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KRZYSZTOF KOCHANOWSKI

NOWA KONWENCJA O ARESZCIE STATKOW
— GENEWA 1999

Artykut omawia nowq Konwencje o areszcie statkéw przyjetq 12 marca 1999 roku
na Konferencji Dyplomatycznej, kidra odbywala sie w Genewie pod auspicjami UNCTAD, IMO
i CMI. Nowa konwencja stanowi uzupetnienie i uscislenie Konwencji o areszcie statkéw morskich
z 1952 roku.

Zamiarem autora byto przyblizenie nowych rozwiqzan wprowadzonych przez uchwalong
cztery lata temu konwencje oraz poréwnanie ich z tresciq konwencji z 1952 roku. Konwencja
o0 areszcie statkéw z 1999 roku nie jest w petni nowym dzietem. Wejdzie ona w zycie po ratyfikacji
Jjej przez 10 panstw.

WSTEP

Artykut niniejszy poswigcony jest nowej konwencji o areszcie statkow
przyjetej 12 marca 1999 r. na Konferencji Dyplomatycznej odbywajacej sie¢ w
Genewie pod auspicjami UNCTAD, IMO i CMI. Nowa konwencja, stanowiaca
de facto uzupetnienie i uscislenie konwencji o areszcie statkow morskich z 1952
roku, nie weszta jeszcze w zycie — stanie si¢ to dopiero z chwilg ratyfikowania
jej przez 10 panstw. Zamiarem autora jest przyblizenie nowych rozwigzan
wprowadzonych przez uchwalona trzy lata temu konwencj¢ oraz pordwnanie
ich z trescig konwencji z 1952 roku.

Gwoli poprawnosci terminologicznej, w niniejszym opracowaniu autor
uzywa zamiennie termindw: ,,zajecie’”, ktory stosowany jest w k.p.c. i polskim
ttumaczeniu urzedowym tresci Konwencji z 1952 roku, oraz ,areszt” (ang.
arrest) — zastosowany uzupetniajaco w tytule tejze konwencji, a jednoczesnie
powszechnie uzywany w praktyce miedzynarodowej. Polski termin ,,zajecie”
przettumaczony bezposrednio na angielski, jako seizure jest mylacy, gdyz
seizure oznacza zajecie statku z przymusowym zwykle przejeciem wiasnosci
jednostki, czy to na drodze cywilnoprawnej, czy administracyjnej. Ponadto dla
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potrzeb niniejszego artykutu autor we wlasnym zakresie przettumaczyt na jezyk
polski niektore z przepisow nowej konwencji.

Rozmiar 1 cele tego krotkiego artykutu nie pozwalaja na glebsze analizy
historyczno-poréwnawcze zagadnienia aresztu. Mozna jedynie wspomnieé, ze
samo zjawisko zatrzymywania statku (glownie w portach zagranicznych), w
zwiazku z wierzytelnosciami powstalymi w trakcie jego eksploatacji, byto
znane od wiekow. Sitq rzeczy kazde z panstw stosowato przy tym wiasne
prawo, co powodowato znaczny stan niepewnosci zarowno dla armatorow, jak i
samych potencjalnych wierzycieli. Prace nad ujednolicajaca zagadnienie
konwencja rozpoczeto juz przed Il wojng $wiatowa, na kolejnych konferencjach
Miedzynarodowego Komitetu Morskiego (CMI): w 1933 w Oslo, 1937 w
Paryzu, w 1947 w Amsterdamie oraz w 1951 w Neapolu. Kolejne konferencje
miaty za zadanie przede wszystkim doprowadzi¢ do kompromisu pomiedzy
dwoma zasadniczo roznigcymi si¢ migdzy soba koncepcjami zabezpieczania
roszczen poprzez areszt statku morskiego.

Przed uchwaleniem konwencji z 1952 roku, areszt statku morskiego stanowit
jeden z istotnych przedmiotow rozbieznosci pomigedzy doktrynami prawa
kontynentalnego i prawa systemu common law, oczywiscie w zakresie prawa
morskiego. Wedtug doktryn prawa kontynentalnego areszt statku byt po prostu
jedna z form zabezpieczenia roszczen wierzyciela, a statek jako taki nie byt
obiektem szczegdlnie wyrdznionym w tym zakresie. Zajecie statku nie miato
natomiast wptywu na kwesti¢ jurysdykeji w procesie dotyczacym meritum
sporu. Natomiast doktryna common law zasadniczo nie przewidywata w ogole
zabezpieczenia roszczen wierzyciela na majatku dtuznika, a areszt statku byt tu
wyjatkiem, wynikajacym z faktu, iz dopuszczaly to sady admiralicji (Courts of
Admiralty), poprzez zdrowy pragmatyzm umozliwiajac brytyjskim wierzycielom
skuteczne zabezpieczanie ich roszczen wzgledem obeych armatordw. Z drugiej
jednak strony system brytyjski umozliwial niejako ,,automatyczny” areszt statku
na wniosek wierzyciela, niezaleznie od faktycznej sytuacji finansowej dtuznika
i kwestii jego wyplacalnosci. Ponadto wniosek o areszt statku przesadzat
niejako kwesti¢ jurysdykcji sadu, ktory aresztu dokonat. Byt wiec sposobem na
~wymuszenie” wygodnej wierzycielowi jurysdykcji, w tym wypadku
brytyjskiej. Rozwiazanie brytyjskie bylo logiczne: ten sam sad aresztowal
statek, rozstrzygatl spor co do meritum i nastgpnie, w wypadku uznania racji
wierzyciela, przeprowadzal egzekucj¢ z zatrzymanego uprzednio mienia
dtuznika. Wszystkie te czynnosci byty wykonywane przy zastosowaniu jednego
i tego samego prawa materialnego. Jedynym problemem byt fakt
niejednokrotnego lekcewazenia przez sad brytyjski praw dluznika, ktéry
uprzednio zastrzegl sobie inne forum do rozstrzygania danego sporu.

