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Judyta Dworas—Kulik

PRZYWILEJ MORSKI W POLSCE
W OKRESIE MIEDZYWOJENNYM
NA TLE POROWNAWCZYM'

Przywileje morskie w okresie dwudziestolecia migdzywojennego
oznaczaly to samo, co przywileje na statku. Pod pojeciem tym rozumiano
prawa zabezpieczajace okreSlone wierzytelnosci, ktore byly zwiazane
z eksploatacjg statku [Adamczak 1977, 49-51]. Uprzywilejowanym
wierzytelnoSciom przyznawano prawo pierwszenstwa w zaspokojeniu
roszczen z tegoz statku i innych sktadnikow majatku morskiego [Lopuski
1982, 91; Dworas—Kulik 2018a, 122-27], stad tez stanowily one wyjatek od
zasady réwnosci wszystkich wierzycieli. Uprzywilejowanie wierzytelnosci
powstawalo z mocy prawa, bez konieczno$ci wpisu statku do rejestru
okretowego, tak jak to mialo miejsce w przypadku hipoteki morskie;.
Stopien uprzywilejowania wierzycieli byt roézny, bowiem zalezat od rangi
danego przywileju morskiego przyznanego przez ustawodawce. Tres$c
przywilejow morskich oraz ich hierarchia zalezala m.in. od obywatelstwa
wierzycieli uprzywilejowanych lub od bandery statku. Powyzsze
okoliczno$ci miaty wplyw na ich rézng skutecznos¢, a takze stopien
zabezpieczenia interesOw uprzywilejowanych wierzycieli [Adamczak 1977,
53]. Przywilej morski wygasal wraz z zaspokojeniem wierzyciela.
Niejawny charakter przywilejow morskich skutkowal tym, ze
uprzywilejowany wierzyciel mogl nie wiedzie¢, iz przystuguje mu
szczegblne pierwszenstwo wzgledem pozostaltych dluznikow [Py¢
i Zuzewicz—Wiewiorowska 2013, 498-99]. Przywilej morski jako
ustawowe prawo zastawu byl wigzacy pomimo zmiany osoby wierzyciela
lub armatora, nawet jesli nabywca statku dziatal w dobrej wierze.
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1. Prawne regulacje dotyczace przywileju morskiego
obowiazujace na ziemiach polskich po odzyskaniu niepodleglosci

Polska po odzyskaniu niepodlegltosci w 1918 r. z uwagi na bardzo dtugi
okres zaborow nie posiadata wilasnych aktéw normatywnych, ktore
moglyby zastapi¢ kodeksy pozaborcze. Dawne ustawodawstwo polskie
stalo si¢ przestarzate i calkowicie niedostosowane do potrzeb ustrojowo
prawnych miedzywojennej Polski, dlatego tez w celu utrzymania porzadku
prawnego na terytorium kraju przyjeto =zasade ciagglosci prawa.
Podstawowym aktem normatywnym regulujacym kwestie zwigzane
z przywilejem morskim byta IV Ksigga niemieckiego kodeksu handlowego
z 10 maja 1897 r.? (§ 474-905), recypowana do ustawodawstwa
Rzeczypospolitej Polskiej ustawa o zarzqdzie bylej dzielnicy pruskiej.

Przepisy dotyczace przywilejow morskich na statku zostaly zawarte
w § 754-777 HGB*. Mialy one pierwszenstwo przed wszystkimi innymi
wierzytelnoSciami zastawnymi (§ 776 HBG). Zgodnie z § 754 HBG
wyznaczajgcym hierarchi¢ przywilejow, w pierwszej kolejnosci byly
uprzywilejowane wierzytelnosci wynikajace z kosztow strzezenia
i zachowania okretu oraz jego przynaleznosci, ktore nie nalezaty do
kosztow egzekucyjnych, od momentu wprowadzenia okretu do ostatniego
portu, w razie sprzedazy statku morskiego w drodze egzekucji (§ 754 ust. 1
i § 766 HGB). Do kolejnej grupy wierzytelnosci uprzywilejowanych, gdzie
z jednej strony o pierwszenstwie decydowaly wierzytelnosci z ostatniej
podrozy (§ 767 HBG), zas$ z drugiej strony zgodnie z trescig § 768-769
HGB przy wierzytelno$ciach odnoszacych si¢ do tej samej podrozy, t;.
rozpoczynajacej si¢ lub opartej na nowej umowie przewozowe] albo
nastgpujacej po wytadunku (§ 757 HGB) pierwszenstwo wynikato wprost
z kolejnosci wynikajacej ze struktury § 754 HGB, zaliczano publiczne
daniny okretowe, zeglarskie i portowe, w szczegolnosci oplaty beczkowe,

