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STANISLAW MATYSIK (Sopot)

Ze studiow nad wspolwlasnos$cia statkow morskich

w zegludze baltyckiey XIV—XVII w.
I

W zachowanych zbiorach prawa morskiego z XI i nastepnych stuleci,
a takze w innych przekazach zrédlowych znajdujemy liczne wzmianki
Swiadczgce o tym, ze morski statek handlowy byt czesto przedmiotem
wspolnej wiasnosci kilku oséb.

U schylku istnienia imperium rzymskiego, w okresie cesarstwa, morski
statek handlowy nalezal niekiedy do kilku oso6b, lecz byly to raczej przy-
padki wyjatkowe !; najczeSciej przeto w epoce rzymskiej statek byl wlas-
noscig jednej osoby. Natomiast najstarsze sredniowieczne zrodlo prawa
morskiego z basenu Morza Srédziemnego, tak zwana Tabula Amalfitana,
zbiér zwyczajow morskich miasta i portu w Amalfi zapewne z XI w.,,
wspomina o wspdlwlasnosci statkéw 2. Pozniejsze statuty miast portowych
Srodziemnomorskich takze wspominaja o wspoétwlasnosci badz regulujg
niektore problemy wspoélwilasnosei statkow 2. Konsulat Morski, ten najpet-
niejszy zbior prawa morskiego wybrzezy srodziemnomorskich, powstaty
w XIII lub XIV w., reguluje dos¢ szczegdtowo kilka kwestii zwigzanych
z wspotwlasnoscig statku 4. Jak o tym bedzie mowa w dalszych czesciach
niniejszych rozwazan, statek morski by! przedmiotem wspotwtasnosci
kilku os6b takze i w zegludze baltyckiej i stan ten mozna stwierdzic¢
w oparciu o zrédla przynajmniej od XIV w., a trwal on az do poczatkow
biezgcego stulecia.

1 Por. F.R. Sanborn, Origins of the Early English Maritime and Commer-
cial Law, New York — London 1930, s. 12.

?F.R.Sanborn, o. c,, s. 50.

3 A. Brunetti, Diritto Marittimo Privato Italiano, Vol. 1., Torino 1929, s. 124
in o c oraz F. R. Sanborn, o. ¢, s. 90 i n. i 95.

4 Zob. Konsulat Morski, wedlug wydania barcelonskiego z 1494 r. na jezyk
polski przelozyl, wstepem i przypisami opatrzy! Kazimierz Libera, Warszawa
1957. W dalszym ciegu pracy stale posiuguje sie przekladem K. Libery i do tegoz
polskiego wydania Konsulatu odnoszg sie nastepne przypisy.
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Jest oczywiste, ze wspodtwlasnos¢ wymaga bardziej szczegdltowego ure-
gulowania prawnego niz wilasnos$¢ jednej osoby; teza ta ma szczegolne
znaczenie dia statku morskiego, ktérego ekspioatacja wymaga podejmowa-
nia decyzji zwigzanych z nieodlgcznym ryzykiem kazdej wyprawy mor-
skiej. Totez niezbedne byly najpierw zwyczaje, a nastepnie statutowe
normy dla uregulowania licznych zagadnien, jakie wynikaly ze wspot-
wlasnoéci statkow morskich. Przykladowo wymienmy juz w tym miejscu,
jakie mogly to by¢ zagadnienia: powstanie wspdiw:iasnosci, liczba wspot-
wlascicieli, prawa 1 obowigzki wspdiwlascicieli, decyzje, co do eks-
ploatacji statku, a w szczegdlno$ci ustanawianie kierownika handlowego
statku i kierownika nautycznego statku (kapitana), nastepnie szczegdlna
sytuacja prawna tegoz kierownika statku, a\wreszcie i zagadnienia gczace
sie ze zbyciem udzialu w statku, z obcigzeniem go (bodmeria, hipoteka
morska) itp.

Z uwagi na pierwszenstwo w czasie powstania, najpierw zajmiemy
sie pokrotce przepisami o stosunkach wspoélwlasnosci, jakie istnialy w ba-
senie $rodziemnomorskim, a dopiero nastepnié przejdziemy do rozbioru
zrodel baltyckich, ze szczegdélnym uwzglednieniem zrédet gdanskich, jako
nam najblizszych. W ten sposéb zyskamy pewna skale poréwnawcza
i bedziemy mogli stwierdzi¢ zaréwno podobienstwa, jak i rozbieznosci
pomiedzy zrédlami prawa morskiego z potudnia Europy i jej pdéinocnej,
baltyckiej czesci.

II

W statutach miejskich miast $rodziemnomorskich (przewaznie wio-
skich) najczestsza byta wspolwlasnose statku w czedciach idealnych, zwana
we wspblczesnej nauce wspotwlasnoscig w czedciach utamkowych 5. Przy-
tacza si¢ wprawdzie mieliczne przyklady wspdlwlasno$ci lacznej na stat-
kach morskich (np. w statucie Marsylii z 1235 r.)%, lecz sg to, jak sie
wydaje, postanowienia raczej wyjatkowe. Zaréwno w statutach miast
adriatyckich, jak i innych s$rédziemnomorskich najczestsza jest wspdl-
wlasnosé statku w czesciach utamkowych, przy czym udzialy nazywano
najpierw sortes, a potem karaty.

Nazwa karat wywodzi sie prawdopodobnie z nazwy nasion chleba
$Swietojanskiego, uzywanych dawniej jako odwaznikéw, ktéore zwaly sie
po grecku keration 7. Podzial wlasnosci statku na 24 karaty da sie wyka-
za¢ dopiero od XV i XVI w.® i jest, jak sie wydaje, pochodzenia wlo-

5 Por. J. Wasilkowski, Prawo rzeczowe w zarysie, Warszawa 1957, s. 164 i n.

S A, Brunetti, o. ¢, s. 125, przypis 2.