Rozwigzania systemdéw prawa kontynentalnego, z punktu widzenia
przestrzegania wiasciwej danemu sporowi jurysdykeji i respektowanie praw
dtuznika, byly mniej praktyczne w dziataniu. Céz z tego, ze wierzyciel zajal
statek dtuznika we Francji, skoro z natury taczacego strony stosunku wynikato,
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ze powodztwo co do istoty sporu winno by¢ zlozone w sadzie niemieckim. Gdy
za$ po uzyskaniu wreszcie orzeczenia sadu niemieckiego wierzyciel starat si¢ je
wyegzekwowac tam, gdzie zabezpieczyt swoje roszczenie, napotykat na opor
sadu francuskiego, ktory nie chcial, badz nie mogt, badz nie potrafit wykonac
wyroku sadu zagranicznego.

Konwencja z 1952 r. zunifikowata poniekad rozwiazania kontynentalne
i anglosaskie, faworyzujac nieco te drugie, a fakt, iz podpisato ja lub przystapito
do niej 70 panstw, swiadczy o znaczacym sukcesie samej konwencji 1 jej
autoréw. Do konwencji nie przystapity: USA, Chiny i Zwiazek Radziecki.
Tres¢ konwencji w niektorych miejscach pozostawiata dos¢ szerokie pole
manewru sadom panstw — sygnatariuszy, ktére mogly (i czynily to)
interpretowac jej postanowienia w duchu prawa krajowego. Szczeg6lnie sady
francuskie odczytywaly tekst konwencji w taki sposéb, iz mozliwe byto
zatrzymanie statkow, ktére do diuznika nie tylko nalezaty, ale nie byly nawet
przez niego aktualnie eksploatowane.

W celu rozwiazania problemow jurysdykcyjnych, o ktorych byta wyzej
mowa, konwencja wprowadzita w art. 7 zasadg. iz sad miejsca aresztu statku
staje si¢ wlasciwy dla powddztwa co do meritum sporu nie tylko wtedy, gdy
przewiduje to prawo krajowe tego sadu, lecz rowniez w pewnych okreslonych
enumeratywnie w konwencji okolicznosciach, w tym migdzy innymi, gdy:
wierzytelnos¢ wynikta w panstwie, gdzie dokonano zajecia; wierzytelnosé
wynikla z podrézy statku, podczas ktorej dokonano zajgcia; wierzytelnosci
wynikla ze zderzenia, niesienia pomocy lub z ratownictwa; wierzytelnosé
wynikla z hipoteki lub z mortgage.

Stad tez od chwili ratyfikacji tej Konwencji, zakres jurysdykeji sadow
polskich w sprawach niektorych roszezen morskich jest w istocie szerszy. niz to
przewiduja przepisy Tytutu III. Ksiegi pierwszej, Czesci trzeciej kodeksu
postepowania cywilnego (art. 1103 i nast.) i obejmuje wyzej okreslone sytuacje.
Praktycznym problemem jest natomiast przekonanie polskich sadow, ktore
zasadniczo odmawiajq rozstrzygania takich spraw, ze istotnie przystuguje im
jurysdykcja w danej sprawie.

POZYCJA POLSKI

Polska ratyfikowata Konwencje brukselskg z 1952 r. w 1976 r. (Dz.U.
z 1976 r., Nr 39, poz. 229). Na zasadzie prymatu konwencji mi¢dzynarodowe;j
nad przepisami prawa wewnetrznego, przepisy konwencji maja pierwszenstwo
w stosunku do przepisoéw k.p.c. — Czes¢ druga, Ksigga pierwsza — Postepowanie
zabezpieczajace. Oczywiscie przepisy konwencji reguluja tylko wybrane,
zasadnicze kwestie aresztu statku, pozostawiajac w szczegolnosci wszystkie
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zagadnienia proceduralne krajowemu prawu procesowemu, czyli w tym
wypadku przepisom K.p.c. o postepowaniu zabezpieczajacym.