2 Niemiecki kodeks handlowy z dnia 10. maja 1897, z uwzglednieniem ustaw
uzupelniajgcych, oprac. T. Zborowski, Ksiegarnia M. Niemierkiewicza, Poznan 1912
[dalej cyt.: HGB]; Zbiér ustaw ziem zachodnich. T. XVIII: Handlowe i prywatne prawo
morskie obowiqzujgce w Polsce oraz przepisy o polskich statkach handlowych, Krajowy
Instytut Wydawniczy, Poznan 1925.

% Ustawa z dnia 1 sierpnia 1919 r. o zarzqdzie bylej dzielnicy pruskiej, Dz. Praw Panstwa
Polskiego Nr 64, poz. 385.

* Komisja Kodyfikacyjna. Sprawozdanie Prezydenta Komisji Kodyfikacyjnej za czas od
1 czerwca 1932 r. do 31 marca 1934 r., Warszawa 1934, z. 16, s. 13-14.
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swietlane, kwarantannowe oraz portowe (ust. 2). W § 754 ust. 3 HGB
ustawodawca wskazywal na wierzytelnosci zatogi statku morskiego,
powstajace z umow stluzbowych 1 najemniczych. Wierzycielom
uprzywilejowanym w oparciu o § 754 ust. 3 przystugiwalo jednocze$nie
ustawowe prawo zastawu w stosunku do wierzytelnosci powstalych
z poprzednich podrozy, o ile podréze statku odbywatly si¢ na podstawie tej
samej umowy stuzbowej lub najemnej (§ 758 HGB). Takim wierzycielom
przyshugiwato réwne prawo pierwszenstwa (§ 767 HGB), bowiem na
prawa wierzyciela statku nie miala zadnego wplywu sytuacja, w ktorej
armator [Goérski 1950, 93-99] byt zarazem odpowiedzialnym za te
wierzytelno$¢ przy jej powstaniu lub pdzniej (§ 762). Nastgpnymi
wierzytelno$ciami uprzywilejowanymi byly naleznos$ci pilotow oraz koszty
schronienia, niesienia pomocy, wykupu i koszty reklamacyjne (ust. 4).
Kolejnymi za$ skladki powstate na skutek awarii okretu (ust. 5),
wierzytelno$ci wierzycieli bodmeryjnych (§ 679-699 HGB) [Matysik 1958,
305-307], ktorym oddano w zastaw statek oraz wierzytelnosci wynikajace
z wszelkich innych umoéow kredytowych zawartych przez kapitana statku
W naglej potrzebie podczas postoju statku poza portem ojczystym (§ 528-
541 HGB), nawet wowczas gdy kapitan statku byt wlascicielem lub
wspotwlascicielem okretu. Z powyzszymi wierzytelnosci zroéwnane byly
wierzytelnosci  wynikajace z niezbednych dostaw albo $wiadczen
powstatych w wypadkach naglych celem zachowania okretu badz
zrealizowania podrozy bez konieczno$ci udzielania kredytow kapitanowi
statku (ust. 6). Wierzytelnosci wskazane w § 754 ust. 4-6 HGB zaspokajane
byly wedlug kolejnosci ich powstania, czyli pierwszenstwo mialy
wierzytelno$ci powstale pdzniej, natomiast jesli powstaty one w tym
samym czasie wolg ustawodawcy, wierzyciele mieli te same prawa. Rézne
czynno$ci prawne zawarte przez kapitana statku w zwigzku z ta sama
awarig okretu traktowano jak dokonane jednocze$nie (§ 769 HGB). Innym
rodzajem wierzytelnosci byly naleznosci powstale z powodu
niedostarczenia lub uszkodzenia (§ 673 ust. 2 HGB) towarow tadownych
i bagazu podrecznego (ust. 7). Przepis § 754 ust. 8 HGB wskazywat
réwniez na uprzywilejowanie wierzytelnosci wczesniej niewymienionych,
ktére wynikaty z czynno$ci prawnych zawartych przez kapitana statku
Z mocy ustawowego uprawnienia, nie za§ na podstawie pelnomocnictwa
szczegblnego (§ 486 ust. 1 pkt 10 HGB). Zgodnie z ust. 8, rownolegle do
poprzednich powstawaly wierzytelnosci z tytulu niewykonania,
niezupetnego wykonania lub wadliwego wykonania umowy przez armatora
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statku, o ile wykonanie umowy nalezato do shluzbowych obowigzkow
kapitana statku (§ 486 ust. 1 pkt 2 HGB). Wedlug ust. 9 do katalogu
wierzytelnosci uprzywilejowanych zaliczano takze wierzytelnosci powstate
w skutek zawinienia cztonka zalogi statku, takze bedacego jednoczes$nie
wilasdcicielem lub wspotwlascicielem statku (§ 485 i § 486 ust. 1 pkt
3 HGB) oraz wierzytelno$ci przystugujace przeciwko armatorowi powstate
w zwigzku z przepisami o ubezpieczeniu od nieszcze$liwych wypadkow
i Z przepisami o ubezpieczeniu inwalidow (ust. 10), przy czym te ostatnie
pierwszenstwa  ustgpowaly  wszystkim innym  wierzytelno$ciom
uprzywilejowanym bez wzgledu na czas ich powstania (§ 770 HGB).

