej, s. 136.

29 G. Ripert, Droit maritime, t. II, Paris 1952, s. 139, cyt. za S. Matysik,
op. cit., s. 258.

30 J. kopuski, Odpowiedzialnosé za szkode w zZegludze morskiej, s. 133.
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nikow ryzykowat jedynie swoim udziatem, z uwagi na fakt, iz odpo-
wiedzialnosc¢ nie rozciagata sie na pozostale sktadniki ich majatku.
Nalezy takze zwroci¢ uwage na abstrakcyjny podziat majatkéow — na
majatek morski (fortune de mer) i majatek ladowy (fortune de terre)
z podstawowym zaznaczeniem, ze odpowiedzialnoS¢ podmiotu za
roszczenia powstate w zwigzku z zegluga morska ograniczona jest
jedynie do majatku morskiego®!.

Okreslenie podrozy morskiej ma to znaczenie, ze na majatek
morski sklada si¢ zarowno statek w takim stanie, w jakim znajdu-
je sie w momencie zakonczenia podrozy, jak i wierzytelnosci pod-
czas niej powstate. Od przebiegu podrozy morskiej zaleze¢ bedzie
stan statku po jej zakonczeniu, a przede wszystkim powstate wie-
rzytelnosci. Dopiero taka konstrukcja majgtku morskiego moze
stanowi¢ punkt wyjscia dla zaspokojenia wierzytelnosci uprzywi-
lejowanych z tego majatku, czyli ze statku oraz z przychodoéw na-
leznych statkowi z podroézy, ale rowniez z naleznosci odszkodowaw-
czych wyrownujacych ubytek wartosci statku lub straty w jego
przychodach™2.

Natomiast w przypadku uszkodzenia statku podczas podrozy,
jego wartoS¢ oczywiscie spada, co wplywa na zmniejszenie war-
tosci majatku morskiego, z ktorego zaspokojone zostang wierzy-
telnosci uprzywilejowane. W przypadku za$ naprawienia statku
przed kolejng podroéza, jego wartos¢ wzrosnie, co nie zmienia faktu,
ze pierwszenstwo zaspokojenia si¢ bedzie przystugiwato wierzytel-
nosciom powstalym w czasie poprzedniej podrézy, podczas ktorej
doszto do uszkodzenia statku. Dlatego tez tak istotne jest ustale-
nie chwili, ktéra bedzie podstawa do okreslenia wartosci majatku
morskiego, wlasnie na potrzeby zaspokojenia przywilejow. Jak juz
wyzej zostato powiedziane, takim momentem jest chwila zakoncze-
nia podrozy morskie;j.

W nawigzaniu do powyzszego Jan Lopuski przestawia tzw. kon-
cepcje odnowienia majatku morskiego. Zdaniem tego autora odno-
wienie powstaje w sytuacji, gdy statek przed wyruszeniem w nowa

31 M. A. Nesterowicz, Ograniczenie odpowiedzialnosci z tytutu roszczer mor-
skich, Torun 2002, s. 11 i n.
32 J. bopuski, Prawo morskie, s. 175 i n.
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podroéz nie zaspokoi wierzytelnosci powstatych w poprzedniej po-
drozy. To z kolei jest Scisle zwigzane z idea przywileju morskiego,
ktora zmierza do szybkiego rozliczenia wierzytelnosci po zakon-
czeniu jednej podrozy, a przed rozpoczeciem kolejnej. Natomiast
jezeli statek, jeszcze nie zaspokajajac wierzytelnosci, z jednej po-
drozy wyruszy w nastepna, nastepuje jakoby odnowienie majatku
morskiego, gdyz wierzytelnosciom zwigzanym z tg podréza stuzy
pierwszenstwo zaspokojenia na majatku morskim uformowanym
w jej wyniku przed niezaspokojonymi wierzytelnosciami z poprzed-
niej podrozy?s.