7 Por. The Concise Oxford Dictionary of Current English, Oxford 1946, v. carat.
W j. francuskim carat, niemieckim Karat, wloskim carato, arabskim qirat.

2 A. Brunetti, o c, s. 125 przyp. 3.
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skiego; byl on od bardzo dawnych czasé6w praktykowany w portach
wloskich. Nie stosowano tego podzialu w portach francuskich potozonych
nad oceanem Atlantyckim i Kanalem La Manche, ani tez w portach
niemieckich 9.

Niezaleznie od tego czy byla uzywana nazwa karat na okreslenie
udzialu w statku (tj. jego !/24 czeSci), czy tez nie, statek posiadal kilku
wspdtwlascicieli czerpigeych zyski z zeglugi handlowej w proporcji do
udzialu we wtasnosci statku. Jest to chyba pierwsza z zasad wspdtwlas-
nodci statku handlowego. Dalsze, ustalone w statutach s$rédziemnomor-
skich, dotyczg: a) prawa pierwokupu (diritto di preferenza, ius proto- '
misecs) 1%, jakie posiadali wspdtwilasciciele w odniesieniu do wudzialu
w statku, ktory z jakicholwiek przyczyn byt zaofiarowany do sprzedazy;
b) zasady wiekszosci, tzn. Ze o eksploatacji statku decydowala przede
wszystkim wola wlascicieli wigkszosei udziatow, z tym jednak, ze mogly
istnie¢ pewne wyjatki od tej zasady.

Konsulat Morski (Consolat de Mar), spisany jako prywatny zbior
prawa morskiego, zapewne w Barcelonie, w obecnie znanej nam wersji
z potowy XIV w.!! zawiera, jak wspomnieliSmy, do$¢ szczegdlowe prze-
pisy o wspolwlasnosei statku. Dokonamy obecnie ich ogélnego przegladu.

Z brzmienia pierwszego z rozdzialéw Konsulatu, poswieconego sprawie
wspolwlasnosci, a wlasciwie w ogdéle problemom wlasnosci statku 2, wy-
nika, ze inicjatorem budowy statku, ktory mial byé wtasnoscig kilku
os6b, byl patron, poézniejszy kierownik handlowy statku. On to ,,roz-
poczyna budowe” i chce utworzy¢ udzialy w statku; jego obowigzkiem
przeto jest wyjasni¢ udzialowcom ile udzialow w statku tworzy i jakie
bedg jego rozmiary, to jest pojemnose¢, szerokoéé, diugosé i zanurzenie.
Udzialowcy, jezeli przyrzekng patronowi wnie$¢ udzial, sg nastepnie do
tego prawnie obowigzani i w razie niewywigzania sie z tego zobowigzania
moga by¢ zmuszeni przez sgd do wniesienia udziatu, albo tez mozliwe
jest zaciggniecie przez patrona pozyczki na udzial. Ten rozdzial Konsulatu
wspomina, ze udzialowiec moze np. byé¢ obowigzany do wniesienia /16
cze$ci (wartosci statku), a np. wniost tylko 1/s2 czes¢é. Czytamy tu na-
stepnie, Ze mozna liczy¢ udzialy od '/1s lub od /1. Zwracam na ten
szczegbl uwage, poniewaz w przeciwienstwie do praktyki wloskiej, postu-
gujacej sie karatem (a wiec podzialem na 24 czesci), w Konsulacie spo-

9 Ibidem, s. 468 i n.

10 JThidem, s. 127. ;

1 Por. Konsulat Morski, s. 34 i n.

2 Jest to rozdzial XLVII (s. 92), lecz w istocie jest to trzeci w kolejnosci roz-
dzial wlasciwego Konsulatu (po inwokacji: W tym miejscu zaczynajq sie dobre
zwyczaje morskie), poniewaz pierwszych 45 rozdzialéw dotyczy przede wszystkim
probleméw proceduralnych.
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tykamy po raz pierwszy podzial wywodzacy sie z postepu geometrycz-
nego: 1, 2, 4, 8, 16, 32, (64). Ten ostatni wyraz przytoczonego postepu
(tj. 64) nie jest wprawdzie wspomniany w Konsulacie, lecz, jak o tym
wspomnimy, podzial wlasnosci statku wilasnie na 64 czeSci przyjmie sie
w toku podzniejszego rozwoju w ustawodawstwie angielskim.

Nasuwa sie wniosek, ze biorgc doslownie przepis Konsulatu (mozemy
liczyé od jednej szesnastej, jak i od jednej czwartej) ilo$¢ udziatow
w statku bylaby zwyczajowo ograniczona. Tak bylo np. w praktyce
wloskiej, ktéra na ogoél nie postugiwala sie utamkami karatow, lecz liczyla
wspotwlasnos¢ jedynie w catych karatach, dzieki czemu statek nie mogt
mie¢ wiecej niz 24 wspodtwlascicieli. Wedlug brzmienia Konsulatu, statek
nie moglby mie¢ wiecej niz 16 wtascicieli?, lecz tego ograniczenia
wyraznie Konsulat nie wprowadza, a nawet w jednym z dalszych roz-
dzialéw wspomina o 18 wspdtwlascicielach.

Ttumaczac mozliwie najwierniej uzyty w Konsulacie termin na ozna-
czenie udzialowcow w statku dochodzimy do pojecia: partner, a na ozna-
czenie samego udzialu: part (termin do dzis uzywany w polskich wio-
skach rybackich). W oryginalnym tekscie Konsulatu uzyto bowiem ter-
minu parts i personers (= osoby?).

Dalszy rozdzial Konsulatu Morskiego reguluje przypadek s$Smierci
udzialowca po zlozeniu przezen przyrzeczenia, ze wniesie udzial do bu-
dowanego statku, lub tez po rozpoczeciu wplat na poczet udzialu. Przy-
rzeczenie zmarlego udziatowca nie wigze spadkobiercow, chyba ze wy-
raznie przewidzial tak spadkodawca w testamencie. Natomiast, gdy zmarty
udziatowiec wplacit juz czes¢ swego udzialu patronowi, wtedy udzial-
zmarltego powinien by¢ sprzedany.

