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PRZEDMO WA.

Praca niniejsza jest probg ujecia w formie podrecznika prze-
- pisow, regulujgcych stosunki w dziedzinie morskiej; dlatego porusza
nieraz kwestje, ktore w rozprawie czysto naukowej naleZatoby po-
mingc. ‘

Probe te podjeto w warunkach szczegolnych wobec tego, Ze nie
posiadamy wilasnego i zupetnego ustawodawstwa morskiego, a przy-
swojone przepisy niemieckie niezawsze sq zgodne z duchem ogolnych
norm polskich, nadto niejednokrotnie nie sq jeszcze stosowane, albo
wreszcie wykazujg rozbieznosc z zyciem. Dlatego trzeba byfo nieraz
decydowac sig¢ na postanowienie, ktore moze byc blgdne. Dotyczy to
w pewnej mierze takze niektorych przepiséw polskich.

Rowniez nieustalona dotychczas terminologja morsko-prawnicza
nastreczata wiele trudnosci. Terminy te przewaznie nalezato tworzyc.
Obok takich podaje si¢ cz¢sto oznaczenia, uzywane w praktyce.

Przyktady dokumentéw okretowych (w Dodatku) podano w jezy-
ku, w jakim zostaly wystawione — celem utrzymania ich cechy wita-
Sciwej. Dla nieznajgcych jezyka angielskiego Ilub niemieckiego wy-
dane zostanie w osobnej broszurze ttumaczenie tych przyktadéw.

W uzupetnieniu do str. 52 dodac nalezy, Ze postepowanie celne
uregulowane zostato nowem rozporzqdzeniem Ministra Skarbu z dnia
14 marca 1930 r. (Dz. U. R. P. Nr. 33, poz. 276).

Gdynia, w czerwcu 1930 r.
Al M.
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Wstep.

1. Pojecie prawa morskiego i podziat przedmiotu.

Prawem morskiem w najszerszem znaczeniu nazywamy o0goé1t
norm prawnych, dotyczgcych zeglugi morskiej. W tem
ujeciu mowi si¢ zardOwno o prywatnem, jak i o publicznem, a réwniez
0 panstwowem i migdzynarodowem prawie morskiem,

QGranica pomigdzy dziedzinami prawa morskiego publicznego
i prywatnego jest dos¢ pitynna, o tyle, ze istnieje wiele przepisow,
ktére — bedac przepisami prawa publicznego — wkraczaja w dziedzing
prywatnego prawa morskiego, jak np. przepisy o banderze, o reje-
stracji i o pomiarze statkéw, o dokumentach okretowych, o oddawa-
niu sygnaléw, o zalodze statku, emigracji, rybotéwstwie, przepisy
zdrowotne i t. p. . A

Przez prywatne prawo morskie nalezy rozumieé¢ ogél norm
prawnych, ktdére regulujg wzajemne stosunki prywatno-prawne pomig-
dzy jednostkami w dziedzinie zeglugi morskiej. Cze$cig najobszer-
niejszg tak pojetego prawa morskiego jest prywatne prawo morskie
bandlowe, t. j. ogét tych norm, ktére dotycza handlowej zeglugi
morskiej, uprawianej dla zarobkowania przez przewé6z o0s6b, towa-
row i t. p.

Przepisy, ktére normujg stosunki pomiedzy obywatelami réznych
. panstw, wynikajgce z ich intereséw prywatno-prawnych, stanowia tre§é

mig¢dzynarodowego prywatnego prawa morskiego.

Natomiast publiczne prawo morskie odnosi si¢ badZ do

“ft'tosunkdw prawnych pomigdzy pafistwem a temi osobami, ktére
@w dziedzinie zeglugi morskiej sa mu podporzagdkowane trwale lub
-“&fze]scxowo (padstwowe prawo morskie), badZ tez — do stosun-
kéw prawnych pomiedzy kilku lub wszystkiemi pafistwami z punktu
widzenia ich interesow na morzu (miedzynarodowe prawo
morskie).

Prawo morskie. 1



Inaczej méwigc, w prawie morskiem prywatnem chodzi giéwnie
o interes prywatny jednostek w zakresie zeglugi morskiej, w publicz-
nem za$§ przedewszystkiem o interes og6lny.

Zadaniem niniejszego podrecznika jest omoéwienie w gidwnej
mierze prywatnego prawa morskiego, obowigzujacego w Polsce, ze
szczegbélnym naciskiem na przepisy handlowego prawa morskiego.
Niemniej uwzglednione by¢é muszg i bedg te normy polskiego pu=
blicznego prawa morskiego, ktére splotly si¢ §ciSle z prawem pry-
watnem, oraz te normy prywatnego prawa morskiego migdzynarodo-
wego, ktére obecnie coraz skuteczniej wypierajg przepisy krajowe
(np. Reguly Yorku i Antwerpji o awarji wspoélnej).

Nadto uwzglednione beda najogdlniej te przepisy prawa migdzy-
narodowego publicznego, ktére regulujg prawa i obowigzki statkow
handlowych na obcych wodach nadbrzeznych i na pelnem morzu,
podczas pokoju i w okresie wojny.

Précz tego ze wzgledéw praktycznych omawia si¢ przepisy,
normujgce organizacj¢ i postepowanie stuzby konsularnej i celnej,
oraz stosunki polsko-gdanskie.

Dodatek uzupetnia prace informacjami praktycznemi o dokumen-
tach okretowych, o postgpowaniu awaryjnem i t. p., a nadto przepi-
sami o ubezpieczeniach spolecznych marynarzy i polska ustawg
wekslowa.

2. Z dziejow rozwoju stosunkéw prawnych
w zegludze morskiej.

W cigqgu diugich wiekéw zegluga morska uprawiana byla w ten
spos6b, ze wiladciciel statku byt zarazem kupcem, ktéry wiasny (pdz-
niej takze obcy) towar przewozit do innych krajéw, postugujac sie
przytem niewolnikami, jako zaloga statku. Dopiero w $redniowieczu
zaczgto organizowac spo6tki (kompanje) dla uprawiania zeglugi morskiej
i przewozu towaréw, w sklad ktorych wchodzili wilasciciele statkéw
i towaréw, a czgsto takze cztonkowie zalogi. Stosunki te wyrobily
si¢ szczegdlnie w okresie rozwoju poteznych republik morskich, jak
Wenecja, Genua, Piza i Amalfi. Na statku znajduje si¢ wciaz jeszcze
wiasciciel fadunku, ale prowadzi go fachowiec, kierownik statku
(nauclerus), ktérym zresztg czesto bywa sam wla$ciciel statku; zatoga
bierze udzial czynny w zyciu statku, w waznych wypadkach powoty-
wana jest jako rada okretowa, pobiera za swa prace wynagrodzenie,
coprawda czesto wuzaleznione od tego, czy statek widzt tadunek,
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a zatem zarabial. Wtasciciel statku (vatronus) zaczyna by¢ przedsig- K

biorcg w wigkszej mierze. Wynajem statku przybiera¢ zaczyna fe\gmyq i

umowy przewozowej. Roéwnocze$nie coraz lepiej rozwija si¢ dzie . ¢

dzina prawa awaryjnego, pozyczkowego i t. p. 00T
W poczatkach w. XVI. kupiec przestaje osobiScie odbywaé po-
dréz ze swym towarem, wyznacza w tym celu ,kargadora” czyli za-
< stepce swego (cargadeur lub supercargo). Z chwila wprowadzenia
~ ubezpieczen morskich kierownik statku zaczyna zyskiwaé coraz samo-
.~ dzielniejsze stanowisko, staje si¢ jakby pelnomocnikiem kupca. Od-
' powiedzialno§¢ jego wzrasta pod koniec w. XVIL. z wprowadzeniem
konosamentu, jako dokumentu, stwierdzajacego przyjecie fadunku do
przewozu.

Z biegiem czasu wyrabiaja si¢ formy odpowiedzialno$ci przed-
sigbiorcy okretowego (armatora), najmowania zalogi za pensjg mie-
sieczng 1 t. p. ]

W ciggu w. XIX. w zwigzku z olbrzymim rozwojem zeglugi
morskiej udoskonalajg si¢ stosunki prawne coraz wigcej. Znika
»kargador”, powstajq faktorje i oddzialy firmy, ktére tadunek przyj-
muja lub wysytaja, wystepuja komisjonerzy, a potem agenci, wreszcie
wielkie firmy maklerskie, ktére zatatwiaja wszelkie sprawy, zwigzane
z tadunkiem i statkiem. Powstajqa towarzystwa okrgtowe, rozporza-
dzajace wielkiemi kapitatami i stosunkami. Zegluga dzika zmienia sig
coraz bardziej w regularng, powstajq stale linje. Organizuje sie
przew6z tiranzytowy. Stosunki finansowe w transakcjach przewozo-
wych staja sig¢ coraz latwiejsze, kredyt coraz jest dostgpniejszy.

Czasy najnowsze wprowadzajg coraz wigcej zmian, ulatwiaja-
cych do maximum stosunki prawne w dziedzinie zeglugi morskiej
(wystarczy wymieni¢ coraz czg¢stsze wynajmowanie statkéw na calg
serj¢ podr6zy — na czas). Zmiany te dokonuja si¢ w tak szybkiem
tempie, ze czesto wyrastajqa ponad istniejgce przepisy prawne w po-
szczegblnych panstwach (por. rozdzialy o tranzycie, adowaniu
towaréw).

] Zaznaczy¢ tez nalezy, ze do dzi§ w zegludze morskiej powazng

~_ role odgrywa zwyczaj, cho¢ wszystkie pafistwa dokiadaly starafi, aby
dokladnie unormowaé te dziedzine zycia.

Juz w prawie rzymskiem znaleZ¢ mozna zaczatki prawa o awarji

W t. 2w. lex Rhodia de iactu i 0 pozyczce morskiej (foenus nauticum).

- W ciagu wiekéw prawodawstwo morskie rozwijalo si¢ coraz wiecej,

z¢ wymienimy (por. Dr. O. Brandis: Das deutsche Seerecht.

Leipzig 1908. str. 12. n.) Rules de d’Oléron z XIl. w., ktére to prze-

l.
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pisy obowigzywaty w niektérych portach atlantyckich, Consolado del
Mare z 1370 1. (stosowane w portach morza Srédziemnego), prawo
Hanzy z XV. i péZniejszych wiekéw, francuskie Ordonnance de la
Marine z 1681 1., duniskie Danskelow z 1683 r., prawo rosyjskie z 1781 r.
nastepnie wielokrotnie zmieniane, kodeks handlowy napoleonski
z 1808 r., przyjety w wielu panstwach, kodeks hiszpanski z 1829 r,,
angielski Merchant Shipping Act z 1854 1., ktéry byt nowg redakcja
szeregu oddawna obowigzujacych przepiséw prawnych, amerykanskie
Revised statutes z 1875 r., prawo morskie norweskie i szwedzkie
z 1860 i 1864 r., wreszcie pruskie prawo morskie z 1861 r., zawarte
w piatej ksiedze kodeksu handlowego, ktére w zwigzku z wypadkami
historycznemi stalo si¢ prawem ogélno-niemieckiem, a nastgpnie zo-
stalo zmienione i weszto do niemieckiego kodeksu handlowego
z 1897 r. jako ksigga czwarta (por. nadto nizej).

3. Zr6dita prawa morskiego.

Polska nie posiada dotychczas wlasnego prywatnego prawa
morskiego, lecz zaczerpneta je lgcznie z przepisami prawnenti dla
Ziem Zachodnich z ustawodawstwa niemieckiego.

Zrédtem prywatnego prawa morskiego jest czwarta ksigga nie-
mieckiego kodeksu handlowego (Handelsgesetzbuch, skiét H. G. B.)
z 10. maja 1897 r. wraz z uzupelnieniami, wprowadzonemi ustawami
z dnia 2. czerwca 1902 r., 30. maja 1908 r. i 7. stycznia 1913 r;
nadto inne ustawy niemieckie, np. Ustawa o stuzbie marynarza
(Seemannsordnung) z dnia 2. czerwca 1902.; Wazniejsze z tych ustaw
oméwione zostang w dalszym ciagu.

Czwarta ksiega niemieckiego kodeksu handlowego pod tytutem:
Handel morski — dzieli si¢ na nastepujgce rozdzialy:

L. Przepisy ogdlne §§ 474 — 483.

II.  Przedsigbiorca okretowy (armator) i spotki okretowe §§ 484 — 510.
[II. Kapitan statku §§ 511 — 555.

IV. Przewdz towaréow §§ 556 — 663.

V. Przewéz podréznych §§ 664 — 678.

VI. Umowa bodmeryjna §§ 679 — 699.

VII. Awarja §§ 700 — 739.

VIII. Ocalenie i udzielenie pomocy §§ 740 — 753.

IX. Wierzyciele statku §§ 754 — 777.

X. Ubezpieczenie od wypadkéw zeglugi morskiej §§ 778 — 900.
XI. Przedawnienie §§ 901 — 905.
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- Uzupelniaja prywatne prawo morskie przepisy ogdlnego nie-
mieckiego prawa handlowego i cywilnego.

~ Niektore przepisy prawa morskiego (np. o zderzeniu statkow,
odpowiedzialno$ci przedsigbiorcy okretowego (armatora) za przewinie-
nia zatogi, o licytacji) odnosza si¢ wogdle do zeglugi morskiej, inne
wylacznie do statkéw handlowych.
j W zakresie prawa morskiego publicznego istnieja juz takze
polskie ustawy i rozporzadzenia, o ktérych nizej.

Zrédlami prawa morskiego miedzynarodowego s3 zwyczaje

i umowy miedzynarodowe, do ktérych Polska zglosita przystapienie,
lub ktére zawarla (por. nizej).

4. Zastosowanie prawa prywatnego
w stosunkach miedzynarodowych.

Jedng z najtrudniejszych do rozstrzygnigcia jest kwestja zasto-
sowania przepiséw prywatnego prawa morskiego w razie sporu mig-
dzy wtascicielem statku a jego kontrahentami, wzglednie przeciwni-
kami. Jest to zrozumiale wobec okoliczno$ci, ze statek juz na zasa-
dzie swego przeznaczenia wkracza niejako na rézne ,obszary prawne”,
znajdujac sig w coraz to innych portach zagranicznych.

Nie lezy w ramach niniejszej ksiazki szczegotowe rozpatrywanie
tego problemu, wszelako wydaje sig¢ konieczne choéby najogdlniejsze
poruszenie tak waznego zagadnienia.

W pierwszym rzedzie rozrézni¢ trzeba w wypadku spornym, czy

chodzi o nastepstwa umowy, czy tez o skutki dziatania lub zaniecha-
nia poza-umownego. W sprawach spornych z powodu np. niedo-
trzymania warunkéow umowy przez polskiego armatora wobec kontra-
henta — obywatela polskiego — obowigzujg przepisy krajowego
prawa morskiego. Jednak trudniejsza do rozstrzygnigcia bedzie sprawa,
gdy statek znajdzie si¢ na obcym obszarze prawnym i tam popadnie
W sp6r prawny. Wyloni si¢ mianowicie pytanie, czy chodzi o zobo-
wigzania, jakie miaty by¢ wykonane w porcie zaladowania, czy tez
W porcie przeznaczenia. W pierwszym wypadku miarodajne powinno
byé (i zazwyczaj jest) prawo portu zaladowania, w drugim — portu
' przeznaczenia.
. Przy wystawianiu konosamentu prawo portu ojczystego roz-
strzyga, kto moze konosament wystawia¢, natomiast prawo portu
zaladowania obowigzuje w kwestji formy, tre§ci i waznosci tego kono-
samentu.

¥



O uprawnieniach kapitana statku, wyplywajacych z jego stano-
wiska, decyduje prawo bandery; tak samo w kwestji, czy i o ile od-
powiada przedsigbiorca okr¢towy (armator) za dziatania kapitana.

Kwestje uczestniczenia w pokryciu awarji wspélnej rozstrzyga
prawo portu przeznaczenia, a gdy tego nie osiggnigto — prawo
miejsca roziaczenia si¢ statku i tadunku; obecnie w umowach przewo-
zowych naog6l ustala si¢ t¢ kwestje wedtug Regul Yorku i Antwerpji.

Przy umowie ubezpieczeniowej miarodajne jest prawo miejsca
jej zawarcia.

Przyktady te moznaby mnozy¢, gdyz praktyka dostarcza ich
bardzo wiele. Dlatego wskazane jest — celem uniknigcia watpli-

wosci w tym wzgledzie — wyrazne wymienienie w umowie, jakie
prawo winno rozstrzyga¢ w kwestjach spornych, z tej umowy ply-
nacych.

Wypadki zawinienia pozaumownego sa jeszcze trudniejsze do
rozwiazania, wchodzg tu bowiem w rachube trzy mozliwo$ci: 1. decy-
duje prawo miejsca popefnienia czynu; 2. prawo bandery; 3. prawo
sagdu powotanego (ius fori).

Tak np. przy zderzeniu statkéw rozstrzygnigcie przypadnie
jednemu z wymienionych trzech praw, w zalezno$ci od tego, czy
zderzenie nastapito migdzy dwoma statkami polskiemi, czy obcemi,
czy tez miedzy polskim i obcym, nastepnie — czy zderzyly si¢ one
na wodach wlasnych, obcych, czy wreszcie na pelnem morzu, gdzie
nie moze by¢ zastosowane prawo miejsca popetnienia czynu i gdzie
dlatego musi rozstrzyga¢ prawo bandery statku, ktéry zawinit.

Zaznaczy¢ tez nalezy, ze w tych wypadkach duza role odgrywa
zwyczaj, oraz, ze coraz powszechniejsze jest dgzenie do unormowania
tych spraw w drodze jednolitych przepiséw migdzynarodowych,

Pracujg nad zblizeniem narodéw pod tym wzgledem dwa towa-
rzystwa miedzynarodowe, zalozone w 1873 r., mianowicie: Instytut
prawa miedzynarodowego (L'Institut de droit international) i Towa-
rzystwo prawa miedzynarodowego (International Law Association),
a w ostatnich latach bardzo wydatnie — Liga Narodéw.

5. Okreslenia zasadnicze.

Rozdzial I czwartej ksiegi kodeksu handlowego z 1897 r. podaje
przepisy ogolne, ktére czesciowo zostang omowione w dalszym ciggu,
czgSciowo za§ musza by¢ podane juz obecnie ze wzgledu na to, ze
zawieraja pojecia zasadnicze. Chodzi tu o prawne ujecie takich ter-
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minéw, jak: statek, przynalezno$ci statku, port ojczysty, zegluga
morska.

Statkiem handlowym morskim nazywa si¢ w sensie kodeksu
handlowego kazdy statek, przeznaczony do uprawiania zeglugi mor-
skiej w celach zarobkowych. = Odréznia si¢ wiec statki morskie od
statkéw rzecznych, przyczem decydujace jest tu, czy statek stale
stuzy do uprawiania zeglugi na morzu. Specjalnie mowi sie tu o stat-
kach morskich handlowych, t. j. przeznaczonych do zarobkowania
zegluga morska, przez przew6z towaréw albo pasazer6w. Niemniej
muszg tu by¢ zaliczone takze statki holownicze, ratunkowe, pilotowe,
wieksze rybackie, a nawet statki do bagrowania.

Za przynalezno$ci statku uwazaé¢ nalezy todzie okre-
towe, a w razie watpliwoSci — wszystkie przedmioty, wpisane do

. inwentarza statku. W pierwszym rzedzie nalezg tu te przedmioty,

ktére stuzg do spelnienia zadania kazdego statku morskiego:
zeglugi.

Port ojczysty — jest to port, z ktérego statek uprawia
zegluge. Obranie portu ojczystego zalezne jest od woli wiasciciela
statku, dla niego bowiem przedewszystkiem ustalenie portu ojczystego

_jest wazne ze wzgledu na wiasciwo$¢ sadu w porcie ojczystym dla

wszelkich spraw, zwigzanych z posiadaniem statku i uprawianiem
zeglugi. To tez zazwyczaj port ojczysty jest siedziba przedsigbiorcy
okretowego (armatora), wzglednie spéiki okretowej. Nie jest to
jednak konieczne.

Okreslenie pojecia portu ojczystego nie moze by¢ brane do-
stownie, moze bowiem statek stale uprawia¢ zegluge np. z Gdanska

‘do Londynu, a mie¢ port ojczysty w Gdyni. Chodzi tu raczej

o prawny punkt wyjscia dla ruchu transportowego morskiego, a wigc
o port, z ktérego statek otrzymuje dyrektywy co do zeglugi i gdzie
zatatwia si¢ najwazniejsze dla statku czynno$ci, np. zaangazowanie
kapitana statku, ubezpieczenie statku i t. p. (por. Schaps, op. cit.,

'str. 87.). Port ojczysty statku moze si¢ znajdowaé réwniez zagra-
- nica.

Z reguty port ojczysty jest identyczny z portem rejestra-

. ¢ji, nie jest to jednak konieczne. Portem rejestracji nazywamy ten
jxport w ktérym statek zostaje wciggniety do rejestru okretowego.

Zegluga morska wreszcie — to zegluga na pelnem morzu

: '& na wodach nadbrzeznych, a nawet na wodach $rédladowych, o ile
g mh przebycie nalezy do podr6zy statku, uprawiajacego stale zegluge

morskg.
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Czes¢ I.

PRAWO PUBLICZNE.
ROZDZIAL L

Polskie pafistwowe prawo morskie.

Stwierdzi¢ nalezy, Ze ustawodawstwo polskie nie pozostawito
odiogiem waznej dla Panstwa dziedziny morskiej i unormowato naj-
bardziej zasadnicze kwestje, jak prawo do bandery (ustawa ta uka-
zala si¢ w niespeina cztery miesigce po objeciu w posiadanie wy-
brzeza morskiego!), rejestracje statkéw, stanowiska oficerskie w mary-
narce handlowej, organizacj¢ urzedow i izb morskich, stosunek konsu-
16w do marynarki handlowej i t. p.

Niemniej sa jeszcze znaczne luki do wypelnienia — tem bar-
dziej, ze uregulowano dotychczas tylko takie kwestje, ktére stanowia
podstawe istnienia i rozwoju marynarki handlowej.

Zaznaczy¢ przytem trzeba, ze w ostatnich latach powaznie ozy-
wila sie ta dziedzina, co zreszta podyktowane jest przez zycie i przez
pigkny rozwdj polskiej marynarki handlowej. |

1. Polskie statki handlowe.

Kwestje uznania statkéw morskich za polskie statki handlowe
reguluje ustawa z dnia 28. maja 1920 r. o polskich statkach handlo-
wych morskich (Dz.U.R.P. Nr. 47., poz. 285). Definicja pojecia
statku handlowego morskiego jest identyczna z podang we wstepie.

‘ I. Uznanie statkéw morskich za polskie statki
- handlowe. (Prawo o banderze).

Uznaje si¢ za polskie statki handlowe morskie:
1) Statki, ktére uprawiaja zegluge morska w celu zarobkowania
i stanowig wiasno§¢ Pafistwa, obywateli polskich, wzglednie
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takze oséb, nalezacych do narodowosci polskiej, ale nieposia-
dajgcych obywatelstwa polskiego (por. nizej) oraz o0séb praw-
nych, majacych siedzibe na 6bszarze Rzeczypospolitej; po-
nadto osoby prawne musza by¢ tak zorganizowane, ze: i

a) wszystkie udzialy lub akcje sq imienne,

b) udzial obcokrajowcéw w kapitale zakladowym nie
przewyzsza 49°/, (wediug brzmienia rozporzadzenia
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 6. marca 1928 r.
— Dz.U.R.P.,, Nr. 29., poz. 269. — Ustawa z 28.
maja 1920 r. wymieniata tylko 40°/,),

c) udzial obcokrajowcéw we wiladzach: kierowniczej,
nadzorczej i kontrolujagcej nie moze przewyzszaé
w stosunku udzialu w kapitale zaktadowym; nadto
w spotkach akcyjno-komandytowych cudzoziemcy nie
sg osobiscie odpowiedzialni;

d) giéwny kierownik (dyrektor zarzgdzajacy) jest oby-
watelem polskim;

2) statki spdtek dla zeglugi transoceanicznej, ktére Minister
Przemystu i Handlu zwolnit od warunkéw co do kapitatu za-
ktadowego i osoby dyrektora zarzadzajacego, jednak to ostat-
nie zwolnienie moze by¢ udzielone najdiuzej do kofica 1938 r.
(cytowane rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z 6.
marca 1928 r.);

3) statki, ktérych udzialy conajmniej w trzech piatych naleza do
Panstwa polskiego, obywateli polskich (wzglednie oséb naro-
dowo$ci polskiej) i os6b prawnych, o ile petnomocnik wspéi-
wiascicieli jest obywatelem polskim.

Spétkom firmowo-komandytowym, ktérych wspélnicy, odpowie-
dzialni osobiScie, nie sa obcokrajowcami, przystugujg takie same
prawa, jak obywatelom polskim; natomiast spétki firmowe i firmowo-
komandytowe, ktére temu wymaganiu nie czynig zado$¢, sa trakto-
wane na réwni z obcokrajowcami. Nie dotyczy to jednak spétek dla
zeglugi transoceanicznej, ktére powstang do 1938 roku wigcznie (cyt.
wyzej rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej).

Jak juz wspomniano, naréwni z obywatelami polskimi moga
by¢ traktowane osoby, ktére naleza do narodowo$ci polskiej, a tylko
nie posiadajg obywatelstwa polskiego; uznanie przynalezno$ci musi
nastapi¢ za zgodq Ministra Spraw Zagranicznych. '

Omawiana ustawa przyznaje polskim statkom handlowym szereg
uprawniefi (précz uprawniefl, wy ptywajacych z innych ustaw), mianowicie:
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1) wylaczne prawo uprawiania zeglugi przybrzeznej (kabotazu)
na polskiem morzu nadbrzeznem;
i 2) nietykalno$¢ wobec statkéw obcych na petnem morzu, a nadto
e prawa, wyplywajace z eksterytorjalno$ci na wodach i w por-
tach obcokrajowych w granicach traktatow, konwencyj i zwy-
czajow miedzynarodowych (por. tu i nast¢pnie rozdziat
o prawie miedzynarodowem);
3) prawo do ochrony przez polskie okrety wojenne na peinem
morzu, oraz przez polskie urzedy dyplomatyczne i konsularne;
4) w czasie wojny prawa, wyplywajace z neutralno$ci, gdyby ja
Rzad polski ogtlosil;
5) prawo do pomocy ekonomicznej panstwa.
Kwestje ostatnig normuje ustawa z dnia 25. Ii-
stopada 1925 r. o popieraniu polskiej zeglugi morskiej
(Dz.U.R.P. Nr. 125., poz. 891); przewiduje ona pomoc
panstwa dla polskich przedsigbiorstw budowy statkéw
w granicach Rzeczypospolitej i na obszarze Wolnego
Miasta Gdanska (udzielanie kredytu i gwarancyj celem
uzyskania kredytu, premje za wykonanie statkéw,
ulgi w optatach portowych, taryfowych, celnych i tym
podobne ulatwienia, wreszcie czeSciowe lub catkowite
zwolnienie od podatkéw, danin i t. p. — najdtuzej na
przecigg 15 lat); dla polskich przedsiebiorstw zeglugo-
wych — w zakresie taniego kredytu na inwestycje
zakup, remont statkéw i t. p., przez premje od dtugosci
przebytej drogi, od ilo$ci fadunkéw, przewozonych
w interesie przemystu i handlu polskiego, za od-
wiedzanie wskazanych przez Rzad portéw, za prze-
wozenie poczty, za utrzymywanie regularnych rejsow,
nastepnie przez czeSciowy zwrot optat kanatowych,
przez przyznawanie ulg przewozowych, wreszcie
przez ulgi podatkowe (do lat 15); polskim towarzy-
stwom, ubezpieczajacym statki, $wiadczy panstwo
pomoc przez gwarancje finansowe. Taka sama po-
moc moze by¢ udzielana réwniez krajowym morskim
statkom rybackim.
Na polskie statki handlowe morskie nakiada ustawa nastepujace
(poza przewidzianemi w innych ustawach) obowigzki:
1) podnoszenia na rufie wylgcznie polskiej handlowej bandery
morskiej;
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Wyglad i rozmiary polskiej bandery morskiej
ustala ostatecznie rozporzadzenie Prezydenta Rzeczy-
pospolitej z dnia 13. grudnia 1927 r. o godtach
i barwach panstwowych oraz znakach, chorggwiach
i pieczeciach (Dz. U.R.P. Nr. 115., poz. 980). Jest to
mianowicie ,plachta o barwach pafistwowych” (bez
wycigcia). ,W $rodku biatego pasa umieszczony jest
herb pafistwowy. Stosunek szerokos$ci do dlugosci
wynosi 5: 8, wysoko§¢ herbu parnistwowego w stosunku
do szerokoSci bandery 2:5”. Wszelkie niewojenne
statki rzadowe uzywaja takiej samej bandery, a nadto
osobnej bialej flagi, zakladanej podczas petnienia stuz-
by, z godiem ministerstwa, w ktérego dyspozycji sta-
tek sig¢ znajduje. Godla te ustanawia Rada Ministrow.

Ustawa ta zniosla wszystkie poprzednio obowig-
zujace przepisy, w szczegélno$ci ustawe z dnia 1-go
sierpnia 1919 r. i rozporzadzenia Rady Ministrow
z dnia 2. paZdziernika 1922 r. i 2. stycznia 1924 r.

2) utrzymywania na statkach zalogi polskiej, t. j. takiej, ktorej

przynajmniej trzy czwarte oficeréw i marynarzy jest obywate-
lami panstwa polskiego, — a nadto uzywania jezyka polskiego
przy prowadzeniu ksigg okretowych i kierownictwie statku.

Utrate praw polskiego statku handlowego powoduje zaréwno
przejScie wiasnoSci statku na osoby fizyczne lub prawne, ktére nie
odpowiadajg wymaganiom ustawy, jako tez niezgodna z ustawag
zmiana wspotwiasnosci; wyjatkowo tylko — gdy zmiana nastgpila
niezaleznie od woli reszty wspétwiascicieli — statek moze korzystaé
nadal z praw statku polskiego najdiuzej w przeciqgu roku; w czasie
udzielonym powinien nastapi¢ wykup wspdtwiasnosci od obcokrajowca;
decyzja w tej sprawie przystuguje urzedowi rejestracyjnemu.

Przepisy powyzsze majq zastosowanie réwniez do jachtow spa-
cerowych, o ile wychodza na peine morze, do statkéw pilotowych,
rybackich ponad 50 metréw sze$ciennych, holowniczych, ratunkowych,
szkolnych; nalezg tu jeszcze statki, ktére wybudowano w kraju na
zaméwienie zagranicy, do chwili zarejestrowania przez wlasciwego
konsula obcokrajowego.

I. Rejestracja statkéw handlowych.

W celu stwierdzenia praw, przystugujacych polskim statkom han-
dlowym morskim, istnieje przymus rejestracji statkéw (od



13

50 metréw szesciennych brutto -- czyli od 17,6 ton rej. brutto), za-
prowadzony wspomniang ustawag z dnia 28. maja 1920 r.

Wpis do rejestru powinien zawierac:

1) date i kolejny numer zarejestrowania statku;

2) nazwe i rodzaj statku oraz miedzynarodowy sygnal odréznia-

jacy;

3) wynik pomiaréw statku (pomiary statku wykonaé¢ musi Urzad
Morski);

4) date i miejsce wybudowania statku (o ile sg znane);

5) oznaczenie portu ojczystego statku;

6) blizsze oznaczenie wladciciela statku — zaréwno oséb fizycz-
nych jak i prawnych, w szczegélnosci za§ nazwiska i imiona,
przynalezno$¢ pafistwowg, miejsce stalego zamieszkania i t. p.;

7) dane, dotyczgce peinomocnika okrgtowego, o ile go wyznaczono;

8) oswiadczenie, ze wszystkie warunki co do przynalezno$ci
panstwowej wilasciciela, wspoiwlascicieli, udzialowcow i akcjo-
narjusz6w zostaly wypeinione;

9) oznaczenie tytutu nabycia statku lub udziatéw.

Wpis moze by¢ dokonany po udowodnieniu, Ze wypelnione zo-
staty wszystkie warunki, od ktérych zalezy przyznanie praw polskiego
statku handlowego morskiego, a nadto po zlozeniu dowodéw na dane,
stanowigce tre$¢ wpisu.

Niezaleznie od tego Rzad ma prawo przeprowadzania w kazdym
czasie kontroli, czy statek nie utracit prawa do bandery polskiej,
a wiec przejrzenia korespondencji, ksigg, dokumentéw i t. p.

Statek, wniesiony do rejestru zagranica, nie moze by¢ rejestro-
wany w Polsce, dopdki nie zostanie wykre§lony z rejestru zagranicz-
nego, co ndowodni¢ ma wilasciciel statku.

Po weciggnigciu do rejestru wiasciciel statku otrzymuje t. zw.
certyfikat okretowy, czyli dokument rejestracyjny, oraz uwie-
rzytelniony wycigg z rejestru. Certyfikat jest dowodem
zlozenia w ursedzie rejestracyjnym danych i dokumentéw, a przede-
wszystkiem — dowodem przynalezno$ci statku do polskiej marynarki
handlowej oraz prawa do polskiej bandery handlowej morskiej.

Jezeli statek zakupiono zagranica, certyfikat moze byé zasta-
piony przez tymczasowe za$wiadczenie konsula polskiego, urzeduja-
cego w okrggu, w ktérym znajduje sig¢ statek w chwili zmiany wtas-
ciciela, jest to t. zw. tymczasowe Swiadectwo rejestracji,
ktére moze by¢ wydane najdiuzej na jeden rok, a w razie nieskofi-
czenia podrozy — przediuzone przez konsuléw polskich na czas nie-
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zbgdny. Konsul zawiadamia wladciwy urzad rejestracyjny o wydaniu
lub przedtuzeniu tymczasowego $wiadectwa rejestracji.

Wspomniane wyzej za$wiadczenia (certyfikat, wycigg z rejestru,
tymczasowe $wiadectwo rejestracji) naleza do najwazniejszych doku-
mentéw okrgtowych i powinny stale znajdowa¢ si¢ na statku. (Przy-
kiady tych i wszelkich innych dokumentéw okretowych — na koricu
niniejszej ksigzki).

Nadto na dziobie statku powinna by¢ wypisana na kazdej stronie
widocznemi zdaleka i trwatemi literami nazwa statku, na rufie za$
nazwa statku i portu ojczystego. :

Do zgtaszania statku w urzedzie rejestracyjnym, jak réwniez
zgltaszama wszelkich zmian i uzupelnien danych zarejestrowanych
obowigzani s3:

a) wiadciciel wzglednie wiasciciele statku, albo ich wyznaczeni w tym

celu petnomocnicy, gdy wiasciciel statku nie mieszka w Polsce;

b) prawni przedstawiciele oséb prawnych;

c) nabywcy statku lub udziatu, gdy zmiana wtasciciela lub wspét-

wiasciciela pozbawia statek praw statku polskiego;

d) kapitan, o ile znajduje si¢ ze statkiem w porcie, w ktérym

miesci sie urzad rejestracyjny.

‘Wszelkie zmiany i uzupelnienia rejestru nalezy zglaszaé¢ jak naj-
rychlej (najdiuzej w przeciagu 6 tygodni) od dowiedzenia sie o fakcie,
ktéry ma by¢é weciagnigty do rejestru. Zmiana nazwy statku moze
nastgpi¢ jedynie za zezwoleniem wiladz.

Statek wykres$la si¢ z rejestru w razie:

1) zatoniecia;

2) uznania go za niezdatny do naprawy;

3) utraty praw polskiego statku handlowego morskiego.

Za niestosowanie si¢ do tych przepisow nakfadane sg do$§¢
wysokie kary.

I tak kapitan statku handlowego, ktéry podnosi banderg polska,
cho¢ nie posiada jeszcze certyfikatu, wzglednie tymczasowego $wia-
dectwa rejestracji (ale statek ma do tego prawo), podlega karze
grzywny do 154 frankéw ztotych!) i aresztu do trzech miesigcy, lub
jednej z tych kar (odnosi si¢ to réwniez do kar, wyszczegélnionych
w dalszym ciagu); jesli statek nie ma prawa do uznania za polski —
do 1542 frankéw zlotych i wigzienia do jednego roku.

1) Grzywny, ustanowione w oryginale w markach polskich, zmienione s3 na
podstawie rozporzadzenia Ministra Skarbu w porozumieniu z Ministrem Przemystu
i Handlu z dnia 25. lutego 1924 r. (Dz. U.R.P. Nr. 20., poz. 220).
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Karze grzywny do 62 frankéw zlotych i aresztu do jednego
miesigca podlega kapitan za nieposiadanie certyfikatu, wyciaggu z re-
jestru lub §wiadectwa rejestracji, oraz za nieumieszczenie na dziobie
i rufie napiséw, a nadto za nieokazanie bandery wobec statkéw wo-
jennych, portéw nadbrzeznych lub przy wejsciu do portéw polskich.

Karom tym podlega réwniez ten, kto nie zastosuje si¢ do od-
powiednich przepiséw zagranica lub na peinem morzu.

Réwniez osoby, obowigzane do zglaszania danych o statku (por.
wyzej), za zaniedbanie tego obowiazku podlegajq karze do 154 fran-
kéw ztotych i aresztu do trzech miesigcy. Kara moze byé podwyz-
szona do 1542 frankéw zlotych i wigzienia do jednego roku za nie-
zgtoszenie danych, ktére powoduja utrate prawa do bandery polskiej.

Wreszcie wiasciciel statku, jego zastgpca lub petnomocnik oraz
kapitan ulegaja karze grzywny w wysokoS$ci 154 frankéw ztotychiaresztu
do trzech miesiecy za zaniedbanie obowigzkdw, jakie naklada ustawa
na polskie statki handlowe morskie (podnoszenie bandery, utrzymy-
wanie zalogi polskiej — przynajmniej w trzech czwartych i uzywanie
j¢zyka polskiego w prowadzeniu ksigg i kierowaniu statkiem).

Ill. Prowadzenie rejestru.

Prowadzenie rejestru statkéw handlowych morskich reguluje
rozporzadzenie Ministra b. Dzielnicy Pruskiej z dnia 18. stycznia
1921 r,, wydane w porozumieniu z Ministrem Przemystu i Handlu
oraz z Ministrem Spraw Wojskowych (Dz.U.R.P. Nr. 10., poz. 58,
czegsciowo sprostowane obwieszczeniem z dnia 10. czerwca 1921 r.
Dz.U.R.P. Nr. 80, poz. 313 i rozporzadzeniem Ministréw Przemystu
i Handlu oraz Spraw Wojskowych w porozumieniu z Ministrem Spra-
wiedliwosci z dnia 26. czerwca 1929 r. (Dz. U.R.P. Nr. 57., poz. 450).

Ustala ono, ze prosby o wpisy i wykreslenie z rejestru okreto-
wego uskutecznia si¢ przez zwykte o$wiadczenie, zgloszome do sadu
rejestrowego, t. j. do Sadu Powiatowego w Gdyni, w szczegdlnosci
do oddzialu rejestracji statkéw handlowych morskich tego sadu. Od-
dzial ten prowadzi s¢dzia z pomoca sekretarza sadowego. Czynnosci,
zwigzane z rejestracja, powinny by¢ zalatwione w najkrétszym czasie.

Sedzia rejestrowy wydaje wszelkie zaSwiadczenia, takze potrzeb-
ne do wyjednania przymusowej sprzedazy statku, spisuje protokét
w wypadku, gdy strony skiladaja wymagane do wpisu o$wiadczenia
i zalatwia lub zarzadza zalatwienie wszelkich innych formalno$ci
(przyjecie wniosku o wpis, zawiadomienie o wpisie i t. p.). Odmowa
dokonania wpisu powinna by¢ umotywowana.
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Dla kazdego statku prowadzi si¢ osobne akta i przeznacza sie
oddzielny zeszyt. Zeszyty polaczone sg w trwale oprawione ksiegi,
ktére sg ksiggami wieczystemi, t. j. nie begda niszczone. Nie wolno
ich przenosi¢ poza miejsce stalego przechowania.

O weciagnieciu statku do rejestru okretowego i wykresleniu zen
nalezy obowigzkowo i bezzwlocznie oglosi¢ w ,Monitorze Polskim” oraz
w jednej z gazet, wyznaczanej w tym celu corocznie przez sedziego
rejestrowego, ewentualnie takze w innych — w wypadkach szczegdl-
nych. Précz tego o wciaggnigciu nalezy zawiadomi¢ Urzad Morski.

Certyfikat okretowy oraz uwierzytelniony wyciag z rejestru za-
opatrzone s3 w pieczeé, a stwierdza je swym podpisem sgdzia. Do
tych dokumentéw musza by¢ wniesione zmiany wilasno$ci, zapisanych
danych oraz obcigzenie; muszg one by¢ uwierzytelnione przez podpis
sedziego i piecze¢ sgdowa.

Nowy certyfikat lub wycigg moga by¢ wydane po zwrocie daw-
niejszych lub po udowodnieniu ich utraty.

W razie wykreSlenia statku z rejestru dokumenty okrgtowe
uniewaznia sie; czyni sie to przez nadcigcie. Uniewaznione doku-
menty okretowe pozostajg w przechowaniu przy aktach rejestru.

2. Stanowiska oficerskie w marynarce handlowej.

Sprawe stanowisk oficerskich w marynarce handlowej reguluje
ustawa z dnia 6. lipca 1923 r. (Dz.U.R.P. Nr. 75, poz. 588) oraz
rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 24. lutego 1928 1.
0 zmianie i uzupelnieniu ustawy powyzej wymienionej (Dz.U.R.P.
Nr. 22, poz. 200).

Stanowiska oficerskie na polskich statkach handlowych morskich
zajmowa¢ moga tylko obywatele polscy, ktérzy ukorczyli 21 lat zycia
i posiadajg dyplomy polskie. Wyjatki dopuszczalne sg za zezwole-
niem Ministra Przemystu i Handlu.

Ustanowione sg nastepujace stopnie oficeréw nawigacyjnych:

1) kapitan zeglugi wielkiej; ]

2) kapitan zeglugi matej;

3) porucznik zeglugi wielkiej;

4) porucznik zeglugi matej;

5) szyper | klasy;

6) szyper Il klasy;
oraz oficeréw-mechanikow:

1) mechanik I klasy;
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2) mechanik 11 klasy;

3) mechanik Il klasy;

4) maszynista okrgtowy 1 klasy;

5) maszynista okretowy II klasy.

Dla okre$lenia cenzusu praktyki oficerow nawigacyjnych wpro-
wadzony zostal — jak wynika z nazw stopni — podzial zeglugi na
zegluge przybrzezng, matg i wielka, dla oficerow-mechanikéw za$
— podziat statkéw parowych na trzy kategorje podiug sity ma-
szyny. .

Za zegluge przybrzezna uwaza si¢ zegluge morskg najdalej
50 mil morskich od morskiej linji granicznej Rzeczypospolitej oraz
zegluge na wodach portowych. Za zegluge matg uwaza sig¢ zegluge
na morzu Baltyckiem oraz Péinocnem w granicach od 60° szeroko$ci
geograficznej do linji Dover-Calais. Za wielka uwazana jest zegluga,
przekraczajaca granice powyzsze.

Do I kategorji nalezg statki z maszynami parowemi od naj-
wiekszych do 1000 IHP (t. j. indykowanych koni parowych), wzgled-
nie z silnikami spalinowemi ponad 500 EHP (t. j. efektywnych koni).
Do Il kategorji — statki nizej 1000 do 200 IHP, wzglednie nizej
500 do 100 EHP. Do Il kategorji — statki ponizej 200 IHP,
wzglednie ponizej 100 EHP.

Uprawnienia oficeréw zalezg S$ciSle od posiadanych dyploméw,
tak wiec majq prawo:

Kapitan zeglugi wielkiej — dowodzi¢ wszelkiemi statkami han-

dlowemi w kazdej zegludze;’

Kapitan zeglugi matej -— dowodzi¢ wszelkiemi statkami w matej
zegludze, lub by¢ pomocnikiem kapitana na wszelkich statkach
w kazdej zegludze; nie moze tylko by¢ starszym pomocni-
kiem kapitana w zegludze wielkiej;

Porucznik zeglugi wielkiej — dowodzi¢ statkami do brutto 1000
ton rejestrowych w zegludze matej (z wyjatkiem osobowych),
lub by¢ pomocnikiem kapitana na wszelkich statkach handlo-
wych w kazdej zegludze, jedynie nie starszym pomocnikiem
kapitana w zegludze wielkiej;

Porucznik zeglugi matej — by¢ miodszym pomocnikiem kapitana
na wszelkich statkach handlowych w kazdej zegludze;

Szyper | klasy — dowodzi¢ wszelkiemi statkami handlowemi
w zegludze przybrzeznej i statkami rybackiemi i holownikami
w zegludze matej oraz by¢ miodszym pomocnikiem Kkapitana
na statkach handlowych nieosobowych w kazdej zegludze;

Prawo morskie, 2



18

Szyper II klasy -- dowodzi¢ statkami handlowemi do 200 brutto
ton rejestrowych w zegludze przybrzeznej (z wyjatkiem oso-
bowych) i lichterami morskiemi w kazdej zegludze, oraz by¢

pomocnikiem szypra | klasy na statkach rybackich i holowni-
kach;

Mechanik I klasy — kierowa¢ maszynami statkéw handlowych
wszystkich kategoryj;

Mechanik II klasy — kierowa¢ maszynami statkéw II i III kate-
gorji, z wyjatkiem statkéw osobowych Il kategorji w zegludze
wielkiej i matej, oraz by¢ miodszym mechanikiem na wszyst-
kich statkach handlowych i osobowych I kategoriji;

Mechanik III klasy — kierowaé¢ maszynami statkéw handlowych
III kategorji (z wyjatkiem osobowych), by¢ drugim mechani-
kiem na statkach handlowych II kategorji (z wyjatkiem oso-
bowych) oraz by¢ trzecim mechanikiem na wszelkich statkach
handlowych;

Maszynista okretowy I klasy — kierowa¢ maszynami statkow
rybackich i holownikéw do 700 IHP i silnikami spalinowemi
do 375 EHP oraz maszynami wszelkich statkéw handlowych
Il kategorji, a nadto by¢ trzecim mechanikiem na wszelkich
statkach handlowych;

Maszynista okretowy II klasy — kierowa¢ maszynami statkow
rybackich i holownikéw do 200 IHP i silnikami spalinowemi
do 100 EHP, oraz by¢ pomocmklem maszynisty okretowego
1 klasy;

- Uzyskanie dyplomu oficera marynarki handlowej zalezne jest od
zado$¢uczyunienia trzem warunkom, na ktére skladajq sig:

1) ukoficzenie okreslonych studjéw, wzglednie ziozenie egzaminu
teoretycznego i praktycznego wedlug programu, ustalonego
przez Ministra Przemystu i Handlu;

2) odbycie okreslonej praktyki;

nadto dla kandydatéw na oficeréw wyzszych stopni (od porucznika
zeglugi wielkiej i mechanika Il klasy wgoérg) —

3) posiadanie dyplomu bezpoérednio nizszego stopnia. (Przy
wyliczaniu warunkéw, koniecznych dla otrzymania poszczego6l-
nych dyploméw opuszcza sie w dalszym ciggu ten zasadniczy,
jako obowiazujacy dla wszystkich wyzszych stopni).

Tak wiec nalezy dla otrzymania dyplomu:

szypra Il klasy — zlozy¢ egzamin i posiadac 72-m1e51ecznq prak-
tyke w charakterze marynarza na statkach morskich;
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szypra | klasy — zlozy¢ egzamin i posiadaé 72- miesiqcz&ﬁ,prak&i,,,
tyke w charakterze marynarza lub szypra Il klasy; i

porucznika zeglugi matej — a) vkoficzy¢ wydziat naw1gac37]riy
polskiej szkoty marynarki handlowej, lub po uzyskaniu Swia-
dectwa maturalnego szkoly S$redniej zlozy¢ egzamin, b) po-
siada¢ 24-miesigczng praktyke w charakterze marynarza pokia-
dowego na statkach morskich, a w tem conajmniej 6 miesiecy
na statkach zaglowych;

porucznika zeglugi wielkiej — posiada¢ w stopniu porucznika
zeglugi malej 24-miesigczng praktyke, a w tem conajmniej
12 miesigcy w charakterze pomocnika kapitana w zegludze
- wielkiej lub matej; _

kapitana zeglugi matej — posiada¢ w stopniu porucznika zeglugi
wielkiej 12-miesigczng praktyke w charakterze pomocnika ka-
pitana w zegludze matej lub wielkiej;

kapitana zeglugi wielkiej — posiada¢ w stopniu kapitana zeg-
lugi matej 12-miesigczng praktyke w charakterze pomocnika
kapitana w zegludze wielkiej;

maszynisty okretowego 1l klasy — zlozy¢ egzamin i posiadaé
60-miesieczng praktyke maszynowyg, w tem conajmniej 24
miesigce w charakterze obsiugulqcego maszyny na statkach
morskich;

maszynisty okretowego 1 klasy — zlozyé egzamin i posiadac
72-miesieczng praktyke maszynowa, z czego conajmniej 24
miesigce w charakterze obstugujacego maszyny lub motory
na statkach morskich, w tem 12 miesiecy w charakterze po-
mocnika maszynisty; '

mechanika [II klasy — a) ukoriczy¢ wydziat mechamczny pol-
'skiej szkoly marynarki handlowej, lub po uzyskaniu $wia-
dectwa maturalnego szkoly $redniej ztozy¢ egzamin, §) po-
siada¢ 30-miesieczng praktyke, a w tem conajmniej 12 mie-
siecy w warsztatach budowy lub naprawy maszyn i conaj-
mniej 12 miesigcy praktyki na statkach morskich w skiadzie
zalogi maszynowej, przyczem dwa miesigce zeglugi rzecznej
zalicza si¢ jako jeden miesigc zeglugi morskiej;

mechanika Il klasy — posiada¢ w stopniu mechanika IIl klasy
24-miesigczng praktyke w zegludze morskiej przy obstudze
maszyn, a w tem conajmniej 12 miesiecy w charakterze od-
powiedzialnego odwachowego mechanika na statkach [ lub II
kategorji; «

2%



mechanika I klasy — posiada¢ w stopniu mechanika Il klasy
24-miesigczng praktyke w zegludze morskiej przy obstudze
maszyn w charakterze odpowiedzialnego odwachowego me-
chanika, a w tem conajmniej 12 miesigcy na statkach I kate-
gorji.

Odpowiednie dyplomy oficeréw nawigacyjnych i mechanikéw
moga otrzyma¢ bez skfadania egzaminéw oficerowie korpusu
morskiego, wzglednie technicznego, polskiej marynarki wojen-
nej na podstawie cenzusu, ktéry zostal ustalony rozporzadzeniem
Ministréw: Spraw Wojskowych oraz Przemystu i Handlu z dnia 16.
grudnia 1929 r. (Dz.U.R.P. Nr. 17 z 1930 r., poz. 131), oraz osoby,
posiadajace dyplomy, uzyskane w innych pafistwach, a uznane przez
Ministra Przemystu i Handlu za réwnoznaczne z polskiemi.

Rozporzadzenie to ustala jako cenzus — praktyke plywania, wzglednie przy
obstudze maszyn okretowych, w kampanji czynnej morskiej, odbyta po otrzymaniu
stopnia podporucznika. ‘W szczegélnosci otrzymaé moga oficerowie korpusu mor-
skiego, wzglednie technicznego, polskiej marynarki wojennej nastepujace dyplomy
oficeré6w nawigacyjnych, wzglednie oficeréw-mechanikéw, polskiej marynarki han-
dlowej:

a) dyplom kapitana zeglugi wielkiej — po 48 miesigcach plywania,

b) dyplom kapitana zeglugi matej — po 36 miesigcach ptywania,

¢) dyplom porucznika zeglugi wielkiej — po 24 miesigcach plywania,

d) dyplom porucznika Zeglugi malej — bez praktyki plywania;
wzglednie:

a) dyplom mechanika I klasy — po 48 miesigcach praktyki,

b) dyplom mechanika II klasy — po 36 miesigcach praktyki,

c) dyplom mechanika III klasy — po 12 miesigcach praktyki.

Polowa wymaganej dla oficer6w-mechanik6w praktyki mozZe by¢ odbyta
w warsztatach okretowych, przyczem dwa miesigce praktyki w warsztatach bedg za-
liczone za jeden miesigc praktyki przy obstudze maszyn.

Nadto podoficerowie zawodowi marynarki wojennej spec-
jalnosci pokladowej, wzglednie maszynowej, s uprawnieni do otrzy-
mania dyplomu szypra Il klasy, wzglednie maszynisty okretowego I
lub II klasy. Wymagane sg tylko za$wiadczenia wiasciwych wiadz
wojskowych, ze sa wykwalifikowani pod kazdym wzglgdem do do-
wodzenia statkami, wzglednie do samodzielnego kierowania maszy-
nami, a nadto

dla dyplomu szyprall klasy — 2e odbyli conajmniej 60 miesiecy ply-

wania w kampanji czynnej, w tem conajmniej 18 miesigcy dowodzenia
statkami pomocniczemi, lub 36 miesigcy pelnili obowigzki bosmana okre-
towego;

dla dyplomu maszynisty okretowego I klasy — 2e odbyli conaj-

mniej 60 miesigcy plywania w kampanji czynnej, a’w tem conajmniej 18
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miesigcy petnili obowigzki samodzielnych kierownikéw maszyn okretowych
o sile conajmniej 1000 IHP;
dla dyplomu maszynisty okretowego II klasy — ze odbyli conaj-
mniej 40 miesigcy plywania w kampanji czynnej, a w tem conajmniej
10 miesigcy pelnili obowigzki samodzielnych kierownikéw maszyn okreto-
wych o sile conajmniej 1000 IHP.
Dyplomy oficeréw marynarki handlowej wydaje Ministerstwo
Przemystu i Handlu.
Przy obliczaniu cenzusu praktyki dla otrzymania dyplomu ofi-
cer6w nawigacyjnych moze by¢ uwzglednione tylko 12 miesigcy prak-
tyki w zegludze przybrzeznej.

3. Przepisy o pomiarze statkOw, o kottach,
oplatach morskich i t. p.

Oprécz omoéwionych normuje jeszcze ustawodawstwo polskie
szereg innych spraw, jak pomiary morskich statkéw handlowych, bu-
dowa, ustawienie kotlow na statkach i dozér nad niemi, morskie
optaty portowe i inne, rybolédwstwo i t. p. Wydaje si¢ koniecznem
najogolniejsze chocby ich omdéwienie. .

Pomiary statkéw. — W mysl rozporzadzenia Ministra
Przemystu i Handlu z dnia 23. listopada 1922 r. (Dz.U.R.P. Nr. 115,
poz. 1040) dokonywanie pomiaré6w morskich statkéw handlowych
i wystawianie dokumentéw pomiarowych zostalo przekazane Urze-
dowi Marynarki Handlowej na wybrzezu pomorskiem!), a mialo sie
odbywa¢ w my$l niemieckiej ustawy o pomierzaniu statkéw (Schiffs-
vermessungsordnung). Ustawa niemiecka zniesiona i zastapiona zo-
stala przez rozporzadzenie Prezydenta Rzplitej z dnia 17. maja 1927 r.
0 pomiarze morskich statkéw handlowych (Dz.U.R.P. Nr. 47,
poz. 422).

Rozporzadzenie to ustala cel, zasady i sposoby pomiaru statkéw,
postgpowanie i optaty za pomiar.

Celem jest ustalenie nos$no$ci statkéw w mierze sze$ciennej,
co dokonywane jest przez wymierzenie pojemnos$ci pomieszczen
statkéw wediug zasad systemu Moorsom’a. Rozporzadzenie definjuje

1) To samo rozporzgdzenie rozszerzalo zakres dziatania Urzedu Marynarki
- Handlowej na wybrzezu pomorskiem przez wlaczenie dofi réwniez czynnosci Urzedu
Zeglarskiego (Seemannsamt), wynikajacych z ustawy o stuzbie marynarza z dnia
2. czerwca 1902 r. (Dz. Ust. Rzeszy Niem. Nr. 27, str. 175) oraz wykonywanie po-
licji zeglugowej i portowej w my$l §§ 137 i 140 pruskiej ustawy o ogélnym za-
rzgdzie kraju z dnia 30. lipca 1883 r.
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pojecia pojemnosci brutto i pojemnos$ci netto oraz wprowadza system
pomiaru statkéw zwykly i skrécony (gdy pomiessczenia sa zajete
przez tadunek i t. p.).

Pojemnos¢ statku brutto jest to pojemnosc laczna pomiesz-
czen statku z wylaczeniem nadbudowek, jak kuchnie, ustepy, po-
mieszczenia maszyn pomocniczych i t. p.

Pojemno$¢ statku netto stanowi pojemnos$¢, otrzymana po
potraceniu od pojemnos$ci brutto — pojemno$ci pomieszczen, prze-
znaczonych i stuzgcych dla obsiugi statku (wigc kajut, kubryku, skia- .
dow zagli i t. p., pomieszczen balastu wodnego, a takze pomieszczen
dla maszyn).

Wiasciciel lub kapitan statku otrzymuje Swiadectwo pomia-
rowe, ktdre jest sporzqdzone w jezyku polskim i angielskim i za-
wiera wszystkie dane o statku oraz wyniki czynno$ci pomiarowych,
nadewszystko za$ pojemnos¢ brutto i netto zaréwno w metrach sze-
Sciennych jak i w angielskich tonach rejestrowych.

Obowigzkowi poddania sie pomiarowi podlegajg polskie statki,
przeznaczone do zeglugi morskiej i obowigzane do zarejestrowania
si¢ oraz obce statki handlowe, ktére zawinety do portéw polskich
i naleza do panstw, niepozostajacych z Polska w stosunku wzajem-
no$ci co do uznawania S$wiadectw pomiarowych; mogg poddaé sieg
pomiarowi réwniez inne statki. Statki nowobudowane pomierzane sa
w dwoch okresach, t. j. po ukonczeniu budowy dolnych pomieszczefi
i po ukonczeniu robét kadtubowych i wszystkich wewnetrznych urza-
dzen statkn; cbowigzkowe jest uprzednie zlozenie wlasciwemu urze-
dowi marynarki handlowej odpowiednich rysunkdéw.

Dla pomiaru statku wiasciwy jest urzad marynarki handlowej
(U. Morski), w ktérego okregu statek ma swoj port ojczysty. Dla stat-
kéw obcych wiasciwy jest urzad marynarki handlowej, w ktérego
okregu statek do portu zawija (nie dotyczy to statkéw gdanskich
i obcych, zachodzacych do Gdanska). Z postepowania pomiarowego
sporzadza si¢ protokdt, ktéry nastepnie przesyta si¢ Ministerstwu
Przemystu i Handlu dla zatwierdzenia, o ile dokonano pomiaru zwy-
ktego statkow polskich zarejestrowanych i statkow obcych, obowia-
zanych do poddania si¢ pomiarowi; w innych wypadkach. urzad ma-
rynarki handlowej wystawia Swiadectwo pomiarowe bez zatwierdzenia
Ministerstwa Przemystu i Handlu.

Urzad marynarki handlowej moze dokona¢ pomiaru réwniez dla
kontroli. Jest on bezplatny, jesli wynik jego jest zgodny ze Swia-
dectwem pomiarowem.
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Optata na pomiar i wystawienie §wiadectwa pomiarowego wynosi:

1) przy pomiarze sposobem zwyklym: 7 groszy za metr szeScienny pojem-
nosci brutto — jednak najmniej 5 zi, a najwiecej 300 zi;

2) przy pomiarze sposobem skréconym oraz statkéw bezpokiadowych: 31/, gr;

3) przy pomiarze dodatkowym oddzielnych pomieszczefi: 7 groszy za metr
sze$cienny przestrzeni pomierzonej, najmniej 5 zk.

Za wystawienie nastgpnego $wiadectwa pomiarowego w miejsce zagubionego
nalezy sie oplata 10 zt dla statké6w bezpoktadowych lub pomierzonych sposobem
skréconym, dla innych — 20 zi

W razie przekroczenia przepisow o przedstawianiu statkéw do pomiaru nalezy
sig¢ oplata podwojna. W razie przymusowego odebrania $wiadectwa pomiarowego
(np. wskutek niezgloszenia przebudowy, zmiany uzycia lub przeznaczenia pomiesz-
czen statku i przy niezwréceniu réwnoczesnem $wiadectwa pomiarowego) wymierza
si¢ oplaty w wysokosci dziesigciokrotnej.

Regulamin przeprowadzania pomiaru statkéw pod wzgledem
technicznym, jak réwniez wzory protokéiu, Swiadectwa pomiarowego
i dziennika pomiarowego zawiera rozporzgdzenie Ministra Przemy-
stu i Handlu z dnia 24. listopada 1927 r. (Dz.U.R.P. Nr. 105,
poz. 906).

Przepisy o kottach zawarte s3 w ustawie z dnia 31. maja
1921. r. o nadzorze nad kottami parowemi (Dz.U.R.P. Nr. 50, poz.
303), zmienionej ustawg z dnia 6. grudnia 1921 r. (Dz.U.R.P. Nr. 108,
poz. 786), a nadto w rozporzadzeniu Ministra Przemysiu i Handlu
z dnia 29. paZdziernika 1923. r. w przedmiocie budowy, ustawia-
nia i dozoru kotléw parowych na statkach (Dz.U.R.P. Nr. 119,
poz. 958).

Wydawanie pozwolefi na ustawianie i sprawowanie bezposred-
niego dozoru kotléw parowych na statkach zeglugi morskiej i prze-
znaczonych do obstugi portéw morskich oraz znajdujacych sie w urza-
dzeniach portowych morskich (nie wytaczajac latarni morskich) — na-
lezy do wlasciwego urzedu marynarki handlowej (rozporzadzenie
Ministra Przemystu i Handlu z dn. 13. lutego 1924. r. — Dz.U.R.P.
Nr. 16, poz. 173).

Optaty morskie. — Kwestje te reguluje ustawa z dn. 25.
lipca 1924. r. o morskich optatach portowych (Dz.U.R.P. Nr. 79,
poz. 764) oraz szereg rozporzadzen Ministra Przemystu i Handlu,
ktére badZ zawieraja przepisy wykonawcze, badZ tez wprowadzajq
zmiany w kategorjach optat i ich wysokoS$ciach.

W szczegdlnosci ustawa ustala optaty: portowe (za zawinigcie
do portu i wyjscie); od tadunku (wytadowanego lub natadowanego);
pasazerskie (za wylgdowanie lub przyjecie pasazeréw); ryczaltowe
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(roczne i sezonowe od parowcéw osobowych i holownikow, fodzi mo-
torowych, kutréw i fodzi rybackich motorowych i zaglowych, od todzi
spacerowych i jachtow); postojowe (od wszelkich statkéw, przebywa-
jacych w porcie diuzej niz dwa tygodnie, o ile nie uiszczajg optat
rocznych); przystaniowe (za korzystanie z przystani); pilotowe; za
swiatta i boje; nadto rozporzadzenie Ministra Przemystu i Handlu
w porozumieniu z Ministrem Skarbu z dnia 27. marca 1925 r. (Dz.U.
R.P. Nr. 36, poz. 251) wprowadza oplaty za tamanie lodu, a takiez
rozporzgdzenie z dnia 27. lutego 1926 r. (Dz.U.R.P. Nr. 22, poz.137)
nadto oplaty na stacje ratownicze od statkéw, przychodzacych z mo-
rza, o pojemnosci ponad 500 metréw szeSciennych.

Omawiana ustawa ustala nadto podstawy wymiaru optat (za kaz-
de niepelne 1000 kg tadunku pobiera sig, jak za peine, fadunki o wa-
dze mniejszej niz 1000 kg na jednym statku zwolnione sg od optat,
tak samo przyw6z ryb z potowu) i warunki zwolnienia od optat; tak
wiec zwolnione sg od wszelkich optat okrety wojenne i wszystkie
statki, bedace wiasnoscig Panstwa Polskiego i Wolnego Miasta Gdan-
ska, o ile nie sg uzyte dla celéw zarobkowych i statki nie diluzsze
niz 6 m. Tylko od optat portowych zwolnione s3 statki, ktére nie
wykonuja zadnych czynno$ci handlowych, a przychodza dla otrzyma-
nia informacyj lub dyspozycyj najdluzej na 48 godzin, albo celem
remontu lub uzupelnienia zapasu paliwa, zywnoSci, niezbednych przed-
miotow wyekwipowania, na czas niezbednie konieczny; albo wreszcie
takie, ktére przychodza dla schronienia przed niepogoda. Zwolnione
sa od opfat tadunki, przeznaczone dla budowy i remontu portéw
i wybrzeza. Od optat ryczattowych zwolnione sg statki, odbywajace
wycieczki morskie, urzadzane staraniem organizacyj akademickich,
szkolnych, kulturalno-o$wiatowych, sportowych i dobroczynnych. Od
optat postojowych zwolnione sa statki, begdgce w remoncie.

Przepisy wykonawcze, zawarte w rozporzadzeniu Ministra Prze-
mystu i Handlu w porozumieniu z Ministrem Skarbu z dnia 27. marca
1925 r. (Dz.U.R.P. Nr. 38, poz. 268), stanowia, ze wszelkie oplaty
portowe (w znaczeniu ogdélnem) Sciggajq wiaSciwe kapitanaty portow
od wlasciciela statku lub osoby, upelnomocnionej przez niego (kapi-
tana statku, agenta), a optaty tadunkowe — od petnomocnego przed-
stawiciela, wzglednie od odbiorcy lub nadawcy (najemcy czyli za-
frachtowujacego, wzglednie tadujacego).

W tym celu osoby te przedkladajg w kapitanacie portu w dniu
przyjScia statku nalezycie wypetniony kwestjonarjusz ,zameldowania”,
$wiadectwo pomiarowe, liste pasazeréw, a na zadanie takze spis za-
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togi, ewentualnie rowniez manifest (statki przybywajace z zagranicy)
lub spis fadunku (statki, przybywajace z portéw polskich i z Gdanska).
Przed wyjsciem z portu przedlozone by¢ maja takie same dokumenty
i kwestjonarjusz wymeldowania. Zreszta dokumenty te przechowuje
kapitanat portu do czasu wyjscia statku z portu; wéwczas zwraca je.
Pozwolenia na wyjscie z portu udziela kapitanat po uiszczeniu nalez-
nych oplat portowych i po przedtozeniu przepustki celnej na prawo
wyjscia.

Jesli zostaly zlozone gwarancje uiszczenia optat portowych,
statki moga wyjs¢ bez uprzedniego ich uiszczenia, jednak armator
obowigzany jest w przeciagu nastepnych dwdéch dni powszednich
wplaci¢ nalezng kwote i przedtozy¢ kwestjonarjusz wymeldowania
oraz odpowiednie dane i dokumenty. Pod gwarancjami rozumie¢ na-
lezy ztozenie w Urzedzie Morskim odpowiedniej kwoty w gotowce,
w akcjach Banku Polskiego, Banku Gospodarstwa Krajowego i innych
polskich papierach wartoSciowych, posiadajacych prawa pupilarne.
Urzad Morski oznacza wysoko§¢ gwarancji i ustala warto$¢ sktada-
nego depozytu, zastrzegajgc sobie prawo pobrania z gwarancji nalez-
nej kwoty, o ileby one nie zostala uiszczona w ciggu miesigca po
terminie platnosci.

Statki towarzystw okretowych lub 0s6b prywatnych majacych
stalag siedzibe lub pelmomocnika w porcie polskim i utrzymujacych
statg regularng komunikacje miedzy portami polskiemi lub polskiemi
i zagranicznemi (o ile ztoza pisemne zobowigzanie w Urzedzie Mor-
. skim), jak réwniez wszystkie inne statki (o ile zlozg gwarancje —
por. wyzej), moga otrzymaé¢ karty miesieczne, ktére uprawniajg do
placenia naleznych optat w korficu kazdego miesigca kalendarzowego.

Optaty roczne w portach polskich moga uiszcza¢ wylacznie
statki, przynalezne do portéw polskich. Nalezy takie statki zglosi¢
do odnos$nego kapitanatu dla ogledzin i przedtozy¢ certyfikat okre-
towy, Swiadectwo pomiarowe i ewentualnie ksigzke kotlowg. Karta
optaty rocznej powinna stale znajdowac si¢ na statku celem przedkta-
dania wladzom policyjno-portowym. Optata roczna nie zwalnia statku
od uiszczania innych optat portowych.

Dopuszczalne jest réwniez perjodyczne uiszczanie innych optat
portowych za zezwoleniem Urzedu Morskiego.

W dalszym ciagu rozporzadzenie wykonawcze reguluje kwestje
obliczania optat portowych na podstawie wspomnianych wyzej pozycyj
ustawy o morskich opfatach portowych. Stawki optat zostaly uzu-
pelnione i zmienione (podwyzszone) rozporzadzeniami Ministra Prze-



26

mystu i Handlu w porozumieniu z Ministrem Skarbu z dnia 27. lu-
tego 1926 r. (Dz.U.R.P. Nr. 22, poz. 137), z dnia 29. lutego 1928 r.
(Dz.U.R.P. Nr. 28, poz. 264)!) z dnia 12. maja 1928 r. (Dz.U.R.P.
Nr. 56, poz. 535), z dnia 21. sierpnia 1928 r. (Dz.U.R.P. Nr. 81,
poz. 716); nakoniec rozporzadzenie Ministra Przemystu i Handlu
w porozumieniu z Ministrem Skarbu z dnia 1. marca 1929 r. (Dz.U.
R.P. Nr. 15, poz. 128) ustala wysoko$¢ optat za zlozenie przesytek
i tadunkéw w panstwowych hangarach portowych w Gdyni.

Obcigzenia hipoteczne, rybotéwstwo it p.— Oprécz
wyzej omoéwionych reguluje nadto ustawodawstwo polskie szereg
spraw, zwigzanych mniej lub wigcej SciSle z marynarka handlowa.

Ustawa z dnia 4. paZzdziernika 1921 r. w przedmiocie obcigzen
hipotecznych w walucie zagranicznej polskich statkéw handlo-
wych morskich (Dz.U.R.P. Nr. 84, poz. 594) dopuszcza udzielanie
osobom fizycznym i prawnym zezwolefi na obcigzanie hipoteczne
polskich statkéw handlowych morskich w walucie zagranicznej w celu
utatwienia nabywania drogg kredytu statkéw dla polskiej marynarki
handlowej. Zezwolen udziela Minister Skarbu w porozumieniu z Mi-
nistrem Przemystu i Handlu i Ministrem Spraw Wojskowych. Zobo-
wigzania mogg by¢ zaciagane najdiuzej na lat 15.

Rozporzadzenie Ministra b. Dzielnicy Pruskiej z dnia 17. marca
1922 r. w przedmiocie odbywania polowéw na morskich wodach przy-
brzeznych (Dz.U.R.P. Nr. 30, poz. 246), reguluje na podstawie ustaw
pruskich?) kwestje rybotédwstwa, t. j. wielkoSci ryb, jakie wolno
towi¢, zezwolen na potéw ryb morskich, przyrzadéw do towienia,
ochrony ryb, oznaczania statkéw rybackich, kontroli i t. p. Rozporza-
dzenie Rady Ministréw z dnia 21. grudnia 1927 r. (Dz.U.R.P. Nr. 5.
z 1928 1., poz. 33) przekazuje sprawy ryboléwstwa morskiego (przy-
brzeznego i dalekomorskiego) Ministrowi Przemystu i Handlu (do tego
czasu nalezaty do kompetencji Ministra Rolnictwa po zniesieniu Mi-
nisterstwa b. Dzielnicy pruskiej, co nastgpilo na zasadzie ustawy
z dnia 7. kwietnia 1922 r. (Dz.U.R.P. Nr. 30, poz. 247). Dla spraw,
zwigzanych z rybotéwstwem morskiem, stworzony zostat Morski Urzad
Rybacki (por. nizej).

Rozporzadzenie Rady Ministréw z dnia 3. kwietnia 1922 r. 0 ma-
rynarce wojennej (Dz.U.R.P. Nr. 30, poz. 243) m. in. dopuszcza

1) Rozporzgdzenie to wprowadza najistotniejsze zmiany co do wysokosci optat

portowych.
2) Ustawa o rybotéwstwie z dnia 11. maja 1916 r. (Zbiér ustaw pruskich,

str. 55) oraz pruska ustawa z dnia 30. lipca 1883 r. (Zbi6r ustaw pruskich, str. 195)-
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wspolne korzystanie z portéw morskich przez marynarke
wojenng i handlowg?!).

Rozporzadzenie Prezydenta Ministréow z dnia 12. maja 1922 r.
(Dz.U.R.P. Nr. 41, poz. 348), wydane w porozumieniu z Ministrami
Przemystu i Handlu, Skarbu i Spraw Wojskowych ustala kwestje
umundurowania funkcjonarjuszow polskiej marynarki handlowe;j.

Inne ustawy i rozporzadzenia polskie omdéwione bedg w dalszym
ciggu pracy niniejszej w toku roztrzasania kwestyj specjalnych.

4. Urzedy i izby morskie.

- . Wtadza naczelna: Ministerstwo Przemystu
i Handlu. j

W mysl rozporzadzenia Rady Ministrow z dnia 1. grudnia 1921 r.
(Dz.U.R.P. Nr. 103, poz. 742) wszelkie sprawy, zwigzane z polska
marynarka handlowg, przekazane zostaty od Ministerstwa Spraw Woj-
skowych Ministrowi Przemystu i Handlu. Dla ogélnego kierownictwa
sprawami marynarki handlowej utworzony zostat przy Ministerstwie
Przemystu i Handlu Departament Marynarki Handlowej (obecnie
Departament Morski).

W szczegélnosci do zakresu dziatania Ministra Przemystu i Handlu
naleza nastepujgce sprawy, dotyczace polskiej marynarki handlowej:

1) prowadzenie polityki marynarki handlowej;

2) opieka nad tworzeniem i rozwojem polskiej marynarki han-
dlowej;

3) tworzenie i regulowanie komunikacyj morskich;

4) organizacja przewozu morskiego dla potrzeb panstwai wspot-
dzialanie z inicjatywa spoteczng i prywatng w zakresie orga-
nizowania zeglugi morskiej, jak réwniez nadzor i opieka nad
dziatalnoscig stowarzyszen i przedsigbiorstw zeglugowych;

5) prace przygotowawcze do traktatow, uméw i konwencyj
miedzynarodowych, dotyczacych morskich stosunkéw han-
dlowych, oraz wszelkie koncesje w sprawach zeglugi mor-
skiej; :

1) Nadto rozporzadzenie to okresla zadanie marynarki wojennej (zbrojna obrona

Rzeczypospolitej na wodach wewnetrznych i na morzu wilgcznie z ochrong dostepu
ze strony morza do wybrzeza), nastepnie czesci sktadowe marynarki wojennej oraz

ustala, ze Kierownictwo Marynarki Wojennej przy Ministerstwie Spraw Wojskowych
jest centralnym organem marynarki wojennej.
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6) wydawanie premij (por. wyzej: str. 10);

7) sprawy prawodawstwa zeglugi handlowej i legalizacja wszel-
kich statutéw, dotyczacych zeglugi morskiej handlowej;

8) rejestracja statkéw handlowych i organizacja hipoteki morskiej;

9) wyszkolenie zawodowe marynarzy handlowych;

10) organizacja stuzby pilotowej, morsko-sanitarnej, ratowniczej
i administracyjno-policyjnej na polskich wodach terytorjal-
nych;

11) organizacja i kierownictwo urzedéw portowych oraz nadzér
nad ich dziatalno$cig, z wyjatkiem kontroli sanitarnej;

12) zarzad, konserwacja, eksploatacja portéw morskich handlo-
wych i ich urzadzen, oraz budowa takich portéw (ze wspot-
udziatem Ministerstwa Robdét Publicznych);

13) nadzor nad morskiemi konstrukcjami nadbrzeznemi, jak row-
niez utrzymywanie i ochrona sygnaléw brzegowych i latarni
morskich;

14) ustalenie warunkéw technicznych i konstrukcyjnych dla pol-
skich statkéw handlowych, ich budowa, nadzér nad stocz-
niami prywatnemi;

15) nadzo6r nad kottami okretowemi i bezpieczenstwem przewozu
pasazerow;

16) pomierzanie statkéw handlowych morskich;

17) sprawy awaryjne;

18) rejestracja marynarzy i oficeréw marynarki handlowej, jako
tez nadzoér nad stosunkami stuzbowemi;

19) wspétudzial w urzadzaniu i ochronie kabli morskich, w re-
gulowaniu spraw emigracji i imigracji drogg morska, cet
i optat morskich, taryf komunikacyjnych, rybotéwstwa, zbioru
bursztynéw i t. p., organizacji ubezpieczefi morskich;

20) orzecznictwo administracyjne w najwyzszej instancji;

21) prowadzenie statystyki w zakresie zeglugi morskiej;

22) zatatwianie spraw, przekazanych ustawami wiladzom mary-
narki handlowej.

II. Inne wtadze marynarki handlowej.

Organizacje i zakres dziatania wifadz marynarki handlowej oraz

portéw morskich handlowych reguluje ostatecznie rozporzadzenie Pre-
zydenta Rzeczypospolitej z dnia 22. marca 1928 r. (Dz. U.R.P. Nr. 38,
poz. 366).
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Na obszarze Rzeczypospolitej wiadzami I. instancji sg kapitanaty
portéw, wiladza II. instancji — Urzad Morski, ktéry podlega Mini-
strowi Przemystu i Handlu.

Urzad Morski. — Do zakresu dzialania Urzedu Morskiego
naleza wedlug brzmienia cyt. rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypo-
spolitej nastgpujace sprawy:

1) policji portowej i zeglugowej;

2) pilotazu;

3) budowy oraz zarzgdu latarniami moskiemi, ptawami i innemi
znakami nawigacyjnemi;

4) inspekcji technicznej statkdw morskich handlowych pod
wzgledem zdatno$ci do zeglugi morskiej;

5) budowy oraz utrzymania panstwowych portéw morskich,
urzadzen portowych i umocnienn brzegowych;

6) eksploatacji pafistwowych portéw morskich, przystani i urza-
dzen portowych;

7) nadzoru nad budowa, utrzymaniem i eksploatacjq portéw,
przystani i urzadzen portowych, bedacych wiasno$cia komu-
nalng lub prywatng;

8) budowy i utrzymania wydm nadbrzeznych;

9) pogtebiania i utrzymania morskich drég wodnych;

10) dozoru nad kottami parowemi morskich statkéw handlowych;

11) pomiaru statkéw morskich;

12) stuzby zeglarskiej morskiej; /

13) ratownictwa morskiego;

14) zbierania materjatéw, dotyczacych ruchu portowego;

15) wspétdziatania z innemi wiadzami w sprawach, nalezgcych do
kompetencji tych wiadz, a dotyczacych marynarki handlowej
i morskich portéw handlowych;

16) odwotan od decyzji podlegtych urzedow;

17) inne, zlecone poszczegélnemi przepisami prawnemi.

Zaznaczy¢ nalezy, ze Urzad Morski sprawuje tez czynnoscit. zw.
Urzedu Zeglarskiego (Seemannsamt) oraz Urzedu Rozbitkéw (Strand-
amt), por. zreszta wyzej — str. 21 oraz rozdzialy 3. i 9. cz. IL

Na czele Urzedu Morskiego stoi Dyrektor, ktéry jest zwierzch-
nikiem podlegtych mu urzedéw i stuzbowym przetozonym funkcjonar-
juszow tych urzedéw. Jego zastepce wyznacza Minister Przemystu
i Handlu z po$réd urzednikéw Urzedu Morskiego.

Dyrektor Urzedu Morskiego wydaje zgodnie z obowigzujacemi
przepisami rozporzadzenia porzadkowe w zakresie policji portowej
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i zeglugowej w wypadkach, nieunérmowanych osobnemi przepisami.
Rozporzadzenia te sa ogtaszane w Dzienniku Urzedowym Wojewodz-
twa Pomorskiego. Przekroczenia rozporzgdzen Dyrektora Urzedu
Morskiego sa karane grzywng do 200 zt lub aresztem do 7 dni.
W postepowaniu karno-administracyjnem stosuje si¢ odpowiednie
przepisy rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 22. marca
1928 1. (Dz.U.R.P. Nr. 38, poz. 365). Orzecznictwo nalezy do
Urzedu Morskiego. Urzad Morski moze naktada¢ kary zgodnie z prze-
pisami cyt. rozp. i za upowaznieniem Ministra Przemystu i Handlu
takze bez przeprowadzenia zwyczajnego postepowania, w formie na-
kazéw karnych, jednak wysoko$¢ kary nie moze przekraczaé trzech
dni aresztu i 50 zt grzywny; Minister Przemystu i Handlu moze wy-
razi¢ zgode na upowaznienie przez Dyrektora. Urzedu Morskiego
funkcjonarjuszéw wiadz marynarki handlowej do nakiadania w drodze
doraznych nakazéw karnych grzywien do 10 zi (blizsze szczegély
patrz cyt. rozp. Prezydenta Rzeczypospolitej z 22. marca 1928 r.).
Urzad Morski ustanowiony zostal w miejsce dawniejszego Urzedu
Marynarki Handlowej w Gdyni i przejat wszystkie agendy tegoz.
Kapitanaty portéw. — Do zakresu dzialania kapitanatu
portu nalezy:
1) wykonywanie policji portowej i Zeglugowe], w szczegélnoécn,
a) czuwanie nad bezpieczefistwem statkéw, zaldg, pasazerow
i tadunkow podczas postoju, wyladowania i zaladowania to-
waréw oraz ruchu statkéw w obrebie portu i jego redy,
b) regulowanie ruchu i postoju statkéw w obrgbie portu i jego
redy, :
c¢) kontrolowanie dokumentow okretowych i prowadzenie reje-
strow statkéw, wchodzacych i wychodzacych z portu,
d) czuwanie nad bezpieczefstwem ogmowem w obrebie portu
i jego redy,
e) wspoétdziatanie w porcie i na redzie z mnem1 organami bez-
pieczenstwa publicznego;
2) pilotaz portowy;
3) zarzad plawami i innemi znakami nawigacyjnemi w obrebie
portu i redy;
4) wspoldziatanie z wiadzami celnemi, emigracyjnemi i kole]o-
wemi.
Procz spraw wymienionych Minister Przemysiu i Handlu moze
w drodze rozporzadzenia powierzy¢ kapitanatom portéw pelnienie
réwniez czynno$ci, wchodzacych w zakres dziatania Urzedu Morskiego.



31

Na czele kapitanatu portu stoi kapitan portu.

W obrebie granic Rzeczypospolitej istnieja kapitanaty portu
w Gdyni, Helu oraz w Tczewie. Ten ostatni podlega réwniez Urze-
dowi Morskiemu w Gdyni (por. rozp. Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia
6. marca 1928 r. — Dz.U.R.P. Nr. 26, poz. 233). Do zakresu dzia-
fania Kapitanatu Portu Morskiego w Tczewie nalezg wszystkie sprawy,
zwigzane z bezpieczefistwem statkéw morskich, przychodzacych i wy-
chodzacych z portu, oraz pobieranie opfat portowych. Wysokos¢
tych oplat ustalona jest rozporzadzeniami Ministra Przemystu i Handlu

~ w porozumieniu z Ministrem Skarbu.

Urzad Marynarki Handlowej w Gdansku. — Rozporzg-
dzenie Prezydenta Rzeczypospolitej o organizacji i zakresie dziatania
wiadz marynarki handlowej nie dotyczy osobnego Urzedu Marynarki
Handlowej w Wolnem Miescie Gdafisku, utworzonego na zasadzie
rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 3. kwietnia 1922 r. (Dz.U.R.
P. Nr. 32, poz. 258).

Utworzenie Urzedu Marynarki Handlowej w Gdafnskn wynikto
z catoksztaltu stosunkéw polsko-gdanskich w zakresie zeglugi mor-
skiej (por. rozdz. 4. cz. L.).

Urzad Marynarki Handlowej wchodzi w sktad Komisarjatu Gene-
ralnego Rzeczypospolitej Polskiej, jednak jest organem Ministerstwa
Przemystu i Handlu i zalezy od niego fachowo i budzetowo.

Do zakresu dziatania Urzedu Marynarki Handlowej w Gdansku
nalezy wykonywanie praw Pafistwa Polskiego w stosunku do reje-
stracji statkéw, noszgcych bandere gdanska, tudziez rejestracja i nad-
z6r nad sprawno$cig morskg polskich statkéw handlowych oraz nad
najmem zatég. Nalezy tu wigc rejestracja i pomierzanie polskich
statkow handlowych, inspekcja techniczna statkéw, urzadzefi mecha-
nicznych i kottéw, kontrola dyploméw personelu okretowego, dzien-
nikdw okretowych, ewidencja statkéw, zaldg i ruchu, wykonywanie
obowigzkéw, wyplywajgcych z ustawy o stuzbie marynarza, t.j. nie-
mieckiej Seemannsordnung (por. nizej: rozdz. 3. cz. Il), kontrola nad
rejestrem gdaniskich statkéw handlowych, utrzymywanie Iaczno$ci
z Radg Portu w Gdansku, badanie wypadkéw morskich, wspétdzia-
tanie ze stacja meteorologiczng i radjotelegraficzng i t. p.

Rejestracja statkéw polskich, kontrola nad rejestracjq statkow
gdanskich, sprawy awaryjne i wypadkow morskich nalezg do Wy-
dzialu rejestracyjnego Urzedu Marynarki Handlowej w Gdafisku,
ktérego kierownikiem jest sedzia rejestracyjny Sadu Powiatowego
w Gdyni.
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Morski Urzgd Rybacki — utworzony zostal na zasadzie
rozporzadzenia Ministra b. Dzielnicy Pruskiej z dnia 18. czerwca
1921 r. z siedzibg w Pucku. Na mocy rozporzadzenia Prezydenta
Rzeczypospolitej z dnia 24. lutego 1928 r. (Dz.U.R.P. Nr. 21, poz.
184) Morski Urzad Rybacki przeniesiony zostal do Gdyni i poddany
bezpo$rednio Ministrowi Przemystu i Handlu. Do jego kompetencji
nalezg wszystkie sprawy, zwigzane z ryboléwstwem i t. p.

lll. Izby morskie.

Ustawg z dnia 18. marca 1925 r. o izbach morskich (Dz.U.R.P.
Nr. 36, poz. 243) zmieniong przez ustawe z dnia 21. marca 1930 r,
(Dz.U.R.P. Nr. 17, poz. 126), ustanowione zostaty Izby Morskie przy
Sadzie Powiatowym w Gdyni i przy Urzedzie Marynarki Handlowej
w QGdafisku oraz Morska Izba Odwotawcza przy Sadzie Okregowym
w Starogardzie. Ustawa ta zniosta niemieckg ustawe z dnia 27. lipca
1877 1. w przedmiocie dochodzenia wypadkéw morskich (Dz. Ust.
Rzeszy Niem. str 549) oraz inne z ta ustawg niezgodne.

Cel i zadania. — Izby Morskie prowadzg dochodzenia
w sprawie wypadkéw morskich. Dochodzenie ma miejsce, gdy wy-
padkowi morskiemu ulega lub go spowoduje:

1) polski statek handlowy, lub

2) cudzoziemski statek handlowy, o ile wypadek zaszed! na pol-

skich wodach terytorjalnych, albo jezeli dochodzenie zarzadzi
Ministerstwo Przemystu i Handlu.

Wszczecie dochodzenia zalezy od uznania Izby Morskiej, ta
jednak obowigzana jest wszczaé dochodzenie:

1) w razie spowodowania przez wypadek morski $mierci czlo-

wieka, zatoniecia statku lub jego porzucenia;

2) w razie zarzadzenia dochodzenia przez Ministerstwo Przemy-

stu i Handlu.

Celem dochodzenia jest ustalenie przyczyn wypadku i wszyst-
kich okolicznosci, jakie mu towarzyszyly, w szczegélno$ci chodzi
o stwierdzenie: |

1) czy przyczynge wypadku wzglednie jego nastgpstw ponosi

kapitan lub jego pomocnik z powodu swych dziatafi albo za-
niedbania dziatan;
czy tez przyczyna bytly:
2) braki i wady budowy, wyekwipowania, zatadowania statku,
obsadzenia go zatogg oraz braki, wyplywajace z wiasSciwosci
statku;
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3) zty stan drogi wodnej, braki i wady w urzgdzeniach pomoc-
niczych, stuzacych zegludze (znaki sygnalizacyjne, urzadze-
nia hydrograficzne, stacje ratownicze, organizacja pilotowa
i t. d.) albo tez — dzialania (wzglednie zaniedbanie dzialan)
0s6b, wyznaczonych do pilnowania tych urzgdzen;

4) czy zachowane zostaly przepisy, majace na celu zapobieze-
nie zderzeniu si¢ statkow na morzu oraz przepisy o poste-
powaniu w razie zderzenia (por. nizej).

Do kompetencji Izby Morskiej w Gdansku nalezy prowadzenie
dochodzen w sprawie wypadkow morskich, ktére zaszty w obrebie
portu gdanskiego i gdanskich wéd terytorjalnych; natomiast do Izby
Morskiej w Gdyni nalezy prowadzenie dochodzefi we wszystkich in-
nych wypadkach morskich.

W razie sporu o kompetencje rozstrzyga Morska Izba Odwotawcza.

Nadzér stuzbowy nad Izbami Morskiemi wykonywa Ministerstwo
Przemystu i Handlu w porozumieniu z Ministerstwem Sprawiedliwo$ci.

Ustréj. — Izby Morskie urzedujg kolegjalnie i sktadajg sie
z przewodniczacego i czterech tawnikdw.

Przewodniczacym moze by¢ tylko sedzia pafistwowy, wyzna-
czony przez Ministra Sprawiedliwo$ci.

Yawnikami moga by¢ osoby, ktérych kwalifikacje pod tym wzgledem
ustala Ministerstwo Przemystu i Handlu po zasiggnigciu opinji zwigzkéw
kapitanéw, wiascicieli statkow, wzglednie zrzeszen kupieckich; nadto
Ministerstwo Przemystu i Handlu porozumiewa sie z Kierownictwem
Marynarki Wojennej, ktére wskazuje swoich kandydatéow na lawnikow.

Nastepnie Ministerstwo Przemystu i Handlu sporzadza na kazdy
rok naprzod liste kandydatéw na fawnikéw i komunikuje jg przewo-
dniczagcemu Izby Morskiej. Ten wybiera z listy dla kazdej sprawy
4 tawnikéw i w razie potrzeby jednego zastepce, powotuje ich i od-
biera od nich przysiege na sumienne wykonywanie obowiazkow.
Conajmniej dwdch tawnikéw musi posiada¢ patent kapitana i mieé
praktyke morskg w charakterze kapitanéw na statkach zeglugi wielkiej.

Urzad tawnika jest honorowy!); peini¢ go moze tylko obywatel
polski. Nie moga by¢ tawnikami osoby: a) niewlasnowolne, &) ktére

1) Lawnikom przystuguja jednak diety i zwrot kosztéw podrézy; wyplaca je
kancelarja odpowiedniego sadu na zasadzie rozporzadzenia Ministra Sprawiedliwo$ci
oraz Ministra Pracy i Opieki Spotecznej w porozumieniu z Ministrem Skarbu z dnia
30. listopada 1926 r. (Dz.U.R.P. Nr. 98, poz. 869). Diety wynosza 12 zt. za kazde
posiedzenie w razie udowodnionej utraty zarobku. Koszty podrézy rozumieja sie
najtafiszym $rodkiem przewozowym, najwyzej — réwnowarto$¢ przejazdu II klasg.

Prawo morskie. 3
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pozbawiono zdolno$ci do piastowania urzedéw publicznych, ¢) prze-
ciw ktérym jest wniesiony akt oskarzenia o zbrodnie lub wystepek,
mogace pociggnaé za sobg pozbawienie obywatelskich praw honoro-
wych lub zdolnoSci do sprawowania urzedéw publicznych, d) umy-
stowo lub fizycznie utomne, ktéreby wskutek swej ulomnosci unie-
mozliwialy lub- uirudniaty bieg postepowania.

Prawo odmoéwienia powotlaniu na tawnika przystuguje cztonkom
Sejmu i Senatu Rzeczypospolitej Polskiej, osobom wiekowym (ponad
65 lat) i osobom, ktore w ostatnim roku petnily obowigzki se-
dziego przysiegiego lub przynajmniej przez 5 posiedzen obowigzki
fawnika.

Ostateczne rozstrzygniecie w sprawach wnioskéw o wylaczenie
i usprawiedliwiefi fawnikow przystuguje przewodniczacemu. On tez
ma prawo naktada¢ grzywny za spdZnienia z przyczyn niedostatecznie
uzasadnionych lub za niewypeinianie obowigzkéw, w wysokosci, prze-
widzianej za niestawiennictwo Swiadkéw w sadzie. W razie pdZniej-
szego usprawiedliwienia kara moze by¢ zmniejszona lub uchylona.
Od orzeczenia w sprawie kary fawnik moze si¢ odwota¢ do Ministra
Przemystu i Handlu.

Minister Przemystu i Handlu ustanawia przy kazdej Izbie Mor-
skiej delegata, ktéry jest uprawniony zgtasza¢ wnioski do Izby
Morskiej lub sklada¢ je przewodniczacemu, uczestniczyé w rozpra-
wach Izby Morskiej i przeglada¢ akty. Précz tego delegat ma prawo
wystepowaé¢ do Ministra Przemystu i Handlu z wnioskiem o zarza-
dzenie dochodzenia, o ile przewodniczacy Izby Morskiej odmawia
wszczecia dochodzenia.

Urzedy, uprawnione do przyjmowania doniesiei o awarjach
i wypadkach morskich, obowigzane s3 bezzwlocznie zawiadomi¢
o nich Izby Morskie, jak réwniez o wszystkich innych, ktére doszly
do ich wiadomo$ci. O ile tym urzedem jest wiladza konsularna,
obowigzana jest natychmiast po otrzymaniu wiadomos$ci o wypadku
na morzu przedsigwzig¢ zarzadzenia dla ustalenia jego okoliczno$ci
i zawiadomi¢ o tem Ministerstwo Przemystu i Handlu.

Tryb postepowania. — Wszczecie dochodzefi zarzadza
przewodniczacy Izby. Morskiej; on tez przygotowuje materjaly dowo-
dowe i rozprawe gléwng, wyznacza termin, wzywa $wiadkéw i bie-
gtych. W razie potrzeby, zwlaszcza kiedy jest obawa o utrate do-
wodu, moze przewodniczacy zarzgdzi¢ przestuchanie, a takze zaprzy-
siezenie §wiadkow nawet przed zebraniem Izby Morskiej. Przewo-
dniczacy moze tez zawiesi¢ postgpowanie w Izbie Morskiej do ukofi-
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czenia dochodzenia sagdowego, jezeli wszczgto je z powodu wypadku
morskiego. Prawo zawieszenia przysfuguje Izbie Morskiej, o ile sie
juz zebrata.

Izba Morska jest uprawniona dokonywac oglgedzin na miejscu,
wzywaé¢ S$wiadkow i biegtych i przestuchiwaé¢ ich pod przysiega.
Wogéle do urzedowania Izby Morskiej stosujq si¢ odpowiednio prze-
pisy ustawy o postepowaniu karnem, o ile ustawa o Izbach Morskich

. nie stanowi inaczej, Kary na $wiadkéw i rzeczoznawcéw naklada

i $ciaga odpowiedni sad na wniosek Izby Morskiej (sady jak réwniez
urzedy, uprawnione do przyjmowania doniesiefnl o awarjach i t. p., po-
winny tez zalatwia¢ w granicach swych kompetencyj wnioski Izb Mor-
. skich). Nie wolno jednak stosowac aresztu celem zmuszenia do zeznan.

Rozprawy Izby Morskiej odbywaja sie publicznie i ustnie; spi-
suje si¢ z nich protokét w my$l przepisow o postgpowaniu karnem.

. Na wstepie rozprawy przedstawia przewodniczacy stan sprawy wedtug

wynikéow dochodzenia; on tez prowadzi rozprawy. Za zezwoleniem
przewodniczacego moga lawnicy i delegat Ministerstwa Przemystu
i Handlu stawia¢ pytania bezposrednio osobom przestuchiwanym.
Jednakowoz zaprzysigzenie kapitana i pomocnikéw kapitana statku,
ktérego wypadek jest przedmiotem dochodzenia, moze nastgpi¢ tylko
na zasadzie uchwaly Izby Morskiej (zgodnie z zasadg kolegjalnosci
' _ uchwaly zapadajg wigkszoScig glosow).
~ Kapitan i jego pomocnicy maja prawo przybra¢ sobie obroncéw

oraz za zezwoleniem Izby stawia¢ bezpoSrednio pytania wezwanym
na rozprawe; w razie uchylenia przez przewodniczgcego stuzy osobie,
ktéra je zadaje, prawo odwotania si¢ do Izby Morskiej.

Po ukoficzeniu rozpraw orzeka Izba Morska o przyczynach wy-
padku morskiego.

Na wniosek delegata Ministerstwa Przemystu i Handlu moze Izba

Morska w orzeczeniu pozbawi¢ kapitana lub pomocnika kapitana pol-

skiego statku handlowego prawa wykonywania zawodu, jesli si¢ okaze,
ze wypadek lub jego nastepstwa wynikly z niezdolno$ci do wyko-

. nywania zawodu (prawa te moze przywréci¢ Minister Przemystu

i Handlu po uptywie dwoch lat). Nadto Izba Morska moze pozbawi¢
takiego kapitana prawa pelnienia nadal stuzby pomocnika kapitana.

Orzeczenie powinno by¢ sporzadzone na piSmie, zawiera¢ mo-
tywy, przedewszystkiem za$ ustalony materjal dowodowy, a nadto
powinno by¢ ogloszone na posiedzeniu publicziem w ciggu 14 dni.
~ Odpis orzeczenia otrzymuje delegat Ministerstwa Przemystu i Handlu
oraz na zadanie — kapitan i jego pomocnicy.

3
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Zagranicg orzeczenie dorecza wladza konsularna.

Osobom, pozbawionym prawa wykonywania zawodu, jak réwniez
delegatowi Ministerstwa Przemystu i Handlu przystuguje prawo od-
wolania si¢ do Izby Morskiej Odwolawczej. Odwotanie nalezy
wnie$¢ do protokétu Izby Morskiej lub zlozyé na piSmie najpoZniej
do 14 dni po ogloszeniu orzeczenia wzglednie po doreczeniu crzecze-
" nia, jes$li odwolujacy si¢ uie byl obecny na rozprawie. Jezeli odwo-
tujgcy si¢ nie otrzymal jeszcze orzeczenia, powinien otrzymaé je po
waniesieniu odwotania. Odwotanie powinno by¢ umotywowane naj-
poZniej w ciggu 14 dni po otrzymaniu odpisu orzeczenia Izby Mor-
skiej.

Odwotanie nie zawiesza wykonania orzeczenia.

Zagranica mozna poda¢ odwotanie z motywami do konsulatu
polskiego, ktéry moze odroczy¢ termin umotywowania najp6zniej do
czasu przybycia odwotujacego sie do portu polskiego.

Izba Morska Odwotawcza. — Jak wyzej wspomniano,
przy Sadzie Okregowym w Starogardzie ustanowiona jest [zba Morska
Odwotawcza, ktéra réwniez urzeduje kolegjalnie, a skilada si¢ z prze-
wodniczacego i z 6 lawnikoéw, z ktérych przynajmniej trzej powinni
posiada¢ dyplomy kapitana zeglugi wielkiej i odpowiednia praktyke
morska.

Przewodniczgcego i jego zastepce mianuje Minister Sprawiedli-
wosci z posréd sedziéw pafistwowych na przecigg trzech lat. '

Przepisy, dotyczace wyznaczania tawnikéw, delegata Minister-
stwa Przemyslu i Handlu, prowadzenia dochodzefi, rozprawy i t. p.,
sg analogiczne, jak dla Izb Morskich. Przewodniczacy wydaje wszel-
kie zarzadzenia — précz postanowien, zapadiych na rozprawie glow-
nej. Przewodniczacy moze poleci¢ cztonkowi Izby Morskiej Odwo-
tawczej zreferowaé¢ wyniki dotychczasowych rozpraw i dochodzen.

Izba Morska Odwotawcza moze zarzadzi¢ dopeinienie lub wzno-
wienie dochodzenia; moze tez sama je wykonac.

Orzeczenia Izb Morskich nie wigzg sqdéw karnych ani cywil-
nych.
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Stuzba dyplomatyczna i konsularna.

1. Stosunki miedzynarodowe. Przedstawiciele pafistw.

. Organizacja stuzby dyplomatycznej. — Nie wdajac

. sig¢ blizej w rozwazanie stosunkoéw miedzynarodowych, nalezy jednak

~ dla orjentacji poda¢ nieco wiadomosci z tego zakresu, a szczegélowie]

. omoéwi¢ organizacje stuzby konsularnej, gdyz osoby, zwigzane z ze-

 gluga morska, czesto majg do czynienia z konsulatami.

Przedstawicielem panstwa w stosunkach miedzynarodowych jest

~ gtowa panstwa, t. j. monarcha, prezydent panistwa, wzglednie
zespot rzadzacy. '

_ Posrednikiem migdzy glowa pafistwa a wiadzami zagranicznemi
jest minister spraw zagranicznych, ktéry kieruje siluzbg

~ dyplomatyczng i casadniczo zalatwia wszelkie sprawy, zwigzane ze
~  stosunkami miedzynarodowemi, podlegajac w swym zakresie dziatania
~ odpowiednim ustawom.

# Pomocnikami ministra spraw zagranicznych w utrzymywaniu

- stosunkéw migdzynarodowych sg przedstawiciele pafistwa (agenci dy-

- plomatyczni), czyli utrzymywani w obcych krajach stali urzednicy,

wani postami. Reprezentujg oni padstwo w obcych krajach i po-

- $redniczg miedzy ministrami spraw zagranicznych swego i obcego

panstwa. Ich czynnoSci, spelnione w imieniu panstwa, sa dla tegoz
~ panstwa wigzace. '

ki Rozréznia sig cztery kategorje postéw:

1) ambasadoréw;

2) postéw w $cistem znaczeniu, zwanych postami nadzwyczaj-
nymi i ministrami upetnomocnionymi;

3) ministréw-rezydentow;

4) t. zw. chargés d'affaires, t. j. uwierzytelnionych u ministréw
spraw zagranicznych statych przedstawicieli pafistwa
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w obcym kraju; nalezy jednak pamigta¢, ze t. zw. chargés
d’affaires tymczasowi sg to urzednicy, ktérzy z polecenia
szefa misji dyplomatycznej zastgpuja go; funkcje te obejmuje
zazwyczaj radca poselstwa, wzglednie sekretarz poselstwa.

Zakres dziatania tych przedstawicieli jest mniejwiecej
jednakowy, réznica dotyczy raczej praw honorowych i ma na celu
uwydatnienie znaczenia pafistwa reprezentowanego i tego, w ktérem
posel przebywa. Ambasadoréw wysylaja panstwa wielkie do panstw,
uznawanych za wielkie. Decyduje tu zresztg porozumienie panstw
i stosowana jest zwykle zasada wzajemnoSci. Doda¢ tez nalezy, ze
ambasador teprezentuje glowe parnstwa i dlatego przystuguja mu spe-
cjalne honory.

W panstwach katolickich legaci i nuncjusze Papieza maja rangg
wyzszg od ambasadoréw.

W wypadkach wyjatkowych, np. dla zalatwienia pewnej sprawy,
moze panstwo wysta¢ postéw nadzwyczajnych.

Nominacjg posta poprzedza zasiggnigcie zgody obcego panistwa
na jego osobg. Misje swoja moze posel rozpoczaé po wreczeniu
pisma uwierzytelniajacego (lettre de créance), a konczy ja
z chwilg wreczenia mu pisma odwolujgcego (lettre de rappel)
wzglednie otrzymania paszportéw od obcego rzadu.

W skiad placéwki dyplomatycznej wchodza oprécz posta, jako
zwierzchnika, urzednicy, zwani radcami, sekretarzami, attachés (takze
wojskowi) i t. p. Nadto posel rozporzadza personelem pomocniczym,
do ktorego naleza: kanclerz, tlumacze, kurjerzy, kaunceliSci i t. p.

Eksterytorjalno$é. — Glowa panstwa (wraz z towarzy-
szacemi osobami) podczas pobytu zagranicq i posel w kraju, w kté-
rym jest akredytowany, a w pewnej mierze i konsulowie korzystaja
z prawa t. zw. eksterytorjalno$ci czyli zakrajowosci. Znaczy to, ze
osoby takie uwaza si¢ jakby za znajdujgce si¢ na terytorjum wias-
nego pafistwa, wobec czego nie podlegaja one wiadzy ani prawom
panstwa, w ktérem przebywaja.

Z przywileju zakrajowo$ci korzysta réwniez rodzina posta, o ile
z nim mieszka, urzednicy poselstwa i stuzba posta, nieprzynalezna do
danego panstwa obcego.

Nadto korzystaja z zakrajowo$ci niektére nieruchomo$ci, zwig-
zane z dzialalnos$cig przedstawicieli obcych panstw, np. gmachy po-
selstw, archiwa, a czesto i lokal konsulatéw; sg one dla wladz obcego
kraju niedostepne. Jednak posel nie ma prawa udzielania przytutku
osobom, $ciganym przez wiladze.



39

Nalezy jeszcze zaznaczy¢, ze postowie sa osobiScie nietykalni,
zwolnieni od cigzaréw osobistych, a czesto i od cigzaréw rzeczowych,
maja zapewniong nienaruszalno$¢ i tajemnicg korespondencji. Jako
zakrajowi — postowie podlegaja prawu ojczystemu, za wyjatkiem
przepiséw policyjnych i sanitarnych.

Wszyscy postowie, uwierzytelnieni w obcem parstwie, stanowia
t. zw. ciato dyplomatyczne (corps diplomatique), ktére wy-
stepuje wspdlnie podczas uroczystosci i t. p. Przewodniczacym ciala
dyplomatycznego jest dziekan, t. j. posel, posiadajacy najwyzsza
range.

2. Konsulowie.

Organizacja stvzby konsularnej. — Konsulaty sa,
jak i poselstwa, organami zewnetrznej administracji padstwowej; r6znig
si¢ jednak konsulowie od postow zakresem dziatania. Dla konsulow
polskich ustala zakres dzialania ustawa z dnia 11. listopada 1924 r.
0 organizacji konsulatéw i o czynno$ciach konsuléw (Dz.U.R.P.
Nr. 103, poz. 944).

«  Nalezy przeto do konsuléw przedewszystkiem obrona intereséw
gospodarczych Rzeczypospolitej Polskiej, opieka nad obywatelami
polskimi zagranicg i czuwanie nad wykonaniem uméw migdzynaro-
dowych.

Konsulaty dzielg si¢ na etatowe i honorowe.

Konsulatami etatowemi nazywamy takie konsulaty, na kto-
rych czele stojg konsulowie zawodowi, czyli etatowi (consuls de car-
riére, Berufskonsuln), t. j. urzednicy pafistwowi, ktérzy pobierajg state
pensje i nie mogg zajmowac sie zarobkowaniem ubocznem.

Natomiast konsulowie honorowi albo wybrani (consuls ho-
noraires, Wahlkonsuin), stojacy na czele konsulatéw honorowych, nie
33 urzednikami w $cistem tego stowa znaczeniu, nie otrzymujag stalej
pensji (moga tylko korzysta¢ z przyznanych im optat konsularnych),
nie muszg by¢ obywatelami polskimi, a sa wybierani zwykle z po-
$r6d wybitniejszych kupcow lub przemystowcéw danej miejscowosci.

Konsulaty etatowe zalezg zawsze bezposrednio od przedstawi-
cielstwa dyplomatycznego, za$§ konsulaty honorowe podlegajg konsu-
latom etatowym, a za ich posrednictwem dopiero przedstawicielstwu
dyplomatycznemu.

Konsulaty maja prawo zada¢ od przedstawicielstw dyplomatycz-
nych wszelkiej pomocy, poparcia i obrony praw i przywilejow, przy-
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stugujgcych im na zasadzie uméw i zwyczajéw miedzynarodowych,
pozostaja bowiem pod urzedowa opiekg wiasciwych przedstawicielstw
dyplomatycznych.

Rozréznia sie w kategorji konsulatéw etatowych:

1) konsulaty generalne I i Il klasy;

2) konsulaty I i II klasy;

3) wice-kounsulaty I i II klasy.

W kategorji konsulatéw honorowych rozréznia sie konsulaty
i wice-konsulaty.

Konsulaty generalne istnieja zwykle w duzych o$rodkach, inne
— w mniejszych, konsulaty honorowe tworzy si¢ w o$rodkach mniej
waznych. Terytorjum, objete wiadzg konsula, stanowi t. zw. okreg
konsularny.

Précz tego istnieja tez przy poselstwach wydziaty konsu-
larne, ktére stanowia cze$¢ sktadowa przedstawicielstwa dyploma-
tycznego i sg tworzone zamiast osobnych konsulatow.

W skfad konsulatéw wchodza précz kierownikéw (konsulow
generalnych, konsuléw i wicekonsuléw) attachés konsularni, prakty-
kanci, urzednicy kancelaryjni, ttumacze i nizsza stuzba.

Nadto konsulowie moga w swoich okregach powolywaé do po-
mocy agentow konsularnych etatowych Ilub honorowych.
Dziatalno$¢ ich jest ograniczona przez instrukcje; podlegaja odno$nemu
konsulowi.

Kierownictwo stuzby konsularnej nalezy do Ministerstwa Spraw
Zagranicznych. W szczegélnosci podlegaja konsulaty Departamen-
towi III. Konsularnemu Ministerstwa Spraw Zagranicznych, ztozonemu
z trzech wydzialéw. Sprawy marynarki handlowej naleza m. in. do
wydziatu 1. ogélnego.

Mianowanie konsuléw etatowych nastepuje w my$l przepi-
sow ustawy o panstwowej stuzbie cywilnej. Konsuléw honorowych
mianuje Minister Spraw Zagranicznych. Gdy jednak chodzi o mia-
nowanie kierownika konsulatu, zasiega si¢ wprzéd zgody pafistwa
obcego na osobeg kandydata (agrement), poczem dopiero otrzymuje
konsul wraz z nominacjq dokument, zwany patentem lub listami
komisyjnemi (lettres de commission, lettres de provision, brevet);
patent podpisany jest przez Prezydenta Rzeczypospolitej i Ministra
Spraw Zagranicznych oraz zaopatrzony w piecze¢ panstwowg. Obce
pafistwo daje wowczas pozwolenie na sprawowanie obowigzkow kon-
sula (exequatur).



Dziatalnos¢ konsula ustaje z chwila: a) odwolania, &) co igma
exequatur, ¢) utraty przez panstwo wysylajace suwerennosci, d) ‘Wye 4 3

buchu wojny.

Wszystkie konsulaty razem wzigte stanowig t. zw. sieé¢ kon-
sularng. Ze wzgledow praktycznych podany jest nizej wykaz pla-
cowek konsularnych w panstwach, posiadajacych dostgp do morza:

Belgja:
Butgarja:
Danja:
Estonja:
Finlandja:
Francja:

Grecja:
Hiszpanja:
Holandja:

Jugostawja:
Lotwa:
Niemcy:

Norwegja:
Portugalja:
Rumunja:
Szwecja:
Turcja:

Wielka Brytanja:

Witochy:
Z. S. R. R.:

Japonja:
Chiny:
Persja:
Palestyna:

Argentyna:
Brazylja:
Chile:
Kanada:
Meksyk:
Paragwaj:

Europa

Bruksela, Antwerpja.

Sofja, Warna.

Kopenhaga, Aarhus, Hadersler, Hasle, Odense.

Tallin.

Helsingfors. i

Paryz, Alger, Bordeaux, Le Havre, Lille, Lyon, Marsylja, Nicea,
Strasburg.

Ateny, Saloniki.

Madryt, Barcelona.

Rotterdam, Amsterdam, Dordrecht, Heerlen — w kolonjach:
Batawija.

Belgrad, Zagrzeb.

Ryga, Libawa i Dyneburg.

Berlin, Bytom, Etk, Essen, Frankfurt, Hamburg, Kolonja, Kro-
lewiec, Kwidzyn, Lipsk, Menachjum, Olsztyn, Pita, Szczecin
i Wroclaw.

Oslo, Bergen i Tonsberg.

Lizbona, Porto.

Bukareszt, Czerniowce, Galac, Kiszyniow, Braila.

Sztokholm, Malmo, Géteborg.

Konstantynopol, Trebizonda.

Londyn, Kapstadt, Bombaj.

Rzym, Florencja, Medjolan, Katanja, Triest.

Moskwa, Charkéw, Kijéw, Leningrad, Minsk, Tyflis.

Azja
Tokio, Ossaka.
Charbin.
Tabryz.
Jerozolima.
Ameryka.

Buenos Aires.

Rio de Janeiro, Kurytyba, Sao Paulo.
Santiago de Chile.

Montreal, Winnipeg.

Meksyk (Mexico-City).

Asuncion.
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Peru:

Lima.

Stany Zj. A. P.: Nowy York, Chicago, Buffalo, Detroit, Pittsburg.