Podstawowymi skladnikami majatku morskiego byly statek i na-
lezny mu fracht. Jednakze zdaniem Jana kLopuskiego, w skiad
~-majatku morskiego” moga wchodzi¢ takze inne naleznosci stat-
ku, jak odszkodowanie za poniesione, a nie naprawione szkody,
udzial w awarii wspoélnej czy wynagrodzenie za ratownictwo?®*. Teza
ta znajduje odzwierciedlenie w art. 94 k.m.

Centralnym punktem majatku morskiego byl oczywiscie statek
morski ze wszystkimi czeSciami sktadowymi i przynaleznosciami.
Jednakze konwencja brukselska z 1926 roku nie zawiera w swej
tresci pojecia statku morskiego, pozostawiajac te kwesti¢ rozstrzy-
gnieciu poszczegbolnym panstwom — sygnatariuszom. Zatem stat-
kiem morskim w rozumieniu art. 2 § 1 Kodeksu morskiego jest
kazde urzadzenie ptywajace przeznaczone lub uzywane do zeglugi
morskiej.

W prawie polskim statek morski okreslony jest jako rzecz zlozo-
na, skladajaca si¢ z wielu polaczonych ze soba czesci sktadowych.
Zasadne jest przyjecie, iz jesli statek stanowi skladnik majatku
morskiego w takim stanie, w jakim si¢ znajduje w danej chwili,
to wszelkie zmiany dokonywane w ramach normalnej eksploatacji
statku i zwigzana z tym wymiana czesci sktadowych nie powinna
miec¢ znaczenia. ToZsame rozwigzanie ma zastosowanie w odnie-
sieniu do przywilejow morskich, gdyz, jak juz wyzej zostalo po-
wiedziane, Jan Lopuski stoi na stanowisku, iz przepisy Kodeksu
morskiego w odniesieniu do przywilejow opieraja si¢ na koncepcji

33 J. bopuski, Prawo morskie, s. 175.
34 J. kopuski, Odpowiedzialnosé za szkode w zZegludze morskiej, s. 139.
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majatku morskiego. Tym samym rozwigzanie to moze doprowa-
dzi¢ do sytuacji, w ktorej sktadniki majatku morskiego obcigzone-
go przywilejami moga naleze¢ do réznych podmiotows®.

Istotne jest takze, Ze uprzywilejowanie okreslonych wierzytelno-
Sci na majatku morskim bylo ekwiwalentem ograniczenia odpo-
wiedzialnosci w odniesieniu do tych wtasnie wierzytelnosci. Pomi-
mo formalnego oddzielenia w procesie ewolucji prawa morskiego
instytucji przywilejow na statku i instytucji ograniczenia odpowie-
dzialnosci armatora, chociazby poprzez ich uregulowanie w odreb-
nych dziatach kodekséw morskich, to jednak ich zwigzki funkcjo-
nalne pozostaly bardzo silne, w kazdym razie w tych systemach,
w ktorych koncepcja ,majatku morskiego” zachowuje jeszcze pew-
ne znaczenie®®.

Tak rozumiany majatek morski stanowi¢ moze podstawe dla
dalszej dyskusji dotyczacej realizacji odpowiedzialnosci majatkiem
morskim za roszczenia powstate w zwigzku z uprawianiem zeglugi.

4. Realizacja przywilejow z majatku
morskiego

Warto zwroci¢ uwage na fakt, iz przywileje nie tylko reguluja kwe-
stie pierwszenstwa pomiedzy wierzytelnosciami uprzywilejowany-
mi, ale przede wszystkim pozwalaja, aby wierzytelnosci uprzywi-
lejowane wyprzedzaly kazdy inny rodzaj wierzytelnosci. Kolejnos¢
wyzej omowionych grup nie jest przypadkowa, gdyz wierzytelnosci
uprzywilejowane, wynikajace z tej samej podrozy, zaspokaja si¢
w kolejnosci grup wediug listy wymienionej w art. 91 § 1 Kodek-
su morskiego. Wobec czego przywileje — oprocz przystugujacego
im pierwszenstwa przed innymi wierzytelnosciami (nawet zabez-
pieczonymi zastawem) — maja kolejng range wzgledem siebie wza-
jemnie i musza by¢ sptacone (zaspokojone) w kolejnosci wyliczo-
nych grup.