Nalezy jednak podkresli¢, ze przepisy konwencji znajduja zastosowanie
jedynie w stosunku do statkow zarejestrowanych w panstwach konwencyjnych
(podnoszacych bander¢ panstwa konwencyjnego). W odniesieniu do statku
podnoszacego banderg panstwa nie bedacego strong konwencji z 1952 r.,
stosuje sig wylacznie przepisy k.p.c. Nalezy tu zauwazy¢, iz w praktyce sama
tres¢ konwencji opublikowana w ,,Dzienniku Ustaw” nie jest wystarczajacym
zrédlem informacji do prawidlowej oceny, jakie przepisy nalezy zastosowaé
rozwazajac areszt danej jednostki. Kompletnej informacji dostarcza dopiero
aktualna lista panstw, ktore ratyfikowaly te konwencje; dopiero wowczas
mozna prawidtowo ocenié, czy dany statek podlega jej przepisom. Jesli tak jest,
jesli podnosi on bander¢ panstwa konwencyjnego, to nalezy ocenié, czy
wierzytelnos¢ stanowiaca podstawe wniosku o areszt jednostki jest w istocie
wwierzytelnoscia morska™ w rozumieniu przepisow konwencji, dajaca prawo
do zatrzymania statku. W praktyce informacja o stanie ratyfikacji moze by¢
nader trudna do uzyskania, gdyz nawet MSZ nie zawsze posiada, jak to
wskazuje praktyka, aktualne listy ratyfikacji poszczegdlnych konwencji
migdzynarodowych.

Jak to wynika z powyzszych rozwazan, ratyfikacja przez Polske Konwencji
brukselskiej z 1952 r. ograniczyta w istocie mozliwos¢ zabezpieczania roszezen
na statkach podnoszacych bandery panstw — sygnatariuszy, poprzez
ograniczenie listy zabezpieczanych roszczen do zamknigtego katalogu maritime
claims. Katalog ten byl bowiem daleki od kompletnosci, co bylo zreszta
zamiarem tworcow konwencji, ktorzy zmierzali migdzy innymi do tego.
by statek morski podlegal aresztowi jedynie w zwiazku z pewnymi,
Scisle okreslonymi wierzytelnosciami natury ,.morskiej”. Zasada konwencji
z 1952 roku bylo zatozenie, iz statek morski nie podlega zajeciu w zwiazku
z dlugami jego wtasciciela, chyba ze podstawa wniosku wierzyciela jest
Lwierzytelnos¢ morska”. Konwencja z 1999 r. utrzymala t¢ zasade, powigkszajac
jedynie katalog ,,wierzytelnosci morskich™.

Z drugiej jednak strony Konwencja z 1952 r. w art. 3 ust. 4 data wierzy-
cielowi mozliwos¢ zabezpieczenia jego roszczenia na mieniu stanowigcym
wlasnos¢ osoby nie bedacej ani dluznikiem osobistym wierzyciela, ani
dluznikiem rzeczowym. Przepis ten umozliwia wierzycielowi zajecie statku
bedacego w czarterze na czas (charter by demise), ktory to statek ani nie jest
wlasnoscia dluznika, ani nie jest obciazony ograniczonym prawem rzeczowym,
ustanowionym na rzecz wierzyciela. Wystarczy, by zabezpieczana wierzytelnos¢
byla wierzytelnoscia morska, ktora wynikta z eksploatacji zajmowanego statku
przez osobe nie bedaca jego wiascicielem. w tym wypadku przez czarterujacego
na czas. Przepis ten znajduje tez zastosowanie do innych sytuacji, gdy
za wierzytelnos¢ morskg zwiazana z danym statkiem odpowiada osoba inna
niz wiasciciel jednostki. Stanowito to zasadnicze rozszerzenie uprawnien
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wierzyciela przewidzianych w kodeksie postgpowania cywilnego. Kodeks
bowiem, co do zasady nie przewiduje zabezpieczenia roszczen pienigznych
poprzez zajgcie rzeczy stanowiacych bezsprzecznie wlasnos$¢ osoby trzeciej,
nie bedacej strong sporu.

TRESC NOWEJ KONWENCIJI

Podstawa nowej konwencji byt tzw. Projekt Lizbonski (Lisbon Drafi)
opracowany jeszcze w 1984 roku pod auspicjami CMI. Projekt ten nastepnie
przedlozono IMO oraz UNCTAD, ktére powotaly grupe ekspertow do dalszych
prac nad nim. Konferencja zwotana w marcu 1999 r., na ktorej reprezentowane
byly 93 panstwa i 19 organizacji miedzynarodowych, obradowata nad doku-
mentem przygotowanym ostatecznie przez wspomniang grupe ekspertow.
Efektem obrad, niekiedy bardzo ozywionych, podczas ktorych Scieraty sig
interesy panstw tradycyjnie proarmatorskich oraz tych popierajacych interesy
zaladowcow i1 odbiorcow tadunkow jest konwencja, ktéora w zalozeniu miata
uzupetni¢ 1 poprawic¢ braki konwencji z 1952 roku. Jej wady i niedoskonatosci,
przynajmniej w czesci spowodowane zmianami, jakie zaszly w shippingu
podczas minionego pohwiecza, to miedzy innymi:

— uksztaltowanie si¢ nowych tytutéw odpowiedzialnosci, nie uwzglednionych
w zamknietej liScie maritime claims, np. odpowiedzialnos¢ z tytutu zanie-
czyszczenia srodowiska naturalnego;

— nowe koncepcje dotyczace jurysdykeji, szczegdlnie w zawiazku z European
Convention on Jurisdiction and Judgements z 1968 roku:

— sprzecznos¢ z regulami ISM Code — od 1998 r. w zakresie statkow
pasazerskich, promoéw i chemikaliowcow, a od roku 2002 — wszystkich
pozostatych jednostek; sprzecznos¢ ta dotyczy natozonego przez ISM Code
obowiazku stalego nadzoru nad statkiem, réwniez w chwili, gdy jest on
aresztowany, co moze niejednokrotnie by¢ niewykonalne w czasie dtuzszego
zatrzymania jednostki; nowa konwencja rowniez nie uwzglednita niestety
tego problemu;

— podatnos¢ statkow na nieuzasadniony areszt, szczegdlnie przy braku
praktycznej, a czesto i1 prawnej mozliwosci uzyskania odszkodowania za
niestuszne zatrzymanie jednostki; poprzednia konwencja nie regulowata tej
kwestii, pozostawiajac ja wewnetrznemu ustawodawstwu panstw — sygna-
tariuszy; rowniez nowe rozwiazania pozostawito to zagadnienie nie rozwia-
zane do konca;

— powstanie licznych tanich bander, ktdrych panstwa nie przystapity do
konwencji z 1952 roku;
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— powstanie zjawiska czasowej rejestracji statku i oderwanie bandery rejestru
tymczasowego od panstwa rejestru podstawowego; oderwanie si¢ zatem
bandery od rejestru, gdzie ujawniony jest wilasciciel statku:

— pojawienie si¢ wielu kategorii urzadzen morskich, nie bedacych sensu stricte
»statkami morskimi”, ale trwale obecnych na wodach zeglownych -
poduszkowce, barki z zestawami, platformy wiertnicze, etc.

Niektérych utomnosci konwencji z 1952 roku nie udato sig w nowym
projekcie naprawi¢. Problem tymczasowej rejestracji statkow (remporary
register), nie zostat na przyktad rozwiazany, lecz raczej usunigty poza nawias
konwencji.

Uklad i konstrukcja nowej konwencji oparte sg na poprzedniej, w szczegdl-
nosci dotyczy to podstawowej dla jej funkcjonowania zamknietej listy
wierzytelnosci morskich (maritime claims), ktére uprawniajg wierzyciela do
wystepowania o areszt statku. Analizujac tre$¢ konwencji z 1999 roku trzeba
mie¢ jednak na wzgledzie, iz zostata ona sporzadzona w 6 réwnoprawnych i
rownie wiazacych wersjach jezykowych, gdy tymczasem jej poprzedniczka
jedynie w jezyku angielskim i francuskim. Nie trzeba wiele wyobrazni, by zdac
sobie sprawe, ze zakres znaczeniowy przepisow nowej konwencji moze byé
nieco odmienny w kazdym z tych krajéw, ktorych jezyki dostapity wyrdznienia
jako ,jezyki oficjalne”. Pozostale panstwa przy sporzadzaniu oficjalnych
tlumaczen zapewne begda bazowaly na wersji angielskiej, podobnie zresztg jak
autor niniejszego artykutu.

Tytut nowej konwencji ulegt skroceniu poprzez usunigcie z niego okreslenia
.morskie” (sea-going), tym samym jej zakres zostal poszerzony poprzez objecie
jej obowiazywaniem jednostek, ktoérym nie sposob przypisac przymiotu statkdw
wytaeznie ,,morskich”. Ponadto poszezegdlne artykuly opatrzono podtytutami,
co ufatwia orientacjg w jej tresci.

Artykut 1 zatytutlowany ,,Definicje” zwiera, tak jak w poprzedniej konwencji,
liste wierzytelnosci morskich wraz z ich definicjami oraz definicje podstawo-
wych terminow wystepujacych w jej tresci. Omawiajac katalog wierzytelnosci
morskich nalezy odnotowac, nastepujace zmiany i uzupetnienia poszezegélnych
punktéw poprzedniej konwencji:

Punkt a/ strata lub szkoda spowodowana eksploatacjq statku — przefor-
mutowany poprzez wprowadzenie pojecia ,,strata lub szkoda” (loss or
damage), zamiast dotychczasowego ..szkoda™ (damage), ponadto
zastosowano generalny termin ,.eksploatacja statku™ (operation of the
ship). zamiast dotychczasowego, enigmatycznego zwrotu .wskutek
zderzenia lub w jakikolwiek inny sposéb™ (in collision or otherwise).