Wierzycielom, ktorym nie oddano statku w zastaw bodmeryjny
przystugiwato ustawowe prawo zastawu na statku i innych sktadnikach
majatku morskiego, ktérego mozna byto dochodzi¢ wzgledem kazdego
posiadacza statku (§ 755-756 HGB). Zaspokojenie wierzyciela okretu
nastgpowato poprzez realizacje roszczenia (§ 771 HGB) lub na podstawie
przepisow o egzekucji przymusowej. Jednakze armator nie ponosit
odpowiedzialno$ci za zaspokojenie wierzycieli wbrew Kkolejnosci
wynikajacej z ustawy, jeSli nie mial $wiadomo$ci, ze dziala
Z pokrzywdzeniem wierzycieli, ktorym przystuguje pierwszenstwo (§ 772
HGB). Skarge mozna bylo wytacza¢ zaréwno wzgledem armatora, jak
i kapitana statku, nawet jesli statek znajdowat sie¢ w tym czasie w porcie
ojczystym, o ktorym mowa w § 480 HGB (§ 761), bowiem wyrok zapadty
wobec jednego z nich byl wigzacy réwniez dla drugiego. Nie miato
znaczenia, czy armator byt przedsigbiorca, czy spotka prawa handlowego
(§ 763). Armator mogt stac sie osobiscie odpowiedzialny za wierzytelnos$ci,
jezeli pomimo powziecia informacji o obcigzeniu statku wierzytelno$cia
uprzywilejowana wystat okrgt w kolejna podréz, chociaz interes
wierzyciela tego nie wymagat. W takim przypadku armator odpowiadat do
sumy, ktora przypadataby danemu wierzycielowi po podziale uzyskanej
kwoty pomigdzy wierzycieli zgodnie =z ustawowym = stopniem
pierwszenstwa (§ 774 HGB).