35 Ibidem, s. 139.
36 J. kopuski, Odpowiedzialnosé za szkode w zegludze morskiej, s. 133.

233



234

Dominika Rydlichowska

Podkresli¢ nalezy, iz mimo widocznego wplywu i odwzorowania
konwencji brukselskiej z 1926 roku w polskim Kodeksie morskim,
wierzytelnosci wymienione w art. 91 § 1 k.m. nie sg tozsame z po-
jeciem sktadnikéw wchodzacych w sktad majatku morskiego.

Zaspokojenie wierzyciela z przedmiotu obcigzonego przywilejem,
czyli statku morskiego, nastepuje w drodze egzekucji stosownie do
brzmienia art. 92 § 2 Kodeksu morskiego. Tryb egzekucji reguluja
juz jednak przepisy Kodeksu postepowania cywilnego. I tak zgod-
nie z art. 1014 k.p.c. do egzekucji ze statkow morskich wpisanych
do rejestru okretowego stosuje sie odpowiednio przepisy o egze-
kucji z nieruchomosci. Natomiast art. 1021 k.p.c. przewiduje, ze
egzekucja ze statkow nie wpisanych do rejestru okretowego odby-
wa sie wedlug przepisow o egzekucji z ruchomosci.

Pierwszym krokiem ku realizacji przywilejow morskich jest wy-
toczenie przez wierzyciela stosownego powodztwa przeciwko wia-
Scicielowi statku obcigzonego przywilejem (lub przeciwko armato-
rowi). Postepowanie bedzie polegalo na zaspokojeniu uprzywilejo-
wanej wierzytelnosci ze statku, nawet jezeli wtasciciel statku nie
jest dtuznikiem uprzywilejowanej wierzytelnosci. Nadto wyrok wy-
dany przeciwko armatorowi statku jest skuteczny przeciwko jego
wlascicielowi i na odwrot — wyrok wydany przeciwko wilascicielowi
statku jest skuteczny przeciwko jego armatorowi.

Jan Lopuski okresla powodztwo z art. 92 § 1 k.m. jako ,,powodz-
two o Scierpienie egzekucji”®’. Jednakze termin ten nie jest do kon-
ca trafny w stosunku do postepowania o zaspokojenie wierzyciela
ze statku, przede wszystkim z uwagi na fakt, ze polska procedura
cywilna nie zna takiego pojecia, jak ,powodztwo o Scierpienie eg-
zekucji”. Co wiecej, jest to postepowanie majgce na celu realizacje
przywilejow morskich w drodze egzekucji.

Co do zasady, powodztwo o zaspokojenie ze statku obcigzonego
przywilejem laczy si¢ z zajeciem statku dla celéw zabezpieczenia
powodztwa, czyli aresztem. W systemie polskiego prawa procesowe-
go znaczenie istnienia prawa zastawu na statku jest z tego punktu
widzenia ograniczone, gdyz statek, jak kazde inne mienie diuzni-
ka, moze byc zajety w trybie zabezpieczenia powodztwa, jezeli za-

37 Ibidem, s. 139.
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chodza przestanki okreslone w art. 730 § 1 k.p.c.?® Zabezpieczenie
sprowadza si¢ do mozliwosci zajecia, czyli aresztu, statku mor-
skiego w porcie, w ktorym znajduje si¢ w chwili wystapienia przez
wierzyciela ze stosownym wnioskiem, pod warunkiem oczywiscie
wykazania przez wierzyciela jego interesu prawnego w udzieleniu
zabezpieczenia. Istotne jest, iz przepisy Kodeksu morskiego nie re-
guluja proceduralnie kwestii aresztu statku, pozostawiajgc jg Ko-
deksowi postepowania cywilnego w zwigzku z konwencjq aresztowaq.