Punkt b/ wrrata zycia lub uszkodzenie zdrowia, czy to na lqdzie, czy tez na
wodzie, w bezposSrednim zwiqzku z eksploatacjq statku — zawgzono
pojecie zwiazku przyczynowego pomiedzy utrata zdrowia lub zycia,
a obecnie bezpos$rednim zwiazkiem z eksploatacja statku.
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Punkt ¢/

Punkt d/

Punkt e/

Punkt /

Punkt g/

Punkt h/

Punkt i/

Punkt j/

pomoc i ratownictwo ujgto szerzej, jako: ratownictwo lub umowe
o ratownictwo, wlqcznie ze specjalnym odszkodowaniem za ratow-
nictwo dotyczqcym  statku, ktory sam lub poprzez swoj ladunek
stanowil zagrozenie dla Srodowiska naturalnego; widoczny jest tutaj
wyrazny wplyw rewolucyjnych zmian w swiadomosci zagrozen
dla srodowiska naturalnego.

dodano zupelnie nowy punkt dotyczacy ochrony $rodowiska natu-
ralnego: szkoda lub mozliwos¢ jej spowodowania przez statek,
a dotyczqcea srodowiska naturalnego, linii brzegowej i interesow z niq
zwiqzanych, Srodki przedsiewziete celem zapobiezenia, zminimalizo-
wania lub usuniecia takiej szkody, odszkodowanie z tytulu takiej
szkody; koszty rozsqdnych Srodkow majqeyeh na wzgledzie rekon-
strukcje srodowiska naturalnego, juz przedsiewziete lub konieczne,
straty spodziewane lub juz poniesione przez osoby trzecie w zwiqzku
z takimi szkodami, szkody, koszty lub straty podobnej natury jak ujete
wyze w pkt. d/; komentarz jak w pkt. c/.

wprowadzono nowy punkt dotyczacy wrakéw: koszty lub wydatki
zwiqzane z podnoszeniem, uswwaniem, przywracaniem, niszczenient,
lub unieszkodliwieniem statkéw zatopionych, wrakow, statkow
znajdujqeych sie na mieliznach lub opuszczonych, wlqcznie z ich
zawartosciq oraz kosztami i wydatkami poniesionymi na zachowanie
opuszczonych statkow i utrzymanie ich zaldg.

Jakakolwiek umowa o uzywanie lub wynajecie jakiegokohwiek statku
zawarta w formie czarteru, bqd:z w jakiejkolwiek innej formie —
stanowi odpowiednik dawnego punktu d/, bez zmian.

Jakakobviek umowa o przewoz ladunku lub pasazerow na statku,
zawarta w formie czarteru lub w jakikohwiek inny sposob — stanowi
odpowiednik dawnego punktu e/; rozszerzono go poprzez dodanie
.pasazerow”, umozliwiajac tym samym pasazerom skuteczniejsze
dochodzenie ich praw.

utrata lub uszkodzenie ladunku lub w zwiqzku z ladunkiem (wlqcznie z
bagazem) przewozonym na pokladzie statku — stanowi odpowiednik
dawnego punktu f/; rozszerzono nieco zakres zwiazku przyczyno-
wego poprzez dodanie “'lub w zwigzku™’.

awaria wspolna — stanowi odpowiednik dawnego punktu g/, bez
zmian.

holowanie — stanowi odpowiednik dawnego punktu i/, bez zmian.

Dawny punkt h/: pozyczka bodomeryjna, zostal usunigty, ze wzgledu na osta-
teczny zanik tej instytucji.

Punkt k/

pilotaz — stanowi odpowiednik dawnego punktu j/, bez zmian.
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Punkt I/

Punkt m/

Punkt n/

Punkt o/

Punkt p/

Punkt g/

Punkt r/

Punkt s/

Punkt t/

Punkt u/

rzeczy, materialy, zaopatrzenie, bunkier i wyposazenie, w tym
kontenery dostarczone na statek i uslugi Swiadczone na rzecz statku,
dla jego eksploatacji, zarzqdu, zachowania i utrzymania — stanowi
odpowiednik dawnego punktu k/; lecz dodano: zaopatrzenie, bunkier
i wyposazenie, w tym kontenery, uslugi swiadczone na rzecz statku
oraz zarzqd i zachowanie statku.

budowa, przebudowa, naprawa, konwersja lub wyposazanie statku —
stanowi odpowiednik dawnego punktu 1I/; lecz zostat przeformuto-
wany poprzez dodanie przebudowy i konwersji oraz przesunigcie
terminu optaty dokowe do nastgpnego punktu.

oplaty portowe, kanalowe, dokowe, i inne naleznosci za korzystanie
zdrog zeglownych — usci$la 1 rozszerza zarazem zakres tego typu
wierzytelnosci przewidzianych w konwencji z 1952 roku.
wynagrodzenie i inne kwoty nalezne kapitanowi, oficerom, i innym
czlonkom zalogi statku w zwiqzku z zatrudnieniem na statku, w tym
koszty repatriacji oraz nie uiszczone skladki na ubezpieczenie spo-
leczne czlonkow zalogi — jakkolwiek stanowi odpowiednik dawnego
punktu m/; znacznie rozszerza zakres naleznosci zalogowych,
ujmujac nie tylko zalegle wynagrodzenie, lecz rowniez Kkoszty
repatriacji oraz nie uiszczonych sktadek na ubezpieczenie spoteczne.
wydatki poniesione w imieniu statku lub jego wlasciciel — stanowi
odpowiednik dawnego punktu n/; cho¢ nieco przeformutowany.