Nastepne z kolei obszerne rozdzialy Konsulatu dotycza sprawy zwiek-
szenia statku przez patrona; moéwi sie tu szczegdélowo o postepowaniu
patrona w razie powziecia zamiaru powiekszenia statku, o zobowiaza-
niach udzialowcéw itp. Podobnie kazuistyczne sg dalsze przepisy o ciesli
okretowym, ktory powiekszylby rozmiary statku wbrew porozumieniu
z patronem, o warunkach pracy ciesli i uszczelniacza itp. Dla naszego
tematu istotny jest dopiero przepis rozdz. LV Konsulatu, dotyczacy udzia-
towca, ktory chce sprzeda¢ swoéj udzial w statku. Udzialowiec taki musi
uprzednio zawiadomi¢ o swym zamiarze patrona, a taki sam obowigzek
cigzy i na kupujacym.

Patron statku moze nie wyrazi¢ swej zgody na zamierzong alienacje
1 wtedy nabywca udzialu w statku nie moze wejs¢ w posiadanie nabytego
przez sie udziatlu az do czasu zakonczenia przez statek podrozy. Konsulat

13 Rozdz. XLVIII Konsulatu; wynika to z zacytowanego zdania. Ze mozemy
liczy¢é od jednej szesnastej.
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przytacza powody tego postanowienia: oto nabywca mogltby przez niezyczli-
wos¢ usungé patrona. Ten sam rozdzial Konsulatu przewiduje nastepnie,
ze udzialowcy statku nie moga réowniez do czasu zakonczenia podroézy
przez statek spowodowa¢ tzw. licytacji statku. Statek moze natomiast
byé ,licytowany” pomiedzy patronem i udzialowcem, na zadanie kazdej
ze stron, po ukonczeniu podrézy. W kazdym jednak przypadku udzia-
towiec musi pozostawi¢ patronowi wybdr pomiedzy nabyciem udziatu
tegoz udzialowca, lub sprzedaniem swego udziatu; wybdr ten zalezy od
woli patrona, chyba ze sprzedaz statku nastepuje z przetargu publicznego.
W ten sposob Konsulat uprzywilejowuje patrona statku, tlumaczac to
uprzywilejowanie faktem, Ze patron statku wklada wiele pracy i duzo
trudéw w budcwe statku, ktory nie istniatby, gdyby on ich nie podjat.

Spos6b wspomnianej powyzej ,licytacji” statku miedzy patronem
i udzialowcami statku omoéwiony jest w nastepnym rozdziale. Tu takze
dowiadujemy sie marginesowo, ze wielu patronoéw statkow ponosi wydatki
(na statek), ktorych nie przerzuca na wspdlny rachunek udzialowcow,
starajac sie w ten sposob zachowa¢ przychylno$¢ udzialowcéw, ale patroni
robig to w nadziei, ze uda sie im zdoby¢ zyski innymi drogami i Srod-
kami, ktorych tutaj nie ma celu ani wymienia¢, ani wylicza¢. Po ukon-
czeniu podrézy wigkszos¢ udzialowcow (lub wszyscy) moze zazadac licy-
tacji statku; patron nie moze sie temu sprzeciwia¢, chyba ze istnieje
co do tego osobna jego umowa z udzialowcami, lub ze ztozono odpo-
wiednie przyrzeczenie. W braku takiej umowy lub przyrzeczenia udzia-
towcy majg prawo zmusi¢ patrona lub zgdaé zmuszenia go przez sad do
sprzedazy [statku] z przetargu publicznego. Nastepnie Konsulat podkresla
bardzo silnie zasade wiekszosci: zgodnie z prawem, z rozsqdkiem, ze stusz-
nosciq i ze zwyczajem, jesli w jakiejkolwiek sprawie wystepuje réznica
zdan, spor powinien byé rozstrzygniety wedtug woli wiekszosci — —.
W toku licytacji statek otrzyma ten, kto wiecej ofiaruje za niego. Lecz
dalszy cigg tegoz rozdzialu przewiduje, Zze mozna prowadzi¢ licytacje
pomiedzy jednym (dwoma lub trzema) udzialowcami, a patronem statku,
w wyniku ktorej albo udzialowcy ci wykupig udzial patrona, albo tez
patron ich udzial czy udzialy. Patron jednak ma wspomniane wyzej prawo
wyboru.

Z dalszych rozdzialow Konsulatu dowiadujemy sie, ze patron statku
przyjmowal pisarza statku za zgodg udzialowcoéw, ze pisarz byl upowaz-
niony do zakupywania zywnos$ci na potrzeby statku oraz wszelkich przy-
boréw okretowych z wyjatkiem ozaglowania, ktorego zakup wymaga
decyzji patrona oraz udzialowcow, z tym jednak, ze sprzeciw udzialow-
cow jest praktycznie bez znaczenia (decyduje zdanie patrona) !4

4 Rozdz. LVII i LVIIL
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Patron statku — przewiduje nastepnie Konsulat — powinien otrzy-
mywa¢ wynagrodzenie takie samo, jak kazda inna osoba kierujgca stat-
kiem, to znaczy, jak sie wydaje, jak np. sternik czy raczej pierwszy
sternik, ktéry byl kierownikiem nautycznym statku. Interesujgca jest
w tym rozdziale Konsulatu wzmianka, ze i udzialowiec moze stuzyé
(pracowa¢) na statku i wtedy sternik powinien pod przysiega ustali¢
wysoko$¢ jego wynagrodzenia. To ostatnie postanowienie wskazuje, ze
w okresie powstawania Konsulatu udziatowcy w statku bywali jeszcze
takze zarazem marynarzami. Pisarz statku obowigzany jest tym samym
rozdzialem do zdawania rachunku udzialowcom tak czesto, jak czesto
tego zazadaja.