Egipt:

! Afryka
Kair.

Australja

Sydney.

Zakres dziatania konsuldw jest nader obszerny. Na-

lezg tu:

1) obrona mienia i praw obywateli polskich;

2) prowadzenie rejestru obywateli polskich w swym okregu;

3) udzielanie w razie potrzeby zapomdg i pozyczek;

4) legalizowanie dokumentéw;

5) posredniczenie w zawieraniu ugdéd w sprawach obywateli
polskich miedzy sobg lub z cudzoziemcami;

6) petnienie funkcyj urzednikéw stanu cywilnego (o ile sg do
tego upowaznieni);

7) przestuchiwanie §wiadkéw z polecenia sagdéw polskich;

8) pelnienie czynno$ci notarjusza w swym okregu w stosunku
do obywateli polskich, oraz gdy tylko jedna strona ma oby-
watelstwo polskie. Akty ich majg moc prawng; jednak po-
trzebne jest do tego specjalne upowaznienie imienne od
Ministra;

9) funkcje sgdownictwa niespornego w sprawach spadkowych
i pieczy (opieki, kurateli i t. d.) nad obywatelami polskimi,
jak réwniez zastgpowanie o0s6éb, uprawnionych do spadku;

10) opieka nad emigracjg stala i sezonowag;

11) wydawanie i wizowanie paszportow, wysytka i przekazy-
wanie pienigdzy;

12) zaznajamianie si¢ ze stanem gospodarczym okregu swojego,
skladanie sprawozdan z tej dziedziny, wspoétdziatanie w na-
wigzaniu stosunkéw gospodarczych, udzielanie informacyj
gospodarczych;

13) obrona intereséw marynarki handlowej (pol-
skiej i W. M. Gdanska) — co do wojennej rola konsuléw
ogranicza si¢ do porozumiewania si¢ z wiadzami danego
portu w sprawach, zwigzanych z zawijaniem oraz postojem
w nim okrgtéw wojennych.

Pomijajac wszystkie inne, szerzej zaja¢ sie nalezy uprawnieniami

konsula w sprawach marynarki handlowej. Konsul ma prawo i obo-
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wigzek pomaga¢ statkom handlowym we wszystkich sprawach, zwia-
zanych z ich przybyciem, postojem i podréza. Rowniez ma prawo
interwenjowa¢ w zatargach migdzy zalogg a kapitanem. CzynnoSci
moze sprawowa¢ zar6wno na pokladzie statku, jak i w biurze konsu-
larnem.

Bez porozumienia z konsulem wiadze parnstwa obcego nie majg
prawa dokonywaé¢ w stosunku do statku zadnych funkcyj sadowych,
administracyjnych, czy policyjnych. Nie dotyczy to jednak czyn-
no$ci zwyktych, jak zatadowanie i wytadowanie, oraz czynno$ci po-
licji portowej, wiadz sanitarnych, celnych i. t. p., co do tych czyn-
no$ci bowiem statek podlega prawom kraju pobytu (por. nizej roz-
dzial o prawie miedzynarodowem).

We wszystkich zatargach wewnegtrznych kapitan powinien zwra-
ca¢ si¢ do konsula, ktéry zatatwia je bez zwracania si¢ do wiladz
miejscowych.

Wiadzom panstwa obcego nie wolno wkracza¢é:

1) jesli konsul nie zada pomocy;

2) jesli wypadki na statku nie zagrazaja spokojowi na ladzie;
gdy za§ to zachodzi, policja moze wkroczy¢ na statek bez
poprzedniego porozumienia sie z konsulem.

Konsulowie maja prawo zgdaé¢ wkroczenia policji, gdy uwazajg
to za konieczne, albo gdy ich wiadza nie jest dostateczna; moze to
zaj$¢ np. w razie dezercji czlonka zatogi, konsul bowiem nie ma
prawa wydaé¢ rozkazu $cigania na obcem terytorjum. W wypadku
dezercji konsul musi donie$¢, ze zbieg podlega jego wiadzy i zwrdci¢
si¢ do wladz miejscowych o pomoc. Prosbg¢ konsula obowigzana
jest spelni¢ wiadza lokalna, ktdéra tez aresztuje dezertera. Po ujgciu
odstawia si¢ zbiega na statek celem ukarania go; jeSli statek juz
odszed!, konsul moze zazgdaé¢ odstawienia dezertera na inny statek
swego pafistwa. QGdyby jednak w przeciagu dwdéch miesigcy taki
statek nie nadszedt, wiadza miejscowa moze dezertera wypudci¢ na
wolno$§¢, zawiadamiajgc konsula na trzy dni przedtem.

Nadto konsul obowigzany jest nie§¢ pomoc w razie awarji i za-
opiekowac si¢ poszkodowanymi, oraz spetnia¢ czynno$ci, wyptywajace
dla konsulatéw, jako Urzedéw Zeglarskich, z ustawy o stuzbie mary-
narza, a nadto z innych przepiséw prawa publicznego i prywatnego
(tymczasowe $wiadectwo rejestracji, wspotudzial w kondemnacji statku
i t. p.. por. zresztg odpowiednie rozdzialy niniejszej pracy).

Procz tego konsulowie obowigzani sg sporzadzac perjodycznie
raporty morskie, ktére dotyczg takich spraw, jak ustawodawstwa



44 ?

morskiego, ustanowienia nowych latarni morskich i t.p. Raporty te
skiadajg konsulaty w Marsylji — dla Francji, w Trie§cie — dla Wtoch,
w Londynie — dla Anglji, w Hamburgu — dia Niemiec, w Nowym
Yorku — dla Stanéw Zjednoczonych.

Stosunek statku polskiego lub gdafiskiego do konsulatu
polskiego zawiazuje si¢ z chwilg opuszczenia portu ojczystego i wej-
Scia na obce wody terytorjalne lub na pelne morze, bezposrednio za$
z chwilg wejécia do portu, znajdujacego si¢ w jakim§ okregu konsularnym.

Stosunek kapitana statku do konsula uregulowany zostal rozpo-
rzgdzeniem Ministra Przemystu i Handlu z dnia 19. listopada 1924 r.
(Monitor Polski Nr. 271, poz. 868). Tekst tego rozporzadzenia jest
nastepujacy:

»§ 1. Niezwlocznie po wplynieciu statku do portu w okregu
konsularnym kapitan statku winien ustnie lub na piSmie
zawiadomi¢ Konsula o wptynieciu statku.

§ 2. Zawiadomienie powinno zawierac:

1) rodzaj, nazwe, sygnal poznawczy, pojemnos¢ netto
i port ojczysty statku;

2) nazwisko i miejsce zamieszkania przedsiebiorcy zeglu-
gowego i wiasciciela statku,

3) dzien i godzine wptyniecia,

4) liczbe oficeréw i marynarzy,

5) liczbe pasazeréw, ktérzy majg wylgdowac,

6) rodzaj tadunku, ktéry statek ma wytadowac i zatadowac,

7) ostatni port, do ktérego statek zawinat,

8) jak dilugo statek sta¢ bedzie w porcie,

9) nastepny port, do ktérego ma statek zawinaé po od-
ptynigciu,

10) adres osoby, zatatwiajacej na miejscu wszystkie sprawy,
taczace sie z odprawg statku.

§ 3. Jezeli statek pozostaje diuzej niz 48 godzin w porcie
z siedziba konsulatu, kapitan winien niezwlocznie zamel-
dowaé o tem Konsulowi ustnie lub na pismie. Jezeli nie
pociggnie to za sobg zwloki w podrézy, kapitan winien
rownoczesnie przedstawi¢ role zaciggowa (spis zalogi),
oraz certyfikat okrgtowy.

Jezeli kapitan z gory liczy si¢ z dluzszym pobytem
w porcie, niz przez 48 godzin, winien przy pierwszym
meldunku, zgodnie z § 1., przedstawi¢ role zaciagowgq
(spis zalogi), oraz certyfikat okretowy.
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Rola zaciagowa (spis zatogi) az do odptynigcia
statku pozostaje w konsulacie.

§ 4. Postanowienia § 3. nie stosuja sie do statkéw, ktére za-
wijajg do portu tylko z balastem albo korzystajq z portu
tylko dla schronienia si¢ przed burza, niebezpieczefistwem
wojny lub awarji, lub tez dla uzupetnienia zapaséw paliwa,
materjaléw Iub prowiantu.

§ 5. Jezeli meldunek nie odpowiada postanowieniom § 2. lub
wbrew przepisom § 3. zlozenie roli zaciggowej nie nasta-
pito, wtedy kapitan na zadanie Konsula winien meldunek
uzupei¢ wzglednie dostarczy¢ role zaciggowa (spis zatogi).

§ 6. Kapitan, ktéry postepuje wbrew postanowieniom niniej-
szego rozporzadzenia, bedzie pociagnigty do odpowie-
dzialno$ci w mysl obowigzujacych przepiséw”.

Konsul zatrzymuje spis zatogi i certyfikat do odejScia statku

i przed zwrotem poswiadcza fakt zameldowania i wymeldowania
statku.

Jak wyzej wspomniano, kapitan obowigzany jest zglosi¢ w kon-
sulacie wszelkie wypadki awarji, zarazy, jesli wybuchta na statku,
sporéw z zatogg i t. p.

Taryfy konsularne. — Taryfg konsularng nazywa sig ze-
stawienie optat, ktére klient uiszcza za kazda czynno$¢ konsulatu.
Optaty ustalone sa albo w sumie statej, albo w procentach od war-
tosci przedmiotu. W zasadzie kazda czynno$¢ w konsulacie podlega
optacie konsularnej, a wyjatki sq nieliczne.

Optaty przyjmuje si¢ w ztotych w zlocie lub w walucie zagra-
nicznej. W tym ostatnim wypadku musi byé¢ ustalony kurs waluty,
wediug ktérego mnalezatoby dokonywaé przerachowan. Kurs taki
okresla si¢ w ten sposéb, ze bierze sie za podstawe przecietny (Sre-
dni) kurs zesziego tygodnia wediug notowan giéwnej gieldy danego
kraju. Gdy ztoty nie jest notowany na danej gieldzie, to przy prze-
liczaniu nalezy postugiwaé sie dolarem.

Oplaty nalezy uskutecznia¢ razem z czynnosciami konsularnemi.
Przeciw wymierzeniu opiaty, wzglednie jej wysokos$ci klient ma prawo
sprzeciwu w ciggu dni 14. Sklada si¢ go w konsulacie, ktéry poda-
nie to przedktada Ministerstwu Spraw Zagranicznych do ostatecznego
rozstrzygniegcia. /

Optaty konsularne przypisane, a niesciggnigte, obcigzajq
klienta bez przedawnienia az do chwili $ciggniecia, wzglednie
umorzenia.
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Ogdlna taryfa optat konsularnych ustalona zostata rozporzadze-
niem Ministra Spraw Zagranicznych z dnia 1. kwietnia 1928 r. w po-
rozumieniu z Ministrami Skarbu, Przemystu i Handlu, Spraw Wewne-
trznych, Sprawiedliwo$ci oraz Pracy i Opieki Spotecznej (Dz.U.R.P.
Nr. 49, poz. 474).

Optacie podlegaja: 1) czynnosci handlowe, 2) sadowe, 3) notar-
jalne, 4) administracyjne i akty stanu cywilnego, 5) dotyczace ze-
glugi handlowe;j.

Nas interesujg optaty za czynnosci handlowe i dotyczgce zeglugi
handlowe;j.

. Do czynno$ci handlowych nalezy:

a) wystawianie $wiadectw pochodzenia (certificat d'origine), przewidziane
w naszych traktatach handlowych w celu udowodnienia, iz dany towar po-
chodzi rzeczywiscie z kraju, z ktérym zostala zawarta konwencja handlowa,
a nie z innego. Certyfikat wystawia wiadza lokalna (n. p. 1zba Handlowa),
konsulat potwierdza go i za to pobiera oplate procentowa od warto$ci
przesytki w wysokosci 1 proc., w kazdym razie nie wigcej niz 86 zi. i nie
mniej niz 3,50 zt; {

b) wizowanie $§wiadectw o zdrowotnosci przysytek handlowych, ktére podle-
gaja konwencjom sanitarnym, n. p. zywych roélin, skér i t. p. Tu oplata
jest stata i wynosi 15 zi;

¢) inkasowanie i przekazywanie nalezno$ci na rzecz kupcéw polskich (w wy-
padkach nieptacenia), ktérzy sig o to zwroca do konsulatu; stawka wynosi
2 proc. od sumy zainkasowanej; :

d) przesyltanie prébek, wzoréw i t. p. Optata jest stala i wynosi 10 zkL; précz
tego konsulat moze zgda¢ zwrotu kosztéw;

e) ekspertyzy towaréw przy obrocie towarowym. Optata wynosi 80 zi; na-
lezy sig¢ tez zwrot wydatkéw rzeczywistych.

Natomiast nie podlegaja oplacie czynno$ci handlowe, wynikajgce z zadaf kon-

sulatu, jako informatora handlowego, np. wywiady handlowe.

Oplaty konsularne za czynnosci, dotyczace marynarki han-
dlowej, sag tak wymierzone, aby nie obcigza¢ zbytnio handlu mor-
skiego, i wynosza:

1) Za przyjecie zameldowania i wymeldowania statku — 4 gr. od zarejestro-

wanej tony netto, nie wiecej jednak niz 200 zi. ]

Uwaga: Wolne sg od oplat statki rybackie. Konsulat nie pobiera oplat za
pos$wiadczenie przyjscia i wyjscia, legalizowanie i przechowanie dokumen-
tow, dotyczacych statku, wydanie dokumentéw, niezbednych przy od-
prawie statku, a wystawianych dla kapitana, oficeréw i zatogi (chyba ze
taryfa ustanawia osobne oplaty).

Jezeli statek w jednej i tej samej podrézy zawija do kilku portéw,
to pelna oplata pobierana jest w pierwszym porcie, a w kazdym nastgp-
nym nalezy oplaca¢ polowe tej oplaty.

Jezeli statek odbywa podréze perjodycznie, wedtug statego rozkladu,
to w pierwszym porcie pobiera si¢ 50 proc., a w kazdym nastepnym 25
proc. oplaty.
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Jezeli statek nie dokonywa w porcie transakcyj handlowych ani tez
nie zabiera ani nie wysadza na lad pasazeréw, w szczegdlnosci jezeli statek
zawinal w celu zaopatrzenia si¢ w Zywnos$¢ lub w wegiel, albo tez z po-
wodu wypadku, wywolanego sitg wyzszg, wowczas nie jest obowiazany
do optaty, o ile opusci port nie péZniej niz w ciggu 48 godzin. Oplata
nie bedzie wymagana nawet po uplywie 48 godzin, o ile diuzszy pobyt
w porcie bedzie wywolany sita wyzsza.

2) Za zawieszenie w czynnosciach kapitana statku i ustanowienie nowego ka-
pitana — 35 zl. (ustanowienie zastepcy w razie §mierci lub choroby kapi-
tana jest wolne od optat).

3) Za wydanie nowego spisu zatogi statku — 15 zh

4) Za wpisanie do spisu zatogi lub wykreslenie z niego — 2 zkh

5) Za wydanie arkusza dodatkowego do spisu zatogi, od arkusza — 8 zh

6) Za wystawienie lub przedtuzenie tymczasowego §wiadectwa rejestracji od
statku wartosci 100000 zi. — 220 zi, a za kazde nastepne 10000 zi.
wartosci — 15 zi.

7) Za kazdorazowg zmiang tymczasowego S$wiadectwa rejestracji — 130 zkh

8) Za wizowanie listy towarowej (manifest-konosament), jednorazowo, w por-
cie nadawczym lub odbiorczym — 10 gr. od kazdej tony rzeczywiscie
przywiezionego tadunku.

9) Za pomoc przy $ciganiu dezerteréw ze statkéw handlowych wraz ze sta-
wiennictwem w sadzie, za kazdego dezertera — 15 zk. '

10) Za sporzadzenie protokétu o dezercji — 15 zh

11) Za orzeczenie w sporze miedzy kapitanem a zalogg — 25 zi.

12) Za wsp6tudziat w akcji ratowniczej, wyniktej z powodu uszkodzenia
morskiego (awarja) — 45 zk.

13) Za przyjecie zameldowania o wypadkach, grozgcych szkodg — 15 zi.

14) Za sporzadzenie protestu morskiego o wyniktych stratach wiacznie
z przestuchaniem $wiadkéw, stosownie do zuzytego czasu, za kazde poét
dnia — 20 z1. (dla statkéw rybackich oplata winna by¢ znizona o polowe).

15) Za sporzadzenie protokétu na podstawie ogledzin na miejscu, za kazde
p6t dnia — 20 zk

16) Za ustalenie i podziat szkéd, wyniklych z powodu awarji wspélnej (dis-

. pache) — 0,2 proc. od wysokosci ustalonej szkody, nie mniej jednak
niz 35 zt

17) Za zaSwiadczenie o konieczno$ci obcigzenia pozyczka statku i jego za-
wartos$ci (bodmerja) — 30 zi.

19) Za zaswiadczenie o konieczno$ci sprzedazy statku — 45 zi.

19) Za wydanie zaswiadczenia o stanie sanitarnym portu, z ktérego statek
wychodzi — 15 zi.

Wolne od oplaty jest przestanie przez konsulat pensyji dokumentéw osobistych

' marynarzy, przechowywanie takich dokument6éw i depozyty marynarzy.




ROZDZIAL IIL.

Stuzba celna portowa.

Zadaniem niniejszego rozdzialu jest wytacznie danie najogdlniej-
szego obrazu organizacji i-techniki stuzby celnej portowej w Polsce.
Dlatego tez nie uwzglednia si¢ ani ustaw ani rozporzadzen, ktére
regulujg to rozlegle zagadnienie dla calego panstwa polskiego.

Jedynie na koficu rozdzialu podaje si¢ wykaz najwazniejszych
przepisow o postepowaniu celnem i o taryfie celnej dla zorjentowa-
nia pragnacych wejs¢ w szczegdly tej kwestji.

Organizacja i technika stuzby celnej w odniesieniu do statkéw
handlowych?), przybywajacych i odchodzacych z portéw polskich,
oparta jest na ,Tymczasowej instrukcji dla morskiego Urzedu Celnego
w Gdyni”, wydanej przez Dyrekcje Cet w Poznaniu dnia 25. marca
1925 1.%).

Wejscie statkédw do portu. — Kapitanat portu obo-
wigzany jest zawiadomi¢ Urzad Celny conajmniej na 24 godziny na-
prz6d o nadchodzeniu statku. Wejscie do portu i odprawa pod
wzgledem celnym moze nastapi¢ wylgcznie w porze dziennej.

Po przybiciu statku, zarzuceniu kotwicy i po opuszczeniu pomo-
stu, zjawia sie¢ na pokfadzie urzednik celny, ktéremu kapitan statku
sktada pisemne o$wiadczenie, czy zamierza wytadowaé wszystkie to-
wary, czy tylko cze$é, jak réwniez czy niektére towary bedg prze-
wiezione do innych portéw albo tez pozostana na statku bez wy-
tadowania.

Oswiadczenie to powinno zawiera¢ dane, dotyczace statku (ro-
dzaj, nazwa i przynalezno$¢), imie¢ i nazwisko kapitana, porty zata-

1) Okrety wojenne, zaréwno polskie, jak i zagraniczne, nie podlegaja rewizji
celnej. Wobec udajacych sie na lad oficeréw i marynarzy stosuje si¢ ogélnie obo-
wigzujace przepisy celne.

2) Jak si¢ dowiadujemy, przygotowywane jest rozporzadzenie Ministra Skarbu,
regulujace te sprawe definitywnie.
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dowania i wyfadowania, spis towaréw, niewpisanych do konosamen-
tow (a zatem do manifestu) z wskazaniem adresatéw i doktadnych
szczegotow o towarach wedlug przepiséw, obowigzujacych dla kono-
samentéw, wreszcie — wykaz przedtozonych dokumentéw. Oswiad-
czenie powinno by¢ podpisane przez kapitana statku.

Opré6cz o$wiadczenia sklada kapitan statku w rece urzednika
celnego, a najp6zniej w ciggu 24 godzin od chwili przybicia statku
do portu, jednak bezwzglednie przed rozpoczeciem wytadowania — na-
stepujace dokumenty okretowe:

1) manifest;

2) wykaz lukéw i skrytek;

3) wykaz prowizji i inwentarza statku.

Manifest powinien zawiera¢ doktadne wyszczegdlnienie towarow,
na ktére wystawiono konosamenty, oddzielnie wedtug kazdego kono-
samentu. Manifest powinien byé podpisany przez kapitana.

Nadto nalezy wreczy¢ urzednikowi celnemu podpisang przez
kapitana liste sztuk duzego bagazu podréznych. Na liscie tej umie-
szcza urzednik celny adnotacje o wynikach rewizji oraz numery kwi-
tow celnych, jesli je wystawiono.

Odprawa podréznych. — Dopiero po zatatwieniu wspom-
nianych formalnosci nastepuje wypuszczenie podréznych i ich ba-
gazu na lad. Odbywa si¢ to pod S$cistq kontrolg celng. Kapitan
statku powinien wydaé zarzqdzenie w celu uniemozliwienia uchylenia
' sie podréznych od rewizji celnej, wzglednie w celu utatwienia czyn-
nosci przedstawicielom wtadz celnych.

Rewizja statku. — Po opuszczeniu statku przez podrdz-
nych i wytadowaniu ich bagazu przeprowadzajg wiadze celne przed-
wstepng rewizje statku dla stwierdzenia, czy zgodne sa z prawda
dane, zawarte w deklaracji oraz w przedtozonych dokumentach okre-
towych i wykazach. Nadto odbywa sie¢ rewizja prowiantu okrgtowego,
bagazu zatogi i inwentarza statku.

Prowiant statku, ktorego ilo§¢ nie przekracza zapotrzebowania
zatogi na czas pobytu statku w porcie, jest wolny od cta i nie podlega
dalszej kontroli. Ilosci prowiantu, ktére przekraczajq te norme, pod-
. daje sie ocleniu albo zamyka sie w osobnem pomieszczeniu, ktére
zabezpiecza sie¢ przez zaplombowanie. Szczeg6ty te notuje si¢ w lis-
cie prowizji. Roéwniez prowiant, przeznaczony do wytadowaniaisprze-
dazy, podlega ocleniu.

W razie dituzszego postoju statku wydaje si¢ z wiedzgq Urzedu Cel-
nego prowizje dodatkowa (wolng od cta), co notuje si¢ w liscie prowizji.

Prawo morskie. 4
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Ponadto wolny jest od cla inwentarz statku, dopoki jest na
statku, i apteka okretowa, jednak $rodkéw leczniczych nie wolno
wprowadza¢ do wolnego obiegu.

Jesli statek nie przystepuje do wytadowywania, wtadze celne obo-
wigzane sg oplombowac¢ wszystkie luki z towarami i towary, znajdujace
sie na pokladzie. Gdyby to nie bylo mozliwe, nalezy wzia¢ statek
pod dozér urzedowy. Plombowanie lukéw ma by¢ stosowane réwniez
podczas wyladowywania, na noc, lub przed kazda diluzsza przerwa.

Dopiero po oplombowaniu prowizji i lukéw wolno zatodze statku
udawa¢ si¢ na lad, jednak za wiedzg urzednika celnego.

Przedstawiciel towarzystwa zeglugowego, do ktérego nalezy sta-
tek, ma prawo wejs¢ na statek tylko w towarzystwie urzednika celnego.

Wytadowanie towaréw moze nastgpi¢ tylko w miejscu,
wyznaczonem przez wiadz¢ celng i kolejno. Kolejnos¢ ustala sig
wedtug porzadku wreczenia dokumentéw okretowych wiadzom celnym
przez poszczegélnych kapitanéw. Gdy to nastapito jednoczesnie,
pierwszefistwo ma statek, ktéry najpierw zawinat do portu. Pierw-
szenstwo przed innemi majq statki uszkodzone.

Wytadowywanie moze si¢ odbywaé tylko w porze dziennej, t. j.
po wschodzie i przed zachodem stonica. Kwestja ta jest uregulowana
w rozporzadzeniu Ministra Przemystu i Handlu oraz Skarbu z dnia
11. czerwca 1920 r. (Dz.U.R.P. Nr. 51, poz. 314). Wyjatkowo, w razie
konieczno$ci, moze nastapi¢ w porze nocnej za zezwoleniem Dyrekcji
Cel; w razie nagtej koniecznos$ci prawo to przystuguje Urzedowi Cel-
nemu. Jednak koszty czynnoSci urzedowych ponosi statek, ktory
tez obowigzany jest postara¢ si¢ o nalezyte oSwietlenie statku.

Towary wytadowane przenosi si¢ do skladnicy celnej, gdzie
bada sie je pod wzgledem wagi, zawartosci i t. p. Odprawa celna
i przekazywanie towaréw do wewnetrznych urzgdéw celnych odbywa
si¢ na zasadzie ogélnych przepiséw w tej dziedzinie.

Po wytadowaniu towaréw wiladze celne przeprowadzaja pono-
wna, szczegotowa rewizje statku, ktérej wyniki odnotowuje si¢ w wy-
kazie lukéw. Po tej rewizji zaloga statku uzyskuje peilng swobodg
komunikowania sie¢ z Ilgdem.

Towary, ktére nadeszty bez podania nazwiska odbiorcy, prze-
chowuje Urzad Celny, jednak najdiuzej 3 miesigce, poczem wystawia
je na sprzedaz przez licytacje publiczng, zgodnie z przepisami roz-
porzgdzen o postepowaniu celnem. Przepisy te obowigzujg row-
niez w sprawach wezwania stron do odbioru przesylki, sprzedazy
towaréw fatwo psujacych si¢ i t. p.
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Bezwzglednie niedopuszczalne jest réwnoczesne wyladowywanie
i zaladowywanie towaréow na statek.

Odprawa wywozowa towaréw, przeznaczonych do wywozu
i towaréw tranzytowych, jak réwniez podréznych i ich bagazu, od-
bywa sie na zasadzie ogdlnych przepiséw dla ruchu kolejowego.
Moga tu wchodzi¢ w rachube towary, ktére pochodza z wolnego
obrotu celnego i nie podlegaja clu wywozowemu, albo tez takie,
ktore podlegaja ocleniu, albo wreszcie takie, ktérych wywéz zagra-
nice powinien by¢ stwierdzony ze wzgledu na to, ze od tego stwier-
dzenia zalezy zwrot cla, zabezpieczenia celnego lub podatku spozyw-
czego, albo tez zwolnienie od cta po powrotnym przywozie (dotyczy
to towaréw, ktére wywozi si¢ zagranice z zamiarem ich powrotnego
przywozu do kraju).

Zatadowanie towaréw odbywa sie, jak wyladowanie, pod analo-
giczng kontrola wiladz celnych i w porze dziennej.

Ostateczna rewizja statku odbywa sie przed jego odej-
sciem. Wtladze celne stwierdzajgq calo$¢ natozonych zamknieé na luki
i zdejmujg je, poczem zawiadamiaja Kapitanat Portu pisemnie, ze
~ statek moze wyj$¢ z portu. Warunkiem udzielenia takiego zezwole-
nia jest migdzy innemi uregulowanie nalezno$ci celnych. Odchodza-
cemu statkowi towarzyszy t6dZ celna do granicy morza nadbrzeznego.

W razie naruszenia przepiséw celnych, niestosowania si¢ do
 instrukcji i t. p., wiadze celne maja prawo i obowigzek spisa¢ pro-
tokét z agentem Towarzystwa zeglugowego lub kapitanem statku
i postagpi¢ w mysl obowigzujacych przepiséw karnych. Az do wy-
dania jednolitych przepiséw karnych stosuje si¢ przepisy niemieckiego
Reichszollgesetz z lipca 1869 r. (§§ 134-165). Rowniez dla innych
zagadnien celnych maja moc obowigzujaca przepisy przytoczonego
prawa niemieckiego, jakotez normy, zawarte w pruskim Dzienniku
Urzedowym z roku 1889 (Zentralblatt der Abgabengesetzgebung und
Verwaltung in den koniglich preussischen Staaten Nr. 13. z 1889 r.,
datek 2).

Ustawodawstwo celne polskie zawiera si¢ w szeregu
ustaw i rozporzadzefl, z ktérych najwazniejsze podaje si¢ nizej w po-
adku chronologicznym:

1) Rozporzadzenie Ministra Skarbu oraz Przemystu i Handlu z dnia 11. czer-
-f,*g  Wea 1920 r. o taryfie celnej (Dz.U.R.P. Nr. 51, poz. 314), ze zmianami nie-
- ktérych artykuléw w rozporzadzeniu Ministra Skarbu oraz Przemystu i Handlu
~ Z dnia 27. lipca 1924 r. (Dz.U.R.P. Nr. 68, poz. 663), uzupelieniami w rozporza-

- dzeniu Ministra Skarbu z dnia 11. wrzesnia 1924 r. (Dz.U.R.P. Nr. 82, poz. 788)
W sprawie tabeli towaréw, dopuszczonych do odprawy celnej w urzedach celnych

4
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II kl. i w sprawie wykazu z oznaczeniem dopuszczalnego braku niektérych blizszych
okredlei w fakturze przy pisemnem zgloszeniu przesylek towarowych, ze zmiang
normy stawki celnej (Dz. U.R.P. Nr 75 z 1925 r., poz. 531), ze zmiang art. 11. (Dz.
U.R.P. Nr. 76 z 1926 r., poz. 435) i art. 15. (Dz.U.R.P. Nr. 124 z 1926 r., poz.
716, Dz. U. R. P. Nr. 31 z 1927 r., poz. 279, oraz Dz. U.R.P. Nr. 74 z 1929 r., poz. 562).

2) Rozporzadzenie Ministra Skarbu z dnia 13. grudnia 1920r. o postepo-
waniu celnem (Dz.U.R.P. Nr. 11, poz. 64), regulujace m. in. kwestj¢ ograni-
czenia przywozu i wywozu, treSci deklaracyj celnych, rewizji towaréw, potwierdze-
nia odprawy, zazalefi, przewozu i przekazywania towaréw, ruchu podréznych, od-
prawy warunkowej, skladéw celnych i t. p. Do tego rozporzadzenia najwazniejsze
uzupeinienia zawarte sa w nastepujacych rozporzadzeniach Ministra Skarbu: a) z dnia
26. kwietnia 1926 r. (Dz.U.R.P. Nr. 44, poz. 274) — zmiana § 12.; b) z dnia 7.
wrze$nia 1922 r. (Dz. U.R. P. Nr. 78, poz. 716) — uzupelnienie § 13. i z dnia 24. li-
pca 1924 r. (Dz. U.R.P. Nr. 68, poz. 662) — zmiana § 13. (o zgloszeniach towa-
row do oclenia); ¢) z dnia 1. paZdziernika 1923 r. (Dz.U.R.P. Nr. 100, poz. 789)
— sprzedaz z licytacji w ciggu 6 dni towaru, jesli strona po dokonaniu odprawy
w ciggu 6 dni nie zaplaci albo zaplaciwszy nie odbierze towaru; niezwloczna sprze-
daz zywych zwierzat, $wiezych roélin i towaréw latwo si¢ psujacych; d) z dnia 20.
listopada 1923 r. (Dz.U.R.P. Nr. 124, poz. 1005), z dnia 18. grudnia 1925 r. (Dz.
U.R.P. Nr. 131, poz 943) i z dnia 26. stycznia 1926 r. (Dz. U.R.P. Nr. 10, poz. 68)
— wzory formularzy, zwiazanych z postepowaniem celnem (deklaracji celnej, wy-
niku rewizji, kwitu celnego, oznajmienia statystycznego); e) z dnia 7. grudnia 1925 r.
(Dz. U.R.P. Nr. 130, poz. 937) — czeSciowa zmiana rozporzadzenia z dnia 13. gru-
dnia 1920 r., f) z dnia 16. kwietnia 1928 r. (Dz. U.R.P. Nr. 52, poz. 502). ~

3) Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 26. czerwca 1924 r.
w sprawie taryfy celnej (Dz. U.R.P. Nr. 54, poz. 540) — zawierajace og61lng ta-
ryfe celna, z najistotniejszemi zmianami w rozporzadzeniu Ministrow: Skarbu,
Przemystu i Handlu oraz Rolnictwa i Débr Panstwowych z dnia 30. paZzdziernika
1925 r. (Dz.U.R.P. Nr. 113, poz. 800)*) oraz w rozporzadzeniach z dnia 29. i 30.
lipca 1927 r. (Dz.U.R.P. Nr. 74, poz. 647 i 648), dotyczacych statkéw, i w rozporza-
dzeniu Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 13. lutego 1928 r. (Dz.U.R.P. Nr. 15,
poz. 112).

4) Ustawa z dnia 31. lipca 1924 r. w przedmiocie uregulowania sto-
sunkéw celnych (Dz.U.R.P. Nr. 80, poz. 777), ze zmianami w rozporzadzeniu Mi-
nistra Skarbu z dnia 12. lutego 1926 r. (Dz.U.R.P. Nr. 51, poz. 304).

*) Poprawki w obwieszczeniu, z dnia 18. listopada 1925 r. (Dz.U.R.P. Nr. 118, poz. 857),
zmiany w rozporzadzeniach z dnia 27, grudnia 1926 r. (Dz.U.R.P. Nr. 1 z 1927 r., poz. 6) i z dnia
11, lipca 1927 r. (Dz.U.R.P. Nr. 64, poz. 570).



ROZDZIAL 1V.

Stosunki polsko-gdarskie®).

Podstawg prawng stosunkéw polsko-gdariskich jest przedewszyst-
kiem traktat wersalski z 28. czerwca 1919 r. (art. 100 — 108); na za-
sadzie art. 104 tego traktatu zawarla Polska z Wolnem Miastem
Gdanskiem w Paryzu dnia 9. listopada 1920 r. konwencje (Dz.U.
R.P. Nr. 13 z 1921 ., poz. 116), a w jej nastepstwie dnia 24. pazdzier-
nika 1921 r. w Warszawie —umowe (Dz.U.R.P. Nr. 16, poz. 139).

W szczegdlnosci traktat wersalski stanowi ramowo
(w art. 104), ze
1) W. M. Gdansk wigczone zostanie do polskiego obszaru cel-

nego, a w porcie ustanowiona zostanie strefa wolna;

2) Polska bedzie bez zadnych zastrzezen swobodnie uzywata
i korzystala z drég wodnych, basendéw, nabrzezy i innych
budowli na terytorjum Wolnego Miasta, koniecznych dla
wwozu i wywozu z Polski;

3) Polsce przyznaje si¢ nadzor i zarzad Wisly i calej sieci ko-
lejowej w granicach Wolnego Miasta, oraz nadzér i zarzad
komunikacyj: pocztowej, telegraficznej i telefonicznej migdzy
Polska i portem gdanskim;

4) Polska bedzie miata prawo rozwijania i ulepszania drég wod-
nych, dokéw, basendéw, nabrzezy, kolei zelaznych i innych
budowli i §rodkéw, zwigzanych z komunikacja wodng lub Ig-
dowa, oraz prawo wydzierzawiania lub nabywania w tym celu
na odpowiednich warunkach koniecznych terenéw i wszelkiej
wlasnosci;

5) W Wolnem Miescie nie beda czynione Zadne réznice na nie-
korzy§¢ Polakdéw;

6) Rzad polski bedzie prowadzit sprawy zagraniczne Wolnego
Miasta i ochrong obywateli gdanskich zagranica.

*) Rozdziat ten ma na celu wylacznie zobrazowanie praw morskich Polski
W Gdansku i wzajemnych praw i obowiazkéw w zakresie Zeglugi morskiej.



54

W konwencji polsko-gdariskiej z dnia 9. listopada 1920 r.

sprawy zeglugi regulujg artykulty 8—10, stanowiac, ze:

1) prawo wywieszania bandery gdafiskiej bedzie przystugiwato
jedynie statkom, ktére sq wiasnoSciga wylacznie obywateli
gdanskich; zaliczone tu s réwniez spotki i stowarzyszenia,
zarejestrowane w Wolnem Miescie, w ktérych interesy obywa-
teli Wolnego Miasta przewazaja;

2) kazda rejestracja statkéw pod banderg gdarniska bedzie noty-
fikowana Rzadowi polskiemu, z wyszczegélnieniem praw wias-
noSci i innych praw rzeczowych, cigzgcych na tych statkach;

3) Polska ma prawo zorganizowaé¢ przy swem przedstawiciel-
stwie w Gdansku (t. j. w Komisarjacie Generalnym Rzeczy-
pospolitej Polskiej w Gdansku) polskg sluzbe administra-
cyjng, potrzebna do rejestrowania i sprawdzania sprawno$ci
morskiej statkéw polskich oraz do werbowania zatogi polskiej
(na zasadzie tego przepisu zorganizowany zostat Urzad Mary-
narki Handlowej w Gdanisku — por. str. 31);

4) w braku zgody w wymienionych sprawach obu stronom przy-

stuguje odwotanie do Wysokiego Komisarza Ligi Narodow;

5) obydwie strony maja w miar¢ moznoSci i z uwzglednieniem

swych odrebnych intereséw gospodarczych uzgodni¢ ustawo-
dawstwo, dotyczace prawa o banderze;

6) statki pod bandera polska majg byé¢ w porcie gdanskim tak

samo traktowane, jak statki pod banderg gdariska. )

Nadto konwencja stanowi, ze Polska prowadzi¢ ma sprawy za-
graniczne Wolnego Miasta i zapewni¢ obywatelom gdanskim zagra-
nica taka samg opieke, co i obywatelom polskim. W zwigzku z tem
ustala, ze w razie potrzeby w skiad konsulatéw polskich wejdzie
jeden lub wigcej obywateli gdafiskich, zaleznych od Rzadu polskiego
i zajmujacych si¢ pod kierunkiem-i wiadza konsula polskiego spra-
wami, dotyczacemi intereséw obywateleli gdanskich (por. rozdziat
o stuzbie dyplomatycznej i konsularnej). :

Rozdziat Il konwencji (art. 13— 18) omawia sprawy celne,
zgodnie z traktatem wersalskim.

Rozdziat III' (art. 19 —28) ustanawia Rade Portu i Dréog
Wodnych Gdafiska, ztozong z komisarzy polskich i gdafskich (naj-
wyzej po 5), wybranych przez Rzad polski i przez Wolne Miasto; na
jej czele ma sta¢ prezes Rady, wybierany za wspdlnem porozumie-
niem obu stron.
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Do zakresu dziatania Rady nalezy kontrola, zarzad i eksploatacja
portu gdanskiego, drég wodnych, kolei, obstugujgcych port i t. p.
Rada pobiera wszystkie oplaty, taksy i dochody, pochodzace z ad-
ministracji portu, drég wodnych i kolei, ponoszac wszystkie koszty
utrzymania, zarzadu, eksploatacji, ulepszen i rozwoju. Zyski i straty
majg by¢ dzielone miedzy Polske i Gdansk wediug ustalonego sto-
sunku. Do Rady nalezy tez zabezpieczenie (w porozumieniu z Rzadem
polskim) wolnego ruchu emigrantéw i imigrantéw z Polski i do Pol-
ski; bez pozwolenia Rzadu polskiego nikomu nie wolno zajmowa¢é sig
przedsigbiorstwem emigracyjnem lub imigracyjnem z Polski i do
Polski.

Rada Portu uzyskata prawo wlasnosci na wszystkie dobra, sta-
nowiace cze$¢ portu i zwigzane z zarzgdem,i eksploatacjg portu, drég
wodnych i kolei, a bgdacych dawniej wiasno$cig panstwowa.

Do obowigzku Rady nalezy m. in. zabezpieczenie Polsce cai-
kowicie swobodnej uzywalnoSci portu i drég komunikacyjnych,
a w szczegélnoSci przywozu i wywozu towaréw wszelkiego rodzaju,
o ile nie sg zabronione przez ustawy polskie.

Celem wykonania i uzupelnienia konwencji zawarto w War-
szawie dnia 24. paZdziernika 1921 r. umowe¢ polsko-gdafiska, ktéra
dzieli sie na dziewig¢ czeSci; z tych cze§¢ IV omawia sprawy ze-
glugi, V — celne, VI — przywozu i wywozu, a dziat 6 czesci IX —
sprawy rybotéwstwa.

Zegludze morskiej po$wigcone sa artykuly 169 — 173, ktére re-
gulujg kwestje¢ rejestracji statkow, noszgcych bandere gdafiska (art.
169 — 170); zezwalaja morskim statkom gdanskim na zegluge przy-
brzezng pod takiemi samemi warunkami, jak polskim; dajg Polsce
prawo w razie grozacej wojny, stanu wojennego i t. p. podporzad-
kowania statkéw gdanskich przepisom dla statkéw polskich o zegludze
na wodach polskich!) (nie wolno jednak wiadzom polskim zajmowa¢
statkow gdanskich lub zmuszaé do jakichkolwiek $wiadczen)?) — art.
171; pozwalajg obywatelom gdanskim wstepowaé¢ w stuzbe na pol-
skich statkach handlowych pod temi samemi warunkami, co obywa-

1) Polska musi jednak udzieli¢ pozwolenia stalkom gdarfiskim na powr6t
do Gdanska.
2) Pod statkami nalezy tu rozumie¢ statki, ktére wedtug prawa o banderze

nalezy uwaza¢ za statki gdafiskie, a takze przybrzeine, stuzace do przewozu o0s6b
lub towarow.
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telom polskim (art. 172); wreszcie regulujg sprawe polskiej admini-
stracji morskiej w Gdansku (art. 173).

Sprawy rybotéwstwa nie zostaly unormowane ostatecznie, pozo-
stawiono je komisji rzeczoznawcéw dla spraw rybotéwstwa dla opra-
cowania zasad ustawy rybackiej, tymczasem za§ zezwolono rybakom
gdanskim i polskim na poiéw na wodach terytorjalnych polskich
i gdanskich.

Doda¢ nalezy, ze prawo bandery dla gdanskich statkéw haudlo-
wych reguluje rozporzadzenie Wysokiego Komisarza Ligi Narodow
w QGdansku z dnia 18. marca 1920 r. (por. Zbiér dokumentéw urzg-
dowych dotyczacych stosupku Wolnego Miasta Gdafiska do Rzeczy-
pospolitej Polskiej, cz¢s¢ 1., 1918 — 1920, Gdansk 1920, str. 18 —19)



ROZDZIAL V.

Prawo morskie miedzynarodowe.

1. Pojecia wstepne.

I. Przedmiot i Zrédta.

Juz we wstepie ogélnie wspomniano, ze na prawo morskie mie-
dzynarodowe skladajg sie przepisy, normujace stosunki wzajemme
panstw z punktu widzenia ich intereséw na morzu; dotyczy to sto-
sunkéw zar6wno w okresie pokoju, jak i podczas wojny.

Przypomnie¢ tez nalezy, ze pafistwem w prawie migdzyna-
rodowem nazywamy terytorjum, zamieszkale stale przez zespdt ludzi,
ktérzy pozostaja pod wiadza najwyzsza. Do terytorjum nalezy po-
wierzchnia ziemi oraz przestrzen nad nig i pod nig; naleza wiec takze
morza, wzglednie ich cze$ci (por. nizej) i rzeki. Zespo6t ludzi musi
by¢ na tyle liczny, aby mdgi pozostawa¢ w odrgbnosdci. Wreszcie
musi ludno$¢ panstwa by¢ pod wladzg najwyzsza. Nie jest wigc paf-
stwem w znaczeniu prawa miedzynarodowego kraj, ktéry posiada
wiladze krajowa, ale nalezac do panstwa, podporzadkowany jest jego
wiadzy, np. Saksonja w Rzeszy Niemieckiej.

Prawo morskie miedzynarodowe nie jest skodyfikowane, a przy-
najmniej nie jest skodyfikowane w ten sposéb, aby ztozone byto
z norm zupeinych, t. j. sktadajacych sie z dyspozycji i sankcji.

Dwa sg Zrédta miedzynarodowego prawa morskiego: zwyczaj
i umowa, przyczem zwyczaj odgrywa do$¢ znaczng rol¢ wobec
tego, ze umowy wcigz jeszcze nie regulujg catoksztattu stosunkow

migdzynarodowych.

Umowy miedzynarodowe nazywamy albo traktatami albo kon-
wencjami, zaleznie od ich tresSci i formy. Utarlo sig, ze traktat
jest to umowa miedzy dwoma (lub wiecej) pafistwami, ktéra ma na
celu uregulowanie pewnych $ci§le okreslonych stosunkéw tylko mie-
dzy panstwami, zawierajacemi traktat (np. traktat pokoju, przymierza,
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albo traktat handlowy, nawigacyjny i t. p.). Natomiast konwencja
jest to umowa miedzy wiekszg iloScig panstw, ktéra ma na celu ure-
gulowanie pewnego stosunku migdzynarodowego wogoéle; przytem
liczy sig¢ na to, ze do takiej umowy przylacza si¢ wszystkie pafistwa
lub ich wigkszo§¢ (np. konwencja o zwalczaniu handlu niewolnikami).
Przyzna¢ jednak nalezy, ze jest to rozgraniczenie do$¢ teoretyczne;
w praktyce pojecia te sa czesto mieszane, a umowy migdzynarodowe
coraz czeSciej oznaczane s terminem: umowa. Posiada tez umowa
inne nazwy, np. uklad, deklaracja, akt, protokét.

Umowy sa owocem obrad przedstawicieli panstw, zebranych na
t. zw. konferencjach lub (w sprawach wazniejszych) kongre-
sach.

W zwigzku z umowami miedzynarodowemi tworzy sie tez cza-
sem state instytucje, ktére majg na celu realizowanie postano-
wiefl umownych.

Powazng wada prawa mledzynarodowego jest niedostatecznosé,
a czesto i niemozliwo$¢ egzekutywy. Wprawdzie pafistwa sq zwia-
zane umowami i zwyczajami, niema jednak takiej wiadzy wspdlnej,
ktoraby zmusita je do Scistego przestrzegania postanowiefi umownych.
Dopiero Liga Narodéw ma by¢ takq wladza najwyzszg, ale i ona, przy-
najmniej narazie, nie rozporzadza sita, ktéraby zapewniata egzekutywe.
Sankcje w prawie migdzynarodowem ograniczajg si¢ do grézb i kon-
sekwencyj zlamania umowy (np. wypowiedzenie wojny, nalozenie
kontrybucyj po wojnie zwycigskiej, konfiskata)?).

II. Okres§lenia.

Ze wzgledu na to, ze zadaniem rozdziatlu jest oméwienie prze-
piséw, obowigzujacych statki z chw1lq opuszczenia morza nadbrzez-
nego, a wigc podczas znajdowania si¢ na pelnem morzu albo na
morzu nadbrzeznem obcego pafistwa, nalezy wyjasni¢ te okreSlenia.

Morze nadbrzezne, zwane takze (niezupeinie trafnie)
morzem terytorjalnem?), jest to cze§¢ morza, ktora przylega do wy-
brzezy jakiego§ pafistwa. Szeroko$¢ morza nadbrzeznego bywa rdézna;

1) Tak np. konfiskata floty niemieckiej po wojnie 1914 — 1918 byta karg za
prowadzenie wojny podwodnej w spos6b, sprzeczny z umowami miedzynarodowemi.

2) Nazwa ta przyjela sig takze w ustawodawstwie polskiem, cho¢ — jak stwier-
dza Prof. Cybichowski (por. literatura) — ,nazwa: wody terytorjalne czyli krajowe
powinna oznacza¢ to, co nazywamy wodami pafistwa” (str. 158), a co Niemcy na-
zywajg Eigengewdsser, t. j. obszar wodny pafistwa (rzeki, jeziora i t. p.) z wyjat-
kiem morza nadbrzeznego.
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naogo! przyjeto, ze morze to siega tak daleko od brzegu, by moglo
by¢ bronione z brzegu, czyli na odlegto$¢ strzalu armatniego. Wigk-
szo$¢ panstw przyjmuje 3 mile morskie (t. j. 5556 metréow, gdyz
| mila morska = 1852 m.), liczac od linji odptywu, ale np. w paf-
stwach skandynawskich przyjeto 4 mile, we Francji — 3-6 mil, za-
leznie od tego, czy ma to byé¢ strefa dla policji portowej, czy np.
dla dostepu obcych okretéow wojennych, w panstwach trzech po-
tudniowych pétwyspéw Europy — 6 mil morskich. Rézne panstwa
rozmaicie okre$lajg tez stref¢ dla kontroli celnej (nawet do 12 mil
morskich). Polska, jak wiadomo, przyjmuje zwyczajowg norme 3 mil
morskich na t. zw. wielkiem morzu i 10 mil w zatoce gdaf-
skiej.

Do morza nadbrzeznego nalezg réwniez zatoki i odnogi morskie,
a zatem porty i redy; jedynie przy zatokach bardzo wielkich stoso-
wane sa odmienne obliczenia.

Morze nadbrzezne jest jakby dalszym ciagiem terytorjum pan-
stwa, do ktérego nalezy. Panstwo to powinnoby wigc mieé¢ peing
suwerenno$¢ na morzu nadbrzeznem. Tak jednak nie jest.

Przedewszystkiem wediug zwyczaju miedzynarodowego statkom
handlowym przystuguje prawo swobodnego, ale ,nieszkodliwego”,
przechodzenia przez morze nadbrzezne i zawijania do portéw kazdego
panstwa; jedynie okrety wojenne muszg uzyskaé¢ uprzednio pozwo-
lenie.

Ponadto w traktatach miedzynarodowych przewaznie ustalona
jest zasada, ze nie podlega sadownictwu panstwa nadbrzeznego prze-
stepstwo, popelnione na obcym statku handlowym przez czlonka za-
fogi przeciw innemu czltonkowi zalogi; wyjatek stanowi wypadek,
gdy wskutek przestgpstwa zaki6cono spokéj i porzadek na wy-
brzezu albo w porcie, albo tez gdy zazadano pomocy od wiadz
miejscowych,.

Inaczej jest np. w Anglji, gdzie sgdownictwu miejscowemu pod-
legaja wszelkie przestepstwa, popelnione na angielskiem morzu nad-
brzeznem (t. j. na obszarze do 3 mil morskich od ladu), z tem za-
strzezeniem, ze wdrozenie postepowania karnego przeciw cudzoziem-

- cowi moze nastgpi¢ za zgoda rzadu angielskiego.

Poza temi ograniczeniami pafistwo posiada na morzu nadbrzez-
nem pelng wladze zwierzchnig, moze wigc np. zabroni¢ obcym statkom
handlowym zeglugi przybrzeznej, t. j. transportu towaréw krajowych
miedzy portami krajowemi, zastrzec prawo wykonywania rybotéwstwa
wylacznie dla swych obywateli; pomija sig¢ to, co jest samo przez



60

si¢ zrozumiate, ze pafstwo ma pelne prawo normowaé kwestje, zwig-
zane z pobytem i ruchem obcych statkéw handlowych (kontrole sani-
tarna, celng, przepisy zeglugowe i t. p.).

Morze pelne jest to morze, rozpoczynajgce si¢ na granicy
morza nadbrzeznego. Wszystkie panstwa bez réznicy i bez ograni-
czen majg prawo korzysta¢ z pelnego morza, jako drogi miedzynaro-
dowej, t. j. niepodlegajacej zadnemu panstwu. Statki handlowe na
pelnem morzu sg nietykalne i przestrzega¢ muszg tylko ogélnych prze-
piséw migdzynarodowych w kwestji bezpieczefistwa i t. p. Zasada
ta, nazywana zasadg wolnos§ci morz, stata sie od dtuzszego
czasu powszechnie obowigzujaca, a wyjatki od niej (o ktérych nizej)
sa ustalone w umowach miedzynarodowych.

Précz swobody uprawiania zeglugi zasada wolno$ci mérz daje
wszystkim panstwom prawo zaktadania kabli podmorskich, swobod-
nego wykonywania ryboldwstwa, pod warunkiem podporzadkowania
si¢ przepisom migdzynarodowym o ochronie terenéw towieckich i t. p.
Tak np. rybotéwstwo na morzu Péinocnem podporzadkowano wiadzy
policyjnej, ktérg sprawujg okrety wojenne albo statki pafnstwowe
panstw nadbrzeznych (umowa z dnia 6. maja 1882 r.).

Morze wewngtrzne jest to morze, otoczone ze wszystkich
stron lagdem, czyli nieposiadajagce potaczenia z pelnem morzem. Sta-
nowi ono wilasno$¢ tego panstwa, na ktérego terytorjum si¢ znajduje,
albo wspélng wiasno$¢ dwoch lub wiecej panstw, ktére nad niem lezg.

Morze Srodkrajowe jest to jakby morze wewngtrzne, ktore
jest polaczone np. cie$ning z morzem pelnem. Jezeli cie$nina i wy-
brzeza tego morza naleza do jednego panstwa, nalezy tez do niego
morze. Natomiast co do morza $rédkrajowego obowigzuje zasada .
wolno$ci zeglugi, jesli jest otoczone przez kilka panstw i o ile nie
zostang wprowadzone ograniczenia przez umowy miedzynarodowe.
Np. morze Czarne zneutralizowano po wojnie krymskiej w pokoju
paryskim w 1856 r., a po upadku Napoleona Ill, w roku 1871, prze-
pis ten zniesiono.

CieSniny morskie. Zasada jest, ze cie$niny morskie, tgczace
morza otwarte, sg wolne dla zeglugi, chociazby obydwa brzegi nale-
zaly do jednego panstwa. Nie moze wiec panstwo nadbrzezne zam-
kna¢ cie$nin lub utrudni¢ zeglugi przez nalozenie oplat. Ale réwniez
tutaj mogg by¢ wprowadzone przez panstwa wyjatki od tej zasady.
Tak np. wielokrotnie zmieniano postanowienia w sprawie cie$nin
Bosforu i Dardaneli. Uregulowano jq ostatecznie w traktacie pokoju
z Turcja w Lozannie w 1923 r. i w umowie z dnia 6. sierpnia 1924 r.
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w ten sposdb, ze statki handlowe, szpitalne, rybackie i t. p. maja
swobode korzystania z cie$nin tych w czasie pokoju i wojny, o ile
Turcja nie nalezy do wojujacych, w przeciwnym razie swoboda ze-
glugi przystuguje tylko statkom neutralnym; okrety wojenne, pomoc-
nicze i t. p. majg prawo swobodnej zeglugi (z zastrzezeniami co do
ilodci i tonazu), w czasie pokoju, a takze w czasie wojny, o ile Turcja
jest neutralna, w przeciwnym za$§ razie prawo to przystuguje tylko
okrgtom neutralnym.

Kanaty morskie, jako drogi sztuczne, znakomicie skracajace
podréz, majg wielkie znaczenie dla handlu morskiego, to tez panstwa
daza do uregulowania w umowach miedzynarodowych kwestji swo-
bodnego korzystania z nich. Tak wigc w umowie konstantynopoli-
tanskiej z 29. pazdziernika 1888 r. ustalono, ze kanal Sueski bedzie
otwarty zaréwno w czasie pokoju, jak i wojny, dla statkéw handlo-
wych i okretéw wojennych wszystkich pafistw; nie wolno jednak
przeprowadza¢ na jego wodach dzialan wojennych ani wznosi¢ na
brzegach urzadzen wojennych. W sprawie kanatu Kilofiskiego ustala
traktat wersalski w art. 380, ze jest on otwarty dla wszystkich stat-
kéw handlowych i okretéw wojennych bez réznicy bandery, pod warun-
kiem, ze panstwa, do ktérych statki naleza, pozostajg na stopie po-
kojowej z Niemcami.

Za przejScie przez kanaly pobierana bywa opfata.

Rzeki migdzynarodowe sa to wigksze rzeki sptawne (ze-
glowne), ktore przeptywajq przez terytorja conajmniej dwéch panstw,
lub je rozgraniczajg, i z tego powodu zegluga po nich jest wolna od
morza do miejsca sptawnoS$ci. Panstwom przystuguje jedynie prawo
wydawania przepiséw policyjno-zeglugowych, do ktérych statki muszg
sie stosowaé, oraz nakladania oplat. Takiemi rzekami miedzynarodo-
wemi byly w Europie juz przed ostatnia wojng Dunaj i Ren, a od
zawarcia traktatu wersalskiego wedtug art. 331 nadto Laba do ujscia
Wettawy, Weitawa do Pragi, Odra do ujscia Opawy, Niemen do
Grodna. Nadto poddano przepisom traktatu wersalskiego, zawartym
w art. 332 — 337, réwniez system rzeczny Wisty lacznie z Bugiem
i Narwig. Za rzeki mig¢dzynarodowe traktat wersalski uwaza te rzeki
i ich doptywy zeglowne, ktére dajg wigcej niz jednemu panstwu na-
turalny dostep do morza.

Sprawa urzadzenia drég zeglownych o znaczeniu miedzynarodo-
wem i wolnosci tranzytu zajat si¢ migdzynarodowy kongres barce-
lonski, ktéry uchwalil t. zw. statut barcelofiski z dnia 20.
kwietnia 1921 r. Uchwaty kongresu barcelonskiego zostaty zatwier-
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dzone przez Sejm polski (Dz.U.R.P. z 1922. r. Nr. 71, poz. 640
i 641 oraz z 1925 r. Nr. 34, poz. 236).

2. Stosunki miedzynarodowe
w zakresie Zeglugi morskiej podczas pokoju.

I. Przynalezno§¢ panstwowa statkéow morskich.

Ustawodawstwa poszczegdlnych panstw reguluja kwestje przy-
nalezno$ci statkéw. Jak wiadomo juz z odno$nych przepiséw pol-
skich (por. str. 9 n.), kazde pafistwo ustala warunki, od ktérych zalezy
uznanie przynalezno$ci statku. Warunki te dotyczg przedewszyst-
kiem wlasnos$ci statku oraz sktadu zatogi i sgq nader rozmaite w roz-
nych panstwach.

Ponadto ustawodawstwa krajowe ustalaja dokumenty, ktoéremi
statek musi si¢ legitymowac.

Widomg oznaka przynalezno$ci statku jest bandera. To tez
kazdy wiekszy statek posiada¢ musi bandere. Je$li za§ panstwo nie
ma wilasnej bandery, statek musi przyja¢ bandere obcego panstwa.
Jednak deklaracja barcelofiska z kwietnia 1921 r. (por. Dz.U.R.P.
z 1925 1., Nr. 47, poz. 328) dopuszcza uznanie bandery pafistwa, ktére
nie ma wybrzeza morskiego; uznanie zalezy od zarejestrowania statku
w ozmaczonej miejscowosci tego panstwa.

Uregulowanie przynalezno$ci pafistwowej jest wazne réwniez
|z tego powodu, ze statek uwazany jest niejako za czgstke terytorjum
lpar'lstwa, do ktérego przynalezy i z tego powodu w ogromnej wiek-
szo$ct wypadkéw podlega prawu krajowemu, czyli tak zwanemu prawu
bandery. Bandera ma dla statku znaczenie podczas pokoju i w czasie
wojny, na petnem morzu i na obcych wodach nadbrzeznych.

Dowodem przynalezno$ci panstwowej sa dla statkéw handlowych
dokumenty takie, jak certyfikat i tymczasowe $wiadectwo rejestracj,
za§ dla okretow wojennych — rozkaz objecia dowdédztwa okretu, wy-
dany przez czynniki rzadowe. Okrgty wojenne sg zresztg w latwiej-
szem polozeniu, gdyz istnieja osobne spisy wszystkich okretéw wo-
jennych, np. Navy List, Liste de la Flotte i t. p.

II. Prawa i obowigzki statkéw na wodach ob-
cych.

Statki handlowe. — Wedle zwyczaju migdzynarodowego
statki handlowe korzystaja swobodnie z dostepu do portéw i na wody



63

nadbrzezne kazdego pafistwa, a nadto przewaznie podlegajg prawu
bandery, jak to zaznaczono przy omawianiu pojecia morza nadbrzez-
nego (str. 58 n.).

Statki handlowe podlegaja prawu pafistwa nadbrzeznego w kwe-
stjach bezpieczenstwa, porzadku publicznego, juryzdykcji karnej, ze-
glugi, kontroli sanitarnej i celnej, oraz uiszczania ustanowionych optat
i innych nalezyto$ci.

W zwigzku z temi sprawami wladze panistwa nadbrzeznego
maja prawo przedsiebra¢ wszelkie czynno$ci (np. wstep na statek, re-
wizje i t. p.) dla zmuszenia do poddania si¢ przepisom, a ich prze-
kraczanie lub niestosowanie si¢ do nich moze by¢ karane grzywna
lub karg wolnosciowg. Wiadzom miejscowym przystuguje tez prawo
wkroczenia na statek, gdy wypadki na statku zagrazaja porzadkowi
publicznemu, gdy na statek schroni si¢ przestgpca lub dezerter, gdy
cztonek zatogi popelni przestgpstwo na statku w stosunku do osoby,
nienalezacej do zatogi lub na brzegu, a wogéle zawsze na proSbe
konsula, posredniczgcego w imieniu kapitana statku.

Nadto kapitana statku handlowego mozna pozywa¢ przed sady
miejscowe o zobowigzania, zaciggnigte zagranica, a czlonkéw zalogi
za zobowigzania wobec oséb, nienalezacych do zatogi. Na zadanie
wierzycieli statki moggq by¢ zajete lub zasekwestrowane, a nawet
sprzedane. :

Prawu bandery czyli prawu ojczystemu podlegajg statki han-
dlowe we wszystkich innych sprawach, np. przy przestepstwach, do-
konanych na statku przez czlonka zalogi wobec innego cztonka zatogi
tego lub innego statku o tej samej przynalezno$ci; w zatargach mie-
dzy zatogg i kapitanem, buntach, w regulowaniu pracy, dyscypliny,
w zmianach w skladzie zatogi, umowach stuzbowych i t. p. (por. tez
rozdzial o stuzbie dyplomatycznej i konsularnej).

W razie awarji na wybrzezu lub wodach nadbrzeznych paristwa
obcego obowigzuje prawo tego pafistwa w kwestji uprawniefi oséb
ratujgcych; w razie sporu rozstrzygaja sady miejscowe. Ale w kwe-
stji oddania statku uszkodzonego wierzycielom (abandonu) decyduja
. przepisy prawa. ojczystego (por. tez rozdzialy o ratowaniu statkéw
- i zderzeniu statkéw).

Okrety wojenne. — Inne zupelnie jest potozenie prawne
okretow wojennych. Przedewszystkiem korzystaja one w catej petni
z przywileju eksterytorjalnosdci, co wynika z fikcji, ze sg ,oddzielong
i plywajaca czastka terytorjum swego panstwa”. Z eksterytorjalnosci
korzysta zatoga okretu wojennego takze na brzegu, o ile znajduje
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si¢ tam stuzbowo. Jednak za przestepstwa, popelnione na ladzie,
odpowiadajg cztonkowie zatogi przed sadami miejscowemi.

Podlegajg wigc okrety wojenne wylgcznie prawu ojczystemu,
z wyjatkiem miejscowych przepiséw zeglugowych, portowych, sani-
tarnych i celnych.

Kapitan okretu wojennego ma prawo udzielenia schronienia
(azylu) osobie $Sciganej, o ile nie zabrania mu tego prawo ojczyste.

Wiadze obce nie majg prawa wstepu na okrgt wojenny, nie
moga przeto aresztowaé¢ tam oséb $ciganych. Kapitana okretu wo-
jennego nie wolno pozywaé przed sad miejscowy o zobowigzania, za-
ciggnigte w zwiazku z postojem okretu w porcie obcym, np. o optaty
portowe; roszczenia takie przekazuje si¢ droga dyplomatyczna.

Wescie do obcych portéw uzaleznione jest od pozwolenia wiadz
panstwa obcego. \

Okrety pafistwowe niewojenne. — Naleza tu statki,
ktére stanowia wlasno$é panstwa i uprawiaja zegluge morskg w ce-
lach stuzby publicznej, np. dla rozmieszczenia znakéw nawigacyjnych,
albo nawet w celach handlowych na rzecz swego pafstwa. Korzy-
staja one zwyczajowo z praw okretow wojennych, o ile petnig stuzbe
publiczng. Norm prawnych co do takich statkéw brak.

II. Prawaiobowigzki statkéw na petnem morzu.

Z zasady miedzynarodowo$ci morza pelnego wynika, ze wszyst-
kie statki handlowe (okrety wojenne tem bardziej) jako eksterytorjalne
podlegaja wytgcznie prawu ojczystemu. Okrety wojenne na pelnem
morzu sg wogdéle nietykalne, a statki handlowe moga by¢ kontrolo-
wane tylko przez okrety wojenne wiasnego pafistwa. Zasada ta moze
byé ztamana przez obce okrety wojenne w stosunku do statkéw,
podejrzanych o uprawianie piractwa (czyli rozboju morskiego) i handlu
niewolnikami!), lub tamigcych ogélnie obowigzujace przepisy, np.
w sprawie ochrony kabli podmorskich. Albowiem na okretach wojen-
nych wszystkich paristw cigzy obowiazek $Scigania piratéw i zapobie-
gania handlowi niewolnikami.

Za piractwo uwaza sie akt gwaltu, podjety na pelnem morzu
w celu grabiezy przez jeden statek przeciw drugiemu bez upowaznie-

1) Kwestj¢ zwalczania handlu niewolnikami regulowano kilkakrotnie w ciagu
XIX stulecia, poczawszy od kongresu wiederskiego, a skonczywszy na konwencji
brukselskiej z lipca 1890 r. W nowszych czasach dazy si¢ tez do takiego samego
zwalczania handlu kobietami.
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nia ze strony witadzy panstwowej. Ten ostatni czynnik jest bardzo
wazny, gdyz S$ciganie statkéw handlowych przez statki niewojenne
z upowaznienia pafstwa, ktére prowadzi wojng, jest kwalifikowane
jako korsarstwo (z francuskiego la course); statek korsarski uwaza sig
wigc za positkowy marynarki wojennej podczas wojny (por. tez str.68).

Okret wojenny, napotkawszy statek, podejrzany o uprawianie
piractwa, powinien zatrzymaé go celem wylegitymowania, t. j. spraw-
dzenia dokumentéw okretowych. Odbywa sie to w sposéb utarty:
okret wojenny podnosi bander¢ i ewentualnie oddaje Slepy strzat
armatni, a nastepnie w razie potrzeby oddaje wystrzal ostrzegawczy;
gdyby bandera, wywieszona w odpowiedzi przez statek podejrzany,
budzita watpliwosci, wysyla komendant okretu wojennego oficera
z kilku marynarzami dla sprawdzenia dokumentéw statku i ewentu-
alnie zarzadza zajecie statku, poczem odprowadza go do portu swego
kraju, w ktérym piraci zostajg oddani specjalnym sadom.

W razie ujecia statku na goracym uczynku piractwa sprawdzanie
bandery nie jest obowigzkowe. W razie oporu statek piracki moze
byé zniszczony.

Uprawianie procederu plracklego karane jest $miercig -lub ciez-
kiem wiezieniem, wedle ustaw panstwa, do ktérego nalezy okret wo-
jenny. Statek moze by¢ skonfiskowany. Pochodzace z rabunku to-
wary zwraca sie wtascicielom.

Wytom w zasadzie wolnosci morza pelnego stanow1 przepis, ze
panstwo moze Sciga¢ na petlne morze i tam ujaé statek, ktéry po-
pehiit przestepstwo na morzu nadbrzeznem i uchyla si¢ przed odpo-

wiedzialno$cig.
' W razie ratowania statku czy tadunku na pelnem morzu upraw-
nienia ratujacego reguluje jego prawo ojczyste, a nie prawo ratowa-
wanego ani prawo portu ratunkowego (por. tez rozdziaty o ratowaniu
statkéw i zderzeniu statkow).

3. Stosunki miedzynarodowe
w zakresie Zeglugi morskiej podczas wojny.

I. Postgpowanie dla unikniecia starcia zbrojnego.

i W wieku XIX., a zwlaszcza w drugiej jego potowie, gdy pow-
- Szechna niemal militaryzacja Europy wytworzyta atmosfere ciagle gro-
zacych konfliktéw wojennych, stalo sie konieczne przedewszystkiem
unormowanie postgpowania wojennego, a nastepnie obmys$lenie spo-
sobéw zapobiegania starciu zbrojnemu.

Prawo morskie. 5
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Kwestje pokojowego zatatwiania zatargéw miedzynarodowych
prébowano uregulowaé¢ w umowie haskiej, bedacej owocem pierwszej
konferencji w roku 1899. Normy tam uchwalone rozszerzono i ulep-
szono na drugiej konferencji w Hadze w 1907 r.

W my$l postanowienn haskich panstwa powinny w miare moz-
liwosci staraé sie zatatwi¢ spor droggq pokojowa przez odwotanie sig
do dobrych ustug lub posrednictwa mocarstwa zaprzyjaznionego (jed-
nego lub kilku), wzglednie uzyé innych $rodkéw w tym celu.

Jak wiadomo, sprecyzowanie sporu miedzy panstwami nastepuje
w drodze not dyplomatycznych, ktére mogq by¢ ustne (werbalne) lub
pisemne. Notg nazywamy przedstawienie obcemu Ministrowi Spraw
Zagranicznych przez przedstawiciela dyplomatycznego zapatrywan
wlasnego rzadu w kwestji spornej. Noty ustne dotycza zazwyczaj
spraw mniejszej wagi. Note, ujmujacg ostateczne warunki panstwa,
ktére uwaza si¢ za pokrzywdzone lub obrazone, nazywamy ultimatum.
Niewypelnienie postawionych warunkéw powoduje zazwyczaj zerwanie
stosunkéw dyplomatycznych i (ewentualnie) wypowiedzenie wojny.
Zanim dojdzie do tej ostatecznosci, moga by¢ podjete proby zata-
twienia sporu przez rokowania dyplomatyczne z pomoca panstwa trze-
ciego. Pomoc ta moze byé okazana przez t. zw. dobre ustugi lub po-
Srednictwo. Prawo haskie daje wyraz zyczeniu, aby panstwa, w spo-
rze niezainteresowane, same ofiarowywaly pomoc w zatatwieniu sporu.

Dobre ustugi (bons offices) maja na celu niejako zatagodze-
nie sporu i naktonienie panstw pordéznionych do rokowan bezposred-
nich. W meritum sporu panstwo to nie wchodzi, lecz udziela jednej
lub obu stronom rad czy wskazéwek.

Posrednictwo (médiation) rézni sie¢ od dobrych ustug da-
zeniem do wniknigcia w istote sporu celem wyréwnania réznicy zdan
(Cybichowski, op. cit. str. 280.). Jest to wiec wystgpienie czynne,
posrednik bowiem przedktada stronom wniosek kompromisowy, albo
nawet kieruje rokowaniami.

Gdy rokowania dyplomatyczne zawioda, albo tez nie wdajac
si¢ w rokowania, pafnstwa zwasnione mogg odda¢ spraw¢ komisji
§ledczej, ktéra rozpatruje ja i stwierdza stan faktyczny w spra-
wozdaniu, wzglednie sadowi polubownemu. Oddanie sprawy
takiemu sadowi poprzedza tak zwany kompromis, czyli umowa stron,
w ktorej ustala sie wszystkie kwestje, zwigzane z zatatwieniem polu-
bownem, wiec przedmiot sporu, sposéb utworzenia sadu i t. p.
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Na konferencjach haskich w roku 1899. i 1907. ustanowiono
staly miedzynarodowy Trybunal Rozjemczy z siedzibg w Hadze,
przed ktéry kazde panstwo moglo wytoczyé spér z innem panstwem.
Po wojnie ostatniej utworzono staly trybunat Ligi Narodéw (t. zw.
Trybunat Sprawiedliwosci Miedzynarodowej) réwniez z siedzibg w Ha-
dze. Panstwa obowigzane sg przedktada¢ temu trybunatowi sprawy
sporne.

Préocz tego pafistwa zawarly po ostatniej wojnie szereg umow
0 rozjemczem zatatwianiu sporéw, czyli tak zwanych konwencyj arbi-
trazowych, ktére zawierajg réwniez przepisy o postepowaniu pojedna-
wczem czyli koncyljacyjnem. Stad do Srodkéw, majacych na celu
zlikwidowanie zatargu, zaliczy¢ nalezy takze arbitraz i koncyl-
jacje. Polska zawarla takie konwencje z wielu pafnstwami euro-
pejskiemi.

Précz powyzszych $rodkéw panstwo moze uzy¢ sposoboéw przy-
musu, choé jeszcze niezbrojnych. Naleza tu: retorsja, represalja i blo-
kada pokojowa.

Retorsja jest to dzialanie odwetowe w odpowiedzi na nie-
stuszne postapienie innego panstwa. Np. w razie wydania przez dru-
gie panstwo zarzadzef, utrudniajgcych statkom wolny obrét, panstwo
dotknigte wydaje takie same zarzadzenia w stosunku do statkow tego
drugiego panstwa. Dziatanie tych panstw jest jednak zasadniczo le-
galne, t. j. nie famie przepiséw czy umow.

Represalja sa to akty bezprawne w odpowiedzi na bezpra-
wie panstwa innego. Tu nalezy np. embargo (z hiszpaniskiego
embargar — przytrzymac) czyli zajecie statkow, nalezacych do innego
panstwa, celem zmuszenia go do ulegiosci?).

Blokada pokojowa polega na zamknieciu zapomoca okre-
tow wojennych dostepu do obcych wybrzezy lub portéw celem zmu-
szenia panstwa obcego do wypelnienia zobowigzan lub do uleglosci.
Blokady pokojowej uzywaty dotychczas mocarstwa przeciw panstwom
mniejszym.

.

1 Inaczej méwiac, embargo jest to zarzadzenie, moca ktérego wiadza pai-
stwowa zmusza statki do pozostania w porcie lub nie pozwala im zawing¢ do
portu. Celem embarga moze by¢ np. ochrona przed szpiegostwem podczas wojny,
albo egzekucja zakazu handlu. Z tego powodu zarzadzenie takie moze si¢ odnosi¢
rowniez do statk6w wilasnej bandery.

5*
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I. Postepowanie wojenne. Wojna morska.

Wojna podwaza najbardziej zasadnicze pojecia i przepisy prawne.
O ile chodzi o wojne na morzu, powoduje ona zawieszenie przede-
wszystkiem zasady wolno$ci mérz i jest Zrédlem wielu utrudnien dla
handlu tak pafnstw wojujacych, jak i neutralnych.

Mimo to panfstwa staraly si¢ i wcigz daza do ujecia wojny
w karby przepiséw prawnych.

Stan wojenny rozpoczyna si¢ przez wypowiedzenie wojny, czyli
przez dorgczenie oS$wiadczenia, iz postanowiono uciec si¢ do roz-
prawy oreznej. O$wiadczenie takie moze tez by¢ zawarte w formie
warunkowej w ultimatum (por. wyzej). Trzecia umowa haska z 1907 r.,
regulujgc kwestje wypowiedzenia wojny, ustala tez obowigzek natych-
miastowego zawiadomienia paistw neutralnych o stanie wojennym.

Strony wojujgce. Uzycie statkéow. — Z chwilg roz-
poczecia dziatann wojennych obydwie strony uzyskujg ceche wojuja-
cych (belligérants), co ma znaczenie dla ich stanowiska wobec innych
panstw, dla traktowania ich obywateli i t. p.

W wojnie morskiej uzywa si¢ przedewszystkiem okretow wojen-
nych, ktére stanowig cze$¢ sit zbhrojnych panstw wojujacych.

Jednak czesto positkujgq sig¢ panstwa takze statkami handlowemi,
ktore wecielaja do sit morskich przez nadanie im cech okretow
wojennych. W my$l siédmej umowy haskiej dokonywa sie¢ takiego
wcielenia przez poddanie statkéw handlowych bezposredniej wiadzy
i nadzorowi panstwa, uzewnegtrznienie cech okretu wojennego przez
odpowiednie znaki, przyjecie kapitana statku do stuzby panstwowej
i zaprowadzenie dyscypliny wojskowej wséréd zalogi. Statki takie
moga broni¢ si¢ i atakowaé, pelnigc stuzbg krazownikéw pomocni-
czych, niszczycieli todzi podwodnych i t. p.

Statki takie zastgpuja w czasach nowszych dawniejsze statki
korsarskie, ktérych uzywanie zostalo zabronione na paryskiej konfe-
rencji pokojowej w roku 1856.

Natomiast nie naleza do sit morskich zwykte statki handlowe,
chociazby byly uzbrojone, np. dla odpierania napadéw lodzi podwod-
nych; mogq one wystepowaé¢ wylgqcznie w obronie wlasnej. W prak-
tyce jednak nadaje si¢ takze takim statkom cechy jednostek bojowych.

Odmienne jest potozenie statkéw szpitalnych, tak wojskowych jak
i prywatnych. Statki te sa nietykalne w my$l dziesigtej umowy
haskiej z 1907 r., ktéra wprowadza do wojny morskiej zasady kon-
wencji genewskiej z 1906 r. o ochronie chorych i rannych, zréwnujac
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z nimi takze rozbitkéw!). Zewnetrznie odrdzniajq si¢ statki szpif‘alne
od innych tem, ze sq pomalowane na bialo i majg szeroki na péitora

metra poziomy pas barwy zielonej (na statkach wojskowych) lub czer-"

wonej (na prywatnych). Nazwy tych statkéw powinny byé podane do
wiadomos$ci przeciwnikowi. Nie wolno tez uzywa¢ ich do innej stuzby.

Terenem wojny morskiej jest peine morze oraz morza nad-
brzezune wojujacych.

Srodki wojny morskiej.

Poza normalnemi bitwami morskiemi, t. j. starciami okretow
wojennych, panstwa rozporzadzajg nadto wielu innemi $rodkami wo-
jennemi, ktére pokrétce nalezy tu omoéwic.

a) Blokada wojennfa. — Ma ona na celu, podobnie jak po-
kojowa, zamknigcie dostgpu do wybrzeza nieprzyjacielskiego lub zaj-
mowanego przez wroga. Poczatek blokady i granice obszaru zam-
knietego nalezy — w mys$l deklaracji londyniskiej z dnia 26, lutego
1909 r. — oglosi¢ wladzom tego obszaru i pafistwom neutralnym
(prawa i obowigzki pafnstw neutralnych wobec blokady zostang omé-
wione nizej). Prdécz tego nalezy osobno zawiadamia¢ o blokadzie
statki, ktére chca opusci¢ obszar blokowany, lub do niego si¢ zblizy¢,
a o blokadzie nie wiedziaty. Wejscie lub usitowanie wejscia na obszar
blokowany wbrew zakazowi jest maruszeniem blokady.

Blokada musi by¢ stale utrzymywana, czyli okretom wojennym,
zamykajacym jaki§ obszar, nie wolno zej§¢ z granic blokady, chyba
na skutek i na czas burzy. W przeciwnym razie blokade nalezy na
nowo oglosic.

Nadto ogloszone by¢ musi rozszerzenie i zaniechanie blokady.

b) Miny. — Mowa tu o minach automatycznych. Moga one
by¢ state, t. j. przytwierdzone do gruntu, albo wolne, t. j. ptywajace.
W mys$l 6smej umowy haskiej z 1907 r. zabronione jest zablokowa-
nie wybrzezy lub portéw nieprzyjacielskich dla uniemozliwienia zeglugi
handlowej. Tam tez zawarte sg przepisy w sprawie unieszkodliwienia
min po uplywie wojny, po zniesieniu nadzoru nad niemi i t. p., jak
rowniez w sprawie uzywania torped, ktéreby wybuchaly nawet w razie
ominigcia torpedowanego okretu.

c) Lodzie podwodne. — Uzywane byly w ostatniej wojnie
na wielkg skale. Umowa waszyngtonska z dnia 6. lutego 1922 r.
zakazala stosowania tego $rodka w walce z handlem.

1) W przytoczonej umowie ustala si¢ tez nietykalno$¢ duchownych, lekarzy
i stuzby sanitarnej, wprowadza si¢ obowigzek informowania nieprzyjaciela o losie
rannych, chorych i rozbitkéw, traktowania ich jako jeficbw wojennych i t. p.
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d) Ostrzeliwanie (bombardowanie). — Dziewigta umowa
haska z 1907 r. zabrania ostrzeliwania z okr¢téow wojennych nie-
obronnych i niebronigcych si¢ portéw, miast, wsi, osiedli i budynkéw.
Wolno ostrzeliwa¢ budynki i zaktady wojskowe. O ile to jest moz-
liwe, nalezy ostrzeliwanie zapowiedziec.

e) Kable. — Dozwolone jest zajecie lub niszczenie na obszarze
wojny kabli morskich, nalezacych do panstwa nieprzyjacielskiego,
natomiast zabronione jest niszczenie kabli, Igczacych panstwa neu-
tralne lub panstwo neutralne z panstwem wrogiem, o ile istnieje za-
bezpieczenie, ze nie beda stuzyly nieprzyjacielowi.

[lI. Stosunek do neutralnych.

Sprawe te reguluje trzynasta umowa haska z 1907 r. — Pan-
stwa wojujace obowigzane sa przestrzega¢ neutralnos$ci panstw, ktore
nie biorg udziatlu. w wojnie. Morze nadbrzezne neutralnych jest dla
okretéw wojennych stron walczacych niedostepne z wyjatkiem wy-
padku, gdy jest to konieczne ze wzgledu na bezpieczefistwo okrgtow
lub z powodu awarji!). Jednakowoz okrety nie maja prawa dokony-
wania takich napraw, ktéreby powigkszyly ich moc bojowa; nie maja
tez prawa werbowania zalogi ani powigkszania iloSci sprzetu wojen-
nego.

W porcie neutralnym wolno okretowi wojennemu pozostaé¢ naj-
diuzej 24 godziny, chyba, ze z powodu niepogody, awarji lub innych
warunkéw miejscowych konieczny jest diuzszy pobyt. Razem moga
przebywaé w porcie neutralnym najwyzej trzy okrety jednej strony
wojujacej. Gdyby w porcie neutralnym lub na redzie znalazly sig
okrety wojenne obu stron wojujacych; obowigzuje 24-godzinna przerwa
miedzy wyjSciem okretéw jednej i drugiej strony. Taki sam termin
obowiazuje okrety wojenne w razie wyj$cia na peine morze nieprzy-
jacielskiego statku handlowego.

Panstwu neutralnemu przystuguje celem zmuszenia okretow wo-
jennych do postuszenstwa prawo uzycia takze przemocy, a wiec
nawet zatrzymania (internowania) na caly przeciag wojny okretu,
oficeréw i zatogi.

Handel panstw neutralnych nie doznaje w zasadzie zadnych
utrudnieni pod warunkiem, Zze nie przewoza one kontrabandy wojennej,

1) Okrety wojenne moga doprowadzi¢ do portu neutralnego z powodu burzy,
awarji, braku zywnoS$ci i t. p. takze statki zajete; musza jednak po ustaniu przy-
czyny opuséci¢ port neutralny. W przeciwnym bowiem razie wladze pafstwa neu-
tralnego mogg uwolni¢ statek, oficer6w i zaloge, a internowac zaloge okrgtu wojen-
nego.
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nie naruszajg blokady wojennej, nie udzielajg walczagcym pomocy
o cechach dzialania wojennego (deklaracja londynska z 1909 r.).

Kontrabandg wojenng nazywamy tadunek, ktéry prze-
wozi si¢ stronie wojujacej wbrew zakazowi (contra bannum lub ban-
dum — por. Cybichowski, op. cit. str. 352). Rozréznia si¢ kontrabande
bezwzgledna, czyli przedmioty, przeznaczone wylfacznie do pro-
wadzenia wojny, np. brofi, oraz kotraband¢ wzgledna, czyli wa-
runkowg, do ktérej naleza przedmioty, mogace stuzy¢ zaréwno w woj-
nie jak i w pokoju, lecz przeznaczone dla nieprzyjaciela, np. zywno§¢.
Kontrabanda, ujgta podczas przewozenia, oraz towary, nalezace do jej
wiasciciela, ulegaja konfiskacie. Zajeciu ulega réwniez statek, prze-
wozacy kontrabande, o ile ona stanowi wiecej niz polowe tadunku
w stosunku do jego warto$ci, objetosci, wagi Ilub przewoZnego
(frachtu). Statek nalezy odstawi¢ do portu pafistwa wojujacego;
gdyby jednak ze wzgledu na operacje wojenne i t. p. zachodzita
konieczno$¢, mozna taki statek zniszczyé, zabezpieczywszy wprzéd
ludzi i dokumenty okretowe. Statek, ktéry nie podlega zajeciu, po-
winien pozwoli¢ zniszczy¢ kontrabande albo ja wydaé. Zajecie po-
winno by¢ zatwierdzone przez trybunat morski panstwa, ktérego organ
dokonat zajecia (por. nizej).

Réwniez za naruszenie blokady wojennej karg jest kon-
fiskata statku, a takze i fadunku, ale tylko w tym wypadku, gdy tadu-
jacy znat lub musial zna¢ zamiar ztamania blokady. Wolno ujaé statek
na miejscu lub w poscigu, podjetym bezposrednio po naruszeniu
blokady. Przepisy, dotyczace zniszczenia statkéw, ktére przewoza
kontrabande, oraz zatwierdzenia konfiskaty przez trybunat morski,
majq zastosowanie réwniez wobec statkow, ktére naruszyly blokade.
Nie uwaza si¢ za naruszenie blokady, jezeli statki z powodu burzy,
awarji, braku zywno$ci, paliwa i t. p. zmuszone sa zawingé¢ do portu
blokowanego; statki takie moga réwniez bez przeszkdéd port opuscié.

Za wrogie dziatanie statkéw neutralnych uwaza
sie¢ bezposredni udzial w dziataniach wojennych lub pozostawanie na
usfugach nieprzyjaciela przez rozmys$lue przewozenie ajentéw pafistwa
wrogiego i 0séb, ktére podczas podrézy biorg bezposredni udzial
w dziataniach wojennych, wzglednie nalezg lub sa powotane do armiji,
i t. p.; za wrogie dziatanie uwaza sie tez podr6zowanie w celu do-
starczenia wrogowi informacyj, oraz uzywanie telegrafu iskrowego
w takim celu.

Celem umozliwienia stwierdzenia, czy statek neutralny dopuszcza
si¢ oméwionych wyzej dzialafi, wyposazono okrety wojenne pafstw
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wojujagcych w prawo kontrolowania statkéw neutralnych. Kontrola
odbywa si¢ w ten sposob, ze okret wojenny zatrzymuje statek han-
dlowy (przez oddanie wystrzalu armatniego i podniesienie bandery),
nastepnie ,odwiedza” go, czyli wysyla oficera z kilku marynarzami
celem zbadania dokumentéw statku, wreszcie przeprowadza rewizjg.
Rewizja nastgpuje woéwczas, gdy dokumenty nie sg wiarogodne,
a przeprowadza ja w zasadzie kapitan statku rewidowanego pod nad-
zorem oficera okrgtu wojennego.

Gdyby statek handlowy nie podniést bandery na hasto zatrzy-
mania i szedt dalej, okret wojenny moze go Sciga¢ i zatrzymac.
Statek uciekajacy wolno zajgé¢ tylko w razie stawiania oporu zbroj-
nego. Wyniki rewizji dokumentéw, wzglednie tadunku, powinny by¢
zanotowane przez oficera rewidujgcego w dzienniku statku rewido-
wanego.

Dalsze postgepowanie ze statkiem, naduzywajgcym praw bandery
neutralnej, oméwiono wyzej.

Okret wojenny nie ma prawa przeprowadzaé rewizji na statku
neutralnym, ktéry idzie pod konwojem, czyli pod opiekg ojczystego
okretu wojennego. Dowddca konwoju udziela wszelkich wyjasnief,
a na zadanie obcego okretu wojennego przeprowadza sam rewizjg
konwojowanego a podejrzanego statku.

Oprécz powyzszych ograniczeni panstwo wojujace miato dawniej
prawo tymczasowego zatrzymania w swoich portach statkow neutral-
nych (arrét de prince, czyli areszt ksigzecy). Mialo to na celu prze-
szkodzenie w rozgloszeniu jakiej wiadomos$ci. Dzi§ nie mialoby to
znaczenia. Podobnie nie jest dzi§ stosowane prawo angarji, czyli
rekwizycji statk6w neutralnych i uzywania ich za wynagrodzeniem do
celow wojskowych.

IV. Prawo fupu

W wojnie morskiej konfiskuje si¢ wtasno$¢ prywatng nieprzyja-
ciela. W szczegolnoSci konfiskuje sie statki oraz tadunki nieprzyja-
cielskie. Obowiazujg tu jednak postanowienia deklaracji paryskiej
z 1856 r., wedle ktérych nie ulegajg konfiskacie tfadunki neutralne na
statkach nieprzyjacielskich, jak réwniez fadunki wroga na statkach
neutralnych (o ile nie sg kontrabandg). O przynaleznosci statku decy-
duje jego bandera, przynalezno$¢ tadunku za$ ustala si¢ wedtug pod-
danstwa lub nawet miejsca zamieszkania wiasciciela.

Z powyzszego wynika, ze okrety panstwa wojujgcego musza
mie¢ prawo kontroli nad zegluga, ktére wykonujg przez zatrzymanie,
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zwiedzenie i przeszukanie statkow podejrzanych. W wyniku rewizji
nastapi¢ moze wzigcie do niewoli lub zajecie statku, wzglednie la-
dunku. Konfiskata wlasciwa nastepuje dopiero po wyroku trybunatu
morskiego.

Umowy haskie z 1907 r. (szczegdlnie szésta) ustanawiajg prze-
pisy, ograniczajace prawo fupu. W my$l tych przepiséw statek han-
dlowy, ktéry nalezy do pafistwa wojujgcego i na poczatku wojny
znajduje si¢ w porcie wroga, powinien otrzymaé pozwolenie na swo-
bodne opuszczenie tego portu i udanie si¢ do portu ojczystego lub
innego, wskazanego mu przez wiadze panstwa wojujacego. To samo
dotyczy statku, ktéry przed wybuchem wojny opuscit ostatni port
i — nie wiedzgc o rozpoczeciu dzialan wojennych — zawija do portu
nieprzyjacielskiego.

Nie nalezy tez bra¢ do niewoli statkéw handlowych wroga, ktére
przed wybuchem wojny opu$cily ostatni port i znajdujg si¢ na petnem
morzu, nie wiedzac o rozpoczgciu wojny. Gdyby jednak okolicznosci
tego wymagatly, statki takie wraz z tadunkiem moga by¢ zajgte na
czas trwania wojny z obowigzkiem zwrotu po wojnie bez odszkodo-
wania; moga tez by¢ skonfiskowane, a nawet zniszczone, jednak tylko
za odszkodowaniem.

Nie wolno konfiskowaé statkéw, uprawiajgcych rybotéwstwo
i drobng zegluge na wodach nadbrzeznych, oraz statkéw, stluzacych
celom religijnym, naukowym i dobroczynnym, wreszcie statkéw szpi-
talnych i przewozgcych parlamentarza.

Nie dotyczy to statkéw, ktérych budowa wskazuje, ze majg by¢
przemienione na okrety wojenne albo tez sg wykazane jako takie.

Korespondencja nie moze by¢ skonfiskowana bez wzgledu
na to, do kogo nalezy i jakim statkiem jest przewozona. W razie
konfiskaty statku, korespondencja powinna by¢ dalej przestana w inny

Sposob.
Zatoga statku nieprzyjacielskiego z poddanstwem neutralnem
powinna byé¢ — w my$l jedenastej umowy haskiej z 1907 r. — uwol-

niona; nie dotyczy to jednak kapitana i oficeréw z poddanstwem
neutralnem, ktérzy mogq by¢ uwolnieni dopiero po zlozeniu pisem-
nego zobowiazania, ze podczas wojny nie zaangazujg si¢ na statek
nieprzyjacielski; réwniez kapitan, oficerowie i marynarze z poddan-
stwem wroga moga byé uwolnieni, jeSli zloza przyrzeczenie, ze
nie beda petnili stuzby, majacej zwigzek z operacjami wojennemi.
Pasazerowie statku nie moga by¢ brani do niewoli i majg
prawo wyladowa¢ w najblizszym porcie, do ktérego statek zawija.
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Jeficami wojennymi stajg si¢ tylko osoby, ktére udajg si¢ do panstwa
nieprzyjacielskiego celem wstapienia do armji wroga.

Wzigcie do niewoli statku nie moze nastapi¢ na wodach neu-
tralnych, a moze by¢ dokonane wylacznie przez okrety wojenne
w czasie trwania wojny. Bioracy do niewoli powinien zabezpieczy¢
dokumenty okretowe, spisa¢ inwentarz statku i protokét wziecia do
niewoli.

Statek, zajety i obsadzony przez cztonkéw zatogi okretu wojen-
nego, odprowadza si¢ do najblizszego portu krajowego Ilub sprzy-
mierzonego, gdzie zostaje oddany wiadzy morskiej; ta ustala okolicz-
no$ci wzigcia statku do niewoli, zajmuje go i zarzadza mieniem
statku az do wyroku trybunalu morskiego.

Zajecie statku lub tadunku musi by¢ zatwierdzone przez trybu-
nat morski, ktéry sklada si¢ z samych sedziow lub takze z przedsta-
wicieli wiadz morskich, marynarki wojennej i t. p. Wiasciciele statku
lub tadunku sg dopuszczani na rozprawe i muszg udowodnié, Ze za-
branie byto nieprawne. Gdy taki dowdd przeprowadzg, odzyskuja
swojg wiasno$é¢, lecz bez odszkodowania, jesli nie — przedmiot skon-
fiskowany staje sie fupem zdobywcy. Zazwyczaj sprawa bywa sgdzona
w dwdch instancjach.

W myS$l trzynastej umowy haskiej z 1907 r. ma byé stworzony
trybunat migdzynarodowy, ktéryby byl najwyzszg instancjg dla bada-
nia spraw tego rodzaju. ]

Gdyby statek skonfiskowany, nawet po zatwierdzeniu zabrania
przez trybunat morski, zostal odbity przez sily nieprzyjacielskie, prze-
chodzi wraz z tadunkiem z powrotem do wiasciciela. Ponowne ode-
branie statku odbitego jest nowg konfiskata.
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Czesé II.
PRAWO PRYWATNE.

DZIAL L

Podmioty.
ROZDZIAL 1.

Przedsiebiorca okretowy (armator). Spétka okretowa.

Przedsiebiorca okregtowym albo armatorem (A: owner
lub shipowner; F: armateur lub fréteur; N: Reeder) w ujeciu kodeksu
handlowego jest wiasciciel statku handlowego morskiego, ktéry stuzy
mu do zarobkowania zegluga morskg (§ 484).

Na jego oznaczenie przyjat si¢ powszechnie w praktyce termin:
armator, ktéry tez bedzie uzywany w dalszym ciggu dla krotkosci.
Za armatora w stosunku do oséb trzecich ma by¢ wedle prawa (§ 510)
uwazany réwniez ten, kto uzywa statku, niebedacego jego wiasno-
§cig, do zarobkowania Zeglugq morskg na swdéj rachunek i albo sam
go prowadzi, albo prowadzenie powierza kapitanowi statku!). Takiemu
przedsiebiorcy przystugujg wszystkie korzysci, wynikajace z uprawia-
nia zeglugi morskiej (np. fracht, wynagrodzenie za ratowanie innego
statku), a obcigzajg go wszelkie ciezary z tego tytutu. Wiasciciel stat-
ku nie moze przeszkodzi¢ przeprowadzeniu procesu temu, kto jako
wierzyciel okretowy opiera swoje roszczenie na uzyciu statku. Wyja-
tek od tej zasady stanowi wypadek, gdy uzycie statku bylo bez-
prawne wzgledem wlasciciela i wierzyciel byt w zlej wierze (a wigc
wiedziat o tem lub wiedzie¢ musiat).

1) Inaczej méwiac — jest to osoba, ktéra najmuje niezaopatrzony, czyli nie-
wyekwipowany statek od wlasciciela i wyposaza go na swoéj koszt i ryzyko w za-
toge i materjaly, niezbedne do Zeglugi. Niemcy nazywaja go: Ausriister, w jezyku
polskim termin ten nie jest jeszcze ustalony; dlatego tego rodzaju przedsigbiorce
zeglugowego nazywac bedziemy réwniez armatoreru.
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Odpowiedzialno§é¢ armatora. — Ze wzglgdu na to,
ze zegluga morska z natury rzeczy jest zwigzana z niebezpieczen-
stwem dla kontrahentéw, t. j. dla tych, ktérzy powierzajq towary do
przewiezienia albo tez sami na statku podrézuja, prawo reguluje szcze-
gotowo kwestje odpowiedzialno$ci armatora.

Jednak z warunkéw handlu morskiego wynika, ze armator nie
moze ponosi¢ we wszystkich okolicznosciach peinej odpowiedzialnosci.
Wszak z chwilg opuszczenia przez statek portu ojczystego armator
nie ma moznosci kierowania i kontrolowania czynno$ci kapitana statku
lub zatogi, a musi odpowiada¢ takze za przewinienia personelu
okretowego, w szczegdlno$ci za wszelka szkode, wyrzadzong trze-
ciemu przez osobe, nalezaca do obsady statku, przy wykonywaniu
obowigzkéw stuzbowych (§ 485).

Z tego powodu prawo wprowadza odpowiedzialnosé ograniczong
i nieograniczong.

Odpowiedzialnos¢ ograniczona polega na tem, ze armator
odpowiada tylko statkiem i frachtem, czyliniejako ,majgtkiem
morskim” (fortune de mer); odpowiedzialnos¢ nieograniczona
za$ obejmuje odpowiedzialnos¢ takze osobistg, t. j. nietylko
statkiem i frachtem, ale réwniez ,majatkiem lagdowym” (fortune
de terre).

Ta zasada prawna w réznych krajach przybrala rozmaite ksztatty.

W krajach skandynawskich i w Niemczech wierzyciel okretowy

moze dochodzi¢ swoich praw z reguly na statku i frachcie (t. zw. system

egzekucyjny); w Anglji istnieje odpowiedzialnos¢ osobista, jednak

z pewnemi ograniczeniami, bo przy wierzytelno§ciach pozaumownych do

o$miu ft. ang. od tony rejestrowej, a do pietnastu ft. ang. przy wierzytelno-

§ciach, wynikajacych z uszkodzenia cielesnego oséb; we Francji, krajach

romanskich i w Holandji armator odpowiada wprawdzie osobiScie,

ale moze si¢ uwolni¢ przez oddanie statku i frachtu (t. zw. porzucenie lub
oddanie — abandon); w Stanach Zjednoczonych Ameryki Potl-
nocnej istnieje odpowiedzialno$¢ ograniczona, mianowicie do wartosci statku

i frachtu, jednak armator moze si¢ od niej uwolni¢ przez abandon (wolny

wybér).

Prawo u nas obowigzujace ustala t¢ sprawe w sposéb nastepujacy:

I. Tylko statkiem i frachtem odpowiada armator (§486):

1) za zobowigzania wtasne z umowy, ktérej wypetnienie nale-
zalo do stuzbowych obowigzkéw kapitana statku (kierownika
statku); nie ma przytem znaczenia okoliczno$¢, ze niewy-
pelnienie umowy wzglednie niezupeine lub wadliwe wy-
pelnienie umowy nastgpito bez winy czlonka zatogi;
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2) za zobowigzania z czynnosci prawnych, dokonanych przez
kapitana statku, jako takiego, na podstawie uprawnief
ustawowych, a nie na zasadzie szczegdlnego petnomocnictwa;

3) za zawiniony czyn osoby, nalezacej do zatogi statku (np.
zderzenie statkow);

4) za koszty, powstate wskutek ocalenia lub udzielenia po-
mocy w wypadku morskim;

5) za udzial w pokryciu awarji wspélnej, przypadajacy na
statek i fracht. '

II. Statkiem i frachtem oraz osobisScie odpowiada
armator:

1) przy roszczeniach os6b, nalezgcych do zalogi, z zawar-
tych z armatorem uméw najmu stuzby oraz najmu stuzby
marynarskiej (§ 487);

2) gdy sam ponosi wing niewypelnienia. uméw, wymienio-
nych wyzej: pod L. 1) i 2), lub gdy dal szczegélng po-
r¢ke co do ich wypelnienia, a wigc jakby zrezygnowat
z ograniczenia swej odpowiedzialno$ci (§ 486).

Z powyzszych przepisow wytania si¢ wniosek!), ze tylko pozo-
statym swoim majatkiem odpowiada armator przy roszczeniach, wy-
nikajgcych:

1) z wilasnych czynnosci prawnych, dokonanych w odniesieniu
do statku w porcie ojczystym lub poza nim, a nienaleza-
cych do ustawowych uprawnien kapitana statku;

2) z uméw, zawartych przez kapitana statku nie jako takiego,
lecz na mocy osobnego petlnomocnictwa armatora;

3) z uméw ubezpieczeniowych.

O kazde roszczenie, bez wzgledu na to, czy wchodzi w gre

odpowiedzialno§¢ tylko statkiem i frachtem, czy takze osobista
— mozna armatora, jako takiego, pozwaé przed sad portu ojczystego.

Spotka okrgetowa. — Spétka okretowa albo kompanja
okretowa albo spétka armatoréw (A: skipping company; F: armément;
N: Reederei) istnieje woéwczas, gdy statek nalezy do kilku oséb,
ktére uzywaja go do zarobkowania zegluga morska na wlasny ra-
chunek (§ 489).

Nalezy odrézni¢ spétke okretowg od spoétki handlowej, ktérej
wlasnodcia jest statek, poniewaz spétka okrgtowa istnieje i dziata na
zasadzie specjalnych przepisow prawa morskiego, podczas gdy spotka

1 Por. Dr. O. Brandis, op. cit. I. 31.
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handlowa, posiadajgca statek, istnieje i dziala na zasadzie ogdlnego
prawa handlowego.

Wzajemne stosunki prawne czlonkéw spétki okretowej, czyli
wspolnikow, zalezg przedewszystkiem -od ukfadu, o ile taki zostat
zawarty (§ 490). Uktad moze by¢ pisemny albo ustny. Osoby, na-
lezace do spotki okrgtowej, nazywaja sie wspodlnikami, wspdtarmato-
rami lub cztonkami spétki okretowej (N: Mitreeder). Kazdy z nich
posiada udziat w statku (N: Schiffspart), wedle ktérego okresla sig
jego stosunek do pozostatych wspélnikow.

Jezeli ukladu nie zawarto, obowigzuja nastepujace przepisy (§§
491, 500 — 508):

1) Spétka okretowa istnieje i dziala na zasadzie kole-
gjalnoS$ci, t. j. wszelkie sprawy decydowane sg przez
uchwaly wspélnikéw. Uchwaly zapadaja wiekszoscig glo-
soéw, a jednomyS$lnie tylko w wypadkach ad 3).

2) Gtlosy oblicza sie¢ wedlug wielko$ci udziatow w statku,
przyczem wigkszo§¢ glosow istnieje wéwczas, gdy do glo-
sujgcych za jakg$ uchwala nalezy razem wiecej, niz po-
fowa statku. A wigc gdyby np. na kilku wspélnikéw jeden
z nich miat 3/, udzialéw w statku, to zawsze przeglosuje
reszte.

3) Jednomys$§lnos$ ¢ wymagana jest wéwczas, gdyby uchwata
zmierzala do zmiany ukiadu spéiki albo gdyby byta sprze-
czna z postanowieniami tej umowy lub obca celowi spoéiki;
w pewnych wypadkach takze przy mianowaniu petnomoc-
nika sp6iki okretowej (p. nizej).

4) Wydatki spétki, w szczeg6lnoSci za§ koszty zaopa-
trzenia oraz naprawy statku ponosza wszyscy wspdlnicy
stosunkowo do posiadanych udzialéw.

5) Gdyby jeden z wspélnikéw zalegal z uiszczeniem
sktadki, a inni wspélnicy wylozyli jg za niego, maja
prawo zgda¢ odsetek od dnia wplacenia pienigdzy, a nadto
majg prawo uczestniczy¢ w udziale okretowym nieptacgcego;
powstaly w ten sposéb interes moze by¢ ubezpieczony,
przyczem wspolnik zalegajagcy musi zwréci¢ koszty ubez-
pieczenia.

6) Podziat zyskow i strat dokonuje si¢ wedlug wyso-
kosci udziatéw w statku i to po kazdej podrézy statku
(a wiec gdy statek wraca do portu ojczystego albo ukofi-
czyl podr6z w innym porcie i odprawil zaloge).
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Wogéle zasadg jest, ze wszystkie pienigdze, jakie
wplywaja, winny by¢ natychmiast dzielone stosunkowo
pomiedzy wspélnikéw i wyplacane, chyba ze sa potrzebne
na pdzniejsze wyplaty.

Kazdy wspélnik ma prawo uchylenia si¢ od S$wiadczen
przez bezplatne zrzeczenie sig¢ udzialu (aban-
don). Odno$ny paragraf (501) orzeka w tym wzgledzie,
co nastepuje: Gdyby uchwalono nowg podréz, albo na-
prawe statku po ukoficzeniu podrézy, albo zaspokojenie
wierzyciela, wobec ktérego spotka odpowiada tylko stat-
kiem i frachtem, ma prawo kazdy wspélnik, ktory za
uchwatla nie gtosowal, zrzec si¢ (bez prawa do zaptaty) swego
udzialu, a tem samem zwolni¢ sie od ponoszenia uchwa-
lonych wydatkéw. Musi jednak zawiadomi¢ 0 tem sadow-
nie lub notarjalnie pozostatych wspélnikéw lub pelnomoc-
nika spotki okretowej w ciggu trzech dni od dnia powzigcia
uchwaly lub w ciggu trzech dni od zawiadomienia o uchwale,
o ile nie byl obecny ani zastapiony, kiedy ona zapadata.

Udzial, pozostajacy w ten sposéb bez wlaSciciela,

dzieli si¢ migdzy reszt¢ wspolnikéw stosunkowo do posia-
danych przez nich udzialéw w statku.
Kazdy czlonek spétki moze kazdego czasu i bez zezwo-
lenia pozostalych wsp6lnikéw zby ¢ swdéj udzial w calosci
lub czeSciowo. Zezwolenie wszystkich wspdlnikéw jest
wymagane tylko w tym wypadku, gdyby zbycie udzialu
powodowalo utrate prawa uzywania przez statek bandery
panstwowe;j.

O sprzedazy winien zbywca lub nabywca donie$¢
wspdlnikom lub petnomocnikowi spétki natychmiast, albo-
wiem dopdki nie nastapi zgtoszenie zbycia udzialu, zbywca
jest odpowiedzialny wzgledem pozostatych wspélnikéw za
wszystkie zobowigzania, powstale przed tem zgloszeniem.

Jednak nabywca udziatu jest zobowigzany wzgledem
reszty wspélnikéw jako cztonek spétki juz od chwili na-
nabycia udzialu. Obowigzuje go wiec uklad wspélnikéw,
uchwaly powziete i t. p. Ponadto wspdlnicy moga po-
traca¢ z nabytego przezen udzialu wszelkie zobowigzania
zbywcy. Za zobowigzania, jakieby obcigzyly udziat w cza-
sie miedzy zbyciem a doniesieniem, odpowiada zaréwno
zbywca, jak i nabywca.
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9)

10)

11)

12)

Jezeli jeden z wspélnikéw jest rownoczednie
kapitanem tego statku i zostaje zwolniony z, tego
stanowiska wbrew swej woli, muszg pozostali wspélnicy
na zadanie przeja¢ jego udzial za wyptata wartosci szacun-
kowej, ktérg ustalaja biegli. Prawo to wygasa, jezeli
kapitan statku bez waznej przyczyny nie wyrazi w tym
kierunku swej woli (§ 552).

Ani zmiana wsp6lnikéw, ani Smieré jednego lub kilku
z nich, ani otwarcie upadio$ci wzgledem majatku wspdl-
nika nie powoduje rozwiazania spotki. W tem tkwi zasad-
nicza réznica miedzy spétkg okrgtowg i zwykia.

Rozwigzaé¢ spoétke mozna tylkc uchwalg wigk-
szo§ci, postanawiajgcg rozwigzanie lub zbycie statku, co
jest jednoznaczne.

W razie uchwaly o rozwigzaniu spotki statek musi
by¢ sprzedany: publicznie.

S3 tu jednak pewne warunki, ktére muszg by¢ spel-
nione. Sprzedaz moze nastapi¢ tylko wowczas, jesli statek
nie zostal juz wynajety do podrézy i znajduje si¢ w porcie
ojczystym lub innym krajowym.

W jednym tylko wypadku wolno statek sprzedac,
chociaz zostal wynajety do podrézy i jest zagranica, a mia-
nowicie, gdy statek uznano (zgodnie z § 479) za niezdatny
lub niewart naprawy (kondemnacja).

Niezdatny do naprawy jest statek, gdy

a) naprawa jest wogéle niemozliwa;

b) nie da si¢ wykona¢ w miejscu, w ktérem statek
si¢ znajduje, a nie mozna przeprowadzi¢ go do
portu, gdzie mozuaby naprawg uskutecznic.

Niewart naprawy jest statek, gdyby koszty na-
prawy wyniosty wiecej, niz 3/, wartosci, jaka mial statek
przy rozpoczeciu podrézy.

Do uchylenia si¢ od tych przepiséw wymagana jest
uchwata jednomy$lna.

Wspélnik nie moze wypowiedzie¢ swego udziatu
(moze go tylko zrzec sig¢ lub sprzeda¢). Nie wolno tez
wykluczaé¢ wspdélnika,

Odpowiedzialno$§¢ wspdlnikéw tako takich wobec
0s6b trzecich jest analogiczna do odpowiedzialnoSci arma-
tora (por. str. 76 n.). Znaczy to, ze tam, gdzie armator od-
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powiada tylko statkiem i frachtem, — wspélnik odpowiada
swoim udziatem w statku i frachcie; natomiast tam, gdzie
armator odpowiada takze osobiScie, — wspdluicy odpowia-
daja osobiscie w stosunku do wielko$ci udziatéw. Zaréwno
wszystkich wspdlnikéw, jak tez kilku z nich, a nawet
kazdego zosobna, mozna pozywac¢ przed sad portu ojczy-
stego — bez wzgledu na to, czy powodem jest wspdlnik
lub osoba trzecia, oraz czy pozwanym jest jeden lub kilku
wspolnikow.

Wspoélnicy moga sprawowacé czynno$ci spotki okrgtowej osobis-
cie, ale rowniez mogg wyznaczy¢ do tego {. zw. petnomocnika
czyli dyrektora statku, dysponenta statku (A: managing owner; F:
armateur gérant; N: Korrespondentreeder). Je$li pelnomocnikiem
zostaje wspélnik, wystarcza uchwala wigkszosci wspélnikow, w prze-
ciwnym wypadku wymagana jest jednomy$lno$é. Odwotaé¢ mozna
pelnomocnika w kazdej chwili wiekszo$cig gloséw.

. Peinomocnik jest obowigzany zalatwia¢ wszystkie sprawy spoiki
okretowej z taka staranno$cig, jak gdyby on byf armatorem (przedsie-
biorcg okretowym) i dziatal na wilasny rachunek. Jest to zrozumiate,
gdyz zakres jego dzialania jest bardzo obszerny. W stosunku do
0s6b trzecich jest peinomocnik moca swego ustanowienia upraw-
niony przedsigbra¢ wszelkie interesy i czynno$ci prawne, zwigzane
z prowadzeniem spotki okretowej. W szczegélnosci nalezy do niego;

1) zaopatrywanie, utrzymywanie i wynajmowanie statku;

2) ubezpieczanie frachtu, kosztéw zaopatrzenia i sum awaryj-
nych;

3) pobieranie gotéwki, zwigzane ze zwyklem prowadzeniem
interesow;

4) zastgpowanie spoéiki przed sadem, co obowigzuje nawet po
zatonieciu statku;

5) przyjmowanie i zwalnianie kapitana za zgoda wspoélnikow.
Jednak kapitan ma sie stosowa¢ wytacznie do wska-
zéwek pelnomocnika (a nie wspolnikow).

Zgoda wspolnikow wymagana jest réwniez na nowe
podréze i przedsigwzigcia, oraz na nadzwyczajne naprawy
statku.

Natomiast pelnomocnik nie jest uprawniony bez specjal-
nego pelnomocnictwa do zaciggania zobowigzan wekslowych ani do
 zaciaggania pozyczek w imieniu spolki okretowej lub poszczegdlnych
wspolluikow; nie wolno mu sprzeda¢ ani zastawi¢ statku wzglednie

Prawo morskie. . 6
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udzialu w nim, wreszcie nie wolno mu takze ubezpiecza¢ statku
wzglednie udzialu w nim.

Wogéle pelnomocnik sprawuje swe funkcje na zasadzie szcze-
gbélowego pelnomocnictwa, udzielonego przez spotke okretowa. To
tez czynno$ci prawne, wykonane przez pelnomocnika, a nieprzekracza-
jace jego uprawnien, zobowiazuja calg spoike okrgtowa, choéby pel-
nomocnik przy takiej czynno$ci prawnej nie wymienial poszczegol-
nych wspélnikéw. Wspélnicy odpowiadaja w takim wypadku. tak
samo, jak gdyby sami dang czynno§¢ prawng wykonali.

Rzecz prosta, ze pelnomocnik musi $cisle przestrzega¢ udzielo-
nych mu uprawniei, a nadto stosowa¢ sie do powzigtych przez
spotke uchwat i wykonywaé je ze ,starannoscig porzadnego kupca”.