skladki ubezpieczeniowe (w tym wplaty z witulu ubezpieczen
wzajemnych) dotyczqce statku, platne przez lub w imieniu wlasciciela,
armatora lub czarterujqcego bareboat — jest to nowy punkt

obejmujacy skladki ubezpieczeniowe, w tym wplaty w ramach
ubezpieczen wzajemnych (wplaty na rzecz klubow P&l), dotyczace
danego statku, a wymagalne od wlasciciela, armatora lub bareboat
czarterujacego.

prowizje i naleznosci maklerow i agentéw zwiqzane z danym statkiem,
platme przez lub w imieniu wiasciciela, armatora lub bareboat
czarterujqcego — jest to takze zupetnie nowy punkt.

spory dotyczqce wlasnosci  lub  posiadania  statku — stanowi
odpowiednik dawnego punktu of/; do sporow dotyczacych wiasnosci
dodano jeszcze spory dotyczace posiadania.

spory pomiedzy wspolwlascielami statku co do zatrudnienia Iub
korzysci z tego statku — stanowi odpowiednik dawnego punktu p/;
jednakze tylko w zakresie ,,zatrudnienia statku™ lub jego przychodow.

zastaw hipoteczny typu morigage lub hipoteka morska lub obcigzenie
podobnej natury ciqzqce na statku — stanowi odpowiednik dawnego
punktu g/; dodano jednak ,,obciazenia podobnej natury”; ten niejasny
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termin moze w przysztosci budzi¢ wiele praktycznych watpliwosci,
pozostawiajac decydujacy glos ustawodawstwom wewnetrznym,
ktore niejednokrotnie nakladajac inne obciazenia o charakterze praw
rzeczowych o niejasnym charakterze;, mozna w tym kontekscie
wspomnieé réwniez o polskiej, nieujawnionej w rejestrze okrgtowym
hipotece ustawowej.

Punkt v/ spory wynikajqce z umowy o sprzedaz statku — ten nowy punkt,
dotyczy sporow wyniktych na tle umowy sprzedazy statku.

Artykut 2 konwencji nie zawiera istotnych odstepstw od artykul drugiego
konwencji z 1952 r. Natomiast artykut trzeci — Wykonanie prawa aresztu —
budzil zapewne najwigcej kontrowersji podczas Konferencji dyplomatyczne;
w Genewie. Po pierwsze, usunigto z tresci dotychczasowego art. 3 wzmianke
o mozliwosci zatrzymania rowniez statku gotowego do podrozy. Posunigcie to
rozstrzygneto definitywnie spory co do mozliwosci aresztowania statku na
wodach wewnetrznych i terytorialnych panstwa konwencyjnego, odpowiadajac
pozytywnie na to pytanie. Po wtdre — sformulowano w sposdb jasny i czytelny
ustep pierwszy, ktorego tre$¢ rozmaicie dotychczas interpretowano w roéznych
panstwach konwencyjnych. Obecnie zawiera on szczegdtowe wyliczenie
sytuacji, w ktorych areszt jest dopuszczalny. W ustepie 1 pkt. ¢/ dotyczacym
hipotek 1 mortgages pominigto sugerowany przez czes¢ uczestnikow zwrot
,.zarejestrowanych”, co miato zawezi¢ zakres tego rodzaju obcigzen jedynie do
hipotek i mortgages ujawnionych w stosownych rejestrach. Silna presja panstw
anglosaskich doprowadzita do usunigcia tego ograniczenia. W punkcie e/ roz-
szerzono de facto zakres pojecia przywileju morskiego, opuszczajac poczatkowo
proponowany termin ,,mi¢dzynarodowy” i pozostawiajac prawu wewngtrznemu
kazdego z panstw — sygnatariuszy decyzje, jakie roszczenia powoduja powstanie
przywilejow morskich.

Ustep drugi artykulu trzeciego dotyczacy zasady ,statkow siostrzanych”
stanowil nawigzanie do rozwiazan tradycyjnych, cho¢ tres¢ tego przepisu
znacznie uscislono w stosunku do obowigzujacych dotychczas postanowien.
Nie przyjeto jednak propozycji brytyjskich a wzorowanych na rozwiazaniach
rodem z RPA, zmierzajacych do umozliwienia aresztu statkéw stanowigcych
wiasnosci 0séb bezposrednio powiazanych z dluznikiem. Rozwiazanie to miato
w intencji wnioskodawcow stanowi¢ remedium na rosnaca wciaz liczbe one
ship companies, ktorych statki skutecznie opieraja si¢ przepisom dotychcza-
sowej konwencji, ukrywajac si¢ za zastong korporacyjng licznych spotek
jednostatkowych.