Zawarte w Konsulacie przepisy o prawach i obowigzkach udzialowcow
nie sg zebrane w jakims$ jednym rozdziale czy w kolejnych rozdziatach;
spotykamy je w roéznych miejscach. Mimo ich niewatpliwej kazuistyki
przepisy te nie sg jednak wyczerpujgce i sporo istotnych probleméw pozo-
staje otwartych. Tak np. w jednym z rozdzialéw znajdujemy taki stan
faktyczny, gdy patron statku lub kto inny, kto moze to uczyni¢, sprzeda
statek osobie obcej, nie majqcej w nim udziatu ; dyspozycja tego po-
stanowienia dotyczy jednak tylko wynagrodzenia marynarzy, a Konsulat
milczy w tym miejscu o — wydaje sie oczywistej — potrzebie decyzji
wiekszosci udzialowcoéw upowazniajacej patrona do sprzedazy statku
badz tez o stanie wyzszej koniecznosSci upowazniajagcym patrona do
sprzedazy.

W  przypadku oddania statku w komande przez patrona (rozdz.
CCXVIII) odpowiedzialnos¢ majatkowa za statek spoczywa na patronie,
jezeli nie uzyskal on zgody wszystkich (lub wiekszosci) udzialowcow
do oddania statku w komande. Oznacza to, ze w przypadku utraty
statku oddanego w komande, patron musi wyplaci¢ udzialowcom ich
udzialy w statku oraz zyski z ich udzialéw; patron jest wolny od tego
odszkodowania, jezeli udziatowcy wyrazili zgode na oddanie statku w ko-
mande 6. Udzialowcy moga jednak zabroni¢ patronowi oddawania statku
w komande 7. Patronowi nie wolno takze bez zgody udzialowcow pozo-
sta¢ w porcie i odesta¢ statku bez wlasnej osoby, czyli innymi stowy
patron musi pozostawa¢ w podrézy stale na statku. W przeciwnym razie
grozi mu odpowiedzialno$¢ majatkowa za ewentualnie powstale szkody.
Odpowiedzialnos¢ patrona odpada, gdy udziatowcy wyrazili swg zgode
na odestanie statku bez patrona '8,

Zgody udzialowcow wymaga takze wystanie statku z tadunkiem do

15 Rozdz. CLI.

16 Rozdz. CCXVIII.
17 Rozdz. CCXIX.
18 Rozdz. CCXXII.
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kraju Saracenow lub do innych niebezpiecznych miejsc. Zafrachtowanie
statku przez patrona na taka podroz, bez zgody udzialowcow upowaznia
ich do sprzeciwu i zlicytowania statku. Interesujace jest jednak, ze mimo
zlicytowania statku, w wyniku ktorego patron moze by¢ usunigty,
umowa frachtu zawarta przez usunietego patrona wigze udziatowcow 9.
Tenze sam rozdzial Konsulatu wyraznie stanowi, ze umowy frachtu na
podroze do krajow chrzescijanskich, zawarte przez patrona, nie wyma-
gajg zgody udzialowcow, a takze zgoda ta jest niepotrzebna na podréz
do kazdego kraju (tzn. nawet do kraju nie chrzescijanskiego), jezeli
statek znajduje sie w miejscowosci, w ktorej nie ma zadnego z udzia-
towcow.

Patron statku w pewnych okolicznosciach moze zaciagnaé¢ pozyczke do
zwrotu ktorej obowigzana jest cala ,spdtka okretowa”, tzn. wszyscy
udziatowcy 2°. Ryzyko tej pozyczki cigzy na udzielajgcym jej, poniewaz
(jek wiadomo, identycznie bylo w tzw. pozyczce bodmeryjnej) w razie
zaginiecia statku udzialowcy nie sg obowigzani do zwrotu pozyczki. .

Patron statku zdaje po kazdej odbytej podrozy rachunek udzialowcom
oraz wyplaca im odpowiednie czesSci zysku ?!; dalsze kazuistyczne roz-
dzialy Konsulatu omawiaja przypadek $mierci patrona bez rozliczenia
sie z udzialowcami ??, postepowanie patrona w razie powstania potrzeby
naprawy statku ??, a wreszcie przypadek sprzedazy statku przez patrona
bez wiedzy udzialowcow **. Sprzedaz taka wydaje sie, ze jest wazna,
lecz udzialowcy moga albo przyja¢ od patrona odpowiednie sumy pie-
niedzy (przypadajace na ich cze$ci uzyskanej za statek ceny), albo tez
moga domaga¢ sie zwrotu statku tego samego lub takiego samego,
czyli ,réwnie dobrego” oraz zysku, jaki mozna bylo z tego statku
osiggng¢. Przewidziana jest takze mozliwos¢ ugody miedzy udziatowcami
a patronem oraz pclubowne rozstrzygniecie sporu przez dwu starszych.
W razie ucieczki patrona, po wiarotomnej sprzedazy statku, moze on byé¢
ujety i osadzony w wiezieniu do czasu zaspokojenia zgdan udzialowcow
lub zawarcia z nimi ugody 2.

Patron ponosi ryzyko zwigzane z uzyskaniem frachtu z tytulu doko-
nanego przewozu towarow; jezeli bowiem patron sam zgodzi sie na uisz-
czenie frachtu przez kupca w naturze, tj. w czesci przewozonych towa-
row, wtedy i tak on musi wyplaci¢ udzialowcom' przypadajace na nich

% Rozdz. CCXXIX.

20 Rozdz. CCXXXIX.

21 Rozdz. CCXL.

22 Rozdz. CCXLI i CCXLIIL.
23 RozCz. CCXLV.

%4 Rozdz. CCLVI.