Cechg charakterystyczng przepisow niemieckiego HGB byt brak
przywileju dla stoczni, zabezpieczajacego jej roszczenia z tytutu
nieuiszczenia czg$ci ceny kupna statku, jak tez z tytulu zaplaty za
wybudowanie oraz naprawienie statku [Adamczak 1974, 14; Sowinski
1935, 89-99].
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2. Ksztaltowanie si¢ polskich przepisow
dotyczacych instytucji przywileju morskiego

Ze sprawozdania Prezydenta Komisji Kodyfikacyjnej® wynika, iz
kodyfikacja prawa morskiego miala istotne znaczenie, poniewaz
poniemieckie ustawodawstwo co do zasady obowigzywato na ziemiach
bylego zaboru pruskiego. W pozostatych dzielnicach Polski problematyka
prawa morskiego, w tym przywilejow morskich, nie zostata uregulowana.
Pomimo jednak formalnego podzialu ustawodawstwa na poszczegdlne
dzielnice niemieckie przepisy dotyczace prawa morskiego stosowano
powszechnie na terenie caltej Rzeczypospolitej Polskiej. Pilna potrzeba
wprowadzenia jednolitych uregulowan w tym zakresie wynikala zatem ze
swego rodzaju luki prawnej powstatej wskutek przejecia do polskiego
porzadku prawnego ustawodawstwa panstw zaborczych na obszarach
centralnej, potudniowej i wschodniej Polski.

Majac na uwadze powyzsze okolicznos$ci wskazaé nalezy, iz przepisy
IV Ksiggi HGB pehity dwie istotne funkcje. Z jednej strony spehniaty role
norm mi¢dzynarodowych w kontaktach z obywatelami innych panstw
z uwagi na brak polskich unormowan miedzynarodowych w tym zakresie,
natomiast z drugiej strony byly prawem wlasciwym w stosunkach
prywatnych wewnetrznych [Zoll 1936, 4-53; Jastrzebski 2015, 288],
probujac w ten nieporadny sposéb zastapi¢ brakujace regulacje prawa
prywatnego mig¢dzydzielnicowego. Jednolite uregulowania prawa
miedzynarodowego powstalty dopiero na gruncie ustawy z dnia 2 sierpnia
1926 r® Wiasciwos¢ prawa wynikala z obywatelstwa, zatem tre$é
i hierarchia przywilejow morskich byta ksztaltowana przez ustawodawstwa
ojczyste wierzycieli (art. 1, art. 12 ust. 1).

Prace nad ujednoliceniem przepiséw z zakresu prawa morskiego
rozpoczetly sie w 1932 r., pomimo ze Komisja Kodyfikacyjna dzialalno$¢
unifikacyjna prawa rozpoczela juz 1919 r.” W sktad podkomisji prawa
morskiego i rzecznego wchodzili: przewodniczacy S. Wroblewski, jego

® Komisja Kodyfikacyjna. Sprawozdanie Prezydenta Komisji Kodyfikacyjnej za czas od
1 czerwca 1934 r. do 31 marca 1937 r., Warszawa 1937, z. 17, s. 21.

® Ustawa z dnia 2 sierpnia 1926 r. o prawie wlasciwem dla stosunkéw prywatnych
migdzynarodowych, Dz. U. Nr 101, poz. 581 z pézn. zm.

" Ustawa z dnia 3 czerwca 1919 r. o komisji kodyfikacyjnej, Dz. Praw Panstwa Polskiego Nr
44, poz. 315.
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zastgpca B. Helczynski, referent J. Sutkowski oraz czlonkowie
J. Mrozowski i E. Waskowski. Ze sprawozdania z dziatalnosci Komisji
Kodyfikacyjnej wynika, iz opracowanie projektu prawa morskiego
i rzecznego powierzono prof. Jozefowi Sutkowskiemu [Sutkowski 1962,
53-54; Kruczalak 1992, 6-7]. Projekt Sutkowskiego, oprocz przepisow
z dziedziny prawa prywatnego, zawierat roOwniez normy proceduralne oraz
normy mi¢dzynarodowego prawa prywatnego, ktore regulowaly niektore
przypadki kolizji norm prawnych oraz sankcje karne w przypadku
naruszenia wazniejszych przepisow. Przepisy dotyczace przywilejow
morskich na statku i tadunku morskim zostaly uregulowane w pigtym
dziale zwigzanym z prawami rzeczowymi na statku i tadunku®. W kwestii
opracowywania polskich przepiséw dotyczacych przywilejow morskich za
wzorzec poshuzyly przepisy Konwencji migdzynarodowej 0 ujednoliceniu
niektérych zasad, odnoszacych sie do przywilejow i hipotek morskich®.