Ustep trzeci wreszcie wprowadzit znaczace ograniczenie w zakresie
aresztowania statku nie stanowigcego wtasnosci dtuznika. Statek taki moze by¢
aresztowany w danym panstwie jedynie wowczas, gdy (zasadzajacy) wyrok co
do meritum sporu moze by¢ w tym panstwie wyegzekwowany w drodze
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egzekucyjnej sprzedazy tegoz statku. W odniesieniu do Polski ograniczenie to
moze mie¢ znaczenie, gdyz nie kazdy statek, ktéry podlegatby w Polsce
aresztowi moze by¢ jednoczesnie sprzedany w postgpowaniu egzekucyjnym.
Przyktadowo dopuszczalne jest obecnie, zgodnie z art.3 ust. 1 i ust. 3
Konwencji z 1952, zatrzymanie w Polsce statku, w stosunku do ktorego
wynikta wierzytelnos¢ morska nie zabezpieczona przywilejem morskim
(przywilej nie powstat w ogole lub juz wygast), ktorej dhuznikiem osobistym
jest czarterujacy na czas lub czarterujacy bareboat, lecz jednoczesnie nie
wilasciciel jednostki. W wypadku uzyskania przez wierzyciela tytutu
egzekucyjnego przeciwko takiemu dluznikowi, statek ten nie moze sta sie
przedmiotem skutecznego postepowania egzekucyjnego, gdyz nie stanowi
wilasnosci dtuznika. Sad polski nie wyda takiego wyroku, za$§ wyrok sadu
zagranicznego zezwalajacy na egzekucje tego statku nie uzyska zapewne
w Polsce postanowienia o wykonalnosci i klauzuli wykonalnosci. Nowa
konwencja zakazuje po prostu aresztu statku w opisanej wyzej sytuacji,
co moze z drugiej strony utrudnié¢ jej stosowanie, skoro kazdorazowo sad
aresztujacy winien zbada¢, czy w danej sytuacji powoddztwo zgloszone przez
wnioskodawce moze doprowadzi¢ do wydania egzekwowalnego w Polsce
wyroku.

Artykut 4 dotyczy zwolnienia z aresztu, w szczegdlnosci wskutek udzielenia
przez zainteresowang osobe (niekoniecznie wilasciciela lub armatora) stoso-
wnego zabezpieczenia, a wiec materii ujetej w pkt. 5 poprzedniej konwencji.
W toku prac konferencji proponowano, by wskaza¢, choéby przyktadowo, jakie
zabezpieczenia uwazane sq za wystarczajace. Za takie proponowano uznac
w szczegblnosci gwarancje bankowg lub gwarancje klubu P&I. Niestety
propozycja ta nie zdobyta dostatecznego poparcia uczestnikow, czego mozna
tylko zatowaé przy $wiadomosci, jak znaczne trudnosci maja polskie sady
z wlasciwg oceng zwyczajowych zabezpieczen stosowanych w shippingu, przy
jednoczesnym uwzglednieniu faktu, iz polskie prawo (art. 742 oraz 807 k.p.c.)
w dalszym ciagu nie uznaje innych instrumentéw zabezpieczenia finansowego
niz gotowkowy depozyt na koncie sadu lub zlozenie ksigzeczki oszczed-
nosciowej.

Artykut 5 dotyczy powtdrnego i wielokrotnego aresztu, zmieniajac zasade
tylko jednego aresztu wyrazona w poprzedniej konwencji. Nowa konwencja
zezwala na powtdrny areszt tego samego statku, jesli uprzednio udzielone
zabezpieczenie stato si¢ z uplywem czasu niewystarczajace, czy to z uwagi na
sama kwote roszczenia i udzielonego dotychczas zabezpieczenia, czy tez na
osobg udzielajagcego danego zabezpieczenia i jego aktualna kondycje finansowa.

Jakkolwiek artykut 6 rozszerza i uscisla tres¢ dotychczasowego artykulu 6
konwencji z 1952 roku, to jednak jego generalna zasada nie ulegta zmianie.
Nowa Konwencja nie wprowadza obowiazku udzielania przez wierzyciela
aresztujacego statek zabezpieczenia ewentualnych roszezen, jakie moze
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podnies¢ wobec niego wiasciciel lub czarterujacy aresztowanej jednostki,
gdy areszt okaze sie z jakichkolwiek wzgledéw nieuzasadniony. Tu rowniez
kregi zeglugowe optowaly za wprowadzeniem obligatoryjnosci takich zabez-
pieczen, lecz na prézno.

Artykut 7 dotyczy kluczowej kwestii jurysdykcji w sporze co do meritum
sprawy. Nowa Konwencja przyblizyla si¢ do rozwigzan brytyjskich, gdzie
areszt statku w porcie brytyjskim wymusza niejako jurysdykcje sadow
brytyjskich. O ile poprzednia konwencja co do zasady pozostawiata kwesti¢
jurysdykeji prawu wewnetrznemu panstwa, gdzie dokonano aresztu, wskazujac
jedynie kilka sytuacji, gdzie jurysdykcja sadu aresztujacego powstawata niejako
automatycznie na mocy przepisOw samej konwencji aresztowej, to nowa
konwencja przyjeta juz jako zasade, iz sad, ktory aresztowat dany statek posiada
jurysdykcje w sporze co do meritum sprawy. Jedynie w Scisle okreslonych
sytuacjach (np. wiazacy zapis na sad arbitrazowy lub na okreslony inny sad
powszechny) sad ten moze uchyli¢ si¢ od rozstrzygania takiego sporu.