?» Rozdz. CCLVL
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‘w gotowce czesci frachtu. Oczywiste jest, ze patron moze w tym przy-
padku zyska¢ albo straci¢, lecz i strata i zysk ida na jego wlasny rachu-
nek. Gdy natomiast kupcy pozostawia patronowi wszystkie przewiezione
towary z tytulu frachtu za nie, wtedy strata (teoretycznie mozliwy jest
rowniez i zysk, ale wydaje sie, ze raczej zawsze byl to przypadek straty)
obcigza wszystkich udzialowcow. Tak samo wszyscy udzialowcy musza
ponieé¢ strate, jak i zysk plynacy stad, ze polecenie wladz sgdowych
nakazalo patronowi przyja¢ czes¢ przewiezionych towarow jako fracht.
Analogiczng zasade wyrazaja dalsze zdania tego rozdziatu, dotyczagce
ulokowania uzyskanej z frachtu gotowki przez patrona bez umowy
z udzialowcami, lub na mocy takiej umowy.

Konsulat morski przewiduje i taki przypadek, gdy udzialowcy statku
powierzg swoj statek osobie, ktora nie ma w statku udzialu; nie jest
to patron 2¢. Notujemy jedynie te mozliwose, jako znang juz Konsulatowi,
lecz blizej sie nig nie zajmiemy, poniewaz nie wigze si¢ ona z proble-
matyka wspotwlasnosci statku morskiego.

Szczego6lny przypadek zabrania statku przez nieprzyjaciol jest row-
niez uregulowany w Konsulacie *7; istotne jest to, ze patron moze za-
wiera¢ umowy w celu odzyskania statku, lecz tylko umowy zawarte za
zgoda udzialowcow (wszystkich lub wiekszosci) zobowigzujg ich.

Wreszcie Konsulat przewidziat przypadek wystapienia udzialowcow
statku z zarzutem popelnienia bledu w rozliczeniu dokonanym przez pa-
trona i to juz po jego $mierci 28.

W zalgczonych do Konsulatu Morskiego (i traktowanych jako jego
cze$e skladowa) tzw. rozdzialach krola Piotra (kréla Aragonu), datowa-
nych w Barcelonie w 1340 r., wspomina sie takze o wzajemnych stosun-
kach patrona i udzialowcoéw. W szczegolnosci trzy rozdziaty 29 przewiduja,
ze ani patron, ani armator ®°, ani osoba przez patrona upowazniona nie
moze zaciggngé pozyczki na poczet badz na rachunek udzialéow w statku
posiadanych przez udzialowcow, jezeli udzialowcy ci sg obecni w miej-
scowo$ci, w ktorej zacigga sie pozyczke. Wierzyciel, ktoéry takiej po-
zyczki udzielil, nie moze wystepowa¢ z roszczeniami do udzialtow. Drugi
z rozdzialow przewiduje, ze kazdy z udzialowcoéw moze spowodowacé zlicy-
towanie statku, a patron nie moze sie temu sprzeciwic; jest to przeto

26 Rozdz. CCLXXXVII.

27 Rozdz. CCXC.

28 Rozdz. CCXCIV.

29 Sy to rozdzialy oznaczone numerami XXIV, XXV i XXVI, zob. Konsulat
Morski, s. 498—499.

30 Pod nazwg armatora rozumie¢ trzeba tutaj nie (tak jak to rozumie sie¢
wspolczeén’e) osobe eksploatujecg statek handlowy, lecz osobe uzbrajajaca (armu-
jaca) statek na wyprawy kaperskie; por. Konsulat Morski, s. 439 przyp. 80.
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wyrazna zmiana omowionego powyzej rozdzialu naszego Konsulatu. Po-
wiedziano tu, ze patron musi uzna¢ sprzedaz z przetargu publicznego
i musi przyja¢ cene w nim uzyskang, po potrgceniu udzialu udziatoweca,
ktory licytacje spowodowal. Wreszcie trzeci z rozdzialéw stanowi, iz
osoba przyrzekajgca wplaci¢ okreslony udzial na statek moze byé zmu-
szona przez namiestnika kréla do wniesienia przyrzeczonego udziatu.
Obowigzek niedoszltego udzialowca do uiszczenia udzialu odpada jednak,
gdyby budowany statek powiekszono bez jego zgody.

W swej pierwszej, przede wszystkim procesowe] czesci, Ksiega Kon-
sulatu Morskiego zawiera Kkilka postanowien dotykajgcych interesuja-
cego nas tematu. Chodzi tu o egzekucyjng sprzedaz statku mna zadanie
wierzycieli ?!. Konsulat przewiduje mianowicie, ze w razie egzekucji
statku nowego, przed odbyciem pierwszej podrézy, z mocy prawa (mor-
skiego) pierwszenstwo do otrzymania zaptaty z uzyskanej ze sprzedazy
sumy maja pracownicy najemni oraz dostawcy drzewa, smoly, gwozdzi
i innych przedmiotéw zakupionych na potrzeby tegoz statku. W razie
sprzedazy egzekucyjnej statku juz po odbyciu podrozy Konsulat prze-
widuje kolejnos¢ wierzycieli, tworzac znane i wspdlezesnemu prawu
morskiemu tzw. wierzytelnosci uprzywilejowane, ale nie to jest istotne
dla naszego tematu; wazne jest natomiast, ze na zaspokojenie wierzycieli
najpierw przeznacza sie udzialy patrona statku, ktoéry te pozyczki za-
ciggnal, a gdy one nie wystarcza niedobdr pokrywa sie z czesci udzia-
towcow, wszakze tylko wtedy, gdy poreczyli oni zwrot pozyczki zacia-
gnietej przez patrona. W braku takiego upowaznienia egzekucja nie moze
obja¢ udziatow udzialowcow.