Prace nad ujednoliceniem prawa morskiego przerwal wybuch wojny,
dlatego tez projekt Sutkowskiego nie wszedl w Zycie. Natomiast
W powojennym ustawodawstwie nie odegral znaczacej roli z uwagi na
zmiane sytuacji  spoteczno-gospodarczej kraju. Typowo polskie
uregulowania dotyczace przywilejow morskich zostaty ustanowione
dopiero na gruncie Kodeksu morskiego z 1961 r.'°, zawarto je w trzecim
rozdziale drugiego dziatu zatytulowanego prawa rzeczowe (art. 63-70).
Idea przywilejow na statku zostata przez ustawodawce zachowana, jednak
uplyw czasu i1 zmiana sytuacji spoleczno-gospodarczej wptyneta na
znaczace roznice w ksztalttowaniu regulacji prawnych w tym zakresie.

® Komisja Kodyfikacyjna. Sprawozdanie Prezydenta Komisji Kodyfikacyjnej za czas od
1 czerwca 1934 r. do 31 marca 1937 r., s. 23.

® Konwencja zostala podpisana w Brukseli dnia 10 kwietnia 1926 r., Dz. U. Nr 33, poz. 260.

0 Ustawa z dnia 1 grudnia 1961 r. Kodeks morski, Dz. U. Nr 57, poz. 318 [dalej cyt.: k.m.].
Szerzej zob. Matysik 1962, 400. Projekt Sutkowskiego ulegl zniszczeniu w czasie
wojny, jednak jego tworca w 1957 r. odnalazt wlasne notatki zawierajace zaré6wno tresé¢
pierwotng Kodeksu morskiego i rzecznego, jak i wersje przyjeta w pierwszym czytaniu
przez podkomisje prawa morskiego i rzecznego, ktore nastgpnie przedtozyt Ministrowi
Zeglugi [Sutkowski 1962, 54]. Projektowi nie nadano biegu legislacyjnego, podobnie
jak projektom, ktore powstaly w pierwszych latach Polski Ludowej. W latach 1946-
1949 na prosbe Ministra Sprawiedliwosci projekty prawa morskiego opracowywat J.
Gorski oraz J. Falenciak [Walczuk 1962, 35-36]. Ponownie prace nad projektem
Kodeksu morskiego wznowiono w 1950 r. Owocem tych dziatan jest Kodeks morski
21961 r. [Darski 1962, 33-34].
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Archaicznos¢ i swego rodzaju chaos legislacyjny ustgpity miejsca zwigztej
i klarownej formie tekstu ustawy™.

3. Regulacje miedzynarodowe
dotyczace przywileju morskiego w okresie miedzywojennym

Konwencje¢ migdzynarodowa 0 ujednoliceniu niektorych zasad,
odnoszqcych sie do przywilejow i hipotek morskich z 1926 r. ratyfikowano
do ustawodawstwa polskiego ustawg z dnia 20 lutego 1936 r. w sprawie
ratyfikacji miedzynarodowej konwencji o ujednoliceniu niektorych zasad,
odnoszqcych si¢ do przywilejow i hipotek morskich. Ustawg podpisano
w Brukseli dnia 10 kwietnia 1926 r.", jednak nie wprowadzono ich do
wewnetrznego porzadku prawnego, dlatego tez na gruncie niniejszego
opracowania regulacje prawne zawarte w konwencji w zakresie przywileju
morskiego stanowig tlo poréwnawcze dla uregulowan stosowanych
w Polsce w okresie dwudziestolecia miedzywojennego [Py¢ i Zuzewicz—
Wiewiorowska 2013, 498; Adamczak 1974, 14].