Postepowanie wszczete na podstawie konwencji aresztowej ma
za przedmiot jedynie statek, z pominieciem pozostatych sktadni-
kow majatku morskiego. Jednakze konwencja przewiduje w art. 3
ust. 1, Ze przedmiotem aresztu moze by¢ rowniez kazdy inny statek
bedacy wlasnoscig armatora (tzw. sister ship arrest), a nie tylko sta-
tek, ktory bezposrednio przyczynit si¢ do powstania wierzytelnosci
morskich. Znamienne jest, ze kazdy z tych statkow stanowi sktad-
nik majatku morskiego armatora i jako taki moze zostac¢ areszto-
wany ,za dlugi” innego statku. Zatem mimo iz konwencja aresz-
towa ogranicza mozliwos¢ zajecia majatku morskiego jedynie do
statku, pozwala na zajecie innego statku tego samego wiasciciela.

Nalezy przypisa¢ szczegolne znaczenie instytucji przywilejow
morskich na arenie mi¢dzynarodowych stosunkow zeglugowych.
Kluczowe jest zapewnienie wierzycielowi mozliwosci wyboru dogod-
nej jurysdykcji dla dochodzenia roszczenia, zwlaszcza ze w przy-
padku wierzytelnosci uprzywilejowanej ma on szersza mozliwosc
korzystania z jurysdykcji krajowej niz w przypadku wierzytelnosci
nieuprzywilejowanej. Przeciez istota przywileju polega na mozli-
wosci dochodzenia przez wierzyciela roszczenia w postepowaniu
o Scierpienie egzekucji ze statku przeciwko kazdemu witascicielowi
statku obcigzonego przywilejem, nie zas tylko w postepowaniu o za-
ptate przeciwko diuznikowi osobistemu. Istnieje zatem mozliwos¢
wszczecia postepowania o zaspokojenie uprzywilejowanej wierzy-
telnosci przed polskim sadem, jezeli statek obcigzony przywilejem
znajduje si¢ na wodach polskich, nawet jezeli brak jest przestanek
uzasadniajgcych jurysdykcje krajowg wynikajgcg art. 1103 k.p.c.
Co wiecej, przywilej na statku dodatkowo uzasadnia jurysdykcje

3% Ibidem.
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krajowa dla dochodzenia zaspokojenia wierzytelnosci, ale takze
daje mozliwosc¢ przeprowadzenia egzekucji wyroku z mienia nie-
nalezacego do dtuznika osobistego®.

Jan Lopuski stoi na stanowisku, ze powyzej opisane uksztat-
towanie instytucji przywilejow morskich jest nieco anachronicz-
ne i archaiczne. Zdanie to jest jak najbardziej zasadne w Swietle
tego, ze nie mozna obecnie jednoznacznie stwierdzi¢, ze przedmio-
tem przywilejow morskich jest statek, gdyz konwencje bruksel-
skie o przywilejach i hipotekach z 1967 roku oraz o ograniczeniu
odpowiedzialnosci wtascicieli statkow morskich z 1957 roku zry-
waja z koncepcja majatku morskiego*°. Jednakze Polska nie raty-
fikowata ani konwencji brukselskiej o przywilejach i hipotekach
morskich z 1967 roku, ani kolejnej migedzynarodowej konwencji
o przywilejach i hipotekach morskich z 1993 roku.

Wobec powyzszego uzasadnione jest stwierdzenie, ze w Swietle
prawa polskiego regulujacego kwesti¢ przywilejow aktualna jest
koncepcja majatku morskiego. Wynika to z faktu, ze nadal obo-
wigzuje konwencja z 1926 roku, oparta wtasnie na tej idei, gdzie
glownym skitadnikiem majgtku jest statek morski.