Nadto petlnomocnik prowadzi ksigge, w ktérej notuje wszyst-
kie dokonane przez siebie czynno$ci, i przechowuje dowody, odno-
szace sie do tych czynno$ci; jest tez obowigzany udziela¢ wspoélni-
kom wszelkich informacyj w zakresie spraw spoiki i zezwala¢ im na
przeglagdanie w kazdym czasie ksiag, listow i papieréw, dotyczgcych
spoitki.

Wreszcie pelnomocnik obowigzany jest na kazde zadanie spoiki,
wyrazone uchwatq, sklada¢ rachunek. Gdyby rachunkéw, wzglednie
zarzadzenia pelnomocnika nie zatwi€rdzono jednomyS$lnie, a wylaniala
si¢ np. konieczno§¢ zwrotu strat, wspolnicy, bedacy w mniejszosci,
mogg dochodzi¢ swoich praw wzgledem pelnomocnika.

Spotka budowy statku powstaje wéwczas, gdy dwie osoby
(lub wiecej) pofacza sie umowg celem wybudowania na wspélny ra-
chunek statku z postanowieniem przeznaczenia go do zeglugi mor-
skiej (§ 509). Nie wszystkie przepisy o spoikach okretowych odno-
sza sie¢ do takich spolek. W szczegélnoSci istnieja nastgpujace
réznice:

1) zbycie udziatlu i rozwigzanie spotki budowy statku moze
nastapi¢ tylko po wykonczeniu statku i wydaniu go przez
budujacego; &

2) odpadajgq przepisy o bezplatnem oddaniu udzialu i o po-
dziale zyskéw i strat;

3) petnomocnik moze byé¢ ustanowiony, ale tylko dla przy-
sztego prowadzenia spotki okretowe].
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ROZDZIAL 1.

Kapitan statku.

I. Wiadomosci ogdlne.

Kapitan statku (A: master; F: capitaine; N; Kapitin, Schiffs-
fiikrer) jest to kierownik statku, przeznaczonego do zarobkowania
zeglugg morskq. Kapitana (jak w skréceniu bedzie nazywany w dal-
szym ciggu kapitan statku) ustanawia armator przez umowe. Jedynie
wyjatkowo moze chory kapitan statku sam ustanowi¢ podczas po-
drézy innego kierownika statku (§ 516); prawo takie przystuguje
takze konsulowi polskiemu (por. str. 47).

Kapitanem moze pozosta¢ ten, kto ma dyplom kapitana zeglugi
wielkiej (por. str. 16 n.). Nalezy jednak podkresli¢!), ze dyplom mozna
stosunkowo fatwo utracié, obowigzujagce bowiem u nas przepisy
stanowig w tym wzgledzie, ze je$li kapitan ponosi wing¢ wypadku
morskiego albo jego skutkéw, moze by¢ na stale pozbawiony prawa
dowodzenia statkami. Wystarczy, jezeli wskutek tego zginie czto-
wiek, a wiec chocby statek pozostat nienaruszony. Niezaleznie od
utraty dyplomu moze przeciw kapitanowi by¢ wytoczone takze do-
chodzenie karnosadowe, jeSli on np. rozmy$lnie wyrzuca statek na
mielizng, nie trzyma sig¢ przepisow o zegludze morskiej, bez wiedzy
armatora zabiera na statek towary, z powodu ktérych statek moze
by¢ skonfiskowany (por. § 544), zaniedbal statek nalezycie zaprowian-
towa¢, albo gdy przekroczy! swojgq wiladze dyscyplinarng (por. nadto
nizej, rodz. 3.).

Stanowisko kapitana jest bardzo ziozone. W pierwszym rzedzie
jest on technicznym (nawigacyjnym) kierownikiem statku, a réwno-
cze$nie w wiekszosci wypadkow jest zastepca armatora, wiec tez kie-

1) 83 to wprawdzie przepisy prawa morskiego publicznego, ale dla przejrzy-
stosci podaje sie je tutaj. Dotyczy to réwniez innych przepiséw prawa publicznego,
§cisle zwigzanych z kwestjami, omawianemi w czesci, traktujacej o prawie pry-
watnem.

6*
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rownikiem handlowym, w niektérych za§ wypadkach takze przedsta-
wicielem o0s6b zwigzanych z tadunkiem, a wiec najemcy, tadowcy
i odbiorcy. Moze on nawet znaleZ¢ si¢ w polozeniu, ze jest przed-
stawicielem wierzycieli, np. przy umowie bodmeryjnej (por. nizej).
Poza tem wazne jest stanowisko prawne kapitana w stosunku do
zalogi i pasazeréw.

Jak z tego widaé¢, zakres obowigzkéw kapitana jest bardzo ob-
szerny nietylko w dziedzinie prawa prywatnego, lecz i publicznego.
Jest tez rozmaity, bo inny w porcie ojczystym, inny za§ zagranica.

We wszystkich czynno$ciach stuzbowych, szczegélnie przy wy-
pelnianiu uméw, ktérych wykonanie nalezy do niego, winien kapitan
wykaza¢ staranno$§é porzadnego kierownika statku.
Odpowiada kapitan osobiScie za wszelkg szkode, powstala z jego
winy (§ 511). Ta odpowiedzialno$¢ kapitana statku istnieje wzgledem
armatora, os6b zwigzanych z tadunkiem, podréznych, zatogi i tych
wierzycieli, ktérych roszczenie powstalo z czynno$ci kredytowej. Nie
uwalnia go od odpowiedzialnosci okoliczno$é, ze dzialal z polecenia
wilasciciela statku (§ 512), prawo bowiem wychodzi z zalozenia, ze
kapitan jest jakgdyby rzeczoznawcg i dlatego powinien przewidzie¢
skutki kazdego dzialania.

Nizej rozpatrzymy kolejno obowigzki i prawa kapitana.

II. Kapitan jako kierownik nawigacyjny.

Przepisy prawne nie wyczerpujg zakresu obowiazkéw kapitana,
jako kierownika nawigacyjnego. Wymieniajg je tylko przykfadowo,
przyjmujgc, ze dyplom jest dowodem wyksztalcenia nawigacyjnego.
W szczegélnosci prawo wymienia takie obowigzki, ktére sg zwigzane
z czynno$ciami prawnemi (por. nizej, ust. o obowiazkach kapitana
wobec statku).

Kapitan oznacza termin gotowoS$ci statku do tadowania, wytado-
wania i do odejScia. JeSli potrzeba, przyjmuje pilotéw. Do niego
nalezy okreslanie drogi i kurséw; musi on okre$la¢ lub kaza¢ okre$la¢
kazdorazowo pozycje statku przez obserwacje astronomiczne lub la-
dowe. Powinien tez stara¢ si¢ o dokladne przestrzeganie przepisow
0 zegludze morskiej.

Do pomocy w tych czynnoS$ciach ma kapitan oficeréw statku,
ktérym musi uzyczyé nieograniczonego wgladu w mapy, locje i t. p.
oraz uzywania wszelkich potrzebnych do nawigacji przyrzadow. Ofi-
cer6w statku moze kapitan w obliczu niebezpieczenstwa zebra¢ na
narade. Powzietemi na naradzie uchwatami nie jest wprawdzie kapi-
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tan zwigzany, ale pozostaje odpowiedzialny za przedsigwziete Srodki
(§ 518).

III. Prawa i obowigzki kapitana w stosunku do
statku i armatora.

Podstawa stosunku prawnego kapitana do armatora jest umowa,
ktéra moze rozszerzy¢ albo Scie$ni¢ uprawnienia kapitana. Dlatego
tez pierwszy oficer statku (a w razie jego braku — dalsi), ktéry za-
zastepuje kapitana, na wypadek jego $mierci lub utracenia zdolno$ci
do stuzby, — nie wchodzi w prawa osobiste kapitana, nie otrzymuje
wigc juz z samego prawa np. pensji kapitana statku. :

Umowa moze opiewa¢ na czas oznaczony lub nieoznaczony,
wzglednie na okre$long podréz.

Stosunek stuzbowy kapitana rozpoczyna si¢ z chwila zawarcia
umowy, a koficzy sie (pomijajgc uplyw czasu) w razie:

a) jego $mierci lub trwalej niezdolno$ci do stuzby;

b) zwolnienia przez armatora;

¢) wypowiedzenia umowy przez kapitana;

d) utraty dyplomu;

e) zlozenia ze stanowiska przez konsula;

f) zatonigcia statku.

Nie konczy sig¢ wigc stosunek stuzbowy wskutek $mierci arma-
tora lub zwinigcia spotki okr¢towej.

Umowa migdzy armatorem i kapitanem jest umowg najmu usiug.
Oprécz praw i obowigzkéw ustala ona takze normy wynagrodzenia,
ktore moze by¢ okreSlone jako pensja, procenty od frachtu, wzglednie
zyskow i t. p.

Obowigzki ,porzadnego” kapitana sa bardzo rozlegle. Naj-
wazniejsze z nich, to: staranie o zdatnos$¢ statku do zeglugi, nalezyte
jego urzadzenie i zaopatrzenie, obsadzenie (zatogq), zaprowiantowanie,
troska o wszystkie dokumenty, dotyczace statku, zalogi i tadunku
(§ 513). Précz tego musi kapitan dba¢ o nalezyte zatadowanie, roz-
mieszczenie fadunku i wyladowanie, o dobre urzadzenia do zatadowa-
~ nia i wytadowania, o zabezpieczenie tadunku przez podkiady (dunnage),

i o potrzebny balast i nieprzeladowywanie statku (§ 514). Do niego

nalezy tez jak najrychlejsze rozpoczgcie podrézy') i doprowadzenie
statku do portu przeznaczenia w czasie mozliwie najkrétszym (§ 516).
1) Gdy jest np. chory i wskutek tego podr6z zbytnio przeciggataby sie, po-

Wwinien porozumie¢ si¢ z armatorem i ewentualnie da¢ zastepce, za ktérego odpo-
wiada, o ile zawinit przy wyborze (§ 516).
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Od rozpoczecia tadowania az do zakoficzenia wyladowania nie
wolno kapitanowi wraz z pierwszym oficerem opuszczaé statku, chyba
w wypadkach naglych, wdéwczas jednak musi ustanowi¢ zastepce
z pozostalych oficeréw lub nawet z zalogi. Ten sam przepis ma zasto-
sowanie przed i po wymienionych terminach, o ile statek znajduje sig
w niepewnym porcie lub na niepewnej redzie. Gdy grozi niebezpie-
czenistwo albo gdy statek znajduje sie na morzu, kapitan musi znajdo-
waé sig¢ na statku, chyba, ze zachodzi nieodparta koniecznos¢ (§ 517).

Obok zasad nawigacji i przepiséw sygnalowych — winien ka-
pitan przestrzega¢ przepiséw zeglugi na wodach obcych, przepisow
prawa migdzynarodowego, oraz przepiséw sanitarnych, policyjnych,
celnych i podatkowych. Bardzo waznym obowigzkiem kapitana jest
zapobieganie przemytnictwu przez zatoge, gdyz prawie we wszystkich
krajach przekroczenia celne spadajg na statek, a kary sg nieraz bardzo
wysokie. Tak samo przyjmowanie na statek towaréw, o ktdérych ka-
pitan wiedzial lub wiedzie¢ musial, ze sg kontrabandg wojenng, jest
zaniedbaniem obowigzku, za ktére kapitan ponosi odpowiedzialno$¢,
t. j. musi wynagrodzi¢ szkode (§ 515).

Wreszcie do obowigzkéw kapitana w stosunku do statku nalezy
nadzor nad prowadzeniem dziennika okretowego i czynno$ci, zwia-
zane ze sporzadzeniem protestu morskiego.

Dziennik okretowy jest to ksiega, ktérg prowadzi pod
nadzorem kapitana pierwszy oficer (w kodeksie handlowym zwany
sternikiem -- Steuermann), a gdy ten nie moze wskutek przeszkody
— sam kapitan lub ustanowiony przezen czlonek zatogi. W dzien-
niku okretowym nalezy zapisywa¢ codziennie (o ile nie zachodza
przeszkody) wszystkie wazne zdarzenia z kazdej podrézy od chwili
rozpoczecia przyjmowania fadunku lub balastu (§ 519), a w szczegdl-
nosci (§ 520):

1) stan wiatru i pogodys;

2) kursy i przebyte odleglosci;

3) stwierdzona szeroko$¢ i diugo$¢ geograficznag;

4) stan wody w zenzach;

5) glebokos¢ wody, stwierdzong przez sonde;

6) doktadne dane co do przybycia i odejscia pilota;

7) zmiany w skladzie zalogi statku;

8) uchwaly oficeréw, powzigte na wspdlnej naradzie;

9) dokfadny opis wypadkéw, ktérym ulegt statek lub tadunek;

10) wszystkie popetnione na statku przestepstwa i wymierzone

kary dyscyplinarne oraz wypadki urodzenia i $mierci.
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Dziennik ma podpisywac kapitan i prowadzacy dziennik.

Jezeli podczas podrézy zajda wypadki, ktore spewodowaty utrate
lub uszkodzenie statku albo tadunku, wzglednie zawiniecie do portu
ratunkowego, albo jakakolwiek inng szkode, powinien kapitan (por.
§§ 522 i 523) za przybraniem wszystkich albo ,wystarczajacej ilo$ci”
cztonkéw zatogi statku rozpoczaé¢ bezzwlocznie starania 0 sporzadze-
nie t.zw. protestu morskiego czyli pamigtnika') (A: sea-protest;
F: rapport lub protét; N: Verklarung).

Protest morski powinien byé¢ sporzadzony:

I) w porcie przeznaczenia, a jeSli bylo ich kilka, to

w tym, do ktérego statek zawingt po wypadku;

2) w porcie ratunkowym (schronienia), o ile w nim odbywa

sie naprawa lub wyladowanie;

3) w najpierwszem odpowiedniem miejscu, jezeli

podréz koficzy sie bez osiagniecia portu przeznaczenia.

Gdyby kapitan zmart albo nie byt w stanie wykona¢ tych czyn-
nosci, obowigzek ten (i prawo) spada na najblizszego ranga oficera
statku.

W celu sporzadzenia protestu morskiego kapitan statkua zglasza
sie zgodnie z § 524 w sadzie wlaSciwym?) (zagranica w konsulacie)
w towarzystwie kilku czlonkéw zatogi, przedkiada dziennik okretowy
lub wyciag z niego oraz spis zalogi, poczem sklada oS$wiadczenie,
w ktérem podaje, ze statek przy odejSciu byt zdatny do zeglugi
i dobrze zaopatrzony, oraz w sposéb wyczerpujacy i dokladny zdaje
sprawe z doznanych®) wypadkow i zastosowanych $rodkéw zarad-
czych, a nakoniec wnosi o sporzgdzenie protestu morskiego (por.
tez przyklad protestu morskiego w Dodatku).

Relacja o wypadkach powinna by¢ zgodna z zapisami w dzien-
niku okretowym.

1) Ten termin uzywany jest w ttumaczeniu IV ksi¢gi kod. handl. (Poznan,
1925) i w praktyce sadowej. Wyrazenie Verklarung znaczy tyle co Reinigung
(Schaps, 225), a wiec oznacza uniewinnienie si¢ kapitana, oczyszczenie sig, czyli
zrzucenie z siebie odpowiedzialnosci za ewentualne uszkodzenia. Zgodnie z duchem
czynnosci wlasciwsza jest nazwa ,protest morski” tem bardziej, Ze popiera ja autorytet
terminologji obcej (por. termin angielski i francuski w tekscie; takze w jezyku wito-
skim spotykamy nazwe: protesto di marina).

2) T. j. w Sadzie Powiatowym w Gdyni. Inne ustawodawstwa nakazuja spo-
rzadzanie protestéw morskich takze przez notarjusza.

3) Ostrozny kapitan zabezpiecza sig przed odpowiedzialno$cia po kazdej podrézy
nawet wéwczas, gdy tylko przypuszcza, ze uszkodzenie moglo powstac.
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Wiadza, przed ktoérg kapitan sktada oswiadczenie, sprawdza po-
dane fakty, zgodno$¢ z dziennikiem okretowym i t. p., tak szybko, jak
to tylko jest mozliwe. O ile okolicznoS$ci pozwalaja na zwloke, wy-
znacza si¢ ,publiczniec w sposéb odpowiedni” termin rozpatrzenia zglo-
szenia kapitana. Przy tej czynno$ci moga byé obecni osobiécie lub
przez pelnomocnikéw wszyscy, ktérych wypadek dotyczy, a w pierw-
szym rzedzie zainteresowani co do statku lub fadunku.

Sedzia ma prawo (§ 525) przestuchaé, oprécz obecnych, inne
osoby zatogi statku. Zeznajacy skladajq przysiege na dowdd praw-
dziwosci swych zeznan.

Protokét z czynnoSci, zwigzanych z protestem morskim, prze-
chowujg wiadze w oryginale; zainteresowani moga zada¢ uwierzytel-
nionego odpisu,

Protest morski powinien by¢ sporzadzony takze wdéwczas, gdy
statek zostanie utracony, a dopéki kapitan jest zajety temi czyn-
nosciami, ma prawo do dalszego pobierania pensji i kosztow utrzy-
mania, oraz ekwiwalentu na podréz powrotng (§ 555).

W stosunku do armatora obowigzany jest kapitan: nie prze-
kracza¢ danych mu pelmomocnictw, wypeinia¢ zlecenia, zawiadamiac
o. stanie statku, o wydarzeniach podczas podrézy, o zawartych umo-
wach i wytoczonych procesach, slowem o wszystkiem, co jest zwia-
zane z kierownictwem statku i podr6za, a nadto musi skiadaé ra-
chunek na ‘kazde zgdanie armatora, przedktada¢ dowody rachun-
kowe i t. p. (§ 534).

Poza tem do obowigzkéw kapitana nalezy: przyjmowanie nale-
zytego tadunku, wystawianie zgodnych z prawda konosamentéw,
deklarowanie towaréw w urzedach celnych i oddawanie ich wiaSci-
wemu (wylegitymowanemu) odbiorcy.

We wszystkich tych czynnoSciach prawnych jest kapitan zastgpca
armatora. '

Roszczenia, wynikajace z tych czynno$ci prawnych kapitana, prze-
dawniajg si¢ (wedlug § 901) w jednym roku, za$§ przy roszczeniach,
powstatych wskutek zderzenia statkow oraz wskutek ocalenia statku
lub udzielenia pomocy, okres przedawnienia trwa dwa lata. Tak
samo w dwodch latach przedawniajg sie wierzytelnos$ci zatogi, jesli
zwolniono ja po drugiej stronie Atlantyku (por. zresztg nizej: rozdz. 10).

Z tego pobieznego wyliczenia obowigzk6éw kapitana widzimy,
ze stanowisko jego jest w duzej mierze samodzielne.
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Powstaje jednak pytanie, o ile odpowiedzialny jest za czynnosci
prawne kapitana — armator. Otéz wedle § 533 armator odpowiada
statkiem i frachtem za wszystkie czynnoSci prawne kapitana,
dokonane przezen w charakterze kapitana (kierownika) statku i w gra-
nicach ustawowych uprawniefi. Obojetne jest przytem, czy czynnosé
prawna zostala dokonana w imieniu armatora, czy nie.

Uprawnienia kapitana w porcie ojczystym sa, oczywiscie,
szczuplejsze, poniewaz armator sam moze dysponowa¢ statkiem. Za-
chowuje kapitan prawo werbowania zatogi (§ 526) i wystawiania ko-
nosamentow (§ 642), a co za tem idzie — wydawania i przyjmowania
tadunku (nie jest to jednak réwnoznaczne z zawieraniem umowy prze-
wozowej). Szerszy zakres dzialania w porcie ojczystym moze uzyskac
kapitan na mocy szczegélnego pelnomocnictwa.

Dopiero "poza portem ojczystym zyskuje kapitan pelni¢ upraw-
nien. Rozpatrzymy je tu pokrétce.

Na mocy swego stanowiska moze kapitan wedlug § 527 przed-
siehra¢ wszelkie interesy i czynnoSci prawne, kitére wigzg sig
z dokonaniem konkretnej podrézy (a wigc — powtdérzmy — nalezy
do niego: zaopatrzenie, obsadzenie, zaprowiantowanie i utrzymanie
statku, zawieranie uméw przewozowych, a nawet wytaczanie skarg).

Sa jednak czynnosSci, w ktérych kapitan ma ograniczony zakres
dziatania (§ 528). Czynnosci kredytowe (a wigc pozyczke, kupno na
kredyt, zastaw tadunku i t. p.) moze przedsiebra¢ kapitan tylko woéw-
czas, gdy sa konieczne dla utrzymania statku lub dla przeprowadzenia
podrézy, a umowy bodmeryjne tylko dla dalszego przeprowadzenia
podrézy.

Czynnoé¢ taka jest wazna bez wzgledu na to, czy z pozyczki
rzeczywiScie skorzystano, albo tez czy celowa byta transakcja kredy-
towa, wybrana z kilku czynnosci kredytowych, wreszcie bez wzgledu
na to, czy kapitan statku rozporzadzat wymagang gotéwks. Wyjatek
stanowi tylko wypadek, gdy osoba trzecia dziata w zlej wierze, a wiec
np. wie, ze pozyczka jest niepotrzebna dla utrzymania statku. Udo-
dowodnienie koniecznos$ci zawarcia transakcji kredytowej nalezy do
wierzyciela, a jego ztej wiary — do armatora.

Kapitanowi statku nie wolno bez osobnego petnomocnictwa
zawiera¢ umOéw na osobisty kredyt armatora, w szczegdlnosci nie
wolno mu zacigga¢ zobowiazan z weksli (§ 529).

Wkoricu kapitan moze sprzeda¢ statek, jednak tylko w razie
ostatecznej nagtej koniecznosci. Konieczno$¢ t¢ musi stwierdzi¢ sad
miejscowy, ktéry wprzéd wystuchuje opinji bieglych i przyzwanego
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w tym celu konsula polskiego. Jest to t. zw. kondemnacja. Jezeli
niema sgdu ani odpowiedniej wiadzy, kapitan musi zasiegna¢ zdania
biegtych, wzglednie zebra¢ inne dowody. Sprzedaé statek mozna
zawsze tylko publicznie (§ 530).

Jezeli kapitan postapit wbrew tym przepisom, moze armator
uwaza¢ czynno$¢ za nieistniejacqg i domagac si¢ od kapitana wyrow-
nania szkéd i strat.

Wylozenie przez kapitana bez szczegélnego polecenia wiasnych
pieniedzy lub osobiste zobowigzanie nie daje mu wigcej praw, niz
osobie trzeciej (§ 532). Gdyby wiec statek zostat sprzedany, kapitan
otrzyma nalezytos¢ w kolejno$ci wierzytelnosci (por. nizej: rozdz. 10).

Ustawowe uprawnienia kapitana moga by¢ ograniczone przez
umowe, jezeli jednak osoba trzecia nie wiedziala lub nie musiala
wiedzie¢ o ograniczeniach, ma ona takie prawa, jak gdyby kapitan
miat pelne uprawnienia (§ 531).

Armator moze zwolnié¢ kapitana w kazdym czasie, chocby
nawet umowa stanowita co innego. Jest to zrozumiate, gdyz kapitan
jest mezem zaufania armatora. W takim wypadku pozostaje kapi-
tanowi prawo do odszkodowania (§ 545).

Jezeli kapitana zwalnia sie¢ jako niezdatnego albo tez za niewy-
petnienie obowigzkéw, otrzymuje on wynagrodzenie (a wigc pensje,
procenty i t. d.) tylko za czas do zwolnienia (§ 546). Tak samo za
czas faktycznej stuzby otrzymuje wynagrodzenie kapitan, ktérego
przyjeto na jakas okreslong podr6z, a zwolnienie nastepuje wskutek
niemozno$ci rozpoczecia wzglednie dokoficzenia podrézy z powodu
wojny, blokady, obtozenia sekwestrem, zakazu przywozu lub wywozu,
albo z powodu wypadku, jakiemu ulegt statek lub fadunek; wreszcie
gdy z wymienionej przyczyny zwalnia si¢ kapitana, przyjetego na
czas nieokreslony.

W kazdym razie — jezeli zwolnienie nastapito podczas podrozy,
albo jezeli statek nie wraca juz do portu ojczystego, a zawarto
umowe na wyjazd i powrét — kapitan ma prawo zgdac¢ (poza pensja
i t. d.) albo wolnego przewiezienia go zpowrotem do portu, w kt6-
rym go przyjeto (a takze utrzymania podczas podrézy i przewozu
bagazu), albo odpowiedniego wynagrodzenia (§§ 547 i 550).

Jezeli kapitan statku, przyjety na czas mnieoznaczony, zostaje
zwolniony z innych (a nie wymienionych wyzej) powodéw, otrzymuje
précz tego, co mu si¢ nalezy do dnia zwolnienia, tytutem odszkodo-
wania ptace za jeden miesigc i za czas trwania podr6zy powrotnej,
a nadto koszty podrézy powrotnej (§ 548).
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Czas trwania podrézy powrotnej oblicza si¢ wediug § 73 ustawy
o stuzbie marynarza z dnia 2. czerwca 1902 r. Odno$ny § brzmi
jak nastepuje:

»Jezeli w wypadkach przedterminowego zwolnienia ze stuzby
po rozpoczeciu podrézy statku portem odstawienia jest port polski,
to w celu obliczenia placy, naleznej marynarzowi za podr6z powrotng,
liczy sie czas trwania tej podr6zy, przy powrocie na parowcu, jak
nastepuje:

przy zwolnieniu:

a) w porcie morza Pdinocnego, Kanatu Angielskiego, Baltyku

alboigraniezacychi WO T &ty alda L Gk LS YL Tratesided,
b) w innym porcie europejskim . . . . . . . | miesigc,
¢) w porcie pozaeuropejskim z wyjatkiem portow,

wymienionyehipod, d)v < b s SR s [ e mitesigca,

d) w porcie oceanu Spokojnego albo Australji . 2 miesigce.

Jezeli odstawienie marynarza zpowrotem catkowicie albo czg-
§ciowo musi sie odby¢ zaglowcem, to czas trwania tej czeSci podrézy,
ktéra odbywa sig zaglowcem, liczy si¢ dwa razy tak diugi jak przy
podrézy parowcem.

Jezeli w wypadkach a) i b) ust. 1. odstawienie zpowrotem od-
bywa sie wylgcznie kolejg, to czas trwania podrézy kolejg nie wcho-
dzi w rachube.

Czas trwania podrézy powrotnej ustala w razie sporu tymcza-
sowo urzgd zeglarski (Urzad Morski albo konsulat) wedtug powyz-
szych postanowien, uwzgledniajac odpowiednio w razie odstawienia
do cudzoziemskiego portu czasokresy, przyjete pod @) do d)”.

Jezeli placg umoéwiono ryczattowo, oblicza sig¢ przecigtny czas
trwania podrézy wigcznie z czasem, zuzytym na zaladowanie i wyta-
dowanie, a potem przeprowadza si¢ odpowiednie obliczenia. Przy
ustalaniu wynagrodzenia za poszczegdlnie dni liczy sie 1 miesigc
= 30 dni (§ 549).

Kapitan nie ma catkowitej swobody w wypowiedzeniu stuz-
by (§ 551). Jezeli bowiem przyjeto go na czas nieoznaczony,
a podréz rozpoczela sig, musi pozosta¢ w stuzbie az do powrotu
statku do portu ojczystego lub innego w kraju, oraz do oddania fa-
dunku. Moze jednak zgda¢ zwolnienia po uplywie dwdéch albo trzech
lat od pierwszej podrozy, zaleinie od tego, czy statek w chwili wy-
powiedzenia znajduje si¢ w porcie europejskim, czy pozaeuropejskim.
Ale musi armatorowi da¢ czas na wyszukanie nastepcy, w kazdym
za$§ razie musi ukonczy¢ odbywana podréz.
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Jesli armator natychmiast po wypowiedzeniu zarzadzi podrdz
powrotng, kapitan jest obowigzany przyprowadzi¢ statek zpowrotem.

W razie choroby lub uszkodzenia — wyraZnie: uszko-
dzenia (Verletzung) odmiennie od przepisu dawniejszego, w ktérym
byta mowa o zranieniu (Verwundung) — kapitan ma prawo (§ 553)
do leczenia i wyzywienia na koszt armatora przez czas do 26 ty-
godni od zachorowania lub doznania uszkodzenia, gdy z powodu
choroby podrézy nie rozpoczal, wzglednie do 26 tygodni od chwili
opuszczenia statku, gdy podréz rozpoczat?).

O ile uszkodzenie nastapito na skutek wypadku przy pelnieniu
stuzby (Betriebsunfall), czasokresy ulegaja skréceniu w pierwszym
wypadku zawsze — do 13 tygodni, za§ w drugim wtedy tylko, gdy
kapitan opuszcza statek w porcie polskim, albo tez gdy z portu nie-
polskiego zostanie przewieziony do zakladu leczniczego w porcie
polskim,

Ten obowigzek armatora ustaje z chwilg, gdy opieke nad chorym
kapitanem obejmuje spétka zawodowa (Berufsgenossenschaft) czyli
zakifad ubezpieczeniowy?).

Armator jest uprawniony zapewni¢ kapitanowi wyzywienie i le-
czenie w zakfadzie leczniczym. Jezeli kapitan mieszka stale w miej-
scu, w ktérem statek opuszcza albo w miejscu, w ktérem powinien
by¢ przyjety do szpitala, przyjecie do niego moze nastapi¢ za jego zgo-
da, o ile jest zonaty, prowadzi wiasne gospodarstwo lub jest czton-
kiem rodziny; zgoda nie jest potrzebna, gdy rodzaj choroby wymaga
opieki, jakiej rodzina zapewni¢ nie moze, gdy choroba jest zakaZna, albo
gdy zachowanie kapitana wymaga ustawicznej obserwacji. We wszyst-
kich innych wypadkach kapitan musi podda¢ sie leczeniu szpitalnemu.

Kapitana, ktéry z powodu choroby albo uszkodzenia pozostat
poza granicami Rzeczypospolitej Polskiej, mozna przewieZ¢ do zakladu
leczniczego w porcie polskim — jedynie za zgoda jego i leczacego
go lekarza albo konsulatu. Gdyby kapitan nie byl w stanie udzieli¢
zgody, albo odmawial jej bez stusznego powodu, zastepcza zgode
wyrazi¢ moze (po zasiggnigciu opinji lekarza) konsulat, w ktérego
okregu kapitan w tym czasie si¢ znajduje. j

Kapitan, ktéry bez stusznego powodu uchyla sie od leczenia,
a przez to — wedle opinji lekarskiej — uniemozliwia albo znacznie
utrudnia leczenie, traci prawo do bezplatnego wyzywienia i leczenia.
O stuszno$ci powodu, jak tez o rozpoczeciu i trwaniu tej utraty
orzeka tymczasowo Urzad Morski (konsulat).

L) Por: nadto: Dodatek, Ubezpieczenia spoteczne marynarzy.
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Jezeli kapitan nie wraca na statku do portu ojczystego, albo
tez do portu, w ktéorym zostal przyjety, — przystuguje mu oprécz
wymienionych nalezytosci takze bezptatny przejazd powrotny lub (za-
leznie od jego wyboru) odpowiednie wynagrodzenie.

Kapitan, ktéry zachorowal lub doznal uszkodzenia, otrzymuje
(§ 553a) ptace (oraz procenty i t. d.) nietylko za czas sprawowania
stuzby

a) do zaprzestania stuzby, gdy podrézy nie rozpoczal,

b) do dnia opuszczenia statku, gdy podréz rozpoczat,
ale ponadto w obu wypadkach takze podczas pobytu w zakladzie
leczniczym.

Osobne wynagrodzenie przystuguje kapitanowi, kitdéry doznatl
uszkodzenia przy stusznej obronie statku. Gdyby wiec kapitan od-
niost szkode przy obronie statku przeciw okretowi wojennemu na wy-
padek ztamania blokady, nie ma prawa do wynagrodzenia. Wysoko$¢
wynagrodzenia bywa ustalana w razie potrzeby przez sad.

Rzecz prosta, ze przepisy powyzsze o bezplatnem leczeniu nie
maja zastosowania, gdy kapitan nabawi si¢ choroby lub uszkodzenia
wskutek czynu karygodnego, albo gdy stuzbe opuscit bezprawnie
(§ 553b). Chodzi tu o czyny, zagrozone kara przez prawo w najszer-
szem rozumieniu, a nie np. o zamach samobdjczy, albo zycie niemo-
ralne (Schaps, 292).

W razie §mierci kapitana statku po objeciu stuzby armator
placi jego spadkobiercom wszystkie nalezno$ci (ptace, procenty i t. d.)
do dnia Smierci, a takze ponosi koszty pogrzebu, jesli $mier¢ nasta-
pita po rozpoczgciu podrézy.

Ponadto armator musi wyplaci¢ odpowiednie wynagrodzenie,
gdy kapitan zginie przy obronie statku (§ 554).

" IV. Prawa i obowigzki kapitana w odniesieniu
do tadunku.

Stosunek kapitana do tadunku wyraza si¢ przez jego stosunek
~do os6b, ktére sg zainteresowane w tem, aby fadunek caly i nie-
'~ uszkodzony dostal si¢ do portu przeznaczenia. — Zainteresowanymi
w tem znaczeniu nazywamy: najemce, fadujgcego i odbiorce (doktad-
niej o nich w Dziale II. czgsci II, rozdziat 5).

Ot6z w interesie tych oséb jest kapitan obowigzany podczas
podrézy w miare mozno$ci dba¢ rowniez o to, co dla
tadunku jest najlepsze (§ 535).
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Prawo nie wyja$nia wprawdzie, co nalezy rozumie¢ pod stowami
»podczas podrézy”, ale kapitan powinien raczej szeroko ujmowac to
pojecie, a wigc — od rozpoczgcia przyjmowania tadunku do zupel-
nego wytfadowania.

Natomiast zupeinie wyrazne sa wskazéwki dalsze. Wynika
z nich, ze dobro fadunku nie ma by¢ stawiane ponad wszystko inne,
ale przeciwnie — ze kapitan powinien dba¢ przedewszystkiem o dobro
statku, a wiec armatora, a nast¢pnie dopiero — w miar¢e moznosci —
réwniez o dobro tadunku. Tak samo nie wolno kapitanowi narazac
zycia ludzkiego dla dobra tadunku.

Z tego widoczne jest, ze kapitan musi niejako uzgadnia¢ sprzeczne
niekiedy interesy armatora i wilasciciela fadunku.

Jezeli przewozone towary zagrazajg bezpieczefistwu statku lub
pozostatego tadunku, kapitan ma prawo wytadowac je (w catosci lub
czeSciowo) albo w ostatecznym razie wyrzuci¢ za burte. Jezeli la-
dunek nie jest jednolity i nalezy do réznych wiascicieli, kapitan ma
prawo wyboru w chwili konieczno$ci, ktére towary ocali¢, a ktdre
zniszczyé.  Wolno kapitanowi réwniez sprzeda¢ tadunek, gdy nie
moze inaczej zapobiec znacznej stracie (np. z powodu grozacego ze-
psucia si¢ towardw lub z innych przyczyn) albo gdy to jest konieczne
dla celéw podr6zy; da¢ go w zastaw bodmeryjny dla uzyskania $rod-
kéw na jego utrzymanie i dalszy przewéz; reklamowaé¢ w razie za-
trzymania lub zajecia tadunku; i wreszcie dochodzi¢ jego zwrotu sa-
downie i niesgdownie, gdy zostal pozbawiony tadunku w inny sposéb.

We wszystkich powyzszych okoliczno$ciach obowigzany jest
kapitan dziata¢ rozwaznie, t. j. wybra¢ te zarzadzenia, ktére sg pola-
czone z najmniejszg szkodg dla zainteresowanych tadunkiem. O ile
mozno$ci powinien kapitan zasigga¢ ich wskazéwek i stosowaé sie
do nich. Poza tem dziala wedlug wlasnego uznania, musi jednak
osoby, zainteresowane ladunkiem, jak najrychlej zawiadamia¢ o wyda-
rzeniach i o zastosowanych $rodkach zaradczych.

Takze po stracie statku obowigzany jest kapitan — pod nieobec-
no§¢ os6éb zainteresowanych — troszczy¢ si¢ o tadunek. Tak wiec
do niego nalezy zlozenie ladunku na skladzie, przestanie go innym
statkiem do portu przeznaczenia, wreszcie calkowita lub cze¢$ciowa
sprzedaz. Ztozenie na skladzie i przewéz innym statkiem odbywa sig
na koszt oséb zainteresowanych tadunkiem.

Zaréwno przed wydaniem fadunku, jak i przed oddaniem go na
inny statek musi kapitan uzyska¢ (lub zabezpieczy¢ uzyskanie) fracht
stosunkowy oraz inne wierzytelnoSci armatora, a nadto cigzace na



95

tadunku sktadki na awarje wspdlng, koszty ocalenia lub udzielenia
pomocy i sumy bodmeryjne.

Gdy wskutek przypadku podréz nie moze si¢ odbywac dalej
w pierwotnym kierunku, kapitan moze dokona¢ podrézy w innym Kie-
runku, albo wstrzymac jg na jaki$ okres czasu, albo nawet zawréci¢ do
portu wyjSciowego, stosownie do okolicznoéci i udzielonych mu wska-
zowek (§ 536). Postanowienie to jest bardzo wazne ze wzgledu na
konsekwencje istotnego zerwania tym sposobem umowy.

Do kapitana nalezy wreszcie troska o stan przewozonego fadunku.
Dbato§¢ te trudno uja¢ w ramy przepiséw. Wszakze nalezy tu np.
troska o wyzywienie zwierzat przewozonych, zapobieganie ,zagrzaniu”
sie zboza i t. p.

Wogdle powinien kapitan pamigta¢, Ze jest przedstawicielem
- takze osob zainteresowanych tadunkiem i dlatego réwniez wobec nich
powinien méc zawsze wykazaé, ze dziatal ze staranno$cig porzadnego
kierownika statku (por. nadto nizej, rozdz. 7 i 8).

V. Prawa i obowigzki kapitana w stosunku do
zatogi i pasazerow.

Le seul maitre aprés Diew — glosily stare francuskie konosa-
menty, wyrazajac w ten sposéb pefni¢ wiladzy kapitana statku. Nic
dziwnego — wszak dawniej] méglt kapitan sprawowaé nawet funkcje
sagdowe w pewnym zakresie. Dzi§ ta wiadza ulegta ograniczeniu, ale
wcigz jeszcze jest znaczna.

Kapitan jest stuzbowym przelozonym oficeréw i marynarzy statku.
Zastepca kapitana, jezeli armator lub kapitan nie poczynili odmien-
nych zarzadzen co do zastgpstwa w poszczegdlnych dziatach stuzby,
jest najstarszy oficer na statku, a w braku takiego najstarszy ranga
z posréd marynarzy (§ 3 ust. o stuzbie mar.).

Kapitan ustala regulamin stuzby wewnetrznej dla statku i moze
zmusi¢ do jego przestrzegania nawet przy pomocy kar dyscyplinarnych.
Zaloga winna mu bezwzgledne postuszefistwo. Celem jego wymu-
szenia i z innych powodéw moze kapitan obostrzy¢ obowigzki stuz-
bowe, ograniczy¢ zywno$¢ na okres do trzech dni, a w stosunku do
zalogi w Scistem tego stowa znaczeniu (oficeréw wyjawszy) przystu-
guje mu prawo degradacji w razie niezdolno$ci do tej stuzby, do
ktorej czlonka zatogi zaciggnigto. Kapitan nie powinien nakladac
kar pienigznych (poza wypadkami, przewidzianemi ustawowo), karac
ograniczeniem wolno$ci lub ciele$nie, jednakowoz w razie oporu,
buntu i t. p. jest upowazniony do uzycia wszelkich $rodkéw, ktore
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mogg przywroci¢ postuszefistwo (uwigzienie i t. p.). Zagranicq moze
nawet wezwa¢ pomocy napotkanych polskich okr¢téw wojennych
w celu przywrécenia dyscypliny (§ 91 ust. o sluzbie mar.).

Wszystkie powyzsze wypadki muszg by¢ zanotowane w dzien-
niku okretowym.

Kapitan jest tez jakgdyby pomocniczym urzednikiem stanu cy-
wilnego, o ile chodzi o urodziny Iub $mier¢. W razie wypadku
$mierci lub urodzenia na statku powinien kapitan dobra¢ sobie dwéch
oficeréw lub inne osoby wiarygodne i zanotowaé przy ich udziale
w dzienniku okrgtowym ten fakt (przy $mierci podaé¢ jej przypusz-
czalng przyczyng), a nastepnie dwa wierzytelne odpisy zlozyé
w pierwszym osiagnigtym konsulacie polskim; ten przechowuje jeden
egzemplarz w aktach, drugi za§ odsyla do urzgdu stanu cywilnego
miejsca statego pobytu rodzicéw zmarfego lub jego samego. W razie
Smierci kapitana obowiazek ten spada na jego zastepce. Z chwilg
przybycia statku do portu krajowego, w ktérym podr6z sie konczy,
obowigzany jest kapitan przedlozy¢ dziennik okretowy wiadzy przeto-
zonej, ktdérej podlega urzad stanu cywilnego danego portu; ta za$
przesyta odpis odno$nej notatki urzedowi stanu cywilnego, do ktérego
kompetencji wypadek nalezy. Ma to na celu kontrole wpisu. Nie-
przestrzeganie tego przepisu pociaga za soba kare.

Natomiast nie ma kapitan prawa udzielania $lubéw ani tez urzeg-
dowego oglaszania testamentéw. Musi jednak dopilnowaé wiasnosci
zmarfych na statku oséb.

W stosunku do pasazer6w ma kapitan prawo zada¢,
a w razie konieczno$ci zmusi¢ do przestrzegania regulaminu statku.
Moze wiec np. wyda¢ zakaz wchodzenia do kajut zatogi, do kot-
towni, moze nakaza¢ ostrozne obchodzenie si¢ z ogniem i t. p. Tylko
w stosunku do wychodZcow prawa kapitana sg nieco wigksze, moze
wiec np. oznaczy¢ godzing wstawania i udawania si¢ na spoczynek,
kontrolowa¢ stan zdrowia, czysto$ci i t. p.

Obowiazki kapitana wobec zalogi i zwyklych pasazeréw wiaza
sie §ciSle z umowami, na zasadzie ktérych znajdujg si¢ oni na statku.
To tez bedzie o nich mowa ponizej (p. rozdziaty 3 i 6). Tu nalezy
wyszczegdlni¢ obowigzki kapitana w stosunku do wychodZcow tak,
jak je ujmuje rozporzadzenie') w sprawie statkow emigracyjnych
z 14. marca 1898. r. (Dz.Ust.Rzeszy Niem. Nr. 10) z modyfikacjami,

1) W mysl art. 77. rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 11,

pazdziernika 1927 r. (Dz.U.R.P. Nr. 89, poz. 799) rozporzadzenie niemieckie nie
zostato uchylone. i
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wprowadzonemi przez rozporzgdzenia z 26. lutego 1904 r., 20. gru-
dnia 1905 r. i 3. sierpnia 1909 r.).

Obowigzki te sg nastepujace:

1) Przychylne odnoszenie si¢ do wychodZcow i zapewnienie
takiego zachowania zalogi. Nadto codzienne zwiedzanie pomieszcze-
nia wychodZcow osobiscie lub przez zastepce.

2) Wpydanie odpowiednich zarzadzen w celu utrzymania obyczaj-
nosci i porzadku, dyscyplinarne $ciganie przekroczefi zatogi pod tym
wzgledem. Zalodze nie wolno — poza stuzbg — wchodzié¢ do po-
mieszczen wychodZcéw. Ma by¢ utrzymany przydzial miejsc, podziat
na oddzialy zeriskie i meskie.

3) Uregulowanie czyszczenia, przewietrzania, desynfekcji i o-
Swietlenia pomieszczen dla wychodZcow; w szczegdlnoSci wskazane jest
natychmiastowe ustiwanie wydzielin cierpigcych na morska chorobe.

4) Dbatos¢ o to, by pobierane po drodze zapasy zywnoSci
i wody byly w dobrym stanie.

5) Najzywsza troska o dobre utrzymanie prowiantu.

6) Spowodowanie, aby positek dla wychodZcéw przyrzadzano
w spos6b nalezyty i w iloSciach przepisowych; jezeli zajdzie koniecz-
no$¢ zmniejszenia racji zywno$ciowej — nalezy zrobi¢ o tem w dzien-
niku okretowym zapis, ktéry ma by¢ podpisany przez kapitana, jego
zastepce (pierwszego oficera) i ewentualnie intendenta.

7) Staranie o dostateczny zapas wody slodkiej.

8) Staranie o dobry stan sprzetu ratunkowego.

9) Lokowanie chorych w osobnych pomieszczeniach.

10) Natychmiastowe ztozenie konsulowi polskiemu, do ktérego
okregu nalezy port wylagdowania, meldunku o spostrzezeniach wzgled-
nie podejrzeniach co do przewozu na statku ,zywego towaru”. Jesli
na statku znajduja si¢ kobiety, co do ktorych istnieje przypuszczenie,
ze udaja si¢ zagranice celem uprawiania nierzadu — nalezy zlozy¢
meldunek z podaniem nazwisk, przynalezno$ci pansiwowej i celu po-
drézy kobiet tych i ich towarzyszy — konsulowi polskiemu, w kto-
rego okregu lezy port wylgdowania kobiet podejrzanych.

11) Natychmiastowe zabezpieczenie rzeczy emigranta, ktory
zmarl na statku, chyba, Ze znajduja si¢ w posiadaniu jego rodziny;
kapitan powinien rowniez sporzadzi¢ spis wszystkich pozostawionych
1zeczy, przybrawszy sobie dwoéch $Swiadkoéw, z ktérymi razem pod-
pisuje protokét w tej sprawie. Spis i spus$cizng powinien kapitan
przekaza¢ konsulowi polskiemu natychmiast po przyj$ciu do portu
wyladowania.

Prawo morskie. 7
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12) Wywieszenie na miejscu widocznem dla wiadomos$ci wy-
chodZcow przepiséw prawa pafistwowego, dotyczacych wychodZtwa,
oraz zarzadzen w sprawie urzadzenia statkéw wychodzczych, ich za-
opatrzenia, zaprowiantowania, kontroli, a takze sposobu zaokrgtowania
wychodZcow oraz opieki lekarskiej i obyczajowej nad nimi (por. nadto
nizej: rozdziat 6).



ROZDZIAL 111.

Oficerowie i zaloga statku®)

. WiadomoS§ci ogdlne.

Oprocz kapitana wchodzg w sktad obsady statku — oficerowie
i zaloga w Scistem tego sfowa znaczeniu. Prawa i obowigzki oficeréw
i zalogi reguluje ustawa o stuzbie marynarza z dnia 2. czerwca 1902 r.
(Dz. Ust. Rzeszy Niem. Nr. 27, str. 175)!).

Kapitanem w rozumieniu ustawy o sluzbie marynarza jest ka-
pitan (kierownik) statku, a w razie braku tegoz lub przeszkody —
jego zastepca.

Oficerami sg osoby, przeznaczone do pomocy kapitanowi w pro-
wadzeniv statku, ktore muszg wykaza¢ si¢ odpowiednim dyplomem
panstwowym (por. str. 16 n.), a nadto lekarze, intendenci i platnicy.

Marynarzami sq wszystkie pozostate osoby, przyjete na rachunek
armatora do stuzby na statku podczas podrézy, bez wzgledu na to,
czy nastapit zacigg. Takze najete kobiety maja prawa i obowigzki
marynarzy. Zespol marynarzy stanowi zaloge statku.

Nie naleza do zatogi statku ani piloci ani robotnicy, przyjeci
do robdt przy tadowaniu i wyladowywaniu statku, jego remoncie, ma-
lowaniu i t. p. (§ 2).

Oficerowie statku sg przelozonymi marynarzy i jako tacy maja
prawa dyscyplinarne w stosunku do zatogi. Te uprawnienia odréz-
niajg oficeréw zasadniczo od marynarzy, poza tem jednak niemal
wszystkie postanowienia, dotyczace zatogi statku, majg zastosowanie
do oficerow statku (wyjatki stanowi wspomniana ustawa o stuzbie
marynarza).

#) Rozdzial ten nalezy wprawdzie do publicznego prawa morskiego, ale ze
wzgledéw praktycznych podajemy go na tem miejscu.

1) Por. tez: Ustawa o shuzbie marynarza — przekiad i komentarz Dr. WL So-
winskiego, Tczew 1929.

7*
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Wzajemny stosunek oficeréw do siebie reguluje zazwyczaj ar-
mator lub kapitan przez swe zarzadzenia. Jednak prawo ustala, ze na
parowcach podczas wykonywaunia stuzby (wacht) wachtowy mechanik
jest o tyle podporzadkowany wachtowemu oficerowi pokladowemu, ze
musi wypelnia¢ jego rozkazy, dotyczace stuzby przy maszynie (§ 3).

Sprawa ilo$ci i rodzaju oficeréw, wymaganych przez przepisy
prawne dla obsadzenia réznych statkéw, uregulowana jest przez roz-
porzadzenie kanclerza Rzeszy Niem. z dnia 16. czerwca 1903 r. (Dz. Ust.
Rzeszy Niem. str. 247.)Y). Polskie ustawodawstwo tej waznej kwestji
jeszcze nie dotkneto, uregulowalo jedynie sprawe stopni i kwalifikacyj
oficeréow w polskiej marynarce handlowej (por. wyzej: str. 16 n.).

II. Umowa oraz zacigg i zwolnienie z zaciggu.

Przyjmowanie zatogi nastepuje na podstawie umowy. Moze ona
by¢ takze ustna (cdmiennie anizeli np. w Anglji lub w Szwecji, gdzie
obowigzuje forma pisemna). Ze wzgledu na interes zatogi, jako strony
gospodarczo stabszej, ustala prawo, ze umowa musi byé¢ zgodna z o-
bowigzujgcemi ustawami. Dlatego tez umowa prywatna moze by¢ za-
warta tylko wowczas, gdy prawo wyraZznie dopuszcza jej zawarcie.
Umowa, sprzeczna z prawem, jest niewazna. Jezeli armator zastrzega
sobie korzystniejsze czasokresy wypowiedzenia, przystuguje mary-
narzowi réwniez zastosowanie tych korzystniejszych czasokresow
(§§ 1 i 27).

W sprawie granicy wieku os6b, przyjmowanych do stuzby na
statku, i innych okoliczno$ci (np. stosunku do stuzby wojskowej) —
obowigzuja przepisy ogélne. W szczegélnosci decydujaca jest tu ge-
nueniska konwencja miedzynarodowa z dnia 9. lipca 1920 r., ratyfiko-
wana o$wiadczeniem rzgdowem z dnia 24. lutego 1925 r. (Dz.U.R.P.
Nr. 54, poz. 371), ktora w art. 2. ustala jako granice wieku dla stuzby
na statkach ukoficzony rok l4-ty; ogélna za§ ustawa w sprawie pracy
mtodocianych i kobiet (z dnia 2. lipca 1924 r. — Dz.U.R.P. Nr. 65,
poz. 636) wymaga ukoriczenia 15-go roku zycia. Nie wolno jednak przyj-
mowaé¢ nikogo, dopdki nie otrzyma z Urzedu Morskiego lub z kon-
sulatu?) ksigzeczki Zeglarskiej na podstawie dowodu tozsa-

1). Rozporzadzenie to nie jest w Polsce przestrzegane, chociaz nie zostato
uchylone. Zauwazy¢ jednak nalezy, ze podane w niem pojecia rodzajow zeglugi sa
sprzeczne z pojeciami, wprowadzonemi ustawa z dnia 6. lipca 1923 r. (por. str. 16 n.).

2) W oryginale niemieckim: Seemannsamt — Urzad Zeglarski. W my$l dekretu
o wihadzach marynarki handlowej (por. str. 28 n.) funkcje Urzedu Zeglarskiego spra-
wuje w kraju Urzad Morski, w Gdansku Urzad Marynarki Handlowej, a zagranicg kon-
sulat. Dla skrocenia oznacza¢ bedziemy w dalszym ciagu: Urzad Morski (konsulat).
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mo$ci, dowodu stosunku do stuzby wojskowej, ewentualnie pozwo-
lenia prawnego zastepcy; pozwolenie takie uwaza si¢ za udzielone
raz na zawsze, a nadaje ono maloletniemu nieograniczong zdolno$¢
do dziatan prawnych, o ile chodzi o zawarcie lub rozwigzanie umowy
najmu stuzby marynarza oraz o wykonanie zobowigzafi, wynikajgcych
z takiej umowy.

Rownocze$nie z ksigzeczkg zeglarskg powinien marynarz otrzy-
ma¢ odbitke ustawy o stuzbie marynarza oraz wszystkich przepisow
prawnych, dotyczacych zalogi statku.

Przyjecie do stuzby morskiej bywa uzalezniane od wyniku ba-
dania lekarskiego (§§ 7 i 8).

Dla uzyskania nowej ksigzeczki zeglarskiej konieczne jest przed-
tozenie starej lub dostateczne uwiarogodnienie jej utraty. W nowej
ksigzeczce zaznacza si¢ to osobna wrmiankg, a nadto zaSwiadcza sie
poprzedni stopien, dotychczasowe stosunki stuzbowe, czas trwania
stuzby i t. p. (§ 9).

Ksigzeczka zeglarska musi zawiera¢ tez dane o stosunku do
stuzby wojskowej i ubezpieczeniu marynarza od inwalidztwa, (§ 11).

Umowe zawiera si¢ zazwyczaj na jaki§ okreslony statek, a co do
czasokresu — na podréz, wzglednie na oznaczony lub nieoznaczony
przecigg czasu (§ 28). Wynagrodzenie obejmuje: utrzymanie, pomiesz-
czenie i place, ktéra musi by¢ ustalona (obojetne jak — za pewien
okres czasu lub za podr6z). Wyjatkowo dopuszczalny jest tez pro-
centowy udzial w zyskach armatora lub we frachcie. Normy wyna-
grodzenia ustalone sg przewaznie przez taryfy spétek okretowych.
Spory, wynikajgce z umoéw najmu, rozstrzyga Urzad Morski (kon-
sulat).

Bez wzgledu na forme zawartej umowy powinien przyjety do
stuzby marynarz otrzymac zaSwiadczenie (Heuerschein), podpisane
" przez kapitana albo przedstawiciela spotki okretowej. Zaswiadczenie
powinno zawiera¢: nazwe statku oraz dane, dotyczgce powierzanego
stanowiska, podrézy lub czasu trwania umowy, placy, a nadto termin
i miejsce najmu (§ 27).

Kapitan obowiazany jest do zgloszenia zawartej umowy w Urze-
dzie Morskim (konsulacie) dla dokonania zaciggu czyli wciggniecia
do spisu zalogi (roli zaciggowej). Musi ono nastgpi¢ przed rozpo-
czgciem podr6zy. Przy akcie tym powinien by¢ kapitan lub pelno-
mocnik spotki okretowej oraz interesowany czlonek zatogi (§§ 12—13).
Dowodem dokonania tego aktu jest spis zatogi (A: ship’s articles,
crew list; F: role d’équipage; N: Musterrolle).
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Spis zalogi powinien zawieraé¢ (§ 14):
1) nazwe, przynaleznoé¢ panstwowa, port ojczysty i sygnal po-
znawczy statku;
2) nazwisko i miejsce zamieszkania kapitana;
3) nazwisko 1 miejsce zamieszkania, wiek, place i .charakter
stuzbowy kazdego cztonka zalogi;
4) port rozpoczecia podrézy;
5) warunki umowy, ilo§¢ zywnosci, place za godziny nadlicz-
bowe i inne warunki dodatkowe.
Spis zatogi musi znajdowaé¢ si¢ podczas podrozy na statku
i by¢ przedktadany na zadanie Urzedowi Morskiemu wzglednie kon-
sulatowi (§ 14). O postepowaniu kapitana w sprawie spisu zalogi
zagranica — por. rozdzial o stuzbie dyplomatycznej i konsularnej.

W stosunkach migdzynarodowych stuzy spis zalogi dla calej
obsady statku jako dow6d przynalezno$ci panstwowej. Dla stosun-
kow prawnych w zakresie prawa prywatnego miedzy armatorem, ka-
pitanem i zaloga miarodajny jest spis zatogi jako dokument.

W razie zaciagnigcia czlonka zalogi po sporzadzeniu spisu zatogi
Urzad Morski (konsulat) wnosi ten zacigg dodatkowo do spisu za-
fogi (§ 15).

Zacigg, dokonany w kraju, wpisuje Urzagd Morski do ksigzeczki
zeglarskiej i zaznacza w niej termin rozpoczecia siuzby. Zaciag, do-
konany zagranicg, wpisuje konsulat tylko na zadanie i po przediozeniu
ksigzeczki zeglarskiej. Tak sporzadzona ksigzeczka zeglarska stuzy
marynarzowi jako paszport wyjazdu i paszport morski; to tez pozo-
staje w przechowaniu kapitana statku przez czas trwania stosunku
stuzbowego (§ 16).

Jesli wskutek nieprzezwycigzonej przeszkody marynarz, zaciag-
nigty na stuzbe, nie moze rozpoczaé stuzby, obowigzany jest natych- -
miast donie$¢ o tem kapitanowi i Urzedowi Morskiemu (konsulatowi),
przed ktérym odbyt sie akt zaciggu. Kapitan obowigzany jest prze-
sta¢ ksigzeczke zeglarska interesowanemu lub Urzedowi Morskiemu
wzglednie konsulatowi (§ 17).

Réwniez zwolnienie z zaciggu musi by¢ dokonane (i to
natychmiast po ukoficzeniu stosunku stuzbowego) w Urzedzie Mor-
skim wzglednie w konsulacie!) w obecno$ci kapitana i zwalnianych
(§ 18). Uprzednio powinien kapitan wpisa¢ do ksigzeczki zeglarskiej

1) Nalezy tu rozumie¢ Urzad Morski (konsulat) tego portu, w ktérym statek
znajduje sig, a w razie utraty statku — najblizszy konsulat, wzglednie Urzad Morski-
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zwolnionego stopiel, stanowisko i czas trwania stuzby, a na zadanie
wydaé .takze Swiadectwo sprawowania. Tego $wiadectwa nie wolno
jednak wpisywa¢ do ksigzeczki zeglarskiej (§ 19). Urzad Morski
(konsulat): potwierdza podpisy kapitana w ksigzeczce zeglarskiej i na
Swiadectwie (§ 20) oraz wpisuje zwolnienie z zaciggu do ksigzeczki
zeglarskiej i do spisu zatogi (§ 22). W razie odmowy wystawienia
Swiadectwa Jub podania w niem albo w ksigzeczce zeglarskiej faktow,
ktorym zwolniony przeczy, Urzad Morski (konsulat) obowigzany jest
na zadanie czlonka zatogi zbada¢ t¢ sprawe i wyda¢ zaSwiadczenie
o wynikach badania (§ 21). Niezaleznie od tego rozstrzygnigcia po-
zostaje zwolnionemu zawsze droga sadowa, na ktérej moze dochodzi¢
swoich praw. Bez zaSwiadczenia kapitana o zakoficzeniu stosunku
stuzbowego nie moze marynarz by¢ ponownie zaciggniety, chyba ze
udowodni to w inny sposéb (§ 10).

Koszty zaciagu i zwolnienia z zaciqgu oraz sporzgdzenia spisu
zatogi ponosi armator (§ 26).

Kapitan moze zazgda¢ od Urzedu Morskiego wydania uwierzy-
telnionego wyciggu ze spisu zalogi, jezeli od jego sporzadzenia uply-
nely 2 lata. Ten wyciag, ktéry daje obraz rzeczywistego sktadu oso-
bowego zatogi, stuzy odtad jako spis zatogi (§ 23).

Po ukonczeniu podrézy lub po uplywie oznaczonego czasokresu
nalezy zlozyé spis zalogi w Urzedzie Morskim wzglednie w konsu-
lacie (§ 24).

Gdyby skiad zalogi ulegl zmianie, a nie mozna bylo bez zwloki
w podrézy przeprowadzi¢ zaciggu lub zwolnienia z zaciagu, kapitan
obowigzany jest spowodowac je w najblizszym konsulacie wzglednie
w Urzedzie Morskim i poda¢ przyczyny opoéZnienia; gdyby juz nie
mozna byto dokonaé tych aktéw, kapitan musi zlozy¢ meldunek, kto-
rego tres¢ wpisuje sie do spisu zalogi i do ksigzeczek zeglarskich za-
interesowanych tztonkéw zatogi (§ 25).

[IlI. Obowigzki.

Obowigzki zalogi sg ze wzgledu na szczegélne warunki zeglugi
morskiej uregulowane znacznie surowiej, anizeli w innych wypadkach.

Stuzba rozpoczyna sie¢ od terminu, podanego przy zawarciu
umowy. Jezeli czlonek zatogi nie zglosi si¢ do 24 godzin od wy-
znaczonego terminu, przystuguje kapitanowi lub armatorowi prawo
rozwigzania umowy (§ 32). Jezeli jednak zaciggniety uchyla sie od
rozpoczecia stuzby bez uzasadnionego powodu, moze by¢ na wniosek
kapitana do niej zmuszony przez Urzad Morski (konsulat), a w ich
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braku — przez miejscowe wladze policyjne. Wynikle stad koszty
ponosi marynarz (§ 33).

Zasadniczym obowiazkiem zatogi jest postuszenistwo wobec
przetozonych, t. j. bezwzgledne spefnianie stuzbowych rozkazéw i wy-
konywanie wszystkich powierzonych prac, dotyczacych statku albo
fadunku — zaréwno na statku, jak i w jego todziach, na lxchtugach
na ladzie, zaréwno w normalnych warunkach jak i przy awarji.

Bez zezwolenia kapitana lub oficera nie wolno (§ 34) maryna-
rzowi opuszcza¢ statku az do zwolnienia z zaciagu. Jednak w por-
cie polskim marynarz ma prawo wyjscia na lad w czasie wolnym od
stuzby, o ile powazne wzgledy nie stojg na przeszkodzie. Wszakze
W oznaczonym czasie musi powrécict).

Gdy statek znajduje si¢ w porcie lub na redzie, obowigzany
jest marynarz pracowac¢ (facznie z wachtami) 10 godzin?) na dobe,
o ile, rzecz prosta, nie zachodza okolicznosci wyjatkowe. Praca po-
nad 10 godzin ma byé wynagradzana jako nadobowigzkowa, za wy-
jatkiem gdy praca jest konieczna dla wyzywienia i obstuzenia oséb,
znajdujgcych si¢ na statku, albo dla zabezpieczenia statku przed gro-
zacem niebezpieczenistwem (§ 35).

Przepis ten nie ma zastosowania (§ 35) do oficeréw, ktérzy pod-
czas postoju w porcie lub na redzie maja mie¢ zapewniony najmniej
8-godzinny wypoczynek w ciggu doby?).

1) W kwestji urlop6éw zaleca Minister Przemystu i Handlu w zarzadzeniu
z dnia 28. listopada 1929 r. — udzielanie marynarzom 8-dniowych urlopéw po
roku pracy w tem samem przedsiebiorstwie, a 15-dniowych po trzech latach takiej
pracy. Urlop powinien by¢ udzielany niepodzielnie, o ile warunki pracy na statku
na to pozwalaja; jednak w zadnym wypadku nie moze przekroczy¢ czasu postoju
statku w porcie ojczystym. Armator decyduje o podziale i czasie udzielenia urlopu.
Rozwigzanie umowy pracy nie stwarza przerwy, jezeli marynarz w ciggu najblizszych
trzech miesigcy zaciggnie si¢ do stuzby na statku, nalezacym do tego samego arma-
tora. Oficerdw zarzadzenie to nie dotyczy; nie mozna rowniez odnies¢ do nich
analogicznych postanowien ustawy z dnia 16. maja 1922 r. (Dz. U. R. P. Nr. 40, poz. 334).

) W marynarce handlowej nie ma zastosowania ani ustawa z dnia 18. grudnia
1919 r. o czasie pracy w przemysle i handlu (Dz.U.R.P. z 1920 r,, Nr. 2, poz. 7)
ani tez rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 16. marca 1928 r. o u-
mowie o pracg¢ pracownikéw umystowych (Dz.U.R.P. Nr. 35, poz. 323). Z tego
powodu Minister Przemystu i Handlu w cytowanem wyzej zarzadzeniu zaleca
armatorom w stosunku do marynarzy nastepujace normy: a) podczas postoju
w porcie i w zegludze wielkiej (przekraczajacej linj¢ Dover-Calais) — 8 godzin dla
wszystkich marynarzy; &) na Baltyku i morzu Pélnocnem — 12 godzin dla zatogi
pokiadowej i tylez dla zalogi maszynowej na statkach do 1000 t. r. pojemnosci
brutto, a 8 godzin dla zatogi maszynowej na statkach o pojemnosci powyzej 1000 t. r,
Oficer6w zarzadzenie to nie dotyczy.
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Na morzu petnig stuzbe marynarze stuzby pokladowej i ma-
szynowej na zmiang (t. zw. wachtami) — o ile podr6z trwa ponad 10
godzin. Do Rady Ministrow nalezy wydanie przepiséw, w jakich
okoliczno$ciach marynarze musza peini¢ stuzbe wachtowa na wiecej
niz dwie zmiany. Wachta zluzowana moze by¢ powotana do pet-
nienia stuzby tylko w wyjatkowych okolicznosciach. Jednak wachta
maszynowa ma obowigzek przed zluzowaniem usungé popiot i zuzel
(§ 36).

Na parowcach, znajdujacych si¢ w podrézy transatlantyckiej,
musza by¢ ustanowione trzy wachty w stuzbie maszynowej; tak samo
w stuzbie poktadowej, o ile statek przewozi conajmniej 200 pasazeréw
i ma szybko$¢ przecietng ponad 12 weztéw. Inne wypadki nie zo-
staty prawnie uregulowane.

W miedziele i Swieta, podczas postoju statku w porcie lub
na redzie — obowigzana jest zatoga tylko do tych prac (i wacht),
ktére sa nieodzowne, pilne lub zwigzane z ruchem pasazerskim.
W dni te nie wolno réwniez zatrudnia¢ zatogi (oraz oficeréw) przy
tadowaniu i wytadowywaniu statku, stojacego w porcie lub na redzie
na obszarze Rzeczypospolitej Polski, chyba ze chodzi o tadunek pa-
rowcow, ktore utrzymujg regularng komunikacje pocztowa, wzglednie
0 bagaz pasazeréow i towary tatwo sie psujace.

W kazdym razie praca w niedziele i Swigta winna byé wynagra-
dzana osobno jako nadobowigzkowa (nie dotyczy to jednak oficerow),
wyjawszy czynnosci, zwiazane z wyzywieniem i obstuga znajdujgcych
si¢ na statku osob oraz konieczne dla zabezpieczenia statku przed
grozacem niebezpieczenstwem (§ 37).

Réwniez na morzu powinna zaloga w normalnych warunkach
wykonywaé¢ w niedziele i Swigta tylko te czynno$ci, ktére sg Scisle
zwigzane z bezpieczenstwem i zegluga statku, obstugg maszyn, su-
szeniem zagli, obstuga todzi oraz wyzywieniem i obstugg osob, znaj-
dujgcych si¢ na statku (§ 38).

Poza tem zalodze przystuguje w niedziele i Swieta prawo zwol-
nienia celem wystuchania nabozenstwa, o ile nie zachodza wazne
przeszkody.

W razie niebezpieczenstwa na morzu, szczegélnie gdy
statkowi grozi rozbicie, napad it. p., obowigzany jest cztonek zatogi do
bezwzglednego niesienia wszelkiej nakazanej mu pomocy celem ura-
towania statku lub fadunku, do ratowania ludzi i rzeczy, do zabez-
pieczania czeSci statku lub fadunku, w szczegélnosci za§ do jak naj-
czynniejszego pomagania przy ratowaniu statku i tadunku; jest to
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zrozumiale, gdyz wspdtdziatanie zatogi statku w ratowaniu moze za-
decydowaé¢ o zakwalifikowaniu czynno$ci ratowniczej jako ,udzielenia
pomocy”, a nie ,ocalenia” (por. rozdziat 9). Dopdki kapitan znajduje
si¢ na poktadzie, nie wolno zatodze opuszczaé statku bez zezwolenia
kapitana (§ 41).

Nawet po utracie statku, a wigc po rozwiazaniu umowy z samego
prawa, obowigzana jest zaloga na zadanie wspoétdziata¢ przy spisaniu
protestu morskiego (por. str. 87n.), a zeznania swoje potwierdzi¢ przy-
siega. Za to przystuguje jej prawo do wynagrodzenia za strate czasu
i do zwrotu wszelkich kosztéw, zwigzanych z protestem, oraz do wy-
placenia zaliczki na te koszty. Wysokos¢ ich ustala w razie sporu
wiadza, ktéra spisuje protest (sad), a zagranicg konsul (§ 42).

Jezeli po rozpoczeciu podrézy okaze sig, ze marynarz nie
jest zdolny do wypetniania tych obowiazkéw, jakie przyjat na siebie
przez umowe, kapitan ma prawo zdegradowaé¢ go i zmniejszy¢ odpo-
wiednio jego ptace. Wypadek taki wraz z motywami powinien kapi-
tan natychmiast wpisa¢ do dziennika okretowego, notatke te od-
czyta¢ zdegradowanemu i zaznaczy¢ w dzienniku, ze i kiedy odczy-
tanie nastapito. Redukcja ptacy moze nastapi¢ od chwili dokonania
wpisu. Marynarz moze zada¢ od kapitana uwierzytelnionej kopji
wpisu. Przystuguje mu tez prawo odwotania si¢ do Urzedu Mor-
skiego wzglednie do konsulatu w pierwszym porcie, do ktérego statek
zawinat. )

Powyzsze moze by¢ uwidocznione w ksiazeczce zeglarskiej tylko
przez Urzad Morski (konsulat) po rozstrzygnigciu przezen sprawy,
a jesli do tego nie doszto — przy zwolnieniu z zaciggu (§ 43).

IV. Ptaca.

Pod ,ptacg” rozumie¢ nalezy takze wszystkie uméwione ko-
rzy$ci, a wigc np. procenty. Oblicza si¢ ptace wedle czasu trwania
stuzby — od dnia zaciggu, jesli on poprzedzit rozpoczgcie stuzby,
w przeciwnym razie — od dnia faktycznego rozpoczecia stuzby. Do
czasu stuzby wlicza si¢ takze czas podrozy do miejsca zameldowania
(§ 44).

Ptace uiszcza si¢ dopiero po zakonczeniu podrézy wzglednie
stosunku stuzbowego — chyba, ze umowa stanowi co innego?). Jednak

1) Tak np. umowa zbiorowa polskich armatoréw ze zwigzkami marynarzy,
zawarta w Gdyni dnia 5. grudnia 1929 r. z waznoscia do konca 1930 r. i z prawem
automatycznego jej prolongowania, ustala w § 4, ze wyplate pensji zatodze usku-
tecznia si¢ za kazdy miesigc pracy, a w plywaniu na morzu Baltyckiem i Pétnocnem
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marynarz ma prawo domagac si¢ wczesniejszej wyplaty w nastgpuja-
cych warunkach:

1) po przestuzeniu conajmniej 3 miesiecy od dnia zaciggu
w porcie, w ktorym statek zostaje wyladowany catkowicie
albo w przewaznej czegsSci, — potowy zarobionej placy;

2) po przestuzeniu kazdych dalszych 3 miesiecy od dnia ostat-
niej wyplaty — potowy ptacy, zarobionej w czasie od doko-
nania poprzedniej wyplaty.

Jesli zawarto umowe na czas — przystuguje marynarzowi
prawo do wyplaty zarobionego wynagrodzenia po powrocie do portu
rozpoczecia podrézy (§ 45).

Wyplata wynagrodzenia po rozwigzaniu umowy powinna by¢
uskuteczniona do rak zwalnianego i w Urzedzie Morskim (konsulacie)
lub za jego poSrednictwem!), wzglednie — zagranica — zgodnie
z przepisami, tam obowigzujgcemi. W protokole zwolnienia z zaciggu
musi byé uczyniona wzmianka o dokonaniu wyplaty.

Dopuszczalne jest wyplacenie pensji za zgodg marynarza na
rece czlonka jego rodziny. Natomiast niedopuszczalne jest dokony-
wanie wyplat w gospodach, szynkach i t. p.

Urzad Morski obowigzany jest na zyczenie marynarza przyjaé
jego ptacg, wzglednie bezplatnie przesta¢ rodzinie, do kasy oszczed-
noSci i t. p. Koszty, stad wynikle, ponosi armator (§ 46).

Sprawa wydania zaliczki na ptace moze by¢ uregulowana umowa,
a gdy ona tej kwestji nie porusza — wedle zwyczaju w porcie za-
ciggu (§ 47).

Wszystkie wyptaty powinny byé uskuteczniane w gotéwce albo

~zapomocg przekazu, wystawionego na armatora. Wybodr przystuguje

marynarzowi, z wyjatkiem wyplaty zaliczek (§ 48).

nie poZniej niz 5-go kazdego miesigca za miesigc ubiegly. Wszelkie dodatki do
pensji zasadniczej, w szczeg6lnosci godziny nadliczbowe oblicza si¢ rowniez mie-
sigcznie, a w ptywaniu na morzu Baltyckiem i Péinocnem wyplaca si¢ je najpdzniej
10-go kazdego miesigca za miesigc ubiegly. Umowa ta ustala tez taryf¢ wynagro-
dzenia wszystkich marynarzy (od 310 zt dla bosmana i ciesli okretowego do 60 —
90 zt dla chiopca). '

Optaca sie godziny nadliczbowe wedtug trzech kategoryj: I. (bosmani, ciesle,
st. marynarze, weglarze, smarownicy i palacze) — po 1,50 zt za godzing; II. (mk
marynarze i asystenci maszynowi) — po 1 zk; III. (chlopcy) — po 0,75 zi

1) Gdyby postgpowanie w mysl tego przepisu miato op6zni¢ podréz, kapitan
moze dokona¢ wyptaty bez wspétdziatania Urzedu Morskiego (konsulatu).
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Przed rozpoczeciem podrézy powinna by¢ zatozona ksiega
obrachunkowa, w ktérej nalezy wpisywa¢ w regularnych odste-
pach czasu pozycje zarobku (ptacy), godzin nadliczbowych, uskutecz-
nionych wypfat i t. p. Kazda wyptata powinna byé¢ pokwitowana.
llo§¢ godzin nadliczcboowych oraz wynagrodzen'e za nie nalezy
wpisywa¢ co tydzien, a najpéZniej w dziefi po kazdorazowem opusz-
czeniu portu. Zapis ten powinien by¢ potwierdzony przez podpis
marynarza. W razie jego sprzeciwu, nalezy o tem uczyni¢ wzmianke
w ksigdze obrachunkowej.

Précz tego moze kazdy marynarz zazadaé¢ ksigzeczki ptacy,
w ktorej powinny by¢ wpisane te same dane, co w ksigdze obra-
chunkowej (§ 49).

Gdyby liczba zalogi w stuzbie pokiadowej lub maszynowe;j
zmniejszyta si¢ podczas podr6zy, a nie przewidywano zmniejszenia
pracy, musi kapitan uzupelni¢ liczbe marynarzy, o ile okoliczno$ci
na to pozwalaja. Dop6ki to nie nastapi, powinien kapitan pienigdze,
zaoszczgdzone podczas podrézy przez zmniejszenie zalogi, roz-
dzieli¢ pomiedzy marynarzy tej galezi stuzby, ktéra wskutek niekom-
pletnej iloSci marynarzy miata wigcej pracy. Podzial odbywa sie sto-
sunkowo i zaleznie od wysoko$ci ptac. Wyjatek stanowi wypadek,
gdy zmniejszenie zalogi nastapilo wskutek dezercji, a rzeczy zbiega
nie zostaty na statku (§ 50).

Gdyby przy odej$ciu statku stwierdzil kapitan brak marynarza,
powinien donie§¢ o tem mozliwie rychto Urzedowi Morskiemu wzgle-
nie konsulatowi, w ktérego okregu okoliczno$¢ powyzsza stwierdzono,
a nadto przeslta¢ ksiazeczke zeglarska zaginionego (§ 51).

Gdy statek znajduje si¢ poza portem ojczystym diuzej niz przez
dwa lata, przystuguje wedle § 52 zatodze (t. j. oficerom i maryna-
rzom) prawo podwyzszenia placy, o ile oznaczono jg na czas.

Podwyzka ta powinna by¢ przyznana w sposob nastepujacy:

1) chlopiec okretowy otrzymuje od poczatku trzeciego roku

place miodszego marynarza (wediug tego, jak oznaczono ja
w spisie zalogi), a od poczatku czwartego roku — place
starszego marynarza;
2) miodszy marynarz otrzymuje od poczatku trzeciego roku
place starszego marynarza, a od poczatku czwartego roku —
o !/, wigcej od placy starszego marynarza;

3) reszta zatogi otrzymuje od poczatku trzeciego roku o Wl
wigcej, a od poczatku czwartego roku — o dalszg !/, po-
przedniej placy.
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Réwnoczesnie z podwyzkq w wypadkach pod 1) i 2) nastgpuje
awans?). ,

Pretensje kapitana, oficeréw i marynarzy, ktérzy znajdowali sig
na statku, jaki ma by¢ uznany w mysl §§ 862 i 863 kodeksu han-
dlowego z 1897 r. za zaginiony, platne sa z uptywem czasokreséw
zaginigcia, Stosunek stuzbowy koficzy si¢ w pét miesigca od dnia
otrzymania ostatniej wiadomos$ci o statku.

Sumy z tytutu tych nalezyto$ci powinny by¢ przekazane Urze-
dowi Morskiemu portu ojczystego, a w jego braku — Urzedowi Mor-
skiemu portu rejestracji. Urzad Morski wyptaca nast¢pnie te nalezy-
tosci uprawnionym do odbioru (§ 53).

§ 862 kodeksu handlowego brzmi: ,Statek, ktéry wyruszy w po-
dr6z, nalezy uznaé za zaginiony, jezeli w ciggu ustawa niniejszq
przewidzianego czasokresu zaginigcia nie przybyl do portu przezna-
czenia i zainteresowane osoby nie otrzymaly w tym czasokresie
o nim jakichkolwiek wiadomosci.

Czasokres zaginigcia wynosi:

a) jezeli zaréwno port wyjScia jak i port przeznaczenia sa por-

tami europejskiemi, dla zaglowcéw — 6, dla parowcow — 4
miesigce;

b) jezeli tylko jeden z portéw, albo port wyjscia albo tez port
przeznaczenia, jest portem pozaueropejskim, a ten pozaeuro-
pejski port znajduje si¢ po tej?) stronie przyladka Dobrej
Nadziei albo przyladka Horn, zaréwno dla zaglowcow jak
i parowcéw — 9 miesigcy, jeSli za$ znajduje si¢ po tamtej?)
stronie tych przyladkéw, dla zaglowcéw i parowcow — 12
miesigcy.

1) Wspomniana umowa zbiorowa (p. str. 106) ustala jako minimalne czasokresy
plywania po 12 miesigcy dla miodszego i starszego chlopca celem osiagnigcia wyz-
szych stopni (starszego chlopca i miodszego marynarza); 6 lat — celem uzyskania
stanowiska bosmana; 12 miesiecy dla weglarzy (trymeréw) — celem uzyskania sta-
nowiska palacza; 12 miesigcy dla palaczy, kt6rzy sa rzemie§lnikami ($lusarze, kowale,
metalowcy), a 36 miesigcy dla wszystkich innych — celem uzyskania stanowiska
smarownika. Ciesla okretowym moze zosta¢ tylko cie$la zawodowy. Po 12 miesigcy
musi takze ptywac chlopiec kuchenny i pomocnik kucharza, aby uzyskaé stanowisko
pomocnika kucharza wzglednie kucharza, tak samo chlopiec i pomocnik stewarda,
aby uzyska¢ stanowisko miodszego stewarda wzglednie stewarda. Kucharze i kel-
nerzy zawodowi moga uzyska¢ stanowiska kucharzy okretowych wzglednie stewar-
déw bez plywania.

2) Dla patrzacego z Europy na ocean Atlantycki.
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¢) jezeli zar6wno port wyjScia jak i port przeznaczenia sg por-
tami pozaeuropejskiemi, dla zaglowcéow i parowcow — 6,
9 i 12 miesiecy, zalezuie od tego, czy przecietny czas po-
drézy nie trwa diuzej niz 2 lub 3 miesiace lub tez diuzej niz
3 miesiace.

W razie watpliwosci nalezy odczeka¢ najdtuzszy z tych czaso-
kresow”.

§ 863 kodeksu handlowego brzmi: ,Czasokres zaginigcia liczy
si¢ od dnia wyruszenia statku w podréz. Jezeli jednak po wyjsciu
statku nadeszly o nim wiadomo$ci, liczy sie od tego dnia, do kté-
rego siega ostatnia wiadomo$¢, ten czasokres, ktéry bytby miarodajny,
gdyby statek byt odjechal z tego punktu, w ktérym statek wedtug
pewnych wiadomos$ci ostatnio sie znajdowat”.

Przepisy o placy podczas choroby podane sg nizej (ust. VL).

V. Wyzywienie i pomieszczenie.

Marynarzowi nalezy si¢ wyzywienie na koszt statku od chwili
wstgpienia do stuzby az do zwolnienia z zaciggu; gdyby jednak for-
mainos$ci, z tem zwigzane, powodowaly opo6Znienie podrézy statku —
do zakoficzenia stosunku stuzbowego. Racje zywnoSciowe powinny
by¢ unormowane wedilug przepiséw, obowigzujagcych w porcie ojczy-
stym, wzglednie w porcie rejestracji!). Marynarz nie ma prawa sprze-
dawa¢, odsyfaé, i t. p. otrzymanej zywno$ci i napojéw. Natomiast
moze umoéwic¢ si¢ o wyptate strawnego (§§ 54 i 56).

Ponadto zaloga ma prawo do odpowiednich pomieszczen na
statku (nalezy tu rozumie¢ nietylko ubikacje mieszkalne, ale réwniez
pralnie, umywalnie i t. p.). Muszg one odpowiada¢ iloSci zalogi
i wielko$ci statku.

Gdyby wskutek katastrofy lub z innego powodu nie mozna bylo
chwilowo wyznaczy¢ zalodze pomieszczenia na statku, musi by¢ jej
dostarczone inne odpowiednie pomieszczenie (§ 55).

Na statku powinny si¢ znajdowaé réwniez przepisowe ilosci
§rodkoéw leczniczych.

Kapitanowi statku przystuguje prawo zmniejszenia racyj zyw-
no§ciowych oraz zmiany potraw i napojéw, jeSli podr6z trwa szcze-
gélnie dlugo albo na skutek zasztych wypadkéw. Zaloga ma wdwczas
prawo do odszkodowania pienigznego; decyzja w tej sprawie przystu-

1) Wspomniana wyzej umowa zbiorowa ustala tez racje ZywnoS$ciowe oraz
sposoby kontrolowania iloSci produktow.
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guje Urzgdowi Morskiemu (konsulatowi), w ktérym dokonano zwol-
nienia z zaciggu, z zastrzezeniem drogi sgdowej (§ 57).

Oficerowie i marynarze majg prawo wnoszenia zazalen. Za-
_zalenia moga dotyczy¢ niewlasciwego odnoszenia sig¢ przetozonych
(wzglednie dla marynarzy — takze innych czlonkéw zatogi), niezdat-
nosci statku do zeglugi morskiej, niedostatecznego zaprowiantowania
lub zepsucia zywno$ci i napojow. Zazalenie powinien kapitan wpisac
z catg dokfadnoscia do dziennika okretowego i na zgdanie wydac od-
pis zapisu, Ponadto zazalenia mogg by¢ wnoszone do Urzedu Mor-
skiego (konsulatu) przez oficera lub conajmniej trzech marynarzy.
Urzad Morski (konsulat), ktéry otrzymal w przepisany spos6b skarge
z powodu niezdatno$ci statku do zeglugi morskiej lub niedostatecz-
nego wzglednie nieodpowiedniego zaprowiantowania, obowigzany jest
przeprowadzi¢ mozliwie szybko dochodzenie i ewentualnie wyda¢ od-
powiednie zarzadzenia. Wynik dochodzenia musi by¢ wciggniety do
dziennika okretowego. Je$li kapitan nie zastosuje sie¢ do zarzadzen
wiladz, moze kazdy oficer i kazdy marynarz zazada¢ zwolnienia, przy-
czem zachowuje prawo do odszkodowania 1-miesigcznego (§ 58).

Jednak nalezy zaznaczy¢, ze ustawa o stuzbie marynarza prze-
widuje surowe kary za skargi lekkomysine i nieuzasadnione (por.
nizej: IX. Postanowienia karne).

VI. Choroba i §mieré.

Przepisy na wypadek choroby i $mierci cztonka zalogi sa niemal
analogiczne do przepisow w tej kwestji dla kapitandw, jednak nalezy
je tu dla przejrzystos$ci powtérzyc?).

W razie choroby lub uszkodzenia po wstapieniu do stuzby Iub
po dokonaniu zaciggu ma prawo czionek zatogi do bezplatnego (na
koszt armatora) leczenia i Zywienia przez czas do 26 tygodni od za-
chorowania lub doznania uszkodzenia, gdy z powodu choroby podrdzy
nie rozpoczal, wzglednie do 26 tygodni od chwili opuszczenia statku,
gdy podr6z rozpoczal. ;

O ile uszkodzenie nastgpito na skutek wypadku przy peifnieniu
stuzby (Betriebsunfall), czasokresy ulegaja skréceniu w pierwszym
wypadku zawsze — do 13 tygodni, za§ w drugim wtedy tylko, gdy
marynarz opuszcza statek w porcie polskim, albo tez gdy z portu nie-
polskiego zostanie przewieziony do zaktadu leczniczego w porcie
polskim.

1) Por. nadto: Dodatek, Ubezpieczenia spoleczne marynarzy.
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Ten obowigzek armatora ustaje z chwilg, gdy opieke nad cho-
rym czfonkiem zalogi obejmuje spétka zawodowa, czyli zakiad ubez-
pieczeniowy.

Armator jest uprawniony zapewni¢ marynarzowi wyzywienie,
i leczenie w zakfadzie leczniczym.

Czlonka zalogi, ktéry z powodu uszkodzenia lub choroby pozo-
stal poza gramicami Rzeczypospolitej Polskiej, mozna przewiez¢ do
zaktadu leczniczego w porcie polskim — jedynie za zgoda jego i le-
czacego go lekarza, albo konsulatu. Gdyby marynarz nie byt
w stanie udzieli¢ zgody, albo odmawiat jej bez slusznego powodu —
zastepcza zgode wyrazié¢ moze (po zasiegnieciu opinji lekarza) konsu-
lat, w ktérego okr¢gu marynarz w tym czasie sie¢ znajduje.

Cztonek zalogi, ktéry bez stusznego powodu uchyla si¢ od le-
czenia, a przez to — wedle opinji lekarskiej — uniemozliwia lub
znacznie utrudnia leczenie, traci prawo do bezplatnego wyzywienia
i leczenia. O stuszno$ci powodu, jak tez o rozpoczeciu i trwaniu tej
utraty orzeka tymczasowo Urzad Morski (konsulat).

Jezeli czlonek zatogi nie wraca ,swoim” statkiem do portu
rozpoczecia podrézy, przystuguje mu bezplatny przejazd powrotny?)
do tego portu, lub (zaleznie od wyboru kapitana) odpowiednie wyna-
grodzenie. W razie sporu wysoko$¢ wynagrodzenia ustala tymcza-
sowo Urzad Morski wzglednie konsulat (§ 59).

Jezeli port rozpoczecia podrézy lezy poza granicami Rzeczypo-
spolitej Polskiej, a zacigg nastapit w porcie polskim, moze marynarz
zazada¢ bezptatnego przejazdu powrotnego do tego portu, w ktérym
zoslat zaciggniety do stuzby. Przepis ten ma zastosowanie takze
w wypadkach podrézy powrotnej — a) konczacej stosunek stuzbowy,
b) po stracie statku, ¢) po zwolnieniu na skutek niemozno$ci konty-
nuowania podrézy.

Poza tem dopuszczalne jest w powyzszych wypadkach oznacze-
nie drogg umowy innego portu w miejsce portu rozpoczgcia po-
drozy, w szczegdluodci za$ portu, w ktérym zawarto umowe lub do-
konano zaciagu (a wigc i niepolskiego).

Moze jednak zaj$¢ wypadek, ze armator lub jego przedstawiciel
nie speilni zadania marynarza w sprawie bezplatnego przejazdu po-
wrotnego w terminie, wyznaczonym przez Urzad Morski (konsulat),

1) Bezptatny przejazd powrotny obejmuje takze utrzymanie podczas podrozy
i przew6z rzeczy. Oficerowie maja prawo do kajuty. W razie sporu rozstrzyga
konsulat, w ktérym zgloszono zwolnienie ze stuzby (§ 78).
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albo tez wskutek nieobecno$ci obu sprawa ta nie jest zatatwiana;
woéwczas Urzad Morski (konsulat) moze oznaczy¢ na wniosek mary-
narza jaki$ inny port, o ile przez to nie powstalyby wyzsze koszty
dla armatora (§ 60).

Cztonek zatogi, ktéry zachorowal lub doznal uszkodzenia, otrzy-
muje place:

1) do zaprzestania stuzby, o ile podrézy nie rozpoczal;

2) do dnia opuszczenia statku, gdy podréz rozpoczal

Za czas pobytu w zakladzie leczniczym nie nalezy mu sig
ptaca. Jezeli jednak posiada rodzing, ktérg utrzymywat dotychczas
calkowicie albo w przewaznej cze$ci z zarobkéw swoich w charak-
terze marynarza, nalezy mu si¢ !/, cze$¢ ptacy. W stosunku do ma-
rynarzy, ktoérych najeto dla wyzywienia i obslugi oséb, znajdujgcych
si¢ na statku, nalezy stosowa¢, jesli jest to dla nich korzystniejsze,
w miejsce umowionej ptacy przecigtng place miesieczng wedle ustawy
o ubezpieczeniach (Reichsversicherungsordnung') z dnia 19. lipca
1911 r.), bez doliczenia warto$ci udzielanego wyzywienia.

Osobne wynagrodzenie przystuguje marynarzowi, ktéry doznal
uszkodzenia przy obronie statku. Wysokos¢ jego ustala w razie sporu
tymczasowo Urzad Morski wzglednie konsulat (§ 61).

Podobnie jak kapitan, réwniez marynarz nie ma prawa do bez-
platnego leczenia i t. d., jeSli nabawil sie¢ choroby lub uszkodzenia
wskutek czynu karygodnego, albo gdy stuzbe opuscit bezprawnie
(por. Schaps, op. cit. str. 34.). O istnieniu powyzszych okoliczno$ci
rozstrzyga tymczasowo Urzad Morski wzglednie konsulat (§ 62).

Jezeli cztonek zalogi musi by¢ pozostawiony na lgdzie z po-
wodu choroby albo uszkodzenia, a nie wyda innych zarzadzen, powi-
nien kapitan przesta¢ rzeczy i place chorego miejscowemu Urzedowi
Morskiemu (konsulatowi). Za zezwoleniem tej wiadzy dopuszczalne
jest oddanie do przechowania mienia chorego innej wladzy, a w szcze-
gblnoséci zarzadowi szpitala, ktéry przyjat chorego. Tak samo moze
postapi¢ kapitan, jesli w danem miejscu niema Urzedu Morskiego
(konsulatu); powinien jednak zlozy¢ o powyzszem meldunek temu
Urzedowi Morskiemu (konsulatowi), w ktérego okregu chorego pozo-
stawiono.

Kapitan jest obowigzany przybra¢ sobie za $wiadka oficera,
a w jego braku marynarza i1 sporzgdzi¢ wykaz pozostawionych rzeczy

1) Por. Dodatek, Ubezpieczenia spoteczne marynarzy.

Prawo morskie. 8
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i zarobku w dwdch egzemplarzach. Z podpisanych przez obu wykazéw
jeden musi by¢ dofaczony do przesytki, drugi za$ oddany choremu.

W ten sam sposéb ma postgpi¢ w razie choroby lub uszkodze-
nia kapitana -- jego zastepca (§ 63).

W razie $mierci marynarza po wstgpieniu do stuzby obowigzany
jest armator wyplaci¢ pensje do dnia S$mierci; ponadto ma poniesé
koszty pogrzebu, o ile $mier¢ nastapita w okresie trwania obowigzku
opieki. Pogrzeb na morzu odbywa sie wedle zwyczajow zeglarskich.
Jesli jednak statek moze osiggnaé lad w przeciggu 24 godzin, a wzgle-
dy zdrowotno$ci nie stojg na przeszkodzie, nalezy zwloki przewiezé
na lad i tam urzadzi¢ pogrzeb.

Gdy cztonek =zatogi zginie przy obronie statku, armator obo-
wigzany jest do wypfacenia osobnego wynagrodzenia, kiérego wyso-
ko$§¢ ustala w razie sporu sad (§ 64).

Rzeczy, pozostawione przez zmartego, powinien kapitan w obec-
no$ci dwoch oficeréw lub innych o0s6b wiarogodnych spisac i tro-
skliwie przechowa¢, a w razie potrzeby nawet sprzeda¢ drogag licytacji.
Calg spuscizne zmarlego wraz z $wiadectwem $mierci ma kapitan
przekaza¢ pierwszemu osiagnietemu konsulatowi albo — w porozu-
mieniu z nim — Urzgedowi Morskiemu portu ojczystego lub portu
rozpoczecia podrézy.

W ten sam sposéb ma postgpi¢ w razie $mierci kapitana — jego
zastgpca (§ 65).

VII. Zakonczenie stosunku stuzbowego.

Poza omoéwionemi juz wypadkami choroby i $mierci stosunek
stuzbowy czlonka zatogi moze by¢ ukoficzony wskutek

1) wygasniecia umowy (uptywu czasu stuzby);

2) utraty statku;

3) wypowiedzenia umowy.

Wypadki powyzsze — jako bardzo wazne dla zalogi — omo-
wimy szczegélowo.

Jak juz zaznaczono, umowa moze by¢ zawarta na podr6z lub
na czas. Czlonek zalogi obowiazany jest pozostawa¢ w stuzbie przez
calg podréz. Za podr6z w tem znaczeniu uwaza¢ nalezy caly okres
czasu od dnia zaciggu az do zakoficzemia podrézy powrotnej!). Za
podréz powrotng za§ nalezy uwaza¢ podréz do portu, w ktérym

1) Nalezy tu rozumie¢ takze podréze uboczne, wyladowanie, uporzadkowanie
statku i t. p., a takze czynno$ci, zwigzane z protestem morskim (§ 68).
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statek rozpoczal podr6z. Jednak jesli statek, ktéry rozpoczal podréz
w porcie polskim (port wyjécia), idzie z portu pozaeuropejskiego1)
i zmierza do jednego z portéw Wielkiej Brytanji, Kanalu Angiel-
skiego, morza Poéinocnego, Kategatu, Sundu lub Battyku, podréz ta
moze byé uwazana za powrotng?). Warunkiem takiego skwalifikowa-
nia podrézy jest istotne zakoriczenie podrézy w tym porcie i oglo-
szenie tego zatodze najpOZniej zaraz po przybyciu do portu.

JeSli podréz powrotna nie koficzy sie¢ w porcie rozpoczecia po-
drozy, przystuguje marynarzowi bezplatny przejazd do tego portu,
lub (wedle wyboru kapitana) odszkodowanie — jak w razie choroby
(str. 112), a nadto petna placa za czas trwania przejazdu powrot-
nego (§ 66).

Przy umowie na czas okre$§lony obowigzany jest
cztonek zatogi peini¢ stuzbg do jego uptywu. Jednak prawo przewi-
duje przediluzenie tego czasokresu, gdy termin wyga$nigcia u-
mowy zapada podczas podrézy®). W tym wypadku marynarz moze
zazada¢ zwolnienia dopiero w najblizszym porcie, w ktérym statek
wytadowuje lub taduje. Gdyby jednak kapitan nie mégt w tym porcie
zaciggna¢ do stuzby nastgpcy — co ma pos$wiadczy¢ Urzagd Morski
(konsulat), a w jego braku wiladza miejscowa — marynarz jest obo-
wigzany stuzy¢ w dalszym ciggu az do znalezienia nastepcy, ale naj-
dluzej jeszcze przez trzy miesigce; nalezy mu sie przytem podwyzka
placy o1/,.

Réwniez marynarzowi przystuguje prawo przediuzenia stuzby az
do powrotu do portu polskiego, lecz najdluzej na trzy miesigce, o ile
zostal zaciagniety w porcie polskim; w tym wypadku ptaca pozostaje
bez zmiany (§ 67).

Umowa wygasa réwniez wtedy, gdy armator utraci statek na
skutek przypadku, w szczegélnosci gdy statek

1) ulegnie katastrofie;

2) uznany zostanie za niezdatny lub niewart naprawy (i w tym

drugim wypadku — sprzedany);

3) zostanie zagrabiony;

4) zostanie zatrzymany lub skonfiskowany i uznany za fup morski.

1) Nieeuropejskie porty morza Srédziemnego i Czarnego uwazane sj przez
prawo za europejskie.

?) Dla stosunkéw polskich przepis ten musi by¢ zmieniony przez wylgczenie
wszystkich innych portéw, oprécz battyckich.

3) Przyjmuje sig, oczywiscie, ze sama umowa nie stanowi nic na taki wy-
padek.

8*
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Zatodze przystuguje woéwczas bezplatny przejazd do portu roz-
poczecia podrézy lub odszkodowanie — jak w razie choroby, a nadto
~ potowa placy za czas trwania przejazdu powrotnego (§ 69).

Kapitan ma prawo zwolni¢ czltonka zatogi takze przed
uptywem czasu, na jaki umowa zostala zawarta. W szczegol-
nosci je$li, umowa nie ustala terminu wypowiedzenia, moze kapitan
zgodnie z § 28 zwolni¢ czionka zalogi w kazdym porcie tadunkowym
lub wyladunkowym (a wigc i ojezystym) za 24-godzinnem wypowie-
dzeniem1).

Ten sam termin obowigzuje drugg strone.

Zwolnienie marynarza moze nastapi¢ (§§ 70 i 71):

1) tylko przed rozpoczeciem podr6zy: jesli jest on niezdolny do

stuzby, do ktdrej sie najal;
a wogoéle

2) z powodu ciezkiego przewinienia stuzbowego (np. przemyt-
nictwo, powtérzone niepostuszefistwo, ciggta krnabrnoéé, opil-
stwo w stuzbie i t. p.);

3) z powodu popetnienia wystepku kradziezy, oszustwa, sprze-
niewierzenia, fatszerstwa i t. p. oraz czyuu, zagrozonego karg
$mierci lub ciezkiego wigzienia;

4) jezeli przez czyn karygodny marynarz spowoduje chorobe lub
uszkodzenie, ktore czyni go niezdolnym do stuzby;

5) z powodu zaraZliwej choroby wenerycznej, ktdora zagraza in-
nym osobom, znajdujacym sie¢ na statku (rozstrzyga lekarz,
a gdy go niema — kapitan);

6) z powodu niemozno$ci rozpoczecia lub kontynuowania pod-
162y (np. na wypadek awarji, wojny, embarga, blokady, za-
kazu przywozu i wywozu i t. p.).

W wypadkach, wymienionych pod 1) — 4), nalezy si¢ zalodze

placa do dnia zwolnienia.

W wypadku pod 5) obowigzujg takie same przepisy jak dla
chorych; w stosunku do cudzoziemcéw, o ile prawem lub traktatem
zapewniona jest wzajemno$¢.

W wypadku pod 6) zwolnionym przystuguje prawo do bezplat-
nego przejazdu powrotnego i polowy placy przez ten czas.

Kapitan powinien oznajmi¢ interesowanemu powdd zwolnienia,
zapisa¢ do dziennika okretowego i na zgdanie wyda¢ odpis tej notatki.

1) W praktyce stosuje si¢ 48-godzinne wypowiedzenie. Taki tez termin za-
leca wspomniane wyzej (p. str. 104, przypis 1) zarzadzenie Ministra Przemystu
i Handlu.
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W razie przedterminowego zwolnienia zaciagnietego na podréz
z innych — niepodanych wyzej — powodow (wzglednie bez powodu)
— nalezy sig¢ zwolnjonemu odszkodowanie w wysoko$ci placy 1-mie-
sigcznej; a jeSli zwolnienie nastgpito po rozpoczeciu podrozy — takze
bezplatny przejazd powrotny wzglednie odszkodowanie, jak w razie
choroby (str. 112), a nadto ptaca za przypuszczalny czas trwania
podrézy powrotnej (§ 72).

Prawo reguluje réowniez (w § 73) czasokresy trwania podrozy
powrotnej, przyjmujgc, ze port powrotny lezy w granicach Rzeczy-
pospolitej Polskiej oraz ze podréz odbywa si¢ parowcami:

Tak wigc przy zwolnieniu

1) w portach morza Péinocnego, Kanalu Angielskiego, Baltyku
albo wdd, graniczacych z niemi, liczy si¢ na przejazd po-
wrotny — 1/, miesigca;

2) w innych portach europejskich — | miesigc;

3) w portach pozaeuropejskich z wy]atk1em wymienionych pod
4) — 1%/, miesigca;

4) w portach oceanu Spokojnegd albo Australji — 2 miesigce.

Gdyby podréz powrotna musiata odbywaé sie catkowicie albo
czeSciowo zaglowcem?), to czas trwania podrézy na zaglowcu liczy
sie podwdjnie.

W wypadkach 1) i 2) nie uwzglgdnia si¢ czasu podrézy, gdy
odbywa sie ona wylacznie koleja.

Czas trwania podrézy powrotnej ustala w razie sporu Urzad
Morski (konsulat).

Prawo zgdania wcze$niejszego zwolnienia przy-
sfuguje zatodze w nastgpujacych wypadkach (§ 74):

1) z powodu cigzkiego zaniedbania przez kapitana obowigzkéw
wzgledem marynarza, w szczegd6lnoSci z powodu czynnego
zniewazenia lub niezapobiezenia temu, bezpodstawnego ode-
brania jadta i napojéw, albo wydawania zepsutego prowiantu.
Tu nalezy réwniez, o czem byta mowa wyzej (str. 111), nie-
reagowanie na orzeczenia Urzedu Morskiego (konsulatu) Z po-
wodu zazalef;

2) z powodu zmiany przez statek bandery (a wigc nie przystu-
guje to prawo z powodu zmiany kapitana lub armatora);

3) jezeli po rozpoczeciu gléwnej podrézy postanowiono podroz

Zaglowcem jest statek, ktory idzie pod zaglami a nie pod para, parowcem
za$ ten, ktéry idzie pod para, chocby réwnoczesnie szedt pod zaglami,
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uboczng, lub podréz uboczna zostala ukonczona — przy na-
jeciu na czas nieokreSlony: po uplywie roku od wstapienia
do sluzby, albo — je$li zwolnienia zazagdano w porcie poza-
europejskim — po uptywie 1!/, roku; niedopuszczalne jest
zadanie zwolnienia w tym wypadku, gdy zarzadzono juz po-
dr6z powrotng albo gdy marynarz zostal najety na dluzszy
niz podany wyzej czas (§ 75);
4) z powodu postanowienia podr6zy do portu, w ktérym panuje
: dzuma, cholera lub zd6ita febra, o czem nie powiadomiono
zatogi przy zaciggu (powiadomi¢ powinien armator, jego za-
stepca albo kapitan w porcie ojczystym, w innym — kapitan;

5) jesli cztonek zalogi pragnie przygotowaé si¢ do egzaminu na

oficera statku lub obja¢ zaproponowane mu stanowisko kapi-
tana statku. W tym wypadku jednak musi on daé¢ wyszko-
lonego zastepce, a zalatwienie sprawy nie pociggnie za sobg
opoZnienia odejscia statku.

W dwdch pierwszych wypadkach, oraz w czwartym, gdy zainte-
resowanego nie powiadomiono o zarazie, cho¢ o niej wiedziano, ma
zwolniony prawo do odszkodowania 1-miesigcznego oraz bezplatnego
przejazdu powrotnego (lub odszkodowania) i peinej placy za czas
trwania przejazdu powrotnego. Natomiast w wypadkach 3) — 5)
otrzymuja zwolnieni ptace tylko do dnia zwolnienia (§ 76).

Nalezy jeszcze zaznaczy(, ze zagranicg moze czlonek zalogi,
ktéry zada zwolnienia z wymienionych powoddéw, opusci¢ statek
wbrew woli kapitana tylko na skutek rozstrzygniecia
konsulatu. Przepis ten nie dotyczy wypadku zmiany bandery
(§ 77). Za uchylenie sie od stuzby wbrew temu przepisowi przewi-
dziana jest grzywna do wysokosci placy l-miesigcznej.

Dostarczenie zwolnionemu réwnorzednego i nalezycie optacanego
stanowiska na innym polskim statku handlowym, ktéry zmierza do
portu powrotnego lub pobliskiego, uchyla obowiazek bezplatnego od-
stawienia i placy za ten czas, o ile zwolniony jest zdolny do pracy
i stanie sie to za zgoda konsulatu.

Jesli zwolniony jest obywatelem obcym, moze by¢ w ten spo-
s6b zatrudniony na statku tej samej przynaleznosci panstwowej (§ 79).

Przy ryczaltowem ustaleniu placy za calg podr6z nalezy w wy-
padkach przedwczesnego zerwania stosunku stuzbowego oblicza¢ do-
tychczasowy zarobek w ten sposob, jak zwolnionemu kapitanowi
(str. 91). Nie bierze si¢ przytem pod uwage udzialu we frachcie
albo w zyskach (§§ 80 i 81).
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Kapitanowi nie wolno pozostawiac¢ czlonka zalogi poza
granicami Rzeczypospolitej Polskiej bez zgody konsulatu, w kaz-
dym za$ razie obowigzany jest w razie potrzeby zabezpieczy¢ pozo-
stawionemu pomoc na okres do trzech miesigcy. O ile na miejscu brak
konsulatu, albo zasiegniecie jego pozwolenia spowodowaloby opdz-
nienie podrézy, a zwolniony godzi si¢ na pozostawienie, moze ono
nastapi¢ bez wymaganej zgody konsulatu. W tym wypadku armator
odpowiedzialny jest za koszty, spowodowane potrzebg udzielenia po-
mocy marynarzowi w ciagu trzech miesigcy od pozostawienia (§ 83).

Nie dotyczy to pozostawienia czlonka zalogi, ktdéry za czyn
karygodny zostaje oddany wladzom obcym celem wydania go wia-
dzom polskim (§ 127).

Zwolnienie cztonka zalogi we wszystkich wypadkach, o ktérych
wyzej mowiono, musi by¢ niejako przypiecz¢towane aktem zwolnie-
nia z zaciagu (por. wyzej).

VII. Przepisy dyscyplinarne.

Jak wspomniano, kapitan posiada nad zalogg pelng wiadze
dyscyplinarng, ktérag przela¢ moze czgSciowo na pierwszych oficeréw
specjalno$ci pokiladowej i maszynowej. Majg oni jednak obowigzek
donie$¢ kapitanowi o kazdym wypadku uzycia wladzy dyscyplinarnej
w przeciggu 24 godzin (§ 84). Za przekroczenie tego przepisu prze-
widziana jest grzywna do 150 zlotych lub kara aresztu.

Bez pozwolenia kapitana nie wolno zalodze zabiera¢ na statek
zadnych towaréw. Przekraczajacy ten zakaz musi zaplaci¢ najwyzszy
w danych warunkach pobierany fracht i odpowiada za wszelkie ewen-
tualne szkody i straty. Kapitan uprawniony jest nielegalnie przewo-
zone towary wrzuci¢ do morza, o ile zagrazajg statkowi, tadunkowi
lub zdrowiu oséb, znajdujacych sie na statku (§ 87).

Nie wolno réwniez bez zezwolenia kapitana przewozi¢ broni,
amunicji, spirytusu, ani innych napojéw wyskokowych, tytoniu i wy-
robéw tytoniowych w ilo§ciach niedozwolonych; przedmioty takie
przechodza na rzecz statku (§ 88).

Kapitan ma prawo wzig¢ w przechowanie rzeczy cztonkéw za-
togi, o ile zachodzi obawa ucieczki, a statek stoi w porcie lub na
redzie (§ 90).

Wszystkie zarzadzenia w takich sprawach powinien kapitan wpi-
sa¢ do dziennika okretowego (§§ 89 i 92).

Prawa dyscyplinarne kapitana w stosunku do zalogi zostaly
doktadniej oméwione wyzej (str. 95 n.), tu jeszcze doda¢ nalezy, ze
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kazdy cztonek zalogi obowigzany jest udzieli¢ kapitanowi pomocy
w poskromieniu buntu, oporu i wogéle w utrzymaniu porzadku na
statku (§ 91).

IX. Postanowienia karne.

Ustawa o stuzbie marynarza reguluje bardzo doktadnie rodzaj
i wysoko$¢ kar w stosunku do zalogi, kapitana i armatora. W szcze-
gblnosci przewidziane sg (§§ 93 — 110) nastepujace kary pienig¢zne
lub wolnosciowe dla zatogi:

1) Za uchylenie si¢ od rozpoczecia stuzby po zawarciu umowy
— do 60 ztotych') (wniosek $cigania musi wyjs¢ od kapi-
tana, moze tez by¢ przez niego cofnigty).

2) Za ucieczke ze statku w zamiarze uchylenia si¢ od stuzby
juz rozpoczetej — do 300 zt. lub do trzech miesigcy wig-
zienia (wniosek $cigania, musi réwniez wyjsé od kapitana
i moze by¢ przez niego cofniety)?).

3) Za ucieczke z otrzymang placg — do 1 roku wigzienia,
a przy okoliczno$ciach tagodzacych dopuszczalna jest za-
miana na grzywne do 300 zlL.?).

4) Za uchylenie si¢ od stuzby wbrew przepisom o wypowie-
dzeniu umowy przez zatoge (str. 117n.) — do wysokosci
placy miesigcznej.

5) Za ciezkie naruszenie obowigzku stuzbowego — do wyso-
kosSci ptacy miesigcznej®).

1) Na podstawie rozporzadzenia Rady Ministréw z dnia 21. stycznia 1924 r.
(Dz. U.R. P. Nr. 9, poz. 89) marki niemieckie zastapiono ta sama iloscig zlotych.

?) Zbieg, ktéry przed odejSciem statku nie wrocit dobrowolnie albo nie zo-
stal przymusowo sprowadzony, traci prawo do zarobionej placy. Armator moze za-
ja¢ te place, a o ile ona nie wystarcza — réwniez rzeczy zbiega, pozostawione na
statku — celem pokrycia wyrzadzonej szkody. Wysokos$¢ pretensyj musi by¢ zgto-
szona w tym Urzedzie Morskim (konsulacie), w ktérym zgltoszono ucieczke.

%) W stosunku do oficeréw kara ta moze by¢ podwyzszona do wysokosci ptacy
2-miesiecznej. Dochodzenie moze by¢ wszczete tylko na wniosek kapitana albo po-
krzywdzonego czlonka zatogi. Wniosek taki moze by¢ postawiony az do zwolnienia
cztonka zatogi z zaciagu. Cofniecie wniosku jest mozliwe tylko do wydania prawo-
mocnego orzeczenia. Kapitan obowiazany jest, oczywiscie, taki wypadek mozliwie naj-
predzej wpisa¢ do dziennika okretowego i zawiadomi¢ interesowanego, zwracajac mu
uwage na skutki karne czynu. Na zadanie obowigzany jest tez wyda¢ odpis doko-
nanego wpisu. Niezawiadomienie nalezy umotywowaé w dzienniku okretowym. Brak
wymaganej notatki uniemozliwia $ciganie winnego, chyba ze z wnioskiem wystapi
cztonek zatogi. Rowniez zazalenia zatogi obowigzany jest kapitan wpisywac do dzien-
nika okretowego.
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Za takie naruszenie obowigzku uwazaé nalezy:

a) opieszatos¢ w stuzbie;

b) niepostuszenstwo wzgledem stuzbowego rozkazu prze-
tozonych;

¢) niewtasciwe zachowanie wzgledem przetozonych, czton-
kow zatogi oraz podrdéznych;

d) opuszczenie statku bez pozwolenia Iub przediuzenie
urlopu;

e) wynoszenie bez pozwolenia swoich lub cudzych rzeczy
oraz sprowadzanie na statek towaréw it.p. przedmiotow;

fy samowolne dopuszczanie oséb obcych na statek i po-
zwalanie innym statkom lub todziom na przybljame do
burty;

g) opilstwo w stuzbie;

h) trwonienie, odst¢gpowanie i t. p. prowiantu.

Za odmowienie postuszenstwa powtérnym rozkazom kapi-

tana, oficerow lub innych przetozonych — do 3 miesiecy

wiezienia lub do 300 zi.

Za wspélne odmdwienie postuszenstwa kapitanowi, oficerom

lub innym przetozonym na skutek zmowy dwoch lub wie-

cej cztonkéw zatogi — kazdy do 1 roku wigzienia, a pod-

zegacz') do 3 lat wigzienia; przy okolicznosciach fagodza-

cych moga byé skazani — kazdy na grzywne do 600 zt.,

a przywodca na kare wigzienia do 1 roku (najmniej na

1 dzien wzgl. 3 zt).