Na marginesie wskaza¢ nalezy, iz celem migdzynarodowej konwencji
0 ujednoliceniu niektorych zasad, odnoszqcych sie do przywilejow i hipotek
morskich, bylo przede wszystkim ograniczenie liczby przywilejow,
ustalenie ich kolejnosci, a przez to wyznaczenie $cisle okreslonego miejsca
dla hipoteki morskiej. Ujednolicenie norm prawnych 2z zakresu
przywilejow na statku i hipoteki morskiej miato zlikwidowaé stan
niepewnosci sytuacji prawnej, jak rowniez kredytowej przedsiebiorstw
okretowych trudnigcych si¢ zegluga morska, bowiem przywileje wyliczone
w konwencji miaty bezwzgledne pierwszefstwo przed zarejestrowana
hipoteka morskg [Dworas—Kulik 2018a, 122-24]. Potrzeba unormowania
wyzej wymienionych zagadnien wynikala z braku jawnosci przywilejow
morskich, ich duzej liczby oraz odmiennym traktowaniu w poszczegolnych
ustawodawstwach. Zakres rzeczowy postanowien konwencji obejmowat
statki eksploatowane przez wiasciciela, armatora nieb¢dacego wiascicielem
i jednostke czarterujaca [Sowinski 1938, 33-41].

1 Szerzej zob.: Piekarski 1962, 104-105; Adamczak i Godecki 1988, 9-76; Lopuski 1969,
129-42; Matysik 1967, 98-101; Rydlichowska 2015, 219-38; Adamczak 1976, 97-101.

2 Dz. U. Nr 15 poz. 137.
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Katalog uprzywilejowanych wierzytelnosci cigzacych na statku bez
wzgledu na to, kto w danej chwili byt wierzycielem uprzywilejowanym
(art. 8) zostal zawarty w art. 2 konwencji. Uwzgledniono w nim koszty
sadowe nalezne Panstwu oraz wydatki, ktore zostaly poniesione we
wspoOlnym interesie wierzycieli na konserwacje statku, albo wydatki
poniesione na koszty przeprowadzenia sprzedazy i podziatu uzyskanej
ceny. Ponadto wyszczegdlniono oplaty tonazowe, latarniane lub portowe,
a takze innego rodzaju optaty i podatki publiczne, w tym optaty pilotowe,
koszty nadzoru i1 konserwacji od chwili wejscia statku do ostatniego portu.
W art. 2 ust. 2 konwencja wskazywata wierzytelnosci, powstate z umowy
0 najem z kapitanem, zalogg oraz innymi osobami przyjetymi do shuzby na
statek. W kolejnym ustepie tego przepisu wymieniono wynagrodzenia
nalezne za ratowanie i pomoc, jak rowniez skladki nalezne od statku
w awariach wspdlnych (art. 2 ust. 3). Przepis art. 2 ust. 4
uprzywilejowywal wierzytelnosci wynikajace z odszkodowania za
zderzenia i inne wypadki nawigacyjne oraz za szkody wyrzadzone
urzadzeniom portowym, dokom 1 drogom zeglownym, a takze
odszkodowania za uszkodzenia ciclesne pasazerow 1 zalogi oraz
odszkodowania za straty lub awarie tadunku badz bagazu. W mysl
przepisOw konwencji ostatnig grupg wierzytelnosci uprzywilejowanych
byly wierzytelnoSci powstale z zawartych umow lub transakcji, ktoére
zostaly dokonane poza portem macierzystym przez kapitana na mocy jego
ustawowych petnomocnictw, bez wzgledu na to, czy byt on rownoczesnie
wlascicielem statku, dostawca, naprawiajacym, pozyczajacym, czy tez
pemil inng role jako kontrahent. Umowy i transakcje mialy dotyczy¢
rzeczywistych potrzeb konserwacji statku lub kontynuowania podrézy (art.
2 ust. 5).