Reasumujac, wskazac nalezy na zwiazek pomiedzy przywilejem
morskim, ograniczeniem odpowiedzialnosci a majatkiem morskim.
Istnienie bowiem przywileju powoduje odpowiedzialno$¢ armatora
ze statku i jednoczesnie ogranicza te odpowiedzialnosc¢ do stat-
ku obciazonego przywilejem (jako skladnika majatku morskiego),
zapewniajgc nietykalnos¢ pozostatych sktadnikéw majgtku mor-
skiego. Nie ma zatem w ocenie autorki zadnych prawnych przeciw-
wskazan dla tgczenia instytucji prawa rzeczowego, jaka jest przy-
wilej morski z zasadg prawa cywilnego, czyli ograniczeniem odpo-
wiedzialnosci. Jak juz wyzej byla mowa, przywilej jest przejawem
odpowiedzialnosci rzeczowej ze sktadnika majatku morskiego, ja-
kim jest statek. Jako prawo zastawnicze, przywilej obcigza statek
morski, zabezpieczajac w ten sposob wierzytelnos¢ morska, i jest
z tego statku realizowany. Tym samym odpowiedzialnos¢ armatora
z tytutu istnienia przywileju ogranicza si¢ jedynie do okreslonego

39 Ibidem, s. 140.
40 Tbidem, s. 138.



Przywilej morski a odpowiedzialnos$¢ armatora majatlkiem morskim

sktadnika majatku morskiego, czyli statku, bez wzgledu na to kto
stanie si¢ jego wtascicielem juz po powstaniu przywileju.

Widac zatem, ze omawiane w niniejszym opracowaniu instytucje
wzajemnie si¢ przenikaja, a istnienie jednej z nich determinuje po-
wstanie drugiej. Wskazuje to niewatpliwie na wspolna geneze¢ przy-
wilejow morskich i ograniczenia odpowiedzialnosci. Jan Lopuski
przytacza historyczne powigzanie przywilejow z ograniczeniem od-
powiedzialnosci, bowiem wlasciciel statku odpowiadal majatkiem
morskim, z ktérego wierzycielom uprzywilejowanym przystugiwato
pierwszenstwo zaspokojenia. Drogi przywilejow i odpowiedzialno-
Sci rozeszly sie jednak po wejsciu w zycie Konwencji z 1957 roku
o ograniczeniu odpowiedzialnosci wtascicieli statkow morskich?*!.
Jednakze, z uwagi na brak ratyfikacji konwencji z 1957 roku oraz
oparcie Kodeksu morskiego na koncepcji majatku morskiego, teza
0 uznaniu przywileju morskiego za przejaw ograniczenia odpowie-
dzialnosci armatora pozostaje aktualna.

STRESZCZENIE

Przywilej morski a odpowiedzialnos¢ armatora
majatkiem morskim

Niniejszy artykul omawia instytucje prawa cywilnego, jaka jest przywi-
lej morski oraz zasade ograniczenia odpowiedzialnosci. Autorka podjeta
probe wskazania uzasadnienia prawnego dla takiego zestawienia, wska-
zujac przede wszystkim na wspolny rodowod poruszanych zagadnien oraz
ich wzajemne przenikanie si¢. Omowiony zostal takze zwiazek przywile-
jow morskich z majatkiem morskim oraz ograniczenie odpowiedzialno-
Sci armatora z tytutu istnienia roszczen morskich jedynie do okreslonych
sktadnikow majgtku morskiego, w gtéwnej mierze statku.

Stowa kluczowe: przywilej morski; zastaw; statek morski; odpowiedzial-
nos¢; ograniczenie odpowiedzialnosci; roszczenia morskie; zastaw usta-
wowy; majatek morski

41 J. bopuski, Encyklopedia podreczna prawa morskiego, Gdansk 1988,
s. 91, cyt. za D. Py¢, 1. Zuzewicz-Wiewiorowska, Leksykon prawa morskiego,
Warszawa 2013, s. 501.
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SUMMARY

Maritime liens and shipowner’s liability

The following article tells about relation between maritime liens and ship-
owner’s liability for existing maritime claims. The author indicates the
legal justification for compilation of those two institutions. Moreover the
article discus about the ratio between maritime liens and maritime assets
as well as limitation of liability of the shipowner.

Keywords: lien; maritime lien; vessel; liability; limitation of liability; mar-
itime claims
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