Za uzycie wobec kapitana, oficeréw lub innych przetozo-

nych gwattu, grozby gwattu, albo za odmowe ustug celem

zmuszenia do przedsigwzigcia wzgl. zaniechania czynnosci

stuzbowych, a nadto za przeszkodzenie w ten sam sposéb

w wykonaniu uprawnien stuzbowych, wreszcie za czynne

targnigcie si¢ na wymienionych — do 2 lat wiezienia (naj-

mniej 1 dzien); przy okoliczno$ciach tagodzacych ewen-

tualnie do 600 zi. (najmniej 3 zi). Takze usitowanie jest

karalne.

Za wspdlne wystapienie jak pod 8) na skutek zmowy

dwoch lub wigcej cztonkéw zalogi — do 4 lat wiezienia

Tak samo jak podZegacz ma by¢ ukarany ten czlonek zatogi, ktéry wzywa

dwéch lub wigcej cztonkéw zatogi do odméwienia postuszefnistwa, o ile tylko nastapito
dzialanie lub usitowanie, Jes$li wezwanie pozostalo bez nast¢pstwa, moze by¢ nato-
zona kara — do 300 zi.
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(przy okolicznosciach fagodzacych ewentualnie do 1200 zi.),
a przywddca, oraz ci, ktérzy dopuscili si¢ czynnego gwattu,
— do 5 lat cigzkiego wigzienia (z ewentualnem poddaniem
pod dozér policyjny) albo do 5 lat wigzienia; przy okoli-
cznosciach tagodzacych najmniej 3 miesigce wiezienia.

10) Za odmoéwienie postuszenstwa rozkazom kapitana lub in-
nych przetozonych, majagcym na celu odparcie lub sttumie-
nie czynno$ci, wymienionych pod 8) — do 6 miesiecy wig-
zienia albo do 300 zt.

11) Grzywna do 60 zit. Ilub areszt do 14 dni s3 przewi-
dziane za:

a) wprowadzenie w blgd!) Urzedu Morskiego (konsulatu)
przy wystawianiu ksigzeczki zeglarskiej, dokonywaniu
w niej wpisu lub przy zaciggu wzglednie zwolnieniu
z zaciggu;

b) niestawienie sie¢ do zaciggu lub zwolnienia z zaciagu;

c) niezgtoszenie przeszkody, ktéra uniemozliwita wstapie-
nie do stuzby (str. 112);

d) wnoszenie na regce kapitana zazalen, rozmys$lnie opar-
tych na twierdzeniach nieprawdziwych (str. 111);

e) niepoddanie si¢ tymczasowemu orzeczeniu Urz¢du Mor-
skiego (konsulatu).

12) Za wnoszenie do Urzedu Morskiego (konsulatu) wbrew
lepszej wiedzy zazalen, rozmys$inie opartych na twier-
dzeniach nieprawdziwych, a dotyczacych niezdatnosci statku
do zeglugi morskiej lub brakéw w zywnosSci i spowodowa-
nie przez to dochodzenia — do 3 miesiecy wiezienia lub
do 300 zi. Za lekkomy$line wnoszenie takich zaza-
len — do 100 zi.

13) Za rozmyS$lne i bezprawne zniszczenie lub uszkodzenie
czeSci kadiuba statku, maszyn, omasztowania, osprzetu,
albo urzadzef, przeznaczonych do ratowania zycia ludz-
kiego — do 1000 zt lub do 2 lat wiezienia. Takze usito-
wanie jest karalne. Sciganie moze byé rozpoczete tylko na

1) Przez zatajanie prawdziwych lub podawanie fatszywych danych. Poza tem
przestepstwo powyzsze Scigane by¢ moze z § 271 niem. kod. karnego, ktéry prze-
widuje kare wigzienia do 6 miesiecy lub grzywny do 300 zi., jezeli kto§ Swiadomie
przyczynia si¢ do umieszczania w dokumentach publicznych falszywych danych, ma-
jacych znaczenie dla oceny praw lub stosunkéw prawnych.
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wniosek prywatny (ale zniszczenie czeSci kadluba statku
Scigane jest z § 305 niem. k. k.)

Ukaranie dyscyplinarne za czyny wymienione nie wyklucza na-
fozenia kar powyzszych. Jednakowoz kare dyscyplinarng wlicza sie
do Kkar, nakfadanych zaréwno przez Urzad Morski (konsulat), jak
i przez sad.

W stosunku do kapitana przewidziane s nastgpujace kary

(§§ 111 — 116):

1)

2)

3)

4)

Za naduzycie wladzy dyscyplinarnej wzgledem czionka zatogi
— do 1000 zi. lub do 1 roku wiezienia. Przepis ten do-
tyczy takze oficeréw i innych przetozonych.

Za rozmyS$lne zaniechanie nalezytego zaprowiantowania statku

przed rozpoczeciem lub podczas podrézy — kara wigzienial),

a nadto ewentualnie -— do 1500 zi. oraz utrata praw oby-

watelskich; w razie zaniechania z niedbalstwa i niezapew-

nienia wskutek tego zalodze nalezytego pozywienia — do

500 zt. lub do 1 roku wiezienia.

Kara grzywny do 300 zi. wzglednie aresztu albo wigzienia

do 3 miesiecy:

a) za niestosowanie si¢ do przepisow o dziennej racji zyw-
nosci;

b) za niestosowanie si¢ do przepisow o obsadzie statku;

c) 2a bezpodstawne wstrzymanie jadia i napojow wzgl. wy-
dawanie bez koniecznoSci zepsutego prowiantu;

d) za pozostawienie czlonka zalogi zagranicg bez zgody
konsulatu (wyjawszy wypadek, omoéwiony na str. 119).

Kara grzywny do 150 zt. albo aresztu:

a) za niewywieszenie listy przelozonych;

b) za niewydanie za$wiadczenia o najmie;

¢) za niewykonanie przepisOw o zaciggu, zwolnieniu z za-
ciggu i o spisie zalogi;

d) za wprowadzenie w bigd wiadzy przy zaciggu wzgl. zwol-
nieniu z zaciagu, albo przy zapisach do ksigzeczki ze-
glarskiej;

e) za nieudzielenie marynarzowi urlopu (pozwolenia zejScia
na lagd) bez stusznego powodu — o ile ten wniesie za-
zalenie do Urzedu Morskiego (konsulatu) w przeciggu
trzech dni;

1) Ustawa o stuzbie marynarza nie ustala wysokosci kary, por. jednak str. 124.
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f) za nieprzestrzeganie przepiséw o niedzielach i §wietach;

g) za nieprzestrzeganie przepiséw o dokonywaniu wyplaty
zarobku i zaliczek;

h) za nieprzestrzeganie przepiséw o prowadzeniu ksiegi obra-
chunkowej;

1) za nieprzestrzeganie przepiséw o uzupelnieniu liczby ma-
rynarzy (por. str. 108);

j) za nieprzestrzeganie przepiséw na wypadek choroby lub
$mierci;

k) za niewpisanie do dziennika okrgtowego powodéw przed-
wczesnego zwolnienia, nalozonych kar dyscyplinarnych,
zazalen zalogi oraz zarzadzen w sprawie towarow, zabra-
nych samowolnie przez zaloge;

1) za niewypelnienie obowigzkéw na wypadek popelnienia
przez czlonka zalogi wystepku lub zbrodni (por. nizej);

m) za czynienie przeszkéd w dochodzeniu praw przez zaloge
przed Urzedem Morskim (konsulatem);

n) za niewypelnienie zarzadzen Urzedu Morskiego (konsu-
latu), dotyczacych wykonania jego orzeczenia .karnego
oraz za przeciwstawienie si¢ tymczasowemu orzeczeniu
tej wiadzy;

o) na nieudostepnienie zalodze zapoznania si¢ z obowiazu-
jacemi przepisami.

Ponadto ustala ustawa o stuzbie marynarza kary na kapitana
i zaloge za niewla$ciwe zachowanie si¢ przed Urzedem Morskim lub
konsulatem (do 10 zi. lub 1 dzien aresztu).

Wkonicu przewidziane sg tez kary na armatoréw!) lub ich
przedstawicieli (§§ 117 — 120):

1) Za nieprzestrzeganie przepisow o wyzywieniu zalogi oraz
za nieumozliwienie kapitanowi dostatecznego zaopatrzenia
statku w prowiant, $rodki lecznicze i t. p. — do 1000 zl
lub 1 roku wiezienia, o ile inne przepisy uie przewidujq
cigzszej kary; taka sama kara przewidziana jest za niezgodne
z przepisami obsadzanie statku kapitanami i oficerami.

2) Za nieprzestrzeganie przepisow o niedzielach i $wigtach —
do 300 zi. lub areszt.

1) Armatorami w tem znaczeniu s3 takze cztonkowie zarzadu spétek akcyj-
nych albo innych spétek handlowych i t. p. os6b prawnych, kitére majg na celu
uprawianie zZeglugi morskiej.
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3) Za niewydanie zaSwiadczenia o najmie — do 150 zi. lub areszt.
Sciganie wymienionych czynéw karygodnych moze nastapi¢ takze
wowczas, gdy zostaly one popefnione poza granicami Pafstwa Pol-
skiego. Przedawnienie!) prawa $cigania w tym wypadku rozpoczyna
sie¢ dopiero od dnia osiggniecia przez statek Urzedu Morskiego (kon-
sulatu). Sciganie moze mie¢ miejsce takze przeciw cudzoziemcom.

Urzgd Morski (konsulat) przeprowadza dochodzenia i orzeka
we wszystkich wypadkach, oméwionych powyzej, z wyjatkiem:
1) ucieczki po rozpoczeciu stuzby (jednak konsulatowi pol-
skiemu prawo to przystuguje) — str. 120).

2) ucieczki z ptacg (str. 120);

3) odméwienia postuszefistwa powtérnym rozkazom przetozo-
nych (str. 121);

4) wspélnego odméwienia postuszenstwa przez zmowg (str. 121);

5) uzycia gwaltu wobec przetozonych (str. 121);

6) wspélnego uzycia gwattu (str. 121);

7) nieudzielenia pomocy w stlumieniu aktéw gwattu (str. 122);

8) rozmys$lnego lub lekkomy$lnego skiadania zazalen (str. 122);

9) rozmys$lnego niszczenia czeSci kadiuba statku i t. p. (str. 122);

10) naduzycia wiadzy dyscyplinarnej (str. 123);

11) zaniechania nalezytego zaprowiantowania (str. 123);

12) nieprzestrzegania przepiséw o racji zywnosciowej, o obsadzie
statku, bezpodstawnego wstrzymania jadia i napojéw, pozo-
stawienia czionka zalogi zagranicg (str. 123);

13) przewinien armatora w sprawie wyzywienia zalogi i zapro-
wiantowania statku (str. 124).

W sprawach tych orzeka sad wilasciwy (§ 122).

Postepowanie Urzedu Morskiego (konsulatu) musi byé zgodne
z przepisami (§ 123). W pierwszym rzedzie chodzi tu o nalezyte
przestuchanie obwinionego i o mozliwie szybkie ustalenie stanu fak-
tycznego. Swiadkéw nie zaprzysiega sig. Orzeczenie wraz z moty-
wami nalezy oglosi¢, a w razie nieobecnos$ci obwinionego doreczy¢
mu je w odpisie. Jesli zostala nalozona grzywna, nalezy na wypa-
dek niemoznoS$ci jej zaptacenia réwnoczes$nie oznaczy¢ zastepcza kare
pozbawienia wolno$ci. Orzeczenie jest réwnoznaczne z czynno$cig
+ sadowa w zakresie przerwania biegu przedawnienia.

1) Zbrodnia podzegania do gwaltu przedawnia si¢ w 10-ciu latach, przestep-
stwa, za ktore przewidziana jest kara ponad 3 miesigce — w S-ciu latach, inne —
w 3 latach, przekroczenia w 3 miesigcach.



126

Postepowanie przed Urzedem Morskim (konsulatem) jest jawne
i wolne od opfat?).

Przeciwko orzeczeniu Urzgdu Morskiego (konsulatu) przystuguje
obinionemu odwotanie do sadu w przeciggu 10 dni od ogloszenia
wzgl. dorgczenia orzeczenia (§ 124). Wniosek odwotawczy powinien
by¢ ztozony na piSmie albo do protokétu w Urzedzie Morskim (kon-
sulacie), ktéry tez jest obowigzany wydac¢ na zgdanie zaswiadczenie
o zlozeniu wniosku.

Jesli statek opuszcza port przed uptywem terminu, moze czlonek
zatogi zalozy¢ sprzeciw takze przed kapitanem — protokdlarnie albo
na piSmie, wszelako w terminie oznaczonym. Na Zgdanie musi otrzy-
mac¢ zaSwiadczenie. Précz tego kapitan obowigzany jest wpisaé
sprzeciw do dziennika okretowego i przesta¢ wniosek odwotawczy
Urzedowi Morskiemu (konsulatowi). Przedawnienie nie biegnie od dnia
ztozenia sprzeciwu do wplynigcia wniosku do Urzedu Morskiego
(konsulatu).

Dla spraw, rozpatrywanych w kraju przed Urzedem Morskim,
wlasciwy jest do dalszego postgpowania Sad Powialowy w Gdyni;
natomiast dla spraw, rozpatrywauych zagranicg, a wiec przez konsu-
laty, wilasciwy jest ten sad, w ktérego okregu znajduje sie port oj-
czysty, a w jego braku port rejestracji statku. W braku polskiego
sadu wlasciwego sad dla rozpatrzenia tej sprawy powinien byé wy-
znaczony przez Sad Najwyzszy.

Wykonanie orzeczen karnych, wydanych przez Urzad Morski
w kraju, nastgpuje za posrednictwem wiadz do tego powotanych.
Konsulat uprawniony jest do przeprowadzenia swego orzeczenia we
wiasnym zakresie, przyczem kapitan musi wykona¢ zarzadzenia kon-
sulatu co do Sciggniecia grzywny; w razie potrzeby zwraca sie kon-
sul do wtadz miejscowych (por. zresztg rozdziat 2. cz. I).

Dla uzupelnienia przepiséw karnych nalezy jeszcze wspomnied,
jakie prawa i obowigzki posiada kapitan w stosunku do zatogi w razie
popetnienia przez jej cztonkéw wystepku lub zbrodni.

W kraju rzecz jest prosta, bo kapitan zazagda pomocy odpowied-
nich wiadz. Natomiast zagranica albo gdy statek znajduje si¢ na
pelnem morzu — obowigzki kapitana sg wigcej skomplikowane. Prze-
dewszystkiem powinien kapitan przy wspétudziale oficerow statku lub

1) W postgpowaniu przed Urzedem Morskim w sprawach karnych majg za-
stosowanie przepisy rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 22 marca
1928 r. o postepowaniu karno-administracyjnem (Dz. U.R.P. Nr. 38, poz. 365).
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innych oséb wiarogodnych spisa¢ wszystko, co moze mie¢ wplyw
na® udowodnienie czynu karygodnego i jego ukaranie. W szczegol-
nosci w razie zabd6jstwa lub ciezkiego uszkodzenia ciala nalezy do-
ktadnie opisa¢ rodzaj ran, poda¢ jak dlugo zraniony jeszcze zyl,
czy i jakie zastosowano $rodki lecznicze i t. p. (§ 126).

Kapitan uprawniony jest w kazdym czasie dokonac rewizji rzeczy
marynarzy, podejrzanych o wspétudzial w czynie karygodnym. Nadto
uprawniony jest przytrzymaé¢ winnych wystepku lub zbrodni, a nawet
obowigzany jest do tego, gdy zachodzi obawa ucieczki; jeSli statek
nie znajduje si¢ na pelnem morzu, ma kapitan prawo trzymaé zbiegéw
w zamknigciu.

Sprawca powinien by¢ odstawiony (wraz z aktami sprawy) do
tego Urzedu Morskiego (konsulatu), do ktérego najrychlej mozna sie od-
nie§¢. W wypadkach naglych, zagranica, gdy nie mozna do$¢ rychio
skomunikowa¢ sie z konsulatem, uprawniony jest kapitan odda¢ spraw-
ce wiadzom obcym celem przestania go wiasciwym wiadzom polskim,
a rownocze$nie ztozy¢ o tem meldunek w najblizszym konsulacie (§ 127).

X. Postanowienia ogdlne.

Urzad Morski (konsulat) obowigzany jest stara¢ sie o polubowne
zatatwienie sporéw migdzy kapitanem a zatoga, ktdére doszly do jego
wiadomosci (§ 128).

Cztonkom zatogi nie wolno pozywac kapitana przed sad zagra-
niczny — ani cywilny ani karny, jezeli uzasadniona jest wiasciwos¢
sagdéw krajowych. Przekraczajacy ten przepis nietylko odpowiada za
wyrzgdzone swojem wystapieniem szkody, ale traci réwniez zarobiong
ptace. Jest to zrozumiale, gdyz wytoczenie kapitanowi procesu pod-
czas podrézy mogloby mie¢ dla jej dalszego ciggu nieobliczalne na-
stepstwa. Przepis ten nie ma zastosowania jedynie w razie przymu-
sowej sprzedazy statku, o ile przedmiotem sporu sg wierzytelnosci
zalogi z uméw najmu stuzby marynarza.

Mogloby jednak zdarzy¢ sig, ze sprawa nie cierpi zwloki. Dla-
tego zaloga ma prawo poszukiwa¢ tymczasowego rozstrzygniecia
w Urzedzie Morskim (konsulacie), a kapitan obowigzany jest umozli-
wi¢ zatodze dochodzenie praw w ten sposob, chyba ze zachodza
wazne przeszkody.

Jest rzecza oczywisty, ze réwniez kapitanowi przystuguje prawo
wytoczenia sporu przed Urzgdem Morskim (konsulatem).

Obie strony obowigzane sa podda¢ sie orzeczeniu Urzedu Mor-
skiego (konsulatu), nie tracac bynajmniej uprawnienia ‘dochodzenia
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swych praw przed wladzg wilaSciwg, ktéra nie jest zwigzana ani usta-
leniem stanu faktycznego przed Urzad Morski (konsulat), ani tez #go
orzeczeniem (§ 129).

Spory migdzy kapitanem i zaloga, powstale po dokonaniu za-
ciggu w kwestji rozpoczecia lub dalszego pelnienia stuzby, rozstrzyga
w kraju ten Urzad Morski, w ktérego okregu statek sie znajduje —
z zastrzezeniem drogi sadowej (§ 130).

Grzywny, natozone w my$l przepiséw karnych, przypadajg ,fun-
duszowi marynarskiemu”, a w jego braku kasie ubogich krajowego
portu ojczystego statku, wzglednie krajowego portu rejestracji (§ 132).

Ustawa o stuzbie marynarza ma zastosowanie do wszystkich
statkéw handlowych, ktére maja prawo do bandery polskiej. - Zasad-
niczo przepisy jej nie mogq by¢ zmieniane przez umowe — o ile,
oczywiScie, sama ustawa nie dopuszcza uregulowania kwestji droga
umowy. Jedyuie na statkach holowniczych, ratowniczych. i daleko-
morskich rybackich (Hochseefischereifahrzeuge) umowie pozostawiono
swobode ustanawiania warunkow pracy; w szczegodlnosci nie obowig-
zuja na tych statkach przepisy o czasie pracy oraz o niedzielach
i Swietach (§ 135). Jest to jasne, gdyz np. statki holownicze i rato-
wnicze muszg byé zawsze gotowe do wykonywania swoich zadarn,
a na dalekomorskich statkach rybackich zaloga z reguly uczestniczy
w zyskach, co wyklucza ograniczenie swobody umownej; podobnie ze
wzgledu na szczegdlne warunki pracy (konieczno§¢ wyzyskania czasu
potowu) niemozliwe jest ustalanie godzin pracy.

Jak wida¢ z szczegélowego omdéwienia ustawy o stuzbie mary-
narza, daje ona wyczerpujgcy niemal obraz stosunku zalogi do ka-
pitana i armatora, jej praw i obowigzkéw. Natomiast muszg by¢
z konieczno$§ci pominiete rozporzadzenia, wchodzgce w szczegétly,
zbyt specjalne albo niezastosowane jeszcze do warunkéw polskich, jak
przepisy o badaniu zdolno$ci do stuzby morskiej, o pomieszczeniu
zalogi, o postepdwaniu przed urzedami zeglarskiemi (t. j. Urzedem
Morskim wzglednie konsulatami), o opiece nad marynarzami, pozo-
stajagcymi bez pracy!), o obsadzie statkéw kapitanami i oficerami,
o prowadzeniu dziennika okretowego i maszynowego. Wskazéwki
w poruszonych kwestjach znajdg zainteresowani przedewszystkiem
w zbiorze przepiséw prawnych, dotyczacych zeglugi morskiej (por.
literature), a takze w wydanych juz pracach i podrecznikach.

1) Por. jednak: Dodatek, Ubezpieczenia spoleczne marynarzy.
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Omoéwimy jedynie jako ze wzgledéw praktycznych wazniejszg
ustawe z dnia 2. czerwca 1902 r. o obowigzku repatrjacji mary-
narzy przez morskie statki handlowe (Dz.Ust. Rzeszy Niem. z 1902 r.,
str. 212).

. W myS$l tej ustawy kazdy polski statek handlowy, ktéry idzie
z portu niepolskiego (w oryginale pozaniemieckiego) do portu polskiego
albo do portu w Kanale Angielskim, Wielkiej Brytanji, morzu Péinoc-
nem, Sundzie, Kategacie, wzglednie do niepolskiego portu battyckiego,
jest obowigzany zabra¢ do swego portu przeznaczenia marynarzy pol-
skich, ktoérzy znajduja si¢ zagranica w nedzy i potrzebujg pomocy lub
tez z powodu czynu karygodnego powinni by¢ wydani wladzom pol-
skim. Nakaz repatrjacji wydaje wiasciwy konsulat, ktéry ma prawo
zmusi¢ kapitana statku do wykonania polecenia. Za przewdz nalezy
si¢ statkowi zapfata.

Obowigzek ten istnieje takze wowczas, gdy statek zmierza do
portu niepolskiego, z ktérego mozliwe jest dalsze przewiezienie ma-
rynarza do jednego z wyzej oznaczonych portow. Istnieje réwniez
obowigzek odstawienia do ojczyzny w stosunku do marynarzy - cu-
dzoziemcéw, ktérzyby bezpodrednio po odbyciu sluzby na statku
polskim znaleZli si¢ w nedzy poza granicami Panstwa Polskiego (§ 1).

Jesli jest wigcej odpowiednich statkow, konsulat rozdziela re-
patrjantow stosunkowo do wielkoS$ci statkéw i liczby ich zalég (§ 2).

Kapitan moze odmdéwi¢ wzigcia repatrjantéw:

1) w braku nalezytego pomieszczenial);

2) gdy repatrjant jest obloznie chory, albo tez gdy choroba jego
zagrazataby zdrowiu lub bezpieczenstwu oséb, znajdujgcych
si¢ na statku;

3) gdy liczba potrzebujacych odwiezienia marynarzy przekracza
!/, (przy przestgpcach — 1/;) wilasnej zatogi, albo gdyby na-
lezalo przewieZ¢ wigcej niz jednego przestepce;

4) gdy przewiezienia nie zazadano przynajmniej na dwa dni
przed czasem, w ktérym statek jest gotéw do odejscia;

5) gdy statek, nalezacy do polskiej linji okretowej, zobowigzane]
do repatrjacji w my$i uktadu, wejdzie do danego portu w dro-
'dze powrotnej do Polski podczas podrézy regularnej.

Rozstrzygniecie w sprawie przyczyny odmowy przystuguje kon-
sulatowi (§ 3).

1) Za brak nalezytego pomieszczenia uwaza¢ moZna np. brak ubikacji, w ktorej
moznaby przestgpce bezpiecznie ulokowad.

Prawo morskie. 9



130

Repatrjantowi udziela statek podczas podrézy wyzywienia i po-
mieszczenia stosownie do jego stanowiska; co do przestgpcow kapitan
trzyma sie wskazéwek konsulatu. Do kapitana nalezy réwniez dozo-
rowanie przestepcow, chyba ze towarzyszy im eskortant (§ 4).

Repatrjant podlega wiadzy dyscyplinarnej kapitana statku.

Wynagrodzenie za przewiezienie moze by¢ ustalone przez umowe
miedzy konsulatem i kapitanem, a jeSli jej brak, nalezy si¢ statkowi:

a) za przewiezienie kapitana lub oficera — 3 zlote na zaglow-

cach i 6 zt na parowcach, za przewiezienie marynarza —
1,50 zt na zaglowcach i 3 zt na parowcach za kazdy dzien
pobytu na statku?);

b) za przewiezienie przestepcy — zwyklg cene przejazdu, a jesli

jej nie mozna ustali¢é — podwdjne ceny podane pod a)
i oprécz tego osobne wynagrodzenie za strzezenie (jeSli nie-
ma eskortanta), ktére tymczasowo okre$la konsulat, wydajacy
zlecenie (§ 5).

Wynagrodzenie wyptaca Urzad Morski na rachunek panstwa za
zwrotem nakazu przewiezienia (§ 6).

Repatrjant, przewieziony z powodu nedzy, odpowiada za koszty,
zwigzane z jego odstawieniem (§ 7).

Uchylanie sie¢ od obowigzku repatrjacji moze by¢ ukarane przez
konsulat grzywna do 150 zi.?) lub aresztem (§ 8).

1) W oryginale niemieckim 3, 6, 1,50 i 3 marki niemieckie.
2) W oryginale niemieckim 150 mk niem.



ROZDZIAL 1V.

Maklerzy okretowi, przedsiebiorcy tadunkowi,
zaladowcy, piloci.

Dla uzupelnienia wiadomo$ci o podmiotach prawa morskiego
nalezy jeszcze omowié, pobieznie bodaj, stanowisko prawne makleréow
okretowych i innych oséb pomocniczych — tem wigcej, ze biorg oni
powazny udzial we wszystkich niemal czynno$ciach handlowo-praw-
nych.

W dawniejszych czasach posiadali armatorzy, szczegélnie zagra-
nicg, ‘zaprzyjaznionych kupcéw, ktérzy wystepowali w ich imieniu
w poszczegblnych wypadkach; zwano ich korespondentami. Z bie-
giem czasu rozwoj intereséw handlowych spowodowal powstanie
specjalnej grupy oséb, z temi interesami zwigzanych — makleréow.
Rownolegle rozwijaly sie tez coraz wiecej uprawnienia maklerow.

Makler okretowy (A: shipbroker; F: courtier de navires;

N: Schiffsmakler) jest to osoba, ktéra na zasadzie udzielonego jej
zlecenia, za wynagrodzeniem, zawodowo poSredniczy w zawieraniu
wszelkich uméw i wykonywaniu czynno$ci, zwigzanych z zegluga
morskg. Wyjatkowo posrednictwo to moze mie¢ miejsce bez zlece-
cenia, wigc np. z racji prowadzenia tego rodzaju pos$rednictw, jedna-
kowoz przy nastepujacem zatwierdzeniu dokonanych czynno$ci. Za-
twierdzenie moze nastgpi¢ takze milczgco. Zlecenie takie nie jest
state, albowiem stale upelnomocnionym moze byé¢ tylko agent
i tem wlasnie r6zni si¢ makler od agenta. Wynagrodzenie maklera
moze by¢ umowne lub oparte na taksie. Ma tez prawo dochodzenia
spodziewanego zarobku w razie bezpodstawnego wymowienia zle-
cenia.

Zlecenie wyda¢ moze armator, a takze kapitan statku, np. w porcie
ratunkowym, gdy potrzebna jest mu pomoc w zalatwianiu czynno$ci
prawnych. Roéwniez certepartja moze zawiera¢ postanowienie o obo-
wigzku zwrécenia si¢ kapitana do oznaczonego maklera.

gv
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Zakres dzialania maklera rozwingl si¢ z biegiem czasu bardzo
znacznie. DoS$¢ powiedzie¢, ze makler jest dzi§ nietylko osobg po-
mocniczg, ale w pewnym zakresie nawet — prawnym zastepcg arma-
tora lub kapitana, a jego uprawnienia na skutek dlugoletniej praktyki
ustality si¢ niemal w sposéb Scisty.

Do zakresu dziatania maklera nalezy: przysposabianie miejsca
zatadunku i wyladunku, zawiadamianie najemcy (wzgl. tadujgcego)
oraz odbiorcy o gotowos$ci statku do za- i wyladowania, wystawianie
rachunkéw awaryjnych i frachtowych, podejmowanie nalezyto$ci frach-
towych i przestojowych oraz frachtu martwego i optat pasazerskich,
uczestniczenie w wizji fadunku uszkodzonego, wykonanie wszelkich
czynno$ci w zwiazku z wydaniem ladunku, legitymowanie odbiorcy,
stemplowanie okazanych przez odbiorce konosamentéw, dochodzenie
zwrotu nadwyzek wydanego fadunku, umowy z przedsiebiorstwami
tadunkowemi oraz z osobami pomocniczemi w sprawie zatadowania,
przetadowania (na lichtugi), wyladowania, pomoc w sporzadzaniu pro-
testu morskiego oraz w razie zajecia statku, posredniczenie u wiladz
celnych i wogéle u wiadz portowych i t. d.

Natomiast bez specjalnego pelnomocnictwa armatora lub kapi-
tana nie ma makler prawa podpisywania konosamentéw, wprowadzania
do nich zmian, jak réwniez dochodzenia pretensyj przeciw najemcy.

Maklerowi przystuguje prawo zast¢powania armatora lub kapi-
tana przed sadem we wszystkich wymienionych wyzej okolicznoSciach,
przyczem nie skarzy on w swojem imieniu ani ,jako zastepca statku
X”, lecz wylacznie w tej formie: ,N. N., wlasciciel statku X, zasts-
piony przez maklera okrgtowego Y”.

Zakres uprawniefi maklera okr¢towego nie przerasta uprawnief
kapitana, a czynno$ci maklera nie moga by¢ sprzeczne z czynno$ciami
prawnemi kapitana'). Nalezy to rozumie¢ w ten sposéb, ze makler
nie jest uzalezniony od pozostawania danego kapitana na stano-
wisku (jest wigc niezalezny od ustgpienia lub $mierci kazdorazowego
kapitana). Umowa moze uprawnienia maklera znacznie rozszerzy¢.

Za czynno$ci maklera w granicach zwyczajowych lub umowg
ustanowionych jego uprawniefi odpowiada armator zasadniczo tylko
statkiem i frachtem, osobistym za$§ majatkiem tylko w razie udzielenia
maklerowi specjalnego petnomocnictwa, wychodzacego poza ramy usta-

1) Np. makler nie moze samowolnie zmienia¢ postanowient konosamentu, pod-
pisanego przez kapitana, ani powierza¢ komu innemu wyladowania statku, jesl!
kapitan juz zawarl umowe.
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wowych uprawnien kapitana') oraz w razie dania rekojmi lub w razie
wlasnej winy (por. str. 76 n.).

Makler okretowy winien wykazaé¢ zawsze staranno$é porzgdnego
kupca i odpowiada w stosunku do armatora wedle umowy, bedacej
podstawa ich wzajemnego stosunku, a wigc z reguly za kazde zawi-
nienie, w stosunku do oséb trzecich za§ wedle ogdlnych zasad praw-
nych (§§ 823, 826 niem. kod. cyw.), z wyjatkiem wypadku udzielenia
rekojmi oraz okazania si¢ falsus procurator (§ 179 niem. kod. cyw.)
albo przekroczenia uprawniefi?).

Kapitan odpowiada w stosunku do os6b trzecich za przewinienia
maklera w razie dania rekojmi lub przekroczenia swoich uprawniefi
przez zatwierdzenie czynnoS$ci maklera. W stosunku do armatora (jak .
o tem juz byla mowa) odpowiada kapitan za kazde przewinienie,
w szczegélnosSci jednak, co tu jest wazne, za wing w wyborze ma-
klera okretowego.

Przedsigbiorstwa fadunkowe powstaly w wigkszych
portach w zwiazku z rozwojem zeglugi morskiej i konieczno$cig moz-
liwie najintensywniejszego przyspieszenia fadowania i wytadowania,
szczegOllnie jesli chodzi o tadunki drobnicowe. Postugiwanie si¢ temi
instytucjami lezy zaréwno w interesie armatora jak i odbiorcy. One
to obejmujg catkowicie zaladowanie i wyladowanie, a z chwila uzy-
czenia statkowi miejsca przy nabrzezu wypeiniajg wszystkie funkcje,
ktére nalezg do obowigzkéw kapitana w stosunku do tadujacego lub
odbiorey i odwrotnie. Pod wzgledem prawnym sa ich czynnoSci
réwnie wazne, jak gdyby wymienione osoby dziataly bezposrednio.
Nie jest nawet potrzebne specjalnie upowaznienie. Przedsigebiorstwo
fadunkowe jest zastepcg obu stron, a od poszczegélnego wypadku
zalezy, na czyjq rzecz dziala.

Zatadowcy (stewedorzy) (A: stevedors; F: arrimeurs; N:
Stauer) zajmujq sig, jako fachowcy, rozmieszczeniem tadunku wzgl.
balastu na statku. Dzialajg zazwyczaj z polecenia kapitana. Nie na-
leza oni do zalogi, cc rozstrzyga kwestje odpowiedzialno$ci armatora
za nich. Za ich przewinienia powinienby odpowiada¢ postugujacy sie
nimi kapitan, ktéry jednak prawie zawsze uchyla t¢ odpowiedzialnos¢
przez klauzulg w certepartji i konosamencie (por. rozdz 5. cz. II).

1) Bez wzgledu na to, czy armator wprost udzielit takiego pelnomocnictwa,
czy tez kapitan specjalnie upelnomocniony przelat swoje pelnomocnictwo na maklera.

?) Jednak odpowiedzialno$¢ maklera upada przez zatwierdzenie jego czynnosci
przez kapitana lub armatora.
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Piloci (A: pilots; F: pilotes; N: Lotsen) sa to doswiadczeni ka-
pitanowie lub inni oficerowie nawigacyjni, przez panstwo koncesjono-
wani, specjalnie egzaminowani, ktérych zadaniem jest przeprowadza-
nie statkéw przy- i odchodzgcych w portach, ujsciach rzek i niebez-
piecznych wodach nadbrzeznych. W przewaznej czgSci portéw ko-
rzystanie z ustug pilotéw jest przymusowe. Na czele stuzby piloto-
wej stoi komandor pilotow.

Stosunek kapitana do pilota zalezy od tego, czy jest on wez-
wany z powodu istniejgcego przymusu, czy dobrowolnie. W pierw-
szym wypadku kapitan oddaje pilotowi prowadzenie statku (zachowu-
jac jednak nadal wiadze nad zatoga), a dyrektywy pilota sg dla niego
rozkazami, w drugim moze odda¢ prowadzenie statku pilotowi lub
zatrzymacé przy sobie, kierujac si¢ jedynie radami pilota. W razie
sprzeczno$ci miedzy rozkazami kapitana i pilota zaloga winna postu-
szefistwo kapitanowi, ktdry jest obowigzany wystapi¢ samodzielnie na
wypadek widoczuego niedolgstwa pilota. Kapitan powinien wpisywac
do dziennika okretowego wszystko, co ma zwigzek z prowadzeniem
statku przez pilota, a wiec rozbiezno$ci zdan, postanowienia, wyko-
nane czynnosci.

Zauwazy¢ tez nalezy, ze pilot ma prawo odméwi¢ wprowadzenia
statku do portu z powodu zlych warunkéw atmosferycznych. W razie
wypadku podczas pilotowania sktada pilot raport, ktéry wraz z zezna-
niami kapitana i innych oséb jest podstawg dla rozstrzygnigcia sprawy
przez sad.

W Polsce pilotaz znajduje si¢ w rekach panstwa, t. zn., 2é piloci
sa funkcjonarjuszami panstwowymi. W Gdyni istnieje stacja pilotowa
przy Kapitanacie Portu, w Gdansku piloci sa urzgdnikami Rady Portu
i Drég Wodnych, a wchodza w sktad Urzedu Pilotéw. Instytucje te
funkcjonuja czeSciowo na zasadzie osobnych przepiséw, czeSciowo za$
na zasadzie prawidet migdzynarodowych?).

1) Nalezy tez doda¢, ze zarzadzenie Ministra Przemystu i Handlu z dnia 25.
marca 1930 r. (Monitor Polski Nr. 87, poz. 130) reguluje kwestje sposobu wzywania
pilota przez polskie sfatki handlowe morskie; wezwanie pilota w dzien nastepuje
przez podniesienie na przednim maszcie znaku, przedstawiajgcego polska bandere
handlowg morska, obwiedziong wokoto bialym pasem o szeroko$ci 1/, szerokosci
bandery. Taki sam znak podnosza na przednim maszcie lub na prawym noku naj-
wyzszej rei statki, ktére maja pilota na pokladzie. Zamiast opisanego znaku moga
by¢ stosowane sygnaly, okreslane w Ksiedze Miedzynarodowych Sygnatéw Morskich.
Wedtug tej Ksiegi uzywa si¢ sygnatéw dla wezwania pilota w w nocy i dla ozna-
czenia jego obecno$ci na statku.



DZIAL 11

CzynnoS$ci prawne.
ROZDZIAL V.
Przew6z towaréw.

1. Osoby, zainteresowane w przewozie fadunku.

Kwestje przewozu towaréw reguluje rozdzial czwarty IV. ksiegi
kodeksu handlowego z 1897 r. Rozpatruje on umowy, zwigzane
z przewozem towaréw (certepartje i konosament) i reguluje stosunek
0s6b, zainteresowanych w przewozie fadunku.

Do o0s6b tych naleza:

1) Wynajmujacy albo wyfrachtowujgcy (A: shipowner, F:
fréteur; N: Verfrachter), t. j. ten kontrahent, ktéry zobo-
wigzuje sie przewiezé¢ towary statkiem morskim za
zaptata. Jest to wigc zasadniczo biorac, wiasciciel statku. Réwnie
dobrze jednak moze byé¢ wynajmujacym pelnomocnik witasciciela
statku, armator niebedacy wtlascicielem statku, a poza portem oj-
czystym — Kkapitan. ;

2) Najemca albo zafrachtowujacy (A: charterer; F: affré-
teur; N: Befrachter), t. j. ten kontrahent, ktéry zobowia-
zuje sie dostarczyé¢ wynajmujacemu towary dla prze-
wozu ich statkiem morskim. Jest wigc rzeczg obojetna, czy
najemca jest wtlascicielem omawianego towaru, oraz czy sam go do-
starcza, czy tez dostarczenie zleca osobie trzeciej. Moze nim byé¢
takze makler.

3) Ladujacy (A: shipper; F: chargeur; N: Ablader), t. j.
osoba, ktéra na podstawie umowy przewozowej mie-
dzy wynajmujgcym i najemcg dostarcza statkowi
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we wiasnem imieniu towary celem przewiezienia. La-
dujacym moze by¢ sam najemca, zazwyczaj jednak jest nim osoba
trzecia, ktéra dostarcza towary osobiScie, albo przez spedytoréw,
kolej i t. p. ;

4) Odbiorca (A: consignee; F: destinataire; N: Empfanger),
t. . osoba, ktérej kapitan statku winien oddaé¢ towar
po przewiezieniu go z portu zatadowania do portu
przeznaczenia. Jest on upowazniony przez tadujgcego do od-
bioru towaru, a odbior uskutecznia badZ osobiscie, badZ przez spedy-
toréw, urzad celny i t. p.

Juz wyliczenie i okreslenie oséb, zainteresowanych w przewozie
fadunku z jednego portu do drugiego, daje doktadny obraz stosunkow
prawnych pomiedzy temi osobami. Wida¢ wigc, ze w umowie o prze-
woz towardéw kontrahentami sg poczatkowo wynajmujgcy i najemca,
nastepnie wynajmujacy i tadujacy, wreszcie wynajmujgcy i odbiorca.
Stosunek prawny pomiedzy wszystkiemi temi osobami opiera si¢ na
certepartji, wzglednie na umowie o przew6z drobmicy, i na konosa-
mencie.

Stosunek prawny miedzy wynajmujacym i najemca uregulowany
jest przez umowe przewozowa. Umowa ta zobowigzuje réwniez fa-
dujacego, jednakowoz tylko do czasu dostarczenia tadunku na statek.
Wowczas kapitan wystawia konosament, ktéry reguluje odtgd stosunek
prawny miedzy wynajmujgcym i odbiorcg (§ 651).

Pomiedzy temi osobami przewija sie makler okretowy jako po-
srednik, petnomocnik, pomocnik i t. p. (por. str. 131 n.).

Omowiwszy osoby, zwigzane umowami przewozowemi, przejsc
nalezy do samych uméw.

2. Certepartja.

I. 'Istota i treseég.

Certepartja (A: charterparty; F: charte-partie; N: Chartepartie)
jest to dokument umowy, na mocy ktérej wynajmujacy odnajmuje
najemcy statek lub jego cz¢$¢ i zobowigzuje si¢ przewieZ¢ powie-
rzone mu towary za zaplatqa wynagrodzenia i pod szczegélowo wy-
mienionemi warunkami (§ 557). W praktyce utarta si¢ tez nazwa
czarter. Zaplate za przewiezienie tadunku stanowi t. zw. fracht
(A: freight; F: fret; N: Fracht).
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Umowa przewozowa moze dotyczy¢ wynajecia czyli zafrachto-
wania (§ 556):

1) calego statku');

2) czeSci statku;

3) doktadnie oznaczonego pomieszczenia na statku;

4) na jedng lub wigcej podrézy;

5) na okreSlony przecigg czasu?).

Wreszcie umowa przewozowa moze dotyczy¢ dostarczenia to-
waru do portu przeznaczenia lub do miejsca przeznaczenia (por.
nizej: 4. Przew6z bezposredni).

Ze wzgledu na sposob optacania frachtu umowa moze by¢ jed-
nostkowa i ryczattowa, t. j. albo najemca placi fracht od towaréw zala-
dowanych, a oblicza si¢ go za jednostke wagi wzgl. objgtosci, albo
najemca oplaca jaka$ zgdéry oznaczong sume bez wzgledu na to, jakie
i ile towaréw bedzie zaladowanych. '

Prawo nie przewiduje obowiazku spisania umowy przewozowej.
Ale w wypadkach odnajecia catego statku, jego czeSci lub doktadnie
oznaczonego pomieszczenia na uim, kazda strona ma prawo zada¢
sporzgdzenia umowy pisemnej (§ 557). Dokumentem tej umowy be-
dzie wtasnie certepartja.

Z powyzszego widaé, ze certepartja dotyczy fadunkéw maso-
wych. Przewéz fadunkow drobnych uskutecznia si¢ na zasadzie osob-
nych uméw przewozowych drobnicowych (por. nizej: V. Odnajecie
czedci statku i przewéz tadunkéw drobnych).

Prawo nie ustala tez formy prawnej ani treSci certepartji, gdyz
jest to umowa prywatna. Z biegiem czasu jednak ustalita si¢ forma
certepartji drogg zwyczajowa, a dzi§ kontrahenci posiugujg sie nawet
gotowemi drukowanemi formularzami. Formularze certepartyj druko-
wane sg przewaznie w jezyku angielskim i majq rozmaitq tre$¢, za-
leznie od rodzaju tadunku, od krajéw, portéw i t. d. Utarty si¢ nawet
state nazwy certepartyj, np. Government Form of Charter, Admiralty

1) Nie dotyczy to kajut, jednak nie wolno umieszcza¢ w nich zadnego tadunku
bez zezwolenia najemcy (§ 558).

2) Taki najemca statku (A: time-chartérer; F: affréteur a temps; N: Zeit-
befrachter) tem r6zni si¢ od armatora w rozumieniu § 510 (por. str. 75), ze najmuje
od wladciciela wyekwipowany statek na oznaczony okres czasu i uzywa go
do przewozu towaréw lub pasazeréw, a zatem do zarobkowania na wlasng reke.
Wyekwipowanie i obsadzenie statku nalezy w takim razie do wiadciciela, ktéremu
tez kapitan jest podporzadkowany.
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Form, Baltic and White Sea Coal Charter 1908, Deutsche Zeit-
charter i t. p.

Chociaz prawo nie ustala tresci certepartji, jednak ze wzgledow
praktycznych konieczne jest dokladne oméwienie tej kwestji.

Dobra certepartja powinna zawierac¢ nastepujace dane i za-
strzezenia (klauzule):

1)
2)
3)
4)

5)
6)

7)

8)

9)

10)

11)

miejsce i date wystawienia;

nazwiska wynajmujacego i najemcy (oraz fadujgcego);
nazwe, przynalezno$¢, klase, wielko§¢ i tonaz (d. w.) statku;
porty zaladowania i wyladowania, wzglednie t. zw. port
zlecenfi (t. j. port, do ktérego statek ma zawina¢ po osta-
teczne zlecenie co do portu przeznaczenia) oraz droge, jaka
statek ma odby¢;

wyszczegélnienie tadunku;

dokladnie oznaczone czasokresy dla zaladowania towardw;
nalezy tez wyraZnie zaznaczyé, czy czas liczy si¢ wedle dni
kalendarzowych (biezacych, A: running days; F: jours cou-
rants; N: laufende Tage), czy wedle dni roboczych (A:
working days; F: jours ouvrables; N: Arbeitstage) i t. p.
okres przediuzonego postoju statku i wynagrodzenie za ten
czas (przestojowe lub mitrezne, A: demurrage; F: sure-
staries; N: Ueberliegegeld);

wysoko$§¢ frachtu i sposéb jego obliczania (dziennie, mie-
siecznie lub od podrézy, sume ryczattowg albo za tong me-
tryczng = 1000, wzglednie angielska = 1016 kg, za metr
szeScienny i t. p.; gotéwkg i jaka, czy wekslami; ze skon-
tem, czy bez; za wage przyjeta, czy oddang); tu nalezy tez
ustalenie kwestji wyptaty zaliczki na fracht;

klauzule, ze kapitan statku ma pelne prawo wzigcia w zastaw
fadunku na wypadek nieuiszczenia przez odbiorce frachtu,
przestojowego i niewypefnienia innych natozonych nan wa-
runkow; réwnocze$nie zamieszcza sie tez klauzule odpo-
wiedzialno$ci wzajemnej, czyli zobowigzanie oddania w za-
staw statku i fadunku w razie niewypeinienia zobowigzan
przez kapitana statku;

klauzul¢ w sprawie przyjmowania pilotéw, ratowania statkéw,
znajdujgcych si¢ w niebezpieczenstwie, zbaczania z drogi
w celu ratowania zycia ludzkiego lub rzeczy;

klauzule w sprawie odpowiedzialnosci armatora;
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12) zastrzezenie, ze ewentualna awarja wspélna ma by¢ regulo-
wana wedilug Regul Yorku i Antwerpji z 1890 r. (York
and Antwerp Rules 1890);

13) postanowienia w sprawie ochrony fadunku, np. przez pod-
ktady lub maty, jak réwniez w sprawie optacania cta od
fadunku, meldowania odejScia statku i t. p.;

14) wysoko$§¢ odszkodowania za nieuprawnione odstgpienie od
umowy.

Jest to wyliczenie przyktadowe. Ostrozni kontrahenci zamiesz-
czg jeszcze w certepartji zobowigzania stron w sprawie rozdziatu prze-
widzianych kosztéw podrézy, oznacza sad, ktéry ma rozstrzygaé
w razie sporu, slowem — zawarujg si¢ tak klauzulami, azeby nie bylo
potem zadnych nieporozumiefi i powodéw do sporu.

II. Postanowienia ogélne.

?

A. — Umowa przewozowa traci moc prawng i zadna strona
nie ma prawa zada¢ od drugiej odszkodowania (§ 628), jezeli na sku-
tek przypadku przed rozpoczeciem podrozy:

a) statek zostanie utracony z powodu nieszczeSliwego wypadku,
czy tez, gdy zostanie uznany za niezdatny do naprawy i wsku-
tek tego sprzedany przez licytacje¢ (kondemnacja), gdy zosta-
nie zagrabiony, zabrany, zatrzymany i uznany za zdobycz
morska (gute Prise);

b) ulegna zniszczeniu towary, ktére wyraznie (szczegélowo, t. j.
nietylko wedlug gatunku i rodzaju) oznaczono w umowie
pPrzewozowej;

c) ulegng zniszczeniu nieoznaczone szczegétowo towary, ktére
juz zaladowano na statek lub tez przyjete zostaly przez ka-
pitana statku celem zatadowania.

B. — Kazda strona ma prawo odstapi¢ od umowy bez obo-
wigzku odszkodowania (§ 629):

a) gdy przed rozpoczeciem podrézy natozono na statek embargo
lub obltozono go aresztem dla stuzenia Polsce albo obcemu
panstwu; zabroniono stosunkow z miejscem przeznaczenia;
ogloszono blokade portu zaladowania lub wyladowania; za-
broniono wywozu lub przywozu danych towaréw; wreszcie
w razie innego rozkazu wyzszego, ktéry uniemozliwia statkom
opuszczenie portéw, przeprowadzenie podrézy lub przekazanie
przyjetego tudunku (np. statkiem obcym);
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b) na wypadek wybuchu wojny przed rozpoczeciem podrézy
i1 zwigzanych z tem przeszkdd i niebezpieczenistw dla statku
i fadunku.

Réwniez po rozpoczeciu podrézy wolno stronom w powyzszych
wypadkach odstapi¢ od umowy bez obowigzku odszkodowania, lecz
za zaplatg frachtu stosunkowego (por. nizej). Ale w wypadkach, wy-
mienionych pod a), nalezy czeka¢ trzy lub pie¢ miesiecy, nim sie od
umowy odstapi, zaleznie od tego, czy slatek znajduje si¢ w porcie
europejskim czy pozaeuropejskim?!). Czasokresy te zaczyna sig liczyé
od dnia otrzymania wiadomo$ci o przeszkodzie, o ile statek znajduje
si¢ w porcie, lub od dnia, w ktérym statek zawinie do jakiego$ portu
po otrzymaniu wiadomo$ci o przeszkodzie (na morzu).

Wyladowanie towaru odbywa si¢ w tym porcie, w ktérym statek
znajduje sie w chwili oznajmienia o cofnieciu sie¢ od umowy (§ 634).

Jezeli wskutek wypadkéw, wymienionych wyzej, statek musi
pozo8ta¢ w porcie zaladowania (wraz z tadunkiem) Ilub w porcie po-
$rednim czy ratunkowym, o ile pod}éz rozpoczal, koszty postoju po-
noszg stosunkowo: statek, fracht i ladunek, wedlug zasad awarji
wspdlnej, chociazby ona nie zachodzila (§ 635).

Moze si¢ zdarzy¢, ze przed rozpoczeciem podrézy ulegnie jed-
nemu z wypadkéw, o ktérych mowa wyzej, tylko czeS¢ *ladunku.
Wiadomo, ze wypadek ten, gdyby spotkat caly tadunek, byiby roz-
wigzal umowe lub upowaznit strony do odstgpienia od niej; skoro
tak nie jest, najemca ma prawo albo zatadowaé¢ inne towary (o ile
wynajmujacy nie znajdzie si¢ przez to w gorszem polozeniu) albo
odstapi¢ od umowy po zaptacie potowy uméwionego frachtu i innych
nalezno$ci. Najemca nie jest tu zwigzany czasem (inaczej niz zawsze!),
musi jednak niezwiocznie o$wiadczy¢, z ktérego z tych praw chce
skorzystaé, a zaladowanie uskuteczni¢ w' czasie najkrétszym. Niesko-
rzystanie z obu praw powoduje zaplate catego frachtu (takze za czg$¢,
ktora ulegta wypadkowi). Nadto najemca obowiazany jest zabrac¢ ze
statku reszte tadunku. Jezeli wypadek zdarzy sie po rozpoczeciu
podrézy, najemca placi caty fracht za te cze$¢ fadunku, ktéra ulegla
wypadkowi, takze wéwczas, gdy kapitan byl zmuszony wyladowaé ja
w innym porcie (a nie w porcie przeznaczenia), a nast¢pnie udal sie
w dalszg podrdz?) (§ 636).

1)y Dotyczy to odnajecia catego statku. Przy innych umowach przewozowych
kazda strona ma prawo odstgpi¢ od umowy natychmiast (§ 641, ust. 1).

?) Caly ustep odnosi, si¢ wytacznie do odnajecia calego statku (§ 641,
ust. 2).
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W innych wypadkach (wigc nie embargo, oblozenie aresztem,
blokada, zakaz przywozu i wywozu, wyzszy rozkaz, wojna) postoj
statku podczas podrézy nie ma wplywu na prawa i obowigzki stron.
Jedynie najemca ma prawo, o ile przypuszcza, ze postéj potrwa
dtugo, wytadowac¢ towary; czyni to na swdj koszt i ryzyko i zabez-
piecza ponowne zaladowanie w czasie wiasciwym; o ile nie zaladuje
towaru ponownie, ptaci caty fracht!) (§ 637).

W razie konieczno$ci dokonania naprawy statku podczas podrézy
najemca ma prawo czeka¢ na ukonczenie naprawy albo zabraé¢ zpo-
wrotem caly ladunek, woéwczas jednak placi caly fracht i t. p. nalez-
no$ci?). Za czas trwania naprawy frachtu nie placi sig¢ (§ 638).

Koszty wytadowania ze statku ponosi we wszystkich przytoczo-
nych wypadkach wynajmujacy, wszystkie inne za$§ z tem zwiazane
najemca. Wyjatkowo tylko, gdy wypadkowi ulegt sam fadunek, albo
edy wytadowuje si¢ cze$¢ tadunku, wszelkie koszty wyladowania po-
nosi — najemca (§ 639).

C. — Umowa przewozowa koficzy sie, jezeli statek zostanie
utracony po rozpoczgciu podrézy. Jednak wynajmujacemu przystuguje
prawo zadania frachtu w stosunku do odbytej czg$ci podrézy; warun-
kiem jest ocalenie towaréw. Ten fracht nazywa si¢ stosunko-
wym (N: Distanzfracht). Pizy obliczaniu tego frachtu bierze sig
pod uwage nietylko przestrzeni przebytg w stosunku do tej, jaka
miano przeby¢, ale réwniez inne okoliczno$ci, jak koszty, czas, nie-
bezpieczenstwa i trudno$ci, jakie pokonano dla odbycia czgSci po-
drézy, w pordwnaniu z ewentualng cato$cig podrézy. Fracht stosun-
kowy nie moze przekracza¢ warto$ci uratowanych towaréw (§§ 630
i 631).

Umowa przewozowa koriczy si¢ takze wowczas, gdy po rozpo-
czecin podrozy utracone zostana wskutek jakiego przypadku towary.
Zadna strona nie jest obowigzana do placenia odszkodowania (§633).

D. — W umowie przewozowej wymienione sg szczegétowo
towary, ktére majg by¢ przewiezione. Moga one by¢ oznaczone
rowniez wedlug rodzaju lub gatunku i wéwczas najemca moze oddaé
do przewozu inne towary (ale do uméwionego poprzednio portu), o ile
to nie utrudnia potozenia kapitana (§ 562).

1) Przy umowach przewozowych nie na caly statek pozostali najemcy muszg
si¢ zgodzi¢ na tymczasowe wyladowanie (§ 641, ust. 3).

) Przy umowach przewozowych na cze$¢ statku i t. p. najemca moze zabraé
zpowrotem towary za oplata frachtu i innych naleznosci tylko wtedy, gdy towary
wyladowano niezaleznie od tego juz podczas naprawy (§ 641, ust. 4).
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Umowa przewozowa, jak o tem wspomniano, wymienia tak-
ze statek, ktérym towary maja by¢ przewiezione. To tez wynaj-
mujgcemu nie wolno fadowac¢ towaru na inny statek, jesli za$ to czyni,
musi pokry¢ wszelkie szkody wskutek tego powstate, chyba ze szkoda
powstataby nawet woéwczas, gdyby towaréw nie zaladowano na inny
statek; wynajmujgcy musi przeprowadzi¢ dowdd. Natomiast wolno
przetadowa¢ towar na inny statek, jesli zachodzi potrzeba tego pod-
czas podrozy (§ 565).

E. — Najemca moze zazada¢, aby statek rozpoczal podréz,
cho¢by tadunek nie byt calkowity, zgodnie z umowa, jednak musi
uisci¢ caly fracht i ewentualnie przestojowe (o ile uméwiono), a nadto
pokry¢ wszystkie wydatki, jakie wynikajg wskutek niezupelnego tla-
dunku (np. koszty zaopatrzenia si¢ w balast), i da¢ zabezpieczenie,
ze caty fracht zostanie zaptacony (§ 578).

W ten sposéb wynajmujgcy otrzymuje wszystko, coby zarobit,
gdyby mu dostarczono catkowity ladunek.

Z drugiej strony wynajmujgcy ma prawo (§ 579) rozpoczaé po-
dréz i dochodzi¢ wierzytelnosci, o ktérych mowa wyzej, jezeli na-
jemca nie dostawit catkowitego uméwionego fadunku do ostatecznego
terminu wyczekiwania i nie odstapil od umowy (por. nadto ust. nast.
o frachcie martwym).

Podobny do powyzszego jest wypadek, gdy najemca rezygnuje
z czeSci podrézy i zada wyladowania towaru w calosci lub czeSciowo
w porcie blizszym. Musi on wéwczas zaplaci¢ caly fracht uméwiony,
postojowe, clo i t. d. oraz wszelkie koszty, wynikle wskutek wstrzy-
mania podrozy celem wytadowania.

IlI. Odstgpienie od umowy i fracht martwy.

Najemca ma prawo odstapi¢ od umowy pod warunkiem zaplaty
t. zw. frachtu martwego (A: dead freight; F: faux fret lub fret mort;
N: Fautfracht). Nie jest to kara za zerwanie umowy, lecz odszko-
dowanie. Wysoko$¢ tej zaptaty jest rézna, zaleznie od tego, czy
umowe zrywa si¢ przed czy po rozpoczeciu podrézy. Podréz za$
uwaza sie za rozpoczeta (§ 580), gdy
a) najemca wyraZnie lub milczaco dal do zrozumienia kapitanowi
statku, ze tadowanie uwaza za ukoficzone;
b) najemca dostawit tadunek catkowicie lub czgSciowo, a okres
wyczekiwania minat.
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Ot6z najemca ptlaci, jesli zrywa umowe

1) przed rozpoczeciem podrézy — polowe umé-
wionego frachtu oraz koszty zaladowania i wytadowania
(ktére powinno by¢ mozliwie przyspieszone); wynajmujgcy
musi czeka¢ na wyladowanie i otrzymuje za to tylko posto-
jowe, wzglednie takze odszkodowanie, o ile postojowe nie
wyréwnuje wszystkich strat (§§ 580 i 581);

2) po rozpoczeciu podrézy— catly fracht umoéwio-
ny i wszystkie wydatki uboczne, poniesione przez wynajmu-
jacego w zwigzku z tym ladunkiem (up. nalezyto$ci celne,
koszty awaryjne i t. d.), a nadto szkody, wynikle dla wynaj-
mujgcego z powodu zatrzymania statku dla zaladowania; wy-
najmujacy nie jest obowigzany zmieniaé podr6zy lub zawijac
do jakiego$ portu celem wyladowania (§ 582); .

3) przed rozpoczeciem podrézy powrotnej (gdy
statek zafrachtowano na podréz podwdjng, t. j. tam i zpo-
wrotem) — 2/, frachtu umoéwionego; to samo dotyczy
podrézy zfozonej'), gdy statek w wykonaniu umowy
ma zawing¢ do innego portu celem wzigcia fadunku i umowa
zostanie zerwana przed rozpoczeciem podrézy z portu zatado-
wania (§ 583);

4) w innych podrézach ztozonych!) -- od polowy
do catego frachtu umoéwionego, jedli najemca zrywa
umowe przed wyruszeniem w podréz na jeden z odcinkéw
umoéwionej podrézy ztozonej; wysoko§¢ odszkodowania ustala
sie (w razie sporu sad) zaleznie od okoliczno$ci, wiec np. od
tego, czy wynajmujacy na skutek zerwania umowy oszczedza
na kosztach, ma mozno$§¢ uzyska¢ w inny spos6b fracht
it p. (§ 584).

Wszystkie przepisy o frachcie martwym przed rozpoczeciem po-
dr6zy — ust. 1) 3) i 4) —odnoszg si¢ réwniez do takiego wypadku, gdy
najemca nie dostawi fadunku?) az do konca okresu wyczekiwania
(§ 585). Wynajmujacy moze woéwezas dochodzi¢ swych praw tak
samo, jak gdyby najemca odstgpit od umowy (por. wyzej: str. 142).

1) Podr6z ztozona moze by¢ rozumiana albo jako podr6z z portu, w ktérym
zawarto umowe, do oznaczonego portu zaladowania, a nast¢pnie do portu przezna-
czenia (np. Gdynia-Gdansk-Londyn); albo tez jako podréz do kilku umoéwionych por-
tow w interesie najemcy np. 1. Gdynia, 2. Amsterdam, 3. Cherboug, 4. Londyn.

2) W ustgpie tym omawiamy tylko wypadek odnajgcia calego statku. Odna-
jecie czesci statku oraz umowy o przew6z drobnicy oméwione beda nizej.
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IV. Wykonanie umowy przewozowej. — Dostawie-
nie statku i tadowanie?).

Obowiazkiem wynajmujgcego jest dostawi¢ statek zdatny do
zeglugi w calem tego stowa znaczeniu. Odpowiedzialno$¢ w tym
wzgledzie spada calkowicie na wynajmujgcego (i kapitana), on bowiem
odpowiada za wszelkg szkodg, ktorg spowodowal wadliwy stan statku.
Nie odpowiada wynajmujacy tylko za wade ukryta, ktora nie mogla
by¢ odkryta pomimo staranno$ci ,porzgdnego” wynajmujgcego (§ 559)-

Kapitan statku jest obowigzany stana¢ ze statkiem, ktéry ma byé
zaladowany, w miejscu, wskazanem przez najemce, chyba ze jest to
niemozliwe z powodu niewskazania miejsca tego na czas, niezgody
najemcéw, matego stanu wody albo ze wzgledu na istniejace przepisy
lub na bezpieczenistwo statku. W tym wypadku kapitan dostawia
statek do tego miejsca, w ktérem zwykle odbywa sie zaladowanie
(§ 560), albo ktére wskaza mu wiadze portowe.

Z chwilg, gdy statek jest gotéw do przyjecia tadunku, kapitan
statku powinien zawiadomi¢ o tem (najlepiej pi$miennie) najemce?).
Jest to czynno$¢ tak wazna, ze kapitan powinien wpisaé¢ do dziennika
okr¢towego date zawiadomienia najemcy. W dniu, nastgpujacym po
zawiadomieniu, rozpoczyna si¢ okres tadowania (A: loading-days,
lay-days; F: jours de staries; N: Ladezeit), t. j. okres, podczas
ktorego wynajmujacy musi czeka¢ na zaladowanie bez osobnego wy-
nagrodzenia (§ 567).

Czas trwania okresu tadowania moze by¢ ustanowiony przez
umowe, a w jej braku wedle przepisow danego portu zatadowania
albo miejscowego zwyczaju. Jezeli brak nawet zwyczaju, obowigzuje
okres czasu, mniejwigcej uzalezniony od okoliczno$ci w danym wy-
padku (§ 568).

Tylko w razie osobnej umowy dodaje si¢ do okresu tadowania
jeszcze dalszy okres czekania, czyli — okres postoju przediu-
zonego (N: Uberliegezeit, Liegetage). Za ten czas najemca placi
juz wynagrodzenie, czyli t. zw. przestojowe lub mitrezne
(§ 567).

Okres przedluzonego postoju winien byé oznaczony w umowie,
jesdli jednak umowa nie ustala czasu jego trwania, wynosi on wedle

1) W ustepie tym omawiamy tylko wypadek odnajecia catego statku, Odna-
jecie czesci statku oraz umowy o przew6z drobnicy oméwione bedg nizej.

2) Jesli to jest mozliwe, moze kapitan zgéry, na kilka dni naprz6d, wyznaczy¢
termin gotowosci przyjecia tfadunku, aby najemcy (lub tadujacemu) da¢ czas do przy-
gotowania tadunku.
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ustawy 14 dni. Natomiast je$li umowa ustala tylko wynagrodzenie
za postdj przedluzony, wéwczas przyjmuje sig, ze umoéwiono postéj
przedtuzony bez okre$lenia czasu trwania (§ 568).

Je$§li w umowie ustanowiono okres ladowania, lub dzien jego
ukoAczenia, rozpoczyna sig¢ posté] przedluzony sam przez sig
z uplywem okresu tadowania.

W braku takiego postanowienia w umowie postéj przediuzony
rozpoczyna si¢ od zawiadomienia najemcy, Zze okres fadowania uply-
ngl. Mozna zreszta juz podczas ladowania zawiadomi¢ najemce, kiedy
rozpocznie sie okres postoju przediuzonego (§ 569).

Po uptywie okresu tadowania i przedtuzonego postoju (o ile sie
ofi uméwiono) wynajmujacy nie ma obowigzku czeka¢ diuzej na fa-
dowanie, musi jednak na trzy dni przed ostatecznym terminem
‘'okresu fadowania wzglednie przediuzonego postoju zawiadomi¢ na-
jemce, ze diluzej czekaé¢ nie chce. JeS$li tego nie zrobi, musi czekaé
przez dalsze trzy dni po tych terminach (§ 570).

Dopiero po uplywie powyzszych czasokreséw moze statek roz-
poczgé podréz i domagaé si¢ pelnego frachtu, przestojowego i ewen-
tualnie odszkodowanial).

Prawo nie ustala zadnej szczegélnej formy dla zawiadomien,
jednak w interesie kapitana lezy uzyska¢ dowdd zawiadomienia. To
tez przystuguje mu prawo sporzadzenia na koszt najemcy dokumentu
publicznego, gdyby ten odmawial poSwiadczenia (§ 571).

Przy obliczaniu okresu tadowania, przediuzonego postoju oraz
trzech dni liczy si¢ peine dni kalendarzowe od péinocy do péinocy
i to w kolejnym, nieprzerwanym porzadku, a wigc (o ile zwyczaj miej-
scowy nie stanowi inaczej) réwniez niedziele i dni §wigteczne oraz
dni, w ktérych najemca z powodu wypadku mial przeszkode w dosta-
wieniu fadunku. Natomiast nie wlicza si¢ dni, w ktérych z powodu
wiatru, niepogody albo z powodu jakiegokolwiek innego wypadku nie-
mozliwe bylo dostawienie do statku tadunku, nietylko umoé-
wionego, ale wogdéle zadnego, oraz przejecie tadunku. Zachodzi
tylko ta réznica, ze w pierwszym wypadku (t. j. gdy przeszkody unie-
mozliwiajg dostawe tadunku do statku) najemca musi ptaci¢ przestojo-
we, nawet wtedy, gdy przeszkoda zajdzie w okresie tadowania, w drugim

1) Przepisy o czasie czekania na tadunek ustanowione sg — jak widzimy —
w interesie najemcy. To tez dzi§, gdy warto§¢ statku i czasu podniosta si¢ znacznie,
a statek rentuje si¢ dopiero przy najszybszem obstugiwaniu odbiorcéw, — wynajmu-
jacy obiecuje premje¢ za przyspieszenie ladowania (despatch-money). Wysoko$é tej
premji ustala certepartja.

Prawo morskie. 10
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(gdy statek nie moze przyja¢ tadunku) — nie placi przestojowego,
chociazby przeszkoda zaszla w okresie przedtuzonego postoju (§§ 573
i 574).

Jezeli wynajmujgcy postawit za warunek, ze tadowanie musi by¢
ukoficzone w dniu oznaczonym, woéwczas przeszkoda w dostawieniu
tadunku nie zobowigzuje go do dalszego czekania (§ 576).

Wysoko$§¢ przestojowego ustala sie zazwyczaj umowa,
w przeciwnym wypadku ,wedlug stusznego uznania” (§ 572). Placi
je najemca, a ewentualnie odbiorca, jeSli konosament zawiera w tym
wzgledzie wyraZne postanowienia.

Koszty zatadowania rozdziela si¢ zazwyczaj w ten
sposdb, ze najemca dostarcza towary az do statku, wynajmujgcy za$
ponosi koszty samego zaladowania. Moga tu, oczywiscie, zachodzi¢
zmiany, jesli strony umoéwig si¢ co do tego albo jeSli sprawa ta jest
uregulowana w sposéb odmienny przez przepisy portowe, wzglednie
nawet przez zwyczaj miejscowy (§ 561).

Jezeli najemca nie jest rownocze$nie fadujgcym, a tego odszu-
ka¢ nie mozna') lub tez on wzbrania si¢ rozpocza¢ tadowanie, wow-
czas nalezy niezwlocznie zawiadomi¢ o tem najemce i czekaé na za-
fadowanie tylko przez okres fadowania, cho¢by si¢ umowiono takze
o post6j przediuzony. Najemca ma prawo jednak poleci¢ respekto-
wanie umowy w tym wzgledzie.

Jezeli ustanowiono niepodzielny przecigg czasu razem na fado-
wanie i wyladowanie, wowczas statek musi czeka¢ w przytoczonym
wyzej wypadku tylko polowg tego okresu (§ 577). Niezastosowanie
si¢ do tych przepiséw powoduje utrat¢ prawa do frachtu.

Dopiero po odczekaniu wspomnianych terminéw moze kapitan
rozpocza¢ postepowanie przeciw najemcy, przedktada sagdowi dowody
zawiadomieni i ogloszen, certepartje i t. p., sktada sprzeciw wzglgdem
najemcy i zastrzega sobie wszelkie prawa i odszkodowanie, wreszcie
domaga si¢ od sadu zwolnienia od certepartji. Gdy sprzeciw nie
skutkuje, wystepuje ze skargg sadowg.

Za zatadowanie towaréw fatszywie oznaczonych, albo
bedacych kontrabandg wojenng, albo zakazanych w wolnym

1) Pomimo uzycia wszelkich $rodkéw, a wigc ogloszen w pismach, na giel-
dzie i t. p.
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obrocie w pewnym kraju, wzglednie kolidujacych z przepisami poli-
cyjnemi, podatkowemi i celnemi, jest odpowiedzialny najemca lub fa-
" dujacy; nie osfania ich tez wspéidzialanie z kapitanem. Jednak kon-
fiskata takich towaréw nie uwalnia najemcy od frachtu; précz tego
najemca pokrywa wszelkie szkody, spowodowane jego postgpowaniem.

Kapitan statku ma prawo towary, ktore groza niebezpieczefi-
stwem dla statku lub pozostalego tadunku, jak réwniez towary, zata-
dowane na statek bez jego wiedzy, wyladowaé na lagd, a w naglych
wypadkach nawet wyrzuci¢é w morze. Je$li za$ zatrzymuje takie to-
wary na statku, moze zgdac¢ frachtu w najwyzszej normie, ustanowio-
nej dla tego rodzaju tadunku i podrézy w miejscu i w czasie fado-
wania (§§ 563 i 564).

V. Odnajgcie cze$ci statku i przewdz tadunkéw
drobnych.

Przy odnajeciu czeSci statku Iub dokladnie oznaczonego pomiesz-
czenia obowiazujg naog6l wszystkie przepisy, o ktérych méwiono wy-
zej przy wynajmie calego statku. Zachodza tylko nastepujgce zmiany:

1) w wypadkach, w ktérych przy wynajeciu calego statku wy-
najmujacy musialby zadowoli¢ sie tylko czescig frachtu, otrzy-
muje on przy wynaje¢ciu czeSci statku catkowity fracht umo-
wiony, jako fracht martwy; nie ma to miejsca, gdy wszyscy
najemcy cofng sig¢ lub nie dostarczg zadnego fadunku; jedna-
kowoz z calego frachtu potrgca sie fracht za te towary,
ktére wynajmujacy przyjmuje zamiast niedostarczonych;

2) na wypadek odstapienia od umowy najemca nie moze zgdac
wyladowania, gdyby ono miato opdZni¢ podréz lub powo-
dowalo konieczno$¢ przetadowania, — chyba, ze inni najemcy
na to si¢ zgodza; odstepujacy od umowy pokrywa szkode
i koszty wytadowania.

Jesli wszyscy najemcy odstepujg od umowy, korzystajg z takich

samych uprawniefl, co i najemca calego statku (§ 587).

Przy umowie o przew6z tadunkéw drobnych kapitan
wzywa najemc¢ do zaladowania, co moze si¢ sta¢ przez ogloszenie
w pismach; jesli istniejg rozkiady podrézy na linjach regularnych —
nawet to jest zbyteczne.

Zatadowanie musi nastapi¢ natychmiast po ogloszeniu, a przy-
najmniej do podanego terminu. Wynajmujacy nie ma obowigzku
czekaé jeszcze po terminie, moze wyruszy¢é w podr6z bez danego
tadunku, a mimo to domaga¢é sie zaplaty calego frachtu uméwionego

10%
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(potracenia s takie same, jak przy odnajeciu czeSci statku). Jedna-
kowoz nalezy o tem zawiadomi¢ najemceg przed wyruszeniem w po-
dréz (§ 588).

Po zaladowaniu moze najemca odstapi¢ od umowy i zgdaé wy-
tadowania towaréw, ale za zaplatg catego frachtu, za zwrotem kosztéw
it d. (§ 589).

Jezeli statek zostal przygotowany do przewozu tadunkéw drob-
nych, a termin odejScia nie zostal ogloszony, moze najemca docho-
dzi¢ sagdownie ogtoszenia terminu (§ 590).

Tak w umowach o wynajem czeSci jak tez i calego statku na-
jemca obowigzany jest odda¢ kapitanowi wszystkie dokumenty, po-
trzebne do przewiezienia tadunku, w przeciqgu czasu, w ktérym to-
wary powinny by¢ dostawione (§ 591).

3. Konosament.

I.' I'stota, tre§é i znaczenie,

Z chwilag, gdy towar zaladowano na statek, kapitan wystawia
zgodnie z § 642 konosament (A: bill of lading, skiét: B/L: F: con-
naissement; N: Konnossement).

Jest to jeden z najwazniejszych dokumentéw w przewozie mor-
skim. Jest to mianowicie dokument, w ktérym kapitan stwierdza, ze
przyjat na swoéj statek towar celem przewiezienia go do portu prze-
znaczenia i zobowigzuje si¢ towar ten odda¢ odbiorcy po przybyciu
statku do portu przeznaczenia. Wida¢ z tego, ze konosament zawiera
potwierdzenie odbioru i zobowigzanie dostarczenia towaru.

W handlu morskim konosament jest papierem wartoSciowym,
ktéry wystawia si¢ z reguly na zlecenie, in order, cho¢ moze by¢
wystawiony na nazwisko odbiorcy. Stad moga by¢ konosamenty na
zlecenie lub imienne?) (§ 644). Konosament na zlecenie jest
daleko wygodniejszy, gdyz umozliwia przeniesienie go na inng osobeg,
podobnie jak weksel, zapomocg indosu. Konosament imienny wydaje
sie tylko wtedy, gdy chodzi o utrudnienie przeniesienia.

1) Prawo dopuszcza takze wystawianie konosamentéw na imig kapitana jako
odbiorcy. Natomiast nie zna obowigzujgce w Polsce prawo morskie t. zw. konosa-
mentéw na okaziciela ani konosamentéw in bianco, znanych w innych krajach.
Ze wzgledu na miejsce przeznaczenia ladunku rozréznia si¢ (w praktyce) konosa-
menty zwyklte (wskazany jest port przeznaczenia) i opcyjne (najemca zo-
stawia odbiorcy wolna reke w wyborze portu wyladowania; kapitan kieruje statek
do oznaczonego portu zlecen i tam otrzymuje dyrektywe).
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Znaczenie ekonomiczne konosamentu polega na tem, ze

1) w przewozie towaréw zast¢puje on sam towar, kursuje za-
miast towaru, ktory tymczasem ptywa, moze wigc by¢ przed-
miotem handlu;

2) za wreczeniem konosamentu udziela najemca fadujagcemu za-
liczki; zaliczke moze réwniez otrzymaé¢ w banku wiasciciel
tadunku pod zastaw konosamentu;

3) kupujacy towar uiszcza zaplate, wzglednie akceptuje weksle,
na konosament zaciagnigte, z chwila wreczenia mu konosa-
mentu.

Poniewaz kazdy wlasciciel konosamentu musi si¢ z tem liczyé,

ze towar podczas podrézy morskiej moze by¢ uszkodzony albo nawet
~utracony, jest regulg, ze towar, na ktoéry konosament opiewa, jest
ubezpieczony (por. nizej: rozdz. 11).

Kapitan jest obowigzany natychmiast po ukoficzeniu tadowania
wystawi¢ tadujagcemu konosament w tylu egzemplarzach, ile 2qda fa-
dujacy. OczywisScie, musi kapitan zazadaé¢ zwrotu tymczasowych
poswiadczenn odbioru (A: mate’s receipt; F: recu de bord; N:
Empfangschein), o ile je wydano podczas przyjmowania towardw.
Te poswiadczenia stanowia dla kapitana podstawe przy uwidocznianiu
w konosamencie przyjetych towar6w. Konosament moze wystawié
zamiast kapitana inny upowazniony do tego pelnomocnik przedsie-
biorcy, co tez czeste jest na statych linjach.

Wszystkie egzemplarze wystawionego konosamentu musza za-
wiera¢ t¢ samg tres¢, date oraz wzmianke, w ilu egzemplarzach ko-
nosament wystawiono. Prawo morskie w Polsce nie okresla najwyz-
szej cyfry egzemplarzy, jakie wystawi¢ mozna (inaczej zagranica, gdzie
okreslona jest minimalna ilo§¢ konosamentow).

Kapitan moze zazadaé, aby mu wystawiono odpis konosamentu,
podpisany przez tadujacego. Odpis ten — t.zw. kopja kapitana
(captains lub masters copy) — stuzy kapitanowi jako dowdéd wobec
wladz celnych i innych.

Za zgodqa ladujacego moze kapitan wystawi¢ konosament na to-
wary, ktére jeszcze nie zostaly zatadowane, ale sg juz przyjete do
przewiezienia. Nawiasem moéwigc, kapitan dobrze zrobi, jesli w ko-
nosamencie zaznaczy, ze towar przyjeto celem zatadowania (received
for shipment). Zreszta wystawianie takich konosamentéw jest raczej
wyjatkiem, niz reguta, gdyz moze si¢ wydarzy¢, ze towar, ktéry ma
byé zatadowany, wskutek lezenia moze zosta¢ uszkodzony, albo znisz-
czony, a potem trudno otrzymaé zpowrotem wszystkie egzemplarze
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konosamentu, zwlaszcza jesli jeden Ilub wigcej egzemplarzy juz wy-
stano.

Konosament powinien zawierac (§ 643):

1) nazwisko kapitana;

2) nazwe statku i jego przynalezno$é;

3) nazwisko tadujacego;

4) nazwisko odbiorcy albo stowa ,na zlecenie”;

5) port natadunkowy;

6) port wytadunkowy lub port zlecen;

7) wymienienie towaréw zatadowanych lub przyjetych do prze-
wiezienia, ich ilos¢ i znaki szczegdblne;

8) postanowienia co do frachtu;

9) ilos¢ wystawionych egzemplarzy;

10) miejsce i dzien wystawienia konosamentu.

Poniewaz istnieja najrozmaitsze formularze konosamentéw, trzeba
pamietaé, ze kazdy powinien zawiera¢ powyzsze dane. Zbadanie tego
nalezy do obowigzkéw kapitana. Précz tego bada kapitan, czy tresé
konosamentu zgadza si¢ z umowa, postanowieniami certepartji, dowo-
dami przyjecia towaréw i t. d. Jezeli wszystko sig¢ zgadza, podpisuje
wszystkie egzemplarze konosamentu i wydaje najemcy (wzglednie
tadujgcemuy).

II. Przepisy o wytadowaniu.

O ile chodzi o przepisy, dotyczace wyladowania w porcie prze-
znaczenia, czasu i sposobu zawiadomienia odbiorcy, okreséw wytado-
wania, liczenia dni, zaptaty przestojowego, sporzadzenia urzedowego
sprzeciwu i t. p., — stwierdzi¢ nalezy zgdry, ze sa one takie same,
jak dla stosunku migdzy wynajmujagcym i najemcg (tadujgcym) w por-
cie zatadowania (por. str. 144 n.). To tez jedynie dla lepszej orjentacji
zamieszcza sie¢ ponizsze, najogélniejsze wiadomosci (§§ 592 — 600).

W porcie wyladowania kapitan musi dostawi¢ statek na miejsce,
wskazane przez odbiorce, wzglednie wszystkich odbiorcéw, chyba ze
na przeszkodzie stojg takie okoliczno$ci, jak wymienione w zwigzku
z zatladowaniem (str. 144); przedewszystkiem za$ powinien zawiadomi¢
odbiorce, jesli jest on nieznany, — przez ogloszenie lub w t. p. spo-
s6b, praktykowany w danym porcie.

Okres wyladowania rozpoczyna si¢ w dziei po zawia-
domieniu odbiorcy, o ile inaczej si¢ nie umowiono.

Jesli w umowie oznaczono okres wytadowania, woéwczas po jego
uptywie rozpoczyna si¢ automatycznie okres przedtuzonego
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postoju. O ile nie uméwiono okresu wyladowania, wéwczas okres
przedtuzonego postoju rozpoczyna si¢ dopiero wéwczas, gdy kapitan
statku zawiadomi odbiorce, ze okres wytadowania si¢ skoriczyt Jesli
umoéwiono si¢ o post6éj przedtuzony bez oznaczenia jego trwania, trwa
on ustawowo 14 dni.

Kapitan jest obowigzany wyda¢ towary wylegitymowanemu po-
siadaczowi chocby jednego tylko egzemplarza konosamentu. Za wy-
legitymowanego uwazaé trzeba tego, komu towar nalezy wyda¢ wedle
konosamentu imiennego, lub tego, na kogo konosament ,na zlecenie”
zostal przeniesiony przez indos') (§ 645). Zgodnie z przepisem praw-
nym (§ 650) i we wlasnym interesie’ powinien kapitan zatrzymac
ten egzemplarz konosamentu i kazaé¢ sobie potwierdzi¢ na nim odbiér
fadunku.

Jesli zgtosi sie kilku wylegitymowanych posiadaczy konosamentu
na te same towary, nie wolno kapitanowi wyda¢ towaréw nikomu,
a jesli juz zaczat wydawac, gdy drugi sie zgtosil, powinien wstrzymac
wydawanie, oddali¢ wszystkich posiadaczy konosamentu, a nastepnie
ztozyé tadunek w magazynie portowym lub w inny sposéb zabez-
pieczy¢ go i zawiadomi¢ o tem posiadaczy konosamentu, podajac po-
wody takiego postapienia. Nadto kapitan ma prawo da¢ sporzadzi¢
dokument urzedowy w tej sprawie i poszukiwac zwrotu wszelkich kosz-
tow na towarach, na ktérych ma prawo zastawu tak samo, jak co do
frachtu (§ 646).

Wireczenie konosamentu temu, kto przezen staje si¢ odbiorcg
wylegitymowanym, jest réwnoznaczne co do nabycia praw na towa-
warach z wrgczeniem tych towaréw (§ 647). Jednak inaczej jest,
gdy wystawiono kilka egzemplarzy konosamentu, brzmiacego ,na zle-
cenie”, wowczas bowiem posiadacz jednego egzemplarza nie moze
powotywac¢ si¢ na wskazane wyzej skutki wreczenia konosamentu ze
szkodg tego, kto na zasadzie innego egzemplarza uzyskat od kapitana
statku wydanie towaréw, zanim on zazgdal wydania (§ 648).

Jesli kapitan nie wydat jeszcze towaréw, a prawa do towaréw
zglaszajacych sig¢ posiadaczy konosamentu nawzajem wykluczajq sie?),

1) Indos — oznacza przeniesienie swoich praw, zabezpieczonych w dokumencie
»na zlecenie”, na kogo$ innego; odbywa si¢ to zazwyczaj w ten sposéb, ze wilasci-
ciel konosamentu takiego wypisuje swoje nazwisko lub firme popizecznie na od-
wrotnej stronie konosamentu. Konosamenty imienne przenosi si¢ zwykle przez cesje.

%) Prawa dwéch posiadaczy konosamentu nie wykluczajg si¢ np. wéwczas,
gdy jeden z nich, otrzymujgc swéj egzemplarz,  wiedzial, ze towar zastawiono na
podstawie innego egzemplarza konosamentu.
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woéwczas pierwszefistwo przy'sluguje temu, komu wspélny dla wszyst-
kich poprzednik (t. j. posiadacz wszystkich egzemplarzy konosamentu,
ktory przenidst kilka egzemplarzy na rézne osoby) wreczyt egzemplarz
konosamentu w ten sposéb, ze stat sie on wylegitymowany do ode-
brania towardw. .

Jezeli egzemplarze wystano do innej miejscowosci, czas wysta-
nia uwaza sie za czas wreczenia (§ 649).

III. Stosunek wzajemny wynajmujacego i odbiorcy.

Stosunek prawny migdzy wynajmujacym i odbiorcg ustalony jest,
jak wspomniano, przez konosament. To tez i oddanie towaréw po-
winno nastapi¢ wedle treSci konosamentu. Postanowienia umowy
przewozowej, ktérych nie uwidoczniono w konosamencie, nie maja
mocy prawnej w stosunku odbiorcy do wynajmujacego (§ 651). Jesli
za§ postanowienia umowy przewozowej maja mie¢ t¢ moc prawna, to
musi si¢ albo w tekscie konosamentu albo jako klauzule uboczng
wypisa¢ na konosamencie: ,Fracht i wszystkie inne warunki wedlug
certepartji” (Freight and all other conditions as per charterparty).
Bardzo czesto umieszczane na konosamencie stowa: ,Fracht wedlug
certepartji” albo ,Fracht i przestojowe wedlug certepartji” obejmuja
tylko fracht wzglednie i przestojowe, a nic innego (a wiec nic np.
na wypadek przedluzonego postoju w porcie wytadowania, awarji
i t. p). To tez kapitan, nieostroznie podpisujacy konosament, w kto-
rym znajduje sie tyko jedna z wyzej podanych klauzul, moze narazi¢
armatora na znaczne straty, bo swoim podpisem unicestwia wszystkie
niezaznaczone w konosamencie postanowienia certepartji. Tak np.
i gratyfikacja dla kapitana, ktéra obiecuje najemca, wtedy tylko be-
dzie przez odbiorce wyptlacona, jesli to bedzie zaznaczone w kono-
samencie.

Wynajmujacy odpowiada za szkode, wynikla z powodu
utraty lub uszkodzenia tadunku w czasie od przyjecia do oddania?),
chyba ze utrata lub uszkodzenie spowodowane byty okoliczno$ciami,
ktérym nie mozna bylo zapobiec mimo ,starannos$ci porzadnego wy-
najmujacego” (§ 606). W szczegélnosci odpowiada on wobec od-
biorcy przy oddawaniu towaréw za zgodno$¢ z konosamentem. Jesli
zachodzi réznica — pokrywa ja (§ 652). Wynajmujacy placi w tym

1) Nie odpowiada jednak za kosztownosci, przedmioty sztuki, pienigdze i pa- :
piery wartoSciowe, gdy kapitana nie uprzedzono przy zatadowaniu o wiasciwosci lub
warto$ci fadunku (§ 607).
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wypadku zwykla warto§¢ handlowa, a w jej braku zwykia warto$é
towar6w tego samego rodzaju i tej samej wlasciwo$ci w miejscu
przeznaczenia towar6w przy rozpoczeciu wyladowania, wzglednie
(w razie wypadku) w miejscu, w ktérem podréz ukoficzono albo do
ktérego fadunek dostal si¢ bezpiecznie (§§ 611 — 613).

Tu doda¢ nalezy, ze odbiorca nie jest obowigzany ptaci¢ frachtu,
jezeli towar zagingt wskutek jakiegokolwiek wypadku; o ile fracht za-
placono zgéry, musi by¢ zwrécony. Dotyczy to wynajecia statku
w calosci i w czedci (§ 617). Przy frachcie, uméwionym ryczattowo,
dokonywa si¢ potracen. OczywiScie i w tym wypadku kapitan moze
uwolni¢ sie przez nalezyta klauzule w konosamencie.

Odpowiedzialno$§¢ istnieje nawet wowczas, gdy towary oddano
kapitanowi w opakowaniu lub w naczyniach zamknigtych (§ 653).
Kapitan moze uwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci przez dodanie w ko-
nosamencie klauzuli ,Zawarto$§¢ nieznana” (§ 654). Jezeli towaréw
nie odliczono, nie odmierzono, wzglednie nie odwazono — musi by¢
(dla uniknigcia odpowiedzialno$ci) w konosamencie klauzula: ,Liczba,
miara, waga — nieznane” (§ 655).

W miejsce tych klauzul dopuszczalne sg inne, réwnoznaczne.
Podobnie, je$li w konosamencie sq klauzule: ,Nie odpowiada sig za
ztamanie”, ,... za wyciek”, ,... za uszkodzenie” i t. d. — kapitan
nie odpowiada za powyzsze szkody, chyba ze mozna udowodni¢ mu
wing (§ 657).

Jezeli kapitanowi oddano towary, ktérych uszkodzenie, zty stan
lub zle opakowanie jest widoczne, nalezy te braki uwidoczni¢ w po-
kwitowaniach odbioru towaréw (mate’s receipt) oraz w konosamencie
-— w przeciwnym bowiem razie odpowiada kapitan, cho¢by w kono-
samencie umieszczono klauzulg np. ,Bez odpowiedzialno$ci za uszko-
dzenie” (§ 658). Rzeczgq kapitana jest staramie o ograniczenie odpo-
wiedzialno$ci przez umieszczenie odpowiednich klauzul.

Jezeli kapitan wystawit konosameut ,na zlecenie”, a ladujacy
z3da zwrotu wszystkich lub czeSci towarow, moze kapitan u-
czyni¢ to tylko za zwrotem wszystkich egzemplarzy konosamentu.
To samo ma miejsce wéwczas, gdy posiadacz konosamentu zada wy-
fadowania towaréw przed doptynigciem do portu przeznaczenia. Je$li
kapitan postapi wbrew tym przepisom, pozostaje odpowiedzialny
wobec prawowitego posiadacza konosamentu. Gdy wystawiono kono-
sament imienny, kapitan musi zwr6ci¢ lub wydaé towary, jesli tadu-
jacy i oznaczony w konosamencie odbiorca zgodza sie na zwrot lub
wydanie towaréw. Gdyby nie zwrécono wszystkich egzemplarzy ko-
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nosamentu, kapitan moze zazada¢ dania zabezpieczenia (§ 659). Prze-
pisy te dotycza réwniez wypadkéw, oméwionych wyzej (str. 139 n.),
gdy umowa przewozowa zostanie rozwigzana przed osiggnieciem portu
przeznaczenia (§ 660).

Przez przyjecie towar6w zobowigzuje si¢ odbiorca do wypta-
cenia frachtu i wszystkich ubocznych nalezyto$ci, tudziez ewentualnie
przestojowego, wydatkéw celnych i t. p., oraz do wypetnienia cigza-
cych na nim zobowigzan, — tak jak to jest zazmaczone w konosa-
mencie. Odwrotnie — kapitan musi wydaé towary po zaplaceniu
przez odbiorce wszystkich nalezyto$ci i po wypelnieniu zaciggnigtych
zobowiazan (§ 614). Jezeli na towarach cigza procz tego nalezyto$ci
awaryjne, z powodu uratowania statku, bodmeryjne i t. p., kapitan
powinien je $ciggna¢ albo przynajmniej zabezpieczy¢ przed wydaniem
tadunku (§ 615).

Przed przyjeciem tadunku przez odbiorce moze zaréwno ten, jak
i kapitan statku, przeprowadzi¢ ogledziny towaré6w w celu usta-
lenia ich stanu i ilo$ci; ogledziny uskutecznia si¢ przy pomocy wiadz
wiasciwych lub rzeczoznawcéw, w tym celu ustanowionych. O ile to
mozliwe, powinna by¢ przytem obecna druga strona (§ 608). Koszty
ogledzin ponosi ten, kto ich zadal, je$li jednak zadat odbiorca, a wy-
kaze si¢ strata lub uszkodzenie, ktére wynagrodzi¢ ma wynajmujacy,
on ponosi réwniez te koszty (§ 610). Wyladowanie musi nastapié
bezposrednio potem. Poczatek wyladowywania nalezy zaznaczyé
w dzienniku okretowym wraz z nazwiskiem odbiorcy, jest to bowiem
dowo6d prawny w razie sporu z odbiorca.

Jezeli odbiorca nie przeprowadzil ogledzin przed przyjeciem tla-
dunku, moze uskuteczni¢ to potem, a mianowicie najp6Zniej w drugim
dniu roboczym po dniu przyjecia; w przeciwnym bowiem razie traci
prawo do odszkodowania z tytulu uszkodzenia lub cze¢$ciowej utraty,
chyba ze sq one wynikiem rozmyS$lnego dzialania lub ciezkiego nie-
dbalstwa zatogi (§ 609).

Zasadniczo z chwilg rozpoczecia wyladowywania powinien od-
biorca wyplaci¢ wszystkie nalezyto$ci, w praktyce jednak placi sie
czgSciowo, w miar¢ wyladowywania lub wedle umowy. Wystarczy
zreszta dokumentarne ustalenie nalezyto$ci ze strony odbiorcy przed
rozpoczeciem wytadunku.

Kapitan statku (jako zast¢pca wynajmujgcego) nie ma obowigzku
przyjmowaé¢ towaru w miejsce zaptaty frachtu, bez wzgledu na to,
czy towar jest zepsuty lub uszkodzony, czy tez nie.
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Inaczej jest tylko przy przewozie towaréw plynnych w naczy-
niach (beczkach, barytkach, balonach i t. p.); odbiorcy przystuguje
mianowicie prawo abandonu, t. j. zwrécenia kapitanowi wymienio-
nych naczyn, 0 ile oproznity si¢ catkowicie lub w znacznej
cze$ci podczas podrdzy, a zarazem uchylenia si¢ od zaplaty
frachtu i naleznosci ubocznych. Przy frachcie, uméwionym ryczaltowo,
oraz jesli tylko niektére naczynia opréznily si¢ catkowicie lub w znacz-
nej czesci, mogg one by¢ pozostawione w miejsce zaptaty odpowied-
niej czeSci frachtu.

Zwykta klauzula w konosamencie: ,Bez odpowiedzialno$ci za
wyciek” ani nawet umowne stwierdzenie, ze wynajmujacy nie odpo-
wiada za wyciek nie na wiele si¢ tu przyda, gdyz prawa abandonu
nie wylgcza (§ 616). Jednak kapitan moze zabezpieczyC sig takze
w tym trudnym wypadku odpowiednig klauzula, np.: ,Fracht musi by¢
zaplacony bez wzgledu na to, czy naczynia beda pelne, czy opréz-
nione czeSciowo lub catkowicie” (Freight payable without any de-
duction wether barrels or tins be delivered full, half full or empty).

Ten przykiad szczegélnie dobitnie poucza, jak bardzo ostrozny
powinien by¢ wynajmujgcy czy kapitan przy ukladaniu umowy prze-
wozowej, wzglednie przy podpisywaniu konosamentu. Nawet pozornie
drobne niedopatrzenie sprowadzi¢ moze donioste i przykre nastgp-
stwa.

Jesli odbiorca zglosit gotowo$§¢ przyjecia towardw, lecz z przy-
jeciem zwleka poza obowigzujgce terminy, woéwczas kapitan ma
prawo ztozy¢ tadunek w sposéb bezpieczny (najlepiej'w magazynach
portowych), zawiadamiajac o tem odbiorce. JeSli za§ odbiorca nie
chce przyja¢ towaréw, nie reaguje na zgloszenie kapitana lub nie
mozna go odszukaé, woéwczas kapitan ma obowigzek zlozy¢ to-
wary w magazynach i zawiadomi¢ o wszystkiem najemce (§ 601).

Przepisy te majq zastosowanie réwniez wtedy, gdy odnajeta zo-
stala cze§¢ statku albo $ciSle oznaczone pomieszczenie (§ 603) jako
tez przy przewozie fadunkéw drobnych. Odbiorca obowigzany jest
natychmiast po przybyciu statku odebra¢ drobne fadunki. Wezwanie
takiego odbiotrcy moze by¢ uskutecznione przez ogloszenie publiczne
wedlug miejscowego zwyczaju (§ 604).

Wreszcie takie same przepisy obowigzujg takze wdéwczas, gdy
najemca zawart umowy podnajmu co do fadunkéw drobnych (§ 605).

Wynajmujgcemu przystuguje prawo poszukiwania swoich nalezy-
to$ci na fadunku, a wigc przedewszystkiem prawo zastawu; prawo to
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istnieje tak dtugo, dopoki tadunek zatrzymano lub zdeponowano,
a jeSli zostat wydany odbiorcy — o ile dochodzi si¢ go sgdownie
w ciggu 30 dni po ukoficzeniu wytadowania i o ile towar znajduje
si¢ jeszcze w posiadaniu odbiorcy. Przed sprzedazg zastawu nalezy
(zgodnie z §§ 1234, 1237 i 1241 kodeksu cywilnego) zawiadomi¢ o tem
odbiorceg, a jeSli nie mozna go odnalezé — najemce (§ 623). Gdyby
sprzedaz zastawu nie zaspokoita w zupelno$ci pretensyj wynajmu-
jacego, moze on dochodzi¢ reszty na najemcy (§ 626). Takze wow-
czas, gdy odbiorca towaréw nie przyjmie, najemca obowigzany jest
zaplacié fracht i t. p. (§ 627).

W razie sporu co do nalezno$ci od odbiorcy kapitan obowigzany
jest wyda¢ towary, o ile tylko odbiorca zdeponuje publicznie sporng
sume. Sume te podnosi si¢ po wydaniu towaréw za daniem odpo-
wiedniego zabezpieczenia (§ 624). Gdyby kapitan oddal towary bez
zabezpieczenia swych pretensyj przez depozyt, nie moze dochodzi¢
tych roszczen na najemcy, z wyjatkiem wypadku, gdyby najemca
zbogacit sie ze szkodg wynajmujacego (§ 625).

Fracht moze by¢ ustalony w my$l kodeksu handlowego (§§ 619
— 622) wedtug wagi, miary albo iloSci towaréw, oraz wedlug czasu;
jesli za§ nie umdéwiono go, nalezy zaplaci¢ fracht, przyjety zwycza-
jowo w miejscu i w czasie zatadowania.

IV. Regutly haskie.

Konosament reguluje, jak wiadomo, wzajemne prawa i obowigzki
wynajmujacego i odbiorcy, a wigc zazwyczaj obywateli dwoéch roz-
nych panstw. = To tez niejednokrotnie dochodzito do S$cierania sig
dwéch réznych zasad prawnych, szczegélnie w zakresie odpowiedzial-
no$ci z konosamentu wynajmujacego, czyli tego, kto przewozi towary
przez morze.

Dla ujednostajnienia przepisow w tej bardzo waznej dziedzinie
wydato Towarzystwo. Prawa Miedzynarodowego (International Law
Association) w roku 1921 t, zw. Reguly haskie 1921 (Hague Rules
1921). Obowigzywanie tych regul stwierdzaja kontrahenci przez za-
mieszczenie w konosamencie klauzuli, ze sg one wazne dla danego
konosamentu. Sa wiec ,Reguly haskie”, jak z powyzszego wida¢,
dyspozycjami, ktérych przyjecie zalezne jest od woli stron; jednak
ze wzgledu na swobode¢ umowng kontrahentéw moga sta¢ si¢ obowig-
zujace.

Reguty haskie wprowadzaja wlaSciwe sobie okreSlenia (art. 1),
mianowicie:
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1) przewozacy (A: carrier) — oznacza wynajmujacego (t. j. ar-
matora, a nawet najemce statku);

2) umowa przewozowa — jest réwnoznaczna z konosamentem
lub innym podobnym dokumentem, dotyczacym przewozu
towaréw przez morze; )

3) towary — oznaczajg wszelkiego rodzaju towary, przedmioty
it. p., z wyjatkiem zywych zwierzat i tadunku poktadowego;

4) statek — oznacza kazdy statek, uzyty do przewozu towaréw
przez morze;

5) przewéz towar6w — obejmuje okres czasu od zaladowania
na statek towaréw do ich wyladowania.

W my$l dalszych artykuléw obowigzkiem przewozacego jest
dbanie o zdatno$¢ statku do kazdorazowej podr6zy morskiej, nale-
zyte zaopatrzenie statku w zaloge, zapasy i osprzet, troska o zdat-
no$¢ tadowni, chtodni i t. p. czesci i urzadzen statku, stuzacych do
bezpiecznego przyjecia i przewozu towaréw. On tez powinien dbac
o nalezyte obchodzenie si¢ z towarem przy adowaniu, przewozie
i wyladowywaniu.

Konosament powinien podawaé znaki tozsamos$ci towaréw, ilo$¢
lub wage, czy tez ilo§¢ pojedynczych sztuk i t. p., zaleznie od ro-
dzaju fadunku, wreszcie wyglad zewnetrzny i stan tadunku.

Rzecza odbiorcy jest zgloszenie na piSmie swych roszczefi
w razie straty lub uszkodzenia tadunku, w przeciwnym bowiem razie,
odbierajgc towar, stwierdza, iz dostarczono go zgodnie z konosa-
mentem. Skarga musi byé wniesiona w ciagu 12 miesigcy od do-
starczenia towaréw.

Nie jest wazna umowa przewozowa ani jej klauzula, wprowadza-
jaca uwolnienie przewozacego lub statek od odpowiedzialno$ci za
utrate lub uszkodzenie fadunku wskutek niedbalo$ci, oraz za niewy-
konanie przepiséw ,Regutl haskich”.

Natomiast nie odpowiada przewozacy za utrate lub uszkodzenie
z powodu niezdatno$ci statku do zeglugi morskiej, o ile wykaze, ze
dziatal z nalezytg staranno$ciq celem zapewnienia statkowi spraw-
no$ci. Nie ponosi tez odpowiedzialnoéci za utrate lub uszkodzenie,
jesli ich przyczyng jest wina lub niedbalstwo kapitana, czlonkéw za-
fogi, pilota, pozar, niebezpieczenstwa zeglugi morskiej, sita wyzsza,
dziatania wojenne, dzialania grabiezcow, aresztowanie, zatrzymanie
lub zajecie statku (takze przez wiadze sgdowe), ograniczenia kwaran-
tannowe, czynno$ci lub zaniechania najemcy, tadujgcego i ich agentéw,
strajk, lokaut i inne ograniczenie lub wstrzymanie pracy, rozruchy
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i wojna domowa, ratowanie i préby ratowania zycia lub wtasno$ci na
morzu, wiasciwo$¢ towaréw, braki w opakowaniu, niedostateczno$¢
lub nieodpowiednio$¢ znakéw szczegélnych, ukryte wady, wreszcie
wszystkie inne czynniki, o ktérych nie wie, lub ktérych nie zawinit
przewozacy.

Nie odpowiada réwniez przewozacy ani statek za utrate Iub
uszkodzenie towaréw, jesli warto$¢ jednostki towaru przekracza 100
funtéw angielskich, chyba ze ladujacy podat przed fadowaniem wia-
$ciwos$¢ i warto$¢ towaréw i zostalo to uwidocznicne w konosamencie.
Kwota ta moze byé przez umowe podwyzszona. Swiadome wpro-
wadzenie w blad przewozacego znosi rowniez odpowiedzialno$¢.

Towary wybuchowe, latwopalne i t. p. mogg by¢ zniszczone
lub unieszkodliwione bez odszkodowania, je$li przed zatadowaniem
przewozacego nie uprzedzi tadujacy o tych wiaSciwosciach, albo jesli
przewozacy, jego agent lub kapitan na fadowanie nie pozwolili. Za
szkody i wydatki, powstate przez zatadowanie takich towaréw, odpo-
wiada tadujacy. Nawet w razie zgody przewozacego, jego agenta lub
kapitana towary takie moga by¢ zniszczone, o ile stang si¢ nie-
bezpieczne dla statku Iub tadunku.

Przewozacy moze zrezygnowac z przystugujacych mu na zasa-
dzie ,Regul haskich” uprawnien, musi to jednak by¢ zaznaczone
w konosamencie.

Nadto przewozacy moze zawiera¢ dowolne umowy w sprawie
odpowiedzialnoSci, a wigc sprzeczne z przepisami powyzszemi, lecz
pod warunkiem, ze nie zostanie wystawiony konosament, czyli ze
uméwione warunki zamie$ci si¢ w pokwitowaniu odebrania towaréw
(receipt), ktére nie moze by¢ przenoszone drogg indosu.

Wreszcie przewozacy i tadujgcy maja peilng swobode zawierania
uméw w sprawie odpowiedzialno$ci za przechowanie, strzezenie i ob-
chodzenie si¢ z towarami przed zatadowaniem i po wyladowaniu ze
statku, ktérym je przewozi.

4. Przew0z bezpoSredni¥).

W czasach ostatnich wytworzyla sie w niektérych krajach (Stany
Zjednoczone, Anglja, Francja, Niemcy) nowa forma umoéw prze-

*) Prawo morskie nie reguluje tej kwestji, jako aktualnej dopiero od niedaw-
na; musi ona jednak by¢ oméwiona chocby najogélniej, dla zorjentowania czytelnika
w caloksztalcie zagadnien handlu morskiego.
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wozowych bezpoS$§rednich, a zatem i konosamentéw
bezpos$rednich (A: frough bill of lading; F: connaissement
direct; N: Durchfrachtkonnossement).

Umowy bezposrednie opiewajq na przewéz towaréw z miejsco-
wosci do miejscowosci (a nie tylko z portu do portu) i obejmujg
rézne S$rodki transportowe, jak koleje, statki réznych linij, morskie
i rzeczne i t. d. Wynikly za$ z daznosdci do uproszczenia stosunkow
handlowych, do zmniejszenia kosztéw transportu towaréw przez prze-
sylanie ich mozliwie bezposrednio z wykluczeniem calego mnéstwa
agentéw, spedytoréw i innych poSrednikéw.

Konosament bezpoS$redni jest jakby kombinacjg kolejowych li-
stéow przewozowych i konosamentéw w S$cistem tego stowa znaczeniu.
To tez frachty obejmujg tak przewéz towaréw lgdem (np. z jakiego$
centrum produkeji w glebi kraju), jak i morzem i znéw ladem (do
jakiego$ zamorskiego rynku zbytu).

Ze wzgledu na brak ustawowego uregulowania bezpo$redniej
umowy przewozowej obowiazuje tu raczej zwyczaj prawny i normy
ogélne. Wytworzytl si¢ tez taki poglad, ze za dokladne wykonanie
calej umowy odpowiada pierwszy przewozacy towar; dalsi odpowia-
daja wobec tego pierwszego na podstawie zawartej z nim umowy
ubocznej i to, oczywisScie, za przewdz na objetym przez siebie odcinku
przewozu. Rzecza wiladciciela towaru i pierwszego przewozgcego jest
tak ulozy¢ umowy, aby nie ponie$§¢ strat przez drobne choéby nie-
dopatrzenie.
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Przewo6z podréznych.
. Umowa o przewiezienie podréznych.

Przewéz podréznych odbywa sig, podobnie jak przew6z towaréw,
na zasadzie umowy, ktéra zazwyczaj ogranicza si¢ do nabycia t. zw.
karty okrgtowej. W ten sposéb podrézny zawigzuje stosunek prawny
z druga strong, ktora prawo nazywa rowniez wynajmujgcym (Ver-
frachter). Moze nim byé takze nie wiasciciel statku, lecz ten, kto
statek najgl celem przewozenia podréznych.

Przepisy rozdzialu piagtego omawianej ksiggi kodeksu handlo-
wego nie wyczerpuja kwestji, traktujg ja bowiem bardzo ogélnikowo.
Jako uzupelnienie nalezy wzig¢ pod uwage odno$ne przepisy kodeksu
cywilnego.

Rozréznia sig dwie kategorje podréznych: zwyklych podréznych
i emigrantéw. Nie jest to rozréznienie .tylko formalne, bo przede-
wszystkiem szerszy jest zakres uprawniefi kapitana w stosunku do
emigrantéw, a nadto osobne ustawy regulujg sprawg przewozu emi-
grantéw (por. nizej).

O ile chodzi o podréznych zwyczajnych, to — jak wspom-
niano — pasazer wchodzi w stosunek prawny ze statkiem przez na-
bycie karty okretowej, ktéra nie jest przenosna tylko woéwczas, gdy
jest imienna (§ 664).

Podrézny obowigzany jest (§ 665) stosowaé si¢ do wszystkich
zarzadzen kapitana, wydanych dla utrzymania porzadku na statku (re-
gulamin).

Nadto podrézny powinien zjawié¢ si¢ na statku w oznaczonym
terminie, gdyz kapitan nie ma obowigzku czekac¢ na niego; chocby
statek w takim wypadku juz odszed!, podrézny musi zaptaci¢ calg
umowiong sume (§ 666).

Jak w przewozie towar6éw, tak i tu wazny jest moment rozpo-
czecia podr6zy. Przed rozpoczeciem podrézy bowiem ma prawo
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pasazer odstapi¢ od umowy, placgc tylko potowe karty okretowej;
to samo ma miejsce w razie $mierci pasazera, choroby lub jakiego-
kolwiek innego wypadku, majacego Zrédio w nim samym. Natomiast
jesli podré6z juz rozpoczeto, a zdarzy si¢ jeden z wspomnianych wy-
padkoéw, nalezy sie¢ statkowi pelna zaplata (§ 667).

Jedli statek nie dotrzymuje terminu wyjécia z wlasnej winy, po-
drézny moze odstgpi¢ od umowy, nic nie placac.

Umowa przewozowa traci moc i zadna strona nie jest obowia-
zana do odszkodowania drugiej, je$li statek zginie wskutek jakiego$
wypadku (§§ 668 i 670, por. str. 139). Nadto obydwie strony moga
odstapi¢ od umowy bez obowiazku odszkodowania w razie wybuchu
wojny, wstrzymania podrézy wskutek wyzszego rozkazu i t. p. (§§
669 i 670).

Jezeli jednak rozwigzanie umowy nastgpilo po rozpoczgciu po-
drozy, wéwczas podrézny musi uiSci¢ zaplate stosunkows, t. j. w sto-
sunku przebytej cze$ci do catej podrdzy; brane sg tu uadto pod
uwage te same okolicznoS$ci, co i przy frachcie stosunkowym (§ 670,
por. tez str. 141).

Jezeli statek odniesie w podr6zy awarje i musi by¢ naprawiony,
podrézny powinien uiSci¢ calg zaptate bez wzgledu na to, czy czeka na
uskutecznienie naprawy, czy tez nie. W pierwszym jednak wypadku na-
lezy si¢ podréznemu bez osobnego wynagrodzenia przez caly czas
wyczekiwania mieszkanie i wyzywienie (np. w hotelu). Ten obowia-
zek statku odpada, gdy kapitan umozliwia pasazerowi podr6z innym,
réwnie dobrym statkiem, bez uszczerbku dla wymdéwionych praw
podréznego, a ten nie chce z propozycji skorzysta¢ (§ 671).

Przew6z bagazu unormowany jest analogicznie, jak przewoz to-
waréw. Rozréznia sig¢ jednak bagaz podreczny, za ktérego przewie-
zienie podrézny nic nie placi (§ 672), i bagaz nadany, za ktéry statek
zazwyczaj pobiera oplatg. Koszty dostawy bagazu do statku pomnosi
podrézny, zaladowania i wyladowania — statek. Zaginiecie bagazu
uwalnia podréznego od oplaty za przewdz, jesli za$ zaplacono zgoéry,
nalezy si¢ zwrot.

Statek odpowiada za szkode, jeSli bagaz zostal przyjety przez
kapitana lub inng upowazniona do tego osobe i nastgpila jego utrata
lub uszkodzenie, ktérym mimo starannej oglgdnosci nie mozna byto
zapobiec (§ 693). Kosztowno$ci, przedmioty sztuki i t. p. powinny
by¢ zgloszone i oddane pod -opieke¢ wiladz statku, w przeciwnym
bowiem razie podr6zny nie ma prawa do ewentualnego odszkodo-

Prawo morskie, 11
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wania. Obie strony maja prawo dokona¢ uprzednich ogledzin bagazu,
na warunkach analogicznych, jak w przewozie towaréow (por. str. 154).

Podréznemu nie wolno przynosi¢ z sobg na statek przedmiotéw,
‘bedacych kontrabandg wojenng, zakazanych w wolnym obrocie, wzbro-
nionych przez wladz¢ i t. p. Kapitan ma prawo w takim wypadku
postapi¢, jak w przewozie towaréw (por. str. 146 n.).

Bagaz wolno zaladowa¢ tylko na statek umdéwiony pod grozba
konsekwencyj, jak w przewozie towaréw (por. str. 142).

Przewozacy ma prawo zastawu na przedmiotach, przyniesionych
przez podréznego na statek, dopdki s3 one zatrzymane lub zdepono-
wane (§ 674).

W razie $mierci podréznego obowigzkiem kapitana jest dopilno-
wanie w sposéb wlasciwy i stosownie do okoliczno$ci praw spadko-
biercéw do znajdujacego si¢ na statku bagazu zmarlego (§ 675).