Zgodnie z art. 5 konwencji wierzytelno$ci powstate podczas tej samej
podrézy uprzywilejowane sa w takiej samej kolejnosci, jak wynika ona
z art. 2 konwencji. Wierzytelno$ci odnoszace si¢ do tego samego zdarzenia
uwazano za powstate rownolegle. Doda¢ roéwniez nalezy, iz w mysl art. 5
konwencji wierzytelnosci wymienione w ust. 3 i 5 mialy by¢ splacane
w odwrotnej kolejnosci do dat ich powstania, bowiem uprzywilejowane
wierzytelnoSci z ostatniej podréozy mialy pierwszenstwo przed
wierzytelnosciami z poprzednich podrdzy (art. 6).

Przywileje wygasaty po uptywie jednego roku. Powyzszy przepis nie
dotyczyt wierzytelnosci za dostawy wymienione w art. 2 ust. 5, jesli termin
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tychze dostaw mogt przekroczy¢ szes¢ miesiecy. Termin przedawnienia
w zalezno$ci od rodzaju wierzytelnosci rozpoczynat bieg od dnia powstania
naleznosci lub od dnia wymagalnos$ci wierzytelnosci (art. 9). Zgodnie z art.
14 konwencja miata zastosowanie w kazdym Umawiajagcym si¢ panstwie,
jezeli obcigzony wierzytelno§ciami statek przynalezat do jednego z tychze
panstw oraz w innych przypadkach przewidzianych w ustawodawstwie
wewnetrznym poszczegolnych panstw. Powyzsza zasada nie naruszata
prawa panstw umawiajacych si¢ do niestosowania postanowien konwencji
wobec obywateli panstwa umawiajgcego si¢. Ponadto postanowienia
konwencji nie naruszaly prawa Panstw do =zachowania w ich
ustawodawstwie przepisOw wymagajacych od kapitana dopelnienia
specjalnych formalno$ci przy zasigganiu pewnych pozyczek pod zastaw
statku lub przy sprzedazy tadunku (art. 11).

Poréwnujac obowigzujace w migdzywojennej Polsce przepisy dotyczace
przywileju morskiego z regulacjami miedzynarodowymi widaé wyrazng
rozbiezno$¢ zaréwno w hierarchii przywilejéw morskich, jak 1 w tresci
katalogu wierzytelnosci uprzywilejowanych. Polskie ustawodawstwo jest
W tym zakresie bardziej rozbudowane, co $wiadczy o ogromnym znaczeniu
przywilejow morskich.

Podsumowanie

Przywilej na statku w okresie dwudziestolecia migdzywojennego, jako
rzeczowe zabezpieczenie wierzytelnosci prowadzit do umocnienia pozycji
okreslonych wierzycieli wzgledem innych, przede wszystkim wzgledem
wierzycieli hipotecznych [Adamczak i Godecki 1988, 69-76; Adamczak
1977, 49, 56-60]. Ponadto dawatl uprzywilejowanym wierzycielom prawo
zaspokojenia ze $cisle okreslonego statku, lecz nie uprawnial ich do jego
posiadania. Przywilej morski cechowat si¢ akcesoryjno$cia i zabezpieczat
tylko okre$lone wierzytelnosci. Fakt, iz powstawal z mocy prawa i byt
skuteczny nawet przeciwko nabywcy w dobrej wierze, a przy tym bez
wzgledu na istnienie osobistej odpowiedzialnosci wtasciciela lub armatora,
odrdznial przywileje na statku od innych praw rzeczowych [tamze, 55].