Dokonany powyzej przeglad przepisow dotyczacych wspolwlasnosei
statku morskiego, zawartych w Konsulacie Morskim, pozwala na wycia-
gniecie pewnych wnioskow ogoélnych. Jak widzieliSmy, niezwykle silnie
podkreslona jest zasada wiekszosci udzialowcow. Patron statku mimo
pewnego, niewielkiego, jak sie wydaje, uprzywilejowania w pierwotnym
teksécie Konsulatu, nie jest w zasadzie uprawniony do dziatania za udzia-
towcow. W wielu przypadkach musi on sam, na wlasny rachunek, podej-
mowac¢ ryzyko wyprawy morskiej. Z przepisow Konsulatu latwo zauwa-
zy¢, ze patron miewal wiele okazji do podjecia takiego ryzyka i obroé-
cenia go mna swoja korzyse, lecz tylko wtedy, gdy miat przystowiowy tut
szcze$cia, albo doskonale rozeznanie sytuacji rynkowych, gdy byl
moéwige innymi slowy, dobrym, obrotnym kupcem. Do tej mozliwosci
patrona robi niewatpliwg aluzje wyzej cytowane postanowienie Kon-

31 Konsulat Morski, rozdzial XXXII i XXXIV. Ta pierwsza cze$¢ Konsulatu
konczy sie slowami: Na tym konczq sie zasady postepowania dotyczaqce saqdu
konsulow. Jest to przeto odrebna cze$¢, glownie procesowa, w przeciwienstwie
do nastepujgcych dobrych zwyczajow morskich.
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sulatu o zdobywaniu zyskow innymi drogami i $rodkami, ktérych nie
ma celu ani tutaj wymieniaé, ani wyliczac.

Znane powszechnie jest stwierdzenie, ze zegluga handlowa — w tych
czasach, gdy Konsulat Morski powstawal i bywal stosowany — byla
zajeciem zdecydowanie mieszezanskim 2. Do historyka dziejow spoteczno-
gospodarczych nalezy przeto badanie ekonomicznej strony zagadnien
wlasnosei statku morskiego w tych czasach. Z omoéwionego powyzej
zrodta — Konsulatu Morskiego — zdaje sie wynikae, ze wspdlwlasciciele
statkoéw, patroni a nawet i marynarze wywodzili sie z tej samej klasy
spotecznej. Ale w samym teks$cie Konsulatu mozna takze wyczyta¢ po-
czatki rozwarstwiania sie tej grupy ludzi zwigzanych z zeglugg handlows;
podezas gdy marynarz m o6 gt by¢ jednym z udzialowcéw, to znany nam
rozwo6]j doprowadzil do decydujacej liczebnej przewagi, a nawet wylacz-
noéci, pracownikéw najemnych w tym zawodzie (marynarza). Podobna
ewolucja — moze nieco wolniejsza — dotkneta zawdd patrona, najpierw
kierownika handlowego wypraw morskich, nastepnie coraz bardziej kie-
rownika nautycznego, takze pracownika najemnego, chociaz udzialowca.
Z drugiej za$ strony udzialowcy, wspolwlasciciele statkow, zblizyli sie
rychto i weszli w szeregi kupiectwa, tego kupiectwa, ktore w Konsulacie
wystepuje jako kontrahent statku w umowie frachtowej. Dla zeglugi
handlowej zawsze niezbedne sg dwa elementy: tonaz, czyli statki, na
ktéorych wozi sie towary i towary, ktére powinny i musza by¢ przywie-
zione, jak to pieknie- powiedziano: z miejsc, w ktérych sie znajduja, do
tych, w ktérych znaleZé sie powinny.

III

Jak wspomniano, na potnocy Europy, w miastach Hanzy, przewazajaca
iloé¢ statkow morskich stanowila przedmiot wtasnosci kilku oséb. Stwier-
dzajag to zgodnie wszyscy historycy hanzeatyckiej zeglugi®. Kilka

32 F. Engels, O upadku feudalizmu i poczqtkach rozwoju buriuazji, War-
szawa 1949, s. 8.

33 Por. Walter Vogel, Geschichte der deutschen Seeschiffahrt, Berlin 1915,
t. I, s. 376 i n.; E. Daenell, Die Bliitezeit der deutschen Hanse, Berlin 1206,
t. II, s. 351 oraz Charlotte Bramer, Die Entwicklung der Danziger Reederei
im Mittelalter, Zeitschrift des Westpreussischen Geschichtsvereins, H. 63, Gdansk
1922, s. 35 przyp. 1. Stan taki istnial nawet i w zegludze przedhanzeatyckiej.
W dawnym germanskim zachodnio-poinocnym prawie (XII—XIII w.), omOowionym
w cziele K. von Amira, Nordgermanisches Obligationenrecht, Leipzig 1895, t. I1
(Westnordisches Obligationenrecht), istniala réwniez spdélka okretowa oparta na
wspotwlasnosei (Amira, o. ¢, s. 818 i n). W tym czasie najcze$ciej bylo dwu
tylko wspotwlascicieli statku, posiadajgcych w nim udzial, ktéry byl zbywalny.
Udzialy nie zawsze byly réwnej wielkosci. Zgodnie z pojeciami prawnymi german-
skiego prawa zachodnio-po6inocnego, spétka okretowa byla odmiang tzw. felag,
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os6b, pozniejszych wspolwlascicieli statku, podejmowato wspoélnie zazwy-
czaj juz budowe nowego statku, a w ich gronie znajdowal sie i przy-
sz'y ,kapitan”, a wlasciwie (znaczeniowo biorac) pan statku (Schiff-heer,
Schiffer). Wysokos¢ udzialéw poszezegdlnych udziatoweow bywala rézna,
lecz z pewng predylekcja stosowano tu czeSci wyrazone w ulamkach,
o mianowniku wywodzgcym sie z postepu geometrycznego, a wiec: /s, /s,
s, /16, /32 i Y/ea. Oczywiscie mozliwe byto, jak to zobaczymy ma przy-
kladach gdanskich, laczenie przez jedng osobe kilku udziatéw w statku,
np. Y4 i Y16 itp.