Kapitan obowigzany jest réwniez wspoéidziata¢ w sporzgdzaniu
testamentu przez umierajgcego. W tym celu musi powola¢ dwdch
§wiadkéw i sporzgdzi¢ protokdt na podstawie ustnie wyrazonej ostat-
niej woli spadkodawcy. Protokét powinien byé podpisany przez
wszystkich obecnych przy jego spisywaniu i zawiera¢ te same dane,
co w testamencie zwyktym.

Blizsze szczeg6ly o przepisach sporzgdzania testamentu zawarte
sg w §§ 2250 — 2252 niem. kodeksu cywilnego.

II. Stosunek armatora do emigrantéw.

Prawa i obowigzki armatora w stosunku do emigrantéw regulujq:
rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej z duia 11. listopada 1927 1.
o emigracji (Dz.U.R.P. Nr. 89, poz. 799) oraz rozporzadzenia Mini-
stra Pracy i Opieki Spotecznej z dnia 23. grudnia 1927 r. (Dz.U.R.
P. z 1928 r. Nr. 6, poz. 37) i z dnia 22. grudnia 1928 r. (Dz. U.R.P.
Nr. 2 z 1929 1., poz. 21).

W rozporzadzeniach tych pojecie armatora okresSlone jest przez
»przedsigbiorstwo przewozowe” i tej nazwy ponizej uzywamy.

Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej ustala pojgcie emi-
granta polskiego, reguluje kwestje zezwalania na emigrowanie, pasz-
portéw emigracyjnych (rozdz. I), zadan i organizacji wladz emigra-
cyjnych: Urzedu Emigracyjnego (r. II) oraz Pafistwowej Rady Emi-
gracyjnej (r. III), kredytu panstwowego na cele opieki nad emigrantami
(r. 1V), prawa i obowigzki przedsiebiorstw, trudniacych si¢ przewozem
emigrantéw, m. in. warunki udzielenia koncesji przedsiebiorstwom
krajowym lub zagranicznym (zasadniczym warunkiem jest rozporza-
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dzanie Srodkami transportowemi, ktére Urzgd Emigracyjny uzna za
odpowiednie pod wzgledem higjeny i bezpieczefistwa), nast¢pnie
sposéb prowadzenia takich przedsigbiorstw.

Umowa przewozowa musi by¢ spisana w trzech egzemplarzach
ktore otrzymujg: przedsigbiorstwo, Urzqd Emigtacyjny i emigrant
(lecz dopiero po uiszczeniu ceny karty okrgtowej). Umowa musi za-
wieraé zastrzezenie, ze na zgdanie emigranta przedsiebiorstwo podda
si¢ polubownemu rozstrzygnigciu konsuléw polskich zagranicg.

Przedsigbiorca obowigzany jest:

1) przewieZ¢ emigranta i jego bagaz do miejsca umodwionego
(cyt. wyzej rozp. Min. Pracy i Op. Spol. nakazuje tez wrecze-
nie emigrantowi kwitu na bagaz i wydanie bagazu za zwro-
tem kwitu w porcie ladowania lub przesiadanial);

2) dostarczy¢ mieszkania i dostateczmego utrzymania podczas
podrézy i w czasie jej przerw (dzienne racje wyzywienia
i ilo§¢ wody stodkiej na statku powinny by¢ podane do wia-
domosci Urzedu Emigracyjnego i emigrantéw przez oglosze-
nie w jezyku polskim na statku);

3) zapewni¢ beplatng pomoc lekarskg w podrézy i ponosi¢ ko-
szty pogrzebu (wsréd stuzby sanitarnej przynajmniej jedna
osoba powinna wiada¢ dostateczmie jezykiem polskim);

4) ubezpieczy¢ emigranta od wypadku i bagaz od utraty i uszko-
dzenia w jednem z polskich towarzystw ubezpieczeniowych
(na caly czas trwania podrézy, wedlug taryfy, przewidzianej
na wypadki $mierci oraz kalectwa za 2000 zt sumy ubez-
pieczonej; bagaz powinien by¢ ubezpieczony conajmniej w su-
mie 500 zl; przedsiebiorstwo przewozowe obowigzane jest
ponadto pokry¢ nadwyzke rzeczywistych strat).

Nie wolno przedsigbiorcom przewozowym -- pod rygorem nie-
wazno$ci postanowien umowy — a) umawiaé si¢ z emigrantami o u-
iszczenie calej lub cze¢$ci nalezno$ci za przejazd pracq na statku lub
W miejscu przeznaczenia; b) zawiera¢ umow z emigrantami, gdy ist-
nieje zakaz dopuszczania tych kategoryj emigrantéw do kraju prze-
znaczenia; ¢) wymagaé opiat dodatkowych ponad taryfe; d) wymagac
od emigranta postug osobistych. (Wogdle przedsigbiorstwo przewo-

zowe obowigzane jest traktowaé¢ emigrantéw polskich tak samo jak

1) W dalszym ciggu postanowienia uzupelniajgce cyt. rozp. Min. Pracy i Op.
Spol. podane bedg w nawiasach przy odpowiednich postanowieniach dekretu.
11%
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emigrantéw kraju, do ktérego przynalezy statek — choéby warunki
te byly korzystniejsze od przewidzianych w przepisach polskich).

Taryfy i ich zmiany podlegajq zatwierdzeniu przez Urzad Emi-
gracyjny, a stosowane by¢ mogg tylko do nowozawieranych umoéw.
Cennik kart okrgtawych powinien by¢ wywieszony w biurze przedsig-
biorstwa. (Taryfy powinny tez okre§laé ceny znizkowe dla dzieci
oraz ilo§¢ bagazu wolnego od opfat i optaty za bagaz dodatkowy.
Ceny nalezy podawa¢ w walucie polskiej, ale optaty moga byé usku-
teczniane takze w walucie obcej).

Statek, przeznaczony do transportu emigrantéw, powinien by¢
odpowiednio przygotowany — kontrola przystuguje polskim wiadzom
portowym, dyplomatycznym i konsularnym oraz radcy do spraw emi-
gracyjnych w Gdansku (Urzagd Emigracyjny moze zdyskwalifikowaé
statki, stuzace do przewozu emigrantéw. Przedsigbiorstwo obowia-
zane jest przedlozy¢ przedstawicielowi Urzedu Emigracyjnego przed
odejsciem kazdego statku szczegétowg liste wyjezdzajacych obywateli
polskich; — przy odej$ciu z portéw w Gdyni i Gdansku lista po-
winna zawiera¢ nazwiska wszystkich pasazeréw).

Przedsigbiorstwo ponosi koszty utrzymania i mieszkania emi-
granta od chwili jego stawienia si¢ na wezwanie przedsigbiorstwa,
a w jego braku w ciggu 8 dni przed oznaczonym w umowie termi-
nem odejScia statku az do chwili rzeczywistego odej$cia.

Emigrantowi przystuguje prawo odstapienia od umowy
przed rozpoczeciem podrézy oraz podczas jej trwania, przyczem — za-
leznie od powodu — otrzymuje zpowrotem wplacone pienigdze:
w catosci lub z potragceniami. W razie odstgpienia przed rozpocze-
ciem podrézy wskutek choroby lub z innych powod6éw, uznanych za
wazne przez Urzad Emigracyjny, przystuguje emigrantowi zwrot pie-
niedzy bez zadnych potracen — w razie $mierci emigranta pieniadze
nalezy wyplaci¢ spadkobiercom. W innych wypadkach odstapienia
emigranta przed rozpoczeciem podrézy przedsigbiorstwo moze potra-
ci¢ 5°/, ceny karty okretowej lub 10°/, wplaconego zadatku za karte
okretowg. Przy odstgpieniu podczas podrézy, wzglednie w razie
$§mierci emigranta, obowigzane jest przedsigbiorstwo zwrdci¢ reszte
emigrantowi (wzglednie spadkobiercom) po potrgceniu kosztéw od-
bytej podrézy wediug taryfy.

W razie niedopuszczenia emigrantéw do wyladowania w kraju
przeznaczenia, wzglednie w razie zawrdcenia ich z drogi, przedsigbior-
stwo musi bezplatnie i w takich samych warunkach odwieZ¢ emigran-
téw do miejsca zamieszkania i zwr6ci¢ wplacone za przejazd pienigdze;
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ten sam obowigzek istnieje w stosunku do czlonkéw rodziny zmar-
tego lub niedopuszczonego do wylgdowania emigranta (Urzad Emigra-
cyjny dokonuje kontroli takich obrachunkéw i moze zgda¢ ich wyréw-
nania).

Emigrantowi przystuguje tez prawo zadania rozwigzania
umowy przewozowej i zwrotu wplaconych pieniedzy oraz pokrycia
kosztéw przejazdu do portu i zpowrotem i utrzymania przez ten
czas w razie opoznienia ponad 7 dni odejScia statku z portu zatado-
wania. Précz tego emigrant moze dochodzi¢ zwrotu strat, ktére wy-
nikly dla niego z opé6Znienia odejscia statku.

W razie przymusowego zatrzymania emigranta w jednym z por-
téw posrednich podrézy z powodu awarji lub kwarantanny przedsig-
biorstwo ponosi koszty wyzywienia i ewentualnie pomieszczenia. Je-
zeli przerwa w podrézy z powodu niezdatno$ci statku do dalszej
zeglugi lub uszkodzenia trwa ponad 15 dni, przedsiebiorstwo obowig-
zane jest zawieZ¢ emigranta (bez dopiat) do miejsca przeznaczenia
innym statkiem.

Przedsigbiorstwo przewozowe obowigzane jest nadto udziela¢ de-
legatom Urzedu Emigracyjnego bezptatnego przejazdu przy transportach
emigrantow (w klasie [ lub nizszej), wyptaca¢ diety za caty czas trwania
delegacji (jak dla urzednikéw panstwowych VI st. si. przy podrézach
zagranicznych; minimum: jak za 14 dni) i pokry¢ koszty catego prze-
jazdu powrotnego (a takze najmniej 7-dniowego pobytu w porcie
przeznaczenia). (Ilo§¢ delegacyj w ciggu 1 roku koncesyjnego w kla-
sie I lub II wynosi po jednej na kazdych 750 emigrantéw, najmniej
3 delegacje do Ameryki Pétnocnej, 3 — do Ameryki Centralnej, 5 —
do Ameryki Poludniowej, 3 — do Palestyny i 1 — do kazdego in-

nego kraju. Niezaleznie od tych delegacyj kazdy statek, przewo-

zacy emigrantow, obowigzany jest dostarczy¢ na kazdg podréz. jeden
przejazd w klasie Ill, jednak z utrzymaniem, odpowiadajgcem klasie II).

Na kazdym statku, wiozgcym emigrantéw, powinien byé przy-
najmniej jeden tlumacz (zatwierdzony przez Urzad Emigracyjuy lub
przedstawicielstwo dyplomatyczne, wzglednie konsulat polski; tlumacz
powinien przebywaé¢ w pomieszczeniach emigrantéw). Napisy, doty-
czace podréznych III klasy i miedzypoktadowych (a traktujgce o $rod-
kach ratunkowych, regulaminie i t. p.), powinny by¢ umieszczone
takze w jezyku polskim.

Polscy przedstawiciele dyplomatyczni i konsularni, radcy do
spraw emigracyjnych oraz ich zastepcy maja prawo osobiscie lub przez
zastgpcow dokonywaé na poktadzie wywiadow z emigrantami, bada¢
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warunki przewozu, przyjmowaé zazalenia, interwenjowaé¢ u wiadz por-
towych, zarzadc6w przedsigbiorstwa i kapitana statku.

Wreszcie koncesjonowane przedsigbiorstwa przewozowe powinny
na 2adanie wiadz polskich zagranica bezptatnie lub za znizona oplatg
przewozi¢ do Polski obywateli polskich, pozostajacych bez Srodkéw
do zycia (w szczeg6lno$ci obowigzane sg przewiez¢ jedna osobe bez-
ptatnie i jedna za potoweg ceny karty okretowej w Il klasie na kaz-
dych 100 emigrantéw polskich, przewiezionych przez to przedsigbior-
stwo w danym okresie koncesyjnym).

Nie od rzeczy bedzie jeszcze zaznaczy¢, ze w mysl ustawy
z dnia 14. grudnia 1925 r. (Dz. U.R.P. Nr. 129, poz, 916) wychodZtwo
do Ameryki musi kierowaé sig¢ przez polskie porty na Baltyku, a tylko
w drodze wyjatku, gdy jest to zwigzane z interesem wychodZtwa,
mogg by¢ udzielane koncesje na przewéz emigrantéw do Ameryki
Potludniowej takze przez porty §rédziemnomorskie. Koncesje moga
by¢ wydawane na 1 rok.
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ROZDZIAL VIL

Bodmerja.

Bodmerja jest to umowa pozyczkowa, zawarta przez ka-
pitana statku, jako takiego i z mocy przystugujacych mu wedle ustawy
uprawniefi, za przyrzeczeniem premji i daniem w za-
staw statku, frachtu i tadunku; wierzyciel bodmeryjny moze
wystepowaé z roszczeniami tylko do przedmiotéw, danych w zastaw
bodmeryjny, po przybyciu statku do miejsca, w ktérem po-
winna si¢ ukoficzy¢ podréz, na jakg zaciggnigto pozyczke; podréz po
zawarciu umowy bodmeryjnej az do miejsca przeznaczenia nazywa
sie podréza bodmeryjng (§ 679).

Przypomnie¢ nalezy, ze jest to jedyny wypadek, iz kapitanowi
jako takiemu wolno zaciggng¢ pozyczke bez specjalnego pelnomoc-
nictwa. Bylo to konieczne wowczas, gdy kapitan po rozpoczeciu po-
dr6zy byt zupelnie odcigty od armatora i w razie np. awarji mialby
catkowicie skrepowane rece, nie mogac zaciggngé pozyczki i wskutek
tego naprawi¢ statku. Dzi$, gdy kapitan niemal z kazdego zakatka
$§wiata moze si¢ porozumieé¢ szybko z wilascicielem statku, a ten na-
tychmiast przekaza¢ pienigdze, bodmerja stracita na znaczeniu i za-
chodzi rzadko — tem bardziej, ze jest bardzo ucigzliwa i kosztowna.
Wystarczy powiedzie¢, ze wysoko$§¢ premji jest nieograniczona, a zwy-
czajowo dochodzi do 25°/, catej wierzytelnosci.

Umowe bodmeryjng moze kapitan zawrzeé tylko:

1) wowczas, gdy statek znajduje si¢ poza portem ojczystym

i jedynie celem dokoficzenia podrézy, a nadto wylacznie do
wysokoS$ci sumy, jaka jest niezbgdna;

2) podczas podrézy dla dobra oséb, zainteresowanych w prze-

wozie towar6w!), w celu zachowania i dalszego przewiezienia
fadunku.

1)y T. j. najemcy (tadujacego) lub odbiorcy.
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W drugim wypadku jednak moze kapitan da¢ w zastaw wy-
Pacznie tadunek. We wszystkich innych wypadkach mozna oddaé
w -zastaw albo sam statek, albo sam fracht, albo statek i tadunek,
wzglednie fracht i fadunek. Zauwazy¢ nalezy, ze danie w zastaw
statku i tadunku uwazane jest za réwnoznaczne z zastawieniem takze
frachtu (§ 680).

Postgpowanie przy zawarciu bodmerji jest dos¢ skomplikowane.

Przedewszystkiem kapitan powinien wystaraé¢ si¢ o urzedowe
stwierdzenie konieczno$ci zaciggnigcia pozyczki bodmeryjnej, t. j. po-
Swiadczenie, ze w inny sposéb pieniedzy nie mozna bylo uzyskaé;
potwierdzenie takie moze wydaé konsul polski, sad albo inna wtadza,
a gdy jej brak — oficerowie statku (§ 685).

Nastepnie oglasza kapitan przez pisma, na gietdzie i t. p. za-
miar zaciggniecia pozyczki bodmeryjnej, sume potrzebna i ostateczny
termin nadsytania ofert; z nadestanych ofert wybiera najkorzystniejszg
i najtansza.

Warunki umowy bodmeryjnej spisane sqg w t. zw. liS§cie bod-
meryjnym (A: bottomry bond; F: contrat a la grosse; N: Bodmerei-
brief). Jezeli listu bodmeryjnego nie wystawiono, wierzycielowi przy-
stugujgq takie tylko prawa, jakie przystugiwatyby mu, gdyby kapitan
zawarl zwyczajna transakcje kredytowg (§ 682).

List bodmeryjny moze!) zawiera¢ (§ 683):

1) nazwisko wierzyciela bodmeryjnego;

2) wysokosé diugu bodmeryjnego w pienigdzach;

3) wysoko$¢ premji bodmeryjnej lub taczna wysoko$¢ sumy,

ktérg si¢ ma zaplaci¢ wierzycielowi;

4) oznaczenie przedmiotéw, danych w zastaw;

5) wymienienie statku i kapitana;
6) oznaczenie podrézy bodmeryjnej;
7) termin sptaty diugu;

8) miejsce sptaty diugu;

9) stwierdzenie, iz dokument jest listem bodmeryjnym lub

stwierdzenie, ze diug zaciggnieto jako bodmeryjny;

10) okolicznoéci, ktére zmusity do zawarcia bodmerji;

11) date i miejsce wystawienia;

12) podpis kapitana statku (na zadanie uwierzytelniony).

List bodmeryjny wystawia si¢ w tylu egzemplarzach, ilu zada
udzielajacy - pozyczki, co nalezy zaznaczy¢ w kazdym egzemplarzu

1) Prawo nie ustanawia specjalnej formy listu bodmeryjnego. Wymienia tez
tylko to, czego zamieszczenia moze zada¢ oferent bodmeryjny.
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(§ 686). List bodmeryjny wystawia si¢ na zlecenie i mozna go
przenosi¢ przez indos.

Dlug bodmeryjny powinien by¢ splacony w 6smym dniu po przy-
byciu statku do portu przeznaczenia w tymze porcie (§ 687). Zaplata
winna nastgpi¢ w dniu ptatno$ci na rece wylegitymowanego posiadacza
chociazby jednego egzemplarza listu bodmeryjnego za zwrotem tego
egzemplarza, na ktérym winno by¢ uskutecznione pokwitowanie z od-
bioru sumy (§ 688). Jezeli podr6z bodmeryjna korniczy si¢ w innym
porcie (a nie w porcie przeznaczenia), nalezy tam zaplaci¢ diug bod-
meryjny i calg premj¢ w terminie umdéwionym, a gdy nie umoéwio-
no — po uptywie o$miu dni od dnia stanowczego zaniechania po-
drozy (§ 698).

Jezeli zglosi sig¢ kilku wylegitymowanych posiadaczy listu bod-
meryjnego, nalezy wszystkich oddali¢, pienigdze za§ zdeponowaé urze-
downie, lub w inny sposéb zabezpieczy¢ i zawiadomi¢ o tem posia-
daczy listu bodmeryjnego, ktdérzy si¢ zglosili, z podaniem powodow
postepowania; tylko w ten sposéb mozna zwolni¢ przedmioty, dane
w zastaw (§ 689).

Wedtug obowigzujagcego u nas prawa morskiego wierzyciela bod-
meryjnego nie obcigza ani wspdlna ani poszczegélna awarja; jedynie
wdowczas wierzyciel bodmeryjny ponosi niekorzySci z awarji, gdy
przedmioty, dane w zastaw bodmeryjny, nie wystarczaja do zaspoko-
jenia go z powodu awarji wspélnej lub poszczegélnej (§ 690).
Kazdy z danych w zastaw przedmiotéw odpowiada wobec wierzyciela
bodmeryjnego za caty diug.

Wierzycielowi bodmeryjnemu przystuguje prawo zarzadzenia
obtozenia aresztem danych w zastaw przedmiotéw po przybyciu statku

- do portu przeznaczenia podrézy bodmeryjnej (§ 691). Ma tez prawo

(§ 696) domagaé sie przeprowadzenia egzekucji i z przedmiotow,
danych w zastaw bodmeryjny, pokry¢ swoja wierzytelnos¢. Skarge
wnosi si¢ przeciw kapitanowi albo przeciw armatorowi (jednak tylko
co do statku i frachtu).

Kapitan statku powinien (§§ 692 —694) dba¢ o zachowanie i prze-
chowanie przedmiotéw bodmerji; bez naglagcych powodéw nie wolno
mu przedsigbra¢ czynnoS$ci, wskutek ktérych niebezpieczenstwo dla
wierzyciela bodmeryjnego zwigksza sie lub zmienia w poréwnaniu
z potozeniem w chwili zawierania bodmerji. Tak wiec nie wolno ka-
pitanowi bez powodu zbacza¢ z drogi podczas podrézy bodmeryjnej,
wystawia¢ przedmiotéw bodmerji na ponowne niebezpieczefistwo ze-
glugi po zakoniczeniu tej podrézy; nie wolno mu tez wydawaé zasta-
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wionego fadunku ani calkowicie ani cz¢$ciowo, dopdki diug bodme-
ryjny nie zostal zapfacony lub przynajmniej zabezpieczony. Jesli po-
stgpowanie kapitana jest sprzeczne z temi przepisami, $cigga on na
siebie odpowiedzialno§¢ osobista (z pewnemi zastrzezeniami). ROw-
niez odbiorca, ktéry przy przyjmowaniu zastawionych towaréw wie-
dzial, ze obcigza je diug bodmeryjny, staje si¢ osobiScie odpowie-
dzialny az do warto$ci, ktérg towary majg w czasie ich wydania.

Wierzycielowi bodmeryjnemu przystuguje prawo zadania natych-
miastowej zaplaty dlugu bodmeryjnego w miejscu, w ktérem zawarto
umoweg bodmeryjna, jezeli kapitan zaniecha podrézy jeszcze przed
jej rozpoczeciem; musi jednak przysta¢ na stosunkowe znizenie premji
umdwionej (§ 698).



ROZDZIAL VIII.

Awarja.

I. OkreS§lenia.

Pod awarjg nalezy rozumie¢ nietylko szkode, jakiej doznaje
statek lub fadunek, ale takze w zwigzku z ta szkodq poniesione wy-
datki.

Rozréznia sie dwa rodzaje awarji:

1) awarje wspélngl) (A: general average,; F: avarie grosse;

N: grosse Haverei);

2) awarje poszczeg6lngl) (A: particular average; F: avarie

particuliére; N: besondere Hauverei),

Terminy te, jak to nizej bedzie uwydatnione, sa $ciSle zwigzane
ze sposobami wyrzadzenia czy doznania szkdéd i z ich rodzajami,
a nadto ze sposobami pokrywania szkod i dalszych kosztow.

[I. Awarja wspélna.

Awarja wsp6lng nazywamy wszystkie szkody, rozmyS$lnie wyrza-
dzone statkowi lub tadunkowi, albo obojgu razem, przez kapitana lub
kogo$ innego z jego rozkazu celem uratowania statku i tadunku
z wspoélnie grozacego im niebezpieczenstwa, a nadto wszystkie wsku-
tek tego powstate szkody i koszty (§ 700).

Z definicji tej wynika, ze na pojecie awarji wspdlnej skiadaja
si¢ nastepujace cechy zasadnicze:

1) musi istnie¢ wspélne niebezpieczenstwo, bezpo$rednio za-

grazajace statkowi i tadunkowi;

2) musi by¢ przedsigwzigte wyjatkowe dziatanie celem ura-

tewania statku i tadunku z wspdlnego niebezpieczenstwa;

3) szkoda musi by¢ wyrzadzona dobrowolnie i rozmyS$lnie

na skutek osobistego dzialania kapitana wzglednie jego za-

stepcy;

1) Terminy te bardzo trafnie wprowadzit p. Jozef Klejnot, redaktor ,Zeglarza
Polskiego”, w miejsce terminéw: awarja wielka i szczeg6lna.
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4) wskutek tego dzialania musi by¢ uratowany statek
i ladunek i to kazdy z tych przedmiotéw catkowicie albo
czeSciowo (§ 703).

Szkody i koszty, z tg awarjg zwigzane, ponosza wspoélnie: statek,
fracht i fadunek, w stosunku, zaleznym od warto$ci, jaka kazdy z nich
zaangazowal w przewozie (§ 700); stad wtasnie nazwa awarji wspolnej.
Jednak rozfozenie kosztow awarji moze nastgpi¢ tylko wowczas, gdy
istotnie uratowano statek i fadunek w catosci lub czeSciowo (§ 703).

Zastosowania przepiséw o awarji wspélnej nie wyklucza okolicz-
noé¢, ze mniebezpieczefistwo zostalo spowodowane przez wine
osoby trzeciej lub osoby interesowanej. Osobg interesowang moze
tu by¢ wilasciciel statku (armator), wynajmujacy, najemca wzglednie
fadujgcy. Jednak osoby zainteresowane, o ile z ich winy powstato
niebezpieczenistwo, nietylko nie moga zada¢ wynagrodzenia za ponie-
siong szkode, ale nawet odpowiadaja wobec tych, na ktérych rozkiada
si¢ koszty awarji wspélnej; jest to odpowiedzialno§¢ osobista. Jesli
niebezpieczenistwo spowodowal cztonek zalogi, skutki tej winy ponosi
armator (§ 702).

W § 706 kodeksu handlowego wymienione sg przyktadowo na-

stepujgce wypadki, w ktérych zachodzi awarja wspdlna:

1) wyrzucenie ze statku towaréw, czeSci statku Ilub
sprzetow, odrgbanie masztéw, ucigcie lin, zagli, porzucenie
lub odcigcie kotwicy, lin kotwicznych lub fancuchéw kotwicz-
nych; précz tych szkéd naleza do awarji wspélnej wszystkie
dalsze szkody;

2) nieprzewidywane przetadowanie towardéw na
lichtugi, czgSciowe lub catkowite, celem ulzenia statkowi;
tu nalezy zaplata za ulzenie, szkoda, wyrzgdzona przy prze-
tadowywaniu ze statku na lichtuge i zpowrotem, nadto szko-
da, jakiej doznal tadunek na lichtudze;

3) umy$lne lub przypadkowe osadzenie statku
na mieliZnie; w pierwszym wypadku do awarji wspdlnej
nalezg szkody, wynikie z osadzenia na mieliZnie i zepchnig-
cia 7 niej, oraz koszty zepchnigcial);

Jedli statek utknie na mieliZznie przypadkowo, do
awarji wspélnej naleza wylgcznie koszty zepchnigcia i szkody,

1) Osadzenie na mieliZznie musi nastapi¢ dla zapobiezenia utonigciu lub za-
braniu statku; statek musi byé zepchniety z mielizny i zdatny w dalszym ciggu do
naprawy, w przeciwnym wypadku niema awarji wspélnej.
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o ktére przyprawiono w tym celu umyslnie statek lub tadunek;

4) zawinigcie do portu ratunkowego celem uniknig-
cia niebezpieczenstwa, grozacego w razie dalszej podrdzy stat-
kowi lub tadunkowi; szczegélnie gdy statek zawija do portu
dla koniecznej naprawy szkody, poniesionej podczas po-
drézy.

Do awarji wspélnej nalezg wiec: koszty wejscia i wyj-
§cia z portu, koszty postoju, ptaca i wyzywienie zatogi pod-
czas postoju, wydatki zwigzane z ewentualnem umieszczeniem
zatogi na ladzie, koszty ewentualnego przeladowania towarow
wzglednie przechowania ich na ladzie; koszty naprawy statku
naleza do awarji wspélnej o tyle tylko, o ile szkoda, ktdrg
nalezy naprawi¢, stanowi sama awarj¢ wspolng;

5) obrona statku przed nieprzyjaciéimi i korsa-
rzami; do awarji wspolnej nalezg uszkodzenia, spowodowane
obrong, amunicja zuzyta, koszty leczenia i pogrzebu w razie
zranienia lub zabicia osoby, nalezacej do zalogi, oraz zwig-
zane z tem wynagrodzenia;

6) wykup statku i tadunku z rgk nieprzyjaciela lub kor-
sarzy (suma wykupu i koszty utrzymania etc.);

7) koszty starania sie o gotédwke na pokrycie
awarji wspodlnej (a takze koszty z powodu rozliczenia);
tu nalezgq przedewszystkiem straty na towarach, sprzedanych
podczas podrézy, premja bodmeryjna i t. p.

W wypadkach awarji wspdlnej nie bierze si¢ pod uwage przy

obliczaniu szkody (§ 708): s

1) towaréw, nieumieszczonych pod pokladem (chyba ze przepisy
dozwalajg tadowa¢ na pokladzie w zegludze przybrzeznej);

2) towaréw, na ktore nie wystawiono konasamentu, natomiast
ani manifest') ani ksigga ladunkowa nie zawierajg o nich
wzmianki;

3) kosztowno$ci, przedmiotéw sztuki, pieniedzy i papieréw war-
toSciowych, ktérych kapitanowi statku nalezycie nie zgtoszono.

Ill. Awarja poszczegoélna.

Awarjq poszczegdlng nazywamy takie uszkodzenie statku Iub
tadunku, ktére jest wynikiem nieszcze$liwego wypadku, a wiec np.
burzy, zderzenia i t. p., oraz wynikle wskutek tego koszty.

1) Spis towaréw dla wiadz celnych (por. przyktad w Dodatku).
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Awarja poszczegé6lna obcigza wlasciciela statku lub fadunku,
zaleznie od tego, czy szkoda dotknela statek czy tadunek (§ 701).
Gdy wigc podczas i wskutek burzy zaréwno statek, jak i tadunek do-
znajq uszkodzefi, wla$ciciel statku ponosi koszty naprawy statku, na
wia$cicielu tadunku za$§ ciazgq szkody, wyrzadzone tadunkowi.

Zasadnicza réznica miedzy awarjg wspdlng a poszczegélng po-
lega na tem, ze awarja wspdlna jest nastepstwem woli ludzkiej, po-
szczegllna — sily wyzszej (vis maior).

Wyliczanie wypadkéw awarji poszczegélnej jest zbyteczne. To
tez prawo poprzestaje jedynie na stwierdzeniu, kiedy zachodzi awarja
poszczeg6lna w razie watpliwosci, czy nie jest to awarja wspdlna.
Nalezg tu (§ 707):

1) straty i koszty, powstate celem pokrycia wydatkéw awarji

poszczegolnej;

2) koszty reklamacyjne — nawet wéwczas, gdy statek i tadunek
reklamuje sie z dobrym wynikiem;

3) uszkodzenie statku, jego zaopatrzenia i fadunku, powstate
wskutek forsowania zaglami, nawet wdéwczas, gdy to miato
miejsce celem zapobiezenia utkni¢ciu na mieliZnie lub zabra-
niu, np. przez nieprzyjaciela.

IV. Ustalenie szkody w awarji wspélnej.

Uszkodzenie statku czy tadunku naklada na kapitana powazne
obowigzki, ktérych nalezyte wypelnienie gwarantuje armatorowi i oso-
bom, zainteresowanym w przewozie fadunku, dostateczne odszkodo-
wanie.

A. Oszacowanie szkdéd i kosztow.

Przedewszystkiem nalezy ustali¢ i oszacowaé zrzgdzone szkody.
W tym celu kapitan powinien postara¢ sig, aby sad handlowy, konsul
lub jakiekolwiek inne wiadze (np. Izby Handlowe) wyznaczyly biegltych.

Wszystkie szkody, wyrzadzone statkowi lub przedmiotom jego
zaopatrzenia, a nalezace do awarji wspélnej, powinny by¢ ustalone
i oszacowane przez tych bieglych jeszcze przed naprawg w miejscu
dokonania naprawy, je$li ona jest uskuteczniana podczas podrézy,
w przeciwnym razie za$ tam, gdzie podréz sig¢ konczy.

Sporzadzony przez bieglych kosztorys (w ustawie: Taxe, taksa)
powinien jak najdokladniej wyszczegdlnia¢ uszkodzenia i koszty na-
prawy, wzglednie — gdy ta jest niemozliwa — ceng¢ nowych przed-
miotéw, a rownocze$nie warto$¢ starych, ktére majag by¢ zamienione.
Przy naprawie podczas podrézy kosztorys obowigzuje o tyle, o ile
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koszty wykonania naprawy sg nizsze od szacunkowych. Przy napra-
wach po zakoficzeniu podr6zy miarodajny jest tylko kosztorys. Jesli
wykonanie kosztorysu byto niemozliwe, obowigzujg istotnie wylozone
koszty.

Rownie doktadnie nalezy ustali¢ koszty naprawy tymczasowej, np.
przedsiewzigtej w porcie ratunkowym celem dokoniczenia podr6zy (§ 709).

B. Ustalenie wartos$ci statku, tadunku i frachtu.

Wynagrodzenie za poniesione szkody, czyli catkowita suma ko-
sztéw naprawy, rzadko kiedy pokrywa faktyczne wydatki.

Catkowitg sume kosztéw naprawy statku i jego zaopa-
trzenia uzyska wiasciciel tylko tego statku, ktéry mniej niz rok znaj-
duje sie na morzu, jesli za§ chodzi o przedmioty zaopatrzenia statku,
réwniez o ile byly one uzywane przez niecaly rok.

W innych wypadkach dokonuje si¢ potracenia jednej trzeciej
catej kwoty z powodu réznicy ,nowy za stary”; gdy chodzi o fan-
cuchy kotwiczne, potrgca si¢ jedna szdsta; przy kotwicach nic si¢ nie
potracatl).

Nastepnie z calkowitej kwoty potraca si¢ ponadto peing cene
sprzedazy lub warto$¢ (o ile sg jeszcze w posiadaniu) przedmiotéw,
ktére zostaly lub majg by¢ zastapione przez nowe?) (§ 710).

Potracenia te dokonywane sq wigc w spos6b nastgpujacy: [(wy-
nagrodzenie — potrgcenie ,nowy za stary”) — (gotéwka lub wartos¢
starych przedmiotéw)].

Wynagrodzenie za tadunek porzucony okre§la sie
wediug ceny targowej towaréw tego samego rodzaju i jakoS$ci
w miejscu przeznaczenia®) w chwili rozpoczecia wytadowania. W braku
lub niemozno$ci zastosowania ceny targowej cene ustalajg biegli.
Potraca sie to, co wskutek utraty towaréw zaoszczedzono na frachcie,
ctach i t. p. (§ 711).

Wynagrodzenie za tadunek uszkodzony okreéla sie
ré6znica miedzy wartoscig, ustalong przez biegltych, a ceng targowg
po potraceniu zaoszczedzonych cetl i kosztéw (§ 712).

5 Inaczej normuja t¢ kwestje York and Antwerp Rules (o czem nizej), ktore
zazwyczaj brane sg pod uwage przy rozdziale szkody awaryjnej, musi to jednak by¢
uméwione.

2) Przepisy o potraceniach wyplywaja z zasady, Zze armator nie powinien zbo-
gaci¢ sie z awarji.

%) Jezeli podr6z koficzy sie dla statku i tadunku nie w porcie przeznaczenia;
lecz w innem miejscu, wowczas ono jest wlaSciwe dla ustalenia wynagrodzenia
jezeli podréz koficzy si¢ utratg statku, miejscem wlaSciwem jest to bezpieczne
miejsce, dokad tadunek bezpiecznie przeniesiono.
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Wynagrodzenie za utracony fracht okre$la si¢ wyso-
koscig frachtu, ktéry wedle umowy nalezaloby zaptaci¢ za towary
porzucone, gdyby wraz ze statkiem dostaly sie¢ do portu przeznacze-
nia wzglednie tam, gdzie podrdz si¢ konczy (§ 715).

C. Rozliczenie awarji wspdélnej (dyspasaz).

Rozliczenie awarji wspélnej czyli dyspasz (A: general average
adjustment lub dispatch; F: réglement d’avarie grosse lub dispache;
N: Dispache lub Havereiberechnung) jest czynnoscig bardzo wazna i
dlatego powierza si¢ ja specjalistom, t. zw. dyspaszerom (por. nizej).
Czynno$¢ ta jest dos¢ skomplikowana wskutek tego, ze facznag szko-
de, jak o tem ogdélnikowo wspomniano, trzeba roztozy¢ na statek, fa-
dunek i fracht, ktére uczestniczg w ponoszeniu kosztéw awaryjnych
wedtug stosunku swoich wartoscit) (§ 716).

W szczegdlnoSci statek wraz z przedmiotami zaopatrzenia
przyczynia si¢ do pokrycia kosztéw awaryjnych warto$cia, jakg ma
na koficu podrézy przy rozpoczeciu wytadowania, z doliczeniem szko-
dy wiasnej, ktérg bierze si¢ w rachube jako awarje wspdlng. War-
tos¢ te ustalajg biegli w porcie, w ktérym statek rozstaje sie z ta-
dunkiem (§ 717).

Ladunek przyczynia si¢ wartoScia towaréw, istniejacych przy
koficu podrézy w chwili rozpoczgcia wyladowania; do tego dolicza
si¢ warto$¢ towarow porzuconych, odlicza sie¢ za§ to, co zaoszcze-
dzono na frachcie, ctach i kosztach wskutek utraty towaréw (§ 718).
Warto§¢ ustala si¢ tak, jak to podano na str. 175 (por. tez §§ 719
i 720).

Fracht przyczynia si¢ dwiema trzeciemi zarobionej kwoty brutto
i kwoty, ktéra policza sie jako awarje wspdlng. Zaptata za przewie-
zienie podroznego (por. str. 160) przyczynia si¢ kwota, ktéraby si¢
postradato w razie utraty statku, po odliczeniu kosztéw, ktéreby sig
wskutek tego zaoszczedzito (§ 721).

W razie po6Zniejszego obcigzenia wskutek nieszcze¢Sliwego wy-
padku przedmiotu, ktéry ma si¢ przyczynia¢ do poniesienia kosztow

1) Dyspasz musi roztozy¢ wszystkie koszty réwnomiernie na wszystkich in-
teresentéw, co w przykladzie wyglada nastepujaco: Awarja wspélna wynosi 300/,
tacznej wartosci statku, lfadunku i frachtu; wobec tego wiasciciele przedmiotéw nie-
uszkodzonych ptacg 300/, ich wartosci, wiasciciele przedmiotow catkowicie zniszczo-
nych — otrzymuja 700/, ich wartoSci, uszkodzonych na 30°/; — nie placg ani nie
otrzymujg zadnej sumy, uszkodzonych na 200/ — ptacg 100/, uszkodzonych za$ na
400/0 — otrzymujg 100/0 ich wartosci i t. p. (Schaps, op. cit., str. 650)
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awarji, przyczynia si¢ ten przedmiot (§ 722) tylko swojg pdzniejszg
warto$cig (wigc po potraceniu tej nalezytosci).

Nie przyczyniaja sie natomiast do pokrycia kosztéw
awaryjnych: 1) prowiant i zasoby wojenne; 2) placa i mienie zatogi;
3) bagaz podréznych. Jezeli jednak rzeczy tego rodzaju zostaly
wyrzucone lub poniosty szkode, nalezaca do awarji wspélnej, i zada
sie za nie odszkodowania, wéwczas przyczyniajg si¢ one peing swoja
wartoscia. Kosztownosci, przedmioty sztuki i t. p. przyczyniaja sie
o tyle tylko, o ile zostaly nalezycie zgloszone kapitanowi.

Nadto nie przyczyniaja si¢ pienigdze bodmeryjne (§ 723).

Ustalenie i rozliczenie awarji wspélnej powinno byé¢ dokonane
w porcie przeznaczenia, wzglednie w miejscu, gdzie podr6z si¢ skon-
czyta, t. j. gdzie statek ostatecznie rozlgcza sie z ladunkiem. Umowy
powinny zawiera¢ postanowienie, wedtug jakiego prawa rozliczenie
ma nastgpi¢. Gdy w umowie brak takiego postanowienia, wchodzi
w rachube prawo, obowigzujace w danem miejscu.

Kapitan obowigzany jest natychmiast zarzadzi¢ dokonanie roz-
liczenia szk6d. W tym celu po sporzadzeniu protestu morskiego (por.
str. 87 n.), oszacowaniu szkdd i kosztéw przez biegtych i t. p. oddaje
sprawe specjalnym (czgsto zgéry na wypadek awarji uméwionym) za-
przysiezonym Izeczoznawcom, zwanym komisarzami awaryj-
nymi lub dyspaszerami (A: average adjuster lub dispatcher;
F: dispacheur; N: Dispacheur), ktérzy przeprowadzaja rozrachunek.
Dyspaszerowie sg to wigc osoby, wyznaczone do tych funkcyj raz na
zawsze, lub specjalnie dla danego wypadku wyznaczane przez sad.

Dyspaszerom sktada kapitan wszystkie dowody, dotyczace po-
wstatej szkody, a wigc odpis protestu morskiego, sprawozdania, wyciag
z dziennika statku, protokéty kontrolne i taksacyjne, wszystkie ra-
chunki, certepartje, konosamenty, pokwitowania wytadowanych towa-
réw, manifest, list bodmeryjny, polis¢ ubezpieczeniowsq i t. p., a w da-
nym razie rowniez protokéty kondemnaciji i licytacji. Rowniez wszyscy
zainteresowani sktadaja dyspaszerom dokumenty wzglednie wyjasnie-
nia, jakie moga si¢ okazaé¢ potrzebne (por. nadto: Dodatek, Doku-
menty okretowe).

Zaniedbanie tego obowigzku przez kapitana naraza go na to, ze
on bedzie odpowiadal wobec kazdego zainteresowanego.

Niektore kwestje, zwigzane z dyspaszem, unormowane sg nadto
przez niem. ustawe o postepowaniu niespornem (§§ 150 — 158).

Prawo morskie. 12
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W razie odrzucenia przez dyspaszera wniosku o sporza-
dzenie rozrachunku z powodu braku podstaw do orzeczenia, ze za-
szedl wypadek awarji wspolnej, moze on by¢ zmuszony do tego na
wniosek zainteresowanego przez sad powiatowy tej miejscowosci,
w kiérej ma nastgpi¢ dyspasz. Sad moze réwniez poleci¢ ztozenie
do rak dyspaszera wszelkich ustawowo oznaczonych dokumentow
— pod grozba kary porzadkowej do 300 zi. :

Dyspaszer obowigzany jest dozwoli¢ kazdemu zainteresowanemu
wgladu do planu rozdziatu i na zgdanie wydaé odpis (za zwrotem
kosztéw jego wykonania).

Dyspasz powinien by¢ zatwierdzony przez sad, co prze-
prowadza si¢ bez wigkszych formalno$ci, jesli nie wniesiono sprze-
ciwu. Kazdy bowiem z zainteresowanych ma prawo wystapi¢ przed
sadem ze sprzeciwem i z wnioskiem o przeprowadzenie rozprawy nad
sporzadzonym planem rozdzialu. Wnioskodawca powinien tez wy-
mieni¢ osoby, ktérych §wiadectwo ma by¢ wziete pod uwage. Wow-
czas sad wzywa dyspaszera do zlozenia planu rozdziatu i jezeli nie
zachodzi widoczny brak przestanek awarji wspélnej, wyznacza termin,
na ktérym odbywa si¢ rozprawa nad przedtozonym dyspaszem.

Jezeli sad uzna sprzeciw za uzasadniony, nakazuje sprostowanie
dyspaszu i ewentualnie zatwierdza go w cze$ci niezakwestjonowanej.
Jezeli na rozprawg nie stawi si¢ zainteresowany, ktérego praw do-
tyczy sprzeciw, sad zatwierdza odnoszacy sie do niego podzial kosz-
tow.

Przeciw zarzadzeniom sadu w sprawie odrzucenia wniosku lub
zatwierdzenia dyspaszu przysituguje zainteresowanym prawo zazalenia,
ktére powinno byé natychmiast wniesione.

W razie niezatatwienia sprzeciwu w okre§lony wyzej sposéb
sprzeciwiajacy si¢ planowi rozdzialu wytacza skargg przeciw tym o0so-
bom, ktérych praw sprzeciw dotyczy. Zatwierdzenie planu rozdziatu
kosztéw awarji nastepuje w tym wypadku na skutek wyroku prawo-
mocnego.

Zatwierdzenie dyspaszu ma skutek tylko co do wzajemnego
stosunku os6b zainteresowanych.

Z prawomocnie zatwierdzonego dyspaszu ma miejsce egzekucja
wedtug przepiséw ustawy o postepowaniu cywilnem (por. nizej).

Kapitanowi statku nie wolno wydawaé towaréw, na ktérych cigza
sktadki awaryjne, dopoki one nie zostang przez odbiorcg zaplacone
lub zabezpieczone. W przeciwnym razie odpowiada osobiScie za
sktadki (§ 731).
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Zabezpieczenie moze nastapi¢ w formie t. zw. rewersu awa-"
ryjnego (general average bond), t. j. pisemnego zobowigzania od-
biorcy, ze zaplaci na zadanie odpowiednig cze$¢, jaka na niego przy-

‘padnie z podziatu awarji.

Przy takiem zobowigzaniu odpowiada odbiorca osobiscie do wy-

* sokosci warto$ci towarow.

V. Reguly YorkuiAntwerpji (York and Antwerp Rules).

Wyzej wspominano kilkakrotnie, ze tak certepartja jak i konosa-
ment (a takze polisa asekuracyjna, o ktdrej mowa bedzie w dalszym
ciggu) powinny zawiera¢ zastrzezenie, ze awarja wspdlna ma byé
orzekana i rozdzielana zgodnie z regulami Yorku i Antwerpji z 1890 r.
Nader wazne te przepisy wymagajg oméwienia cho¢by w najogélniej-
szych zarysach.

Reguly Yorku i Antwerpji — jest to zbiér norm prawnych, re-
gulujgcych kwestje ustalenia wypadkow awarji wspdélnej i jej rozdzie-
lenia. Sg to przepisy prawa prywatnego, a wiasciwie migdzynarodo-
wego prawa prywatnego. Jednakowoz ich moc obowigzujgca uzalez-
niona jest od uprzedniej umownej zgody stron, wyrazonej kazdora-
zZowo przy wynajmowaniu statku.

Przyczyna powstania Regu! Yorku i Antwerpji byly ucigzliwe
stosunki, jakie wytworzyly si¢ wskutek tego, 2e niemal kazde usta-
wodawstwo zawieralo przepis o cbowigzku rozliczania awarji wspdlnej
wedlug prawa, obowigzujgcego w danem miejscu. Z tego powodu inte-
resowani byli narazeni na réznorodne traktowanie sprawy w kazdym
poszczegblnym wypadku i zrozumiate jest, ze wylonifa sie my$l jedno-
litej kodyfikacji zagadnien awarji wspélnej, a wigc stworzenia prze-
piséw miedzynarodowych. Kiedy usifowania w tym kierunku zawiodty,
usitowano stworzy¢ przynajmniej takie normy jednolite, aby je mozna
byto stosowaé¢ w drodze uméw dobrowolnych.

Powstaly reguty Yorku i Antwerpji w ten sposéb, ze juz w la-
tach 1860 i 1864 opracowano pierwsze normy w Glasgow, a potem
w Yorku (stad nazywaly sie York Rules). Nast¢pnie stowarzyszenie
Association for the Reform and Codification of the Law of Na-
tions po dtuzszych naradach doprowadzito do tego, ze na kongresie
w Antwerpji w roku 1877 uchwalono York and Antwerp Rules.
Wreszcie po ich wyprébowaniu przyjeto je w ostatecznej redakcji na
kongresie w Liverpool w roku 1890, skad poszta nazwa York and
Antwerp Rules 1890. Poprawione zostaly w roku 1924.

12*
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Reguty Yorku i Antwerpji normujg caty szereg wypadkow, ktére
majq by¢ traktowane jako awarja wspélna. W ten sposéb uzupelniajg
one ustawodawstwa poszczegllnych paistw. Istnieje 18 Regul, ktdre
' pokrétce zostang streszczone:

1) Wyrzucenie tadunku pokiadowego nie moze by¢ policzone
do awarji wspélne;j.

2) Majg by¢ policzone do awarji wspoluej szkody, ktére wyrza-
dzone zostaly statkowi i (lub) tadunkowi!) wskutek wyrzucenia i po-
$wigcenia dla uratowania obu z wspélnego niebezpieczenistwa i wsku-
tek wdarcia si¢ wody przez luki lub inne otwory, ktérych otwarcie
wzglednie zrobienie miatlo na celu uratowanie z wspdlnego niebez-
pieczenstwa.

3) Do awarji wspélnej nalezg wszelkie szkody, wyrzadzone
w celu zgaszenia pozaru na statku.

4) Nie nalezg do awarji wspdlnej szkody ani straty, zrzadzone
przez odrabanie szczatkéw np. masztéw, ktére poprzednio uszkodzita
burza i t. p.

5) Naleza do awarji wspélnej straty i uszkodzenia wskutek do-
browolunego wyrzucenia si¢ na brzeg lub mielizng. -

6) Nalezy do awarji wspélnej uszkodzenie lub strata zagli wzgle-
dnie rej wskutek usitowania zepchnigcia si¢ z mielizny lub posunigcia
sig jeszcze wyzej; nie nalezg tu straty i uszkodzenia, wyrzadzone stat-
kowi, fadunkowi i (lub) frachtowi przez forsowanie zaglami podczas
swobodnej ptywby.

Nadto nalezg do awarji wspélnej:

7) uszkodzenie, spowodowane w maszynach i kottach statku
przez Scigganie statku z mielizny;

8) koszty przetadowania na lichtugi tadunku wegla bunkrowego
i przedmiotéw zaopatrzenia celem $ciagnigcia statku z mielizny;

9) fadunek, inwentarz i zapasy statku, ktére spalono z koniecz-
nodci podczas trwania niebezpieczenstwa, jednak pod tym warunkiem,
ze zabrano na statek obfity zapas wegla, rozumie si¢ na podr6z?%);

10) A. koszty zawinigcia do portu ratunkowego oraz powrotu do
portu zaladowania (wzglednie miejsca zaladowania); nadto bgdace na-

1y W dalszym ciggu nalezy dorozumiewac si¢ takiego sprecyzowania szkody,
chyba ze rodzaj szkody wyraZnie bedzie zaznaczony. Wszedzie tez nalezy sie do-
rozumiewad, Ze celem uszkodzenia jest wyratowanie z wspélnego niebezpieczefstwa.

2) Jednak armatora obcigza ta ilo$¢ wegla, ktora wedtug oszacowania powin-
naby by¢ zuzyta zamiast opatu zastgpczego; cena ustalona ma by¢ wedle ceny ryn-
kowej w dniu odejscia statku z ostatniego portu.
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stepstwem wejscia koszty wyjdcia z takich portéw z calym lub czg-
Sciowym fadunkiem pierwotnym;

B. koszty wyladowania koniecznego!) w porcie naladowania,
zlecenia lub ratunkowym;

C. koszty ponownego zaladowania i ufozenia towaréw oraz
koszty skladowe?), o ile wytadowane zostaly jak pod B;

D. koszty holowania statku z portu, w ktérym mozna statek na-
prawi¢, do iunego (dla oszczedzenia wydatkéw), oraz koszty catko-
witego lub czgSciowego przeladowania fadunku na inny statek wzgled-
nie postania go dalej w inny sposob;

11) pensje i utrzymanie kapitana, oficeréw i zatogi statku za
okres zatrzymania si¢ w jakim$ porcie w warunkach, wymienionych
w regule 10, do chwili, gdy statek byl lub mégt by¢ gotéw do dal-
szej podrézy;

12) uszkodzenie statku i strata tadunku podczas wyladowania,
o ile koszty wyladowania nalezg do awarji wspélnej.

13) Reguta 13 normuje potracenia z kosztéw naprawy, ktére po-
liczono do awarji wspdélnej, tytutem réznicy ,nowy za stary”. Decy-
duje tu materjal, z ktérego sporzadzony jest statek (zelazo i stal,
wzglednie drzewo i mieszane) oraz wiek statku®). Dla statkow ze-
laznych i stalowych, niestarszych nad 1 rok, wszystkie na-
prawy majg by¢ przyjete w peini précz malowania?) lub gruntowania
dna, z czego !/, ma by¢ potrgcona. Dla statkéow od'1—3 lat
wieku: 1/, z napraw cze$ci i sprzgtéw drewnianych, naczyn, zagli, lin
it p., s z lin drucianych, osprzetu, laficuchéw, maszyn pomocni-
czych, wind i t. p.; inne naprawy zalicza si¢ w calodci. Dla statkéw
od 3——6 lat wieku: potracenia jak w klasie 1 —3 lat z wyjatkiem

- zelaznych czeSci masztéw i rej oraz maszyn (wlgczajac kotly), z kto-

rych naprawy potrgca sig¢ !/;. Dla statkéw od 6—10 lat wieku:
potracenia jak w klasie 3—6 lat z wyjatkiem tego, ze !/, ma by¢
potragcona z naprawy Zzelaznych czg¢$ci masztow i rej, z naprawy i od-
nowienia wszystkich maszyn (wlgczajagc kotly), wreszcie wszystkich
cuméw, lin i osprzgtu linowego. Dla statkéw od 10 do 15 lat

1) T. zn. wyladowanie nastgpi¢ musi z powodu wspélnego niebezpieczefistwa
lub dla umozliwienia naprawy statku.
?) Te jednak tylko do dnia uznania statku za niezdatny do naprawy, wglednie
do dnia zaniechania podr6zy.
- 8) Wiek liczy si¢ od daty pierwszego zarejestrowania statku do daty wypadku.
4) Pomalowanie dna musi jednak mie¢ miejsce najmniej na 6 miesigcy przed
wypadkiem, w przeciwnym bowiem razie nie jest zaliczane do awarji wspélnej.
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wieku: !/; z wszystkich napraw z wyjatkiem cze$ci zelaznych kadtuba,
cementowania i faficuchéw kotwicznych, z ktérych naprawy potraca
si¢ 1/;; za kotwice nalezy sie peilne wynagrodzenie. Dla statkéw
ponad 15 lat wieku: !/; z wszystkich napraw, 1/, z tancuchow
kotwicznych, nic z kotwie.

Potracenia majg by¢ regulowane wediug wieku statku, a nie —
poszczegblnych jego czedci, ktérych dotyczg potracenia.

Dla statkow drewnianych i budowy mieszanej, niestarszych
ponad | rok, niema 2zadnych potracefi; po tym okresie ma by¢ po-
tracana !/; z nastepujgcemi wyjatkami: kotwice maja by¢ policzone
bez potracen, taficuchy kotwiczne podlegaja potraceniu !/; kosztow na-
prawy. Bez potracefl policzone majq by¢ zapasy zywno$ciowe i przed-
mioty zaopatrzenia statku, kt6re nie byly uzywane. Koszty poszycia
metalowego traktowane sg nieco inaczej. GwoZdzie, szczeliwo i na-
fozenie nowego poszycia podlegaja potraceniu !/; czeSci.

Dla wszystkich statkow zalicza si¢ w peilni wszelkie wydatki na
prostowanie zgietych cze¢8ci zelaznych, jak réwniez oplaty dokowe
i wszelkie wydatki na przewozenie, uzywanie dZwigéw, narzedzi,
maszyn dokowych i t. p.

14) Bez potracefi policza si¢ koszty napraw tymczasowych.

15) Zalicza sig do awarji wspdélnej strate frachtu, pochodzgcg
z uszkodzenia lub utraty tadunku.

16. Przy odszkodowaniu za utracony lub uszkodzony tadunek
bierze si¢ pod uwage strate, jakiej doznal wiadciciel towaréw; wyso-
ko§¢ straty ustala si¢ wedilug cen rynkowych w duniu przybycia statku
wzglednie w dniu zakonczenia przedsigwzigcia przewozowego.

17) Udzial w awarji wspélnej ma by¢ rozlozony wedlug rze-
czywistych warto$ci w dniu zakonczenia przedsigwziecia przewozo-
wego, do czego dodaje sie kwote, wigczong do awarji wspolnej za
przedmioty po$wigcone; jednak z frachtu armatora i nalezyto$ci za
przewo6z pasazeréw, ktére podlegajq jeszcze ryzyku, potraca si¢ oplaty
portowe i pensje zaldgi, ktéreby nie istnialy, gdyby statek i tadunek
zostaly utracone podczas wypadku awarji i ktére nie bytyby zaliczone
do awarji wspélnej. Z warto$ci przedmiotéw, uczestniczacych w po-
dziale awarji, odlicza si¢ te wydatki, ktére tozono na nie po wypadku
awarji, z wyjatkiem wydatkéw, ktore wliczone zostaly do awariji
wspOlnej. Bagaz i pakunki pasazeréw, na ktére nie podpisano Kono-
samentu, nie biorg udzialu w awarji wspdélne;j.

18) W innych wypadkach, nieoméwionych w Regutach Yorku
Antwerpji, roztozenie awarji wspoélnej powinno by¢ wykonane wediug
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praw i zwyczajow, ktéreby stuzyty za podstawe podziatu awarji wspél-
nej, gdyby umowy przewozowe nie zawieraly zastrzezenia, ze awarje
wspolne maja by¢ regulowane zgodnie z Regutami Yorku i Antwerpji.

VI. Szkody wskutek zderzenia statk6w.

W rozdziale o awarji, w osobnym ustepie, zawierajacym §§ 734
— 739, reguluje kodeks handlowy kwestje szkéd wskutek zderzenia
statkéw. Poszkodowane moga by¢ statki, osoby na nich si¢ znajdu-
jace oraz przedmioty. Decyduje przyczyna zderzenia.

Nie mozna wiec zada¢ odszkodowania, jesli zderzenie nastgpito
z sity wyzszej, przez przypadek, lub gdy przycézyny sa niewiadome.

Jezeli zderzenie nastgpito na skutek winy zatogi statku, odpo-
wiedzialny jest za szkode armator, do ktérego nalezy statek, pono-
szacy wine.

W razie wspélnej winy zatogi statkéw obowigzani sg wynagro-
dzi¢ szkode armatorzy, do ktérych te statki naleza, w stosunku do
winy, cigzacej na kazdej stronie. Jezeli z okolicznosci nie mozna
ustali¢ takiego stosunku lub na kazdej stronie cigzy jednakowa wina,
armatorzy obowigzani sq do odszkodowania w réwnej mierze.

Nadto w stosunku do poszkodowanych odpowiadaja armatorzy
w razie wspoélnej winy tacznie za szkode, wyrzadzona przez $mieré,
uszkodzenie na ciele i zdrowiu osoby, ktéra znajdowata sie na statku.
Wierzytelnosci te przedawniajg sie¢ w jednym roku, a przedawnienie
rozpoczyna sie z uptywem dnia, w ktérym nastgpita zaptata, dajgca
podstawe do poszukiwania zwrotu. Natomiast wszelkie inne wierzy-
telnosci z powodu zderzenia statkéw przedawniajq si¢ w dwa lata.

Armator nie odpowiada, je$li statek by}l prowadzony przez pilota
urzedowego, a zatoga wypelnita swoje obowigzki.

Przepisy o zderzeniu statkéw majg zastosowanie takze woéwczas,
gdy zderzenie wprawdzie nie nastgpito, ale przez wykonanie lub za-
niechanie jakiego$ ruchu, wzglednie nieprzestrzeganie obowigzujacych
rozporzadzen, jeden statek wyrzadzit szkode drugiemu statkowi lub
osobom, ktére si¢ na nim znajdowaly.

Przy ocenie winy bierze si¢ pod uwage przepisy zeglugowe,
obowigzujace na tych wodach.

Postanowienia powyzsze nie naruszaja zasady odpowiedzialno$ci
z uméw ani tez przepisow, wediug ktérych czlonkowie zatogi odpo-
wiadajg za skutki swoich przewinien.

Przepisy o zderzeniu majg zastosowanie réwniez wéwczas, gdy
w wypadku uczestniczy statek, uprawiajacy zegluge $rédladowa.
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Przepisy zeglugowe!), ktérych przestrzeganie lub zanied-
banie wplywa na ocen¢ stopnia winy, zawarte sq w ustawie o drogach
zeglownych (Seestrassenordnung) z dnia 5. lutego 1906. (Dz. Ust.
Rzeszy Niem., str. 120).

Ustawa ta obowigzuje wszelkie statki, ktére zegluja po morzu
i po wodach, potaczonych z morzem, a uczeszczanych przez statki
morskie.

Normuje ona przedewszystkiem obowigzek wywieszania na pa-
rowcach w oznaczonych miejscach przepisanych Swiatet w czasie od
zachodu do wschodu stofica (art. 1 i 2). Przez specjalne $wiatta
sygnalizujg statki holowanie innych statkéw (a. 3), statki niezdolne
do manewrowania i sygnalizujace, ze nie moga ustepowac (a. 4 a),
zatrudnione przy zaktadaniu i zdejmowaniu kabli podmorskich (a. 4 b),
zaglowce (a. 5). Jezeli nie jest mozliwe wywieszenie $wiatet, np. na
matych statkach podczas niepogody, nalezy mimo to trzymaé¢ w po-
gotowiu odpowiednie latarnie, aby niemi nalezycie sygnalizowaé
w razie napotkania statku, ktéry ma byé wyminiety (a. 6). Odmienne
Swiatta wywieszaja statki parowe ponizej 113 oraz wiostowe i zaglowe
ponizej 57 metréw sze$ciennych, jak réwniez todzie (a. 7), statki pi-
lotowe (a. 8), rybackie (a. 9), wyprzedzane (a. 10), statki na kotwicy
(a. 11). Kazdy statek ma prawo dla zwrécenia na siebie uwagi za-
pali¢ oprocz Swiatel przepisanych — je$li to potrzebne — réwniez
pochodnie albo oddawaé¢ sygnaly dZiwigkowe, odmienne od przepisa-
nych (a. 12). Ustawa omawiana nie narusza przepiséw o dodatko-
wych sygnatach Swietlnych okrgtéw wojennych, jak réwniez nie za-
brania wywieszania sygnaléw rozpoznawczych, zatwierdzonych przez
wiladze i nalezycie podanych do wiadomosci (a. 13). Parowiec, ktéry
ptynie tylko pod zaglami, ale z postawionym kominem, obowigzany
jest wywiesi¢ w dzien czarna kule lub okragly sygnat o $rednicy
65 cm. (a. 14).

Dla mozliwie najwiekszego zabezpieczenia statkéw przed zde-
rzeniem obowigzane sa wszelkie statki oddawaé¢ sygnaly diwigkowe
‘podczas mgly i t. p. (a. 15), ogranicza¢ szybkos¢ (a. 16), wymijaé
sie $cisle wedtug przepisow (a. 17 — 19); parowiec musi zej$¢ z drogi
statkowi zaglowemu (a. 20). Statek wymijany powinien zachowac
kurs i dotychczasowg szybkos¢ (a. 21); statek wymijajacy musi staraé
sie, o ile okolicznosci na to pozwalaja, aby nie przejs¢ drugiemu
przed dziobem (a. 22), parowiec obowigzany jest nadto, jesli potrzeba,
zmniejszy¢ bieg, zatrzymac, lub cofaé si¢ (a. 23). Przy wyprzedzaniu
powinien statek wyprzedzajacy zejs¢ z kursu statku wyprzedzanego
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(a. 24). Przy wymijaniu na ciasnych przejsciach powinien statek pa-
rowy trzyma¢ si¢ prawej strony, o ile to jest wykonalne bez niebez-
pieczenstwa (a. 25). Zaglowce powinny wymija¢ statki lub todzie ry-
backie, ktére zajmujg si¢ potowem ryb przy pomocy sieci i t. p., nie
znaczy to jednak, ze statki rybackie moga zamykaé drogi zeglowne
przez rozstawianie sieci (a. 26).

Przy stosowaniu si¢ do przepiséw nalezy zawsze zwraca¢ nale-
zyta uwage na wszystkie niebezpieczefistwa zeglugi i zderzenia, jak
réwniez na te szczegolne okoliczno$ci, ktére zmuszaja do postapienia
wbrew przepisom dla odwrécenia bezposredniego niebezpieczefistwa
(a. 27). Statki, ktére nawzajem widza sie, powinny oddaé nalezyte
sygnaly dzwigkowe (a. 28). Statki, znajdujace si¢ w niebezpieczen-
stwie i zgdajgce pomocy od innych statkéw lub z ladu, powinny da-
waé odpowiednie sygnaty (a. 31).

Wtasciciel oraz kierownik statku sg odpowiedzialni za brak oraz
za stan urzadzen, potrzebnych do zgodnego z przepisami sygnalizo-
wania. Przestrzeganie tych przepiséw nalezy do obowigzkéw kierow-
nika statku. Kierownikiem statku jest kapitan lub jego zastepca,
a jesli statek prowadzony jest przez pilota urz¢gdowego, ten obowig-
zany jest wypelnia¢ przepisy o sygnalizowaniu.

S T N e R o S |
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W dazeniu do ujednostajnienia przepiséw, regulujgcych kwestje
derzenia statkéw oraz ratowania statkéw, znajdujacych si¢ w niebez-
ieczenstwie, zawarto dnia 23. wrze$nia 1910 r. w Brukseli dwie umowy
iedzynarodowe. Pierwsza z nich normuje obowigzek wynagrodzenia
kody, wyrzadzonej przez zderzenie statkowi, tadunkowi i innym
rjeczom oraz osobom, znajdujgcym si¢ na nim. Druga reguluje sprawe
ritowania i bedzie oméwiona nizej.

W my$l pierwszej umowy brukselskiej zderzenie moze

ngstapi¢ migdzy statkami morskiemi lub morskim i $rédladowym, za-
/ rgwno na pelnem morzu, jak i na kazdym innym obszarze wodnym,

kiory jest dostepny dla obrotu morskiego. Postanowienia tej umowy
s4 analogiczne do oméwionych wyzej (str. 183 n.) przepiséw kodeksu
ndlowego, ktére w tej kwestji zostaly uzgodnione z umowg bruk-
elska ustawg z dnia 7. stycznia 1913 r. (Dz. Ust. Rzeszy Niem. Nr.
10, str. 90).

W razie zderzenia jeden statek obowigzany jest udzieli¢ pomocy
drugiemu, o ile jest to mozliwe, a wigc np. gdy statki, zatogi i po-
drézni nie s przez to narazeni na powazne niebezpieczenstwo. Za
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udzielong pomoc nalezy si¢ wynagrodzenie, ktére zalezne jest od
tego, czy statek ratujacy ponosi wing czy tez nie.

Umowa obowigzuje wszystkich interesowanych, jesli statki nalezg
- do panstw umownych albo jezeli tak nakazuje prawo ojczyste. W sto-
sunku do interesowanych, ktérzy sa obywatelami panstwa nieumow-
nego, wolno zgda¢ wzajemnoSci. Jezeli wszyscy interesowani oraz
sad, sprawe prowadzacy, naleza do jednego pafistwa, obowigzuje
prawo ojczyste.

Umowa brukselska nie dotyczy okretéw wojennych ani okretow
panstwowych, pelnigcych stuzbg publiczna. /




ROZDZIAL IX.

Ocalenie i udzielenie pomocy
w niebezpieczenstwie morskiem.

Pierwotne przepisy kodeksu handlowego o ocaleniu i udzieleniu
pomocy w niebepieczenistwie morskiem zostaly nieco zmienione usta-
wg z dnia 7. stycznia 1913 r., t. j. uzgodnione z drugg umowg bruk-
selska z dnia 23. wrze$nia 1910 r. (por. wyzej), jednak zachowano
nadal rozréznienie pojgé: ocalenie (Bergung) i udzielenie pomocy
(Hilfsleistung), odmiennie jest niemal we wszystkich innych ustawo-
dawstwach, gdzie znane jest wspdlne pojecie — ocalenie (A: salvage;
F: sauvetage; N: Errettung).

LiPajecia;

Ocalenie ma miejsce wowczas, gdy w razie niebezpieczen-

stwa morskiego!) statek lub znajdujace sie na nim przedmioty zostang
wzigte w posiadanie i zabezpieczone przez osoby trzecie, przyczem
zaloga utracita mozno$¢ rozporzgdzania niemi, a zatem musi pozostac
bierna (§ 740).
' Udzielenie pomocy ma miejsce wéwczas, gdy statek lub
znajdujace si¢ na nim przedmioty zostang uratowane z niebezpie-
czefistwa morskiego przez osoby trzecie przy wspétudziale zalogi
statku zagrozonego (§ 740).

Réznica miedzy temi pojeciami jest bardzo subtelna, czasem
bowiem istotnie trudno orzec, czy zachodzi ocalenie czy udzielenie

1) Wyrazenie ,niebezpieczefistwo morskie” oznacza tu takie trwate zagro-
Zenie statku lub tadunku (albo obu), ktérego sama zaloga statku przy uzyciu wias-
nych $rodkéw usungé nie moze. Jest to wigc wlasciwe zegludze morskiej lub $cisle
z nig zwigzane zagrozenie statku., Moze ono mie¢ miejsce zar6wno na pelnem mo-
rzu, jak i na rzekach, kanalach, a nawet w porcie.

Wida¢ z tego, ze ,niebezpieczefistwo morskie” nie jest réwnoznaczne z ,wy-
padkiem”, gdyz pierwsze pojecie jest SciSle zwigzane z udzieleniem pomocy z zew-
natrz, przez osoby trzecie, bez wzglgdu na to, czy jest to pomoc catkowita (oca-
lenie) czy cze$ciowa (udzielenie pomocy).
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pomocy. Pod wzgledem prawnym réznica ta polega na tem, ze w wy-
padku ocalenia zaloga statku traci panowanie nad nim (lub nad rze-
czami), a trzecie osoby biorg go (je) w posiadanie i przeprowadzajg
w miejsce bezpieczne, natomiast w wypadku udzielenia pomocy za-
foga panuje jeszcze nad statkiem i wspoéidziata w ratowaniu statku
czy tadunku. Jednak czesto jest rzeczgq nielatwg orzec, czy mozno$§¢
rozporzadzania statkiem ma miejsce, czy nie.

Mogg zaj§¢ nastepujace wypadki ocalenia wzglednie udzielenia
pomocy?):

1) odholowanie statku, opuszczonego przez zatoge, wraku, la-
dunku, plywajgcego po morzu i t. p;

2) $ciggniecie statku z mielizny;

3) ‘podniesienie zatopionego statku i jego tadunku;

4) holowanie, pilotowanie i t. p. celem uwolnienia statku z nie-
bezpieczefistwa morskiego;

5) przyprowadzenie sit pomocniczych, lichtug, pomp i t. p;

6) ugaszenie pozaru na statku oraz zabranie ludzi i rzeczy
z plongcego statku;

7) oddalenie statku lub fadunku z miejsca, w ktérem grozi im
pozar, Sci$nigcie w lodach i t. p.

8) uzyczenie ludzi, wody, prowiantu, przedmiotéw zaopatrzenia
statku i t. p. statkowi, ktérego zaloga tak zostala zmniej-
szona przez $mieré, choroby lub nieszcze$liwe wypadki, ze
nie moze on dokonaé¢ podrézy;

9) towarzyszenie do portu statkowi ciezko uszkodzonemu;

10) pozostawanie przy statku, ktéry jest uszkodzony, wyrzucony
na mielizng, albo znalazt si¢ w niebezpieczefistwie w jaki-
kolwiek inny sposob.

I. Wynagrodzenie.

Za uratowanie i za udzielenie pomocy stuzy ratujgcemu prawao
do wynagrodzenia, ktérego wysoko$¢ zalezy od réZnych oko-
licznos$ci, o czem dokladnie w dalszym ciggu?).

Wynagrodzenia tego zgda¢ mozna nawet woéwczas, gdy ratujg-
cym byt statek, nalezacy do tego samego armatora wzglednie towa-

1) Wyliczenie wedtug podrecznika kapitana A. Buddego: Der Kapitdn, Ham-
burg 1922, str. 120.

2) Przepisy o uratowaniu i udzieleniu pomocy odnosza si¢ réwniez do rato-
wania statku, uprawiajgcego zegluge $rédladows, przez statek morski (w znaczeniu
najog6lniejszem — por. § 740).
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rzystwa zeglugowego, co i statek wyratowany (§ 743). Ma to jednak
znaczenie tylko dla armatora, ktéry w ten sposéb uzyskuje prawa
wierzyciela na swoim wfasnym statku, a co za tem idzie — uprzy-
wilejowane prawo zastawu na tadunku.

Prawo do stusznego udzialu w wynagrodzeniu, jakie przystuguje
osobom, ktére ocalily statek lub znajdujgce si¢ na nim przedmioty,
przystuguje réwniez temu, kto podjgl sie ocalenia zycia ludzkiego
przy wypadku, bedgcym powodem ocalenia lub udzielenia pomocy.
Jednak osoby ocalone nie placq wynagrodzenia (§ 750). .

Holownik moze zada¢ wynagrodzenia za ocalenie lub udzielenie
pomocy statkowi holowanemu albo jego tadunkowi jedynie w razie
oddania ustug nadzwyczajnych, ktére nie moga byé uwazane za wy-
peinienie obowiazku, wyplywajacego z umowy o holowanie (§ 742).

Nie ma prawa zgdaé¢ wynagrodzenia za ocalenie
wzglednie udzielenie pomocy ten,

1) czyja pomoc okazata si¢ bezskuteczuna (§ 741);

2) kto udzielit statkowi pomocy wbrew wyraznemu zakazowi

kapitana, chyba ze zakaz byl nierozumny (§ 742);

3) kto nalezy do zalogi statku zagrozonego (§ 742).

Wysoko$§é wynagrodzenia ustalajg zainteresowani w dro-
dze umowy (ustnej lub pisemnej). W kazdym razie wynagrodzenie
nie moze przekracza¢ warto§ci przedmiotéw ocalonych (§ 741).

Jesli strony nie moga si¢ porozumieé¢, kwote wynagrodzenia
ustala Urzad Morski, jako speiniajgcy funkcje Urzedu dla Rozbitkow,
wedtug slusznego uznania przy uwzglednieniu okoliczno$ci.

Jezeli wypadek mial miejsce na pelnem morzu, mozna wnie§é
sprawe takze przed Urzad Morski portu ojczystego statku, ktéremu
pospieszono z pomocg lub ktéry ocalono. Dokiadniej sprawe ustalenia
wynagrodzenia normuje ustawa o rozbitkach (Strandungsordnung)
z dnia 17. maja 1874 1. (Dz. Ust. Rzeszy Niem., str. 73). Urzgd Morski
powinien przestucha¢ interesowanych, jesli s obecni, zestawi¢ obli-
czenie wediug roszczen i wyda¢ orzeczenie. Przeciw orzeczeniu wy-
stapi¢ mozna na drogg sadowsg, t. j. najpoZniej w 14 dni od oglo-
szenia lub wrgczenia orzeczenia wnie§¢ skarge do sgdu wilasciwego
dla siedziby Urzedu Morskiego.

W praktyce wynagrodzenie za ocalenie i udzielenie pomocy
wymierzane jest w réznych krajach rozmaicie. Warto zacytowac (za
Buddem, op. cit., str. 127 n.) stawki, stosowane w réznych pan-
stwach: w Niemczech (a wigc i w Polsce) za ocalenie —
1/,, wyjatkowo 1/, warto$ci uratowanych przedmiotéw, za udzie-
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lenie pomocy stosunkowo mniej; w Anglji i w Stanach
Zjednoczonych A. P. — ,rozsadne wynagrodzenie za oca-
lenie” (reasonable amount of salvage), ale najwyzej 1/, warto$ci;
we Francji — 1/;, w krajach skandynawskich — do
1/, (wyjatkowo wiecej); w Holandji — brak postanowieri
w sprawie stawki; w Portugalji —- brak granicy maksymalnej,
reszta przepiséw jak w Niemczech. We Wtoszech istnieje
obowigzek udzielenia pomocy zaréwno swoim statkom jak
i obcym; rozréznia si¢ odszkodowanie i premjeg; statek ratujgcy
moze zgdaé¢ zwrotu szkdd, doznanych wskutek akcji ratunkowej;
jesli przy tej akcji statek lub zaloga ratujace byly zagrozone,
mozna zada¢ odszkodowania do 10°/, warto$ci przedmiotéw ura-
towanych; za przyholowanie statku, opuszczonego przez zaloge,
mozna zgda¢ 1/; warto$ci i zwrotuwydatkow.

Wynagrodzenie musi by¢ ustalone w pienigdzach, a moze by¢
okre$lone w pewnej cze$ci warto$ci przedmiotéw uratowanych tylko
wowczas, gdy strony jednomy$lnie o to wnoszg (§ 744).

Przy okreSleniu wysoko$ci wynagrodzenia bierze si¢ szczegdélnie')
pod uwage:

1) osiagnigty skutek,

2) wysitki i zastugi ratujgcych,

3) wielko$¢ niebezpieczenstwa, jakie grozito statkowi i znajdu-

jacym si¢ na nim osobom i przedmiotom,

4) wielko§¢ niebezpieczefistwa, na jakie ratujgcy narazili siebie

i swoje statki,

5) zuzyty czas,

6) koszty i szkody, jakie powstaly przez akcje ratowniczg,

7) niebezpieczefistwo odpowiedzialno$ci i innych uszczerbkow,

na jakie narazili sig ratujacy,

8) warto$¢ materjaléw, poddanych przez nich niebezpieczenstwu,

9) w razie potrzeby takie — przeznaczenie statku, ktéry ocalil

inny statek lub udzielit mu pomocy.

Warto§¢ uratowanych przedmiotéw wraz z niezaplaconym frach-
tem i nalezytoScig za przewéz pasazeréw bierze sie pod uwage do-
piero na drugim planie (§ 745).

W wynagrodzeniu za ocalenie lub udzielenie pomocy nie za-
wierajg si¢ koszty i pobory wiadz, cto, nalezace si¢ od uratowanych

1) Juz sama ustawa dopuszcza uwzglednianie r6znych okolicznosci, gdyz nie
jest mozliwe ustalenie jakich§ norm statych.
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przedmiotéw, tudziez koszty zachowania, utrzymania, oszacowania
i zbycia tych przedmiotéw (§ 746). y

Jesli jest kilka stromn, uczestniczacych w akcji ratunkowej,
dzieli si¢ migdzy nie wynagrodzenie stosownie do ustug oddanych.
Gdyby same strony nie mogty doj§¢ do porozumienia, podziatu wy-
nagrodzenia dokona Urzad Morski, wzglednie sad, wzglednie ustano-
wiony w tym celu sad rozjemczy.

Wynagredzenie za ocalenie i udzielenie pomocy moze
by¢ zmniejszone albo nawet zupelnie zniesione, gdy ratujacy
sami spowodowali konieczno$¢ ratowania albo podczas niego dopu-
Scili si¢ kradziezy, zatajenia lub innego czynu karygodnego (§ 748).

Umowa o wynagrodzenie za ratunek moze by¢ na zgda-
nie strony przez sad zmieniona albo uznana za niewaz-
na (§ 747):

1) gdy zawarto jg podczas i pod wplywem niebezpieczenstwa,

a uméwione warunki sg niestuszne;

2) gdy jedna ze stron skloniona zostala do zawarcia umowy

przez podstepne zwiedzenie;

3) gdy wynagrodzenie jest zupelnie niewspéimierne z wy$wiad-

czonemi ustugami.

Postanowienia te wyjete sq z przytoczonej drugiej umowy
brukselskiej, ktéra jednak rzecz ujmuje dokladniej i szerzej.
Sprawg zaczepienia umowy o pomoc lub ocalenie reguluje umowa
brukselska w ten sposob, ze strona bierna, t. j. armator, zaintereso-
wani w przewozie tadunku, oraz kapitan, jako ich prawny zastepca,
moggq dochodzi¢ zmiany lub uniewaznienia umowy, je$li zawarto jq
podczas i pod wplywem niebezpieczeristwa, a umoéwione warunki
sg niestuszne (identycznie jak wyzej wediug kodeksu handlowego).

Za warunki niestuszne moga by¢ uznane nietylko zbyt wygéro-
wane zgdania pienigzne, ale takze zmuszenie do rezygnacji z ewen-
tualnego rozpoznania sgdowego, poddanie okre$lonemu zgéry sgdowi
rozjemczemu, uznanie, e niebezpieczefistwo bylo bardzo wielkie,
zmuszenie do pdéZniejszego zatwierdzenia umowionej sumy it. d. Na-
lezy za$§ zaznaczy¢, ze takie zatwierdzenie pozbawia kapitana statku
prawa wystapienia przeciw umowie.

Umowa brukselska stwierdza tez, ze nieobecno$¢ poszukujgcego
pomocy na statku w chwili zawierania umowy nie obala prawa wy-
stepowania przeciw umowie.

Obydwie strony, wigc zaréwno czynna (ci, ktérzy ratowali), jak
i bierna, majgq prawo zaczepienia umowy, jesli da si¢ stwierdzi¢ pod-
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stgpne zwiedzenie, oraz je$li wynagrodzenie jest .niewspéimierne
z wySwiadczonemi uslugamit).

Postgpowanie w sprawie zamiany lub uniewaznienia umowy moze
by¢ wytoczone tylko przed sadem.

Podzial wynagrodzenia pomigdzy armatora, kapitana
i reszte zalogi statku, ktory brat udziat w akcji ratunkowej, odbywa sig
z reguly na zasadzie prawa portu ojczystego. Kodeks handlowy re-
guluje te sprawe w sposob nastepujgcy: (§ 749)

Gdy statek lub fadunek zostat w calosci albo czeSciowo urato-
wany przez inny statek, wynagrodzenie za ocalenie i pomoc ma by¢
podzielone miedzy armatdéra, kapitana statku i pozostalg zatoge
statku w ten sposéb, ze najpierw pokrywa si¢ szkody, wyrzadzone
statkowi i nadwyzke kosztow, powstalych wskutek ratowania?); do-
piero reszte dzieli sie tak, ze na parowcach armator otrzymuje 7,
kapitan 14, reszta zatogi tez 1), a na zaglowcach armator — 1,
kapitan 1/, i reszta zalogi 1,.

Podzial wynagrodzenia miedzy cztonkéw zalogi uskutecznia ka-
pitan statku zaleznie od §wiadczefi rzeczowych i osobistych kazdego
z nich; czyni to w ten sposéb, ze opracowuje wprzéd plan podzialu
i podaje go do wiadomoS$ci zatodze przed zakoficzeniem podrézy.

Sprzeciw od podziatu mozna wnie§¢ do Urzedu Morskiego wzgled-
nie do konsulatu, ktéry jako pierwszy zostanio osiggniety po ogto-
szeniu planu podzialu. Ten powinien wystucha¢ uczestnikéw i wy-
da¢ orzeczenie; jest ono ostateczne, z wytaczeniem drogi prawnej.
Uwierzytelniony odpis orzeczenia nalezy wydaé¢ armatorowi mozliwie
rychto.

Przepisy powyzsze nie odnoszg si¢ do ocalenia lub udzielenia
pomocy przez parowe statki ratownicze i holownicze.

Przeciw orzeczeniu wystapi¢ mozna na droge sadowa, t. j. naj-
pozniej w 14 dni od.ogloszenia lub wrgczenia orzeczenia wnies¢
skarge do sadu wiasciwego dla siedziby Urzedu Morskiego.

Wierzycielowi przystuguje prawo zastawu i zatrzymania az do
zabezpieczenia nalezno$ci przedmiotéw ocalonych, za$ tylko prawo

1) Tu réwniez identycznie z postanowieniami kodeksu handlowego (por,
wyZzej).

2) Nadwyzka kosztéw bedzie np. wigksze zuzycie wegla, place zatogi, wyzy-
wienie i tp. Natomiast nie nalezy tu np. odszkodowanie za op6Znienie w dostawie-
niu tadunku przez statek ratujacy. d
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zastawu na przedmiotach, do ktérych uratowania przyczyniono siel)
(§ 751).

Kapitanowi statku uratowanego nie wolno wydawaé¢ towaréw
ani catkowicie ani cz¢§ciowo, dopdki nie nastapi zaspokojenie wzglednie
zabezpieczenie wierzyciela, w przeciwnym razie odpowiada 0so-
biScie wobec wierzyciela do tej sumy, jaka ten moglby uzyskaé
z wydanych towaréw w chwili ich wydania. Nie zwalnia kapitana
od odpowiedzialno$ci fakt, iz dzialat z polecenia armatora (§ 752).

~ To tez kapitan powinien w tym wypadku postapi¢ jak przy awarji

wspoélnej, wiec albo zazada¢ od odbiorcy zaplaty czefci wynagrodze-
nia, przypadajacej na fadunek, albo uznania dfugu i wystawienia rewersu,

Ocalenie i udzielenie pomocy naktada na odbiorce tadunku odpo-
wiedzialno§¢ osobista za koszty ocalenia i pomocy tylko woéwczas,
gdy on przy odbieraniu towaréw wiedzial, ze obciazajq je takie
koszty (§ 753).

1) Przy dochodzeniu prawa zastawu stosuje si¢ odpowiednio przepisy jak
przy niezaplacenin dtugu bodmeryjnego (por. str. 169).

Prawo morskie. 13



ROZDZIAL X.

Prawo zastawu na statkach i wierzyciele okretowi*).

I. Uwagi ogdlne.

Ze wzgledu na to, 2e w przewaznej cze$ci wypadkéw odpowie-
dzialno§¢ armatora jest ograniczona (por. str. 76n.), rzecza wielkiej
wagi jest dla wierzyciela zabezpieczenie wierzytelno$ci. Moze to
uczyni¢ dzieki przepisom o prawie zastawu na statkach.

Przepisy te uksztaltowaly sie¢ w sposéb szczegélny w odniesie-
niu do statkéw, gdyz sa one wprawdzie rzeczami ruchomemi i zasta-
wienie ich powinno (§ 1205 k. c.) nastapi¢ przez oddanie, ale bytoby
to niepraktyczne zaréwno dla armatora, ktéry stracilby moznos§é za-
robkowania i zwr6cenia diugu, jak i dla wierzyciela, ktéremu zastaw
ten bylby cigzarem. Dlatego prawo zastawu na statkach uksztattowato
si¢ na wz6r prawa zastawu na nieruchomo$ciach. Oparto sie przytem
na rejestrze okrgtowym (por. str. 12n.), ktéry mial speinia¢ zadanie
jakby katastru (,hipoteka morska”).

Obok tego rejestrowego (wpisanego) prawa zastawu wpro-
wadzono réwniez ustawowe prawo zastawu dla wierzycieli okre-
towych.

II., Rejestrowe prawo zastawu na statkach.

Rejestrowe prawo zastawu mozna ustanowi¢ tylko na statku
zarejestrowanym (§ 1259 k. ¢.) na mocy umowy miedzy wierzycie-
lem i rzeczywistym wlasdcicielem statku oraz przez wpisanie
prawa zastawu do rejestru okretowego; wpis musi wymienia¢ wierzy-
ciela, kwote wierzytelno$ci i ewentualnie stope procentowg (§ 1259
k. ¢.). Umowa o zastaw musi by¢ (§ 873 k. c.) zawarta sgdownie

*) Rozdzial ten opracowano na podstawie przepiséw kodeksu handlowego
i cywilnego (paragrafy cytuje si¢ z dodaniem skrétu k. c.) oraz niem. ustawy o po-
stepowaniu cywilnem (skrét przy paragrafach — p. c.)
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lub notarjalnie, albo tez zgloszona sgdziemu rejestrowemu. Mozna
oznaczy¢ istotng kwote wierzytelno$ci albo kwote najwyzsza, do wy-
sokosci ktérej statek ma odpowiada¢ (§ 1271 k. c.). Wniosek o do-
konanie wpisu moze postawi¢ wierzyciel albo diuznik.

Prawo zastawu rozcigga sie tylko na statek z przynalezno§ciami
(§ 1265 k. c.), a wigc ani na fracht ani na sume ubezpieczenia, ktorg
uzyskano wskutek utraty lub uszkodzenia statku. Odpowiedzialno$¢
statku ogranicza si¢ do wpisanej kwoty i odsetek, jak rowniez kosztow
sagdowych (§ 1264 k. c.). Przepisy o prawie zastawu na ruchomo-
§ciach nie maja zastosowania o tyle, o ile odchylenia 6d nich wyply-
wajq stad, ze wierzyciel zastawny nie uzyskatl posiadania statku (§ 1266
iR ic.).

Kolejnos¢ praw zastawu okre$la si¢ wedle kolejnoSci wpiséw,
jednak moze to byé¢ zmienione (§§ 879 — 881 i 1151 k. c.).

Wierzytelno§¢ swojg moze uzyskaé¢ wierzyciel zastawny tylko
przez egzekucjg, mianowicie wedlug § 870 p. c. tylko przez przetarg
przymusowy (por. nizej).

Konczy sie rejestrowe prawo zastawu — pomijajac utrate statku
— przez umowg, umorzenie zabezpieczonego roszczenia, przez prze-
niesienie z wykluczeniem przejScia prawa zastawu (§ 1250 k. c.),
przez konfuzjg, przetarg przymusowy i wyjatkowo przez wykluczeunie
nieznanego wierzyciela.

Wedle § 1272 k. c. dopuszczalne jest ustanowienie prawa za-
stawu réwniez na udziatlach w statku (por. str. 78).

IlI. Areszt, egzekucja i przetarg przymusowy!).

Inng formg zabezpieczenia wierzytelno$ci jest oblozenie statku
aresztem, ktore uskutecznia si¢ przez zajecie. Zajecie statku (takze
wpisanego do rejestru) uskutecznia si¢ na podstawie tych samych za-
sad, jak kazde inne zajgcie. Powstale w ten sposéb prawo zastawu
z aresztu wpisuje si¢ na wniosek wierzyciela do rejestru okretowego,
przyczem oznacza Si¢ najwyzszg kwote, za kitérg statek odpowiada.
Poza tem maja w calej pelni zastosowanie podane wyzej przepisy
o rejestrowem prawie zastawu na statkach. Co do pierwszefistwa
tego prawa zastawu z aresztu decydujacy jest czas wykonania aresztu,
a nie wpisania (§§ 930 i 931 p. c.).

Zaspokojenie wierzytelno§ci moze nastapi¢ w drodze egzekucji,
ktérg w stosunku do statkbw zarejestrowanych (i ich przyna-

1) Nie mogac si¢ wdawaé w szczeglly, dajemy w tym ustepie tylko najogél-
niejsze wskazania.

13*
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leznoSci) przeprowadza si¢ na zasadzie postanowiei o egzekucji
z majatku nieruchomego (§§ 864 i 865 p. c.) i na zasadzie postano-
wiefl o przetargu przymusowym (§§ 870 p. c. i 162 — 182 niem. ustawy
o przetargu przymusowym). Statki niezarejestrowane podle-
gaja przepisom o egzekucji z majatku ruchomego. Udziaty w statku
podlegajg przepisom o egzekucji z ,innych” praw majatkowych
(§ 858 p. c.).

Niedopuszczalne jest w my$l § 482 kodeksu handlowego obto-
zenie aresztem ani tez zarzadzenmie w drodze egzekucji przetargu
przymusowego statku, ktéry jest gotowy do zeglugi (segelfertig),
t. j. statku, ktdry posiada kompletny ladunek, zaloge i potrzebne do-
kumenty oraz zostal odprawiony przez wladze celne (por. str. 51).
Przepis ten nie ma zastosowania w wypadku, gdy diug, z powodu
ktérego ma nastapi¢ przetarg przymusowy lub areszt, zaciggniety byt
w celu dokonania zamierzonej podrézy (np. zakup prowiantu lub przed-
miotéw zaopatrzenia statku).

IV. Ustawowe prawo zastawu. Wierzyciele okre-
towi.

Rozdzial IX czwartej ksiegi kodeksu handlowego zawiera prze-
pisy o wierzycielach okretowych, w szczegélno$ci okre§la przystugu-
gujace takim wierzycielom ustawowe prawo zastawu i ustala kolejno$¢
wierzytelno$ci.

Wierzycielami okretowymi nazywamy takich wierzycieli, w sto-
sunku do ktérych statek odpowiada mieniem swojem przed wszyst-
kimi innymi wierzycielami (§ 776) i ktérym przystuguje ustawowe
prawo zastawu na statku oraz jego przynaleznoSciach (§ 755).

Prawo zastawu rozcigga sie rdwniez na fracht brutto za tg po-
dr6z, z ktérej wierzytelno$¢ powstata (§ 756), jednak tylko tak diugo,
dopoki fracht nie zostat jeszcze zaptacony, lub dopdki pienigdze frach-
towe znajdujg si¢ w rekach kapitana. W razie przelewu frachtu wie-
rzyciele okrgtowi moga dochodzi¢ prawa zastawu na nim przeciw
nowemu wierzycielowi, ale réwniez dopdki fracht nie zostal zaptacony
lub pienigdze sq w rekach kapitana statku. O ile armator pobierze
pienigdze frachtowe, ga$nie prawo zastawu dla wierzycieli okretowych,
moga oni jednak dochodzi¢ swych wierzytelno$ci na majatku osobi-
stym armatora do wysoko$ci pobranych sum (§ 771).

W miejsce statku i frachtu moze by¢ przedmiotem zastawu:
a) cena kupna, uzyskana z przetargu przymusowego lub ze sprzedazy
statku w razie koniecznej potrzeby (§ 764); &) wynagrodzenie, uzy-
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skane w awarji wielkiej, oraz odszkodowanie, uzyskane od winnego
szkody, spowodowanej czynem bezprawnym (§ 775) — ale nie suma
ubezpieczenia; ¢) kaucja, ztozona przez armatora celem uwolnienia
statku (§§ 922 i 923 p. c.).

Prawo zastawu obejmuje nietylko kapital, ale rdwniez odsetki
i koszty, a ewentualnie takze premje bodmeryjng (§ 760). O zakresie
 praw wierzyciela bodmeryjnego stanowi osnowa umowy bodmeryjne;
B (§ 759).

Zaspokojenie wierzyciela okretowego nastepuje wedlug prze-
piséw o egzekucji przymusowej, musi on wiec wytoczy¢ powdédztwo
0 zrealizowanie prawa zastawu. Moze je wytoczy¢ zar6wno przeciw
‘armatorowi, jak i przeciw kapitanowi statku (§ 761). Podzial uzyska-
~ nej z przetargu sumy nastepuje wedlug przepiséw ustawy o przetargu
. przymusowym.

Prawo wylicza szczegétowo i ustala kolejno§¢ wierzytelnosci,
przez ktére uzyskuje si¢ uprawnienia wierzyciela okrgtowego. Przed
ich om6wieniem zaznaczy¢ jeszcze nalezy, ze

1) dla wierzyciela okretowego nie ma znaczenia okolicznos$¢,
czy statek nalezy do armatora czy tez do spétki okrgtowej (§ 763);

2) kolejno$¢ roszczefi rozumie¢ nalezy w sposéb nastepujacy:
a) kazda podroz stanowi jakby catos¢, &) roszczenia, ktére powstaly
rownocze$nie podczas jednej podrézy, tworza znéw osobng

. grupe. Jezeli zglaszajg si¢ wierzyciele okretowi, ktérych roszczenia
. dotyczg réznych podrézy, wowczas wierzytelno§ci, powstate podczas

ostatniej podrézy, majq pierwszenstwo, a potem kolejno ida podréze:

| przedostatnia, trzecia od kofica i t. d. Zachodzg tu jednak pewne

~ odchylenia (por. nizej).

; Za podr6z w znaczeniu powyzszem uwaza¢ nalezy podr6z:
"ﬁ a) do ktoérej statek zostal na nmowo zaopatrzony, ) ktéra nastgpita
na mocy nowej umowy przewozowej, ¢) ktéra nastgpita po zupetnem
. wyladowaniu towaru (§ 757).

i Prawa wierzyciela okregtowego uzyskuje sig przez
. nastepujace wierzytelnosci:

1) Koszty strzezenia statku. — Nalezg tu koszty pil-

" nowania i zabezpieczenia statku (oraz jego przynalezno$ci), ktéry ma
. by¢ sprzedany w drodze egzekucji; koszty te liczy si¢ od chwili
wprowadzenia statku do ostatniego portu (§ 754, Nr. 1); nie wchodzg
i\|w rachubg same koszty egzekucyjne, te bowiem pokrywa si¢ naj-

plerw z ceny sprzedazy (367 k. c.).
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Te wierzytelnoSci maja pierwszefistwo przed wszystkiemi

innemi, stanowig tedy grupe I (§ 766).

2) Publiczne optaty okretowe, zeglugowe i portowe,
w szczegllno$ci optaty za boje i $wiatla, kwarantannowe i portowe,
a takze oplaty za pilotowanie, o ile zaliczane sg do optat publicznych
(§ 754, Nr. 2).

Powyzsze wierzytelnosci sg réwnouprawnione, o ile po-

wstaly podczas jednej podrézy, i1 stanowig kolejng grupe II

(§§ 768, Nr. 1 i 769, ust. 1).

3) Wierzytelno$ci zalogi statku, powstale z uméw
najmu ustug oraz stuzby marynarza (§ 754, Nr. 3), przyczem wedlug
§ 767, ust. 2 wszystkie podr6ze majg by¢ uwazane jakby za jedna,
jesli objete sq temi samemi umowami.

Jesli powstaly réwnocze$nie, wierzytelnoSci te sa réwno-

uprawnione!) i stanowig kolejng grupe III (§§ 768, Nr. 2 i 769,

ust. 2).

4) NalezytoSci pilotéw oraz koszty ocalenia, po-
mocy, wykupu i reklamacyjne (§ 754, Nr. 4).

5) Pienigdze awaryjne, t.j. ta kwota, ktéra obcigza statek
przy-awarji wspélnej (§ 754, Nr. 5).

6) Wierzytelno$ci z bodmerjiiinnych uméw kre-
dytowych, zawartych przez kapitana (kierownika) statku jako ta-
kiegd w naglej potrzebie poza portem ojczystym dla dokoficzenia
podr6zy wzglednie dla utrzymania statku, nawet wtedy, gdy kapitan
jest wspoéiwlascicielem lub wylacznym wiadcicielem statku; tu na-
leza réwniez wierzytelnoéci z tytulu dostaw i §wiadczen, ktére poczy-
nit kapitan statku analogicznie jak umowy kredytowe?), a nadto —
o ile byty konieczne do uczynienienia zado$¢ potrzebie (§ 754,
Nr. 6).

Wierzytelno$ci, wymienione pod 4), 5) i 6), stanowia ko-
lejng grupg IV i s réwnouprawnione, jesli powstaly podczas
tej samej podrézy i wskutek tego samego wypadku; jezeli powstaty
podczas tej samej podrézy ale w r6éznych czasach, wierzytel-
noSci poéZniejsze majg pierwszenstwo przed wczedniejszemi
(§§ 768, Nr. 3 i 769, ust. 3).

1) Gdyby wierzytelnoéci powstalty w réznych czasach, wéwczas péZniejsza
ma pierwszenstwo przed wczesniejsza.

2) T. j. w nagtych wypadkach podczas postoju poza portem ojczystym dla
dokoniczenia podrozy wzglednie dla utrzymania statku.
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7)Nalezno$ci z tytutuniedostarczenia lub uszko-
dzenia fadunku i bagazu pasazerskiego, przyjgtego dla prze-
wiezienia (§ 754, Nr. 7).

Wierzytelnosci z tego tytulu stanowia kolejna grupe V isg
réwnouprawnione, jesli powstaly podczas tej samej podrézy

(§§ 768, Nr. 4 i 769, ust. 1).

8) WierzytelnoS§ci z innych czynno$ci prawnych
kapitana, t.j. niewymienionych w grupach poprzednich, a wynikltych
z umoéw, jakie kapitan zawarl moca swoich ustawowych uprawnien,
a nie na podstawie osobnego pelnomocnictwa; tu nalezg tez wierzy-
telnosci z tych umow armatora, ktérych wykonanie nalezalo do obo-*
wigzk6éw stuzbowych kapitana (§ 754, Nr. 8).

9) Wierzytelno$ci, powstate z winy osoby, nale-
zacej do zatogi, przy wykonywaniu czynnosci stuzbowych, na-
wet wowczas, gdy ta osoba jest wspdtwlascicielem lub wylgcznym
wlascicielem statku (§ 754, Nr. 9).

Wierzytelno$ci, wymienione pod 8) i 9), stanowig grupe

VI i sg réwnouprawnione, o ile powstaly podczas tej samej

podrézy (§§ 768, Nr. 5 i 769, ust. 1).

10) Nalezno$§ci z tytuiu ubezpieczenia od nie-
szczeSliwych wypadkéw i t. p. — sg to wierzytelnoSci, zwig-
zane z obowigzkiem ubezpieczania zatogi od nieszcze$liwych wypad-
k6w oraz ubezpieczenia inwalidzkiego (§ 754, Nr. 10).

Stanowia one grupe VII i ostatnia, a ustepujg pierwszenistwa
wszystkim wierzytelno§ciom wierzycieli okretowych bez wzgledu

na czas ich powstania (§ 770).

Statek, na ktérym ciazy prawo zastawu, nie ma pelnej swobody
podejmowania nowych podrézy, jesli bowiem armator mimo wiado-
mos$ci o istnieniu wierzytelno$ci wierzyciela okrgtowego, za ktérg od-
powiada tylko statkiem i frachtem, wysyla statek w nowg podroz,
nie zaspokoiwszy wierzyciela, odpowiada od tej chwili takze ma-
jatkiem osobistym; jednak wobec poszczegdlnych wierzycieli
okretowych — tylko do wysokosci kwot, ktéreby na kazdego z nich
przypadty, gdyby warto$¢, jaka przedstawial statek z chwilg wyrusza-
nia w nowg podréz, podzielito si¢ pomigdzy wierzycieli okretowych na
zasadzie ustawowego stopuia pierwszenstwa (§ 774).

Prawo zastawu, przystugujace wierzycielom okretowym wygasa:
a) w razie przymusowego przetargu statku w kraju, b) w razie sprze-
dazy statku przez kapitana w wypadkach koniecznej potrzeby na pod-
stawie uprawnienn ustawowych. Jednak w miejsce statku wstepuje
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dla wierzycieli cena kupna, dopdki nabywca jej nie uiscit lub dopdki
znajduje sig ona w rekach kapitana statku (§ 764).

Jezeli statek zostanie sprzedany poza wypadkami, wyzej zazna-
czonemi, nabywca ma prawo zada¢ w drodze postepowania edyktal-
nego wykluczenia nieznanych wierzycieli statku, a zatem wykluczenia
prawa zastawu (§ 765).

Wierzytelnosci, wymienione pod . 1) — 9), przedawniajg

sie¢ w jednym roku. W dwa lata przedawniajg sig:

1) wierzytelno$ci zalogi statku, wyplywajace z uméw najmu
ustug i stuzby marynarza, jezeli zwolnienie nastgpilo z tamtej
strony przylgdka Dobrej Nadziei lub przylagdka Horn;

2) wierzytelno$ci z tytulu odszkodowania z powodu zderzenia
statkéw, uszkodzenia drugiego statku w inny sposéb, oraz
wierzytelnosci z tytulu wynagrodzenia za ocalenie lub udzie-
lenie pomocy.

Przedawnienie zaczyna biec:

1) co do wierzytelnoS§ci zatogi statku z uptywem roku, w kto-
rym koficzy sie stosunek stuzbowy i w razie, gdy wytocze-
nie skargi jest mozliwe i dopuszczalne wcze$niej, z uply-
wem roku, w ktérym ta przestanka nastgpi; jednak prawo
zadania zaliczki i wptat na rachunek nie wplywa na po-
czatek przedawnienia;

2) co do wierzytelnoSci z tytulu uszkodzenia Iub opdZnio-
nej dostawy tadunku i bagazu  podréznych i z tytulu skla-
dek, ktéremi statek przyczynia si¢ do awarji wspélnej, —
z uptywem roku, w ktérym dostawa towarow nastgpita; co
do wierzytelno$ci z tytutu niedostawienia towar6w — z uply-
wem roku, w ktérym statek doplyngl do portu, gdzie wre-
czenie miafo nastapi¢, a jesli do tego portu nie dobito —
z uplywem roku, w ktérym osoba zainteresowana dowiedziala
si¢ wpierw o tem i o szkodzie;

3) co do wierzytelnosci innych, anizeli wymienione pod 1. 2),
ktére powstaly z zawinienia czlonka zatogi, — z uplywem
roku, w ktérym osoba zainteresowana dowiedziala si¢ o szko-
dzie; jednak co do wierzytelno$ci z tytulu odszkodowania
z powodu zderzenia statkéw lub uszkodzenia drugiego statku
w inny sposéb, — z uplywem dnia, w ktérym to zdarzenie
mialo miejsce;
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4) co do wierzytelnoSci z tytulu ocalenia lub udzielenia pomocy
— z uplywem dnia, w ktérym ukoficzono czynno$¢ ratowania;

5) co do wszelkich innych wierzytelno$ci — z uplywem roku,
w ktérym wierzytelno$¢ stala si¢ platna.

Wierzytelno$ci, cigzagce na towarach z tytulu ocalenia lub udzie-
lenia pomocy, oraz roszczenia osobiste, opierajagce si¢ na kosz-
tach ocalenia lub udzielenia pomocy, przedawniajg si¢ w dwéch la-
tach, liczagc od dnia, w ktérym ukoficzono czynno$§é ratowania (§§ 901
— 904).
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ROZDZIAL XI.
Ubezpieczenie od wypadkow w zegludze morskiej.
1. Pojecia zasadnicze.

Przepisy prawne, regulujace kwestje ubezpieczenia od wypad-
kow w zegludze morskiej, czyli krocej méwigc — kwestje ubezpie-
czenia morskiego, zawarte sg w 10-tym rozdziale czwartej ksiegi
kodeksu handlowego; pierwotne ich brzmienie zmienione zostato
ustawg z dnia 30. maja 1908 r. Przepisy te nie wyczerpujg jednak
kwestji, to tez w praktyce miaty zastosowanie do roku 1919 réwniez
Ogélne warunki ubezpieczenia morskiego (Allgemeine Seeversicherungs-
bedingungen) z roku 1867, wzglednie Bremenskie warunki ubezpie-
czenia morskiego (Bremische Seeversicherungsbedingungen) z roku
1875. W roku 1919 wydaty niemieckie towarzystwa ubezpiecze-
niowe nowe Ogoélno-niemieckie warunki ubezpieczenia morskiego
(Allgemeine Deutsche Seeversicherungsbedingungen, skiét: ADS).
W Polsce dotychczas kwestja ta nie zostala uregulowana odrebng
ustawg, a wiec obowigzuja przepisy niemieckie. Polskie towarzystwa
ubezpieczeniowe opierajg si¢ réwniez na przepisach ADS.

Zanim bedzie mozna przystapi¢ do ich omdwienia, nalezy wyjas-
ni¢ pojecia zasadnicze, zwigzane z ubezpieczeniami morskiemi. Za-
znaczy¢ trzeba, ze w rozdziale niniejszym omoéwione sa przepisy
kodeksu handlowego, jednak w razie istotnej réznicy tych norm
i postanowiei ADS podane sa te ostatnie ze wzgledu na ogélne ich
stosowanie (cytuje sig¢ je z dodaniem skrétu).

Przez ubezpieczenie morskie rozumie si¢ umowe, ktérg
zawiera ubezpieczajacy z druga strona i mocq ktérej zobowigzuje
sie¢ on za oznaczong zaplata pokryé ubezpieczonemu szkode, jaka
wynikngé moze 2z wypadku podczas zeglugi, a da si¢ ocenié
w pienigdzach.
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Ubezpieczajacym (N: Versicherer) nazywamy wigc tegp,
kto zobowigzuje si¢ wyptaci¢ odszkodowanie po nastgpieniu_ szkody,
czyli kto ubezpiecza przeciw niebezpieczenstwu zeglugi jaki§ przed-
‘miot, wzglednie interes, zwiazany z tym przedmiotem; zawierajacym
umowe ubezpieczeniowg, czyli ,ubezpieczajgcym sig” (N: Ver-
sicherungsnehmer) — tego, kto poddaje pod ubezpieczenie badZ wlasne
interesy (ubezpieczenie na wiasny rachunek) badZ tez interesy osoby
trzeciej (ubezpieczenie na cudzy rachunek, wzglednie na rachunek
tego, ,kogo to dotyczy” — por. tez nizej); te osobe trzecig, czyja
wlasno$¢ zostala ubezpieczona i kto w razie szkody otrzymuje od-
szkodowanie, nazywamy ubezpieczonym (N: der Versicherte)).

Ubezpieczajgcymi sg zazwyczaj t. zw. towarzystwa ubezpiecze-
niowe czyli asekuracyjne. Osoba, zawierajgca umowe na wiasny ra-
chunek, jest réwnocze$nie ubezpieczonym.

Warunki umowy spisuje si¢ w dokumencie, ktéry nazywamy
polisg ubezpieczeniowa?); ustala ona m. in. premje (skladke) czyli
zaplate za przyjecie na siebie przez ubezpieczajgcego ryzyka niebez-
pieczenistw zeglugi. Wysoko§¢ premji zalezy od sumy ubezpie-
czenia (N: Versicherungssumme) czyli sumy, jaka zobowigzuje sig
zaplaci¢ ubezpieczajgcy, ta za§ suma zalezy od wartos§ci ubez-
pieczeniowej (N: Versicherungswert), t. j. petnej wartosci przed-
miotu ubezpieczonego.

2. Przepisy ogolne.

I. Cel, przedmiot i rodzaje ubezpieczenia mor-
skiego. :

Jak to z definicji pojecia ubezpieczenia morskiego wynika, celem
ubezpieczenia jest uzyskanie pienigznego odszkodowania za strate,
wywolang przez niebezpieczefistwa zeglugi i wydarzenia przypadkowe.

Przedmiotem ubezpieczenia moze by¢ — jak to ustawowo jest
ujete — ,kazdy interes, dajacy sie oszacowa na pienigdze, ktéry ma
kto§ w tem, by statek lub tadunek uniknat niebezpieczenstwa ze-
glugi” (§ 778).

1) Bardzo czgsto jedna osoba réwnocze$nie zawiera umowe ubezpieczeniowq
na wilasny i na cudzy rachunek, np. armator, ktéry ubezpiecza statek i wszystko, co
na nim jest, jest ubezpieczonym, gdy chodzi o statek, ale gdy chodzi np. o rzeczy
zalogi, zawiera umowe za nich.

?) Polisg wydaje si¢ na Zadanie zawierajacego umowe. Ubezpieczony moze
dochodzi¢ swych praw tylko woéwczas, gdy posiada polise. Réwniez wyplata od-
szkodowania nastgpuje tylko za wreczeniem polisy, jezeli ja wystawiono.
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W szczegélnosci przedmiotem ubezpieczenia moga by¢ (§ 1 ADS):

1) statek (Casco - insurance);

2) towary (Cargo - insurance),

3) zysk przypuszczalny, t. j. zysk, spodziewauy przed przybyciem

towaréw do miejsca przeznaczenia;

4) prowizja, ktéra ma si¢ zarobi¢;

5) fracht, czynsz za wynajgcie statku (por. str. 75) i nalezytosci

za przewOz pasazerow;

6) sumy bodmeryjne;

7) sumy awaryjne;

8) inne wierzytelnoSci, dla ktérych pokrycia stuzy statek, tadu-

nek, fracht lub nalezyto$ci za przewéz pasazeréw;

9) ryzyko, ktére przejmuje ubezpieczajgcy czyli reasekuracjal).

Kazde z tych ubezpieczei musi by¢ zawarte osobuo, gdyz
jedno w drugiem si¢ nie zawiera. Natomiast nie mogg by¢ ubezpie-
czone place kapitana statku i zatogi (§780)2).

Ubezpieczenie moze by¢ zawarte, jak to wyzej wspomniano, na
rachunek wilasny albo cudzy, wzglednie na rachunek tego, ,kogo to
dotyczy”. Przy ubezpieczeniu na rachunek cudzy nie jest konieczne
wymienienie osoby ubezpieczonego; nie jest tez konieczne wyraZne
zaznaczenie, na czyj rachunek (na wilasny czy cudzy) zawiera sieg
ubezpieczenie. Jezeli okaze sig, ze bylo to ubezpieczenie na rachu-
nek cudzy, maja zastosowanie przepisy o ubezpieczeniu na cudzy
rachunek. Jezeli jednak z umowy nie wynika, czy ubezpieczenie za-
warto na rachunek cudzy lub tego, ,kogo to dotyczy”, wdéwczas
uwaza sie¢ je jako zawarte na rachunek wiasny (§ 781)%).

Oprécz wymienionych rodzajow ubezpieczenia wprowadza jeszcze
prawo pojecia ubezpieczenia ponizej wartoSci, ponad warto§¢, po-
dwdjne i ristornowe.

1) Reasekuracja jest to dalsze ubezpieczenie, zawarte przez ubezpieczajjcego
celem zmniejszenia przyjgtego na siebie ryzyka przez rozlozenie go na innych ubez-
pieczajacych. Np. ubezpieczajacy X zawiera umowe na 200 000 zi., zatrzymuje na
wlasne ryzyko 50000 zi., a resztg reasekuruje u innych ubezpieczajacych Vi Z —
dajmy na to po 75000 zt. W razie nastgpienia szkody X pokrywa ubezpieczonemu
catg sume ubezpieczenia, ale od ¥V i Z $cigga po 75000 zi. Rozdzial ryzyka moze
nastgpi¢ takze odrazu przy zawieraniu umowy ubezpieczeniowej.

2) Wyjgtkowo moze armator ubezpieczy¢ place, gdy np. udzielit znaczniej-
szych zaliczek na nie, albo nie ubezpieczyt frachtu.