Wiasciwos¢ prawa dla danego wierzyciela uprzywilejowanego lub
hipotecznego okreslato jego obywatelstwo, stad trudno$ci w stosowaniu
prawa w zakresie analizowanej instytucji $cisle wigzaty si¢ kolizyjnoscia
poszczegbinych porzadkow prawnych. Obcigzanie statku przywilejami
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morskimi zmieniato si¢ wraz ze zmiang bandery statku, to za§ miato wptyw
na zmiang tre$ci dotychczasowego stosunku prawnego. W teorii prawa
morskiego statek handlowy plywajacy pod bandera danego panstwa™
stanowil ,,przedluzenie” jego terytorium. Problematyka stosowania
przywilejow morskich wynikala zatem ze zr6znicowania prawa prywatnego
mie¢dzynarodowego w poszczegoélnych panstwach trudnigcych si¢ handlem
morskim. Zaznaczy¢ nalezy, iz powstawanie przywilejow morskich z mocy
prawa uniemozliwialo umowne i trwale okreslenie treSci stosunku
prawnego. Tym celom stuzyla instytucja hipoteki morskiej, ktéra
ustegpowata pierwszenstwa przywilejom morskim powstajacym z mocy
prawa. Powyzsze okolicznosci wptywaty na potrzebe ochrony wierzycieli,
szczeg6lnie hipotecznych poprzez wprowadzenie ujednoliconych regulacji
miedzynarodowych, ktore miaty zapewni¢ poczucie stabilno$ci morskiego
obrotu handlowego [Adamczak i Godecki 1988, 26-27].
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Przywilej morski w Polsce w okresie miedzywojennym na tle por6wnawczym
Streszczenie

Rozwoj transportu morskiego na przet. XIX i XX w. przyczynit si¢ do
migdzynarodowej unifikacji prawa morskiego w zakresie przywilejow na statku
i hipoteki morskiej. Potrzeba ujednolicenia przepiséw wynikala z koniecznosci
realnego zapewnienia wierzycielom zaspokojenia ich roszczen, bowiem
roznorodno$¢ przepisow poszczegoélnych panstw, szczegélnie ilos¢ przywilejow
morskich, ktora powstata pod rzadem réznych systemow prawnych oraz hierarchia
ich stosowania ograniczaly znaczenie instytucji hipoteki morskiej. Tres¢ przepisow
mig¢dzynarodowych stala si¢ podstawa do ksztattowania polskich przepisow
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dotyczacych wyzej wskazanych instytucji prawa morskiego. Te jednakze powstaty
dopiero z poczatkiem lat 60-tych XX w., stad tez bogata literatura przedmiotu
dotyczy glownie okresu z przet. XX i XXI w. Problematyka instytucji przywileju
morskiego w okresie dwudziestolecia mie¢dzywojennego byta dotad jedynie
sygnalizowana w literaturze przedmiotu, dlatego tez niniejsza publikacja ma na
celu kompleksowe omoéwienie zagadnienia.

Stowa kluczowe: zabezpieczenie mienia morskiego, uprzywilejowanie
wierzyciela, uprawnienia do statku morskiego, pierwszenstwo w zaspokajaniu
roszczen morskich, wierzytelnosci uprzywilejowane

Maritime Liens in Poland in the Interwar Period
Against a Comparative Background

Summary

The development of maritime transport at the turn of the 19th and 20th
centuries contributed to the international unification of maritime law with regard to
shipboard privileges and maritime mortgage. The need to harmonize the
regulations resulted from the necessity of real assurance for creditors to satisfy
their claims, because the diversity of regulations of individual states, the number of
maritime privileges was established under different legal systems and the hierarchy
of their application limited the significance of the maritime mortgage institution.
The content of international regulations has become the basis for shaping Polish
regulations regarding the above-mentioned maritime law institutions. These,
however, were created only at the beginning of the 1960s, hence the rich literature
of the subject mainly concerns the period from the turn of the 20th and the 21st
century. The issue of maritime privilege institutions in the interwar period has so
far only been signaled, therefore, this publication aims to provide a comprehensive
discussion of the issue.

Keywords: protection of maritime property, privilege of the creditor, entitlement
to a sea-going ship, priority in satisfying maritime claims, privileged debts,
rights on a ship
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