Artykut 8 odnosi si¢ do zakresu stosowania konwencji, obejmujac nim
wszystkie statki, nie tylko morskie. Ponadto przepisy nowej konwencji maja
obejmowac¢ wszystkie statki znajdujace si¢ w obrebie jurysdykcji panstw
konwencyjnych, niezaleznie od tego, czy podnosza one banderg panstwa —
sygnatariusza, czy tez nie. Stanowi to moim zdaniem rozszerzenie zakresu jej
dziatania w stosunku do jej poprzedniczki, ktéra co prawda w art. 8 ust. 2
zezwalata na zajecie kazdego statku, rowniez podnoszacego bandere panstwa
nie bedacego strona konwencji, lecz tylko w odniesieniu do wierzytelnosci
morskich okreslonych w Konwencji, nie zas§ do wszystkich uprawnien z niej
wynikajacych (np. areszt statku za dlugi czarterujacego nie bedacego jego
wilascicielem).

Nowa Konwencja, jesli wejdzie w zycie, bedzie zatem miata wpltyw réwniez
na floty wszystkich panstw, niezaleznie od tego, czy panstwa te do niej
przystapia, czy tez nie. Tym samym przepis art. 8 przecigtby watpliwosci, jakie
w ostatnich latach wywotywato odwotywanie sie konwencji z 1952 roku do
flagi statku, jako wyrdznika okreslajacego, czy dany statek podlega jej
przepisom. Bandera bowiem, wskutek praktyki rejestracji czasowych,
~oderwata si¢” od wlasciciela statku i rejestru okretowego okreslajacego
tozsamos¢ 1 siedzibe wiasciciela, czego twoércy konwencji z 1952 roku nie
przewidzieli. Nowa konwencja nie tyle odpowiada na to pytanie, ile likwiduje
problem, poddajac w istocie calg Swiatowa flote swoim przepisom, rzecz jasna
w obrebie panstw, ktére do niej przystapia.

Artykut 10 pozwala natomiast panstwom — stronom wytaczy¢ jej stosowanie
w stosunku do jednostek nie posiadajacych przymiotu statkdw morskich, jak
rowniez wylaczy¢ z zakresu jej stosowania statki nie podnoszace bandery
pafstw — sygnatariuszy.
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KONKLUZIJE

Trudno uzna¢, iz Konwencja o areszcie statkow z 1999 roku jest w petni
nowym dzietem. Stanowi raczej gruntowna modyfikacje i zarazem uzupelnienie
konwencji z 1952 roku, ktorej podstawowe zatozenia i mechanizmy sprawdzity
sig w ciggu minionego poétwiecza. Rozwiazanie rewolucyjne w tym zakresie —
brytyjska koncepcja ,aresztu statkow stowarzyszonych”, ktéra mogtaby
rozwigza¢ jedno z podstawowych niedomagan konwencji z 1952 roku, czyli
problem omne ship companies — nie zostata niestety przyjeta jako zbyt
nowatorska. Dlatego tez, paradoksalnie, fakt pewnej zachowawczosci kon-
wencji z 1999 roku moze zniecheci¢ panstwa, ktére dotychczas byly stronami
konwencji z 1952 roku do wypowiadania jej i przystgpowania do nowej
konwencji. Skoro bowiem ,stara” konwencja dobrze funkcjonuje, to po co
zastepowaé ja nowa, nie sprawdzona. Pod hastem ,lepsze jest wrogiem
dobrego™ wiele panstw moze wstrzymaé si¢ od przystapienia do nowej
konwencji. Z drugiej za$ strony aktywne uczestnictwo w pracach Konwencji
genewskiej z 1999 roku takich panstw, jak USA, Chiny i Rosja moze
wskazywac, iz rozwazaja one przystapienie do nowej konwencji, co by¢ moze
pociagnetoby za sobg inne panstwa.

Pytanie o ewentualne przystapienie Polski i nastepstwa tegoz nalezy chyba
zawiesi¢ do chwili, gdy nowag konwencj¢ ratyfikuje 10 pierwszych panstw,
powolujac ja tym samym do zycia.

THE NEW CONVENTION REGARDING THE ARREST
OF SHIPS, GENEVA 1999
(Summary)

This article deals with the new convention on the arrest of ships which was
approved on 12 March 1999 during the Diplomatic Conference in Geneva held
under the auspices of UNCTAD, IMO and CMI The new convention
supplements and more specifically defines the 1952 convention on the arrest
of ships.

The aim of this article is to describe the new solutions which were
introduced four years ago and to compare them with the convention of 1952.
The convention on the arrest of vessels of 1999 is not entirely new. It will enter
into force following its ratification by ten States.