%) Inaczej rzecz si¢ ma wéwczas, gdy umowe ubezpieczenia zawiera pelno-
mocnik ubezpieczonego, kierownik jego przedsigbiorstwa (bez polecenia) lub inny
zastgpca; jest to woéwczas ubezpieczenie na wiasny rachunek, zawarte za posred-
nictwem zastgpcéw prawnych (§ 783).
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Ubezpieczenie ponizej warto§ci ma miejsce woOw-
czas, gdy suma ubezpieczenia jest mniejsza od warto$ci 'ubezpiecze-
niowej. Co do nieobjetej czg¢Sci wartosci ubezpieczeniowej ubezpie-
czajacy si¢ bierze ryzyko na siebie. W razie cze$ciowej szkody ubez-
pieczajacy odpowiada za nig stosunkowg cze¢$cig sumy ubezpieczenia
(§§ 792 oraz 8 ADS)Y).

Ubezpieczenie ponad warto§¢ ubezpieczeniowg
zachodzi wowczas, gdy suma ubezpieczenia przewyzsza warto$¢
przedmiotu ubezpieczonego. Ubezpieczajacy nie odpowiada za su-
me, przekraczajacq warto§¢ ubezpieczeniowa, chociaz nalezy mu sig
petna premja takze za tg sumeg. Jednak cala umowa jest niewazna,
jezeli ubezpieczajacy si¢ zawarl umowe w zamiarze nieprawnego zbo-
gacenia si¢ z ubezpieczenia; ubezpieczajgcemu nalezy si¢ mimo to
petna premja, chyba ze przy zawieraniu umowy wiedzial o podstawie
niewaznosci (§ 9 ADS).

Ubezpieczenie podwdéjne ma miejsce woéwczas, gdy
przedmiot ubezpieczono od jednego i tego samego niebezpieczefistwa
u kilku ubezpieczajacych w ten sposéb, ze sumy ubezpieczenia razem
wziete przekraczajg warto§¢ ubezpieczeniowg przedmiotu. W takim
wypadku ubezpieczajgcy odpowiadajg jako diluznicy solidarni, kazdy
jednak odpowiada stosunkowo tg sumg, ktéra na niego przypada
zgodnie z umowg. Ubezpieczony moze zada¢ jedynie tyle, ile wynosi
szkoda. Zawarcie ubezpieczenia podwdjuego z zamiarem przyspo-
rzenia sobie nieprawnej korzys$ci majgtkowej uniewaznia umowe, jednak
ubezpieczajacy moze zgdaé catej premji, o ile przy zawieraniu umowy
nie wiedzial o niewazno$ci. Jezeli ubezpieczajacy sie¢ zawarl ubezpie-
czenie podwdjne przez nie§wiadomo$é, obowigzany jest nastepuie
donie$¢ o tem bezzwlocznie i moze 2zadaé¢ od kazdego ubezpieczaja-
cego odpowiedniego zmniejszenia sumy ubezpieczenia, a zatem i premji
(§§ 787 i 788 oraz 10 — 12 ADS).

Ubezpieczenie ristornowe, albo krécej ristorno,
polega na tem, ze ubezpieczonemu przysiuguje prawo odstgpienia od
umowy ubezpieczenia calkowicie lub cze§ciowo, pod pewnemi warun-
kami, ustalonemi ustawowo lub umownie?), jak réwniez zgdania zwrotu

1) Jesli np. statek o wartosci ubezpieczenia 500000 zi. ubezpiecza si¢ tylko
na 300000 zi, a szkode oszacowano na 100000 zi, wéwczas ubezpieczajacy placi
odszkodowanie w wysoko$ci 60 000 zi.

?) Moga tu zaj$¢ wypadki, Ze przedsigwzigcia, do kt6rego odnosi sig ubezpie-
czenie, zaniechano w catosci lub cze$ciowo, albo tez ze bez wiadomosci ubezpieczo-

nego przedmiot ubezpieczony nie zostat wystawiony na ryzyko, za ktére odpowiada
ubezpieczajgcy (§ 894).
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catej lub czeSci premiji (§ 894); ubezpieczajacy otrzymuje tylko pewne
odszkodowanie, zwane ristorno, ktére wynosi zazwyczaj potlowe premj,
najwyzej jednak !/;°/, sumy ubezpieczenia (§ 18 ADS). Ubezpiecza-
jacy nie ma prawa odstgpi¢ w ten sposéb od umowy ubezpieczenia.
Ristorno moze zachodzi¢ tylko przed rozpoczeciem sig¢ okresu ryzyka
dla ubezpieczajgcego.

Na moc obowigzujgcg umowy ubezpleczema nie ma zadnego
wplywu okoliczno$é¢, ze w chwili jej zawierania nie istniata juz mo-
zno§¢ powstania szkody, ktéra ma by¢ wynagrodzona, wzglednie, ze
ta szkoda juz nastala. Natomiast umowa ubezpieczenia jest niewazna,
gdy obie strony wiedzialty o tym stanie rzeczy. Umowa nie wigze
réwniez niepowiadomionej o stanie sprawy strony drugiej, jezeli
a) ubezpieczajacy wiedzial, ze nie istniata juz moznos§¢ nastgpienia
szkody, &) ubezpieczajacy si¢ wiedzial, ze szkoda juz nastala. Jednak
ubezpieczajgcy moze w tym drugim wypadku zadaé calkowitej premji

(§ 785).

II. Forma ubezpieczenia.

Forma ubezpieczenia morskiego nie jest ustawowo ustalona,
w szczegblnoSci nie jest konieczne wystawienie polisy, jesli nie zada
tego ubezpieczajacy si¢. W praktyce jednak wystawia si¢ polisy zawsze,
a nawet utarta si¢ ich forma.

Polisa zawiera nast¢pujace dane:

1) nazwiska kontrahentéw;

2) przedmiot ubezpieczenia (dokladnie wyszczegdlniony);

3) sume ubezpieczenia;

4) nazwe i rodzaj statku;

5) nazwisko kapitana statku;

6) czas lub podréz, na jakg ubezpieczenie zawarto;

7) wysoko$¢ premji;

8) niebezpieczefistwa, od ktérych ubezpieczono;

9) warunki i zastrzezenia, pod ktéremi ubezpieczenie przyjeto;

10) miejsce i dat¢ zawarcia ubezpieczenia;

11) nazwisko maklera ubezpieczeniowego.

Nie wdajac si¢ z konieczno$ci w blizsze szczegély, zaznaczy¢
jeszcze nalezy, ze polisy mogg by¢ oszacowane (taksowane) lub otwarte
(nietaksowane), o czem nizej?).

1) W regularnej komunikacji miedzy okre$lonemi portami uzywa si¢ dla za-
oszczedzenia kosztow i uproszczenia formalnosci t. zw. polisy abonamentowej.
Jest to jakby ubezpieczenie ramowe, zawierane zazwyczaj na jeden rok i obejmujgce



207

Ill. Ustalenie warto$ci ubezpieczeniowej.

Bardzo wazng rzecza w ubezpieczeniach jest ustalenie wartosci
ubezpieczeniowej. Prawo przewiduje najogdlniejsze normy okre$lania
tej wartosci, ale pozostawia tez stronom wolng reke w tym
wzgledzie.

Za warto$¢ ubezpieczeniowg uwaza sie pelng warto$é ubezpie-
czonego przedmiotu (§ 786). Jesli strony ustanowia przez umowe
warto$¢ ubezpieczeniowg na pewng okreslong sume (takse), woéwczas taksa
ta jest dla nich miarodajna co do wartoSci ubezpieczeniowej przed-
miotu; (§ 793) polisa takiego ubezpieczenia nazywa si¢ taksowana.
Jednak ubezpieczajacy moze zadaé obnizenia taksy, gdy jest rzeczy-
wiscie wygorowana, t. j. znacznie przekracza istotng warto§é ubezpie-
czeniowq.

Jezeli wartos¢ ubezpieczeniowa jest nieoznaczona (otwarta) albo
okreslona jako ,taksowana tymczasowo”, woéwczas uwaza si¢ jg za
nietaksowang (polisa otwarta).

Przy objeciu umowa kilku albo pewnego ogétu przedmiotéw
jedng suma ubezpieczenia i ustaleniu réznych taks dla poszczegdl-
nych przedmiotéw, uwaza sie¢ przedmioty oddzielnie taksowane za
oddzielnie ubezpieczone (§ 794).

Ustanowione zostaly nastepujgce normy okreslania wartosci
ubezpieczeniowej (gdy strony nie utozg si¢ inaczej):

Za warto$¢ ubezpieczeniowg statku uwaza si¢ te¢ wartosé, jaka
statek posiada na poczatku ubezpieczenial). Nie wlicza si¢ w to
kosztéw zaopatrzenia statku, ptac i kosztéw ubezpieczenia (§ 70 ADS).
Nalezy je ubezpieczy¢ oddzielnie, badZ tez wyraZnie zaznaczy¢, ze
sq ubezpieczone wraz ze statkiem (§§ 795 i 796).

Za warto$¢ ubezpieczeniowg towaréw uwaza sie (wedlug
§ 90 ADS) zwyktg warto§¢ handlowg, a w jej braku te zwyktg wartos¢,
jaka towary majg w miejscu tadowania w chwili rozpoczecia ubez-
pieczenia; do niej dolicza si¢ wszystkie koszty az do chwili zatado-
wania, zaptacony fracht oraz koszty ubezpieczenia (kodeks handl.
ujmuje te kwestje inaczej—§ 799).

Za wartos¢ ubezpieczeniowg frachtu uwaza sie (§ 107 ADS)
sume umowionego frachtu, w braku umowy za§ — fracht, jaki jest

wszystkie transporty okre§lonego rodzaju towar6w pomigdzy wymienionemi portami.
Stawki premjowe sa w takich ubezpieczeniach znacznie niZsze.

1) Wedtug kodeksu handlowego:... w chwili rozpoczecia si¢ ryzyka dla
ubezpieczajacego (§ 795).
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w zwyczaju na miejscu i w czasie fadowania. Fracht moze by¢ ubezpie-
czony az do sumy, ktérg wynosi fracht brutto. Przy ubezpieczeniu
frachtu netto warto$¢ ubezpieczeniowa wynosi 2/, frachtu brutto.
Jeéli nie ustalono, czy jest to fracht brutto czy netto, uwaza sie za
ubezpieczony fracht brutto. Je$li za§ ubezpiecza si¢ réwniez fracht
powrotny, a nie zaznacza sig, jaka cze$¢ tej sumy ma przypasé na
fracht podrézy w jedng strone, wéwczas liczy si¢ polowe sumy na
kazdg podréz (§§ 797 i 798).

Za warto$¢ ubezpieczeniowg czynszu za wynajecie statku
uwaza si¢ ustalong w umowie kwote, a w braku umowy — kwote
czynszu zwyczajowego (§ 108 ADS).

Jesli ubezpieczono zysk przypuszczalny, ale nie otakso-
wano go osobno, uwaza si¢ sume ubezpieczenia réwnoczesnie za
takse (§ 802). W razie wspélnego ubezpieczenia towaréw i zysku
‘przypuszczalnego uwaza sie 10°/, wartoSci ubezpieczeniowej towaréw
za warto$¢ ubezpieczeniowa zysku. Jesli warto§¢ ubezpieczeniowa
jest otaksowana, uwaza si¢ 109/, taksy za taks¢ zysku. Przepisy te
odnosza sie rowniez do prowizji z tem, ze w miejsce 109, wcho-
dzi 29, (§ 801).

3. Obowiazek lojalnoSci przy zawieraniu umowy.

Strony, zawierajace umowe ubezpieczeniowa, obowigzane sg do
jak najdalej idacej lojalnosci wzgledem siebie. To tez ubezpieczajacy
si¢ obowigzany jest (§ 806) zawiadomi¢ ubezpieczajacego przy zawie-
raniu umowy o wszystkich waznych okoliczno$ciach, ktére on zna,
lub o ktérych mu doniesiono i ktére moga mie¢ wplyw na postano-
wienie ubezpieczajacego w sprawie umowy, wysoko$ci sumy, premji
i t. p. warunkéw. Obowigzek ten istnieje takze wowczas, gdy ubez-
pieczajacy si¢ otrzymane wiadomos$ci uwaza za nieuzasadnione lub
za niewiarogodne (§ 19 ADS).

W razie zaniedbania tego obowigzku jak réwniez w razie pod-
stepnego zwiedzenia ubezpieczajacy jest wolny od zobowigzania.
Za rownoznaczne z zaniedbaniem obowigzku zawiadomienia uwaza
si¢ niepodanie do wiadomos$ci ubezpieczajacego faktéw, ktérych ubez-
pieczajacy si¢ nie zna wskutek niedbalstwa.

Ubezpieczenie pozostaje w mocy, jesli ubezpieczajacy znat oko-
liczno$¢ niewyjawiong, albo jeSli druga strona nie ponosi winy.
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Jednak ubezpieczajacy moze wowczas zada¢ odpowiadajacej wigksze-
mu niebezpieczenstwu wyzszej premji; jest to t. zw. premja dodatko-
wa (§§ 808 — 810 oraz 20 i 21 ADS).

Jezeli umowe zawiera si¢ przez zastgpce, wazno$¢ jej zalezy nie-
tylko od tego, czy on, ale takze czy jego mocodawca wiedziat lub wie-
dzie¢ musial o okolicznosciach, majgcych wpltyw na umowe (§ 22 ADS).

4. Zobowiazania ubezpieczonego z umowy ubezpieczenia.

Do zobowigzafi nalezy przedewszystkiem zaplata premji; powinna
ona by¢ uskuteczniona natychmiast po zawarciu umowy, wzglednie
po wydaniu polisy. Umowa moze przewidzie¢ inny termin zaplaty
(§ 812).

Podrézy, na ktérg sie ubezpieczono, nie wolno zmieniaé; w razie
podjecia innej (niz ubezpieczona) podrézy przed rozpoczeciem sie
okresu ryzyka dla ubezpieczajacego ten wolny jest od wszelkiej od-
powiedzialno$ci w wypadku ubezpieczenia statku i frachtu; przy ubez-
pieczeniu innych przedmiotéw ponosi ubezpieczajacy ryzyko, gdy
podréz zmieniono bez wiedzy i woli ubezpieczonego.

Tak samo nie odpowiada ubezpieczajacy za wypadki, ktore zajda
po zmianie podrdzy, jesli zmiana ta nastapila po rozpoczeciu sig¢ okresu
ryzyka dla niego; jednakowoz nie uwalnia ubezpieczajgcego od od-
powiedzialno$ci zmiana podr6zy bez wiedzy i woli ubezpieczonego,
albo z powodu gwaltownego wypadku, wyjawszy wypadek z takiej
przyczyny, ktérag wykluczono w umowie.

Podr6z uwaza si¢ za zmieniong wtedy, gdy wykonano postano-
wienie w sprawie skierowania statku do innego portu przeznaczenia
(§§ 813 oraz 23 ADS).

Nie wolno réwniez przewleka¢ podrézy ubezpieczonej, zbacza¢
z drogi wiasciwej, zawija¢ do portu nieprzewidzianego w umowie, ani
tez w jakikolwiek sposéb zwigksza¢ lub zmienia¢ ryzyka. Ubezpie-
czajacy ponosi odpowiedzialno$¢ za péZniejsze wypadki tylko wéw-
czas, gdy powigkszenie lub zmiana ryzyka

1) przypuszczalnie nie mogly mie¢ wplywu na péZniejszy wy-
_ padek; .

2) spowodowane zostaly przez naglg konieczno§¢ (z wyjatkiem
takiej, ktéra zostala wywolana ryzykiem, wykluczonem w umo-
wie); /

3) gdy kapitan statku zmuszony zostal do zboczenia z drogi
wzgledami ludzkoSci (§ 814).

Prawo morskie. 14
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Towar ubezpieczony powinien byé przewieziony oznaczonym
w umowie statkiem!); w przeciwnym razie ubezpieczajgcy nie odpo-
wiada za zaden wypadek, chyba Ze juz po rozpoczeciu si¢ okresu
ryzyka towar przewozi.si¢ dalej w inny sposéb bez polecenia i bez
przyzwolenia ubezpieczonego, albo nastgpitlo to wskutek wypadku
(§ 816).

Przy ubezpieczeniu towaréw bez oznaczenia statku ubezpieczony
obowigzany jest da¢ zna¢ ubezpieczajgcemu, na jaki statek towar za-
tadowano, natychmiast po otrzymaniu wiadomosci o tem, w przeciw-
nym bowiem razie ubezpieczajgcy nie odpowiada za zaden wypadek,
ktéremu towar ulegnie (§ 817).

Ubezpieczony (oraz zawierajacy umowe) ma wreszcie obowigzek
zawiadamia¢ ubezpieczajgcego o kazdym wypadku i stara¢ si¢ zaréwno
o uratowanie ubezpieczonych rzeczy, jak i o zapobiezenie wigkszym
stratom. Powinien jednak, o ile jest to mozliwe, porozumieé sig
uprzednio z ubezpieczajacym w sprawie uzycia potrzebnych do tego
celu Srodkéw. Gdy jest kilku ubezpieczajgcych, ktérzy wydajg sprzeczne
polecenia, ubezpieczony (wzglednie kapitan) ma dziala¢ wediug swego
stusznego rozumienia (§§ 818 — 819 oraz 40 — 41 ADS).

5. Zakres ryzyka.

I. Czas trwania ubezpieczenia.

Przy ubezpieczeniu statku na czas trwania podrdzy
rozpoczyna si¢ ono z chwilg rozpoczecia przyjmowania ladunku lub
balastu, wzglednie -— gdy ich nie przyjmuje si¢ — z chwilg odej$cia
statku, konczy si¢ za§ z chwilg ukoficzenia wyladowywania ladunku
lub balastu, a gdy niema wyladunku — z chwilg, w ktdrej statek za-
rzuca kotwice lub zostanie przycumowany na naleznem miejscu?).

W razie niepomiernego przewlekania wyladowania konczy sig
ubezpieczenie z ta chwilg, w ktorej wytadowywanie skoriczytoby sig,
gdyby zwloka nie nastapita. Jezeli przed zakonczeuniem wyladowania
przyjeto tadunek albo balast na nowg podr6z, ubezpieczenie koficzy
si¢ z chwilg rozpoczecia przyjmowania (§§ 823 oraz 66 ADS).

1) Jednak wymienienie kapitana statku w umowie nie wyklucza wystania
statklt pod kierownictwem innego kapitana (§ 815).

2) Wedlug zazwyczaj umieszczanej klauzuli kofczy si¢ ubezpieczenie w takich
wypadkach dopiero po uplywie 15-tego dnia po dniu, w ktérym zarzucono kotwice
lub statek przycumowano.
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Jezeli statek przybywa do portu przeznaczenia z uszkodzeniem,
za ktére odpowiada ubezpieczajacy, woéwczas ubezpieczenie zostaje
przediuzone za premja dodatkowg az do chwili ukoriczenia naprawy
statku, o ile ubezpieczyciel nie wykluczy przez o$wiadczenie dalszego
ubezpieczenia (§ 67 ADS).

Ubezpieczenie towaréw, zysku przypuszczalnego lub
prowizji trwa przez cala podr6z ubezpieczong i rozpoczyna sig
— wedtug ksiegi IV kodeksu handlowego (§ 824) — z chwila opusz-
czenia przez towary ladu w celu wiladowania na statek lub na lich-
tugi, a konczy si¢ z chwilg ponownego wyladowania towaréw na lad
W porcie przeznaczenia.

Natomiast wedtug § 88 ADS ubezpieczenie rozpoczyna sig z chwila,
w ktorej wynajmujacy przyjmuje towary celem ich przewiezienia albo
tymczasowego przechowania, je$li natychmiastowe przewiezienie nie
moze mie¢ miejsca. Je$li ubezpieczajacy si¢ dostarcza wynajmuja-
cemu towary za po$rednictwem przedsiebiorstwa przewozowego lub
podobnej instytucji, wowczas uwaza si¢ ja co do przyjecia towaréw za
zastepce wynajmujgcego. Koficzy si¢ za$ ubezpieczenie z chwilg wy-
dania towaréw odbiorcy w porcie wyladunkowym, wzglednie z chwilg
zgodnego z prawem zlozenia w magazynach lub sprzedania, ¢ ile
istnieje przeszkoda wydania towaréw, — najpdZniej jednak z uptywem
dziesiatego dnia po dniu wyladowania.

W razie niepomiernego przewlekania wyladowania ubezpieczenie
korficzy si¢ najpdZniej po uplywie dziesigciu ‘dni od chwili, w ktdrej
wytadowanie ukoficzyloby sig, gdyby przewlekanie nie mialo miejsca.

Przy ubezpieczeniu frachtu rozpoczyna sie ono i koriczy co do
wypadkow, ktérym podlega statek, tak jak przy ubezpieczeniu statku
(podobnie i ubezpieczenie zaplaty za przewdz pasazerow),
albo — co do wypadkéw, ktorym podlegaja towary, rozpoczyna sie
z chwilg przyjecia towaréw na statek, a koficzy sie¢ tak jak przy ubez-
pieczeniu towaréw (§§ 825 oraz 106 i 109 ADS).

Przy ubezpieczeniu pienigegdzy bodmeryjnych i awa-
ryjnych ubezpieczenie rozpoczyna si¢ z chwilg zabezpieczenia pie-
nigdzy, a jesli pienigdze awaryjne zostaly wyplacone — z chwilg ich
wytozenia (§§ 826 oraz 112 ADS).

W razie ubezpieczenia na czas, np. na tygodnie lub miesiace,
rozpoezyna sie¢ ono w poludnie dnia, w ktérym umowe zawarto,
a korficzy si¢ w poludnie ostatniego dnia umoéwionego czasokresu.
Przy obliczaniu czasu miarodajne jest miejsce znajdowania si¢ statku
(§§ 830 oraz 39 ADS).

14*
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Jezeli statek, ubezpieczony na czas, jest jeszcze w podr6zy,
gdy termin uplynal, uwaza si¢ ubezpieczenie za przedtuzone az do
chwili, w ktérej zakonczyloby si¢ ubezpieczenie, zawarte na podroz,
o ile ubezpieczajacy si¢ nie zawarl nowego ubezpieczenia na czas
(§ 68 ADS).

II. Zakres odpowiedzialno$§ci ubezpieczajgcego.

O ile przepisy lub umowa nie zawierajg innych postanowien,
ubezpieczajgcy ponosi ryzyko wszelkich niebezpie-
czefistw, na jakie wystawiony jest statek i tadunek podczas trwania
ubezpieczenia. :

W szczegélno$ci odpowiada on za szkode, wyrzadzona przes
takie wydarzenia, jak wtargniecie wody morskiej, zderzenie statkéw,
osadzenie na mieliZnie, rozbicie statku, pozar, eksplozja, piorun, trze-
sienie ziemi, uszkodzenie przez 16d i t. p., oraz przez kradziez, rozbéj
morski, grabiez i inne czyny gwattu (por. §§ 820 oraz 28 ADS).

Ubezpieczenie obejmuje tez przypadajgce na ubezpieczonego
sktadki na pokrycie awarji wspdélnej oraz nalezace do awarji wspélnej
poSwigcenie ubezpieczonego przedmiotu. Jednak ubezpieczajacy od-
powiada tylko o tyle, o ile cigzagca na nim szkoda miata by¢ od-
wrécona przez zarzgdzenia awaryjne. Zakres odpowiedzialno$ci ubez-
pieczajgcego w tym wypadku ustala dyspasz (§§ 834 oraz 29 ADS).

Za poSwigcenie ubezpieczonego przedmiotu odpowiada ubezpie-
czajacy wedlug przepiséw, normujgcych jego odpowiedzialno$§¢ na
wypadek awarji poszczegélnej (§ 31 ADS).

Précz tego cigza na ubezpieczajagcym (§ 32 ADS):

1) wydatki, ktére ponosi ubezpieczony od chwili zaistnienia wy-
padku ubezpieczonego celem odwrécenia lub zmniejszenia
szkody, albo ktdére poczynil wedle wskazéwek ubezpieczaja-
cego, chociazby nawet podjete $rodki byly bezowocne;

2) konieczne koszty, zwigzane z dochodzeniem i ustaleniem szkody
ubezpieczonej; nie wchodzg tu koszty powolania biegtych i in-
nych o0s6éb pomocniczych, chyba ze uméwiono si¢ o to lub
ubezpieczajacy zada tego.

Ubezpieczajacy odpowiada réwniez za szkode, kt6ra ponosi ubez-
pieczony w razie zderzenia statkéw przez to, ze musi wyplaci¢ osobie
trzeciej odszkodowanie. Odpowiada takze za szkodeg, wyrzadzong
wskutek zarzgdzen sgdowych lub wskutek ich wykonania, jednak tylko
w zakresie tych $wiadczen ubezpieczonego, ktére konieczne byly dla
zaspokojenia pretensji, bedacej podstawg zarzadzenia.
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Ubezpieczajacy ponosi rowniez ryzyko dania w zastaw bodme-
ryjny ubezpieczonych towaréw, oraz rozporzadzenia sie towarami przez
sprzedaz albo uzycie, dla umozliwienia dalszej podr6zy.

Ubezpieczajacy nie odpowiada za szkodeg, ktéra powstata z tego
powodu, ze statek zostal wystany na morze w stanie niezdatnym do
zeglugi, w szczegélnoSci za$§ niedostatecznie zaopatrzony, obsadzony
lub zatadowany, wzglednie bez dokumentéw, wymaganych dla legity-
mowania statku, zatogi i tadunku. Jezeli szkoda powstanie przed
wysfaniem statku na morze, ubezpieczajacy nie odpowiada za szkodg,
ktéra powstala przez to, ze statek nie byl zdatny do sprostania nie-
bezpieczenistwom, zwigzanym z zeglugg morska.

Ubezpieczajacy nie odpowiada za szkode, ktéra jest nastep-
stwem jedynie zuzycia statku przez zwykle uzywanie albo zostala spo-
wodowana jedynie wskutek staro§ci, zgnicia, rdzy lub stoczenia przez
robaki. Za nastepstwo zuzycia przez zwykle uzywanie uwaza sig
zerwanie, rozdarcie lub inne uszkodzenie zagli, albo tez uszkodzenie
kotwic, lin, taficuchéw, albo wreszcie odciecie wzglednie odrgbanie
na skutek takiej szkody lin i zagli, kotwic, lin i tancuchéw kotwicz-
nych. Jednak za skutek zuzycia nie uwaza si¢ uszkodzenia 2agli
przez burzg, przez zlamanie si¢ masztéw lub przez inny wypadek
(§§ 821, Nr. 1 i 2 oraz 58 —59 ADS).

Ubezpieczajgcy nie odpowiada za szkode, ktéra powstata przez
zaladowanie materjaléw wybuchowych Iub samozapalajacych sig, jak
réwniez za szkode, spowodowang przez nieostrozne fadowanie przed-
miotéw, ktérych przewdz warunkowo jest dopuszczony (§ 80 ADS).
Nadto nie odpowiada ubezpieczajacy za szkode, ktora zostala spowo-
dowana przez to, ze statek zaladowano ponad jedng trzecig czg¢$¢ no§-
no$ci towarami takiemi, jak 2elazo, kamienie i t. p. (§ 60, ust. 2 ADS).

Nie odpowiada takze ubezpieczajacy za szkodg, ktéra powstala
wskutek famania przez statek powtloki lodowej, jak réwniez za skladki
awarji wspoélnej, gdy po$wiecono towary, zaladowane na pokladzie
- (§§ 61 — 62 ADS).

Za uszkodzenie kajut, maszyn, urzadzenia telegrafu bez drutu
i t. p. odpowiada ubezpieczajgcy tylko w razie osadzenia na mieliZnie
(§ 65 ADS).

Ubezpieczajacy nie odpowiada za szkodg, jaka powstaje wskutek
wiasciwoSci towaréw, szczegélnie wskutek wewnetrznego zepsucia,
ulatniania si¢, zwyklego wycieku (t. j. do 3°/, straty pltynu w naczy-
niach metalowych, a w innych — do 5°,), rdzy, samozapalenia sig
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i t. p., albo wskutek wadliwego opakowania, albo tez wskutek znisz-
czenia przez szczury i myszy (§§ 821, Nr. 3 oraz 86 ADS).

Précz tego ubezpieczajagcy wolny jest od odpowiedzialnoSci za
szkode, spowodowang rozmysSlnem dzialaniem lub niedbalstwem
ubezpieczonego; jednak ubezpieczajagcy musi wynagrodzi¢ szkode,
spowodowang przez ubezpieczonego wadliwem prowadzeniem statku
(przewinienie nautyczne), chyba ze post¢gpowanie ubezpieczonego jest
rozmyS$lne albo szczegdlnie niedbate. Przy ubezpieczeniu towaréw
nie odpowiada ubezpieczajacy za szkodg, jaka powstaje wskutek dzia-
fania rozmyslnego albo niedbalstwa tadujgcego lub odbiorcy (§§ 821,
Nr. 4 i 5 oraz 33 ADS).

Ubezpieczajacy nie jest obowigzany wynagradza¢ szkody, jesli
ta nie wynosi 3°/, wartoSci ubezpieczenia. Natomiast przy awarji
wspolnej i porzuceniach, przy posredniej szkodzie wskutek zderzenia
statkéw i ewentualnych wydatkach i kosztach — ubezpieczajacy od-
powiada za szkode nawet ponizej 3°/, (§ 34 ADS).

Wkoricu ubezpieczajacy wolny jest od ryzyka wojny (§ 35 ADS).
W szczeg6lnosci nie odpowiada za szkode, spowodowang przez za-
rzadzenia stron wojujacych, jak réwniez tych panstw, ktére poczynity
odpowiednie zarzadzenia (np. zatozyly miny), o ile przystapia one
do wojny w ciggu szeSciu miesiecy po wydaniu zarzadzen. Przy
ubezpieczeniu statku ubezpieczajacy wolny jest od odpowiedzialno$ci,
jesli statek wskutek niebezpieczenstwa wojennego nie rozpoczyna
podrézy lub jej nie kontynuuje, chyba ze ubezpieczony natychmiast
po otrzymaniu o tem wiadomosci.wyrazi wole utrzymania ubezpie-
czenia w mocy. Ubezpieczajacy ma jednak prawo do premji dodat-
kowej. To samo dotyczy towaréw, jesli wytadowano je wskutek nie-
bezpieczefistwa wojennego.

Przez wstawienie do polisy odpowiednich klauzul (zastrzezer)
zakres odpowiedzialno$ci ubezpieczajacego moze byé zmieniony.

Ubezpieczajacy odpowiada za szkode tylko do wysoko$ci sumy
ubezpieczenia. Jednak ma on pokry¢ catkowicie wydatki i koszty,
poniesione dla odwrécenia lub zmniejszenia wzglednie ustalenia szko-
dy (por. str. 212), chociazby taczne wynagrodzenie przekraczalo sume
ubezpieczenia.

Jezeli jednak pokryto juz takie koszty naprawy, albo tez wy-
placono juz sktadke awaryjng, wowczas ubezpieczajgcy odpowiada za
szkody, powstate na skutek pézZniejszego wypadku az do wysokoSci
catkowitej sumy ubezpieczenia, bez wzgledu na przypadajace naf po-
przednio wktady i sktadki.
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Przepisy te nie maja zastosowania w wypadku, gdy odszkodo-
wanie, koszty i skladki dlatego przekraczajg sume ubezpieczenia, ze
ubezpieczony musi wynagrodzi¢ trzeciemu szkode, wyrzadzong przez
zderzenie statkow (§§ 840 oraz 37 ADS).

6. Zakres szkody.

I. Abandon czyli porzucenie.

Przez wyraz abandon okresla si¢, jak to wspomniano wyzej
(str. 76), odstapienie praw do statku, ladunku, a takze pretensyj np.
do towarzystwa ubezpieczeniowego.

W dziedzinie ubezpieczefi prawo abandonu posiada ubezpiecza-
jacy, a takze ubezpieczony.

Ubezpieczajgcy ma prawo po wydarzeniu sie ubezpieczo-
nego wypadku zwolni¢ si¢ przez zaplacenie calej sumy ubezpieczenia
od wszelkich dalszych zobowigzan (§§ 841 oraz 38 ADS).

Jednak mimo tego uwolnienia si¢ obowigzany jest ubezpiecza-
jacy pokry¢ koszty, poniesione dla odwrdcenia lub zmniejszenia szkody,
wzglednie dla przywrdcenia do stanu pierwotnego rzeczy ubezpie-
czonej, o ile zostaly pokryte, zanim ubezpieczony otrzymat zawiado-
mienie o zwolnieniu si¢ przez zaplate calej sumy ubezpieczenia.

Prawo to wygasa, jezeli ubezpieczony nie otrzyma o$wiadcze-
nia o zwolnieniu si¢ w przeciggu 5 dni od chwili, w ktérej ubezpie-
czajacy otrzymal wiadomo$¢ o wypadku ubezpieczonym i jego
nastepstwach.

Przez zaplacenie sumy ubezpieczenia ubezpieczajacy nie nabywa
zadnych praw do rzeczy ubezpieczonych.

Ubezpieczony ma prawo zadaé calkowitej sumy ubezpiecze-
nia wzamian za przelanie praw, przyslugujacych mu do ubezpieczo-
nego przedmiotu, w nastgpujgcych wypadkach (§§861 oraz 71 —73
i 77 ADS):

1) gdy nastapita catkowita utrata;

2) gdy statek zaginal;

3) gdy statek lub towary na mocy wyzszego rozkazu zostalty
zatrzymane albo zabrane albo tez gdy =zostaty zagrabione
przez rozbdjnikéw morskich;

4) gdy statek zostal lub musi by¢ sprzedany z tego powodu,
ze jest niezdatny do naprawy lub niewart naprawy.
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Catkowita utrata statku i towaréw zachodzi wowczas,
gdy ubezpieczony postradal je bez nadziei odzyskania, szczegélnie
gdy zatonely bez moznosci odzyskania albo gdy zostaly zniszczone
w poréwnaniu z ich pierwotng wtasciwoscig (§§ 854 oraz 71 ADS).

Za zaginiony nalezy uwaza¢ statek, jezeli nie doptyngl do
portu przeznaczenia w ciagu czasokresu zaginienia (‘Verschollenheits-
frist) i jezeli w przeciggu tego czasokresu nie otrzymano zadnej
wiadomos$ci o tym statku.

Wedlug § 72 ADS czasokres zaginienia wynosi potréjng ilosé
czasu, jakiego statek potrzebowatby w zwyktych warunkach do odbycia
drogi z miejsca, skad nadeszla ostatnia wiadomos$¢, do najblizszego
portu przeznaczenia; jednak dla parowcéw najmniej 2, a dla za-
glowcow najmniej 3 miesigce. Czasokresy te wynosza 6 miesiecy,
gdyby nadejScie wiadomosci moglo si¢ op6Zni¢ wskutek wojny.

Kodeks handlowy odmiennie oznacza czasokresy zaginienia
(§§ 862, 863), co tu nalezy przypomnie¢: mianowicie dla zaglowcéw
6, a dla parowcéw — 4 miesigce, jesli porty wyjScia i przeznaczenia
sq portami europejskiemi; 9 wzglednie 12 miesiecy, gdy jeden z por-
téw jest portem pozaeuropejskim, zaleznie od tego, czy lezy z tej
czy z tamtej strony przyladka Dobrej Nadziei i przyladka Horn;
wreszcie, gdy obydwa porty s portami pozauropejskiemi, — 6, 9 lub
12 miesigcy, zaleznie od tego, czy podréz trwa przecigtnie nie dtuzej,
niz 2, niz 3, albo tez dituzej niz 3 miesigce. Czasokres liczy si¢ od
dnia rozpoczgcia podrézy przez statek, wzglednie od dnia, do ktérego
siega ostatnia wiadomos¢ (por. tez str. 109n.).

Za niezdatny do naprawy uwaza¢ nalezy wedle § 77 ADS
statek wowczas, gdy naprawa statku wogéle nie jest mozliwa, albo
nie moze byé¢ dokonana w miejscu, w ktérem statek si¢ znajduje,
a nie mozna doprowadzi¢ go do miejsca, w ktérem naprawa mogta-
by byé¢ uskuteczniona (por. tez. str. 80). Uznanie statku za nie-
zdatny do naprawy musi by¢ przeprowadzone przez biegltych w spo-
s6b, podany w § 74 ADS (por. nizej).

Za niewart naprawy uwazac nalezy (§ 77 ADS) statek wtedy,
gdy stwierdzono przez biegtych, ze koszty naprawy wyniostyby wig-
cej, niz warto§¢ ubezpieczeniowa (por. tez str. 80).

We wszystkich wypadkach zalicza sie warto$¢ rzeczy, uratowa-
nych przed wyplata sumy ubezpieczenia, oraz wszystkiego, co ubez-
pieczony skadingd uzyskal dla wyréwnania szkody.

Wszelkie prawa ubezpieczonego do statku i t. p. przechodza
z chwilg uskutecznienia zaptaty na ubezpieczajacego. To tez ubez-
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pieczony jest obowigzany udzieli¢ ubezpieczajgcemu wszelkich po-
trzebnych informacyj, wyda¢ wszelkie potrzebne dokumenty, a na za-
danie réwniez wystawi¢ uwierzytelnione przez wtadze po$wiadczenie
odstgpienia praw.

Nawet po przejSciu praw ubezpieczony jest obowigzany dbaé
o zmniejszenie szkody, dopoki ubezpieczajacy sam tego uczyni¢ nie
moze.

I. Uszkodzenie statku, naprawa i potrgcenia.

Uszkodzenie statku powinno byé stwierdzone przez biegtych,
ktérych wyznaczajg (po jednym) — ubezpieczajacy i ubezpieczony, lub
w jego imieniu kapitan statku. Je$li biegli nie moga dojs¢ do poro-
zumienia, wyznaczaja trzeciego bieglego jako superarbitra; gdy za$
nie mogq si¢ zgodzi¢ na jego osobg, wéwczas kazdy z nich naznacza
nowego bieglego, a pomigdzy tak naznaczonymi rozstrzyga los. Za-
granicg udaje si¢ ubezpieczony o wyznaczenie superarbitra do kon-
sula wlasnego kraju, ewentualnie obcego, a nawet do wiadz danego
panstwa.

Jesli ubezpieczajacy odmawia wyznaczenia bieglego, mozna pro-
si¢ o to Izbe Handlowa danego okregu, a zagranicg konsula (por.
nadto odp. rozdz.).

Po obejrzeniu i ustaleniu uszkodzenia w obecno$ci zaintereso-
wanych, jesli to mozliwe, biegli wydajg opinje o rodzaju i przyczy-
nach uszkodzen i oszacowujg koszty naprawy. Orzeczenia ich zapa-
dajg wiekszoscig gloséw i powinny by¢ podpisane.

Orzeczenie biegtych nie jest wigzace, jeSli jest wyraZnie sprzeczne
ze stanem rzeczywistym (por. zresztg § 74 ADS).

Po ustaleniu uszkodzenia nalezy statek natychmiast na-
prawié, przyczem ubezpieczony obowigzany jest baczy¢ na interesy
ubezpieczajacego. To tez nalezy zasiegng¢ zdania ubezpieczajacego
co do projektu umowy o naprawg. Ubezpieczajgcy ma prawo do-
glada¢ napraw, wzglednie zgda¢ wiadomo$ci o stanie robét, dowodéw
poniesionych wydatkéw i t. p.

Przy czeSciowem uszkodzeniu statku odpowiedzialno§¢ ubezpie-
czajgcego obejmuje koszty naprawy. Jezeli ogélna suma kosztéw
naprawy przewyzsza kosztorys, opracowany przez biegtych, obowigzuje
ten kosztorys:

Od ogélnej sumy potrgca sig:

1) przedewszystkiem kwotg, wynikajacg z réznicy ,miedzy no-

wem a starem”;
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2) nastepnie kwote, ktéra odpowiada wartosci rzeczy, zastapio-
nych przez nowe. Na zadanie ubezpieczajacego nalezy ustali¢
warto§¢ tych rzeczy przez publiczng licytacje.

Kwote, wynikajacg z 16znicy ,miedzy nowem a starem”, ustala

si¢ wedtug § 76 ADS w sposéb nastgpujacy:

1) Jesli nie postanowiono nic innego, potraca sie trzecig czgS¢.

2) Przy statkach zelaznych niema potracen dla czesSci zelaznych
lub cementowych, jeSli szkoda powstala w pierwszych dziesieciu latach
od pierwszego zarejestrowania statku; jesli w nastepnych pigciu la-
tach, potrgca si¢ — 1/;, a jeSli péZniej — !/,. Dla cze$ci drewnianych
majq zastosowanie przepisy o statkach drewnianych (blizsze szczegély
por. § 76 ADS).

3) Przy statkach drewnianych i budowy mieszanej niema potra-
cefn dla metalowego poszycia i uszczelniefi, jeSli szkoda powstala
w pierwszym roku od zalozenia poszycia lub uszczelnienia; w drugim
roku potraca si¢ !/,, w trzecim 2/, po trzech latach nie wyptaca sig
zadnego odszkodowania. Dla kadiuba statku i masztéw niema potra-
cenia w pierwszym roku od spuszczenia statku na morze; to samo
dotyczy poszczegdlnych czedci kadtuba, masztéw i innych przynalezy-
toSci, jesli szkoda powstata podczas podrozy, przed ktdérej rozpoczg-
ciem rzeczy byly nowe.

4) Przy uszkodzeniach maszyn nic sie nie potraca, je$li szkoda
powstala w ciggu trzech pierwszych lat od wzigcia w uzywanie czg¢sci
uszkodzonej lub zniszczonej, w okresie od trzech do sze$ciu lat po-
traca sie !/,, potem 1/,.

5) Przy uszkodzeniach kotléw nic nie potrgca si¢ w ciggu pierw-
szego roku od wzigcia w uzywanie, a potem za kazdy rok, w ktérym
kociot byt uzywany, potraca si¢ po !/,,. Nie placi si¢ zadnego od-
szkodowania, jesli kociot byt uzywany przez 10 lat.

6) Przy uszkodzeniu kotwic nic nie potraca si¢. Przy uszkodze-
niach fancuchéw kotwicznych nic si¢ nie potraca w pierwszym roku
uzywania, w pozniejszych — 1/;.

7) Nie pokrywa si¢ kosztow robo6t malarskich i szklarskich, jesli
inaczej nie postanowiono.

Uszkodzenie towardw, t.j. utrate warto$ci ustala sig¢ przez
poréwnanie wartosci, jaka te towary mialyby w porcie dorgczenia,
gdyby byly nieuszkodzone, oraz warto$ci, ktérg w tymze porcie majq
w stanie uszkodzonym. Za wysoko$§¢é szkody, ktorg ubezpieczajgcy
ponosi, uwaza si¢ cz¢$¢ sumy ubezpieczenia, odpowiadajacg stosun-
kowo réznicy tych wartoSci.
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Oszacowania szkody dokonuja biegli, jak przy uszkodzeniu statku.
Jednak ubezpieczajacy moze w przeciggu tygodnia od wydania przez
bieglych orzeczenia zazada¢, aby warto$¢ towaréw uszkodzonych zo-
stala ustalona przez sprzedaz publiczng. Kwota uzyskana stanowi
wowczas warto§¢ ubezpieczonych towaréw (§§ 875 oraz 93 ADS).

Sprzedaz towaréw musi nastgpi¢ na zadanie ubezpiecza-
jacego, jesli statek po rozpoczeciu sig¢ ubezpieczenia nie podejmuje
podrdézy lub z innych powodéw pedrézy nie konczy, a ubezpieczajacy
nie zostaje zwolniony od zobowigzania, towary za$§ nie mogq by¢
dalej przestane z powodu zbyt wysokich kosztéw lub zbyt krétkiego
terminu umdéwionego.

Sprzedaz moze nastapi¢ z wolnej reki lub przez licytacje, a prze-
prowadza jg ubezpieczony z wspéludziatem ubezpieczajgcego. Ubez-
pieczenie konczy si¢ z chwilg sprzedania towaréw.

Ubezpieczony moze zada¢ w wypadku sprzedania réznicy miedzy
sumg ubezpieczenia i kwotg uzyskang. Jednak zalicza mu si¢ to
wszystko, co skadinad uzyskat dla pokrycia szkody. Te same prze-
pisy obowigzuja, gdy towary muszg by¢ sprzedane w podrézy z po-
wodu wypadku, ktéry obcigza ubezpieczajacego. RoOwniez w tym
wypadku ubezpieczenie koficzy si¢ z chwila sprzedania towaréw
(§§ 877 oraz 96 ADS).

7. Wyplata odszkodowania.

Chcac uzyska¢ odszkodowanie, musi ubezpieczony najpdzniej
w ciggu 15 miesigcy od zakorficzenia ubezpieczenia, wzglednie od
uptywu czasokresu zaginienia, ztozy¢ na piSmie o$wiadczenie o szko-
dzie (§ 42 ADS); ponadto powinien przediozy¢é ubezpieczajgcemu
obrachunek szkody, do ktérego dolacza wszystkie wymagane przez
ubezpieczajacego dowody.

Obrachunek szkody jest to doktadne zestawienie sum, jakie
ubezpieczajacy powinien zaplaci¢ za poszczegélne szkody, wydatki
i koszty.

Wymagane od ubezpieczonego dowody powinny wykazywac,

1) ze jest on zainteresowany, co udowodni przez przedlozenie

dowodéw wlasnodci statku, certyfikatu, certepartji, konosa-
mentéw, faktur i t. p.

2) ze przedmiot ubezpieczony byl narazony na niebezpieczefi-

stwo morskie; — w tym celu przedtozy protest morski, dzien-



220

nik okrgtowy, dowdéd, ze statek opuscit port, a nie doptynat
do portu przeznaczenia;

3) nieszczesSliwy wypadek, na ktérym roszczenie sig opiera; —
dowodami bedg tu protest morski, dziennik okretowy, akta
kondemnacyjne, orzeczenie trybunatu morskiego (Prisen-
gericht) i t. d.

4) szkode i1 jej wysokos¢, ktére udowodni przez dokumenty,
stwierdzajgce zbadanie przedmiotéw uszkodzonych, oszaco-
wanie szkéd, sprzedaz publiczng, nadto -- kosztorysy bieg-
tych, pokwitowane rachunki za dokonane naprawy oraz inne
pokwitowania uskutecznionych wyplat.

Przy ubezpieczeniu na cudzy rachunek musi ubezpieczony précz

tego udowodnié¢, ze polecit zawarcie umowy.

Ubezpieczony, ktéry przedtozyt obrachunek szkéd i wymagane
dowody, ma prawo zgda¢ wyptaty odszkodowania po uptywie 1 mie-
sigca od wypetnienia wszelkich formalnoéci. Jezeli bez winy ubez-
pieczonego niemozliwe byto wypelnienie formalno$ci w ciggu miesiaca
od zgloszenia szkody, ubezpieczony moze z3da¢ zaplaty 3/, ogélnej
sumy.

Prawo do odszkodowania moze by¢ przelane na osobg trzecig
(§§ 882 — &84, 891 — 893 oraz 44 ADS).

Jezeli ubezpieczajacy stal si¢ niewyplacalny, moze ubezpieczony
odstgpi¢ od umowy lub zawrze¢ nowe ubezpieczenie na koszt ubez-
pieczajacego. Prawo to nie przystuguje mu jednak, gdy otrzyma od
ubezpieczajacego dostateczne zabezpieczenie wykonania zobowigzan
(§ 898). '

Wierzytelno$ci z tytulu umowy ubezpieczenia przedawniajg sie
w pigciu latach. Przedawnienie rozpoczyna si¢ z uplywem  roku,
w ktérym koficzy sie ubezpieczenie, lub z uplywem dnia ukoficzenia
czasokresu zaginienia (§ 905).
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Dokumenty okretowe.

Tym og6lnym tytutem obejmujemy nietylko dokumenty okretowe
w S§cistem slowa znaczeniu, ale réwniez wszelkie inne, zwigzane
z zegluga morskg handlowa. O znacznej ich czg$ci mowiono wyczer-
pujgco w poprzednich dzialach niniejszej pracy — tu pozostanie da¢
tylko przykiady.

Zauwazy¢ réwniez nalezy, ze rozdzial niniejszy podaje przyklady
tylko najwazniejszych dokument6w.

1. Dokumenty dla legitymowania statku.

I. Certyfikat okregtowy.

Najwazniejszym dokumentem dla statku jest certyfikat okretowy,
albo krétko certyfikat (A: certificate, ship’s register; F: acte de
francisation; N: Schiffszertifikat).

Jak juz wiadomo (zob. str. 13), jest to dokument, wystawiony
przez wiladze, ktéra dokonuje wpisania statku do rejestru okretowego,
i bedacy dowodem uzyskania prawa do podnoszenia handlowej ban-
dery morskiej odpowiedniego pafistwa, a zatem — dowodem przyna-
lezno$ci panstwowej. Certyfikat okrgtowy stuzy do legitymowania
statku wobec wszystkich wladz portowych i celnych, tak w kraju, jak
i zagranicg. Powinien tez stale znajdowac¢ sig¢ na statku (jak zresztg
i inne dokumenty).

Dokumentem zast¢pczym jest Tymczasowe §wiadectwo
rejestracji, wydawane przez konsulaty (por. wyzej: str. 13).

Dowodem zarejestrowania statku jest tez Uwierzytelniony
wyciag z rejestru (por. wyzej: str. 13).
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Ponizej przyktady:
(Strona 1)
Zgodnie z ust. sejm. o statkach handlowych polskich z dn. 28. maja 1920 r.
Godlo panstwowe.
RZECZPOSPOLITA POLSKA

(Strona 2)
CERTYFIKAT OKRETOWY
Rodzaj statku | Nazwa statku Sygnat poznawczy Na;):l(;\zzﬁé
Parowiec ik Sygnat Radiost. Port rejestracji
jednosrubowy e P B S Gdynia

Urzgd rejestracyjny w Wejherowie za$wiadcza niniejszem, ze
zgodnie z ustawa o polskich statkach handlowych z dnia 28. V. 1920
statek nizej opisany zostal dnia I1. stycznia 1927 pod Ne 31 wcia-
gniety do tejestru statkow, uprawnionych do podnoszenia bandery
handlowej morskiej Rzeczypospolitej Polskiej;

I. Nazwa statku Poznar
II. Rodzaj statku (drewniany, zelazny, stalowy) Parowiec
jednosrubowy (parowy czy zaglowy) parowy-stalowy

[II. Wymiary: Dlugos§¢ 83,63 mtr.

Szeroko$§¢ 12,11 mitr.
Giebokos¢ 5,45 mtr.
IV. Tonaz: Brutto 2017,456 t.
Netto 1121,161 ¢.
V. Miejsce i czas wybudowania statku 71926 r. w Caen
Chantiers - Navals

VI. Port rejestracji Gdynia

VII. Normalna ilo§¢ zatogi do 20 osob

VIII. Tlo§¢ dziat na statku

IX. Wiadomosci, dotyczace wiasciciela statku:

Nazwisko, miejsce urodzenia
miejsce zamieszkania, naro-
dowos$é, obywatelstwo
wiadciciela statku

Udziat Podstawa do prawa
w sumie wlasnosci

Umowa Rzqdu
Polskiego z firmq
Chantiers-Navals

— | Ne biezgcy

Paristwowe Przedsie-
biorstwo ,Zegluga 3
Polska“ Gdynia Mo ls
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(Strona 3)
CERTIFICATE
i Name Nationality
Sort of ship of ship Code letters Polish
Steamship R W/T Call Signal Port of Registry
single Screw i POBUHS'S. Gdynia

L i i A S i e e

The Register office in Wejherowo certifies hereby that accor-
ding to the National Shipping Act of 28, V. 1920. the ship described

below has been inscribed under Nr.

31. in the register of the ships

having the right to wear the merchant flag of the Polish Republic.
K

Name of ship Poznar

II. Sort of ship Steamship single Scr. steel
III. Dimensions: Length 83,63 mtr.
Breadth 12,11 mtr.
Depth 5,45 mitr.
IV. Tonnage: Brutto 2017,456 t.
Netto 71121,161 t.
V. Where and when built 71926 in Caen
Chantiers-Navals
VI. Port of Registry Gdynia
VII. Number of crew 20 (twenty) men
VIII. Number of guns
IX. Shipowner:
Name, place of birth, ! ¥
Ne domicile, nationality, citizen- Share in the Declaratlor} of
ship of the shipowner U Swiepailin
1 Paristwowe Przedsie- Contract of the Gou-
biorstwo ,Zegluga 1007/ verment of Poland
Polska“ (Polish Naviga- y with Company Chan-
tion) Gdynia tiers-Navals in Caen
(Strona 4)
= Nazwisko, miejsce urodzenia,
5 Enuleszhanic | narodf)v'voéé, Udziat Prawo wlasnosci
a obywatelstwo wtasciciela
2 statku

Prawo morskie.

15
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(Strona 5)

Name, place of birth, domi-
Ne cile, nationality, citizenship Share Declaration of ownership
of the shipowner

(Strona 6)

Zmiana wtlasnosci, rekwizycje, obtozenie i uwagi inne

Wyzej opisany statek ma prawo podnoszenia bandery handlowe;j
polskiej i wobec tego przystuguja mu wszelkie przywileje z tem pra-
wem zwigzane.

Wszystkie wladze cywilne i wojskowe Rzeczypospolitej Polskiej
i Panstw zaprzyjaZznionych uprasza si¢ o przepuszczanie wyzej wy-
mienionego statku z zaloga, pasazerami, tadunkiem i udzielanie mu

wszelkiej pomocy i opieki.
URZAD REJESTRACYJNY.
Wejherowo, dnia 11 stycznia 1927 r.
(Piecze¢ Urzedu). (Podpis).

(Strona 7)

Change of the ownership, requisitions, embargo and other notes

Above mentioned ship has right to wear the Polish Merchant
Flag and shall enjoy all the privilege pertaining thereto.

All civilian and military authorities of the Polish Republic and
of the States allied to her are requested to allow to pass this ship
including the crew, passengers and cargo and give her all kinds of

assistence and protections.
- THE REGISTER OFFICE.

Date Wejherowo, 11. 1. 1927 r.
(Official stamp.) (Podpis).
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(Strona 1)

Godto panstwowe
RZECZPOSPOLITA POLSKA

Tymczasowe Swiadectwo Rejestracji.

Konsulat Generalny Rzeczypospolitej w Paryzu zaswiadcza, ze
na podstawie Ustawy o statkach handlowych z 28 Maja 1920. Dz.
Ust. R. P.47 z dnia 16 Czerwca 1920 udzielono statkowi ,POMORZE“
prawa podnoszenia polskiej bandery handlowej pod warunkiem, ze
rejestracja ma by¢ dokonana w ciggu 12 miesiecy w polskim urzedzie
rejestracyjnym.

Wszystkie wladze cywilne i wojskowe Rzeczypospolitej Polskiej
i panstw zaprzyjaznionych uprasza si¢ o przepuszczanie wyzej wy-
mienionego statku z zatoga, pasazerami i tadunkiem i udzielanie mu
wszelkiej pomocy i opieki.

KONSUL RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ :
(—) Jan Karczewski
Paryz, dn. 7. grudnia 1929 1.

Piecze¢ Konsulatu.
Konsulat Generalny R. P.
Paryz

(Strona 2)

NAZWA STATKU Tonaz i opis, rok budowy Ilo§¢ zatogi

NAME OF THE SHIP | particulars respecting tonnage, | Number of Crew

building and description

+wPOMORZE' (ex COLBERT) Tonaz brutto 1622T84
,» netto 1217784
Zaglowlec rejowy 3 masziy
uzbrojone
Diugosc 70 m.
Szerokosé 12 m. 5
Wysokosé 7 m. 3
Zanurzenle , dziéb 4 m. 25
W balascle " rufa 4 m. 95
Materjat budowy: stal, Syst. bud:
poprzeczny, Ilo§é poktadéw 2
Konstruktor: BLOHM and VOSS
w Hamburgu w r. 1909

»wPOMORZE* (ex COLBERT) Tonnage brutto 1622784
5 netto 1217784
Salling full ship-lhre masts
length: 70 m
breadth: 4 ,, 75
helght: 7 & 8
. poop 4 m
Depth: roof 4 m 95
Material: steel. Bulilding system:
crossdeck. Number of deck: 2
Constructor: BLOHM and VOSS
at Hamburg 1909

15*
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(Strona 3)

Nazwisko kapitana

Name of the Master

Miejsce kupna i nazwisko
kupujgcych.
The time and place of the
purchase and the name of the
purchasers

UWAGI

REMARKS

Konslanty
MATYJEWICZ - Maciejewlcz

Kontrakt podpisany w HAWRZE

dnia 2. listopada 1929 r. przez p.

J. KARCZEWSKIE;GO Konsula

Konsulatu Generalnego R. P. w PA-

RYZU jako, petnomocnika Woje-

wodzkiego Komitetu Floty Narodo-
wej w Warszawie.

Konstanty
MATYJEWICZ - Maclejewlcz

The contract was signed at
HAVRE on the 2 November 1929 by
Mr, J. KARCZEWSKI the polish
Consul in PARIS as plenipontiary

of the Polish Natlonal Fleet
Comitee in Warsaw.

(Strona 4)

Godto panstwowe
POLISH REPUBLIC

Provisional Certificate of Registry.

The General Consulate of the Polish Republic certifies hereby
that according to the National Shipping Act of May 28, 1920 Law
Register of P. R. of June 16, 1920 the right of hoisting the Polish
merchant flag has been granted to the ship ,POMORZE*“ under the
condition of the future registration of the said ship in space of time

not exceeding 12 months in the Polish Register Office.

All civil and military authorities of the Polish Republic and of .
the friendly powers are requested to give free passage to the said
ship, with her crew, passengers and cargo and to accord her all help

and protection.

THE CONSUL OF THE POLISH REPUBLIC.
(—) Jan Karczewski

December the 7, 1929
Seal of the Consulate.

Konsulat Generalny R. P.

~Paryz
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(Strona 1)

Wyciag z rejestru.

Rubryka 1. Nazwa statku: Migdzynarodowy sygnat odr6zniajacy:
Lwiw P BiASIL

Rubryka 2. Rodzaj statku: Zelazny — zaglowo - motorowy
Rubryka 3. Wynik obliczenia wymiaru statku:

Dtugoséé 64,76 m

Szeroko§¢ 11,34 m

Wysokosé 687 m

brutto 1293,44 t.

Tonaz yetto 963,66 t.
Rubryka 4. Data i miejsce wybudowania statku: w roku 1868 w Birkenhead
Rubryka 5. Port ojczysty statku: Gdarisk
Rubryka 6. Pelnomocnik (przynalezno$¢ pafistwowa oraz miejsce stalego zamiesz-
kania: kapitan Ziétkowski, Tadeusz

Rubryka 7. Data zarejestrowania statku: ¢ kwietnia 1922 r.
Rubryka 7a. Normalna ilo§¢ zatogi: 22

(Strona 2)
Rubryka 8. Wiasnos¢:
Wysokosé b s
Nr. Nazwisko i blizsze u}:iziahx udziatu we wia-| Tytut
kol. oznaczenie wtasciciela LRy, Sﬂosﬁils:ferz;ﬂu nabycia
a, b. c. d. e.
Rzeczpospolita Polska zaste- Kontrakt
powana przez Ministerstwo k”‘-;’”_“
Przemystu i Handlu — Depar- Fy hf'p’:a
tament Marynarki Handlowej 1990 r.

Zapisano w dnin 4 kwietnia 1921 r.

Pieczgé: Podpisy
Urzqd Marynarki Handlowej Unruh, se¢dzia rej.
w Gdarisku Buczkowski, sekr.
(Strona 3)

Rubryka 9. Oswiadczenie, Ze wszystkie warunki co do przynaleznosci panstwowe)
wiascicieli zostaty wypeklnione (Dz. Ust. R. P. z 1920 r. Nr. 47. poz.
285, art. 12. p. 8).
Wszystkie warunki wypetniono.
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Rubryka 10. Zmiany wlasnosci:

Nr. Do Nazwisko Wjj;";‘“ Tytut
kol, | rubryki i blizsze oznaczenie wiasciciela Ve wta:n‘:)ﬁci nabycia
a. b. C. d. €y
(Strona 4)
Rubryka 11. Zmiany zapisanych danych précz zmian wiasnosci.
Nr. kol Do rubryki Zmiana
a. b. e,
(Strona 5, 6 i 7)
Rubryka 12, Wykreslenie statku.
Rubryka 13. Obcigzenie.
Nr. kol. Suma Wpis Zmiany Wykreslenie
a. b. C. d. ey
(Strona 8)
Pieczeé: Gdarnsk, dnia 4. kwietnia 1922 r.
Urzqd Marynarki Handlowej Urzqd Marynarki Handlowej
w Gdarisku Wydziat Rejestracji Statkow
Morskich
Podpisy:

Unruh, kom. sedzia rejestr.
Buczkowski, sekr. rejestr.

. Swiadectwo pomiarowe.

Réwnie waznym dokumentem jest $wiadectwo pomiarowe (A:
certificate of tonnage; F: certificat de jaugeage; N: Messbrief).
Wystawia go w Polsce Urzad Morski w Gdyni (szczegdty zob. wyzej:
str. 21 n).

Przyktad na stronach nastepnych:
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Swiadectwo Formularz A.
pomiarowe dla statkéw RZECZPOSPOLITA POLSKA
pokiadowych Republic of Poland Ne 7/3592
Rodzaj statku | Nazwa statku remm; P’Z‘!S;,I"S‘t:g;‘fé
Sort of Ship | Name of Ship Godto Register nun);ber l\gationality
~ parowiec Poznan~ | Pafnstwowe Polska
Jednogrubowj’ Sygnat poznawczy| Port ojczysty
Code letters Home harbour
P. B. H. 8. Gdynia

Swiadectwo Pomiarowe — Certificate of Tonnage

Opis statku — Description of Ship

Kto budowat ) Ilo$¢ zbiornikéw balastu
Shipbuilder Chantiers-Navals wodnego z lukami adun-

Rok budow kowemi 3 (trz
When builty 1926 Number of water ballast i
Miejsce budowy s tank with hatches

Where built g Ksztalt dziobu' ok

Materj:ll stal Eorxtn}of sftem Y

Materi : sztatt rufy ! &
Konstrukcja MG Ry Form of stern eliptyczny

Sort of building VSt $2Pant. Io$é komin6w PA
Charakter najwyzszego poktadu Number of funnels ! (eden)
Character of upperdeck Well Deck | llo§¢ masztow 9 (d

Ilos¢ poprzecznych przegréd Number of masts (dwa)
wodoszczelnych pod i nad Otaklowdnie

poktadem pomiarowym 4 (cztery) | Rigging

Number of watertight cross bulkheads

under and upon the tonnage deck

1.

Gitéwne wymiary korpusu statku
Principal Dimensions of the Ship

Diugo$é migdzy przednig powierzchnia sztaby przedniej a tylna po-
wierzchnig sztaby tylnej, mierzona na najwyzszym stalym pokladzie
Length from forepart of stem to the aft side of the head of stern
post, measured on the uppermost laid deck

Najwigksza szeroko$¢ migdzy zewngtrznemi powierzchniami zewne-
trznego poszycia obu burt

Main breadth to outside of planking (plating)

Glebokos¢ wnetrza statku w $rodku diugosci, miedzy dolng kra-
wedzig najwyzszego statego poktadu, a gorna krawedzia wreg obok
kila lub gérng powierzchnia wewnetrznego dna podwéjnego, o ile
takie istnieje

Depth in hold amidships from underside of uppermost laid deck,
to the floor timber at side of keelson or to upper side of double
bottom, if any

Najwigksza diugos$¢ przedzialu maszynowego wraz ze statemi po-
mieszczeniami dla paliwa, mierzona miedzy przegrodami, si¢gaja-
cemi od burty do burty, a ograniczajacemi ten przedziat

Length of engine room with fixed fuel bunkers, measured between
the foremost and aftermost bulkheads considered as limits of its
length. 4

83,63 m.

12,11 m.

5,45 m.

126 . m.




232

Dane, ustalone przez pomiar — Particulars of Tonnage
Pojemnos$é brutto Przyjete potracenia
Gross-Tonnage m? Deductions allowed m3
1. Pojemno$¢ pod pokla- I. Dla przestrzeni
dem pomiarowym. . .| 4462,40 dla sity pednej .| 182825
Capacity under tonnage On account of space
deck required for propelling
2. Pojemno$¢ migdzy po- power . . . E I
ktadem pomiarowym a II. D1a przestrzeni
najblizszym nad nim po- potrzebnej dla za-
ktadem 1-ym . . togiina cele nawi-
Capacity between 1-st gacji:
deck above tonnage deck On account of space
and tonnage deck required for crew and
3. Pojemnos$¢ miedzy po- navigation
ktadem 1-ym a 2-im po- 1. Pomieszczenie dla zatogi
nad pokladem pomiaro- (marynarzy, palaczy, ku-
NI 0 ot o RS charzy, postugaczy it.d.) | 361,82
Capacity between 1-st Crew spaces
and 2-nd deck above ton- 2. Pomieszczenie dla ofice-
nage deck row i mechanikéw it.d.
ALTUER G S e TN D e 15 Spaces for officers, en-
Poop gineers etc.
B BAK U bni et e R 16,88 || 3. Budka nawigacyjna i t. d. 21,18
Forecastle Spaces for chartroom,
6. Pojemno$¢ pod pokia- signal etc.
dem $rodk. nadbudéwki| 293,43 || 4, Pomieszczenie dla zagli
Capacity ‘under bridge Sail-room
deck 5. Sprzet bosmanski . . . 23,54
7. Pélpokiad ... . . & Boatswains stores
Halfdeck 6. Balast wodny . . .| 264,33
8. Pomieszczenia maszyno- Water ballast spaces
we nad gérnym pokla- II. Dla pomieszcze-
dem, dla $wiatta i po- nia kapitana, . . 39,97
wietrza, wedlug § 11 On account of Masters
pkt. 2 regulaminu do Cabin
rozporzgdz. Min. Przem,
i Hand. z d. 24.X1. 1927 r.
Spaces on upper deck
for propelling machinery
and air and light, under
§ 11 pos. 2 of decree of
the Min. of Ind.and Trade
of November 24-th 1927 ]
9, Pozostate pomieszczenia| 505,51
Other spaces
10, Pojemno$¢ luk, podlega-
jaca doliczeniu . . .| 28591
Excess of hatchways
Pojemnos¢ brutto . .| 577518 Suma potracen . . .| 953909
Gross Tonnage i Sum of deductions
m3 S rej. Wyaik os tate- m3 t. rej.
j §¢ brutto: g
Gross Tonnage . || 715,18 | 201746 || FiR¥ pomiacu:
Potracenia, wed&ug P A T
obliczenia: . 2539,09 896,30 || Pojemnosé brutto: 57152 | 2017,46
Deductions, as per Gross Tonnage
'l:’?;j‘;gnoéc e Pojemnosé netto:
Regiatet Tonnage 3176,09 | 1121,16 || Register Tonnage 3176,1 | 1121,16
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UWAGA 1. Pojemno$¢ pomieszczenia maszynowego pod najblizszym
poktadem nad pomieszczeniem maszyny gtéwnej, zajeta przez
instalacje mechaniczng . . . . . PR 491,56 m3

Pojemno$¢ pomieszczenia maszynowego nad na]bllz-
szym pokiadem nad pomieszczeniem maszyny gtéwnej, a réw-
niez nad gérnym poktadem, zajeta przez instalacje mecha-
niczng, i dostarczanie $wiatta i powietrza . . . . 2021 m3

NOTE 1. The tonnage of the total engine room spaces below the
crown of the engine room, occupied by the propelling power.

The tonnage of the total engine room spaces above
the crown of the engine room and above the upper deck as
is framend in for the propelling machinery, for the admission
of light and air.

UWAGA 2. Nizej wyszczeg6lnione pomieszczenia uznano za pomiesz-
czenia otwarte i z tego powodu nie wliczono ich do pojem-
nosci brutto i netto:

NOTE 2. The undermentioned spaces are considered as open ones and
are therefore not included in the cubical contents forming
the ship’s gross or register tonnage.

Bak L=7,25 mtr pojemn. 76,8 m?

Pomiaru dokonat Urzad Marynarki Handlowej w Gdyni sposobem zwyk-

tym dnia 7. [ 1927 r. na podstawie rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
z dnia 17. maja 1927 r. (Dz. U.R. P. Nr. 47,poz. 422) oraz rozporzgdzenia Mini-
stra Przemystu i Handlu z dnia 24. listopada 1927 r. o wykonaniu rozporzadze-
nia Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 17. maja 1927 r. o pomiarze morskich
statkow handlowych (Dz.U.R.P. Nr. 105, poz. 906), na dowéd czego zostato
wydane niniejsze $wiadectwo pomiarowe.
i The measurement was taken by the Marine Office Gdynia by complete
mode of Measurement on 7. [. 1927 r. according to the decree of the President
of the Republic of May 17-th 1927 (Dz.U.R.P.Nr. 47, pos. 422) and to the
decree of the Minister of Industry and Trade of November 24-th 1927 in exe-
cution of the decree of the President of Republic of May 17-th 1927 on the
measurement of sea trading ships (Dz. U.R.P. Nr. 105, pos. 906), in virtue whereof
the present certificate of tonnage is delivered.

Gdynia, dnia 19. maja 1928 r.
day
Naczelnik Urzedu Dyrektor (—) J. Poznariski.
Chief of the Marine Office

Referent Techniczny Inz. Matyszewicz
Pieczec Surveyor of Tonnage

[II. Certyfikat klasyfikacyjny.

Bardzo waznym dowodem zdolno$ci statku do zeglugi jest cer-
tyfikat klasyfikacyjny.

Stwierdzenie stopnia tej zdolnosci czyli t. zw. klasy statku jest
korzystne nietylko dla armatora ale réwniez dla oséb, zainteresowa-
nych w przewozie towaréw, towarzystw ubezpieczeniowych i t. p.
Certyfikaty maja wielkie znaczenie przy wynajmie statkéw i ubez-
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pieczeniu, a nawet w procesach, gdyz s3 uznane przez wszystkie
sady.

i Klasg statkéw oznaczajg i certyfikaty wystawiajq instytuty kla-
syfikacji statkéw, jak Bureau Veritas we Francji, Lloyd‘'s Register of
British and Foreign Shipping w Auglji, Germanischer Lloyd w Niem-
czech, Registro Nazionale Italiano we Wloszech, Nederlandsche
Vereeniging wan Assurandeuren w Holandji, Det Norske Veritas
w Norwegji, Record of American and Foreign Shipping w Stanach
Zjednoczonych A. P. i inne. Polska nie posiada dotychczas takiego
instytutu i poddaje swoje statki klasyfikacji przewaznie przez Lloyd
angielski lub niemiecki, oraz Bureau Veritas. Zauwazy¢ jednak nale-
zy, ze niema w tym wzgledzie Zadnego przymusu; wybér instytutu
zalezy od stopnia zaufania od niego i od jego znaczenia migdzyna-
rodowego.

Kazdy instytut posiada regulamin, wediug ktérego ustala sie
wiek statku, sposéb budowy, materjat i t. p.; badania przeprowadzajg
rzeczoznawcy. Dowodem badania i zarazem $wiadectwem klasy jest
certyfikat.

Instytuty te dokonuja réwniez klasyfikacji maszyn.

Ponizej przyktady certyfikatu klasyfikacyjnego i maszynowego.

Nr. 12967. SCHIFF
GERMANISCHER LLOYD

Berlin N. W. Alsenstrasse 12.
KLASSENZERTIFIKAT.

Wir bescheinigen hiermit, dass die unter polnischer Flagge
fahrende Bark mit zwei Motoren
JLWOW* fr. ,Nest“
Reeder Departament do Spraw Morskich M. S. W. Rzeczypospolitey
Polskiej in Warschau, Heimatshafen GDYNIA, Unterscheidungssignal
PBAL, Stapellauf im Jahre 1868 in Birkenhead, Bauwerit G. R. Clo-
ver & Co.

Lange 6476 m  Brutto /293 Register-Tonnen ) st Zent

Breite 71,34 m Netto 963 . ) e
Tiefe 6,87 m Unterdeck 7746 4 behdrde
Sommerfreibord (in Seewasser) . . . Gesamt-Brutto-Reg.-Tonnen 7293

den Vorschriften der Gesellschaft gemdss in Danzig im Semptember
1929 durch den zustidndigen Besichtiger der Gesellschaft untersucht
worden ist und auf Grund des iiber den Befund erstatteten Berichtes

die Klasse ¥ 90 A vom Juni 1929 ab gerechnet erhalten hat.

Berlin, den 21. Oktober 1929,
(Piecze¢ i podpisy)
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BESICHTIGUNGSVERMERKE.
(Entries relating to the survey)

Auf Grund der Besnchhgung in .
ist die Klasse . . §
ab gerechnet

vom . . ’

erneuert worden

Ot Sl DRt RN DL 0k
Der Besnchtlger N B AL () O Y

97 BRI " .. Datum
Der Besnchtlger RN U P

Das Schiff behdlt nur solange
die Klasse, als es nach den geltenden
Klassifikationsvorschriften dafiir ge-
eignet befunden wird.

Bei einer Hawarie, durch welche
seine Seetiichtigkeit beeintrachtigt wird,
verliert das Schiff die Klasse. ,Zur
Wiederherstellung der Klasse oder zur
Bescheinigung der Seefdhigkeit des
Schiffes muss der zusténdige Besichtiger
oder Agent unserer Gesellschaft zu
einer Untersuchung des Schiffes aufge-
fordert werden. (Siehe § 7 der Klassi-
fikationsvorschriften)”.

Der Germanische Lloyd wird da-
riilber wachen, dass seine Besichtiger
und alle iibrigen Personen, deren er
sich zur Erfiillung seiner Verbindlich-
keiten bedient, sorgfiltig ausgewihlt
werden; er iibernimmt jedoch keine
Haftung fiir Schidden, die durch Verschul-
den dieser Personen entstehen.

Bei Klassenerneuerung sind die
entsprechenden Vermerke nicht hier,
sondern in die umstehenden Abtei-
lungen fiir Klassenerneuerung einzu-
tragen.

Nr. 5760.

Besondere Bemerkungen zu die-
sen Besichtigungen und alle Ergebnisse
der Boden-, Hawarie-, und Reparatur-
Besichtigungen sowie Seefihigkeits-Be-
scheinigungen sind von den Besich-
tigern in die obenstehenden Abteilungen
einzutragen,

Die Vermerke sind nur in einer
Sprache, deutsch oder englisch, anzu-
tertigen.

Die Schiffsklasse kann nur er-
neuert oder bestatlgt werden, wenn
auch die Maschine in Ordmmg befun-
den ist.

GERMANISCHER LLOYD.
Berlin, N. W., Alsenstrasse 12.

MASCHINEN -ZERTIFIKAT.

Wir bescheinigen hiermit, dass die in Amsterdam von
D. Goedkoop jr. im Jahre 1921 gebaute Verbrennungs-Maschine,
System Explosionsmotor Zweitakt eff. Plerdestirken 360 mit acht
Zylindern von 335 mm. Durchmesser, 350 mm. Hub, des unter pol-
nischer Flagge fahrenden Motorschiffes

LWOW
Reeder Departament do Spraw Morskich M. S. W. Rzeczypospolitej
Polskiej, Heimatshafen Danzig, gebaut im Jahre 1868 in Birkenhead
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von Q. R. Clower & Co., sowie dessen Kessel, gebaut im Jahre . . . .
T e 18 G R o1 b bR P R N R System |, (SGEIL ..
....... , gesamte Heizfliche . . . . qm., hochste zulidssige Dampf-
spannung . . . . kg/qcm, den Vorschriften der Gesellschaft gemdss in
Rotterdam & Amsterdam durch den zustindigen Besichtiger der Ge-
sellschaft untersucht und in gutem, betriebsfihigem Zustande befunden
worden ist. Auf Grund des iiber den Befund erstatteten Berichtes
ist der Anlage
das Zeichen t MC vom Juni 1921 ab gerechnet erteilt worden.
Zur Anlage gehoren 4 Druckluftbehdlter wvon 460 ltr. Inhalt
u. 12 kglqem Betriebsdruck und ein Hilfsmotor von . . . . eff. P.s.

Berlin, den 24. Juni 1921.
GERMANISCHER LLOYD
(Podpisy) Pieczec

KLASSENERNEUERUNGEN.
(Class Renewals).

Auf Grund der Besichtigung im (Monat und Jahr) Mai 1925 in
Danzig ist das Zeichen § MC vom Juni 1925 ab gerechnet zwecks
Klassenerneuerung bestiatigt worden.

Ort Danzig Datum 12 Mai 1925

Der Besichtiger des Germanischen Lloyd
Pieczeé (Podpis)

Auf Grund der Besichtigung im (Monat und Jahr) Juli und Nov.
1929 in Danzig ist das Zeichen § MC vom Juni 1929 ab ge-
rechnet’ zwecks Klassenerneuerung bestédtigt worden.

Ort Danzig Datum 22 Nowv. 1929
Der Besichtiger des Germanischen Lloyd
Pieczeé (Podpis)

Zur Aufrechterhaltung der Schiffsklasse ist es notwendig, die Maschinenan-
lage in denselben Zeitabstidnden, wie fiir das Schiff vorgeschrieben, einer speziellen
Besichtigung zu unterziehen. (Siehe § 4b der Klassifikationsvorschriften). Die
Schraubenwellen miissen ausserdem in den Zwischenzeiten besichtigt werden.
(Siehe § 4 a der Klassifikationsvorschriften).

Erleidet die Maschinenanlage einen Schaden, welcher die Seefihigkeit des
Schiffes beeintrdchtigt, so muss der Schaden zur Wiederherstellung des Maschinen-
zeichens, bezw. der Klasse unter Aufsicht eines Besichtigers der Gesellschaft be-
seitigt werden. (Siehe § 5 der Klassifikationsvorschriften).

Der Germanische Lloyd wird dariiber wachen, dass seine Besichtiger und alle
iibrigen Personen, deren er sich zur Erfiillung seiner Verbindlichkeiten bedient,
sorgfiltig ausgewahlt werden; er iibernimmt jedoch keine Haftung fiir Schiden,
die durch Verschulden dieser Personen entstehen.
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(Strona odwrotna).
BESICHTIGUNGSVERMERKE.

Die Vornahme spezieller Besichtigungen und die Bestitigung
des Maschinenzeichens bei Klassenerneuerungen sind nicht hierunter,
sondern in den umstehenden Abteilungen unter ,Klassenerneuerungen”
einzutragen.

Besondere Bemerkungen zu speziellen Besictigungen sowie die
Ergebnisse von Schraubenwellen-, Havarie- und Reperatur-Be-
sichtigungen und ferner Seefdhigkeits-Bescheinigungen sind in die
nachfolgenden Abteilungen einzutragen.

Die Vermerke sind in einer Sprache, deutsch oder englisch, an-
zufertigen.

Ort . GO Wt Tyt
Der Besichtiger L1,

IV. Swiadectwo badania latarn.

Jest to Swiadectwo, stwierdzajace rozmiary oraz stan latarfi okre-
towych. Swiadectwa te maja znaczenie na wypadek zderzenia stat-
kéw, moga bowiem by¢ dowodem, ze stan latarn byt zadowalajgcy
zgodnie z wymaganiami.

Przyktadu takich $wiadectw nie podaje si¢ ze wzgledu na ich
mniejsza wage.

V. Swiadectwa badania kotwic, taficuchéw kot-
wicznych i lin.

Swiadectwa te s3 dowodem, ze statek jest zaopatrzony w do-
stateczng ilo§¢ dobrych kotwic, faficuchéw kotwicznych i lin cumo-
wych. W razie utraty tych czeSci zaopatrzenia statku dane, zawarte
w Swiadectwie, sg miarodajne dla oznaczania wysoko$ci odszko-
dowania.

Rowniez $wiadectwa o kotwicach i laficuchach wydaje instytut
klasyfikacyjny po przeprowadzeniu odpowiednich préb.

Ponizej przy ktady:

Bescheinigung Nr. 8725. Bescheinigungen iiber Materialpriifung:
Ankerkopf  Nr. 6695 Magdeburg
Magdeburg Ankerschaft Nr. 7294 »

GERMANISCHER LLOYD.

Wir bescheinigen hiermit, dass der hierunter beschriebene Gruson-
ANKER, hergestellt aus S. M. Stakhiformguss mit Stahlgussschaft von
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Otto Gruson & Co. in Magdeburg unter Aufsicht des mitunter-
zeichneten Besichtigers nach unseren Vorschriften gepriift worden ist.

Gewicht des Ankers 1810 kg. Gewicht des Ankerstockes — kg.
Lange des Schaftes 7808 mm. Linge eines Armes /005 mm.

ZUGPROBE-BELASTUNG, welcher der Anker unterworfen
wurde, 33700 kg.

Baunummer . . . . Werft
*) Der Anker ist bestimmt fiir Pameie e Reederei . .
~Segler
Der Anker wurde an 2 Stellen wie neben- 0. G. 7111
stehend gestempelt: **¥) @)
Stahlformgussschaft mit Zustimmung des Be- w6l %
stellers genehmigt. \ P
Berlin, den 7. Oktober 1920. S
GERMANISCHER LLOYD Berlin, den 7. Oktober 1920
Podpisy Besichtiger des Germanischen Lloyd Piecze¢

*) Diese Angaben sind, wenn unvollstindig, bei der Kontrolle des Ankers an
Bord oder auf der Werft durch den Besichtiger des Germanischen Lloyd zu ergéinzen.

#¥) Die Stempelung geschieht mit Zertifikatnummer, % Monat und Jahr der
Priifung und Ankergewicht mit Zusatz: kg.

Bescheinigung Nr. 3718.
GERMANISCHER LLOYD.

Wir bescheinigen hiermit, dass die hierunter beschriebene Steg-
KETTE, welche aus Schweisseisen von Handel Maals ,Keilehaven*
in Rotterdam geliefert ist, auf der von uns anerkannten Ketten-
Probiermaschine dieser Firma unter Aufsicht des unterzeichneten Be-
sichtigers unseren Vorschriften gemiss gepriift worden ist.

Jedes Kettenende ist an 4 Stellen mit dem Stempel 70. 20. St
3718 . ... versehen®).

Ganze Lidnge der Kette 472', m, bestehend aus /5 Enden von

je 27Y,, m and . iy Vorléufer.

Durchmesser der Kettenglieder 4/ mm. Anzahl und Art der Ver-
Linge = 4 248 bindungsschikel /5
Breite . : 48 Anzahl der Ankerschikel 3,

der Wirbel . . Gewicht der Kette und Schikel 15932 kg
BRUCHPROBE-BELASTUNG, welcher je 3 Glieder aus
jedem Kettenende unterworfen sind, 66700 kg
RECKPROBE-BELASTUNG, welcher jedes Kettenende
unterworfen ist, 47580 kg
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Baunummer . .. .... Werft N. V. Ver. Scheepsw. Gebr. vid. Windl.
##) Die Kette ist bestimmt fiir Motor-Segler ,L WO W*.
Reederei Depart. do Spraw Morskich M. S. W.
Rzeczypospolitej Polskiej
Berlin, den 14. Oktober 1920.
GERMANISCHER LLOYD Rotterdam, den 9. Oktober 1920.
(Podpisy) (Podpis) Pieczeé
Besichtiger des Germanischen Lloyd

L #) Die Stempelung geschieht in der Reihenfolge : Monat und Jahr der Priifung
\L Zertifikatnumer.

*#) Diese Angaben sind, wenn unvollstindig, bei der Kontrole der Ketten an
Bord oder anf der Werft durch dek Besichtiger des Germanischen Lloyd zu ergidnzen.

(Strona odwrotna).

Die umstehenden 15 Kettenenden wurden einer erneuten Reck-
probe unterworfen, nachdem schadhafte Glieder ausgewechselt und
erneuert waren.

Dabei wurden 9 Enden fiir ,gut* befunden und 6 Enden wer-
worfen.

Danzig, 4. Mai 1928.

Pieczeé Besichtigung Germanischer Lloyd
Danzig (Podpis)

VI. Swiadectwo wolnej burty?).

Swiadectwo wolnej burty stwierdza zdolnoéé zatadowczg
statku w zalezno$ci od pory roku i od obszaru wodnego. Ka-
pitan powinien baczy¢, aby statek, obcigzony fadunkiem, nie zanu-
rzat si¢ glebiej, niz na to pozwala ustalona marka burtowa.

GERMANISCHER LLOYD.
Berlin N.W. Alsenstrasse 12.

FREIBORD-ZERTIFIKAT.

Wir bescheinigen hiermit, dass wir fiir das unter Polnischer

Flagge fahrende Segelschiff
WL WOW™

Reeder Departament dla Spraw Morskich M. S. W. in Warschau
Heimatshafen Danzig Br.-’I‘onne‘ngehalt 1293 auf Grund der
deutschen Freibord-Regeln den Freibord berechnet und folgende Re-
sultate erhalten haben:

1) Przez wolng burte (albo wynios burty) rozumiemy wzniesienie ponad
wodg gornego wodoszczelnego poktadu w najnizszem jego miejscu, t. j. najczesciej

posrodku statku. Najwyzsze dopuszczalne zanurzenie statku wskazuje sig¢ przez
odpowiednie znaki (por. rysunek).
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Freibord in Seewasser . . . . . F= 120 Meter
Abzug vom Freibord in Frischwasser d=0,/1 ,
Zuschlag zum Freibord im Winter im
Nord-Atlantik ¢ QWAL 0o e T 0, 0,075
Die Stelle (Decklinie), von welcher ab der Freibord gemessen
wird, liegt 86 mm iiber der Oberkante Stringerplatte des Haupt-decks
an der Bordseite.
Berlin, den 11. April 1921.

GERMANISCHER LLOYD.
(Podpisy).

(Strona odwrotna).
Unter Zugrundelegung der umstehenden Angaben habe ich die
Tiefladelinie in Ubereinstimmung mit den in der Skizze angegebenen
Zahlen angemarkt:

Decklinie

| B RO AT A R SRR (02T

1 W
¥
d= 0,11 m
A
&

Steuerbordseite
Ort und Datum: Der Besichtiger des Germanischen Lloyd
Rotterdam, den 10. Juni 1921. (Pieczg¢ i podpis).

Das Schiff darf in Seewasser bis zur Oberkante der horizontalen
Mittellinie des Kreises beladen werden.

Das Schiff darf in Frischwasser bis zur Oberkante der mit FW
bezeichneten Marke beladen werden.

Fiir Fahrten in Nord-Atlantik darf das Schiff im Winter in Seewaser
nur bis zu einer Ladelinie 0,075 Meter unter der Oberkante der hori- .
zontalen Mittellinie des Kreises beladen werden.

Das Freibord-Zertifikat bleibt so lange in Kraft, als das Schiff
seine gegenwirtige Klasse 700 .;1 behalt.
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Segelschiffe mit einem Brutto-Tonnengehalt von weniger als
100 Register-Tons diirfen auf Fahrten, welche die Grenzen der kleinen
Kiistenfahrt nich erheblich iiberschreiten, im Sommer in Seewasser
bis zur Oberkante der mit FW bezeichneten Marke beladen werden,
in Frischwasser um die Entfernung ,d“ tiefer.

VII. Spisinwentarza.

Jest to spis wszystkich ruchomo$ci statku, t. j. zagli, lin, sprzg-
tow, urzadzen maszynowych, przyrzadéw nawigacyjnych i t. p. Spis
inwentarza przedktada sie wladzom celnym jako dowdd posiadanych
ruchomosci, ktére przewaznie ‘sq wolne od cta (por. zreszta wyzej:
str. 48--51).

2. Dokumenty dla legitymowania zatogi.
I. Spis zatogil).

(Strona 1)

Zgodnie z ust. sejm. o statkach handlowych polskich z dn. 28 maja 1920 r.
(Dz. Ust. Nr. 47, poz. 285).

Godto pafistwowe
RZECZPOSPOLITA POLSKA

SPIS ZALOGI.

Zatoga polskiego statku s/s ,Poznan“

Port ojczysty: Sygnat poznawczy: P. B. H. S.
» rejestrowy:
Na podréz: do portéw morza Battyckiego, Podtnocnego i Kanatu
» Czas nieograniczony
Port rozpoczgcia podrézy: Gdarisk

W gdariskim Urze¢dzie Marynarki Handlowej zjawili si¢ osobiscie

nizej wymienieni kapitan (dalekiej, matej zeglugi) jako Kierownik

Gdynia

1) Por, str. 101 — 103

Prawo morskie. 16
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Statku i od Nr. 7 do Nr. 24 wymienieni oficerowie i marynarze o$wiad-
czyli, ze si¢ zobowigzali do stuzby wedtug polskiej ustawy zeglarskiej
na wyzej wymienionym statku, o ile niema ponizej innej wzmianki

na wyzej oznaczony pgé‘:zz z placq wymieniong przy ich nazwiskach

na warunkach wymienionych w niniejszym jako tez, ze otrzymali
zadatek.

Placa, jezeli nie zaznaczono wyraZnie inaczej, rozumie sig

w ztotych polskich i miesiecznie; placa ta zaczyna si¢ od dnia pod-

pisania kontraktu, o ile nie jest wyznaczony wyraznie dzien wczes-
niejszy.

Gdarisk, dnia 29 marca 1930 r.

URZAD MARYNARKI HANDLOWEJ

(Pieczec)
Podpis Naczelnika Urzedu.

(Strona 2)

Ilos¢é zywnosci, ktérg otrzymujq marynarze:

Wedtug tar
Za nadobowigzkowe godziny placa ma wynosic: g taryfy

zbiorowej
Warunki dodatkowe:

Wypowiedzenie umowy (lub inna umowa co do przerwania stuzby
przy umowach na nieograniczony czas). 48 godzin przed

przybyciem do portu w Gdyni lub w Gdarsku Ilub w tych
portach.

Te umowe podpisali kapitan, oficerowie statkowi i marynarze jak
nastepuje:

Kapitan (—) 7. Szczygielski z s/s ,Poznan*
Szczygielski Tadeusz ur. w Warszawie dn. 28. IX. 1890 r.
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(Strona 3)
4 I;Itzz‘zi\\srli(scl)(o Miejsce i data urodzenia | Placa | Koniec stuzby
Miejsce Pierwszainstytucj - i
: ! ytucja ubez Urzad Marynarki
zamieszkania pieczeniowa i sygnat po- nglf- Handlowej, w
PodPis znawczsyia?ksltlatmego ktérym zareje-
; zaciagnigtego strowano zwol-
8 A bk
E Dalsze dane dotyczgce za- rl())?;:_ Bienje ge shzby
2z bezpieczenia od czecia
Z inwalidno$ci stuzby
1 2 3 4 5
st. oficer Warszawa tw/gf
ttschalk Ji aryfy
1 Gogalar en 18. VII. 1902 24110,
(—) Gottschalk 1929
I oficer o w/g
9 Kubin Stanistaw Symiczki taryfy
Pilawa Siedlecka 8. 1. 1903 27.13.
(—) Kubin 1930
III oficer AN twg:f
Marj aryry
3 oy (vt 23. XII. 1904 1J3.
(—) Mazur ' 1930
I mechanik i tw/g}
Szulikowski Marek aryfy
4 Gdynia 23. IV. 1882 28.18.
(—) Szulikowski 1929
Il mechanik w/g
5 Malec?agf;;r}zs{aw Smolarnia Betchatowska tgg,\//gy
(—) Matecki 1928
Il mechanik w/g
6 Wesotowski Przemystaw Borystawice taryfy
Borystawice 27. VI. 1906 30.13.
(—) Wesotowski 1930

i t. d. do Nr. 24 (Strona 3 i 4).

Na tem zaciqg zakoriczono.
Gdarisk, dnia 29. marca 1930.

Pieczec

Podpis Naczelnika

(Strona 5 i 6)

Adnotacja o zgtoszeniu sig statku.

16*
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[I. Swiadectwo sanitarne.

Swiadectwo sanitarne jest to dokument, w ktérym lekarz por-
towy stwierdza stan zdrowotny portu i okolicy. W Polsce swiade-
ctwo sanitarne podpisuje réwniez kapitan portu. Zagranicq nalezy
uzyska¢ podpis konsula kraju przeznaczenia, lub konsula innego
kraju (gdy tamtego niema).

Swiadectwo to przedktada si¢ wtadzom sanitarnym portu prze-
znaczenia.

Ponizej przyktad:

RZECZPOSPOLITA POLSKA.
SWIADECTWO SANITARNE.

Nazwa statku m/z ,Lwow*

Narodowos$¢ Polska

Port ojczysty Gdarisk

Pojemno$¢ 129344 br. R. T.

Sita maszyny 360 H. P.

Nazwisko kapitana Konstanty Matyjewicz-Maciejewicz

Nazwisko wtiasciciela Ministerstwo Przemystu i Handlu

Nazwisko lekarza Dr. Kamiriski

Port przeznaczenia Konstanza via Ateny i Konstantynopol

Liczba zatogi osiemdziesiqt dziewigc

Liczba pasazeréw

Liczba bydta

Liczba i rodzaj tadunku
Niniejszem zaSwiadcza sie, ze stan zdrowotny portu i okolicy

jest zadawalajacy, wypadkéw zakaznych choréb, jako to: cholery,

ospy, tyfusu wysypkowego, dzumy i zéltej febry nie byto.

Lekarz portowy: Dr. Skowroriski Kapitan portu Gdynia: W. Zaleski

(Strona 2)

REPUBLIC OF POLAND.
SANITARY PATENT.

Ships’s name motor-sailing-vessel ,Lwéw*
Nationality Polish

Port of registry Danzig

Tonnage 3129,44 br. Reg. T.

- Machine-power 360 H. P.

Master’s name Konstanty Matyjewicz-Maciejewicz
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Ship-owner’s-name Board of Irade

Physician’s name Dr. Kamiriski

Port of destination Constanza via Athen and Constantinopel

Number of crew eighty nine

Number of passengers

Number of animals

Quantity and quality of cargo
This is to certify, that the sanitary conditions of our port and

its regions are satisfactory, accidents of infectious diseases as cholera,

smallpox, eruptional typhus and yellow-fever were not observed.

(Piecze¢ Kapitanatu Harbour physician: Dr. Skowroriski
Portu w Gdyni) Captain of the port Gdynia: W. Zaleski

3. Dokumenty, dotyczace fadunku.

I. Certepartja?).
RECOMMENDED
Issued to come into force for fixtures on and after 15th Septembre 1922.
Adopted bythe THE DOCUMENTARY COUNCIL OF THE BALTIC

Documentary AND WHITE SEA CONFERENCE.
Committ f
Bt UNIFORM GENERAL CHARTER.

Shipping of the AS REVISED 1922.
United Kingdom (only to be used for trades for which no approved
form is in force)

Code name: Rotterdam 19 th March 1930.

Gencon
Owriers. 1. Itis this Day mutually agreed between 1

Messrs. C. H. W. Blasius & Co. Ham- 2
burg Agents to owners of the steamer or
motor - vessel ,,HEINZ FERDINAND‘“

of 954 tons [%r% Register and carrying

about 7300 tons of deadweight cargo,

Position. now tradlng
and expected ready to load under this
Charter about 29 th March a. c.

Charterers.  and Messts KUYPER van DAM & SMEER
of Rotterdam at Charterers Agents

Where to load. That the said vessel shal proceed to

BRUSSELS or GHENT
in charterers option or so near thereto as
she may safely get and lie 10

1) Por, str. 136—147.

w

© (ool Nep) [S20058



Rate of Freight.

always afloat, and there load a full and
complete cargo (if shiment of deck cargo
agreed same to be at Charterers’ risk (of
Heavy handy Deadweight Scrap

With charterers (captains option to give)
take deckcargo

at charterers risk and at full freight
(Charterers to provide all mats and/or wood
for dunnage and any separations required,
the Owners allowing the use of any dunnage
wood on board if required) which the
Charterers bind themselves to ship and being
so loaded the vessel shall proceed to

GDYNIA

as ordered on signing Bills of Landing or
so near thereto as she may safely get and

lie always afloat and there deliver the cargo

delivered
on bemgpaldfrelght ON fivtaken] quantity -as

follows 6/3 say six shillings and three
pence B. S. per

ton of 1016 kg as ascertained by Rail-
way Co.

2. Owners are to be responsible for loss of
or damage to the goods or for
delay in delivery of the goods only in case
the loss, damage- or delay has been caused
by the improper or negligent stowage of the
goods (unless stowage performed by
shippers or their stevedores or servants)
or by personal want of due deligence on the
part of the Owners or their Manager to
make the vessel in all respects seaworthy
and to secure that she is properly manned,
equipped and supplied or by the personal
act or default of the Ownersor their Manager.

And the Owners are responsible for no
loss or damage or delay arising from
any other cause whatsoever, even from the
neglect or default of the Captain or crew
or some other person employed by the
Owners on board or ashore for whose acts

11
13

14
15

16
17
18
19
20

22

23

24

25

26
27
28

29
30
31
32
33

34
35

36
37
38
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they would, but for this clause, be responsi-
ble, or from unseaworthiness of the vessel 39
on loading or commencement of the vo-

yage or at any time whatsoever. 40
Damage caused by contact with or le-
akage, smell or evaporation from other 41

goods or by the inflammable or explosive -
nature or insufficient package of other goods 42
not to be considered as caused by improper
or negligent stowage, even if in fact 43
so caused. 44
Deviation 3. The vessel has liberty to call at any
Inats: port or ports in any order, for any 45
purpose, to sail without pilots, to tow and/or
assist vessels in all situations, and also 46
to deviate for the purpose of saving life
and/or property. 47
Payment of 4, The freight to be paid in cash without
TRy, discount on delivery of the cargo 48
at mean rate of exchange ruling on day
or days of payment, the receivers of the 49
cargo being bound to pay freight on account
during delivery, if required by Captain 50
or Owners. 51
Cash for vessel’s ordinary disbursements
at port of loading to be advanced 52
by Charterers if required at highest current
rate of exchange, subject to two per cent, 53
to cover insurance and other expenses. 54
AS PER CLAUSE 16
Loading. 5. Cargo to be brought [alongside in
such a manner as to enable vessel 55
to take the goods with her own tackle
and to load the full cargoin . . . . 56
running working days. Charterers to pro-
cure and pay the necessary men on shore or 57
onboard the lighters to do the work there,
vessel only heaving the cargo onboard. 58
If the loading takes place by elevator
cargo to be put free in vessel’s holds, 59
Owners only paying trimming expenses]*). 60
Any pieces and/or packages of cargo
over two tons weight, shall be loaded, 61
stowed and discharged by Charterers at
their risk and expense. : 62
*) Poszczegélne zdania, ujete w przykladzie w nawiasy [ ], sa w oryginale

przekreslone i zastgpione klauzulami dodatkowemi, przez strony umoéwionemi (w tym
przykladzie klauzule 16—22). W nawiasy ujete sa réwniez przekres$lone wyrazy.
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Discharging.

Demurrage.

Lien Clause.

Bills of Lading.

Time to commence at 1 p. m. if notice of
readiness to load is given before
noon and et [6] 8 a. m. next working day if
notice given during office hours after noon.

The notice to be given to the Shippers,
Messrs.

To be named later

Time lost in waiting for berth to count
as loading time.

6. [Cargo to be received by Merchants
at their risk and expense alongside
the vessel not beyond the reach of her tackle
and to be discharged in
running working days]. Time to commerce
at 1 p. m. if notice of readiness to
discharge is given before noon, and at[6] 9 a.
m. next working day if notice given during
office hours after [noon] 9 am.

SEE CLAUSE 16 & 17

Time lost in waiting for berth to count
as discharging time.

7. Ten running days on demurrage at
the rate of £. 17. -/-

lof 24 running hours
per day/ or pro rata for any part of a day,
[payable day by day,] to be allowed
Merchants
altogether at ports of loading and
discharging. SEE CLAUSE 21.

8. Owners shall have a lien on the
cargo for freight, dead-freight, demurrage
and damages for detention. Charterers shall
remain responsible for dead-freight and
demurrage (including damagesfordetention),
incurred at port of loading. Charterers
shall also remain responsible for freight,
dead - freight, and demurrage (including
damages
for detention) incurred at port of discharge,
but only to such extent as the Owners
have been unable to obtain payment the-
reof by exercising the lien on the cargo.

9. The Captain to sign Bills of Lading
at such rate of freight as presented
without prejudice to this Charterparty, but
should the freight by Bills of Lading
amount to less than the total chartered
freight the difference to be paid to the Cap-

63
64

65
66

67
68
69
70

72
73
74

75
76
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78
9

80
81
82
83
84
85
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tain in cash on signing Bills of Lading. 86

Strike-, War- 10. Strike - Clause, War - Clause and Ice-
and Iee-Clauses | Clause as below. 87
Cancelling 11. Should the vessel not be ready to
A aRa load (whether in berth or not) 88
on or before the 8¢ April Charterers have
the option of cancelling this contract, 89

such option to be declared, if demanded, at
least 48 hours before vessel’s expected 90
arrival at port of loading. Should the vessel
be delayed on account of average 91
or otherwise, Charterers to be informed as
soon as possible, and if the vessel is 92
delayed for more than 10 days after the
day she is stated to be expected ready to 93
load, Charterers have the option of cancel-
ling this contract, unless a cancelling date 94
has been agreed upon. 95
eAlnaral 12. General average to be settled accor-
Aiiage ding to York—Antwerp rules, Proprietors 96
of cargo to pay the cargo’s share in the gene-
ral expenses even if same have been 97
necessitated through neglect or default
of the Owner’s servants (see clause 2). 98
13. Indemnity for non - performance of
this Charter-party, proved damages, not 99
exceeding estimated amount of freight. 100
14. In every case the [Owner| charterer
shall appoint his own Broker or Agent both
at the port of loading and the port of 101
discharge. 102
15. 2%/,°/, brokerage on the freight DEAD-
FREIGHT & DEMURRAGE earned is
due to KUYPER wvan DAM.& SMEER, 103
ROTTERDAM For equal division with
Messrs. C. H. W. Blasius & Co. 104
In case of non execution at least !/; of
the brokerage on the estimated amount 105
of freight and dead-freight to be paid by
the Owners to the Brokers as indemnity for 106
the latter’s expenses and work. In case of
more voyages the amount of indemnity to 107
be mutually agreed. 108

GENERAL STRIKE CLAUSE. 109
Neither Charterers nor Owners shall be responsible for the

consequences of any strikes or lock-outs preventing or delaying 110
the fulfiment of any obligations under this contract. 111

Indemnity.

Agency.

Brokerage.
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If there is a strike or lock-out affecting the loading of the
cargo, or any part of it, when vessel is ready to proceed from
her last port or at any time during the voyage to the port or ports
of loading or after her arrival there, Captain or Owners may ask
Charterers to declare, that they agree to reckon the laydays as
if there were no strike or lock-out. Unless Charterers have given such
declaration in writing (by telegram, if necessary) within 24 hours,
Owners shall have the option of cancelling this contract. If part
cargo has already been loaded, Owners must proceed with same,
(freight payable on loaded quantity only) having liberty to complete
with other cargo on the way for their own account.

If there is a strike or lock-out affecting the discharge of the
cargo on or after vessel’s arrival at or off port of discharge and
same has not been settled within 48 hours, Receivers shall
have the option of keeping vessel waiting until such strike or
lock-out is at an end against paying hali demurrage after expi-
ration of the time provided for discharging, or of ordering the vessel to
a safe port where she can safely discharge without risk of being
detained by strike or lock-out. Such orders to be given within
48 hours after Captain or Owners have given notice to Charterers
of the strike or lock-out affecting the discharge. On delivery of
the cargo at such port, all conditions of this charterparty and of
the Bill of Lading shall apply and vessel shall receive the same freight
as if she had discharged at the original port of destination, except
that if the distance of the substituted port exceeds 100 nautical
miles, the freigt on the cargo delivered at the substituted port to
be increased in proportion.

GENERAL WAR CLAUSE.

If the nation under whose flag the vessel sails should be
engaged in war and the safe navigation of the vessel should thereby
be endangered either party to have the option of cancelling
this contract, and if so cancelled, cargo already shipped shall be
discharged either at the port of loading or, if the vessel has com-
menced the voyage, at the nearest safe place at the risk and
expense of the Charterers or Cargo-Owners.

If owing to outbreak of hostilities the goods loaded or to be
loaded under this contract or part of them become contraband of
war whether absolute or conditional or liable to confiscation or
detention according to international law or the proclamation of any
of the belligerent powers each party to have the option of can-
celling this contract asfar as such goods are concerned, and contra-
band goods already loaded to be then discharged either at the port
of loading, or if the voyage has already commenced, at the nearest
safe place at the expense of the Cargo-Owners. Owners to have
the right to fill up with other goods instead of the contraband.
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Should any port where the vessel has to load under this
Charter be blockaded the contract to be null and void with regard
to the goods to be shipped at such port.

No Bills of Lading to be signed for any blockaded port, and
if the port of destination be declared blockaded after Bills of
Lading have been signed, Owners shall discharge the cargo
either at the port of loading, against payment of the expenses of
discharge, if the ship has not sailed thence, or, if sailed at any safe
port on the way as ordered by Shippers or if no order is given at
the nearest safe place against payment of full freight.

GENERAL ICE CLAUSE.
PORT OF LOADING.

a) In the event of the loading port being inaccesible by reason of
ice when vessel is ready to proceed from her last port or at any
time during the voyage or on vessel’s arrival or in case frost
sets in after vessel’s arrival, the Captain for fear of being
frozen in is at liberty to leave without cargo, and this
Charter shall be null and void.

b) If during loading the Captain, for fear of vessel being frozen in,
deems it advisable to leave, he has liberty to do so with
what cargo he has on board and to proceed to any other
port or ports with option of completing cargo for Owner’s be-
nefit for any port or portsincluding port of discharge. Any part
cargo thus: loaded under this Charter to be forwarded to de-
stination at vessel’s expense but against payment of freight,
provided that no extra expensens be thereby caused to the
Receivers, freight being paid on quantity delivered (in pro-
portion if
lumpsum), all other conditions as per Charter.

¢) In case of more than one loading port, and if one or more
of the ports are closed by ice, the Captain or Owners to be
at liberty either to load the part cargo at the open port and
fill up elsewhere for their own account as under section B or
to declare the charter null and void unless Charterers agree
to load full cargo at the open port.

d) This Ice Clause not to apply in the Spring.

PORT OF DISCHARGE.

a) Should ice (except in the Spring) prevent vessel from reaching
port of discharge Receivers shall have the option of keeping
vessel waiting until the re-opening of navigation and paying
demurrage, or of ordering the vessel to a safe and immediately
accessible port where she can safely discharge without risk
of detention by ice. Such orders to be given within 48 hours
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b)

after Captain or Owners have given notice to Charterers of

the impossibility of reaching 174
port of destination. 175
If during discharging the Captain for fear of vessel being

frozen in deems it advisable to leave, he has liberty to do 176
so with what cargo he has on board and to proceed to the

nearest accessible 177
port where she can safely discharge, 178

¢) On delivery of the cargo at such port, all conditions of the

Bill of Lading shall apply and vessel shall receive the same 179
freight as if she had discharged at the original port of destination, 180
except that if the distance of the substituted port exceeds 100

nautical miles, the freight on the cargo delivered at the sub- 181
stituted port to be increased in proportion. 182

16. Cargo to be loaded and stowed by Charterers Stevedore free of

17.

18.
19

20.

21

expense to the Owners and to be discharged by Charterers ste-
vedore at 1/8 (say one shilling and eight pence) per ton for
Owners account both loading and discharging to be effected at
the rate of 300 tons per running working day of 24 consecutive
hours weather permitting Sundays and Holidays always excepted
unless used.

At loading port time from Saturday or day before any Holiday
13 o‘clock until next working day 8 o‘clock not to count as
laydays unless used.

Discharging to be effected alongside railway quay.

Discharging to the landside only.

In case steamer should use for discharging cranes instead of
winches. Half cranage to be for ship‘s account not exceeding
three pence per ton.

Time for loading and discharging to be reversible.

Steamer to supply for loading and discharging winches, steam,
derricks, gear, light and winchmen by day and night also on
Sun- and Holidays if required free of charge to Charterers and
provided stevedores labourers agree to work together withships crew
otherwise winchmen from shore to be used at Owners expenses.
Owners to pay despatch-money at half the demurrage rate per
24 hours or pro rata for part thereof for any time saved in
loading and discharging.

In case of demurrage or any other claim captain to agree to
a bank guarantee of a first class bank at Danzig under claim
is difinitely settled later on between Owners and Charterers by
arbitration in Danzig.
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22. Captain to telegraph departure from loading place to Receivers
agents stating exact quantity loaded also passage through Kiel

Kanal. For both parties as per telephonic authority:

Sgd. Kuyper Van Dam & Smeer
As agents only.

I. Nakaz zatadowania i po§wiadczenie odbioru
tadunk ul),

Przed zatadowaniem towaréw otrzymuje najemca (tadujacy) od
armatora, kapitana statku, wzglednie od maklera t. zw. nakaz za-
tadowania (A: shipping order; F: permis d‘embarquement; N:
Schiffszettel), na podstawie ktérego kapitan lub wyznaczony do tego
oficer statku przyjmuje towary na statek.

Odbiér tadunku potwierdza kapitan przez konosament; gdy jed-
nak fadowanie nie odbywa si¢ odrazu, lecz partjami, albo trwa przez
szereg dni, kapitan lub wyznaczony oficer statku wydaje w miare ta-
dowania towaréw lub codziennie tymczasowepo§wiadczenia od-
bioru tadunku czyli pokwitowania zatadowania (A: mate‘s receipt;
F: recu de bord; N: Steuermanns-Quittung). Na podstawie pokwi-
towan zaladowania wystawia kapitan konosament.

Poswiadczenia odbioru tadunku moga by¢ czyste (clean re-
ceipt), t. j. niezawierajgce zadnych uwag o jako$ci zatadowanego to-
waruy, albo nieczyste (foul receipt), t. j. zawierajace uwagi o u-
szkodzeniach towaru, opakowania i t. p.

Ponizej przyktad:

MATE’S RECEIPT
Gdynia, 10. 1. 1930.
Received on board the Steamer Niemen Capt. Niewiarowicz
for ' ; from M ,POLSKAROB”
Polsko-Skandynawskze Towarzystwo Transportowe S-ka Akc. Gdynia

Marks Ne s Packages Goods Weight

coal 974 tons

» 1404

» P2 LA

» L1987 5 5

» 7431
Total 4597 tons

RECEIVED ON BOARD

The Mate

1) Por. str. 149 (Podpis)
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Statek prowadzi dokladng ewidencje przyjetych do przewiezienia
towarbw w ksigedze tadunkowej, w ktérej notuje si¢ réwniez
wszelkie dane o jakosci towaréw, stanie opakowania i t. p.

Ill. List gwarancyjny.

Uwagi, zamieszczone w pos$wiadczeniach odbioru tadunku, po-
woduja konieczno$¢ przeniesienia ich do komosamentu (t. zw. kono-
sament nieczysty — foul bill — w przeciwiefistwie do konosamentu
czystego — clean bill — czyli niezawierajgcego zadnych uwag o jakoSci
fadunku). Jednakowoz ,nieczysto§¢” konosamentu utrudnia najemcy
jego przeniesienie. Dla uniknigcia tych skutkéw najemca uzyskuje od
kapitana statku konosament czysty, zwalniajgc go réwnocze$nie tak
zwanym listem gwarancyjnym (A: letter of indemnity;, F:
lettre de garantie; N: Garantiebrief) od odpowiedzialno$ci za szkody,
ktéreby mogty wynikngé z wystawienia niewlasciwego konosamentu.

Ponizej przyktad:

LETTRE DE GARANTIE
(Letter of Indemnity)

Le soussigné déclare dégager la responsabilité du capitaine du
Steamer . . pour la non-insertion
dans les connaxssements et le Matea RCCEIPt de la clause
b 3 : /| ‘ sur la partie de
: : : - : . que
prétend ) : : avoir éte embarque a bord du Steamer
) i ; . d’Anvers en destination d

Au cas oi les dits colis po'ur lesciuels le capftaine
A le Mate’s Receipt
a délivré
des connaissements
demande sans clause restrictive donneraient
lieu 2 des réclamations quelconques au port de déchargement .
engage . . a bonifier I'agence

signé a

dAnvers .. . . toute somme,
amende, perte ou dommage paye a destination du chef de ces ré-
clamations et ) . déclar .

expressément d’accord d’effectuer ce paiement sur simple regu de:

indiquant le montant, sans objection
quelconque " donnant A cette fin pouvoirs irrévocables au capitaine
ou aux agents du vapeur de régler a destination toute réclamation
au mieux des intérét . ; 2 . soussigné.

Anvers, le .
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IV. Konosament?).

,ROBUR*

Zwigzek Kopalii Gérno-
$laskich Spétka z Ogra-
niczong Poreka

KATOWICE
Colliery
Railway | Weight. Weight
Dock shipped unknown
Works
CARGO.
tons in  hold
tons in do.
tons in do.
tons in do.
Total Tons.

COALS ON BOARD FOR
VESSEL’S USE INDEPEN-
DENT OF CARGO.

tons in

tons in

tons in bun-
kers

tons in bun-
kers on arrival.

Total Tons

RECEIVED on account of

Freight.
Pounds Shillings
and Pence, on which

Insurance and Interest have
been paid.