Decyzje co do statku zapadaly wiekszo$cig udzialow **. Znane po-
wszechnie jest tlumaczenie tego stanu wspotwlasnosci statkéw morskich,
takze i na pdinocy Europy, faktem niechetnego podejmowania ryzyka wy-
prawy morskiej przez jedng osobe. Trzeba bowiem zwazy¢, ze kupiec-wsp61-
wlasciciel statkow, gdy posiadal udziaty, zalozmy, w wysokosci /s w odmiu
statkach, mogtby wprawdzie za te same pienigdze by¢ wlascicielem (jedy-
nym) d wu statkow, lecz stopien ryzyka jakie wtedy ponosiltby, bylby
czterokrotnie wiekszy. Nalezy jeszcze przypomnie¢, ze w zegludze pdi-
nocnoeuropejskiej, a w szczegoélnos$ci balttyckiej, ubezpieczenie statkéw
bylo zupelnie niepraktykowane w XIV, XV, XVI, a nawet i XVII w.,
a jak wiadomo takze i w XVIII w. bywaly statki badz udzialy w mich
nie ubezpieczone %, Tak wiec wspolwlasnosé statku byta drogg sui generis
ubezpieczenia sie wspélwlascicieli przeciwko ponoszeniu nadmiernego
ryzyka; wlasciciel (jedyny) mawet duzego statku moégt go straci¢
w jednej z podrozy i wtedy oczywiscie jego strata majgtkowa bylaby
znacznie dotkliwsza, anizeli gdyby stracit /16 czy '/a lub nawet /2 swego
udzialu w tym statku.

Przejdziemy obecnie do zapoznania sie z problemami wspdiwltasnosci
statku w $wietle zrédel, przede wszystkim gdanskich. Wydaje sie nie-
watpliwe, ze zardéwno w Gdansku, jak i w innych portach baltyckich, naj-
pierw istniala pewna zwyczajowa praktyka w zegludze handlowej, a do-
piero nastepnie rozwinely sie odpowiadajace jej normy prawa morskiego.

ktora to instytucja zakladala baedz wspdlne zarobkowanie wspolnikéw, badz
wspoélne korzystanie ze statku. Jednakze felag nie lgczyl sie — z mocy samego
prawa — ze wspolwlasnoscia, a polegal przede wszystkim na szczegoélnej umowie
(porozumieniu) wspolnikow, wspoélwlascicieli.

3 Por. E. Daenell, o. ¢, s. 351 przyp. 3.

3% Tak np. z zeznan kapitana statku lubeckiego ,, Turteltaube”, kpt. Krambera,
ztozonych w Gdansku w pazdzierniku 1757 r., dowiadujemy sig, ze jego udzial
(part) w statku byl nieubezpieczony, a kapitanowi nic nie bylo wiadomo, czy po-
zostale udzialy w tym statku sg ubezpieczone — por. S. Matysik, Nieznany
gdanski proces przeciwko zbiegtym ze statku marynarzom (z r. 1750), Gdansk
1954, s. 13, przyp. 31, odbitka z Rocznika Gdanskiego, t. XIII, 1954.
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Na podstawie zbadanych przez Charlotte B rd m e r 3% stosunkow whas-
nosci na 110 statkach gdanskich w XV w., zarysowuje sie nastepujacy
obraz stosunkow wspotwlasnosci, ktory przedstawimy w ponizszej tabelce:

Iloé os6b | Ilosé | 0740y

wspolwtiascicieli [ statkc’)w! ogotu przydadkow
|
2 1 2 29 M razem: 53,59/
3 | 16 145%0 (59 statkow)
4 o1 10 9/,
5 E 7 6,49/
6 I 7 6,47/
7 7 6,4°/y
8 7 6,49/
9 4 3,6%¢
10 5 4,‘ 0//0
11 4 3,60/,
12 5 4,69/
13 1 0,99/
14 1 0,90/,
15 1 0,99/
16 1 0,99/
20 1 0.9%
Razem | 110 | 100 0/,

Jak wynika z powyzszej tabelki, ponad polowa wszystkich owczes-
nych gdanskich statkéw byta przedmiotem wiasnosci dwu, trzech Ilub
czterech osob, a ok. 40 statkow gdanskich mialo od pieciu do dwunastu
wspolwlascicieli; nie brak réwniez przypadkoéw sporadycznych, gdy sta-
tek stanowil wspdlng wlasnos¢é ponad 12 oséb, az do dwudziestu (co
prawda tylko w jednym przypadku).

Trzeba tu od razu podkresli¢, ze udzialy w statkach nie byly oczy-
widcie réowne i biledem byloby sadzi¢, ze np. statek bedacy wtasnoscia
czterech czy szesciu osoéb byt ich wtasnoscia w réwnych (/4 lub /s) cze-
Sciach. Przyktadowo podajemy, jak ukladaly sie stosunki wspolwtasnosci
na statkach gdanskich %7.

Tak wiec, ok. 1434 r. jeden ze statkow gdanskich byt w 7/16 wiasno-
Scig kapitana ?® Piotra Dambeke, a pozostate ?/16 stanowilo wlasnosc¢

3% Por. Ch. Brimer, o. ¢, s. 41—42. Oczywiscie nie sa to wszystkie statki
gdanskie, jakie istn‘aly w XV w.; autorka podaje jednak, Ze tylko co do tych 110
statkéw udalo sie jej ustali¢ dokladnie ilu bylo wspolwlascicieli i jaka byla wyso-
ko$¢ udzialow kazdego z nich.

3% Ch. Bramer, o. ¢, s. 34

% Uzywam tej nazwy ,kapitan”, lecz rozumiem przez nig w tych wywodach
jedynie odpowiednik niemieckiego Schiffer, tzn. raczej pan statku, kierownik
statku.