Shipped at GDYNIA in good order and condition
by The Polnisch-Skandinavische Trans-
port-Handelgesellschaft m. b. H, Dan-
zig, as Agents for The ,Robur” Zwigzek Kopaln
Goérnoslaskich Spétka z ograniczong porgka, Kato-
wice, in and upon the good Vessel called the ss
~NIEMEN“ whereof Niewiarowicz is Master for this
present Voyage , and bound for Nantes with liberty
to sail without Pilots, and to call at any ports in
any order
Coal

a cargol of Coke
RELee Patent Fuel
Colliery

4597.—kilo tons Railway weight, weight shipped

Dock unknown,
Works

equal to 4523,5 engl. tons of 1016 kg.

which are to be delivered in the like good order
and condition at the said Port of Nantes

unto order or their

Assigns, he or they paying Freight for the same as
per Charter-Party dated 22. 1. 1929 all the terms,
conditions and exceptions contained in which Char-
ter-Party including the Strike Rules are herewith
incorporated.

General Average payable according to York-Antwerp
Rules, 1924.

Alle the terms, provisions and conditions of
the Carriage of Goods by Sea Act 1924, and the
Schedule thereto are to apply to the contract con-
tained in this Bill of Lading, and the Owners and
the Charterers are to be entitled to the benefit of
all privileges, rights and immunities contained in
such Act, and the Schedule thereto, as if the same
were herein specifically set out, the unit under
Article IV (5) being the ton. If, or to the extent
that, any term of this Bill of Lading is repugnant
to or inconsistent with anything in such Act or
Schedule it shall be void.

IN WITNESS whereof the Master or Agent
of the said Vessel hath signed one Bills of Lading
all of this tenor and date, drawn as a set and con-
secutively numbered any one of which being accom-
plished the others to be void.

Gdynia, January 10th 1930
QUALITY UNKNOWN

of Roburkohlen

W. Niewiarowicz.
Kapitan S/S ,Niemen”.

g NOT RESPONSIBLE FOR WEIGHT. MEASURE
e —— QUALITY AND CONDITION

1y Por. str, 148 — 156
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V. Manifest.

Manifest (A: manifest; F: manifeste; N: Manifest) jest to spis
wszystkich zatadowanych na statek i przeznaczonych dla -jednego
portu towaréw. Wystawia go na podstawie wystawionych przez ka-
pitana konosamentéow agent statku lub makler, a podpisuje wiasno-
recznie kapitan statku.

Czasem zada sig, aby manifest byt wizowany, a podpis kapitana
uwierzytelniony przez konsula kraju przeznaczenia.

Manifest stuzy wiladzom celnym do kontroli przywiezionych to-
waréw (por. str. 48n.).

Ponizej przyktad:

(Strona 1)
Urzad celny wejSciowy w.... Urzad celny wyjSciowy w ...
Rejestr konwojowy zapowiedczy Rejestr konwojowy odbiorczy
INE L Ntz ek
duiay il MRl 3 S ST Sl dnti o ailie G UEIE VS e ¢ Ll d
Podpisy urzednikéw celnych Podpisy urzgdnikéw celnych
Pieczeé urzedowa Pieczeé urzedowa

Plageay 05000
Znak rozpoznawczy
llos¢ zatogi

MANIFEST OKRETOWY
(zgtoszenie ogdlne)

kapitana’ (Saypra)s i Al ae A OtliZ e s A Siconsd e zawar-
tosci prowadzonego przezen statku (Zaglowego, parowego, berlinki)
sl AR i ey Pasaiaser vl DR i R bonn, przybywajacego
% . « . . .gdzie fadunek przy]qto na statek.

Port mac1erzysty statku e
dma LM Pl Ran

Kierownik statku'
Uwaga: ) Nazwa statku.

(Strona 2)

I. Zgloszenie
o
% Nazwisko Miejsce ; ! 1108¢ ,
g zamieszkania Cechy i numery i Opakowanie
8
S odbiorcow

|
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(Strona 3)
strony Il. Zatatwienie urzed.
Zamknigcie Uwaga:
Waga K $ m“‘ (v%all);z%liiczenie celne
brutto Rodzaj towaru F ol k. = pobrano dnia . . .
g _ pochodzenia & a do poz. rej. . .
g o g lub inny sposob za-
= = |bezpieczenia celnego).

VI. Formalno$§ci przy wejsciu i wyj§ciu z portu.

Formalno$ci, jakim kapitan statku powinien uczyni¢ zado$¢.

wchodzac lub wychodzac z portu, omdéwione zostaly szczegotowo
w roznych rozdzialach niniejszej pracy; wobec tego ograniczamy sie
tutaj wylacznie do podania przyktadéw najwazniejszych formularzy,
ktérych wypelnianie jest wymagane,

10.

A. Zameldowanie.

LD Aop A
Ksu;gl ruchu statl\ow
ZAMELDOWANIE.
STATEMENT OF ARRIVAL.
Nazwa statku . . . . Nazwisko wtasciciela
Ships name Ship-owner’s name

Rodzaj statku (parowy, motorowy, zaglowy)
Sort of ship (steamer, motor or saling vessel)
Narodowo$¢ .

Nationality

Port rejestracji -

Port of registry

Sygnat pozuawczy
Code letters

Pojemno$¢ Br. Cub. metr. . . Net. Cub. mtr. . . Diug. metr. .
Tonnage Briyegfels nidn s wliNet. rege A comylengh
Nazwisko kapitana o T G R s G O B

Masters name

[los¢ zatogi z kapitanem :
Number of crew including captam

Hasé pasazeréw ' LikEATSEL L TL kR S L R
Number of passengers
[losé 1 rodzaj tadunku . Jiton ./ .,/ . Jifo;miiy, . o ton Lo, .

Quality and quantity of cargo

Prawo morskie. 17
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RECSCHIONE Diodial oy L Rl U sl RNt 4 G ST o
Number of animals

12,9 Pott-wwiseia’ o~ ke LG e Pafistwo
Port of departure State

13. Zaglebienie dziobem . . . . . . rufg
Draught for aft

14, Materjaty wybuchowe i fatwozapalne
Explosives and inflamables materials
15. Balast
Ballast
16. Nazwisko agenta
Agents name
17. Patent sanitarny
Sanitary patent
18. Przybycie na red¢ dn. . . . . godz. .

19. Uwagi .
Remarks
Data przybycia do portu . . . . . 193 .. r godzina .
Kapitan . Rl .
Master

B. Zgtoszenie do urzgedu celnego.

»,POLSKAROB”

Polsko-Skandynawskie Gdynia, ‘dm ) i s Eeg

Towarzystwo Transportowe S. A.
TELEFONY: Biura 1201, 1202, 1203
PORT 1918, 1919
Skrét telegraficzny: ,POLSKAROB”

DEKLARACJA SZYPERSKA.

Nr. porz. rejestru statkéw

Rodzaj statku . . . . no$nos¢ . . . n. reg. ton .
Nazwag ' i L oaiveast Porlojerysty.
Narodowo$¢ . 9 0y T

Imi¢ i nazwisko kapltana

Port wyjSciowy .

Port przeznaczenia .

Spis towaréw mezaplsanych do konosamentéw

Wykaz przedstawionych dokumentéw 3
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Czy zamierza wyladowal wszystkie towary, czy czes¢ .
Pozostate towary zostang wyladowane el T
Gdynia, dnia . . . $1193 5.
1 Podpls kapltana statku

C. Wymeldowanie.

Ferpiliars
Ksigga ruchu statkéw.
WYMELDOWANIE.
STATEMENT OF DEPARTURE.
1. Nazwa statku . . . . . . Nazwisko wiasciciela .
Ships name Ship-owner’s name

2. Rodzaj statku (parowy, motorowy, zaglowy)
Sort of ship (steamer, motor or saling, vessel)

3. Narodowo$¢ .

Nationality
4. 'Rojemnost By, rej. £, 4 n00s Net ref b .
Tonnage Gr. reg. t. Net. reg. t.

5. Nazwisko kapitana .
Masters name

6. IloS¢ zatogi z kapitanem .
Number of crew including captam

7. lloséipasateraw B EL .o G0N TIN LD S0 SOTIE R
Number of passengers

8 HoSe /T soazafitadunkiy . 1 Aivten. ) v 0 doms 4 den
Quality and quantity of cargo

9. Port przeznaczenia. . . . . . . Pafstwo .
Port of destination State

10, Zaglebienie dziobem . . . /. .. . 'rofa
Draught  for aft

11. Balast
Ballast

12. Uwagi .
Remarks

Bata wyiscia z portu . . i L. . 193 o .5 godzina .

Kapitan .

Master
17*
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VI. Swiadectwo pochodzenia towaréw.

Jak wyzej (str. 46) zaznaczono, niejednokrotnie wiadze pafistwo-
we z3dajq okazania $wiadectwa pochodzenia towaréw (A: certificate of
origin, F: certificat d‘origine; N: Ursprungszeugniss). Wystawia je
konsul, urzedujacy w kraju, z ktorege towar pociwdzi. Wymaga
si¢ go w wypadkach, gdy istnieje zakaz przywozu z pewnych krajow,
lub gdy chodzi o ulgi celne. Kapitan powinien otrzymaé¢ je od na-
jemcy (fadujacego) podczas okresu tadowania wzglednie przediuzo-
nego postoju.

VIII. Dowody odprawy.

Dowody odprawy (A: clearance papers; F: déclaration en dou-
ane a la sortie; N: Klarierungspapiere) odnosza si¢ do statku i fa-
dunku. Wystawiajg je wiadze celne i (lub) portowe na dowéd, ze uczy-
czyniono zado§¢ wszelkim przepisom celnym, ze uregulowano opfaty
portowe i t. p. Z chwilg wreczenia dowodéw odprawy statek ma
prawo opu$ci¢ port (por. str. 51) i jest w znaczeniu prawnem uwaza-
ny za gotowy do zeglugi (por. str. 196).

4. Protest morski?).
Przyktad:

Gdynia, dnia 27. czerwca 1929 r.
SAD GRODZKI
Izba Morska :
Obecni: Sedzia Dr. Pobtocki,
st. sekr. Szpilczyfiski,
Stawily sie nastepujace osoby nalezace do
zalogi angielskiego statku ,RHYMNEY”.

1. Kapitan W. Richards, lat 56, zam. 58, Foreland Road,
Mutchurch, Cardiff.

2. J. Jones, II. ofic., Jat 60, zam. Greenbank, Handegfan,
Anglesea.

3. Ciesla J. Spoormaker, lat 58, zam. Duist St. 12— Rot-
terdam.

4. Marynarz B. Loaue, lat 20, Downdaniel, Junishanon —
Cork.

Stajacy przedkiadaja dziennik okretowy i wnoszg o sporzadzenie
pamietnika. Po pouczeniu o wazno$ci i $wigtoSci przysiegi stajacy
oSwiadczajq:

1) Por. str. 87 n.
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Parowiec ,RHYMNEY” 2z Londynu, ktérego kapitanem jest
W. Richards, zostat dnia 25. VI. 29. o godz. 9-tej wprowadzony do
Gdyni, przybywajac z Rangoon w Indjach z tadunkiem ryzu workowa-
nego. Caly fadunek jest zaladowany pod pokiadem.

Jak tylko pogoda pozwalala, otwierano luki, aby umozliwi¢ do-
step Swiezego powietrza do tadowni.

W czasie zlej pogody nie mozna bylo otwiera¢ luk 1 przez to
mogto nastgpi¢ uszkodzenie towaru spowodowane poceniem sig burty.
Podczas ztej pogody fale przechodzity przez poklad tak, ze zachodzi
mozliwo$¢, ze woda mogta si¢ dosta¢ do tadowni, chociaz zwracano
szczeg6lng uwage i stale sprawdzano, czy luki sa szczelne i nie-
uszkodzone.

W tych warunkach ja jako kapitan statku o$wiadczam w imieniu
armatora, ze nie ponosz¢ zadnej odpowiedzialno$ci ani wobec wiasci-
ciela tadunku, ani wobec Towarzystwa Asekuracyjnego za jakiekolwiek
szkody, wyrzadzone przez wode morskq lub przez jakiekolwiek inne
przyczyny.

My nizej podpisani o$wiadczamy, ze ani armatorzy, ani kapitan
statku, ani zaloga nie ponosza zadnej winy i odpowiedzialno$ci za
ewentualne uszkodzenia ladunku, poniewaz wszystko zostato przed-
siewzigte, aby dowieZ¢ w dobrym stanie fadunek do portu przezna-
czenia. OS$wiadczamy réwniez, ze przy odjeZdzie z portu zalado-
wania statek byt w dobrym stanie i zdolny do odbycia podrézy.

O$wiadczamy dalej, ze dnia 24. VI. 1929 o godz. 0,48 am.
statek osiadt na mieliZnie przy latarni plywajgcej ,Adlergrund”. Ma-
szyny zatrzymano natychmiast i dano calg wstecz. GilebokoSci son-
dowane byly 5 sazni na przedzie, 4 saznie poSrodku statku i 4 sgz-
nie na rufie. Celem ratowania okretu tak jak i tadunku po Kkilka-
krotnych wstecznych chodach i manewrach, mogacych pociggnaé za
sobg uszkodzenie kadiuba wzglednie maszyn okretowych, udato sie
powoli Sciggna¢ statek o godzinie 1,25 am. z mielizny i kontynuowaé
podréz. Sondowano tanki i zenzy, ktére znaleziono suche.

Wobec zaszlego wypadku zachodzi mozliwosé, ze statek ucier-
pial szkody i straty, ktéremi winien byé obcigzony tadunek lub czg$¢
tegoz albo winny tworzy¢ przedmiot udzialu w ratownictwie i lub
awarji wielkiej, poniewaz statek poniGst ofiary i uzyt wysitkéw, aby
zej§¢ z mielizny. Czy i jakie szkody i straty statek ucierpial, nie
mozna narazie stwierdzic.

OS$wiadczamy dalej, ze dnia 25. czerwca 1929 r. o godz. 8.40 am.
przy wprowadzaniu statku z pomoca jednego holownika do portu,
statek uderzy! o godzinie 8.45 silnie o krawedZ wyspy, znajdujacej sie
wewngtrz basenu im. Marszatka Pitsudskiego, i przechylit si¢ na lewa
burte. Sondowano tanki i znaleziono takowe suche. Wobec powyz-
szego wypadku zachodzi mozliwo$é, ze statek ucierpial uszkodzenie,
ktérego narazie nie mozna stwierdzié.

Zwracamy szczeg6lng uwage na zapisy w dzienniku okret. pod
nastepujagcemi datami: 24/V., 11/VI, 15/VL, 16/VL., 17/VL., 24/VL. i 25/VL.
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Wnosze o wizowanie dziennika okretowego i wnosze dalej
o sporzadzenie pamigtnika oraz wreczenie mi 3 wierzytelnych odpi-
sow niniejszego aktu na rgce Polskiej Agencji Morskiej w Gdyni.
Jawiacy si¢ zaprzysiggli prawidiowo swoje zeznania, poczem
protok6t zostal odczytany, przez zaprzysigzonego od hoc ttumacza
p. C. Antkowiaka z Gdyni na jezyk angielski przetlumaczony.
Wartos§¢ zlotych 500—.

Wszyscy obecni protokét przyjeli i podpisali.

(Pieczgg).

(—) W. Richards, (—) J. Jones,
(—) J. Spoormaker, (—) B. Loaue.

Zakoficzono (--) Dr. Poblocki (—) Szpilczynski.
Zgodno$¢ z oryginatem stwierdzam
Gdynia, dnia 27. czerwca 1929.
(—) Szpilczytiski, st. sekr.

Abstract Log of s/s ,RHYMNEY* from Rangoon to Gdynia.

April 26th 29, Commenced loading
May 8th
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Completed loading
Sailed for Gdynia at 1 pm,
Strong westerly wind and rough sea.
» » R » head sea.
Strong wind and rough sea shipping water fore & aft.
Stopped noon to 5.30 pm. for Engine repairs.
9.45 pm. arrived at Perim for bunker.
1 am. sailed from Perim.
Strong head wind and sea shipping heavy water,
Arrived Suez Bay 5.40 am.
Sailed from Suez Bay 9.45 am.
Arrived at Portsaid 8.45 pm.
Sailed from 2.45 am.
Arrived at Algers for bunkers at 10 pm.
Noon sailed from Algers.
Strong head wind and sea shipping heavy water.
Dto Dto
Dto Dto
Arrived Hook of Holland for bunkers at 3 am.
Sailed from Hook Holland 3.30 pm.
Arrived Kiel Canal 1 am.
Sailed from Kiel Canal 11.15 am.
0.48 am. ship grounded at Adlerground.
1.25 am, ship got over bank proceeded full speed.
11.45 pm. anchored in Gdynia Bay.
8 am. got under way pilot on board and Tug assisting.
8.45 am. Vessel struck heavily on edge of bank
inside harbour and listed heavily to port.
9.30 am. moored in discharging berth.
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5. Rozliczenie awarji wspdlnej czyli dyspasz?)
Przyktad:

Ne 946/G. GROSSE HAVARIE. Wurf von Deckladung

me o ® >

F
G.
H.

Nothafen.
DISPACHE
nach York—Antwerp—Rules 1924
iiber die Havarie
des Dampfschiffes
»T O R U N
(gebaut 1926)
Kapt. Mikulowsky
auf der Reise
von
DANZIG
mit Ladung Holz
nach
GENT.

Eingelieferte Papiere.
Journal- Ausziige.

Verklarung, belegt in Cuxhaven am 2. August 1928 und Nachtrag.

Verklarung, belegt in Gent am 7. August 1928 und Nachtrag.

Schadenstaxe, datiert Cuxhaven, den 28. Juli 1928.

Nach-Erkldrung der Experten, datiert Hamburg-Cuxhaven, den
11. Dezember 1928.

Werttaxe des Schiffes, datiert Gent, den 18. August 1928.

Ladungs-Reklamation.

Kosten-Aufstellung nebst Belegen No 1—53.

J. Manifest der Ladung.
A, B. & C.

Aus den Journal-Ausziigen — Anlage A —, der am 2. August

1928 in Cuxhaven belegten Verklarung und Nachtrag — Anlage B —,
sowie der in Gent am 7. August 1928 belegten Verklarung und

1) Por. str, 174—183.
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Nachtrag, datiert Gent, den 16. August 1928, — Anlage C — ergibt
sich im wesentlichen das Folgende:

Verliessen Danzig am Freitag, den 20. Juli 1928 19.30 Uhr
Tiefgang V. 17'5”, A. 1910”. Ballast in Tanks, forpeak Nr. 1, 2, 5
und diepp-tanks. 19.47 Uhr Abfahrt von Danzig in See.

Sonnabend, den 21. Juli 1928: 1,356 Uhr Rixhoft, Schlagseite 7°
B. B., Windstirke SW/5. 6.10 Uhr Wellen brechen iiber das Deck
und die Deckslast. Schlagseite 7° B. B., Windstirke WS/5, Seegang 5.
12 Uhr: Wiahrend der ganzen Wache kommen die Wellen an Deck.
Windstarke WS/5, Schlagseite 7° B. B., Seegang 5. 15 Uhr: Die
Wellen von WS§/5 brechen tiber das Deck. 21.37 Uhr Adler Grund.
23 Uhr: Die Wellen brechen iiber das Deck und die Deckslast.
Schlagseite 8° B. B., Windstirke WS/5, Seegang 5.

Sonntag, den 22. Juli 1928: 2.20 Uhr Arkona. Die Wellen von
W brechen iiber das Deck und die Deckslast. 4.30 Uhr: Die B. B.
Schlagseite erreicht 13° durch die Durchnidssung der Ladung. Wind-
stirke W/6, Seegang 5. 9.15 Uhr: Gjedser Rev. 19 Uhr: Ankunft
des Kanallotsen. 19.25 Uhr: Festmachen mit Backbordseite in der
Schleuse von Holtenau. 19.50 Ubr: Ausfahrt aus der Schleuse.
Mit Lotsen und Steurer durch den Kanal. 20.15 Uhr: Beim Aus-
weichen eines Schiffes durch scharfe Biegung nach Steuerbord legt
sich das Schiff schnell auf die Steuerbordseite um 15° 23.05 Uhr:
Lotsenwechsel. Ankunft des Lotsen Miinzel.

Montag, den 23. Juli 1928: Durch die Steuerbordschlagseite
und erhohten Wasserstand im Verhiltnis zum Deck wird durch den
Wasserdruck das Becken aus dem Ofiziersklosett herausgerissen.
Durch das Abflussrohr dringt Wasser in das Klosett und in den Bade-
raum ein. Nach Verstopfung der Offnung wurde das Wasser ausge- -
schopft. = Die Steuerbordschlagseite vergréssert sich durch den Ver-
brauch von Speisewasser und durch die Durchnidssung der Deckslast.
3.55 Uhr: Festmachen mit Backbordseite in der Schleuse von Bruns-
biittel. 4 Uhr: Fiir das verbrauchte Speisewasser wird der Kessel-
tank gefiillt. 4.35 Uhr: Ausfahrt aus der Schleuse. Auf der Elbe
nach Angaben des Lotsen. 5.30 Uhr: Das Schiff hebt sich zur ge-
raden Linie. 5.40 Uhr: Steuerbordschlagseite 6°. Das Schiff steht
fest. 5.50 Uhr: Das Schiff legt sich schnell nach Backbord iiber,
Schlagseite .20°. 5.52 Uhr: Das Schiff legt sich bis 36° iiber. Die
Deckslast achtern rollt {iber Bord. Die Kohle in den Bunkern fillt
nach Backbord iiber. 6,10 Uhr: Schlagseite 40°. Das Schiff ist in
Gefahr zu kentern. Maschine stopp. Voll riickwirts. Werfen Steuer-
bordanker bei der Kreuztonne Nr. 20. Die Stiitzen und Laschings
der Deckslast geben nach ; die Deckslast geht nach Kappen der Zurringe
iiber Bord, wobei die Reeling bei den Luken 2 und 3 wegbricht.
Um Schiff und Ladung zu retten, werden weitere Zurringe gekappt.
6.20 Uhr: Die Schlagseite verringert sich. 6.40 Uhr: Schlagseite Back-
bord 15°% Das Schiff steht fest. Das Boot Nr. 2 wird auf’s Wasser
gesetzt, um das sich noch an der Schiffswand haltende Holz zu
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l¢sen. 7 Uhr: Das Boot wird gehoben. 9.30 Uhr: Heben des Steuer-
bordankers. Fortsetzung der Fahrt mit dem Lotsen Lassen auf der
Elbe in der Richtung zur See. 10 Uhr: Der I. Maschinist meldet,
dass das Wasser in den Bilgen der Laderdume 2 und 3 trotz des
Pumpens nicht abnimmt, darum begeben wir uns auf die Reede von
Cuxhaven, um dort zu ankern. 11.10 Uhr: Ankerwerfen auf der
Reede von Cuxhaven. 11.20 Uhr: Lotse Lassen verldsst das
Schiff. 12 Uhr: Der Kapitdn begibt sich mit dem Lotsen
an Land, um die Reederei ,Zegluga Polska” von dem Vorfall
zu benachrichtigen. 14.20 Uhr: Der Kapitdn trifft mit einem Schlepper
aus Cuxhaven ein. Mit demselben Schlepper wird der Schiffsjunge
Josef Taszawek, der sich einen Fuss gequetscht hat, ins Krankenhaus
geschickt. 15.06 Uhr: Der Hafenlotse trifft ein. 15.15 Uhr: Heben
des Steuerbordankers. 15.20 Uhr: Fahrt nach dem Hafen. 16.25
Uhr: Festmachen mit Steuerbordseite an der Mole im Hafen von
Cuxhaven. 16.30 Uhr: Abgang des Lotsen.

Die wihrend der Havarie entstandenen Beschddigungen und
Verluste werden nach Entladung der Deckslast und der Riume fest-
gestellt.

Unser Schiff war bei der Abreise von Danzig dicht und stark,
mit einer im ganzen aus 32 Personen bestehenden Besatzung ge-
horig bemannt und in gutem Zustande, mit allen nétigen Zube-
horungen wohl versehen. Die Masten und Pumpen hatten dichte
Kragen. Die Luken waren mit Persenningen bedeckt und verschalkt.
Die Ladung wurde durch berufsmassige Stauer unter Aufsicht der
Offiziere nach Seemannsbrauch gut gestaut.

Der Kapitdn erklérte:

Das Schiff ist hier zum Teil entléscht, ein Teil der Deckslast
wurde entléscht und wird nach Reperatur der sichtbaren Schiden
© wieder geladen.

Auf Befragen von Herrn Hoffmann erklart der Kapitédn :

Ich bin der Ansicht, dass das Schiff noch weitere Schidden er-
litten hat, die sich erst nach Loschung der Ladung feststellen lassen.

Wihrend der Liegezeit in Cuxhaven wurden die Schiden repa-
riert und nach Fertigstellung die Ladung wieder eingenommen. Am
Sonnabend den 4. August wurde alsdann die Reise nach dem Bestim-
mungsort fortgesetzt.

Die Eintragungen im Schiffstagebuch iiber die weitere Reise
lauten wie folgt:

Am 4. August kam der Lotse 7.40 Uhr an Bord, und verliessen
wir Cuxhaven um 7.45 Uhr. Sonntag den 5. 8. passierten wir Ter-
schelling Feuerschiff und vertiuten am 6. 8. in der Schleuse von
Torneuzen. 9.40 Uhr waren wir in Gent vertiut.

Die Schiffsbesatzung erkldrte alsdann noch, dass, als das Schiff
35 Grad Schlagseite hatte, ca. 1—5 Faden Holz iiber Bord rollte.
Der andere Teil der Decksladung ging erst verloren, als die Deckzur-
rings auf Befehl des Kapitins gekappt wurden.
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Ferner erklarte der Kapitdn, dass fiir die in Cuxhaven von den
Sachverstaendigen festgestellten Beschadigungen an dem Schiffskorper
des Dampfers ,Torun”, sowie fiir den Verlust der aufgegebenen
Inventarien und Materialien nicht das Ueberbordrollen einiger von
den Zurrings nicht erfassten Holzer der achteren Deckslast kausal
gewesen ist, sondern dass die Schiden am Schiffskérper und der
Verlust der Materialien erst nach dem auf den Befehl des Kapitdns
erfolgten Kappen der Zurrings entstanden sind.

Die Experten KURT HOFFMANN und C. W. PETERS berichten
aus Cuxhaven unterm 28. Juli 1928 wie folgt:

Im Auftrage der Beteiligten besichtigten wir den polnischen
Dampfer ,Toruf”, Kapitin Mikulowsky, um die Schiden festzu-
stellen, welche das Schiff auf der Reise von Danzig nach Gent, mit
Holz beladen, am 23. Juli ds. Js. auf der Unterelbe erlitten hatte.

Die niheren Umstinde des Unfalles ergeben sich aus dem
Journalauszug,

Nachdem das Schiff in den hiesigen Hafen gekommen und ein
Teil der Decksladung geldscht war, fand eine Besichtigung im Beisein
des Herrn PAUL THODE als Vertreter der Reederei und der Asse-
kuradeure, des Herrn SCHNEIDER vom Bureau Veritas und des Ka-
pitins MIKULOWSKY statt, welche folgendes ergab:

An B. B.-Seite war von der Back bis zur Briicke und von Hinter-
kante Briicke bis zum Heck das Schanzkleid nach aussen gedriickt,
alle Reelingstiitzen waren vom Deck losgerissen und das Reelingeisen
war mehrfach gebrochen. Die Deckwaschleitung war verbogen und
losgerissen. Die Wanten der beiden Masten waren lose, die Spann-
schraube vom Fockstag war gebrochen. Die Schwanhilse der Luft-
rohre waren abgebrochen. Das Geldnder an der Hinterkante der
Briicke war verbogen, 1 Klosett nebst Leitung war losgerissen, 1
Klosett war beschddigt. Ferner mussten durch das Uebergehen der
Decksladung die Deckzurrings gekappt werden und gingen Inventar-
gegenstande mit {iber Bord verloren.

Um das Schiff in seinen fritheren Zustand zu setzen, sind nach-
stehende Arbeiten erforderlich, deren Kosten ohne Prijudiz fiir die
policenmissige Haftung der Assekuradeure wie folgt festgesetzt
wurden :

Zu erneuernde Eisenteile.

B. B. vormne:

Schanzkleidplatten 12000%1030% 8 mm

g 2500%1400% 12 mm
18 St. Fusswinkel zus. 3000%130%75X12 mm
1 Lasche 1000%250%15 mm.

B. B. hinten:

Schanzkleidplatten 19 000%900% 8 mm
,, 300090010 mm
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22 st. Fusswinkel zus. 3 300%130%75% 12 mm
1 Dopplungsplatte 1250%1 00012 mm

Eisenteile los, richten und fest.
B. B. vorne:

Reelingeisen 19000%125)11 mm
9 Reelingstiitzen a 1250%150%10B mm
9 Reelingwinkel 2 900)X75X 75X 10 mm
2 Dopplungsplatten a 1000% 100012 mm

B. B. hinten:
Reelingeisen 25 000)125)% 11 mm
11 Relingstiitzen a 1250150%10 mm
11 Reelingwinkel a 900%75X75% 10 mm
1 Dopplungsplatte 10001 000%12 mm
4 Seitenkliisen
1 Schanzkleidplatte und 2 Scheergangplatten an Ort und Stelle richten.
8 Riisteisen los und fest.
B. B. Wanten untersuchen, Spannschrauben iiberholen und alles wieder
ansetzen.
Fockstag neu ansetzen, Spannschraube erneuern.
Deckwaschleitung losnehmen, verschweissen und alles wieder intakt
bringen.
4 Schwanhilse zum Teil erneuern und anbringen.
Geldnder an der Hinterkante Briicke reparieren.
1 Klosett mit Rohrleitung erneuern, 1 dito reparieren.
Anstrich der reparierten Teile und Transportkosten.
Deckzurring 545 m 4 ”Manila, 225 m 3 ”Stahldraht, 150 m 5/8” Kette,
11 Fussblocke und 9 Schikel.
Verlorene Inventargegenstinde:
2 Ladeblocke, B. B. Seitenlaterne, 3 Korkfender,”1 Reelingtreppe,
1 Sturmleiter, 1 Leiter, 1 Fass Maschinen6l, 1 Fass Zylinder6l.

An Stauhdlzer:

12 Planken a2 7 m 250)100 mm, 35 Planken a4 6.50 m 200%25 mm.
Fiir vorstehende Arbeiten und Gegenstaende wurden Tender ein-
geholt, welche folgende Summen ergaben: j

'H. Sanftleben & Co. Rm. 12.327,— 7 Arbeitstage
Hoppe & Krooss Rm. 11.595,— 5 5
Cuxhavener Schiffswerft Rm, 11.722,50 7 Arbeitstage

Nach Priiffung der Tender wurde der Firma Hoppe & Krooss die
Arbeiten fiir Rm. 11,595,— iibertragen.

Dieselben Experten erkldrten unter dem 25. Oktober 1928, dass
die in ihrer Taxe — Anlage D — genannten Schdden am Schiff, an In-
ventarien und Materialien durch das Kappen der Zurringe auf Befehl
des Kapitdns und das dadurch erzielte Ueberbordgehen der gesamten
Deckslast entstanden sind.
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E.

Die Nacherklarung der vorgenannten Experten lautet wie folgt:

Wir, welche vom 20. bis 24. Juni 1928 die Havarie-Grosse-Schiden,
die der polnische Dampfer ,Torun” durch Kappen der Deckslast er-
litten haben sollte, besichtigten, erkldren nach Durchsicht der vom
Havariekommissar Max Toeplitz in Gdingen ausgefertigten Taxe:

Unseres Erachtens sind von den im Havariebericht von Herrn
Max Toeplitz aufgenommenen Schidden folgende durch das Uerbord-
gehen der Decksladung infolge Kappens der Zurringe hervorgerufen
und von der Havarie-Grosse - Gemeinschaft zu tragen:

1. Die Reparaturen der Winden Nr. 1 und 2,

2. Die Erneuerung und Montierung einer Wantschraube,

3. Die Reparatur der B. B.—Reeling Achterkante der Back, das

Entfernen der Notreparatur und das Einziehen von Nieten, statt

der in Cuxhaven eingesetzten Stiftschrauben.

NB. Die Reelingstiitzen konnten seinerzeit in Cuxhaven nicht
ordnungsgemiss genietet werden, da die Besichtiger sich ‘wegen
dieser geringfiigigen Arbeit nicht entschliessen konnten, Auftrag zum
Loschen eines Teils der Raumladung zu geben, welche Massnahme
der Havarie-Grosse-Gemeinschaft unnétige Unkosten aufgebiirdet hitte.

Wir schitzten die Kosten dieser Reparaturen auf Grund des
Toeplitz’schen Havarieberichtes und der vorliegenden Rechnungen,
wie folgt:

1. Winden Nr. 1 und 2 auseinandernehmen, Neuarbeit £ 2.16.—

verbogene Teile richten, einige ‘Bolzen

erneuern, alles wieder zusammenbauen

und betriebsfertig machen Reparatur , 6.—.—
2. Eine Wantschraube erneuern Neuarbeit , 1.10.—
3. B. B.-Reelling Achterkante Back repa- Reparatur ,20.—.—

rieren, Notreparatur entfernen, statt der

in Cuxhaven eingezogenen Stiftschrauben

Nieten einsetzen Neuarbeit , —.16.—

Rechtslage und Schuldfrage, sowie die policenmissige Haftung
aller beteiligten Assekuradeure werden durch diese Taxe nicht beriihrt.
K

Der Expert E. SMIT hat den Wert des Schiffes in dem besché-
digten Zustande, wie dasselbe am 23. Juli in Cuxhaven ankam, in
Gent am 18. August 1928 auf Veranlassung der Dispacheure Langlois
& Co., Fr. Genicot und Leon van Peborgh auf

£ 25.000.—.—
geschatzt. —_——

H.

Die Kosten dieser Havarie betragen laut Kosten-Aufstellung —
Anlage H — nebst Belegen Nr. 1—53 einschliesslich des Ladungs-
schadens und der Dispachierungskosten total

£ 2051.3.1.
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. Laut Charter und Konnossementen ist Dispachierung vorgesehen
nach den York—Antwerp—Rules mit den neuesten Zusaetzen und
Abaenderungen.

Die Reederei und Ladungs-Interessenten haben sich ausdriicklich
einverstanden erklaert, dass die Dispachierung nach den York—
Antwerp—Rules 1924 erfolgt.

Es sind noch weitere kleine Mengen der geopferten Decksladung
in der Umgegend von Cuxhaven geborgen worden. Eine Verwertung
hat bisher nicht erzielt werden kénnen. Nach Mitteilung der Herren
THODE & DIECK in Cuxhaven ist das geborgene Holz in einem derart
schlechten Zustand, dass mit einem Netto-Erlés nicht gerechnet
werden kann.

Immerhin bleibt ein evtl. Nachtrag zu dieser Dispache vorbe-
halten.

Das Schiff ist im Jahre 1926 aus Eisen gebaut.

I. Berechnung des Kapitals.

1) Wert des Schiffes laut Taxe

einschl. Vergiitung in Grosser Havarie £ 25517.—.—

2. Wert der Lad ung laut nachfolgender
Spezifikation

einschl. Vergiitung in Grosser Havarie £ 6890.—.—

3. Wert der Fracht in Risiko traegt bei

nach York-Antwerp-Rules 1924 von £  769.—.—

£ 33176.—.—

I. Berechnung der Havarie.

Schiff und| Grosse
Reederei | Havarie
Rm. Rm.
Laut Generalrechnung der
Pafistwowe Przedsiebiorstwo
»Zegluga Polska“, Gdynia:

Total | @ Spezifikation der Kosten

a. Laut Abrechnung der
wNavigare Schiffahrts-
& Handels A. G., Hamburg:

9.60 1 Extralohn an Lotsen W. Lassen fiir
Extradienste bei dem Unfall ! 9.60
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— ALK Schiff und| Grosse
(%]
Total 2 Spezifikation der Kosten Reederei | Havarie
Rm. Rm. Rm.
31.50 2 Schiffahrtsamt Cuxhaven
Boot fiir Hafenlotsen [T Rm,
und Bootmiete fiir Ka-
pitin 27— 27—
fiir Abholen eines Kran-
ken von Bord 4,50 4.50
31.50
30.— 3 Herrn Dr. med. H. Schorr, Cux-
haven
fiir drztliche Bemiihungen 30.—
7.50 4 Hamburger Kolonne vom Roten
Kreuze, Abteilung Cuxhaven
fiir Krankentransport im Sanitdtsauto 7.50
104.50 5 Staatskrankenhaus Cuxhaven
Hospitalkosten fiir Joseph Taszarek 104.50
9.70 6 Lowen-Apotheke, E. W. Voss,
Cuxhaven
fiir Medikamente 9.70
20.— 7 Herrn Hafenlotse Lindemann
fiir Hilfe beim Ein- und Auslaufen 1 i
im Nothafen ¥
30.— 8 Herrn H. Willms, Cuxhaven 4
fiilr Hilfe beim Fest- und Losmachen
incl. Bootsgeld 30.—
400.— 9 Hern C. W. Peters, Cuxhaven
fiir Besichtigungsgebiihren umiicﬁf; 100.— 300.—
9670.— 10

Herrn Hoppe & Krooss G. m.
b. H., Cuxhaven

fiir ausgefiihrte Reparaturen am
Schiffe und Inventar, ndmlich:

Backbordseite vorne:
12 m Schanzkleid erneuert, 9 Deck-
stiitzen los, gerichtet und fest mit je
2 neuen Fusswinkeln versehen, 19m
Reelingeisen los, gerichtet und fest,
eine Schanzkleidplatte vorne an Ort
und Stelle gerichtet und das neue
Schanzkleid verldngert und ange-
bracht, eine Platte 2500 x 1400 x 12
neu angebracht, dazu die alte
Platte abgeschnitten und die neue
Platte mit Doppellasche und dreifa-
cher Nietung befestigt. 2 Kliisen mit
Dopplungsplatte los, gerichtet und fest.
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Total

Spezifikation der Kosten

Schiff und
Reederei

Grosse
Havarie

Achterdeck:

Backbordschanzkleid 19000 x 900 x 8
erneuert, die Reelingeisen 25000 x
125x80x 10 los, gerichtet und fest.
11 Reelingstiitzen los und fest mit
je 2 Fusswinkel versehen, eine Platte
3000 x 900 x 10 erneuert, eine Kliise
mit grosser Dopplungsplatte los, fest
und die Dopplungsplatte erneuert,
eine Platte an Ort und Stelle gerich-
tet die Scheergangsplatte an Ort
und Stelle gerichtet, eine Kliise mit
Dopplungsplatte los und | Rm

fest, 2900 kg Platten los, )
neu und fest a M 1.43 4147.—
1800 kg Platten los, ge-
richtet und festa M 0,93 1674.—

5821.—

Backbordseite vorne:

4 Riisteisen los und fest, die Wan-
ten neu angesetzt, das gesamte Riist-
zeug und das stehende Gut iiber-
holt, Spannschrauben gangbar ge-
macht ohne Erneuerung von Teilen,
das Fockstag losgenommen und iiber-
holt, die Spannschraube erneuert und
das Fockstag neu befestigt, die Rohr-
leitung, der Deckwaschleitung losge-
nommen, repariert und angebracht,
die Schwanenhilse der Tanks neu
befestigt.

Achterdeck:

4 Riisteisen los und fest, die Wanten
und das stehende Gut iiberholt ohne
Erneuern von Teilen, Spannschrauben
gangbar gemacht, 2 Schwanenhilse
neu befestigt, die Deckwaschleitung
repariert, ein Klosett mit Rohr neu
geliefert und angebracht, ein Klosett
repariert, das Geldnder hinter dem
Deckshaus repariert, 2 Ladeblécke
14“ neu geliefert, 11 Fussblocke mit
Ueberfall fiir 2 ein halb tons neu
geliefert, 9 Schikel 200 lang 7/8”
neu geliefert, 12 Holzplanken 7 m
lang x 250 x 100 mm, 35 Bretter 6 ein
halb mx200x1”, eine Raumleiter 7
m lang geliefert, eine Reelingtreppe

neu geliefert, Gesamtpreis| Rm. 3.849,—
Rm. 9.670,—
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1y NEAL P Schiff und| Grosse
Total K Spezifikation der Kosten Reedetei || Hawarie
Rm. Rm, Rm.
davon zu vergiiten laut Rm.
Taxe in Grosser Havarie
fiir beim Kappen der
Deckzurrings  entstan-
dene Schiden und Ver-
luste laut Bericht der
Sachverstéindi- Rm.
gen, nimlich:
Platten neu 4147.—
, richten 1674.—
weitere Repa-
raturen  und
Erneuerungen
an Eisenteilen | 1555.—
NB. Schiff
unter 3 Jahre
alt, demnach
voll zu vergii-
ten mit zus. | 7876.—|  7376.— 7376.—
bleiben 2.294.—
da®on fiir Klosett-Repa- 5
ratur (Seeschaden) 445.— 445.—
bleiben 1849.—
davon fiir Deck- Rm.
waschleitung 650,— 650.—
1/6 Abzug ,neu
fiir alt” | 108.33 108,33
Rest | 541.67 541.67
bleiben 1199.—
ﬁig Inveniar- und Holz-
teile mit 1/3 Abz?gr,gﬁu” 399,67 399.67
790,33 799.33
759.37 11 Herren Hoppe & Krooss, Cux-
haven
fiir 36 Std. friihere Fertigstellung vor
dem Kontrakt-Termin, wodurch die
Havarie-Grosse erheblich gréssere
Nothafenkosten gespart hat 759.37

1502.30 12 Fa. Rickmers (Inh. A. Grimke),

Cuxhaven

fiir geliefertes Tauwerk

225 m Ia Manila 4“

180 kg
320 m la Manila 4¢
260 kg
225 m la verz. Stahl-

draht 3 405 kg

und Inventar,
nidmlich:

Rm.
208.80
301.60
477.90



PR A TV A T A

273

A s o SR
= e Schiff und| Grosse
Total £| Spezifikation der Kosten Reederei | Havarie
Rm. Rm. Rm.
1 Seiten-Laterne nach Rm.
Muster, geprueft 98.—
150 m Kette 1/2 —5/8"
Deckslastzurring 380.—
3 Korkfender 18
1 Sturmleister 14 Stufen,
compl. 108.—
1592.30
davon zu vergueten laut
Taxe in Grosser Havarie
fuer beim Kappen der
Deckzurrings entstande-
ne Schiden und Ver-
luste, ndmlich: Rm,
Stahldraht 477.90
Kette 380.—
Zus. 857.90 857.90
1/, Abzug ,neu
fuer alt” 142.98 142.98
Rest | 714,92 714.92
bleiben 734.40
fuer Manilatrossen und
Inventarteile mit 1 3 Ab-
zug ,neu fuer alt” zu
vergueten 244.80 244.80
489.60 489.60
261.39 13 Herrn Robert Schmoldt, Cux-
haven
fuer geliefertes Cylinder- und Ma-
schinendl
N. B. Laut Taxe durch Kappen der
Zurringe ueber Bord verloren 261.39
40.— 14 Herrn Felix Nowak, Cuxhaven
fuer Ubersetzungskosten und Dol-
metschergebuehr bei der Verklarung 40.—
84.65 15 Amtsgericht Cuxhaven
fuer Kosten der Verklarung 84.65
950.— 1% Cassa an den Kapitin 950.—
44.25 19 Wasserwerk Cuxhaven
fuer 63 cbm. Wasser 44.25
31.25 20 An Dasselbe
fuer 45 chm. Wasser 31.25
15.— 21 Herrn Robert Schimoldt, Cuxhaven
fuer gelieferte Stearinlichte 15.—
1011.65 95. An Denselben
2 fuer gelieferten Proviant 1011.65

Prawo morskie.
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= g Schiff und| Grosse
(%]
Total |3 Spezifikation der Kosten Reederei |- Flkwarie
Rm. Rm. Rm.
17.50 24 Herren Hoppe & Kroos, Cux-
haven
Ventilspindel fuer Windenzudampf-
ventil angefertigt 17.50
173.40 25 Lloyds Register of Shipping,
Agentur Cuxhaven
fuer tarifmidssige Gebuehren
£ 8.10.— a 20.40
Rm 173.40 173.40
173.50 26 Bureau Veritas, Agentur Hamburg
fuer desgleichen 173.50
100.— 27 Herrn  Wilhelm Othmar, Cux-
haven
fuer Aufmass und Schitzung der La-
dung zwecks Ermittlung der Menge
der ueber Bord geworfenen Deckslast 100.—
2763.44 28 Herrn J. Hiort, Cuxhaven
fuer Loschen und Wiedereinnahme
eines Teils der Ladung im Nothafen 2763.44
663.— 29 An Hafenamt Cuxhaven
fuer Lagermiete fuer die im Nothafen
geloschte Ladung 663.—
498.50 30 An Dasselbe
fuer Krangebuehren beim Loschen
£ und Laden im Nothafen 498.50
698.90 31 An Hafen- und Seemannsamt
Cuxhaven
fuer Raumgebuehren im Nothafen 698.90
7.— 32 Herren Wahler & Co., Hamburg
fuer Versicherung der geldschten
Ladung 7.—
182.— 33 Herrn Carl H. Mohr, Hamburg
fuer Bemuehungen und Auslagen als
Vertreter der Kasko-Assekuradeure 182.—
4.50 34 An Schiffahrtsamt Cuxhaven
fuer Hafenlotse ausgehend 4.50
41.— 35 An Dasselbe
fuer Lotsgeld vom Nothafen in See 41.—
14.— 36 An Amt Ritzebuettel
fuer Ausfertigung der amtlichen Be- 14

sichtigungsdokumente
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his i fR Schiff und| Grosse
Total |2 Spezifikation der Kosten Reederei | Havarie
Rm. Rm. Rm,
1200.— 37 An Navigare Schiffahrts- & Han-
dels-Aktien - Gesellschaft, Ham-
burg
fuer ihre Bemuehungen in der Ha- 1900.—
varie-Grosse-Angelegenheit oy
406.53 38 An Dieselbe
fuer Auslagen fuer Tle':‘let%rmll?e’ Tele&
fon, Reisespesen ahrgelder un
) 3 4 kleine Kosten 406.53
1123.88 39 Herren Thode & Dieck, Cux-
haven
fuer bezahlten Bergelohn fuer die in
der Nihe Cuxhavens geborgenen
Teile der geopferten und mit D.
,Torun” wieder verladenen Decksla-
dungsteile, ndmlich;
An gezahlten Bergelohn Rm.
Ahlf 7.59
An do. Sievers 181.64
5 b Hein 30.37
v o Rﬁpcke 229.50
4 : Matthiess 235.93
» ¥ Wulf 135.—
» W. Othmar fuer Auf-
mass fuer 2 Sachver- 50
stindige R
An J. Hiort fuer Verla-
dung der Partie des
Bergers Wulf 115.05
» Hafenamt fuer Kran-
gebuehren betreffs
der Partie des Ber- 93,
gers Wulf T
» Amt  Ritzebuettel
fiir Abschriften des i)
Aufmassdokumentes g
fuer unsere vielfa-
chen Bemuehungen
in dieser Angelegen- 100.—
heit !
unsere Aulagen fuer
Telefon- und Tele-
grammgebuehren
Fahrgelder, Porti’etc ‘ 11.80
A AT zus. |__ 1123.88 1123.88
22769.81 Kurs 20,369 3795.53 18974.28

18*



276

Total Spezifikation der Kosten

Bel.

Schiff und

Grosse
Reederei | Havarie

L

1117.17.4 Vortrag fuer Seite 279!

Kost- und Monatsgelder der
Mannschaft im Nothafen Cux-
haven

vom 23. 7. bis 4. 8. 1928 £
mittags:
40 L Gagen per Monat 163.12.7
II. Kostgelder
auf Basis Selbstkosten

der Reederei per Monat 80.12.—

Zus. 244.4.7

Demnach fuer 12/30 tel '8
Monat 97.13.10
41 Kohlen- und Material-
verbrauch im Nothafen,
ndmlich:

Kohlen 49,3 tons

a 23— d.
49- Schmiermaterial etc.
43 kleine Ausgaben und
Ueberstunden der Mann-
schaft im Nothafen

zZus,

56.13.11
11.—11

5.13.8
17124

171.2.4

171.2.4 Vortrag fuer Seite 279!

Ausgaben in Gent:

Laut Rechnung der Firma
L. G. Voigt, Gent:

50.— 44 An Handelsgericht, Gent

fuer Kosten der Verklarung

175.— 45 An L. G. Voigt, Gent
fuer Uebersetzung und Dolmetscher-
gebuehren bei der Verklarung

50.— 46 An Handelsgericht, Gent
fuer Nachtrags-Verklarung

90.— 47 An L. G. Voigt, Gent
fuer Uebersetzung und Dolmetscher-
gebuehren bei der Nachtrags-Ver-

klarung
12.50 48  Copialien-Gebuehr an das Handels-
gericht Gent

Belg. Frs.

186.6.8

£ L
__981.108

171.2.4

171.2.4

Belg. Frs.
50.—
175.—

50.—

90.—
12.50
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Total g Spezifikation der Kosten Sﬁgg;g? I—?ar\(/):rsii
Belg. Frs. Belg. Frs.  Belg. Frs.
90.— 49 Herrn Leon van Péborgh, Ant-
werpen
fuer Bemuehungen in der Havarie-
Grosse-Sache 90.—
890.— 50 Herrn E. Smit, Expert in Gent
fuer Werttaxe des Schiffes 890.—
568.75 51  Fuer Extraarbeitslohne zur Feststel-
lung des Mankos ari der Decksladung 568.75
950.— 52 Herrn L. G. Voigt, Gent
fuer Telegramme, Telefon und Porti 250.—
2176.25 Kurs 174,50 —_— 2176.25
L £ L
12:95 e W 9.6
15.—.— 53 Herrn L. G. Voigt, Gent
fuer seine Bemuehungen in der Ha- (T A

varie-Grosse-Sache
Die Ladung hat zu erhalten fuer
geworfene Deckladung, wie folgt:

Lid. Nr. 18. Danzig-Gent.

Empf.: Etablissements
J. H. Pierard S. A.
Charleroi.

Rekl.: Rissmann & Jochheim
Danzig.
2.40 m 50/65 — 8.80 fm.
260 , , —189.20 ,
2.70 , 55/65 — 246.40
3— » . — 9680 ,

541.20 fm.

W K
a sh 27/— 730.12.5
1.—m25.32 — 83.60im.
1.40 , 27.33 —128.20 ,
211.80fm.
a sh 24/— 254, 3.2

3.50 m 30/40 — 255.20 fm.

a sh 25/6 325. 7.8
1.20m 25/35 — 44.00 fm.
1.80 , 43/55 — 23320 ,
2.20 , 45/60 — 26.40 ,
2.— , 43/55 — 286.00
3.— , 30/40 — 167.20 ,

756.80 fm.

a sh 24/6 927. 1.8
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Total

Bel.

Spezifikation der Kosten

Schiff und
Reederei

Grosse
Havarie

3,— m 22/30 — 123,20 fm.
a sh 25—

cif Marktwert laut At-
test incl. voll bezahlter

Fracht

Ausgeliefert sind:
78.445 fm £

dsh24— | 94. 2. 8
38.605 fm.

a sh 24/6— | 47. 5.10
140.882 fm.

a sh 24/— | 169, 1. 2
13.954 fm.

a sh 24/6— | 17. 1.10
161.931 fm

a sh 24/6— | 198, 7. 4
176.178 fm

a sh 24/6— | 215.16. 5
31.734 fm

a sh 24/6— | 38.17. 6
5.624 fm

a sh 27/— 7.11.10
121.782 fm

a sh 27/— | 164. 8. 1
162.870 fm

a sh 27/— | 219.17. §
180.565 fm

a sh 25/— | 225.14. 1
70.091 fm

a sh 24/6— | 85.17. 3
48. 389 fm

a sh 27/— | 65. 6. 6
2.460 fm

a sh 27/— 3. 6.5
7. 744 fm

a sh 27/— | 10.19: 1
191.948 fm

a sh 25/6— | 244.14. 8

zus, [1807.18. 1

Durch Ueberbordspuelen
sind 1t. Nachverklarung
in Gent verloren gegan-
gen rechnungsweise 3
ein halb Faden oder
17.670 fm im Werte von

sh 25 ein halb — p. fm —
es sind folglich ueber

Bord geworfen Holzer
im Werte von

L

154.—.—

2391. 4.11

1807.18. 1

583. 6.10

22.10. 7

560.16. 3
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1161.10.1 = 23.4.8

= i A Schiff und| Grosse
Total - Spezifikation der Kosten Reederei'| Havarie
L L L
Extrakosten an den be- £
eidigten  Zidhler belg.
Frs. 1.402.60 | Belgas
280.52
Besichtigungs-
kosten und Be-
richt
belg. Frs. 650.— 130.—
410.52
4 34.90=£ 11.15.3 11.15. 3
572.11. 6
plus 5 proc. p. a. Zin-
sen fuer 5 Monate 11.18. 7
584.10. 1 | 584.10. 1 584.10. 1
P117.1754 : ’ 186. 6. 8 931.10. 8
171. 2. 4 Hierzu die Vortrige von Seite 276 ( SRR O 0 R
Die Reederei hat ferner zu er-
halten fuer erst nach Beendigung der
Reise spiter reparierte weitere Schi-
den, welche durch Opfern der Decks-
last entstanden sind laut Nachtrags-
berichtder Experten — Anlage E— auf
Grund beigebrachter Rechnungen,
ndmlich:
6. —.— Winden-reparatur ohne Er-
neuerung 6.—.—
2.10.— Neuarbeiten an der £
Winde 2.10,—
1/6 Abzug ,neu fueralt® | —. 8.4 —. 8.4
2:1.8 20 Yl
£
1.10.— Wantschraube neu 1.10.—
1/6 Abzug ,neu fuer alt” | — 5— —. 9.—
1. 5.— 1. 65—
20.16.— Reparatur- und Erneuerungsarbeiten
an B. B. — Reeling 20.16.— 20.16.—
N. B. Schiff unter 3 Jahre alt.
1. 5—  Hermm Max Toeplitz, Gdingen ®
fuer Besichtigungsgebuehren (Anteil
fuer Havarie-Grosse-Schiden) 1. 5.—
1933.—. 2 187.—.— 1746.—. 2
23. 4. 8 2 proc. Vorschuss der Gelder auf 23. 4. 8
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A o i | Schiff und| Grosse
Total Icgl Spezifikation der Kosten Reederei | Fhvasia
L L L

5 proc. p. a. Zinsen auf die Havarie-
Grosse-Kosten und Auslagen, ndmlich:
£
fuer 5 Monate auf
£ 1078.,17.2 22098 ¢
fuer 4 Monate auf
£ 82.12.11 ) M 4
23.17. 2 s 23.17. 2
12.10.— Fuer Telegramme, Telefon, Porti und
sonstige Auslagen der Reederei __ 12.10.—
1992.12.— 187.—.— 1805.12.—
6. 4.— Fuer 10 Abschriften dieser Dispache 6. 4.—
, Telegramm- und Telefon-Aus-
lagen usw. Rm 105,—
L A £ 52.11 5. 211
47.17. 6 , Aufmachung dieser Dispache 47.17. 6
—. 6. 8. und um auszugleichen ) 808
2052. 3. 1 187.—.— 1865. 3. 1
Illl. Verteilung der Grossen Havarie.

Vorstehend berechnete £ 1865.3.1 verteilt tiber das beitrags-
pflichtige Kapital in Hohe von £ 33176.—.— ergeben 5.622°/, und
es haben demnach zur Grossen Havarie beizutragen:

Beitragswerte B; gégg/goe
1. Das Schiff
einschl. Vergiitung in
Grosser Havarie von : £ 25517.—.— £ 1434.11.4
2. Die Ladung
laut nachfolgender Spezifika-
tion einschl. Vergiitung in
Grosser Havarie | von: £ 6890.—— L 38TilE
3. Die Fracht i/R.
traegt bei nach York—Ant-
werp—Rules 1924 von: £ 769.—.— £ 43. 4.7
£ 33176.—.— £ 1865. 3.1
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IV. Schlussabrechnung fuer die Ladung.

Lfd. |[Konn.| Empfinger, Marken, Nummern, | Beitrags- | Beitrige
Ne | Ne Kolli und Gegenstand werte 5.6229/,
P £
Von Danzig nach Gent
1 1 Rufin Piérard, Gilly
rote No. 1 --260 — 260 Stiick Rund-
eichen [ 1526, 7129.11./5
2 2 Rufin Piérard, Gilly
97 Block eich. Blockware 139.—.— 7.16. 4
3 3 A. Bauwens, Mont-St. Amand
200 Stiick bes. eich. Bretter | st ol [
4 4 A, Bauwens, Mont-St. Amand
249 Stiick unbes. eich. Bretter 28— 18 ) P
b 5 Rufin Piérard, Gilly
griine No. = 70 Stiick Rundeichen 6l.—.— by Sl
6 6  G. Stoffelen & Co., Briissel
3224 Stiick eichene Halbrundschwellen 924.—.—  51.18.11
7 7 Q. Stoffelen & Co.', Briissel
409 Stiick Eichen-Plattschwellen 117.—— A @Y,
8 8 M. Carette-Raepsaet, Courtrai
88(1) Stuck; Eichen-Bretter- & Bohlen  192.—.—  10.15.10
9 9 V. & L. De Baerdemaecker, Gent
1206 — 206 Biindel Sperrplatten ~ 230.—.—  12.18. 7
10 10 Fogel’s Houtagentur Maats-
chappij ,Foham”, Antwerpen
200 Biindel Sperrplatten ~ 301.—.—  16.18. 5
11 11 A. Bauwens, Mont-St. Amand
A. D. P. 160 Biindel Sperrplatten =~ 285.—.—  16.—. 6
120512 A. Bauwens Mont-St. Amand
L. C. 196 Biindel Sperrplatten ~ 283.—.—  15.18. 2
13 AES A. Bauwens, Mont-St. Amand
A. D. P. 1 262 Biindel Sperrplatten ~ 511.——  28.14. 7
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Lid.

Ne

Konn.

Empfinger, Marken, Nummern,
Kolli und Gegenstand

Beit}ags-
werte

Beitrdge
5.622°/,

14

15

16

17

18

14

15

16

17

18

Von Danzig nach Gent,

V. & L. De Baerdemaecker, Gent
(Rekl.: Danziger Allg. V. A. G,,

Danzi )

G. L. 1 157 Biindel Sperrplatten

V. & L. DeBaerdemaecker, Gent
(Rekl.: Danziger Allg. V. A. G.,
Danzi )

G. L. 160 Biindel Sperrplatten

J. Collard & Martin, Briissel

(Rekl.: Rissmann & Jochheim, Danzig)
121 Faden Grubenholz

J. Collard & Martin, Briissel
1052 Stiick Telegrafenstangen

Sté. Ame. Etablissemente
J. H. Piérard, Charleroi

(Rekl.: Rissmann & Jochheim, Danzig)

67158 Stiick =— 374 Faden Gruben-
holzer

fe

512.—.—

399.—.—

1911, —.—

&

)
) 454.——  25.10. 6
)
)

28.15. 9

22, 8.8

107. 8.

@

6890.—.—

387. 7.

B

V. Schlussabrechnung fuer die Interessen

der Herren RISSMANN & JOCHHEIM, DANZIG.

Konnossemente Ne 16 und 18.

Fuer Kt.-Ne

n

von £ 512.—.— & 5.622°, =

18 Beitrag zur Grossen Havarie
von £ 1911.—.— 4 5.622%, =
Zus.

Dagegen zu empfangen:
Fuer Kt.-Ne 18 Verguetung in Grosser Havarie
einschl. Zinsen It. Tab. II, Seite 267

584.10. 1

L

Die Herren RISSMANN & JOCHHEIM in Danzig vertreten die

Gemaess Tabelle 1V haben die Konnossemente zu zahlen:
16 Beitrag zur Grossen Havarie ‘

£
28.15. 9

107. 8. 8.

[ 1364405
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L £
sowie die von ihnen verauslagten Bergungs-
kosten fiir geborgene Deckladungshélzer in
Cuxhaven laut Beleg 39, Seite 275 u. 276, an
die Herren THODE & DIECK, Cuxhaven,
Rm. 1123.88  J
.- 55. 3. 5
plus 5%, p. a. Zinsen
fir 4 Monate = | —.18. 5| 56. 1.11
640.12.— 640.12.—
demnach Saldo zu empfangen 504. 7. 7

Evtl. Nachtraglaut Seite 268 vorbehalten.
Hamburg, den 17. Dezember 1928.

Alfred Schmidt, Dr. jur. E. Prosch
beeidigte Dispacheure
gez. Alfred Schmidt.

Fiir richtige Abschrift:
Alfred Schmidt, Dr. jur. E. Prosch

Pieczec (Podpis)
6. Polisa na ubezpieczenie morskie?).

Przyktad:
DZIAL TRANSPORTOWY.

WARSZAWSKIE TOWARZYSTWO UBEZPIECZEN
Spétka Akcyjna.

Oddziat w Warszawie Obliczenie nalezno$ci:
Agentura w Warszawie Sktadka £ 60.—.—
Suma ubezpieczenia Koszta ———

£ 8000.—.— Stempel £ 1.6.5

Razem £ 61.6.56
POLISA Ne 30326

na ubezpieczenie morskie

Warszawskie Towarzystwo Ubezpieczen, Sp. Akc. oraz podpi-
sane Towarzystwa Ubezpieczeri przyjmuje niniejszym do ubez-
pieczenia od Ministerstwa Przemystu i Handlu w Warszawie

na sume¢ Funtow ang. osm tysiecy

1) Por, str. 202 n.
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W razie szkody uprasza si¢ o zawiadomienie

kadtub ,casco*, maszyny i inne czesci skltadowe statku szkolnego
»Pomorze” ex ,Colbert” ex ,Prinz Eitel Friedrich*, prowadzo-
nego pod banderq polskq na jedng podréz z St. Nazaire do
Nakskov oraz w czasie przebudowy w stoczni w Nakskov od
14. grudnia 1929 r. godz. 12 w pot., do 31. maja 1930 r. godz.
12. w potudnie (czas Srodkowo-europejski) wedtug stawki po
0,25°/, za podréz i 0,5°/, w czasie przebudowy, wynoszacej
Funtéw ang. szescdziesigt.

Rzeczywista warto§¢

Ubezpieczenie niniejsze zawarte zosta;e na podstawxe nie-
mieckich warunkéw ,Allgemeine Deutsche Seeversicherungs-Be-
dingungen” z 1919 r., uzupetnionych klauzulami D. T. V. z 1929 r.

Stosownie do listu Dyrektora Szkoty Morskiej w Tczewie
p. Mohuczego z dnia 31 stycznia 1930 roku, natychmiast po
zwigkszeniu wartosci s/s ,Pomorze“ Warszawskie Towarzystwo
Ubezpieczen bedzie powiadomione i zostanie wystawiony wow-
czas dodatek do niniejszej polisy. Dodatkowa premja zostanie
policzona od roznicy pomigdzy obecnie ubezpieczong sumq a
ostateczng wartosciq Sstatku,

Wszystkie warunki szczegotowe, dotyczqce przebudowy
statku, podane bedq w dodatkun do niniejszej polisy.

Pokryta przez niniejszq polis¢ suma ubezpieczenia L
8000.—.— rozdziela sie miedzy uczestniczqce Towarzystwa
w nastgpujacy Sposob:

Warszawskie Towarzystwo Ubezpieczen S. A. £ 6400.—.—

Towarzystwo Ubezpieczeri ,Przezornosc* 800.—.—
Poznarisko-Warszawskie Towarzystwo Ubez-
pieczeri Spotka Akcyjna £ 800.—.—

Warszawskie Towarzystwo Ubezpieczeri S. A. jest w ubez-
pieczeniu niniejszem ,Towarzystwem prowadzqcem®. W razie
szkody lub w innych sprawach, odnoszqcych si¢ do niniejszej
polisy, zgadzajq si¢ podpisane Towarzystwa z zarzqdzeniami
Towarzystwa prowadzqcego, akceptujq wszelkie umowy, doty-
czqce regulacji szkod, ustalonych drogq dispachv czy tez do-
browolnej umowy z ubezpieczonym, oraz obowiqzujq si¢ do wy-
ptaty odszkodowania, przypadajgcego na ich udziat jednoczesnie
z Towarzystwem prowadzqcem.

Warszawa, dnia 11. lutego 1930 r.

(Pieczgcie wymienionych Towarzystw i podpisy dyrektoréw).
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Ubezpieczenia spoleczne marynarzy.

1. Wstep.

Kwestja ubezpieczen spotecznych marynarzy nie jest dotychczas
catkowicie uregulowana przepisami polskiemi. Wiele dziedzin opieki
spotecznej nad pracownikami w marynarce handlowej wcigz jeszcze ma
za podstawe ustawy i rozporzgdzenia niemieckie, ktére niezupelnie
odpowiadaja duchowi czaséw dzisiejszych i pod wielu wzgledami sta-
wiajg marynarzy w gorszem potozeniu od innych kategoryj pracow-
nikéw w Polsce.

Tak niewatpliwie przestarzalg dla naszych stosunkéw jest omo-
wiona wyzej ustawa o sluzbie marynarza z dnia 2. czerwca 1902 r.
Poza tem dotychczas nie maja w zupelnosci zastosowania wzgledem
marynarzy postanowienia ustawy z dnia 18. lipca 1924 r. o zabez-
pieczeniu na wypadek braku pracy, jak rowniez dekretéw i rozpo-
rzadzen w zakresie posrednictwa pracy; brak nowoczesnego ustawo-
wego ujecia uprawniefi marynarzy na wypadek choroby, w dziedzinie
urlopéw, czasu pracy i t. d.

Jednak zaznaczy¢ nalezy, ze takze w tej dziedzinie robi sie
sporo i coraz wigcej, a samo zycie zmusza do wypeiniania luk przez
umowy zbiorowe, ugody i t. p.

W tych warunkach do$¢ ryzykowng wydaje si¢ préba ujecia
catoksztaltu sprawy ubezpieczenn spolecznych marynarzy — tem bar-
dziej, ze wedlug uzyskanych wiadomos$ci przygotowuje sie¢ wydanie
jednolitej ustawy ubezpieczeniowej, ktéra ma wprowadzi¢ istotne
zmiany. Z tego powodu rozdzial niniejszy ujmuje sprawe jak naj-
ogélniej, szerzej uwzgledniajagc te przepisy, ktére wedtug wszelkiego
prawdopodobienstwa nie ulegng zmianie.
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Dokfadne omoéwienie sprawy opieki spotecznej nad pracowni-
kami w marynarce handlowej pozostawi¢ nalezy do czasu, gdy zo-
stanie ona calkowicie uregulowana.

Pod ogélng nazwq — marynarza rozumie¢ nalezy w tym roz-
dziale nietylko marynarzy w Scistem tego stowa znaczeniu, ale row-
niez oficeréw wszelkich stopni i innych pracownikéw, zwigzanych
bezposrednio lub posrednio z zeglugg morska handlowa. Dlatego
tez w dalszym ciggu bedzie mowa o pracownikach umystowych
i fizycznych w polskiej marynarce handlowej, przyczem uwzglednione

zostang przepisy odrebne i wspélne dla obu kategoryj pracow-
nikow.

2. Ubezpieczenie na wypadek choroby.

W poprzednich rozdzialach niniejszej pracy oméwiono doktadnie
uprawnienia kapitana statku, oficeréw i cztonkéw zatogi na wypadek
choroby lub uszkodzenia (por. str. 92n. i 111n). W szczegdlno$ci
powiedziano tam, ze wszyscy cztonkowie obsady statku majq w razie
zachorowania prawo do 26- wzglednie 13-tygodniowego leczenia i wy-
zywienia na koszt armatora. Powiedziano tez, ze kapitan otrzymuje
ptace takze podczas pobytu w zakladzie leczniczym, natomiast czto-
nek zatogi (takze oficer) tylko wyjatkowo moze otrzymaé !/, czes¢
placy.

Swiadczenia na rzecz tych oséb po uplywie wspomnianych wy-
zej czasokreséw obejmuja odpowiednie zaklady ubezpieczeniowe (por.
nizej).

Nie nalezg wigc, jak z tego widaé, marynarze do Kas Chorych,
ktére utworzono dla wszystkich innych kategoryj pracownikéw celem
obowigzkowego ich ubezpieczenia na wypadek choroby. Jest to cze$-
ciowo zrozumiate wobec trudnosci ustalenia wysoko$ci skiadek dla
marynarzy, ktérzy udajg si¢ do parstw o réznych walutach.

Poniewaz jednak, jak sie dowiadujemy, planowane jest wiaczenie
réwniez marynarzy do Kasy Chorych, pozyteczne bedzie podanie przy-
najmniej tabeli obliczania skladek i $wiadczefi (por. nizej). Szcze-
gotowe omdwienie ustawy z dnia 19. maja 1920 r. (Dz. U.R.P. Nr. 44)
0 obowigzkowem ubezpieczeniu na wypadek choroby oraz péZniej
wydanych przepiséw pozostawi¢ nalezy do czasu, kiedy ona bedzie
aktualna dla marynarzy.
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Tabela obliczania sktadek i Swiadczen

opracowana dla Kas Chorych Wojew6dztwa Poznanskiego i Pomorskiego przez
Okr. Zw. Kas Chorych w Poznaniu.

(Strona lewa)

Za
Siey i iy
Dla zarabiajacych Skladka wynosi placqyslf;sgki
Placa | przy 64,/, ptacy
S |dzien- 4 ALK R ustawowej za:
z [ddend tygod- | miesiecznie et
v nie niowo A Praco-|Praco-
o 11081
=] dzien- daweca|biorca
8 nie 1 4151y |y
«~ | do [eonad| do j ponad do ty- | ty- | ty- 3 3
o dzien | godn.|godni
=
6 zt |gr zllgr zl’gr zt |gr| zt |grjzigr|| zt lgr zt|gr | zt|gr)zt |gr zt (gr
I 1—(}—- 6|—| —[—| 25 ——|75||—(34| 1/36] 1{704—|20] —|14
IL| 150§ 6|—| 9|—| 25|—| 37|50} 1(25|—|57| 2|28| 2|85| —|34| —[23
1L| 2|— 9—[12|—] 3750 50|—} 1|75{ —|80] 3|20] 4|—}—[48] —|32
IV.| 250f12—{15(—] 50|—| 6250 2i25| 1|02 4/08| 5/10}—|61| —|41
V.| 3|—15|—|18|—} 62/50] - 75|—] 2|75|| 1[25| 5|—| 6|25} —|75] —|50
VIL.| 4—18| - |24|—| 75|—| 100/—}{ 3/50|| 1[59| 6(36| 7|95} —|95| —|64
VIL| 5(—{24|—[30|—] 100|—| 125|—] 4|50(| 2|05| 820]10/25} 1|23| —|82
VIIL| 6(—}30|—|36|—} 125(—| 150|—§ 5/50( 2/50]10(—|12/50} 1|50 1|—
IX.| 7|—{36|—}42|—}) 150|—| 175|—] 6/50( 2/96|11|84|14/80§ 1/78| 1|18
X.| 8|—p2|—|48|—f 175|—| 200/ 7/50|| 3|41|13|64]|17|05f 2/05] 1|36
XL.| 9|—J48|—|[54|—| 200|—| 225|—| 8/50|| 3[87|15(48|19|35} 2|32| 1(565
XIL 1050'54—63— 225 — 26250i 9\75|| 4[44]|17|76/22|200 2/66] 1(78
XIIL|1250§63|—|75/--] 262/50| 312/50f11|50|| 523|20(92|26(15f 3[14] 2/09
XIV.|—|—1756/—1—|—1 312|50] —|—112/50(| 5I69122|76/28(451 342 2|27
Dla Kas Chorych, ktére wprowadzity 15 grup:
s '
XIV.|15(—{75|—|90|—| 312(50] 375|—113(75/| 6|26{25|04|31(30] 3|76 2‘50
XV.|—|—90|—|—|—} 375|— ———IlS—” 6,83|27|32|34|15) 4|10] 2(73
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Tabela obliczania skiadek i Swiadczen
opracowana dla Kas Chorych Wojewo6dztwa Poznanskiego i Pomorskiego
przez Okr. Zw. Kas Chorych w Poznaniu.

(Strona prawa)

il Swiadczenia )
Skladka wynosi |22 1 tydziefi || biopierne w czasie Zasitek
; przy 60/0 ptacy placa sktadki choroby pogrzebowy
% ustawowej ) Zasitek dzien-
: b g el WG B
S Pracchl Pragosf |deden |1/ épitaln czton- | czton-
] 1 4 5 |dawca|biorca|| ‘nie. ;I:'t r‘;la l;ie‘lill_a ka ka
=3 ty- ty- ty- Bl Bl ﬁg;’i} mujg- trzymuq ubez- ro-
& | dzien [godnie| godni do | G¥ed | jacyeh] piecz. | dziny
By osoby 0s6b
zl'gr zt (gr z}[gr zt ’gr zt Igr z!]gr zllgr zt ’gr zt |gr zt ,gr
|
I.]—[32 128j 160} —[19] —|13 | —[45] —[22 —{08 15(75 787
IL. | —[52] 2/08] 2|60 —[31| —[21|| —[75] —[37| —|12] 26|25] 13|12
III.| —|74] 2/96| 3|70§—|44] —[30| 1|05| —[52] —[18] 36|75 18|37
V.| —[94] 3|76| 4|70§—|56] —|38| 1/35| —|67 —-23# 47/125| 23|62
V.| 1|16 4|64| 5/80§ —|70| —[46| 1|65 —(82 —[27) 57|75] 28|87
VI.| 1/47| 5/88| 7(35{—I|88| —|59|| 2|10 1/05] —(35} 73[60] 36(75
VIL.| 1/89| 7|56] 9(45§ 1|13|—|76|| 2|70| 1|35| —[45] 94[60] 47|25
VIIL| 2(31] 9\24] 11|55} 1(39| —[92| 3[30| 1|65 —|55} 11550; 57|75
IX.| 2|73/10/92| 13|65 1/64] 109 3[90] 1/95| —|65] 136/50] 68|25
X.| 3[15|12|60] 15754 1|89 1/26| 4/50| 2|25| —|75f 15750 78|75
XI.| 3(67|14/28]17(85) 2(14| 1/43| 5{10] 2|55 —(85f 17850 8925
XIL.| 4/09]16|35|20/45) 2(46] 1|64| 5(85| 2(92| —|98] 204|75| 102(37
XIII.| 4/83{19|32|24/15] 2/90{ 1/93| 6(90] 3{45] 1|15} 24150 120(75
XIV.| 5|25|21|—|26/25) 3|15] 2[10|| 7|50] 3|75 125| 26250 131(25
Dla Kas Chorych, ktére wprowadzity 15 grup:
XIV.| 5(78]23[12]28|90f 3|47 2131 ‘ 8:25 4(12 1 3i| 288’75 14437
XV.| 6[30125/20]31|50f 3|78 2/52| 9,—| 4|50] 1|5 3l5|— 157|50
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3. Ubezpieczenie pracownlkow umystowych
w marynarce handlowej.

I. Pojecie pracownika umystowego.

Za pracownikéw umystowych w marynarce handlowej uwazaé
nalezy zgodnie z art. 3. punkt 11. rozporzadzenia Prezydenta Rzeczy-
pospolitej z dnia 24. listopada 1927 r. (Dz.U.R.P. Nr. 106, poz. 911):
.kapitanéw, oficerow pokladowych i maszynowych, zarzadcow i asy-
stentéw zarzadu polskich statkéw morskich Jub rzecznych, jako tez
osoby, spelniajace czynno$ci, polaczone z zajmowaniem réwnorzed-
nego lub wyzszego stanowiska”.

Rozporzgdzenie to reguluje ubezpieczenie pracownikéw umysto-
wych na wypadek braku pracy i niezdelno$ci do pracy, jak réwniez
na staro$¢ i na wypadek $mierci.

Pracownicy umysfowi polskiej marynarki handlowej sa ubezpie-
czani w Zakladzie Ubezpieczen Pracownikéw Umystowych w Poznaniu.

II. Obowiazek ubezpieczenia.

Obowigzkowi ubezpieczenia w tym Zaktadzie pod-
legaja pracownicy umystowi, ktérzy a) sa zatrudnieni') u innych
0s6b fizycznych lub prawnych, §) ukonczyli 16 lat zycia, ¢) nie prze-
kroczyli 60 lat zycia w chwili powstania obowigzku ubezpieczenia?).

Zwolnione,b od obowigzku ubezpieczenia s3: a) osoby, nie-
zdolne do wykonywania swego zawodu, t. j. takie, ktérych zdolno$§¢ do
wykonywania zawodu obnizyla si¢ ponizej 50°/,; &) osoby, otrzymu-
jace juz rente lub emeryture, ktéra wynosi conajmniej 40°/, wynagro-
dzenia na pierwszej po uzyskaniu renty posadzie; ¢) osoby, ktére za-
robkujg ubocznie, a giéwne ich zajecie nie uzasadnia obowigzku ubez-
pieczenia; @) etatowi funkcjonarjusze pafistwowi, praktykanci, aplikanci
i pracownicy przedsigbiorstw i zakladéw panstwowych, jak réwniez
zwigzkéw komunalnych i tym podobnych instytucyj publiczno-praw-
nych, o ile majg prawo do odpowiedniego zaopatrzenia emerytalnego
(nie dotyczy to jednak urzednikéw kontraktowych i prowizorycznych);

1) Istnienie zatrudnienia jest konieczne, ale obojetne jest, czy jest ono state,
czy czasowe, albo wylaczne, czy tez dodatkowe.

%) Pracownicy, ktérzy w dniu 1. stycznia 1928 r. mieli ukoficzone 60 lat
zycia, podlegaja jednak obowigzkowi ubezpieczenia, o ile nie ukoficzyli 65 lat zycia.

Prawo morskie. 19
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e) cudzoziemcy, o ile sg zatrudnieni w przedstawicielstwach dyplo-
matycznych i konsularnych pafistw obcych oraz w komisjach miedzy-
narodowych; f) uczniowie szkét $rednich ogélnoksztalcacych i zawo-
dowych (zaréwno panstwowych, jak i prywatnych).

Zadaé zwolnienia moga a) studenci panstwowych szkét akade-
mickich i uznanych za wyzsze; b) zatrudnieni u inzynieréw i t. p.
kandydaci do tego zawodu; c¢) pochodzacy z wyboru cztonkowie
organéw 0s6b prawnych; d) niektére kategorje krewnych.

Powstaje obowigzek ubezpieczenia od pierwszego dnia tego
miesigca kalendarzowego, w ktérym pracownik sprawowal zajecie co-
najmniej przez 14 dni, koniczy si¢ za$ z koficem miesigca kalen-
darzowego, w ktérym ubezpieczony utracit cechy pracownika umysto-
wego, utracit zajecie lub uzyskat rente.

Niewykonywanie czynnosci stuzbowych 2z powodu choroby,
urlopu platnego i t. p. nie zwalnia od obowiazku ubezpieczenia,
dopoki ubezpieczony pobiera wynagrodzenie lub ma do niego
prawo.

III. Sktadki na ubezpieczenie.

Wysokos¢ sktadek zalezy od wysokoSci wynagrodzenia,
pod ktérem rozumie¢ nalezy nietylko place miesigczng, ale takze
udziat w zyskach, wynagrodzenie w naturze, place za godziny nad-
liczcbowe i t. p. Oblicza sie¢ za$ sktadke od tak zwanej placy
podstawowej, w zwigzku z czem rozporzgdzenie ustala 14 grup za-
robkowych w granicach od 60 do 720 zi i wiecej miesiecznie, do
ktérych zalicza si¢ pracownikéw, zaleznie od wysokosci otrzymywane-
go wynagrodzenia.

Osoby, nieotrzymujace zadnego wynagrodzenia lub nizsze od
60 zl. miesigcznie, podlegajq ubezpieczeniu wedlug grupy pierwszej
(A), osoby za$, otrzymujace wynagrodzenie, przekraczajagce 720 zi.
miesiecznie, zalicza si¢ do grupy najwyzszej (N) odnosnie do ubez-
pieczenia emerytalnego. Natomiast dla ubezpieczenia na wypadek
braku pracy za najwyzsza grupe uwaza si¢ dwunastg (L), wedle ktérej-
placa skladki wszyscy, ktérzy otrzymuja ponad 560 zi. miesigcznie
(por. tabele skladek).

W razie posiadania przez pracownika kilku zajeé, uiszcza
si¢ skladki przedewszystkiem od wynagrodzenia najwyzszego, a od
innych dodatkowo — jednak ogdélem najwyzej od 720 zi mie-
sigcznie.
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Grupa zarobkowa

(miesigcznie)

Odpowiadajaca jej
placa podstawowa

Pelna sktadka
miesieczna na
ubezpieczenie

Z tego pokrywa

emerytalne

na wypadek
braku pracy

przy placy

przy ubezpieczeniu

emerytalnem l

na wypadek |
braku pracy

praco
dawca

pracow-
nik

praco-
dawca

Razem

0B 2 R o e o I 3 IO o U 3 Rt

o o S e

zt
0— 60.00

60— 89.99

90—119.99
120--149.99
150—179.99
180—219.99
220—259.99
260—299.99
300—359.99

360—419.99

420—479.99
480—559.99
560—639.99
640—719.99

720 i wyzej

D N
S ==

o O
o TR ]

120
150
180
220
260
300

360

420
480
560
640

720

N
——

4.80
4.80
7.20
9.60
12.—
14.40
17.60
20.80
24.—

28.80

33.60
38.40
44.80
51.20

57.60

N
o

1:26
1.20
1.80
2.40

3.60
4.40
5.20
6. s

7.20

8.40
9.60
11.20
11.20

11.20

60 zt

ponad
60 zt

do
400 zt

ponad
1400 zt

do
800 zi

ponad
800 zt

4.80
2.90
4.30
5.80
7.20
8.60
10.60
12.50
14.40
17.30
14.40
16,80
19.20
22.40
25.60
28.80
23.—

1.90
2.90
3.80
4.80
5.80
7.—
8.30
9.60
11.50
14.40
16.80
19.20
22.40
25.60
28.80
34.60

1.20
0.70
1.10
1.40
1.80
2.20
2.60
3.10
3.60
4.30
3.60
4.20
4,80
5.60
5.60
5.60
4.50

|

5.60(62.40
5.60/68.80
6.70(68.80
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Od okreslonych wyzej ptac podstawowych odlicza sie na sktadke
miesigczng 10°/,, z czego 8%, przypada na ubezpieczenie emerytalne,
a 2°/, na ubezpieczenie na wypadek braku pracy.

Optaca sktadki calkowicie, wedlug grupy pierwszej, sam
pracodawca za osoby, nieotrzymujace zadnego wynagrodzenia albo
otrzymujace do 60 zi miesigcznie lub tylko utrzymanie. Natomiast
jezeli pracownik otrzymuje wynagrodzenie miesieczne w wysokosci
ponad 60 zt do 400 zt — pracodawca ptaci %, a pracownik %/, sktadki;
przy wynagrodzeniu miesiecznem od 400—800 zt — pracodawca
i pracownik placg skladki po polowie; przy wynagrodzeniu mie-
sigcznem ponad 800 z} — pracodawca placi ?,, a pracownik 3
sktadki.

Za regularne i wiaSciwe optacanie skladek odpowiedzialny jest
pracodawca, ktéry ma prawo potracié z wynagrodzenia pracownika
odpowiednig cze$¢ skladki. Za nieuiszczanie skladek przewidziane
sg odsetki karne, a nalezno$¢, powstata wskutek zalegania, moze byé
§ciagnieta w drodze egzekucji.

IV. Czas ubezpieczenia.

Prawo do S$wiadczenn i ich wysoko$§¢ zalezy od iloSci t. zw.
miesigcy skfadkowych, czyli miesigcy, ktére zostaty zaliczone do ubez-
pieczenia. Zalicza sie¢ miesigce skladkowe poczawszy od tego mie-
sigca, w ktérym nalezycie dokonano zgloszenia do ubezpieczenia,
przyczem niema znaczenia okoliczno$é, czy uiszczone zostaly skiadki
za okres po zgloszeniu.

W razie zgtoszenia ubezpieczenia w péime]szym czasie po pow-
staniu obowigzku ubezpieczenia, mozna uzyskaé zaliczenie miesigcy
poprzednich. Jednak ogétem mozna uzyskaé zaliczenie trzech lat
poprzednich, o ile skladki za ten okres zostang wplacone przed
uptywem trzech lat od chwili ich platno$ci.

W razie przerwania i pdZniejszego wznowienia ubezpieczenia za-
licza si¢ miesigce sktadkowe z przed przerwy:

1) odrazu, jeSli przerwa trwata do 18 miesiecy;

2) po przebycin w ubezpieczeniu wznowionem 12 miesigcy

sktadkowych, je$li przerwa trwala do 5 lat;

3) po przebyciu w ubezpieczeniu wznowionem 24 miesigcy

sktadkowych, jesli przerwa trwata do 10 lat;

4) po przebyciu w ubezpieczeniu wznowionem 36 miesigcy

sktadkowych, jesli przerwa trwala do 15 lat.
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Natomiast nie zalicza si¢ do ubezpieczenia uzyskanych miesigcy
skfadkowych, jesli przerwa trwata ponad 3 lata i w jej czasie pracow-
nik wkoficzyt 60 lat zycia.

Do czasu przerwy nie wlicza sie stuzby wojskowej, czasu choroby
i braku pracy (o ile nie mozna bylo znaleZé zajgcia).

Pracownicy instytucyj publiczno-prawnych (por. str. 289), ktorzy
przechodza stamtad do zaje¢, uzasadniajagcych obowigzek ubezpiecze-
czenia (i naodwrét), mogq uzyskaé zaliczenie calego poprzedniego
okresu ubezpieczenia; instytucje takie, wzglednie Zakiad U. P. U,
obowiazane sg przekazywaé sobie wzajemnie skiadki pracownika.

V. Swiadczenia na wypadek braku pracy.

Warunkiem uzyskania prawa do $wiadczen na wypadek
braku pracy jest pozostawanie w ubezpieczeniu conajmniej 6 miesiecy.
Zwolniony po tym t. zw. okresie wyczekiwania pracownik powinien
otrzyma¢ od pracodawcy poswiadczenie zwolnienia, zglosi¢ sig
w Panstwowym Urzedzie Posrednictwa Pracy po legitymacje¢ poszu-
kujacego pracy, wystara¢ si¢ o poSwiadczenie zamieszkania, stanu
rodzinnego i okolicznosci wytacznego utrzymywania cztonkdw rodziny,
poczem zlozy¢ we wlasciwej Kasie Chorych podanie o przyznanie
zasitku (z dotaczeniem wymienionych dokumentow).

Prawo do $wiadczen z powodu braku pracy trw a przez 6 mie-
sigcy od dnia rozpoczecia korzystania z tych §wiadczefl, a rozpoczyna
si¢ od dnia utraty zajecia. Nalezy jednak w ciggu miesigca od tego
dnia ztozy¢ podanie w Kasie Chorych.

Ubezpieczony otrzymuje na wypadek braku pracy: 1) zasitek
pieniezny, 2) optate Kasy Chorych, 3) w razie potrzeby zapomoge
na podroz.

Zasitek w razie braku pracy sklada sie z zasitku zasadni-
czego, ktéry wynosi dla samotnych 30%, a dla utrzymujgcych rodzine
40°, podstawy wymiaru zasitku'), oraz z zasitku rodzinnego, ktéry
wynosi 10%, zasitku zasadniczego za kazdego utrzymywanego i nie-
zarobkujacego czlonka rodziny?).

Wstrzymanie Swiadczen nastepuje w razie utraty zajgcia
z wiasnej winy lub dobrowolnego ustgpienia bez uzasadnionego po-

1) Zasitek oblicza si¢ od przecietnej plac y podstawowej z ostatnich
12 miesigcy skladkowych, wzglednie z tylu miesiecy, ile ich byto.

?) Za czlonkéw rodziny uwaza si¢: 1) malzonka, 2) dzieci, wnukéw, pasier-
béw, braci i siostry — do 18 lat zycia, a jesli si¢ ksztalca — do 24 lat zycia, nadto
na czas trwania niezdolnosci do zarobkowania, 3) rodzicéw, dziadk6w.
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wodu (na czas 3 miesigcy), skutkiem strajku (na czas strajku), na czas
aresztu prewencyjnego lub odbywania kary wigzienia wzgl. aresztu,
w razie otrzymania odprawy lub odszkodowania od pracodawcy, nie-
przyjecia uzyskanego za poSrednictwem P. U. P. P. odpowiedniego
zajecia (na 3 miesigce), w razie udzielania nieprawdziwych wyjasnien
(na 3 miesigce), przekroczenia przepiséw o kontroli (na 1 miesigc).

VI. Swiadczenie emerytalne.

A. Uwagi ogélne. — Do $wiadczei emerytalnych naleza:
1) renta inwalidzka, 2) renta starcza, 3) pomoc lecznicza dla ubez-
pieczonego, 4) renta wdowia, 5) renta sieroca, 6) jednorazowa od-
prawa dla ubezpieczonego, wzglednie wdowy, sierot lub rodzicow.

Okres wyczekiwania wynosi dla tych rent 5 lat, t. j. 60
miesigcy skladkowych. Warunek ten odpada, jezeli niezdolno§¢ do
wykonywania zawodu lub $mieré ubezpieczonego nastapita wskutek
wypadku, uprawniajgcego do $wiadczen w my$l postanowien prze-
piséw prawnych o ubezpieczeniu od nieszczg$liwych wypadkéw.

Prawo do §wiadczen emerytalnych istnieje wowczas, gdy
osiggniecie wieku starczego, niezdolno§¢ do pracy lub $mieré¢ nastapi
podczas trwania ubezpieczenia lub w ciggu 18 miesigcy po jego
ustaniu (jednak nie wlicza si¢ czasu sluzby wojskowej, niewoli,
choroby, braku pracy wskutek niemozno$ci znalezienia odpowiedniego

zajecia).

B. Renta inwalidzka. — Prawo do renty inwalidzkiej
uzyskuje ten ubezpieczony, ktéry — pomijajac wymienione wyzej
warunki — utracit ponad 50%, zdolno$ci do wykonywania swego za-

wodu. RozmyS$lie pozbawienie sig¢ zdolnoSci powoduje utrate prawa
do renty inwalidzkiej, ale osoby, uprawnione do alimentacji ze strony
ubezpieczonego, moga uzyska¢ wsparcie. Przyznanie renty inwalidz-
kiej nie zalezy od wieku ubezpieczonego. :

Renta inwalidzka skiada si¢ z kwoty zasadniczej i wzrostu renty,
oraz ewentualnie z dodatkéw (na dzieci, na pielegnacje). Renta za-
sadnicza wynosi 40°, podstawy wymiaru §wiadczen (por. str. 293).

Wzrost renty rozpoczyna si¢ po przebyciu w ubezpieczeniu
10 lat (120 miesigcy skladkowych) i wynosi 1/;%, podstawy wymiaru
Swiadczefi za kazdy dalszy miesigc; po 40 latach (480 miesigcach
sktadkowych) dochodzi do 60°, podstawy wymiaru, razem wigc z rentq
zasadnicza wynosi 100°/,.

W zadnym wypadku renta inwalidzka nie moze wynosi¢ mniej
niz 50 zi. miesiecznie,
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Dodatek na dzieci wynosi na kazde dziecko ponizej 18 lat
(wzglednie wigcej — por. str. 293) — 1/, cze§¢ kwoty zasadniczej,
najwigcej jednak tyle, ile wynosi podstawa wymiaru renty.

Dodatek na pielegnacje w wysoko$ci réznicy miedzy renta pobie-
rang a podstawg wymiaru otrzyma¢ moze ten, kto potrzebuje statej
pomocy innych oséb.

Podanie o przyznanie renty inwalidzkiej nalezy sktada¢ we wia-
$ciwej Kasie Chorych.

C. Renta starcza. — Prawo do renty starczej uzyskuje
ubezpieczony po ukoriczeniu 65 lat zycia, wzglednie 60 lat zycia,
o ile posiada 480 miesiecy skiadkowych!). Prawo to nie zalezy od
tego, czy ubezpieczony jest zdolny do wykonywania zawodu i czy
nadal speinia zajecie.

Renta starcza réwna sie co do wysokoS$ci rencie inwalidzkiej,
jaka otrzymalby uprawniony do renty starczej, gdyby w chwili, od
ktérej ma sie rozpocza¢ wyplata renty starczej, byt niezdolny do wy-
konywania zawodu (por. str 294).

Podanie o przyznanie renty starczej sklada si¢ w Zakladzie
Ubezpieczeft Prac. Umyst., a jesli chodzi o przyznanie takze dodatku
na pielegnacje — w Kasie Chorych.

D. Pomoc lecznicza. — Chodzi tu o dalsze leczenie ta-
kich chorych ubezpieczonych, ktérzy wyczerpali okres zasitkowy
w Kasie Chorych. Prawo do pomocy leczniczej nie zalezy od prawa
do renty inwalidzkiej lub starczej.

E. Renta wdowia. — Prawo do renty wdowiej przystuguje
wdowie, pozostatej po ubezpieczonym, ktéry w chwili $mierci otrzy-
mywal rente starcza lub inwalidzka, wzglednie mialby do niej prawo.
Nie ma prawa do renty wdowa, gdy matzonek zmart przed uplywem
6 miesigcy od dnia zawarcia matzefistwa (chyba ze $mier¢ nastgpila
wskutek przyczyn, jakie mialy miejsce po zawarciu malzefistwa); gdy
zawarta malzenstwo z ubezpieczonym, ktéry mial juz ukoficzonych
55 lat zycia albo pobierat rente; gdy matzenistwo zostalo rozdzielone
lub rozwiedzione. = W razie ponownego malzenstwa prawo do renty
wdowiej ulega wstrzymaniu, a catkowicie ustaje w razie zgloszenia
roszczenia o odprawe (wynosi ona potréjna rente roczng).

Renta wdowia wynosi 3, renty, jakg pobierat ubezpieczony lub
do jakiej byt uprawniony w chwili $mierci.

1) Dla pracownic wymagany jest wiek 65 lat wzglednie 55 lat 2ycia po osiag-
nigciu 420 miesigcy sktadkowych.
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Podanie o rent¢ wdowia wnosi $ie do Zaki. Ubezp. Prac. Umyst.

Réwniez wdowiec ma prawo do takiej samej renty po zmarlej
matzonce, jeSli jest niezdolny do wykonywania swego zawodu i nie
posiada niezbednych $rodkéw utrzymania, a matzonka ponosita w ca-
tosci lub w przewaznej czg¢Sci wydatki na utrzymanie rodziny.

F. Renta sieroca, — Prawo do renty sierocej przystuguje
do lat 18 (wzgl. do 24 lat w razie studjéw) S$lubnym i uprawnionym
dzieciom osoby ubezpieczonej, ktéra otrzymywata rente lub miataby
do niej prawo. Co do dzieci nie$lubnych, przysposobionych, pasier-
béw, wnukéw i t. p. — por. cyt. rozporzadzenie.

Renta sieroca wynosi dla sieroty niezupelnej !/;, za$§ dla sieroty
zupetnej 2/, renty, jaka pobierata osoba ubezpieczona albo do jakiej
mialaby prawo w chwili $mierci. A

Podanie o rent¢ sieroca kierowa¢ nalezy do Zaktadu Ubezpie-
czefi Pracownikéw Umystowych.

Wszystkie renty moga byé wyptacone odrazu zgéry czyli skapi-
talizowane — pod pewnemi warunkami.

Swiadczenia emerytalne ulegaja wstrzymaniu przez czas od-
bywania kary utraty wolno$ci, trwajgcej ponad jeden miesigc, ale
osoby, majgce prawo do alimentéw, otrzymujg te rente. Zmuniej-
sza si¢ odpowiednio rent¢ na czas otrzymywania renty z Zakladu
Ubezpieczenia od wypadkéw, lub z Kasy Chorych.

Prawo do $wiadczen ustaje: 1) gdy zabraknie warunkow, jakie
sq wymagane przy przyznaniu S$wiadczen, 2) gdy umrze uprawniony
do $wiadczen (o ile prawa jego nie przechodza czeSciowo na czton-
kéw rodziny), 3) przez przedawnienie (t. j. dla roszczenia o rente
emerytalng — 5 lat, o jednorazowa odprawe — 1 rok, o zasilek na
wypadek braku pracy i o zapomoge na podréz — 6 miesiecy). Prawo
do renty sierocej ustaje z powodu zawarcia malzenstwa,

G. Odprawa jednorazowa. — Prawo do jednorazowej
odprawy przystuguje tej osobie ubezpieczonej, ktéra z powodu nie-
przebycia w ubezpieczeniu okresu wyczekiwania nie moze otrzymaé
renty; w szczeg6lnoéci przysluguje ubezpieczonemu, ktéry stal sie
trwale niezdolny do wykonywania swego zawodu, a w razie jego
$mierci wdowie, wzglednie sierotom, wzglednie matce, wzglednie ojcu
ubezpieczonego, o ile ci ostatni wylgcznie lub przewaznie byli utrzy-
mywani przez zmariego.

Jednorazowa odprawa wynosi dla ubezpieczonego, wdowy lub
sierot roczna, a dla matki lub ojca pétroczng przecigtng place podsta-
wowg ubezpieczonego.
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VII. Rozstrzyganie sporéw. Kary.

Spory migdzy pracodawcami, pracownikami i uprawnionymi do
Swiadczen a Zakladem U. P. U. rozstrzygajg do czasu ustanowienia
specjalnych organéw na obszarze wojewddztwa poznafiskiego i1 po-
morskiego — w I instancji Wyzsze Urzedy Ubezpieczenn w Poznaniu
i Toruniu, a w Il instancji Trybunat dla spraw ubezpieczen spofecz-
nych w Poznaniu.

Termin odwotan od orzeczenia Zaktadu U. P. U. wynosi 6 mie-
siecy dla spraw, zwigzanych z §wiadczeniami emerytalnemi, lub 1 mie-
sigc dla wszelkich innych. y

Kara grzywny do 1000 ztotych lub aresztu do 6 tygodni prze-
widziana jest dla pracodawcy, pracownika i otrzymujgcego $wiadczenia
za podawanie szczeg6tow nieprawdziwych; karze do 500 zi (lub do
3 tygoduni) za nieskladanie w terminie wykazéw, zgloszefi i t. p. oraz
za potrgcanie pracownikom wyzszych od dopuszczalnych kwot.

4. Ubezpieczenie od nieszczeSliwych wypadkow.

I. Uwagi ogdlne.

Ubezpieczenie od nieszcze§liwych wypadkéw uregulowane jest
dotychczas przez niemiecka ustawe ubezpieczeniowg (Reichsversiche-
rungsordnung) z dnia 19. lipca 1911 r, do ktérej ustawodawstwo
polskie dorzucito szereg nieraz istotnych zmian.

Ubezpieczenie od nieszczeSliwych wypadkéw w zegludze morskiej
uregulowane jest w trzeciej czg$ci trzeciej ksiegi wymienionej ustawy
p. n. See-Unfallversicherung (§§ 1046 — 1225).

Poniewaz szczegétowe omawianie tych przepis6w zaprowadzitoby
nas zbyt daleko, poprzesta¢ nalezy na jak najogélniejszem przedsta-
wieniu istoty i zalozen takiego ubezpieczenia.

II. Obowigzek ubezpieczenia.

Ubezpieczenie od nieszcze$liwych wypadkow w zegludze mor-
skiej jest ubezpieczeniem przymusowem i podlegaja mu (§ 1046 ust.
ubezp.):

1) w przedsigbiorstwach zeglugi morskiej!) wszystkie osoby, na-
lezace do zalogi danego statku (ale tylko wowczas, gdy
zatrudnione sg za wynagrodzeniem, wigc kapitan statku, oficero-
wie, lekarze, intendenci, platnicy, telegrafi$ci, marynarze i inne

1) Za zegluge morskg uwazaé nalezy zegluge w rozumieniu ustawy z dnia
6. lipca 1923 r. (por. str. 17).
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osoby, wchodzace w skiad obsady statku zgodnie z ustawa
o sluzbie marynarza (por. str. 99);

2) osoby, ktére nie nalezg do zalogi, a wykonujg na statkach
morskich w portach polskich, kanatach lub rzekach takie czyn-
no$ci, jak np. naprawa, czyszczenie i t. d., jednak o tyle,
o ile nie sa juz ubezpieczone od wypadkéw w przemysle;

3) wszyscy pracownicy takich przedsigbiorstw morskich, jak
przedsigbiorstwa dokéw plywajacych, stuzby pilotowej, dla
ratowania ludzi i rzeczy, dla pilnowania, oSwietlania lub utrzy-
mywania wod, przeznaczonych dla zeglugi morskiej.

Ponadto moze ubezpieczy¢ si¢ dobrowolnie kazdy przedsigbiorcal)

(oraz jego zona) bez wzgledu na wysoko$§¢ zarobkow.

Wymienione przedsiebiorstwa podlegajg ubezpieczeniu w Wy-
dziale Ubezpieczefi od Wypadkéw Ubezpieczalni Krajowej w Poznaniu.

W ubezpieczeniach tych przyjeto zasade ubezpieczenia zbiorowego,
t. j. nieimiennego.

Nadto podlegajg ubezpieczeniu morskiemu w Oddziale Drobnej
* Zeglugi Morskiej Ubezpieczalni Krajowej:

1) mate przedsiebiorstwa zeglugi morskiej, t. j. takie, ktére po-
siadajg i vzywaja zaglowcéw o pojemno$ci ponizej 50 ton
brutto, niebgdacych przynalezno$cia statkéw wiekszych;

2) mate przedsigbiorstwa okretowo-rybackie, t. j. wszystkie
przedsiebiorstwa, uprawiajace rybotéwstwo morskie zapomocg
statkow, — z wyjatkiem parowcéw rybackich, przeznaczonych
dla potowu ryb na petnem morzu i statkéw rybackich, prze-
znaczonych specjalnie dla potowu $ledzi na pelmem morzu,
(te bowiem podlegaja ubezpieczeniu w Wydziale Ubezpieczen
od Wypadkéw).

W obu kategorjach przedsiebiorstw podlegaja ubezpieczeniu
wszystkie zatrudnione w nich osoby, bez wzgledu na to, czy przed-
siebiorstwa prowadzone sa dla celéw zarobkowych, czy osoby te
otrzymuja wynagrodzenie, oraz czy sq spokrewnione z przedsigbiorcg
okretowym wzglednie z przedsigbiorcg rybackim?).

Przedsiebiorcy tacy podlegaja ubezpieczeniu o tyle, o ile pro-
wadzg przedsigbiorstwa dla zarobkowania, nalezg do zatogi statkow
i zatrudniajg najwigcej dwoch pracownikéw za wynagrodzeniem.

1) Przedsighiorca przedsigbiorstw okretowych jest wiasciciel wzglednie wsp6t-
wlasciciel statku, w innych przedsigbiorstwach — ten, na ktérego rachunek pro-
wadzi si¢ przedsigbiorstwo.

%) Jest nim ta osoba, na ktérej rachunek uprawia si¢ rybot6wstwo ze statku.
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llI. Zakres ubezpieczenia.

Ubezpieczenie obejmuje wypadki, jakie wydarzyty sie podczas
pracy, chociazby powodem ich byly zjawiska elementarne. Dziatanie
wbrew zakazowi nie wyklucza uznania wypadku, jako wydarzonego
podczas petnienia stuzby (Betriebsunfall).

Szczegélnie w zegludze morskiej pojecie wypadku musi byé
obszerne, tak np. praktyka wykazuje, ze za nieszcze$liwy wypadek
uznano $mier¢ wskutek apopleksji podczas tajiunu, albo $mieré¢ wsku-
tek szkorbutu, ktéry wywolany zostal spozyciem zepsutej wody na
statku (Reichsversicherungsordnung, IIl. Buch, opr. A. Radtke, str. 457).

Ponadto ubezpieczenie obejmuje:

1) wypadki, ktére wydarzyly sig¢ podczas pracy na statkach, pod-

legajgcych ubezpieczeniu, osobom nienalezacym do zalogi;
2) wypadki, doznane przez marynarzy polskich w czasie po-
drézy powrotnej po zwolnieniu z zaciagu (por. str. 117 i 129);

3) wypadki, doznane przy wykonywaniu czynno$ci domowych
lub innych, o ile zostaly zlecone przez przedsigbiorcg¢ osobom,
ktére stale wykonujg pracg, zwigzang z przedsigbiorstwem
(np. marynarzom).

4) wypadki, doznane podczas ratowania ludzi lub rzeczy.

Ubezpieczenie rozcigga si¢ na okres czasu od rozpoczecia do
zakonczenia stosunku stuzbowego, wigczajac dostawienie z ladu na
statek i odstawienie ze statku na lgd. Przy zmianie bandery uwaza
si¢ za zakorniczenie stosunku stuzbowego moment, w ktdrym ubez-
pieczony powinienby byt zazgda¢ zwolnienia ze stuzby.

Natomiast ubezpieczenie nie obejmuje wypadkéw, dozna-
nych przez ubezpieczonego wowczas, gdy on

1. wbrew obowigzkowi pozostaje poza statkiem;
2. znajduje sie na lgdzie, jako urlopowany w sprawach osobistych.

IV. Sktadki na ubezpieczenie.

Skiadki na ubezpieczenie od nieszcze$liwych wypadkow w ze-
gludze morskiej optacajq przedsiebiorstwal), na ktére rozklada sie sto-
sunkowo wszystkie cigzary, t. j. calq sume¢ wydatkéw zeszlorocznych
na renty i inne $wiadczenia, na koszty administracyjne i t. p.

1) Tak zwane mate przedsigbiorstwa oplacaja tylko polowe skiadek, obliczo-
nych wedtug statej stawki, ustalonej przez Min. Pr. i Op. Sp. dla jednej osoby za-
trudnionej. Drugg polowe oplaca Wydziat Powiatowy powiatu morskiego.
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Za podstawe do rozdzialu wydatkéw stuzy systematyczny po-
dziat przedsigbiorstw na klasy i stopy niebezpieczenstwa (taryfa nie-
bezpieczenstwa) i zarobki, wyplacone w poszczegélnych przedsie-
biorstwach w ciggu roku?).

Wysoko$¢ poszczegdlnej sktadki zalezy wiec:

a) od ogélnej sumy rocznych cigzaréw, jakie sg skutkiem ubez-
pieczenia od wypadkdw ;
b) od sumy zarobkéw, wyptaconych w danem przedsiebiorstwie;

c) od stopy niebezpieczefistwa, do ktérej przedsigbiorstwo za-
liczono.

Za podstawe obliczenia sktadek stuzy policzalny
(a nie rzeczywisty) roczny zarobek pracownika. Za rzeczywisty
roczny zarobek czlonkow zatogi statku?) uwaza sie 11-krotno$¢ prze-
cigtnej placy miesigcznej w gotéwce, do czego dodaje si¢ 2/, rzeczy-
wistej przecigtnej ptacy rocznej starszego marynarza jako warto$é
wolnego utrzymania na statku®). Jednak jako najwyzsza kwote rocz-
nego zarobku przyjeto 5000 zi, przyczem z tej sumy policza sig
w catosci tylko kwote do 1800 zt, a z nadwyzki tylko !/, czeSé.

Co do innych pracownikéw podstawa jest 300-krotnos¢ prze-
cigtnego zarobku za peilny dziefi pracy.

Przedsiebiorcy sa obowiazani wptacié na zadanie zaliczke ty-
tutem sktadki przysztego roku.

Taryfe niebezpieczefistwa zestawia si¢ co pig¢ lat na
podstawie statystyki wypadkéw w ten sposéb, ze najniebezpieczniej-
sze rodzaje przedsiebiorstw zaliczone sg do setnej stopy niebezpie-
czefistwa, a mniej niebezpieczne do stép odpowiednio nizszych. Sto
stép niebezpieczenstwa dzieli si¢ nadto ze wzglgedéw praktycznych na
wieksze i mniejsze klasy niebezpieczenstwa.

W zegludze morskiej ustanowione sg nastepujace klasy i stopnie
niebezpieczenstwa?) :

1) W tym celu powinni przedsiebiorcy nadesta¢ Ubezpieczalni wykaz tych za-
robk6éw w ciggu pierwszych 6 tygodni w roku, w przeciwnym razie Ubezpieczalnia
ustala zarobki z urzedu, a przedsigbiorca traci prawo zazalenia.

%) Nie dotyczy to lichtug i holownikéw. Co do liczby zalogi — ustala sig
t. zw. zatoge szacunkowg dla kazdego statku morskiego, t. j. takg ilo$¢
czlonkéw zalogi, jaka jest konieczna do prawidlowej obstugi statku.

%) Przecietne zarobki miesieczne powinna ustala¢ na okres taryfowy Rada
Ministréw dla poszczegélnych kategoryj marynarzy (w znaczeniu ogélnem).

) Wedtug Taryfy niebezpieczefistwa Ubezpieczalni Krajowej w Poznaniu, 1925,
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A. PRZEDSIEBIORSTWA ZEGLARSKIE
(z wytaczeniem urzqdzer’l_nalezacych do innego przedsigbiorstwa Zeglarskiego)
Statki do zeglugi Swiatowej:
Klasa | Stopa

Tytut niebezpieczenstwa

622 Parowce . . TP X 39

623 Zaglowce (ponad 50 ton brutto po;) ST TR L 39
Wieksze statki do Zeglugi nadbrzeznej:

624 Parowce . . I IX 31

625 Zaglowce (ponad 50 ton brutto po;) i RBRERRY o il i 0

Statki do mniejszej zeglugi nadbrzeZnej:

02600/ P arowe ettty g o e iseiy Wil o atmb e i inet b i o) IX 31

BOT| " Zaglaweehh | Ui SUINEERDRER L A IGR RN U e s 8 S AU RS 3

628 Lodzie motorowe Al R e K ST DRG] Rty IX 31
Jachty :

029 | DREGIBR I 0 WA I SIS e it IX 31

T ORI 3 (0 17 ) 35 4 G R GRS TR Sk e i v SN i IX 31

R R i e LR T G N LR IX 31

Statki o pojemnos$ci nizej 50 ton brutto
(bez sity parowej lub motorowej):

632 dolEaEW Oz 08D ER & 2 M S SRl e vil | 20
633 ' do przewozi pakankOw. . ..l sl ot OV L 28
Statki stuzgce do szczegblnych celéw bez wzgledu
na pojemnos$¢ i site popedowa:
634 Statki do nadzoru i celéw stuzbowych w portach,

do celéw naukowych do$wiadczalnych i t. p. . VIII 25
635 Holowce Vil S s  aS hIRR X 39
636 Parowe barki zapasowe L - X 39
637 Lodzie do zatadowania i wytadowama statkow k X 39

B. POSZCZEGOLNE PRACE NA STATKACH.

638 Prace okoto utrzymania statkow w nalezytym stanie X 39
639 Zatadowanie i wyladowanie statkow (takze za-

opatrywanie w $rodki opatowe) . . . . . . XIV 87
640 Przymocowywanie i zarzucanie kotwicy . . .  VIII 25

C. INNE PODOBNE PRZEDSIEBIORSTWA.
641 Plywajace doki, zérawie, przyrzady do whbijania

Mupow, 1 o st X 39
642 Stuzba ratunkowa i bezpleczenstwa RO IX 31

643 Nadzdr, o$wietlanie i utrzymanie w nalezytym sta-
nie komunikacji na wodach w obrgbie pafistwa .  VIII 25
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V. Swiadczenia.

Prawo do §wiadczen, t. j. do wynagrodzenia szkody, ktéra
powstala wskutek uszkodzenia cielesnego lub zabicia, majg ubezpie-
czeni, wzglednie ich rodzina, w razie udowodnionego wypadku nie-
szczgSliwego, ktory sie¢ wydarzyt przy wykonywaniu pracy zawodowe;j.
Nie maja prawa do $wiadczen osoby, ktére umyslnie spowodowaty
wypadek.

Mozna odméwi¢ prawa do Swiadczen — w calodci albo czg-
Sciowo — osobom, ktére ulegly wypadkowi podczas czynno$ci kary-
godnej, a fakt ten stwierdzono wyrokiem sadu karnego. Nie uwaza
si¢ jednak za takie przestepstwo (§ 1065) ucieczki marynarza z placa,
uchylenia si¢ od stuzby ani ciezkiego naruszenia obowigzku stuzbo-
wego (por. str. 120 — 121).

Prawo do $wiadczenn ze strony Ubezpieczalni Krajowej, wyste-
pujgcej w miejsce t. zw. spotki zawodowej (Berufsgenossenschaft),
uzyskuje kapitan statku i zaloga — poczawszy od 14-go wzglednie
od 27-go tygodnia po wypadku. Inni pracownicy (i przedsigbiorcy)
uzyskujg prawo do $wiadczen — poczawszy od 14-go tygodnia.

W okresach wymienionych (26 wzglednie 13 tygodni) obowigzek
leczenia i wyzywienia uszkodzonego obcigza armatora, wzglednie
Kase Chorych. Przypomnie¢ nalezy, ze obowigzek ten ustaje z chwilg
przejecia opieki nad uszkodzonym przez zaktad ubezpieczeniowy, ktéry
moze to uczyni¢ w zupeino$ci albo czeSciowo (por tez str. 92n.
i 1lln). :

Po wymienionych czasokresach uszkodzonemu przyznaje sig:

1) opieke lekarska, lekarstwa oraz inne $rodki, potrzebne

do zapewnienia skutecznego leczenia lub ulzenia skutkom
okaleczenia (protezy i t. p.);

2) rente na czas niezdolno$ci do zarobkowania. Renta wynosi:

a) w razie zupeinej niezdolnoSci do pracy — 2/, zarobku
rocznego — por. wyzej: str. 300 (renta peina);

b) w razie cze$ciowej niezdolno$ci do pracy — te czes¢
renty peinej, ktéra odpowiada jegd niezdolnosci do
zarobkowania (renta czgSciowa);

c) jesli uszkodzony wskutek wypadku jest o tyle nie-
zaradny, ze nie moze sie¢ obejs¢ bez obcej opieki
i obstugi, podwyzsza si¢ odpowiednio rentg, lecz naj-
wyzej do pelnego rocznego zarobku (renta niezarad-
nosci).
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Rente oblicza sie wedlug zarobku, jaki osiagnal uszkodzony
w ciggu ostatniego roku przed wypadkiem. Do zarobku istotnego
nalezg réwniez $wiadczenia w naturze i inne dochody z tytulu za-
trudnienia w przedsiebiorstwie, jednak nadwyzke¢ ponad 1800 zt rocz-
nego zarobku bierze sig réwniez tutaj (por. str. 300) w rachube tylko
do !/,. Wzgledem nie-marynarzy majq zastosowanie odmienne spo-
soby ustalania zarobku rocznego (300-krotno$¢ przecigtnego zarobku
za pelny dzien roboczy).

Zamiast oméwionych wyzej Swiadczenn moze uszkodzony otrzy-
mac bezptatne leczenie i utrzymanie w zakladach leczniczych?!), albo
— jednorazowa odprawe pieni¢zna, jeSli uprawniony do renty prze-
bywa zazwyczaj zagranica.

Wzgledem miodocianych podnosi si¢ rent¢ po uptywie 17-go
roku zycia wedtug przecigtnej placy mlodszego marynarza, a po
uptywie 19 roku zycia — wediug przecigtnej placy starszego mary-
narza.

W stosunku do t. zw. matych przedsigbiorstw przyjmuje si¢ za
podstawe réwniez 300-krotno$c przecigtnego dziennego zarobku miej-
scowego w danym czasie.

W razie §mierci wskutek wypadku przyznaje sie:

1) po$miertne (o ile obowigzek ponoszenia kosztéw pogrzebu
nie obcigza armatora i o ile zmartego chowa sie na lgdzie;
2) rente dla pozostawionych czionkéw rodziny od dnia $mierci

Posmiertne wynosi dla marynarzy (w znaczeniu szerszem)
—- 2/, przecigtnej placy miesigcznej, dla innych pracownikéw — piet-
nasta cze8¢ rocznego zarobku zmarfego, dla pracownikéw ,matych
przedsigbiorstw” — 20-krotno$¢ przecigtnego dziennego zarobku miej-
scowego, we wszystkich jednak wypadkach najmniej 50 zlotych.

Z po$miertnego pokrywa sie koszty pogrzebu. Prawo do nad-
wyzki przystuguje kolejno wdowie, dzieciom, ojcu, matce lub rodzefi-
stwu zmartego, o ile ten zyl z nimi az do $mierci we wspdlnosci
domowej.

Renta dla pozostawionych czlonkéw rodziny wynosi:
dla wdowy lub dzieci po !/; zarobku rocznego ubezpieczonego dla
kazdej osoby uprawnionej. Cala rodzina razem nie moze tytutem
renty otrzymaé¢ wigcej niz 3/, zarobku rocznego. Rodzicom i dziad-

1) Ubezpieczalnia Krajowowa w Poznaniu utrzymuje wlasne mstytuty lecz-
nicze w Obornikach i Wejherowie.
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kom zmartego przystuguje réwniez prawo do renty, o ile zmarly byt
ich jedynym zywicielem, a znajdujg si¢ w potrzebie. Jest to t. zw.
renta ascendentéw (krewnych linji wstepnej), ktéra wynosi !/, zarobku
rocznego. Przyznanie jej mozliwe jest tylko wéwcezas, gdy wdowa
i dzieci nie wyczerpaty calych 3/.

Wdowa uprawniona jest do otrzymywania renty az do ponow-
nego zamgazpojscia, a dzieci az do ukonczenia 15-go roku zycia.
W razie ponownego zawarcia malzefistwa przyznaje si¢ wdowie ty-
tulem odprawy wdowiej 3/, zarobku rocznego zmartego meza.

Jezeli ubezpieczony znajdowal si¢ na statku, ktéry zatongt lub
zagingl, majg prawo pozostawieni czlonkowie rodziny do $wiadczefi
wowczas, jeSli przez pelny rok od zatonigcia lub od ostatnich wia-
domosci o statku nie nadeszta wiarogodna wiadomo$§¢ o zaginionym.

Renta przystuguje od dnia zatonigcia statku, wzglednie w pot
miesigca od tego dnia, w ktérym mnadeszta ostatnia wiadomos¢
o statku.

VI. Spory. Orzecznictwo.

Jezeli zagranicq powstaje spér w sprawie leczenia i wyzywienia
w zakfadzie leczniczym lub na statku, prawo tymczasowego rozstrzy-
gnigcia przystuguje konsulatowi. W kraju — rozstrzygnigcie w pierw-
szej instancji przystuguje w pewnych sprawach Urzedowi Morskiemu,
w drugiej — Wyzszemu Urzedowi Ubezpieczen w Toruniu.

Przeciw orzeczeniom, wydanym przez Ubezpieczalnie w sprawie
renty, przystuguje prawo wniesienia w przeciagu miesigca sprzeciwu
do Zarzadu Ubezpieczalni; przeciwko jego orzeczeniu koricowemu —
rowniez w terminie miesigcznym przystuguje prawo odwotania do
Wyzszego Urzedu Ubezpieczei w Toruniu (dla Pomorza); prze-
ciw wyrokom tego urzegdu mozna wnie§¢ rekurs (rowniez w terminie
miesigcznym) do Trybunatu dla Spraw Ubezpieczei Spotecznych
w Poznaniu.

Prawo sprzeciwu przystuguje réwniez przedsiebiorstwom: 1) prze-
ciw orzeczeniom w sprawie obowigzku ubezpieczenia, zaliczenia do
klasy i stopy niebezpieczefistwa —do Wyzszego Urzedu Ubezpieczen
(w przeciggu miesigca); 2) w sprawie wymiaru skladki — do Zarzadu
Ubezpieczalni (w ciggu dwdch tygodni), a odwotanie do Wyzszego
Urzedu Ubezpieczenn w ciggu miesigca; 3) przeciw grzywnom, nalo-
zonym przez Zarzagd Ubezpieczalni, — do Wyzszego Urzedu Ubez-
pieczen w ciggu miesigca.
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5. Ubezpieczenie pracownikéw fizycznych od inwalidztwa,
na staro$¢ i na wypadek Smierci.

I. Uwagiogélne.

Przepisy o ubezpieczeniu pracownikéw fizycznych w polskiej
marynarce handlowej i w zwigzanych z zegluga morskg zawodach
od inwalidztwa (t. j. niezdolnosci do pracy), na staro$é¢ i na wypadek
$mierci zawiera czwarta ksigga ustawy ubezpieczeniowej z dnia 19. lipca
1911 r. (z uzupelnieniami i zmianami niemieckiemi i polskiemi).

Przepisy te w ujeciu pierwotnem obejmowaty réwniez kapitanéw
statkéw i innych oficeréw marynarki handlowej. Obecnie — wobec
wyraznego brzmienia rozporzadzenia Prezydenta Rzeczypospolitej
(zob. wyzej: str. 289) — kapitan i oficerowie podlegajg obowigzkowi
ubezpieczenia jako pracownicy umystowi.

II. Obowigzek ubezpieczenia.

Obowigzek ubezpieczenia pozostatych czlonkéw zatogi statkow
morskich (i rzecznych) iinnych pracownikéw fizycznych ustala § 1226
ustawy ubezpieczeniowej. Jednak obowigzek ubezpieczenia istnieje
tylko wéwczas, gdy osoby takie otrzymuja wynagrodzenie. Zajecia,
wynagradzane tylko utrzymaniem, sq wolne od ubezpieczenia.

Poza tem nie podlegaja obowigzkowi ubezpieczenia osoby, za-
trudnione w przedsigbiorstwie lub w stuzbie panstwa, zwigzku komu-
nalnego, gminy i t. p., jezeli maja zapewnione prawo do emerytury
oraz na wypadek $mierci — prawo do zaopatrzenia cztonkéw rodziny,
wzglednie uprawnione widoki uzyskania tego prawa.

Wreszcie wolne od ubezpieczenia sa takze te osoby, ktére juz sg
inwalidami w mys$l ustawy ubezpieczeniowej (por. str. 297) lub pobie-
rajag na podstawie tej ustawy rent¢ inwalidzka lub wdowia.

Prawo dobrowolnego ubezpieczenia posiadajg:

1) osoby, uprawiajace jakikolwiek proceder i inni przedsigbiorcy,
ktorzy z reguly nie zatrudniaja obowigzkowo ubezpieczonych
lub najwyzej dwdch;

2) osoby, pracujace tylko za utrzymanie;

3) wszyscy, ktérzy juz byli obowigzkowo ubezpieczeni.

III. Sktadki na ubezpieczenie.

Na pokrycie Swiadczenn i kosztéw administracyjnych pobiera
Ubezpieczalnia Krajowa sktadki w formie znaczkéw, ktére nalezy

Prawo morskie. 20
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cotygodniowo nalepia¢ na karcie kwitowej. Karty kwitowe wystawia
i zamienia wlaSciwa wiladza policyjna. Karte kwitowa powinien do-
starczy¢ pracodawcy ubezpieczony; w razie odmowy powinien praco-
dawca sam postara¢ si¢ o wystawienie karty na koszt ubezpieczo-
nego. Znaczki inwalidowe sprzedaja wszystkie urzedy pocztowe.

Przy ubezpieczeniu obowigzkowem odpowiada za uiszczenie
sktadek pracodawca. Pracownik ponosi potowe oplat.

W my$l ustawy z dnia 13. maja 1925 r. (Dz. U. R. P. Ne 65,
poz. 452) sktadki wynoszg 30, 45, 60, 75 i 90 groszy tygodniowo
w klasach I—V, zaleznie od wysokosci zarobkéw miesigcznych, ty-
godniowych, wzglednie dziennych.

W klasie V optacajg sktadki te osoby, ktérych zarobek ' mie-
sigczny (tylko gotéwkowy) przekracza 100 zt, w klasie IV za§ — te
osoby, ktére zarabiaja 75,01 zt do 100 zi, w klasie III — 62,51—75 zi,
w klasie II — 37.51—62,50 zt, w klasie I — do 37,50 zt miesiecznie.
W razie otrzymywania wolnego utrzymania i mieszkania dolicza
si¢ do zarobku gotéwkowego ich warto$§é, ktéra ustala Ubezpieczalnia
Krajowat).

IV. Swiadczenia.

Z tytulu ubezpieczenia ma ubezpieczony (i jego rodzina) prawo
do $wiadczen ze strony Ubezpieczalni Krajowej w Poznaniu, w szcze-
golnosci prawo do renty inwalidzkiej lub starczej.

Prawo do renty inwalidzkiej przystuguje temu ubez-
pieczonemu, ktéry udowodni, ze jest niezdolny do pracy conajmniej
w 662/,°/,; okres wyczekiwania (por. str. 293) wynosi w tym wypadku
200 tygodni sktadkowych, jezeli conajmniej 100 sktadek tygodniowych
uiszczono na podstawie ubezpieczenia obowigzkowego, a — 500 ty-
godni, jezeli nie uiszczono 100 sktadek obowigzkowych.

Prawo do renty starczej zyskuje pracownik, jezeli
ukoficzyt 65 lat zycia i pozostawal w ubezpieczeniu conajmniej 1200
tygodni sktadkowych, przyczem obojetne jest, jakiego rodzaju skladki
uiszczono (obowigzkowe lub dobrowolne).

Prawo do $wiadczen gaénie, jezeli przez przecigg dwoéch lat
od daty wystawienia karty kwitowej nie optacono conajmniej 20 skta-
dek tygodniowych na podstawie ubezpieczenia obowigzkowego lub

1) Por. zreszta Tabele skladek inwalidowych, wyd. przez Ubezp. Kraj.
w Poznaniu z waznoscia od 1. VI 1928 r. i szczegélowe przepisy w tym
wzgledzie.
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dalszego dobrowolnego, a przy samoubezpieczaniu si¢ — conajmniej
40 skfadek.

Prawo do $wiadczenn moze by¢ odnowione, jezeli ubezpie-
czony podejmie znéw zatrudnienie, podlegajgce ubezpieczeniu obo-
wigzkowemu lub przez samoubezpieczenie odnowi ubezpieczenie,
w ktérem nastgpnie begdzie pozostawal conajmniej 200 tygodni.
W razie ukonczenia 40 lat zycia prawo do S$wiadczeri odzyskuje sie
przez dalsze samoubezpieczenie, jezeli ubezpieczony przed wyga-
$nigciem prawa mial conajmniej 500 tygodni sktadkowych i taki sam
okres przetrwa nastepnie. W razie ukonczenia 60 lat zycia wymaga
sig, aby ubezpieczony uzyskal przedtem conajmniej 1000 miesigcy
sktadkowych.

Prawo do renty wdowiej i sierocej majg czlonkowie
rodziny ubezpieczonego, ktéry przeby! okres wyczekiwania, potrzebny
do renty inwalidzkiej i ktéremu w dniu $mierci przysiugiwalo prawo
do $wiadczen. Nadto wdowa sama musi w czasie platnosci renty
mie¢ za sobg okres wyczekiwania dla renty inwalidzkiej i posiadac¢
prawo do Swiadczen.

Wdowie przystuguje renta do $mierci, wzglednie do powtérnego
zamgzpojscia, sierotom do ukoriczenia 15-go roku zycia.

Poza temi $wiadczeniami przystuguje pozostawionym cztonkom
rodziny pod pewnemi warunkami prawo do jednorazowej odprawy
wdowiej, wzglednie sierocej. Pod pewnemi warunkami majg prawo
do renty takze wdowcy, dzieci ojca, niezdolnego do zarobkowania,
i wnuki, ktorych rodzice zmarli.

Wysokos§¢ rent ustanowiona jest wedtug §§ 1284—1297 cyt.
ust. ubezpieczeniowej. Swiadczenia ubezpieczeniowe skladaja sig ze
statego dodatku, wyptacanego przez panstwo i z udziatu Ubezpieczalni.

Dodatek pafistwa wynosi') rocznie:

1) do renty inwalidzkiej, starczej i wdowiej . . . 50 zt
2Y (do/ i rentysisienaeaiiciy =11 i i L 1t ARG R ey
3)i'dol odprawiswdowtehs bR b Sl i S0
4) do odpraw sierocych . . . . )

Poza dodatkiem sktada si¢ renta 1nwalldzka z kwoty za-
sadniczej i z wzrostu renty, ktére oblicza si¢ wediug iloSci i wyso-
ko$ci uiszczonych skladek oraz czasu choroby i odbytej stuzby
wojskowej?).

1) Wedtug rozp. Prez. Rzplitej z dnia 28. czerwca 1924 r. (Dz. U. R. P. Nr.
56, poz. 571).
2) Stuzba wojskowa i choroba do roku liczy si¢ wedtug klasy II.

20%
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Kwotg zasadniczg renty inwalidzkiej oblicza si¢ zawsze wedlug
500 tygodni skladkowych, liczac za jeden tydzien w klasie I — 15
groszy, w Il — 17, w Il — 19, w IV — 21, w V — 24 grosze, zaleznie
od tego, jakiej klasy sktadki za ubezpieczonego placono.

Wzrost renty iuwalidzkiej oblicza sie tak samo z tem, zZe za
jeden tydzien kwoty te wynoszg: w klasie I — 4 grosze, w il — 7,
wlll — 10, w IV — 12, w V — 14 groszy. Za kazde dzieckd po-
nizej lat 15 dochodzi jeszcze dodatek w wysokosci 10°/, renty in-
walidzkiej.

W rentach starczych udzial Ubezpieczalni wynosi rocznie:

w klasie I. y ! SRS () )
IL. ; : PARES 1y {1
1L ) ! « 114073
IV. y i R ¢ ()
V. ! ‘ 0220 4

Renta wdowia i sieroca sktada si¢ z dodatku pafnstwowego oraz
z czeSci kwoty zasadniczej, ktéra wynosi 3/,, dla wdowy, a dla kazdej
sieroty %,, renty, jakaby pobieral ubezpieczony w chwili $mierci, oraz
z odpowiedniego wzrostu renty. Razem renta dla pozostawionych
cztonkéow rodziny nie moze przewyzsza¢ 1'/,-krotno$ci renty inwa-
lidzkiej, jaka zmarty otrzymywat lub miatby prawo otrzymywaé. Same
renty sieroce mogg wynosi¢ razem conajwigcej tyle, ile renta inwa-
lidzka.

Odprawa wdowia wynosi 12-krotng kwote miesigczng renty
wdowiej, a odprawa sieroca — 8-krotng kwote miesigczng renty sie-
rocej.

Oprécz omoéwionych $wiadczen obowigzkowych moze Ubezpie-
czalnia Krajowa wdrozy¢ leczenie ubezpieczonego Iub pobie-
rajacego rente (wzglednie wdowy po ubezpieczonym) celem zapobie-
zenia lub usuniecia niezdolnosci do pracy. Podczas leczenia ubez-
pieczonego czlonkowie jego rodziny otrzymuja wsparcie. Jezeli chory
bez ustawowego lub innego waznego powodu nie podda sig leczeniu,
wowczas Ubezpieczalnia moze mu na pewien czas odmoéwi¢ renty
albo jg wstrzymaé¢ — catkowicie albo czgSciowo.

V. Wnioski o renty oraz orzecznictwo.

Podania o renty i odprawy nalezy sklada¢ w urz¢dach ubez-
pieczen, ktére znajdujq si¢ w kazdem starostwie.

Na wniosek ubezpieczonego lub cztonka jego rodziny o przy-
znanie renty lub odprawy wydaje Ubezpieczalnia orzeczenie, od kto-
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rego przystuguje w terminie miesigcznym odwotanie do Wyzszego
Urzgdu Ubezpieczefi (w Toruniu). Od jego dycyzji przystuguje réw-
niez w terminie miesigcznym rekurs do Trybunalu dla Spraw Ubez-
pieczefi Spotecznych w Poznaniu.

6. Ubezpieczenie pracownikow fizycznych na wypadek
braku pracy*).

Podwaling ubezpieczenia pracownikéw fizycznych w Polsce na
na wypadek braku pracy jest ustawa z dnia 18. lipca 1924 r. (Dz.U.
R. P. Nr. 67) z pdZniejszemi zmianami zwlaszcza wedtug ustawy
z dnia 25. marca 1929 r. (Dz.U.R.P. z 1930 r., Nr. 3, poz 18). Nie-
stety, ustawa ta nie obejmuje marynarzy (w $cistem tego slowa
znaczeniu), wskutek czego réwniez i tutaj — tylko z powodu tocza-
cych sig pertraktacyj o przylaczenie marynarzy do t. zw. Funduszu
Bezrobocia — omawia si¢ zasady tego ubezpieczenia jak najogélnie;j.

Obowigzkowi zabezpieczenia na wypadek braku pracy
podlegajg robotnicy bez réznicy pici, po ukonczeniu 16 lat zycia,
pozostajacy w stosunku najmu pracy w przedsigbiorstwach, zatrudnia-
jacych conajmniej 5 robotnikéw, wzglednie 5 robotnikéw i pracowni-
kéw umystowych tacznie.

Uprawnione do korzystania z zasitkow sa te osoby, ktérych
stosunek najmu pracy zostal rozwigzany, o ile w ciggu jednego mie-
sigca zglosily swoje prawo do $wiadczen w Pafistwowym Urzedzie
Pos$rednictwa Pracy!) i conajmniej przez 20 tygodni w 12 miesigcach
przed dniem zgloszenia pracowali w wymienionych przedsigbior-
stwach?).

Wyklucza prawo do §wiadczefi pozostawanie bez pracy wsku-
tek choroby, inwalidztwa, strajku i wskutek okoliczno$ci, zawinionych
przez robotnika.

Srodki pieniezne na pokrywanie §wiadczeni gromadzi sie w t. zw.
funduszu bezrobocia, ktéry czerpie dochody ze skladek, opta-
canych przez przedsigbiorstwa, z doptat Skarbu Panstwa, odsetek i t. p.

#) Takie samo ubezpieczenie pracownikéw umystowych oméwiono wyzej
(por. str. 289 n).

1) Utworzono te urzedy na zasadzie dekretu z dnia 27. stycznia 1919 r. (Dz.
Praw Nr. 11).

%) Przy ograniczeniu produkeji do trzech dni pracy i nieuzyskaniu wskutek
tego wymaganego czasokresu prawo do Swiadczefi przyzna¢ moze Minister Pracy
i Opieki Spotecznej; zasitek moze wynosi¢ 30 — 50 %/, normy zasitku.
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Sktadki zakladéw pracy wynosza 2°/, od kazdorazowo wyplacanych
zarobkéw, z tem jednak zastrzezeniem, Ze najwyzszg normg podsta-
wowg zarobku jest 10 ztotych dziennie. Pracodawcy pokrywaja 3/,
sktadki, pracownicy — 1/,.

Wysoko§¢ zasitku pozostaje w stosunku procentowym do
zarobku, stanowigcego podstawe do obliczenia sktadek; mianowicie
wynosi dla pracownika samotnego — 30°/,, dla pracownika z rodzing
1—2 oséb — 35%,, z rodzing 3—5 os6b — 40°/,, z rodzing ponad
5 oséb — 50°%, zarobku, ustalonego w sposéb wyzej wskazany. Do
rodziny zalicza si¢ zon¢ niezarobkujaca, dzieci, pasierbéw i rodzefi-
stwo niezarobkujace do lat 16, niezdolne do zarobkowania — ponad
16 lat, ksztalcace sie w zaktadach $rednich — do lat 18.

Prawo do pobierania zasitku zaczyna si¢ po 10 dniach od za-
rejestrowania si¢ w Panistw. Urzedzie Posrednictwa Pracy i trwa nie
wiecej niz 13 tygodni w ciggu jednego roku, liczac od dnia pobrania
pierwszego zasitku tygodniowego. Okres ten moze by¢ przediuzony
przez Ministra Pracy i Op. Sp. do 17 tygodni (ust. z dnia 28. I. 1925).

Prawo do nastepnych 13-tygodniowych zasitkéw przystuguje po
roku, liczac od dnia pobrania pierwszego zasitku w okresie poprzed-
nim, o ile zabezpieczony przepracowal w tym czasie conajmniej
20 tygodni.

Traci sie prawo do zasitku w razie nieprzyjecia odpowiedniej
pracy, wskazanej przez P. Urzad PoS$r. Pracy., oraz w razie niesto-
sowania si¢ do przepiséw ustawy.

7. Czas pracy. Urlopy. Sady pracy.

Czas pracy i urlopy. — Normy, obowigzujagce co do czasu
pracy w marynarce handlowej, jak réwniez co do urlopéw, oméwiono
wyzej (st. 104 n.). Przypomnie¢ nalezy, ze sprawy te reguluje ustawa
o stuzbie marynarza z dnia 2. czerwca 1902 r., a uzupetnia zaleceniami
zarzadzenie Ministra Przemystu i Handlu z dnia 28. listopada 1929 r.

Zadna ustawa o czasie pracy i o urlopach nie moze byé zasto-
sowana w stosunku do marynarzy (w znaczeniu ogdlnem) wobec
braku wyraznego zaszeregowania ich do pracownikéw, ktorzy korzy-
stajg z dobrodziejstw tych ustaw.

Pozostaje wigc marynarzom jedynie droga umownego okre$lania
tych spraw.

Dla orjentacji poda¢ nalezy, ze w my$l ustawy z dnia 16. maja
1922 r. pracownikom, zatrudnionym w przemysle i handlu, przystuguje
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prawo do corocznego korzystania z platnego 8-dniowego urlopu po
roku pracy bez przerwy w danem przedsigbiorstwie, a do 15-dniowe-
go urlopu po trzech latach pracy bez przerwy.

Pracownicy mtodociani do lat 18 korzystaja po roku pracy nie-
przerwanej z 14-dniowego urlopu.

Wszystkim pracownikom umystowym przystuguje urlop 2-tygod-
niowy po pétrocznej nieprzerwanej pracy, po rocznej zas — jedno-
miesigczny urlop platny nieprzerwany.

Nie uwaza si¢ za przerwe nieczynnoSci w zaktadzie pracy wsku-
tek choroby, nieszcze$liwego wypadku oraz z powodu powolania
pracownika na ¢wiczenia wojskowe. Nie uwaza si¢ rowniez za przer-
w¢ rozwigzania umowy pracy, je$li zostanie ona nawigzana w ciagu
najblizszych trzech miesiecy.

Pracownik traci prawo do urlopu, jezeli sam rozwigzal umowe
pracy albo jezeli rozwigzanie to nastapito z przyczyn, ktére przed-
siebiorcy daja prawo do rozwigzania umowy bez uprzedniego wy-
moéwienia.

Urlopowany otrzymuje za caty czas urlopu normalna place.
Natomiast traci prawo do wynagrodzenia za czas urlopu, jesli pod-
czas jego trwania pracuje zarobkowo w innem przedsigbiorstwie.

Pracownikom przysluguje prawo wzajemnego porozumienia sig
co do :kolejnosci korzystania z urlopéw i nast¢pnego uzgodnienia
z zarzgdem przedsigebiorstwa.

W okresie czasu od 1. maja do 30. wrze$nia powinno korzy-
sta¢ z urlopéw conajmniej 50%, ogélnej liczby pracownikéw danego
przedsigbiorstwa.

W razie choroby, ktéra uniemozliwia pracownikowi rozpoczecie
urlopu, nalezy przesuna¢ ten urlop na jeden z nast¢pnych trzech
miesiecy.

Sady pracy. — Rozporzadzenie Prezydenta Rzeczypospolitej
z dnia 22. marca 1928 r. (Dz. U .R. P. Nr. 37, poz. 350) odnosi sig¢ —
o ile dotyczy spraw cywilnych — nietylko do pracownikéw fizycz-
nych, ale réwniez do pracownikéw umystowych, zatrudnionych na
statkach morskich, ktérych stata ptaca gotéwkowa nie przekracza
10000 zt rocznie (art. 4, p. e art. 5).

Sady pracy powoftane sgq do rozstrzygania spraw spornych cy-
wilnych, wynikajacych ze stosunku pracy pomiedzy pracodawcami
a pracownikami oraz pomigdzy pracownikami tego samego przed-
sigbiorstwa, jezeli przedmiot sporu w pienigdzach lub w wartosci
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pienigznej nie przewyzsza kwoty 5000 zlotych (spory w zwigzku z wy-
nagrodzeniem, rozpoczeciem, dalszem trwaniem i rozwigzaniem sto-
sunku pracy, z $wiadczeniami i t. p.). Nadto sady pracy sq powolane
do rozpoznawania spraw karnych o przekroczenia przepiséw o czasie
pracy, urlopach i t. p.

Zasada jest tworzenie odrgbnych sadéw pracy, a gdy to nie jest
mozliwe — w obrebie sagdu powiatowego.

Od wyrokéw sadéw pracy w sporach o kwoty ponad 200 zto-
tych i w sprawach karnych mozna odwotaé¢ si¢ do sadu okregowego;
termin wynosi tu 14 dni od ogloszenia wzglednie dorgczenia 'odpisu
wyroku; natomiast termin do rekurséw od decyzyj (uchwat) sadu
pracy wynosi 7 dni.

W sporach, w ktérych warto§¢ przedmiotu nie przenosi 200 zto-
tych, mozna od wyroku sadu pracy wnie$¢ odwotanie do sadu okre-
gowego w ciggu 8 dni jedynie w wypadkach jawnego pogwalcenia
prawa lub formalno$ci post¢gpowania, wzglednie w razie przekrocze- .
nia przez sad pracy zakresu jego kompetencji.
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Rozporzadzenie
Prezydenta Rzeczypospolitej z dnia 14. listopada 1924 r.
0 prawie wekslowem
(Dz. U. R. P. Nr. 100, poz. 926).
Na mocy art. 1 E. p. 5 i art. 2 ustawy z dnia 31 lipca 1924 r.
o naprawie Skarbu Panstwa i poprawie gospodarstwa spotecznego
(Dz. U. R. P. Nr. 71, poz. 687) oraz zgodnie z uchwalg Rady Mini-
stréw z dnia 15 pazdziernika 1924 r. stanowig¢ co nastepuje:

TYTUL I
Weksel trasowany.

Dzial L.

Wystawienie i forma wekslu.
Art. 1. Weksel trasowany zawiera:
1. nazwe ,weksel” w samym tekScie dokumentu, w jezyku,
w jakim go wystawiono;
polecenie bezwarunkowe zaptacenia oznaczonej sumy pienieznej;
nazwisko osoby, ktéra ma zaplaci¢ (trasata);
oznaczenie terminu ptatnoSci;
oznaczenie miejsca platnosci;
nazwisko osoby, na ktérej rzecz lub na ktérej zlecenie za-
plata ma by¢ dokonana;
oznaczenie daty i miejsca wystawienia wekslu;
. podpis wystawcy.

Art 2. Nie bedzie uwazany za weksel trasowany dokument,
ktoremu brak jednej z cech, wskazanych w artykule poprzednim, wy-
jawszy przypadki, okre§lone w ustepach nastepujacych.

Weksel bez oznaczenia terminu platnosci uwaza si¢ za platny
za okazaniem. '

W braku osobnego oznaczenia miejsce, wymienione obok naz-
wiska trasata, uwaza si¢ za miejsce platnosci oraz za miejsce za-
mieszkania trasata.

Weksel, nie zawierajacy miejsca wystawienia, uwaza si¢ za wy-
stawiony w miejscu, podanem obok nazwiska wystawcy.

Kto umiescit podpis na dokumencie, ktéry nie zawieral wszyst-
kich cech wekslu trasowanego, odpowiada wekslowo, chyba ze udo-

ORGSR as Sots
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wodni, ze dokument péZniej wypeiniono niezgodnie z jego wolg.
Wobec nabywcy w dobrej wierze, na ktérego weksel przeszedt po
wypelnieniu, odpowiada pomimo nieprawnego wypelnienia.

Art. 3. Weksel moze opiewa¢ na wilasne zlecenie wystawcy.

Trasatem moze by¢ sam wystawca,

Weksel moze by¢ wystawiony na rachunek osoby irzeciej.

Ar. 4. Weksel moze by¢ ptatny u osoby trzeciej badZ w miejscu
zamieszkania trasata, bgdZ w innem miejscu (weksel umiejscowiony).

Art. 5. W wekslu platnym za okazaniem lub w pewien czas po
okazaniu moze wystawca zastrzec oprocentowanie sumy wekslowej.
W kazdym innym wekslu takie zastrzezenie uwaza si¢ za nienapisane.

Stopa procentowa powinna by¢ okre$lona w wekslu, w braku jej
okreSlenia stosuje si¢ procent prawny (ustawowy).

Odsetki biegng od daty wystawienia wekslu, jezeli nie wskazano
innej daty.

Art. 6. Weksel, w ktérym sume¢ wekslowg wypisano gloskami
i liczbami, w razie réznicy wazny jest na sume, wypisang gloskami.

W razie réznicy sum, wypisanych Kkilkakrotnie gloskami i kilka-
krotnie liczbami, weksel jest wazny na sume mniejsza.

Art. 7. Jezeli na wekslu znajduja si¢ podpisy oséb niezdolnych
do zaciggania zobowigzan, zobowigzania z innych podpiséw sq mimo
to wazne.

Art. 8. Kto podpisal weksel jako zastepca innej osoby, nie bg-
dac do zastepstwa upowaznionym, odpowiada sam wekslowo.

Rowniez zastepca, ktéry przekroczyl zakres swego upowaznienia,
odpowiada w pelni za zobowigzanie wekslowe.

Art. 9. Wystawca odpowiada za przyjecie i zaptate wekslu.

Od odpowiedzialnosci za przyjecie wystawca moze sig zwolnic;
zastrzezenie, ktérem sie zwalnia od odpowiedzialno$ci za zaplate,
uwaza Si¢ za nienapisane.

Dziat II.
Indos.

Art. 10. Kazdy weksel mozna przenie§¢ przez indos, chociazby
nie opiewal wyraznie na zlecenie.

Jezeli wystawca umiescit w wekslu wyrazy ,nie na zlecenie” lub
inne zastrzezenie rownoznaczne, mozna przenie§¢ weksel tylko w formie
i ze skutkami zwyklej cesji.

Weksel mozna indosowaé takze na trasata bez wzgledu na to,
czy weksel przyjal, czy nie, na wystawce, lub kazdego innego wek-
slowo zobowigzanego. Moga oni weksel dalej indosowac.

Art. 11. Indos powinien by¢ bezwarunkowy. Warunki, od kté-
rych uzalezniono indos, uwaza si¢ za nienapisane.

Indos czeSciowy jest niewazny.

Niewazny jest réwniez indos na okaziciela.

Art. 12. Indos powinien by¢ wypisany na wekslu lub na zla-
czonej z nim karcie dodatkowej (przydiuzku) i podpisany przez in-
dosanta.
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Indos jest wazny i wtedy, gdy indosatarjusz nie jest oznaczony,
albo gdy indosant ograniczyl si¢ do samego podpisu swego na od-
wrotnej stronie wekslu lub przydiuzka (indos otwarty czyli in blanco).

Art. 13. Indos przenosi wszystkie prawa z wekslu.

Jezeli indos jest in blanco, posiadacz wekslu moze:

1. wypetni¢ indos nazwiskiem wiasnem lub innej osoby;
2. indosowaé weksel dalej na inng osobe lub in blanco;

3. przenie§¢ weksel na inng osobg bez wypelnienia indosu in

blanco i bez indosowania.

Art. 14. Indosant odpowiada za przyjecie i zaptate wekslu
w braku przeciwnego zastrzezenia.

Moze zabroni¢ dalszego indosowania; w tym przypadku nie od-
powiada wobec nastepnych indosatarjuszy w wigkszym zakresie, niz
wobec swego bezpos$redniego indosatarjusza.

Art. 15. Bedzie uwazany za prawnego posiadacza, kto ma weksel
i wykaze prawo swoje nieprzerwanym szeregiem indosow, chociazby
ostatni indos byt in blanco. Gdy po indosie in blanco nastgpuje
dalszy indos, uwaza sie, ze indosant, ktéry go podpisal, nabyl weksel
na mocy indosu in blanco. PrzekreSlone indosy uwaza si¢ za nie-
istniejace.

Jezeli kto przez jakikolwiek wypadek utracit posiadanie wekslu,
posiadacz, ktéry wykaze swe prawo wedlug przepiséw poprzedniego
ustepu, bedzie obowigzany do wydania wekslu tylko, gdy go nabyt
w ztej wierze albo przy nabyciu dopuscit si¢ ciezkiego niedbalstwa.

Art. 16. Przeciw posiadaczowi dtuznik wekslowy nie moze za-
stania¢ sie¢ zarzutami, opartemi na swych osobistych stosunkach z wy-
stawcg lub posiadaczami poprzednimi, chyba, Zze przeniesienie wekslu
nastagpito wskutek porozumienia na szkode diuznika.

Art. 17. Jezeli indos zawiera wzmianke ,waluta do odebrania”,
,do inkasa“, ,per procura” lub tez inng wzmianke, oznaczajaca tylko
pelnomocnictwo (indos zastepczy), natenczas posiadacz moze wykony-
wacé wszystkie prawa z wekslu; nie moze go jednak indosowaé inaczej,
jak tylko ze skutkami indosu zastepczego.

W tym przypadku dituznicy wekslowi mogg zastania¢ si¢ tylko
zarzutami, stuzacemi im przeciwko indosantowi.

Art. 18. Jezeli indos zawiera wzmianke ,waluta na zabezpiecze-
nie”, ,waluta w zastaw“, lub jakakolwiek inng wzmianke, wyrazajaca
zastaw, posiadacz moze wykonywaé wszelkie prawa z wekslu; wsze-
lako indos jego ma znaczenie jedynie indosu zastgpczego.

Dhluznicy wekslowi nie moga w tym przypadku zastania¢ sig
wobec posiadacza zarzutami opartemi na ich stosunkach osobistych
z indosantem, wyjawszy, gdy indos zdzialano wskutek porozumienia
na szkode dtuznika.

Art, 19. Indos po terminie platno§ci ma te same skutki, co
indos przed terminem. Indos jednak po prote§cie z powodu nieza-
placenia, lub po uptywie czasokresu, ustanowionego dla protestu, ma
tylko skutki zwyktej cesji.
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Dziat III.
Przyjecie.

Art. 20. Posiadacz wekslu albo nawet kazdy, kto go ma w reku,
moze az do terminu platnoSci przedstawi¢ go do przyjecia trasatowi
W jego miejscu zamieszkania.

Art. 21. W kazdym wekslu wystawca moze zastrzec, iz weksel
ma byé¢ przedstawiony do przyjecia z oznaczeniem lub bez oznacze-
nia czasokresu.

Moze w wekslu zabroni¢ przedstawienia do przyjecia, wyjawszy,
gdy chodzi o weksel umiejscowiony albo platny w pewien czas po
okazaniu.

Moze réwniez zastrzec, ze przedstawienie do przyjecia nie moze
nastgpi¢ przed oznaczonym dniem.

Kazdy indosant moze zastrzec, ze weksel ma by¢ przedstawiony
do przyjecia z oznaczeniem lub bez oznaczenia czasokresu, chyba ze
wystawca zabronit przedstawienia do przyjecia.

Art, 22. Weksel ptatny w pewien czas po okazaniu powinien
by¢ przedstawiony do przyjecia w przeciggu szedciu miesigcy od
dnia wystawienia.

Wystawca moze oznaczy¢ krotszy lub diuzszy czasokres.

Czasokresy takie moga indosanci skrécic.

Art. 23. Posiadacz nie ma obowigzku pozostawienia w reku
trasata wekslu, przedstawionego do przyjecia. .

Trasat moze zadaé, aby mu weksel przedstawiono ponownie do
przyjecia nazajutrz po pierwszem przedstawieniu. Osoby interesowane
mogg tylko wtedy podnosi¢ zarzut, ze zadaniu temu nie uczyniono
zado$¢, gdy zgdanie stwierdzono w protescie.

Art. 24. Przyjecie pisze si¢ na wekslu. Wyraza sie stowem
»przyjety” lub innem réwnoznacznem; podpisuje je trasat. Sam pod-
pis trasata na przedniej stronie wekslu oznacza przyjecie.

Gdy weksel jest ptatny w pewien czas po okazaniu lub, gdy
wskutek szczegélnego zastrzezenia ma by¢ przedstawiony do przy-
jecia w czasokresie oznaczonym, przyjecie powinno byé datowane
dniem jego dokonania, chyba ze posiadacz zada, aby bylo datowane
dniem przedstawienia. W celu zwrotnego poszukiwania przeciwko
wystawcy i indosantom posiadacz powinien stwierdzi¢ brak daty przez
protest dokonany we wla§ciwym czasie.

Art. 25. Przyjecie powinno by¢ bezwarunkowe; mozna je
wszakze ograniczy¢ do cze$ci sumy wekslowej.

Kazde inne odstapienie od treSci wekslu, zamieszczone w przy-
jeciu, uwaza sie za odmowe przyjecia. Wszakze akceptant odpowiada
wedlug tre§ci swego przyjecia.

Art. 26. Jezeli wystawca podat w wekslu miejsee zaplaty od-
mienne od miejsca zamieszkania trasata bez oznaczenia osoby, ktéra
ma placié, nalezy te osobe w przyjeciu oznaczy¢, W braku oznacze-
nia poczytuje sie, ze akceptant sam zobowigzat si¢ zaptaci¢ w miejscu
zaplaty.
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Gdy weksel ptatny jest w miejscu zamieszkania trasata, tenze
moze w przyjeciu wskazac¢ lokal, znajdujgcy sie w miejscu, gdzie za-
plata powinna by¢ dokonana, lub osobe, ktéra zaptate w tem miejscu
ma uskutecznié.

Art. 27. Przez przyjecie trasat zobowigzuje sie do zaplacenia
wekslu w terminie platnosci.

W razie niezaptacenia stuzy posiadaczowi wekslu, chociazby byt
wystawcg, bezposrednie roszczenie z wekslu przeciwko akceptantowi
o wszystko, czego zada¢ mozna z mocy art. 47 i 48.

Art. 28. Jezeli trasat przekre$lit przyjecie przed zwrdéceniem
wekslu, uwaza sig, ze przyjecia odmowil; jednakze pomimo prze-
kreslenia trasat odpowiada wedtug tresci swego przyjecia, jezeli po-
siadacza wekslu lub kogokolwiek z podpisanych na wekslu piSmiennie
zawiadomit o przyjeciu.

Dziat 1V.
Poreka wekslowa,

Art. 29. Zaplate wekslu mozna zabezpieczyé porekg wekslowg
(aval).

Poreczenie moze da¢ osoba trzecia lub nawet osoba na wekslu
podpisana.

Art. 30. Poreczenie umieszcza si¢ na wekslu albo na karcie do-
datkowej (przydtuzku).

Wyraza si¢ stowami ,porgczam“ lub innym zwrotem réwno-
znacznym ; podpisuje je poreczyciel.

Sam podpis na przedniej stronie uwaza si¢ za poreke, wyjawszy,
gdy chodzi o podpis wystawcy lub trasata.

Porgczyciel wskaze, za kogo reczy. W braku takiej wskazowki
uwaza sig, ze poreke dal za wystawce.

Art. 31. Poreczyciel wekslowy odpowiada tak samo, jak ten,
za kogo poreczyt.

Zobowigzanie jego jest wazne, chociazby nawet zobowiazanie, za
ktére reczy, bylo niewazne z jakiejkolwiek przyczyny z wyjatkiem
wady formalnej.

Porgczyciel wekslowy, ktéry zaptacit weksel, ma prawo poszu-
kiwania zwrotnego wobec osoby, za ktérg rgczyl, i wobec jej po-
przednikéw.

Dzial V.

Ptatnosé.
Art. 32. Weksel trasowany moze by¢ platny :
w oznaczonym dniu,
w pewien czas po dacie,
za okazaniem,
w pewien czas po okazaniu,
na targach (jarmarkach) powszechnych.
Dokument z innemi terminami ptatno$ci lub kilku terminami nie
bedzie uwazany za weksel, chociazby nawet posiadat inne cechy wekslu.
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Art. 33. Weksel za okazaniem jest platny przy przedstawieniu.
Powinien by¢ przedstawiony do zaplaty w przeciagu szesciu miesigcy
od dnia wystawienia. Wystawca moze oznaczy¢ krétszy lub dtuzszy
czasokres. Czasokresy takie mogg indodanci skrécié.

Art. 34, Termin platnosci wekslu platnego w pewien czas po
okazaniu okre$la si¢ podiug daty przyjecia lub protestu.

Jezeli nie bylo protestu, przyjecie niedatowane uwaza sie wobec
akceptanta za dokonane w ostatnim dniu czasokresu, ustawowego lub
umownego, wyznaczonego do przedstawienia.

Art. 35. Termin platnosSci wekslu, opiewajacego na jeden lub
kilka miesigcy po dacie lub okazaniu, przypada na odpowiedni dziefi
tego miesigca, w ktérym zaplata ma by¢ dokonana. W braku takiego
dnia weksel jest ptatny w ostatnim dniu miesigca.

Gdy weksel opiewa na jeden lub kilka miesigcy i p6t miesigca
po dacie lub okazaniu, liczy sie naprzéd miesigce cale.

Jezeli pfatno$¢ wekslu oznaczong jest na poczatek, $rodek (po-
towe stycznia, poloweg lutego i t. d.) lub koniec miesigca, rozumie sie
pierwszy, pigtnasty lub ostatni dzien miesigca.

Okreslenie ,0ém dni” lub ,pietnascie dni” wyraza nie jeden lub
dwa tygodnie, lecz przecigg calych o$miu lub pigtnastu dni.

Okreslenie ,p6t miesigca” oznacza pigtnascie dni.

Termin ptatno$ci weksli targowych (jarmarcznych) przypada
\év przeddzien zamknigcia targu, wyjawszy, gdy targ trwa tylko jeden

zienl.

Art. 36. Gdy weksel jest ptatny w oznaczonym dniu w miejscu,
gdzie obowigzuje kalendarz odmienny od kalendarza miejsca wysta-
wienia, uwaza si¢ date platnosci za okreslong wedtug kalendarza
miejsca platnoSci.

Przy wekslu przekazanym z jednego miejsca na inne, w ktérem
obowiazuje kalendarz edmienny, a platnym w pewien czas po dacie,
przelicza si¢ dzien wystawienia na dzien, odpowiadajacy kalendarzowi
miejsca platnosci, i podiug tego oznacza termin platnosci.

Zasada poprzedniego ustgpu stosuje si¢ takze do obliczania
czasokreséw przedstawienia weksli.

Przepisy te nie majg zastosowania, jezeli z zastrzezenia w wekslu
lub wogéle z jego treSci wynika, ze chciano zastosowaé inne zasady.

Dziat VI.

Zaptata.

Art. 37. Posiadacz wekslu powinien przedstawi¢ go do zaplaty
badz w pierwszym dniu, w ktérym mozna wymaga¢ zaplaty, badz
w jednym z dwdéch nastgpnych dni powszednich.

Przedstawienie wekslu w izbie rozrachunkowej jest rownoznaczne
z przedstawieniem do zapflaty.

Art. 38. Trasat moze przy zaplacie zada¢ wydania wekslu, po-

kwitowanego przez posiadacza. i 1 .
Posiadacz nie moze odméwié przyjecia zaplaty czeSciowe;j.
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W razie czgéciowej zaplaty trasat moze zgda¢ wzmianki o niej
na wekslu i osobnego pokwitowania.

Art. 39. Posiadacz wekslu nie ma obowigzku przyjmowania za-
platy przed ptatnoscia.

Trasat, ktory ptaci przed ptatnoscia, czyni to na wlasne ryzyko
i niebezpieczenstwo.

Kto ptaci w terminie platno$ci, zwolniony jest od zobowigzania,
chyba ze dopuscit sie podstepu lub cigzkiego niedbalstwa. Obowig-
zany jest do sprawdzenia prawidlowosci szeregu indoséw, lecz nie do
sprawdzenia podpiséw indosantéw.

Art. 40. Jezeli weksel opiewa na walutg, nie majgca obiegu
w miejscu platnos$ci, sume wekslowg mozna zaplaci¢ w walucie kra-
jowej podiug jej wartoSci w dniu wymagalno$ci zaplaty, chyba ze
wystawca zastrzegl, iz zaptata ma by¢ uiszczona w oznaczonej wa-
lucie (zastrzezenie zapiaty rzeczywistej w walucie zagranicznej). War-
tos¢ waluty zagranicznej oznacza si¢ podiug zwyczajow handlowych
miejsca pfatno$ci. Wystawca jednak moze na wekslu zastrzec, ze
suma, przypadajaca do zaptaty, ma by¢ obliczona podiug kursu, usta-
nowionego w wekslu; w tym przypadku sume te nalezy zaptaci¢
w walucie krajowej.

Jezeli weksel opiewa na walute, majaca w kraju wystawienia
i w kraju zaplaty t¢ samg nazwe, lecz inng warto$¢, zachodzi domnie-
manie, 1z miano na myS$li walut¢ miejsca ptatnosci.

Art. 41. W przypadku nieprzedstawienia wekslu do zaptaty
w czasokresie, oznaczonym w arl. 37, kazdy dluznik moze ztozy¢
sume wekslowa do depozytu sadu miejsca platnosci na koszt i nie-
bezpieczenistwo posiadacza.

Dziat VIIL.
Zwrotne poszukiwanie z powodu nieprzyjecia lub niezaplacenia,

Art. 42. Posiadacz wekslu moze wykonywaé¢ zwrotne poszuki-
wanie przeciwko indosantom, wystawcy, tudziez innym dtuznikom
wekslowym :

po platnosci, jezeli zaptata nie nastgpila;

takze przed ptatnoscia:

1. jezeli odmdéwiono przyjecia;

2. jezeli wdrozono postepowanie uktadowe lub ogtoszono upad-
tos¢ trasata bez wzgledu, czy weksel przyjal, czy nie, albo
gdy trasat zaprzestal wyptat, lub tez przeprowadzono bez-
skutecznie egzekucje na jego majatku po wystawieniu wekslu;

3. jezeli wdrozono post¢powanie uktadowe lub ogtoszono upadtosé
wystawcy wekslu, ktéry zabroniono przedstawiaé do przyjecia.

Art. 43. Odmowa przyjecia lub zaplaty powinna byé stwier-
dzona aktem publicznym (protest z powodu nieprzyjecia lub nieza-
placenia).

Protest z powodu niezaptacenia powinien by¢ dokonany w dniu
wymagalnosci zaptaty lub w jednym z dwéch nastepnych dni po-
wszednich. "
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Protest z powodu nieprzyjecia powinien byé dokonany w czasie,
przeznaczonym do przedstawienia wekslu do przyjecia. Jezeli w przy-
padku art. 23 ust. 2 pierwsze przedstawienie nastgpito w ostatnim dniu
czasokresu, protest moze by¢ dokonany jeszcze w dniu nastepnym.

Protest z powodu nieprzyjecia zwalnia od przedstawienia do za-
platy i od protestu z powodu niezaptacenia.

W przypadku wdrozenia postepowania uktadowego lub oglosze-
nia vpadto$ci nie potrzeba ani przedstawienia do zaplaty ani protestu
z powodu niezaptacenia wekslu. b

W innych przypadkach art. 42 L. 2 moze posiadacz wykony-
waé zwrotne poszukiwanie tylko po przedstawieniu wekslu trasatowi
do zaptaty i po dokonaniu protestu.

Art. 44. Posiadacz wekslu powinien o nieprzyjeciu lub nieza-
placeniu zawiadomi¢ swojego indosanta i wystawce w ciggu czterech
dni powszednich, nast¢pujacych po dniu protestu, a w przypadku za-
strzezenia ,bez kosztéw” po dniu przedstawienia.

Kazdy indosant powinien w ciggu dwéch dni podaé¢ do wiado-
mos$ci swojego poprzednika, ze otrzymat zawiadomienie, i tak kolejno
az do wystawcy. Czasokres powyzszy biegnie od otrzymania zawia-
domienia poprzedniego.

Jezeli indosant nie wskazat swego adresu lub adres jest nie-
czytelny, wystarczy zawiadomienie indosanta, ktéry go poprzedza.

Zawiadomienie mozna uskuteczni¢ w jakikolwiekbadZ sposéb,
nawet przez proste odestanie wekslu. Obowigzany do zawiadomienia
ma udowodnié, ze dokonat tego w przepisanym czasie.

Termin jest zachowany, je§li pismo, zawierajgce zawiadomienie,
oddano na poczte w ciggu przepisanego czasokresu.

Kto nie zawiadomi w czasie powyzej oznaczonym, nie traci
praw z wekslu, odpowiada jednak za szkodg, spowodowang przez
swoje niedbalstwo, tylko do wysoko$ci sumy na jaka weksel opiewa.

Art. 45. Wystawca albo indosant moze przez zastrzezenie ,bez
kosztéow”, ,bez protestu” lub inne réwnoznaczne zwolni¢ posiadacza
od protestu z powodu nieprzyjecia lub niezaptacenia jako warunku
zwrotnego poszukiwania.

Zastrzezenie takie nie zwalnia posiadacza ani od przedstawienia
wekslu w przepisanym czasie ani od zawiadomienia poprzedniego in-
dosanta i wystawcy. Dow6d niezachowania czasokresu cigzy na
tym, kto si¢ na te okoliczno$¢ powotuje wobec posiadacza.

Zastrzezenie, pochodzace od wystawcy, skuteczne jest wobec
wszystkich dtuznikéw wekslowych. Gdyby mimo zastrzezenia posia-
dacz dokonat protestu, sam ponosi koszty. Jezeli zastrzezenie po-
chodzi od indosanta, koszty protestu obciazajg wszystkich diuznikéw
wekslowych.

Art. 46. Kto weksel wystawil, przyjal, indosowat lub zafn po-
reczyl, odpowiada wobec posiadacza solidarnie.

Posiadacz moze dochodzi¢ roszczen przeciw jednemu, kilku lub
wszystkim diuznikom bez potrzeby zachowania porzadku, w jakim sig
zobowigzali.
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Takie samo prawo ma kazdy dluznik wekslowy, ktéry weksel
wykupit.

Dochodzenie sgdowe roszczen przeciw jednemu diuznikowi nie
tamuje dochodzenia przeciw innym, nawet przeciw nastepcom tego
dtuznika, przeciw ktéremu wpierw skierowano dochodzenie sgdowe.

Art. 47. Posiadacz wekslu moze 2ada¢ od zwrotnie zobowig-
zanego:

1. nieprzyjetej lub niezaptaconej sumy wekslowej wraz z od-

setkami, jezeli je zastrzezono;

2. procentu prawnego (ustawowego) od dnia ptatnosci;

3. kosztow protestu, zawiadomienia poprzednika i wystawcy,
tudziez innych kosztéw;

4. prowizji komisowej, ktéra w braku umowy wynosi jedng
sz6sta od sta od sumy wekslowej i nie moze przekroczy¢ tej
stopy w zadnym przypadku.

W przypadku poszukiwania zwrotnego przed ptatnoscia bedzie
potracone dyskonto od sumy wekslowej. Dyskonto oblicza sie za-
leznie od wyboru posiadacza wedtug urzedowej stopy (banku bileto-
wego) albo wediug stopy targowej w dniu zwrotnego poszukiwania
w miejscu zamieszkania posiadacza.

Art. 48. Kto weksel wykupit, moze zadaé od swoich poprzednikow :

1. calkowitej sumy zapltaconej;

2. procentu prawnego (ustawowego) od powyzszej sumy, liczac
od dnia wykupienia wekslu;

3. swoich kosztow;

4. prowizji komisowej od sumy wekslowej, obliczonej wedlug
art. 47 L. 4.

Art. 49. Kazdy diuznik wekslowy, przeciwko ktéremu wykonywa
si¢ lub wykonywa¢ mozna poszukiwanie zwrotne, moze zada¢, aby
mu za zaplata sumy regresowej wydano weksel, protest, tudziez na
koszt dtuznika rachunek pokwitowany.

Indosant, ktéry weksel wykupil, moze przekre$li¢ indos wiasny
oraz indosy swoich nastepcow.

Art. 50. W przypadku poszukiwania zwrotnego po czg$ciowem
przyjeciu wekslu ten, kto ptaci nieprzyjeta cze$¢ sumy wekslowej,
moze z3ada¢ stwierdzenia zaplaty na wekslu i osobnego pokwitowania.
Nadto posiadacz wekslu wyda mu po$wiadczony przez siebie odpis
wekslu z protestem celem umozliwienia dalszego zwrotnego po-
szukiwania.

Art. 51. Zwrotnie poszukujacy moze w braku zastrzezenia prze-
ciwnego wykona¢ swoje prawo takze w ten sposéb, ze wystawia na
jednego ze swych poprzednikéw nowy nieumiejscowiony weksel,
platny za okazaniem (weksel zwrotny). Weksel zwrotny obejmuje
procz sum, wymienionych w art. 47 i 48, streczne i optate stemplowa
za weksel zwrotny.

Jezeli weksel zwrotny wystawia posiadacz wekslu, wysokos¢
sumy wekslowej oznaczona bedzie podtug kursu wekslu za okazaniem,

Prawo morskie. 21
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przekazanego z miejsca platno$ci wekslu pierwotnego na miejsce za-
mieszkania zwrotnie zobowigzanego. Jezeli weksel zwrotny wystawia
indosant, wysoko$¢ sumy wekslowej oznaczona bedzie podtug kursu
wekslu za okazaniem, przekazanego z miejsca zamieszkania wystawcy
wekslu zwrotnego na miejsce zamieszkania zwrotnie zobowigzanego.

Art, 52. Po bezskutecznym uptywie czasokreséw ustanowionych:

do przedstawienia wekslu ptatnego za okazaniem lub w pewien
czas po okazaniu,

do protestu z powodu nieprzyjecia lub niezaptacenia,

do przedstawienia do zaptaty w razie zastrzezenia ,bez kosztow”,
posiadacz traci prawo do indosantéw, wystawcy i innych dtuznikéw
wekslowych z wyjatkiem akceptanta.

W razie nieprzedstawienia wekslu do przyjecia w czasie, zastrze-
zonym przez wystawce, posiadacz traci prawo zwrotnego poszukiwa-
nia z powodu nieprzyjecia, jako tez niezaplacenia, wyjawszy, gdyby
z treSci zastrzezenia wynikalo, ze wystawca chcial sig jedynie uchyli¢
od odpowiedzialno$ci za przyjecie.

Jezeli zastrzezenie co do czasu przedstawienia uczynit indosant,
tylko on moze si¢ na nie powotaé.

Art. 53. Jezeli przedstawienie wekslu albo protest z powodu
przeszkody nieprzezwyciezonej (sity wyzszej) nie moga by¢ dokonane
w czasokresach przepisanych, czasokresy te przediuzajg sig.

Posiadacz obowigzany jest zawiadomi¢ bez zwioki swego indo-
santa o wypadku sity wyzszej i zawiadomienie takie z dodaniem
miejsca, daty i swego podpisu zaznaczy¢ na wekslu lub na karcie do-
datkowej (przydtuzku); co do reszty stosuje si¢ postanowienia art. 44.

Po ustaniu sity wyzszej posiadacz wekslu powinien bez zwtoki
przedstawi¢ weksel do przyjecia lub zaptaty, a w razie potrzeby do-
konaé protestu.

Jezeli sita wyzsza trwa dluzej, niz trzydzie$ci dni po ptatnosci,
mozna wykona¢ zwrotne poszukiwanie bez przedstawienia wekslu
i bez protestu.

Co do weksli platnych za okazaniem lub w pewien czas po
okazaniu czasokres trzydziestodniowy biegnie od dnia, w ktérym
posiadacz zawiadomil swego indosanta o wypadku sily wyzszej,
chociazby nawet zawiadomienie takie nastgpilo jeszcze przed uptywem
terminu przedstawienia.

Za wypadki sity wyzszej nie uwaza sig okoliczno$ci czysto oso-
bistych, dotyczacych posiadacza wekslu lub osoby, ktérej zlecit przed-
stawienie wekslu lub dokonanie protestu.

Dziat VIII,
Wyreczenie.
Art. 54. Wystawca lub indosant moga wskaza¢ osobeg, ktéra
ma przyjaé albo zaptaci¢ weksel w potrzebie.
Weksel mozna pod warunkami nizej okre§lonemi przyjaé lub za-
ptaci¢ przez wyreczenie na rzecz ktéregokolwiek diuznika wekslowego.
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Kazda osoba trzecia, nawet trasat lub osoba, juz zobowigzana
z weksly, z wyjatkiem akceptanta, mogg by¢ wyreczycielami.

O wyreczeniu wyreczyciel zawiadomi bez zwiloki osobg, ktdrg
wyrecza.

1. Przyjecie przez wyreczenie,

Art. 55. Przyjecie przez wyreczenie moze nastapi¢ we wszystkich
przypadkach poszukiwania zwrotnego przed platnoscia, wyjawszy,
gdy chodzi o weksel, ktorego przedstawienia do przyjecia zabroniono.

Posiadacz moze nie zgodzi¢ si¢ na przyjecie przez wyreczenie
nawet, gdyby bylo zaofiarowane przez osobg, wskazang do przyjecia
lub zaplaty w potrzebie.

Jezeli zgodzi sig¢ na przyjecie przez wyreczenie, traci prawo po-
szukiwania zwrotnego przed platnoSciq wekslu przeciw swoim po-
przednikom.

Art. 56. Przyjecie przez wyreczenie umieszcza sig¢ na wekslu;
podpisuje je wyreczyciel, wskazujgc, na czyjg korzy$¢ wyreczenie na-
stapito; w braku tej wskazowki przyjecie uwaza si¢ za udzielone na
korzy$¢ wystawcy.

Art. 57. Akceptant przez wyrgczenie odpowiada wobec posiada-
cza i nastepcéw wyreczonego tak samo, jak ten ostatni.

Pomimo przyjecia przez wyrgczenie wyreczony i jego poprzed-
nicy mogaq za zwrotem sumy, oznaczonej w art. 47, zada¢ od posia-
dacza wydania wekslu i protestu, jezeli go dokonano.

2. Zaptata przez wyrgczenie.

Art. 58. Zaplata przez wyreczenie moze nastapi¢ we wszystkich
przypadkach, w ktérych mozna dochodzi¢ poszukiwania zwrotnego
przed platno$cig lub po platnosci wekslu.

Dokonana bedzie najpéZniej nazajutrz po ostatnim dniu prze-
pisanym dla protestu z powodu niezaptacenia.

Art. 59. Jezeli weksel przyjeto przez wyrgczenie, albo sa w nim
wskazane osoby, majace placi¢ w potrzebie, posiadacz przedstawi
weksel w miejscu platnosci wszystkim tym osobom i, w razie nie-
uiszczenia zaplaty przez wyreczenie, dokona protestu najpéZniej na-
zajutrz po ostatnim dniu, przepisanym dla protestu z powodu nieza-
placenia.

W razie niedokonania protestu w tym czasie teu, kto wskazat
adres w potrzebie lub na czyjq korzy$¢ nastapilo przyjecie, tudziez
nastepni indosanci wolni s3 od odpowiedzialno$ci.

Art. 60. Zaplata przez wyreczenie obejmuje cala sume, ktérg
mialby zaptaci¢ wyrgczony, z wyjatkiem prowizji komisowej, oznaczo-
nej w art. 47 1. 4.

Posiadacz wekslu, ktéry odmawia przyjecia takiej zaplaty, traci
prawo poszukiwania zwrotnego przeciw tym, ktérzy byliby zwolnieni.

Art. 61. Zaplate przez wyreczenie stwierdza si¢ pokwitowaniem
na wekslu, a zarazem oznacza si¢ osobe, na ktérej korzy§¢ zaplaty
dokonano. W braku takiego oznaczenia uwaza sig, ze zaplaty do-
konano za wystawce.

21*
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Weksel i protest, jezeli byl dokonany, wreczyé nalezy ptacgcemu
przez wyreczenie.

Art. 62. Placgcy przez wyreczenie wstgpuje w prawa posiadacza
wekslu przeciw wyrgczonemu i jego poprzednikom. Nie moze jednak
dalej wekslu indosowac.

Nastepcy wyreczonego sg wolni.

W razie zbiegu kilku ofiarujgcych zaplate przez wyreczenie pierw-
szefistwo nalezy si¢ temu, kto przez zaplate zwalnia najwigkszg liczbe
diuznikéw. Kto wbrew temu przepisowi, mimo §wiadomosci stanu
1zeczy, placi przez wyreczenie, traci prawo zwrotnego poszukiwania
przeciw tym, ktérzy byliby zwolnieni.

Dziat IX.
Wtéropisy i odpisy wekslu.

1. Wtéropisy.

Art. 63. Weksel mozna wystawi¢ w kilku jednobrzmigcych
egzemplarzach.

Egzemplarze te ponumerowane bgda w samym tekscie; w prze-
ciwnym razie kazdy z nich uwaza sig¢ za weksel odr¢bny.

Kazdy posiadacz wekslu moze na wlasny koszt zada¢ wydania
wigkszej iloSci egzemplarzy, o ile z wekslu nie wynika, ze go wysta-
wiono w jednym egzemplarzu. W tym celu posiadacz ma zwrécic sig
do swego poprzednika i tak dalej az do wystawcy. Indosanci obo-
wigzani sg do powtérzenia swoich indoséw na nowych egzemplarzach.

Art. 64. Zaptata, dokonana na jeden z egzemplarzy, zwalnia
nawet wtedy, gdyby nie bylo na wekslu zastrzezenia, ze taka zaplata
pozbawia wazno$ci inne egzemplarze. Wszelako trasat odpowiada
z kazdego przyjetego przez siebie egzemplarza, ktérego mu nie
ZWrocono.

Indosant, ktéry przenidst egzemplarze na r6zne osoby, jako tez
nastepni indosanci odpowiadajg z wszystkich przez siebie podpisanych
egzemplarzy, ktérych im nie zwrécono.

Art. 65. Kto przesyla jeden egzemplarz do przyjecia, powinien
oznaczy¢ na innych egzemplarzach nazwisko osoby, u ktérej 6w
egzemplarz si¢ znajduje. Osoba ta jest obowigzana wydaé go praw-
nemu posiadaczowi innego egzemplarza.

Gdy wydania odméwi, posiadacz moze wykona¢ poszukiwanie
zwrotne tylko po stwierdzeniu przez protest:

1. ze egzemplarz przestany do przyjecia mimo zadania nie zo-

stat mu wydany, :

2. ze na inny egzemplarz nie mozna bylo uzyska¢ przyjecia lub

zaplaty.

2O dpisy.

Art. 66. Kazdy posiadacz wekslu ma prawo sporzadzenia
z niego odpiséw.

Odpis powinien doktadnie odtwarza¢ oryginat z indosami i wszel-
kiemi wzmiankami na nim si¢ znajdujacemi; powinien oznaczy¢, do-
kad odpis sigga.
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Na odpisie mozna umieszcza¢ indosy i poreki wekslowe w ten
sam spos6b i z temi samemi skutkami, jak na oryginale.

Art. 67. Odpis powinien wskazywaé osobe, u ktorej znajduje
si¢ oryginal. Jest ona zobowigzana wydaé¢ oryginal prawnemu po-
siadaczowi odpisu.

Jezeli odméwi wydania oryginatu, posiadacz odpisu moze wy-
kona¢ zwrotne poszukiwanie przeciw indosantom odpisu tylko po
stwierdzeniu przez protest, ze pomimo jego zadania nie wydano mu
oryginatu.

Dziat X.
Fatsze.

Art. 68. Sfalszowanie jakiegokolwiek podpisu, nawet wystawcy
lub akceptanta nie uchybia waznoSci innych podpiséw.

Art. 69. W razie zmiany tekstu wekslu ci, ktérzy podpisali go
po dokonaniu zmiany, odpowiadaja wedtug tresci tekstu zmienionego;
ci, ktérzy weksel poprzednio podpisali, odpowiadajg wediug pierwot-
nego tekstu.

Dziat XI.

Przedawnienie.

Art. 70. Roszczenia wekslowe przeciwko akceptantowi prze-
dawniaja si¢ w trzy lata od dnia platnosci wekslu.

Roszczenia posiadacza wekslu przeciw indosantom i wystawcy
przedawniajg si¢ w rok od dnia protestu, dokonanego w nalezytym
czasie, za§ w przypadku zastrzezenia ,bez kosztéw” od dnia plat-
noSci.

Zwrotne roszczenia indosantéw migdzy sobg i przeciwko wy-
stawcy przedawniaja si¢ w sze$§¢ miesigcy od dnia, w ktérym indo-
sant wykupit weksel albo w ktérym doreczono mu skarge.

Art. 71. Przedawnienie roszczen wekslowych przerywajg jedynie
i wylacznie:

a) wytoczenie skargi;

b) zgtoszenie roszczenia wekslowego w postepowaniu ukfado-

wem lub upadio$ciowem;

¢) oznajmienie sporu lub przypozwanie ze strony pozwanego;

d) uznanie piSmienne roszczenia wekslowego.

Art. 72. Przerwane przedawnienie wekslowe zaczyna biec na
nowo:

a) w przypadku wniesienia skargi i nienalezytego popierania
sporu — od ostatniej czynnoSci procesowej; nowe przedaw-
nienie przerywa sie przez podjgcie procesu;

b) w przypadku zgloszenia w postepowaniu uktadowem lub
upadtosciowem — od chwili zakoficzenia post¢powania, a w razie
zaprzeczenia zgloszonej wierzytelnosci — od chwili zaprze-
czenia; i

¢) w przypadku oznajmienia sporu lub przypozwania — od pra-
womocnego ukoficzenia sporu;
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d) w przypadku uznania — od daty dokumentu.

Art. 73. Przerwa przedawnienia skuteczna jest jedynmie wobec
tego dtuznika wekslowego, ktérego dotyczy przyczyna przerwy.

Art. 74. Bieg przedawnienia nie ulega zawieszeniu.

Dziat XII.

Roszezenie z tytulu niestusznego zbogacenia. ,
Art. 75. Wystawca i akceptant, ktérych zobowigzanie wekslowe
zgasto wskutek przedawnienia lub zaniedbania czynnosci zachowaw-
czych, sq zobowigzani wobec posiadacza wekslu, o ile z jego szkoda
niestusznie si¢ zbogacili.
Roszczenie z tytulu niestusznego zbogacenia przedawnia sie
w trzy lata od dnia zgasnigcia zobowigzania wekslowego.

Dziat XIIIL.
Przepisy ogoélne.

Art. 76. Zobowigzanie wekslowe moze zacigga¢ kazdy, o ile
moze si¢ zobowigzywaé¢ wedlug przepiséw prawa prywatnego.

Art. 77. Nieumiejagcy lub niemogacy pisa¢ moze zastapi¢ pod-
pis znakiem reki, ktéry powinien byé uwierzytelniony na samym
wekslu trybem, w ustawach wskazanym.

Pelnomocnictwo do podpisania wekslu w imieniu nieumiejgcego
pisa¢ musi by¢ w powyzszy sposéb uwierzytelnione.

Art. 78. Jezeli termin ptatnosci wekslu przypada w ustawowym
dniu $wiatecznym, zaptaty domagaé si¢ mozna dopiero w najblizszym
dniu powszednim. RoOwniez wszystkie inne czynnosci dotyczace we-
kslu, w szczegélnoSci przedstawienie do przyjecia i dokonanie pro-
testu, moga byc¢ przedsigbrane jedynie w dniu powszednim.

Jezeli ostatni dzien czasokresu, w przeciggu ktérego czynnosé
ma byé przedsiewzigta, przypada w ustawowym dniu Swigtecznym,
czasokres przediuza si¢ do najblizszego dnia powszedniego. Dni
Swigteczne, przypadajace w ciggu czasokresu, maja by¢ wliczone z wy-
jatkiem czasokreséw, wymienionych w art. 37, 43 i 44.

Art. 79. Do czasokreséw ustawowych lub w wekslu oznaczo-
nych nie wlicza si¢ dnia poczatkowego.

Nie sa dopuszczalne dni ulgowe ani na podstawie ustawy ani
wedlug uznania se¢dziego.

Dziat XIV.

Kolizja ustaw.

Art. 80. Zdolno$é osoby do zaciagania zobowigzafi wekslowych
ocenia sie wedtug ustaw pafistwa, ktérego jest obywatelem. Jezeli
te ostatnie uznajg ustawe innego pafistwa za wlaSciwg, nalezy ja
zastosowaé.

Kto wedlug ustawy, okreslonej w poprzednim ustepie, nie ma
zdolnosci wekslowej, mimo to jest waznie zobowigzany, jesli zaciag-
nat zobowigzanie na obszarze pafistwa, wedtug ktérego ustaw posia-
datby zdolno$¢ wekslows,
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Art. 81. Forme o$wiadczenia wekslowego ocenia si¢ podiug
ustaw pafstwa, na ktérego obszarze o$wiadczenie bylo podpisane.

Do waznosci zobowigzafi, zaciggnigtych zagranicq przez obywa-
tela polskiego wobec obywatela polskiego, wystarczy zachowanie
przepiséw niniejszego prawa.
4 Art. 82. Forme protestu i czasokresy do protestu, tudziez forme
innych czynno$ci potrzebnych do wykonania lub zachowania praw
Hekslowych ocenia si¢ podiug ustaw pafistwa, na ktérego obszarze
rotest ma by¢ dokonany lub czynno$¢ przedsigwzigta.
\ Art. 83. Wazno$ci o$wiadczen wekslowych, dokonanych na ob-
szarze Rzeczypospolitej Polskiej zgodnie z przepisami niniejszego
prawa, nie uwilacza okoliczno$é, ze inne o$wiadczenia wekslowe, do-
konane poza obszarem Rzeczypospolitej Polskiej, nie odpowiadaja
przepisom miejsca ich dokonania, byleby odpowiadaly przepisom ni-
niejszego prawa.

Dziat XV.
Protest.

Art. 84. Protest sporzadza notarjusz lub sad.
Art. 85. Protest zawiera:

1. nazwisko osoby, ktéra zada protestu, oraz osoby, przeciw

ktérej protest ma by¢ dokonany;

2. stwierdzenie, ze osoba, przeciw ktorej protest jest skierowany,

nie uczynila zado§¢ wezwaniu do niej wystosowanemu, wraz
z jej o$wiadczeniem, albo stwierdzenie, Ze jej mie zastano,
albo ze nie mozna byto odnalez¢ lokalu jej przedsiebiorstwa
lub mieszkania;

3. oznaczenie miejsca i dnia, w ktérym wezwanie wystosowano

lub bezskutecznie usilowano wystosowac;

4. oznaczenie, ile i jakie egzemplarze wekslu przedstawiono;

5. podpis organu, sporzadzajgcego protest, pieczg¢ urzedowag

i liczbe porzadkowg protestu.

Jezeli trasat zazada, aby mu weksel nazajutrz przedstawiono
powtérnie do przyjecia, nalezy zadanie takie zaznaczy¢ w protescie.

Art. 86. Przedstawienie wekslu, wezwanie do wydania egzem-
plarza lub oryginatu, tudziez wszystkie inne czynno$ci zachowawcze
przedsigbra¢ nalezy w braku osobnego wskazania w wekslu, — w lo-
kalu przedsigbiorstwa, a gdyby nie mozna bylo odszukaé takiego
lokalu — w mieszkaniu osoby, do ktérej wezwanie ma by¢ wystoso-
wane. W innem miejscu np. ,na gietdzie” mozna tych czynno$ci do-
kona¢ jedynie za zgoda stron interesowanych.

Organ protestujacy obowiazany jest przedsiebra¢ poszukiwania
celem wykrycia lokalu przedsigbiorstwa albo mieszkania osoby, do
ktérej wezwanie ma by¢ wystosowane, i odpowiada za szkodg, spo-
wodowang brakiem nalezytej staranno$ci lub uwagi, Jednakze zanied-
banie lub niedoktadno$¢ poszukiwani nie moze nigdy stanowi¢ przy-
czyny niewazno$ci protestu.
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Art. 87. Protest nalezy wypisa¢ na odwrotnej stronie wekslu
albo na osobnej karcie, polgczonej z wekslem. Jezeli na odwrotnej
stronie niema zadnych o$wiadczen, nalezy zacza¢ spisywanie protestu
od brzegu, w przeciwnym za$ razie bezposrednio po ostatniem o$wiad-
czeniu. ~

Jezeli protest ma by¢ spisany albo kontynuowany na osobnej
karcie dodatkowej, nalezy karte te polaczy¢ z wekslem w ten sposéb,
aby nie bylo wolnych miejsc na odwrotnej stronie wekslu, a potacze-
nie wekslu z kartq dodatkowg bylo przepieczetowane stemplem urze-
dowym lub przepisane tre$ciq aktu protestowego.

Art. 88. Jeden dokument protestowy wystarczy nawet wtedy,
gdy wezwanie wystosowano na podstawie jednego wekslu do wiek-
szej liczby oséb.

Jezeli zobowigzanemu przedstawia si¢ réwnocze$nie kilka egzem-
plarzy wekslu albo oryginal i odpis, wystarczy umieszczenie protestu
na jednym egzemplarzu lub oryginale. Na innych egzemplarzach lub
odpisie organ protestujacy zaznaczy, gdzie protest zamieszczono lub,
ze go umieszczono na oryginale, i t¢ uwage podpisze.

Art. 89. Jezeli protest ma by¢ dokonany z powodu czeSciowej
odmowy przyjecia wekslu, nalezy sporzadzi¢ odpis wekslu, zawiera-
jacy wszystkie indosy i o$wiadczenia, i wypisa¢ protest na tym od-
pisie lub na zfaczonej z nim karcie dodatkowej, a sporzadzenie pro-
testu zaznaczy¢ na oryginale.

Protest z powodu niewydania oryginalu w my$l art. 67 ust. 2
wypisa¢ nalezy na odpisie lub na zlgczonej z nim Kkarcie.

Karte, zawierajgca protest, nalezy potgczy¢ z odpisem w sposob,
wskazany w art. 87 ust. 2.

Art. 90. Organ, sporzadzajacy protest, jest upowazniony i obo-
wigzany do odbioru zaptaty i pokwitowania.

Art. 91. Jezeli organ, sporzadzajacy protest, nie zastanie osoby,
do ktérej wezwanie ma byé wystosowane, w jej lokalu przedsigbior-
stwa lub mieszkaniu, powinien pozostawi¢ tam zawiadomienie o do-
konaniu protestu, zawierajgce nazwisko i miejsce zamieszkania posia-
dacza wekslu, istotng tres¢ wekslu, nazwisko i lokal urzedowy organu
protestujacego. ‘

Art. 92. Przy dokonywaniu czynnos$ci zachowawczych notarjusz
moze postugiwaé sie pomocnikami, ktérym prezes sgdu okregowego
na wniosek notarjusza nada do tego upowaznienie.

Za dzialalno$¢ pomocnika w tym zakresie jest odpowiedzialny
notarjusz solidarnie z pomocnikiem.

Art. 93. Organ, sporzadzajacy protest, obowigzany jest prze-
chowywaé osobno odpisy protestéw wraz z wypisem istotnych cech
wekslu, zaopatrzone liczba porzadkowa, i sklada¢ je w porzadku
chronologicznym, w jakim zostaly dokonane.

Interesowanym moga by¢ na zadanie wydane proste lub uwie-
rzytelnione odpisy tych dokumentéw.
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Dzial XVIL
Weksle zaginione.

Art. 94. Ten, komu weksel zaginat, moze zada¢ od sadu po-
wiatowego (sadu pokoju) miejsca platnosci wekslu uznania zaginione-
go wekslu za umorzony.

We wniosku nalezy podaé istotng tre$¢ wekslu oraz uprawdopo-
dobni¢ utrate wekslu i interes prawny, ktéry uzasadnia zadanie
umorzenia.

Sad oglosi w dzienniku, przeznaczonym do ogloszefi sgdowych,
tudziez w piSmie miejscowem, przeznaczonem do ogloszen rejestro-
wych, wezwanie, aby posiadacz wekslu zaginionego zglosit sig
w przeciggu dni szeSédziesigciu i okazal sadowi weksel.

Czasokres ten biegnie od dnia ptatnosci wekslu, a gdyby wnio-
sek uczyniono po platnosci lub gdyby termin platno$ci w wekslu nie
byt oznaczony, — od dnia ogtoszenia. Koficowy dzien czasokresu
powinien byé w ogloszeniu oznaczony wediug daty kalendarza.

Jezeli w przeciggu czasokresu, oznaczonego w wezwaniu, nikt
si¢ nie zglosi z wekslem, sad wyda orzeczenie, uznajace weksel za
umorzony.

Jezeli natomiast posiadacz wekslu zgtosi si¢ przed wydaniem
orzeczenia, sad zaniecha dalszego post¢powania po przestuchaniu in-
teresowanych i po okazaniu wekslu zadajacemu umorzenia.

Zaréwno o wdrozeniu postgpowania, jakotez o jego wyniku za-
wiadomi sad trasata i wszystkich diuznikéw wekslowych, wskazanych
przez zadajacego umorzenia wekslu.

Art. 95. Dtuznik wekslowy i trasat, ktéry po otrzymaniu za-
wiadomienia 0 wdrozeniu postgpowania placi weksel, czyni to na
wlasne niebezpieczenstwo; wolno mu jednak sume wekslowg ztozy¢
do depozytu sadowego miejsca ptatnosci ze skutkiem, uwalniajagcym
od zobowigzania.

Art. 96. Po ogtoszeniu wezwania o okazanie wekslu i po ter-
minie jego platnosci zgdajacy umorzenia moze domagaé si¢ od akcep-
tanta ztozenia do depozytu sadowego albo zaptaty za zabezpiecze-
niem; prawo wyboru stuzy dtuznikowi. Ztozenie do depozytu zwalnia
i w tym przypadku od zobowigzania.

Art. 97. W toku postgpowania o umorzenie wekslu mozna wy-
konywaé¢ zwrotne poszukiwanie przeciw wystawcy i indosantom, jesli
akceptant, a w braku przyjecia trasat pomimo wezwania nie ztozy
sumy wekslowej do depozytu sadowego ani nie dokona zaptaty za za-
bezpieczeniem. Odmowe nalezy stwierdzi¢ protestem na podstawie
odpisu wekslu. Do poszukiwania zwrotnego stosuje si¢ postanowienia
artykutu poprzedniego.

Art. 98. Na podstawie orzeczenia, uznajacego weksel za umo-
rzony, mozna wykonywa¢ wszystkie prawa z wekslu,



TYTUL IL

Weksel wiasny.
Art. 99. Weksel wlasny zawiera :
1. nazwg ,weksel* w samym tekscie dokumentu, w jezyku,
w jakim go wystawiono;
przyrzeczenie bezwarunkowe zaplaty oznaczonej sumy pie-
nigznej;
oznaczenie terminu ptatnosci;
oznaczenie miejsca ptatnosci;
nazwisko osoby, na ktérej rzecz, lub na ktdrej zlecenie za-
plata ma by¢ dokonana;
oznaczenie daty i miejsca wystawienia wekslu;
7. podpis wystawcy.

Art. 100. Nie bedzie uwazany za weksel wilasny dokument,
ktoremu brak jednej z cech, wskazanych w poprzednim artykule,
wyjawszy przypadki, okre$lone w ustgpach nastepujgcych:

Weksel wiasny bez oznaczenia terminu platnos$ci uwaza si¢ za
platny za okazaniem.

W braku osobnego oznaczenia miejsce wystawienia wekslu
uwaza si¢ za miejsce jego platno$ci, oraz za miejsce zamieszkania
wystawcy.

Weksel wtasny, nie zawierajacy miejsca wystawienia, uwaza sig
za wystawiony w miejscu, podanem obok nazwiska wystawcy.

Kto umiescit podpis na dokumencie, ktéry nie zawieral wszyst-
kich cech wekslu wiasnego, odpowiada wekslowo, chyba ze udowodni,
ze dokument péZniej wypelniono niezgodnie z jego wolg. Wobec na-
bywcy w dobrej wierze, na ktérego weksel przeszedt po wypelnieniu,
odpowiada pomimo nieprawnego wypeltnienia. 1

Art. 101. Do wekslu wiasnego majq zastoscwanie postanowie-
nia o wekslu trasowanym, o ile z istotqg tegoz wekslu nie zostaja
w sprzeczno$ci i odnosza sie do: /

indosu (art. 10—19),

poreki wekslowej (art. 29—31),

platnosci (art. 32—36),

zaplaty (art. 37—41), }

zwrotnego poszukiwania z powodu niezaplacenia (art. 42—49,
51—53),

zgplaty przez wyreczenie (art. 54, 58—62),

odpiséw (art. 66 i 67),

fatszow (art. 68 i 69),

przedawnienia (art. 70—74), {

roszczenia z tytutu niestusznego zbogacenia (art. 75),

zdolno$ci wekslowej (art. 76),

podpisu nieumiejacego pisa¢ (art. 77),’ _ .

dni §wiatecznych, liczenia czasokreséw i zakazu dni ulgowych
(art. 78 i 79),

kolizji ustaw (art. 80—83).

o oo N
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Rowniez odnoszaq si¢ do wekslu wiasnego przepisy o wekslu
umiejscowionym (art. 4 i 26), o zastrzezeniu odsetek (art. 5), o réz-
nicach w oznaczeniu sumy wekslowej (art. 6), o skutkach podpisu
osoby, nie majgcej zdolnosci wekslowej (art. 7),, lub osoby, dziata-
jgcej bez pelnomocnictwa albo przekraczajacej jego granice (art. 8),
o protestach (art. 84—93), z tq roznicg, ze protest ma by¢ sporza-
dzony przeciw wystawcy, o wekslach zaginionych (art. 94—98).

Art. 102. Odpowiedzialnos¢ wystawcy wekslu wiasnego jest
taka sama, jak akceptanta wekslu trasowanego, zaréwno co do zakresu,
jak i co do czasu trwania.

Weksle wiasne, opiewajace na pewien czas po okazaniu, po-
winny by¢ przedstawione w ciggu czasokres6w, oznaczonych w art.
22 do zaznaczenia wizy. Czasokres po okazaniu zaczyna biec od
daty wizy, podpisanej przez wystawce. Jezeli wystawca wzbrania
si¢ umiesci¢ wize lub zaopatrzy¢ ja data, odmowe stwierdzi¢ nalezy
protestem (art. 24); od daty protestu zaczyna biec czasokres.

TYTUL IIL
Dziat L.

Przepisy tymczasowe.

Art. 103. Az do wydania jednolitej ustawy cywilnej i proceso-
wej pozostaja w mocy obowigzujacej dotychczasowe przepisy ustaw
cywilnych i procesowych, ktére précz wymienionych w art. 70, 71
i 72, takze innym Srodkom procesowym i egzekucyjnym przyznaja .
rowny skardze wpltyw na rozpoczecie i przerwe przedawnienia.

W szczeg6lnoscei:

1. na obszarze, na ktérym obowigzuje niemiecka procedura cy-
wilna, § 209 L. 1, 3, 5 niem. kod. cywilnego, §§ 281 i 693
niem. procedury cywilnej oraz § 13 rozporzadzenia Rady
Zwigzkowej z dnia 9 wrzesnia 1915 r. (Dz. Ustaw Rzeszy
str. 562);

2. na obszarze, na ktérym obowigzuje austrjacka procedura cy-
wilna, art. XLV ustawy zaprowadzajacej procedure cywilng;

3. na obszarze, na ktérym obowigzuje rosyjska procedura cywil-
na, postanowienia procedury cywilnej, dotyczace wniosku
o udzielenie klauzuli egzekucyjnej i dorgczenia nakazu egze-
kucyjnego na podstawie wekslu.

Dziat II.
Przepisy koficowe.
Art. 104. Prawo niniejsze wchodziw zycie dnia 1 stycznia 1925 r.
Art. 105. Z chwilg wejscia w zycie niniejszego prawa tracg moc
wszystkie obowigzujace dotad na ziemiach Rzeczypospolitej Polskiej
ustawy, rozporzadzenia i dekrety odnoszgce sie do weksli.
W szczeg6lnoci traca moc:
1. ustawa wekslowa austrjacka, wprowadzona pat. ces. z 15 stycz-
nia 1850 r.Dz. p.p. Nr. 51, tudziez wszystkie dotyczace weksli
nowele i dodatkowe rozporzgdzenia;
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2. ustawa wekslowa niemiecka z 15 lutego 1850 r. wraz z wszyst-

kiemi nowelami i p6Zniejszemi ustawami;

3. postanowienia francuskiego code de commerce art. 110 do 189

wraz z wszystkiemi nowelami oraz rozporzgdzeniem o protestach;

4. ustawa wekslowa rosyjska z 1902 r. wraz z wszystkiemi do-

datkowemi ustawami.

Art. 106. Zamiast postanowien ustaw wekslowych, powotanych
w innych ustawach i rozporzgdzeniach, wchodzg w zycie odpowiednie
postanowienia niniejszego prawa.

W szczegélnodci:

1. w art. 182 ust. 5 austr. ust. handlowej wchodza postanowienia

art. 12 i 13 ust. 2 niniejszego prawa;

2. w art. 305 ust. 1 austr. ust. handlowej wchodza postanowienia

art. 12 i 13 ust. 2, 15, 39 ust. 3 niniejszego prawa;

3. w art. 305 ust. 2 austr. ust. handlowej wchodzg postanowie-

nia art, 94 do 95, 96 ust. 1 i 97 niniejszego prawa;

4. w § 26 ust. 1 austr. ustawy o domach sktadowych wchodzg

postanowienia art. 15 ust. 1 prawa niniejszego;

5. w § 39 ust. 1 tejze ustawy wchodza postanowienia art. 94—97

niniejszegd prawa;

6. w § 222 niemieckiej ustawy handlowej wchodzg postanowie-

nia art. 12 i 13 ust. 2 i 15 niniejszego prawa;

7. w § 365 niemieckiej ustawy handlowej wchodzg postanowie-

nia art. 12, 13 ust. 2, 15 i 39 ust. 3 niniejszego prawa.

Art. 107. Prawo niniejsze nie narusza przepis6w ustawowych,
dotyczacych postepowania w sprawach wekslowych, ani tez ustaw
i rozporzgdzen skarbowych o oplatach panistwowych i samorzadowych
od weksli i protestow.

Art. 108. Osobne rozporzadzenie Ministra Przemystu i Handlu
w porozumieniu z Ministrem Sprawiedliwo$ci oznaczy dni powszednie,
ktore ze wzgledu na spetnianie czynnosci wekslowych majg byé zréw-
nane z ustawowemi dniami §wigtecznemi.

Art. 109. Oznaczenie organu sgdowego oraz godzin dokony-
wania protestu zastrzega si¢ osobnemu rozporzadzeniu, ktére wyda
Minister Sprawiedliwo$ci w porozumieniu z Min. Przemystu i Handlu.

Art. 110. Osobne rozporzadzenie, ktére wyda Minister Sprawie-
dliwo$ci w porozumieniu z Ministrem Przemystu i Handlu, moze
wprowadzi¢ sporzadzanie protestéw przez urzedy pocztowe.

Art. 111. Wykonanie niniejszego prawa powierza si¢ Ministrowi
Sprawiedliwo$ci.

Prezydent Rzeczypospolitej: S. Wojciechowski.
Prezes Rady Ministrtow: W. Grabski.
Minister Przemystu i Handlu: Jézef Kiedroti.
Minister Sprawiedliwoéci: W2 Wyganowski.




Skorowidz.

Liczby oznaczajg strony.

A

abandon 63, 76, 79, 155, 215

abonamentowa polisa 206

agent dyplomatyczny 37 — konsularny
40 — okretowy 131

agrement 40

Amalfi 2

ambasador 37

amunicja 119

angarja 72

Anglja 59, 76, 190

apteka statku 50, 110

arbitraz 67

areszt statku 169, 195

armator 75-77 — Kkary z ust. o statkach
14 — z ust. o stuzbie marynarza 124

arrét de prince 72

asekuracja p. ubezpieczenie

attachés 38, 40

Ausriister 75

Australja 91, 117

awans 108, 109

awarja poszczegblna 173 — wspdlna
171 n., 176 n.

B
bagaz podréznych 161
Battyk 91, 104, 106, 115, 117, 129
bandera morska 12, 62
Berufsgenossenschaft p. zaktad ubezpie-

czeniowy

Betriebsunfall 92, 111, 299
blokada pokojowa 67 — wojenna 69
bodmerja 89, 167 n.

bombardowanie 70

Bosfor 60

bosman 109

brevet 40

bron 119

brukselska umowa pierwsza 185 —
druga 191

brutto pojemnosé¢ 22

Brytanja Wielka 115, 129

Bug 61

bunt 120, 121

Bureau Veritas 234

C

Calais 17

cargo 204

casco 204

certepartja 136, 245

certyfikat okretowy 13, 223 — klasy-
fikacyjny 233 — maszynowy 235

cesja 151

chargé d’affaires 37

chlopiec okretowy 108 — mlodszy,
starszy 109

cholera 118

choroba kapitana 92 -- oficeréw i ma-
rynarzy 111

cie$niny morskie 60

clearance papers p. dowody odprawy

cta 51-52

Consolato del Mare 4

czarter p. certepartja

czasokres zaginigcia 109

czas pracy 101, 310

czynsz za statek 204, 208
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Danskelow 4

Dardanele 60

degradacja 95, 106

deklaracja celna 48, 258

delegat Min. P. i H. w Izbie Morskiej 34

demurrage 138

despatch-money 145

Det Norske Veritas 234

dezercja marynarza 43, 120

dni biezace (kalendarzowe) i robocze 138

dobre ustugi 66

dokumenty okretowe 223 n.

dostawienie statku 144, 150 — Z%adun-
ku 144 n.

Dover 17

dowody odprawy 260

drobnica 147

dunnage 85

dyplomy oficeréw mar. handl. 16n.

dyrektor, dysponent statku 81

dyscyplinarna wladza kapitana statkn
95, 119

dyspasz 176, 263

dziekan korpusu dypl. 39

dziennik okretowy 86

dzuma 118

E

egzamin na oficera 118
egzekucja 195
ekspertyza towaréw 46
eksterytorjalno$é 11, 38, 64
embargo 67
emigracja 55, 96-98, 162n.
exequatur 40
F
febra z6tta 118
foenus nauticum 3
fortune de mer, — de terre 76
fracht 136, 152, 154, 156 — martwy 142
— stosunkowy 94, 141
Francja 59, 76, 190
fundusz bezrobocia 309 — marynarski 128

G
Gdansk 53 n.

Genua 2

generalny konsul 40

Germanischer Lloyd 234

glowa pafistwa 37

godziny nadliczbowe 104, 105, 107
granica wieku w stuzbie morskiej 100
gwatt 121

H

Hague Rules 156

handel niewolnikami (i kobietami) 64
— W wojnie 70

Handelsgesetzbuch 4

handlowe prawo morskie prywatne
(pojecie) 1

Hanzy prawo 4

hipoteczne obcigzenia 26

hipoteka morska 194

Holandja 76, 190

holowanie 181, 189

I

imienny konosament 148

imigracja 55

in bianco (konosament) 148

indos 148, 151, 169, 314

in order (konosament) 148

Instytut Prawa Miedzynarodowego 6

intendent 99

internowanie 70

inwalidztwo p. ubezpieczenie spoteczne

inwentarz statku 49, 50

ius fori 6

Izba Handlowa 46, 174, 217 — Morska
32 — Morska Odwotawcza 36

J
jachty 12

K
kabel 70
kabotaz 11

Kanat Angielski 91, 115, 117, 129 —
Kilonski, Sueski 61

kapitan statku 83-98, choroba k. 92 —
k. jako kierownik nawigacyjny 84 —
jako urzednik stanu cywilnego 96
— jako wspélnik 80 — kary z ust.
o stuzbie marynarza 123 — z ustawy



o statkach 14 — obowiazki k. 14,85n.
— odpowiedzialno§¢ za szkode 84
— prawa k. 89 n. — $mier¢ k. 93
— stosunek do armatora 88 — do
konsula 43-44 — do ladunku 93 —
do pasazeréw 96 — do pelnomocnika
s-ki okretowej 81 — do statku 85 —
do zatogi 95 — umowa z armatorem
85 — uprawnienia na wodach ebcych
63 — ustanowienie k. 83 — utrata
dyplomu 83 — zachowanie wobec
zbrodni na statku 126 — zwolnienie 90

kapitanat portu 30

kargador 3

karta okretowa 160

kary za niezgloszenie zmian do rejestru
14 — z ustawy o stuzbie marynarza
120-125

Kattegat 115, 129

kelner na statku 129

kierownik statku p. kapitan statku

Kiloniski kanat 61

Klarierungspapiere p. dowody odprawy

klauzula 138, 152 n.,

komisarz awaryjny 177

komisja $ledcza 66

kompanja okretowa 77 — zeglugi 2

kompromis 66

koncyljacja 67

kondemnacja statku 80, 89 n.

konferencja 58

konfiskata tadunku, statku 71-74

kongres 58

konosament 148, 255, — bezpo$redni
159 — czysty, nieczysty 254

konsul etatowy, honorowy 39 — zakres
dziatania 42

kontrabanda wojenna 71, 146, 162

konwencja (pojecie) 57 — genueriska
100 — polsko-gdarniska 54

konwéj 72

kopja kapitana 149

korespondencja podczas wojny 73

korpus dyplomatyczny 39

korsarstwo 65, 68

kosztorys szkéd p. taksa

kosztownogei 152, 161, 173

koszty zatadowania 146
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kotty okretowe 23

krngbrno$¢ marynarza 116

ksigzeczka ptacy 108 — zeglarska 100

ksigga tadunkowa 254 — obrachunko-
wa 108

ksiggi wieczyste 16

kucharz okretowy 109

L

leczenie kapitana 92 — oficeréw i ma-
rynarzy 111

lekarz na statku 99

lex Rhodia de iactu 3

lichtuga 104, 172, 180

licytacja 90, 156, 195

Liga Narodéw 58

list bodmeryjny 168 — gwarancyjny 254

Liste de la Flotte 62

listy komisyjne 40

Lloyd’s Register 234

L

Laba 61

tadujacy 135

tadunkowa ksigga 254

tadunkowy kwit p.tymczasowe poswiad-
czenie odbiort tadunku

tawnicy izb morskich 33

todzie podwodne 69

tup 72 n.

M

makler okretowy 131

matoletni 101

manifest okrgtowy 256

marynarka wojenna (zadania) 27

marynarz 99 — milodszy, starszy 108

mate’s receipt p. tymczasowe podwiad-
czenie odbioru tadunku

meldunek w konsulacie 44

Merchant Shipping Act 4

migdzynarodowe prawo morskie (po-
jecie) 1

minister przemystu i handlu (zakres
dziatania w sprawach marynarki han-
dlowej) 27 — rezydent 37 — spraw
zagranicznych 37

miny automatyczne 69
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mitrezne 138, 144

Moorsom’a system 21

Morski Urzad Rybacki 32

morze nadbrzezne (terytorjalne) 58 —
petne 11, 60, — $rodkrajowe, we-
wnetrzne 60 — Czarne 60, 115 —
Péinocne 91, 104, 106, 115, 117, 129
— Srédziemne 115

N

nadliczbowe godziny 104, 105, 107

naduzycie wiadzy dyscyplinarnej 119,
123

najemca 135 — statku 137

nakaz zatadowania 253

na okaziciela, na zlecenie (konosament)

naprawa statku 217

Narew 61

naruszenie
120 n.

nauclerus 2

Navy List 62

Nederlandsche Vereeiniging van Assu-
randeuren 234

netto pojemnos$¢ 22

neutralno$é 11, 70

niedzielny odpoczynek 105

Niemcy 76, 189

Niemen 61

niepostuszefistwo marynarza 116, 121

niesienie pomocy 187

nieszczesliwe wypadki 297

nietykalno$¢ statkéw 11

nietrzeZwo$¢ marynarza 116, 121

niewart naprawy statek 80, 216

niewola 73 n.

niezdatno§¢ do stuzby marynarza 106

niezdatny do naprawy statek 80, 216

nota dyplomatyczna 66

»nowy za stary” 175, 181, 218

0

obcigzenia hipoteczne 26
obtozenie statku aresztem 169, 195
obowiazki polskich statkéw handl. 11

obowigzkéw stuzbowych

obrachunkowa ksiega 108 / :
/oy

obrona statku 93, 113, 173 o

obsada statku 99

ocalenie 187

ocean Atlantycki 109—Spokojny 91, 117

odbiorca 136

odnajecie statku catego 136 —— czesci 147

odpoczynek niedzielny 105 — o. ofi-
ceréw 104

odpowiedzialno§¢ armatora 76, 89, 132
— kapitana 84, 133 — ubezpiecza-
jacego 212 — wsp6lnikéw 80 — za
uszkodzenie adunku 152, 156 — za
wady statku 144

odprawa celna 48 n.

Odra 61

odstgpienie od umowy przewozowej 139,

142
odstawienie marynarza 129

odwotanie od orzeczenn Urzedu Mor-
skiego (konsulatu) 126 — zakladéw
ubezpieczeniowych 297, 304, 308 —
od wyrokéw Izby Morskiej 36

oficerowie marynarki wojennej (prawo
do dyploméw w mar. handl) 20 —
statk6w handlowych 16 n, 84, 99

ogledziny bagazu 162 — ladunku 154

okreg konsularny 40

okres ladowania 144 — postoju prze-
diuzonego 144, 151 — wytadowania
150

okrety pafistwowe 64 — szpitalne 68
— wojenne 63 — zmiana statku han-
dlowego na okret wojenny 68

Opawa 61

opcyjny konosament 148

oplaty morskie 23-26 — w konsulatach
46

Ordonnance de la Marine 4

osadzenie na mieliZznie 172, 180

ostrzeliwanie 70

oszacowanie szkod i kosztéw w awarji
174

P

palacz 109
ietnik p. protest morski



pasazerowie 96, 160 — (podczas wojny)
73

paszport morski 102

patent 40

patronus 3

petnomocnik sp6tki okretowej 81

personel konsulatu 40 — poselstwa 38

piloci 134

piractwo 64

pismo uwierzytelniajace, odwotujace 38

Piza 2

placa kapitana 85 — (podczas choroby)
93 — (po zwolnieniu) 90 — mary-
narza 106 — (podczas choroby) 113
— (po zwolnieniu) 107, 116, 117, 118

platnik na statku 99

pilyanny tadunek 155

podkiady 85

podoficerowie mar. woj. (prawo do dy-
ploméw w mar. handl) 20

podr6z bodmeryjna 167 — podwdjna,
ztozona 143, powrotna statku 114 —
ubezpieczona 209

podwyzszenie placy 108

podziat wynagrodzenia za ocalenie 192

podzegacz 121

pogrzeb kapitana 93 — oficeré6w i ma-
rynarzy 114

pojemno$¢ brutto i netto 22

pokwitowanie zatadowania p. tymcza-
sowe poswiadczenie odbioru tadunku

polisa 203, 206, 207, 283

pomiar statkéw 21-23

pomieszczenie emigrantéw 97 — mary-
narzy 110

pomoc ekonomiczna panstwa 11 — w
niebezpieczefistwie morskiem 187 n.

poreka 77 — wekslowa 317

port europejski, pozaeuropejski 115 —
ojczysty 7 — ratunkowy (schronienia)
87, 173, 180 — rejestracji 7 — roz-
poczecia podr6ozy 112 — zlecen 138

Portugalja 190

postowie 37 — nadzwyczajni 38

posrednictwo w stosunkach migdzyna-
rodowych 66

posrednik handlowy p. makler okretowy

postepowanie pokojowe 65— wojenne 68
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postéj przedtuzony 144

potracenia 175, 181, 217

pozostawienie marynarza na lgdzie 113
— zagranica 119

pozwanie kapitana zagranicg 63, 127

pozar na statku 180

pozyczka 81, 89 — bodmeryjna p. bod-
merja

praca marynarza 104

prawa polskich statkéw handl. 11

prawo azylu 38, 64 — bandery 6, 59,
62 (o banderze 9-12) — tlupu 72 —
morskie miedzynarodowe 57-74 —
polskie panstwowe morskie 9-36 —
portu ojczystego 5 — zastawu reje-
strowe 194 — ustawowe 196

premja ubezpieczeniowa 203, 209 — za
pospiech 145

protest morski 87, 106, 260

prowiant na statku 49

prowizja 206, 208

prywatne prawo morskie (pojecie) 1

przedawnienie 88, 125, 183, 200, 220

przedtuzenie stosunku stuzbowego 115

przedmioty sztuki 152, 161, 173

przedsigbiorca okretowy p. armator —
zeglugowy 75

przedsigbiorstwo tadunkowe 133

przedstawiciele pafstwa 37

przejazd powrotny kapitana 90n. —
oficer6w i marynarzy 112, 115, 116,
117, 118

przetozeni 95, 99

przemytnictwo 86, 116, 142, 146

przepisy zeglugowe 184

przestojowe 138, 144

przetarg 195

przewo6z bezpo$redni 158 — podréznych
160 n. — towaréw 135-159 — drob-
nych 147 n. — masowych 136 n.

przewozgcy 157

przyladek Dobrej Nadziei, Horn 109, 216

przynalezno$¢ panstwowa statkéw 62

przynaleznosci statku 7

R

rachuba czasu 145 — w ubezpiecze-
niach 210 n.
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Rada Portu i Dréog Wodnych Gdariska 54

raporty konsularne 43

ratowanie na morzu 187 n.

reasekuracja 204

receipt 149, 153, 158

Record of Am. and For. Shipping 234

Registro Nazionale Italiano 234

regulamin okrgtowy 95, 160

Reguly haskie 156 — Yorku i Ant-
werpji 179

rejestracja statkow 12 n.

Ren 61

renty 294, 302, 306

repatrjacja marynarzy 129

represalja 67

retorsja 67

Revised statutes 4

rewers awaryjny 179, 193

rewizja rzeczy marynarzy 127 — celna 49

ristorno 205

rola zaciggowa p. spis zalogi

rozb6j morski p. piractwo

rozliczenie awarji wsp6lnej 176, 263

rozpoczecie podrézy 142
rozwigzanie sp6iki okretowej 80

Rules d’Oléron 3
rybotéwstwo 26
rzeki migdzynarodowe 61

S

sgd pelubowny 66

sady pracy 311

Seemannsamt p. Urzad Zeglarski

Seestrassenordnung 184

See-Unfallversicherung 297

sie¢ konsularna 41

skandynawskie kraje 89, 76, 190

sktadki na awarje¢ wspélng 176 — na
ubezpieczenia spot. 287, 290, 299, 305

stuzba celna 48 n.

smarownik 109

$mier¢ kapitana 93 — oficera i mary-
narza 114 — na statku 96, 162

spirytus na statku 119

spis zatogi 101, 241

spétka zawodowa p. zaklad ubezpie-
czeniowy

sp6tki akcyjno- i firmowo-komandy-

towe 10 — budowy statku 82 — dla

zeglugi transoceanicznej 10 — han-
dlowe 77 — okretowe (armatoréw)
10, 77 n.

sprzedaz statku p. kondemnacja

spuscizna po zmartych na statku 97, 114

$rodki wojny morskiej 69

Staty Migdzynarodowy Trybunat Roz-
jemczy 67

Stany Zjednoczone A. P. 76, 190

statek handlowy morski 7 — (na wo-
dach obcych) 62 — (uznanie za pol-
ski) 9n. — (zmiana na okret wo-
jenny) 68

statki holownicze 7, 12, 128, 181, 189
— pilotowe 7, 12 — ratownicze 7,
12, 128 — rybackie 7, 12, 128 —
szkolne 12

statut barceloniski 61

Stauer p. zatadowca

steward 109

stewedor 133

stosunki polsko-gdanskie 53 n.

Strandungsordnung 189
strawne 110

suma ubezpieczenia 203

Sund 115, 129

Sueski kanat 61

Swiadectwo badania latarn, kotwic i tan-
cuchéw kotwicznych 237, 238 — po-
chodzenia 46, 260 — pomiarowe 22,
231 — rejestracji (tymczasowe) 13
227 — sanitarne 244 — sprawowa-
nia 103 — wolnej burty 239 — zdro-
wotnosci towaréw 46

$wigteczne dni 105

sygnaty 184

szkody wskutek zderzenia 183, 185

T

taksa 174, 207

taryfa celna 51 — konsularna 45 —
niebezpieczefistwa 300

terytorjalne morze p.morze nadbrzezne

testament 96, 162

time-charterer 137

tona angielska, metryczna 138

Towarzystwo Prawa Migdzynarodowego 6



traktat (pojecie) 57 — lozanski 60 —
wersalski 53

transatlantycka podr6z 105

tranzyt 61, 158

Trybunat Rozjemczy, Tr. Sprawiedli-
wosci Miedzynarodowej Ligi Naro-
déw 67 — morski 74

trymerzy p. weglarze

tymczasowe poswiadczenie odbioru fa-
dunku 149, 153, 2563 — §wiadectwo
rejestracji 13, 227

tyton na statku 119

U

ubezpieczajacy, ubezpieczajacy sie, ubez-
pieczony 203

ubezpieczenie morskie 202—220 — na
rachunek cudzy, kogo to dotyczy,
wilasny 204 — podwéjne, ponad war-
tos¢, ponizej wartosci, ristornowe 205
— spoteczne 285 — 312

uchylanie si¢ od stuzby 104, 118, 120

ucieczka marynarza 120

udzial okrgtowy 78

udzielenie pomocy 187

ultimatum 66

umowa haska 66n. — kapitana 85 —
marynarza 100 — miedzynarodowa
(pojecie) 57 — polsko-gdanska 55 —
przewozowa p. przewoz

umundurowanie 27

urlopy 104, 310

Urzad Marynarki Handlowej w Gdansku
31 — Morski 29 — dla Rozbitkéw 29
— Zeglarski 21, 29, 100

ustalenie szkody 174 — wartosci statku,
frachtu i fadunku 175

ustanowienie kapitana statku 83

ustawodawstwo celne 51—52

uszkodzenie kapitana 92 — oficerow
i marynarzy 111 — statku 217 — to-
waréw 218

uwierzytelniony wyciag z rejestru 13,
229

\'

vis maior 174

339

w

wachta 105

warto$¢ ubezpieczeniowa 203, 207

weglarze 109

weksle 313n.

Wettawa 61

Wenecja 2

wezwanie pilota 134

wicekonsulat 40

Wielka Brytanja 115, 129

wierzyciel okretowy 196

Wista 61

wkroczenie pafistwa obcego 43, 59, 63

Wiochy 190

wojna morska 68 — (wplyw na umoweg
przewozowa) 140 — (— na ubezpie-
czenie 214

wolno$¢ mérz 60

wspotarmatorzy 78

wychodZcy p. emigracja

wyciag z rejestru 13, 229 — ze spisu
zatogi 103

wydanie ladunku 151

wykreslenie z rejestru 14

wyladowanie 50, 150 — konieczne 181

wymeldowanie statku 259

wymijanie, wyprzedzanie 184

wynagrodzenie marynarza 101 p. tez
placa — za tadunek porzucony, uszko-
dzony 175 — za ocalenie i pomoc
188n. — za utracony fracht 176

wynajmujgcy 1. wyfrachtowujacy 135

wypadek przy petnieniu stuzby 92,111,299

wyplata sumy ubezpieczenia 219

wypowiedzenie — stuzby przez kapitana
91 — przez marynarza 117 — wojny 68

wyrzucenie ze statku 172, 180

wyzywienie marynarza 110

Y
York and Antwerp Rules 179

Z

zaciag i zwolnienie z zaciggu 101 n,
zaginigcie statku 109, 216
zafrachtowujacy p. najemca



340

zajecie statku handl. w wojnie 73 —
rzeczy marynarza 119 n,

zaktad ubezpieczeniowy 92, 112, 286,
289, 298

zakofczenie stosunku stuzbowego 114

zakrajowos$¢ p. eksterytorjalnosc

zakres ryzyka w ubezpieczeniu 210 n.

zaliczki na ptace marynarza 106 n.

zatadowca 133

zatoga statku 12, 73, 99, 103

zameldowanie statku 257

zaprowiantowanie 123

zasada wolnosci mérz 60

zastaw bodmeryjny 167 — statku 8l —
na ladunku 155 — na statku 194n.

zastepca kapitana 85, 95

zastrzezenie p. klauzula

zaS§wiadczenie najmu 101

zatoki morskie 59

zazalenie oficer6w i marynarzy 111,
122 — przeciw dyspaszowi 178

zderzenie statkéw 183, 185

zdobycz morska 72

zmiana — bandery 117 — prawa wias-
nodci statku 12 — statku handlowego
na wojenny 68 — w rejestrze 14

zmniejszenie racyj zywnos$ciowych 95,
110

zmowa marynarzy 121

zniewaga marynarza 117

zobowigzanie ubezpieczonego 209

zwloka w wytadowaniu 155

zwolnienie ze stuzby kapitana 90 —
marynarza 116

zwrot towaréw 153

zwykle konosamenty 148

zysk przypuszczalny 204, 208

Z

zaglowiec 117

zegluga morska 7 — przybrzezna, mata,
wielka 17

zeglugowe przepisy 184

z6tta febra 118

zywno$¢ dla marynarzy 111, 117

Omytki druku.

Str. Wiersz Jest: Powlnno by¢:

3 1 od dotu Rules de d’'Oléron Rules d’Oléron

8 5 od gory 1922 1924

15 13 od dotu 1929 r (Dz: U.R.P. 1929 r, — Dz.U.R. P.
23 1 od goéry Optata na Optata za

25 19 od géry one ona

29 8 od dotu Urzedu Rozbitkow Urzedu dla Rozbitkéw
64 13 od gory Wescie Wejscie

71 7 od géry kotrabande kontrabande

80 3 od dotu tako takich jako takich

84 2 od géry tadowcy tadujacego
108 5 od géry nadliczboowych nadliczbowych

17-16 od dotu wzgle-nie wzgled-nie

116 5-6 od gory W szczeg6lnosci jesli, umowa W szczeg6lnosci, jedli umowa

124 18 od dotu

na nieudostepnienie

za nieudostgpnienie

126 4 od gory obinionemu obwinionemu
143 3 od dotu Cherboug Cherbourg

163 20 od goéry beptatng bezptatng

175 3-2 od dotu wynagrodzenia jezeli wynagrodzenia; jezeli
190 14 od géry zwrotuwydatkow zwrotu wydatkow
198 12 od dotu uczynienienia uczynienia

237 7 od géry Besictigungen Besichtigungen

239 12 od goéry
253 19 od géry

294 7 od géry
297 4 od dotu

Swiadczenie

anf der Werft durch dek
Steuermanns-Quittung ~ Empfangschein lub Steuermanns-

za wynagrodzeniem,

auf der Werft durch den

Quittung
Swiadczenia
za wynagrodzeniem),
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