ZE STUDIOW NAD WSPOLWLASNOSCIA STATKOW MORSKICH 47

szesciu innych osob; podobna sytuacja (kapitan — /16 udzialéw, reszta —
ponad sze$ciu innych wspotwlascicieli) istniala ok. 1440 r. na innym
statku. W 1473 r. kapitan Walter Johansson by! wlascicielem takze 7/1s,
pozostalych trzech wspolwlascicieli posiadato: '/, Ya 1 Y16, We wszyst-
kich przytoczonych przypadkach udzial kapitana w statku byl naj-
wiekszy. Ch. Bridmer stusznie nazywa tych kapitanow primi inter
exercitores 1 przytacza dalsze przyklady stosunkowo najwiekszych udzia-
tow, pozostajgcych w rekach kapitandow, jak np.: /16 (z 1438 i 1440 r.),
/o (z 1438 i 1452 t.), /16 (z 1438 i 1452 r.), a nawet /s + /52 (to jest
/32) w 1438 1.

Sl}lszne jest wielokrotnie sformulowane twierdzenie, ze dla udziatow-
cow statku, uczestnikow ,spotki okretowej” bylo nie bez znaczenia czy
kapitan statku jest bezposrednio, materialnie zainteresowany w wynikach
eksploatacji statku, czy tez nie; mozna bylo tego dokona¢ tylko poprzez
pozostawienie kapitanowi udzialu w statku. W stosunkach zeglugowych
polnocnoeuropejskich bywaly jednak przypadki — potwierdzone danymi
gdanskimi — gdy Kkapitan byl glownym wspdtwlascicielem, to znaczy,
gdy jego udzial byt albo: 1) najwiekszy w poréwnaniu do udzialéow pozo-
stalych wtascicieli, albo 2) byl wiekszy od /2, co dawalo w praktyce
kapitanowi bezwzgledna przewage nad pozostalymi udzialowcami. Wszel-
kie jednak proby uogoélnienia i uznawania takiej czy innej wysokosci
udziatu za ,,normalny”, ,najczestszy” czy ,regularny” wydajg sie bledne,
przynajmniej w Swietle materiatéw Zzrodlowych gdanskich. Tak np. dla
stosunkow wtasnosciowych panujacych w zegludze handlowej w miescie
Emden twierdzi sie ®?, ze ,,z' reguly” udzial kapitana byl najwiekszy albo
rowny najwiekszemu z udzialéw pozostatych wspotwlascicieli. W. Vogel
uznal, ze ,normalny” byt udzial kapitana wynoszacy !/s. Wprawdzie czesto
kapitan statku gdanskiego lub innego, miewal /1 udzialu w prowadzonym
przez siebie statku, to jednak ilos¢ ,,wyjatkow” jest wyczerpujgco duza,
aby podda¢ w watpliwoé¢ istnienie takiej ,reguty”. Prawdziwe jest tylko
twierdzenie, ze kapitan najczesciej byl wspolwlascicielem dowodzonego
przez sie statku, a wysoko$¢ jego udzialu bywalta rozna i zalezala m. in.
od wielkosci, a przeto wartosci statku i od wielu innych momentéw. Tak
np. Ch. Bramer przytacza trzy przyklady kapitanow (z lat 1428—1439),
ktorzy byli wtascicielami tylko /16 cze$ci dowodzonych przez sie statkow.
Z tego samego mniej wigcej czasu (potowa XV w.) mozna przytoczyc
okolo 10 przypadkow, gdy kapitan posiadal '/2 w statku, a pozostata potowa
byla wlasnoscig jednej osoby. W trzech przypadkach kapitan posiadatl
takze !/2 udziatu, a druga polowa statku nalezata do oémiu, pieciu lub dwu
wspétwiasceicieli. Sg i przyktady na posiadanie przez kapitana udzialow

¥ Ch. Bramer, 0. ¢, s. 36, cyt. za Hagedornem.
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w wysokosei przekraczajgcej potowe statku. Tak np. ok. 1438 r. jeden
z kapitanow (J. Steynort) byt wtascicielem /2 + /16 (= ?/16), a pozostalych
sze$ciu wspotwlascicieli miato: pieciu po Vie i szosty !/s, tj. 2/16. Razem
wice ta spdtka okretowa skladala sie z siedmiu osoéb, ale jest oczywiste,
ze decydujgcy glos mial sam kapitan. W innych przypadkach kapitano-
wie byli wlascicielami: /16 statku, 3/4 statku (1428 r.), 7/s statku (1460 r.),
czy nawet °/s—/32, tj. %/s2. Charakterystyczne jest przy tym to opero-
wanie utamkami z mianownikiem 2, 4, 8, 16, 32 iniesprowadzanie
utamkoéow do wspdlnego mianownika.

Z powyzszych danych zarysowuje sie zroznicowany obraz stosunkow
whlasno$ciowych w zegludze gdanskiej potowy XV w. Mamy przeto gpoiki
okretowe, w ktorych kapitan jest jednym (i to pomniejszym) z udzia-
toweoéw (Y/16), mamy nastepnie spotki, w ktorych kapitan jest najwiek-
szym z udzialowcow (°/16), dalej spotki, w ktorych kapitan jest rownym
drugiemu najwickszemu wspoétudziatlowcowi (np. 3/16 i 3/16), badz spoiki,
w ktorych kapitan ma tylko jednego spolnika (!/e—'/2), albo wreszcie,
w ktorych kapitan ma wiecej niz potowe wlasnosci. Trafny wydaje sie
wniosek, ze te ostatnie ,,spdtki” nie sa wilasciwie wcale spdtkami, ponie-
waz wszelkie decyzje o eksploatacji statku podejmuje kapitan sam,
a tylko mniejszg cze$¢ zysku musi dzieli¢ na niepelnoprawnych wspol-
wlascicieli, ktorych lgczny udzial nie dochodzi !/2. Jest to tylko pewna
forma pomocy finansowej dla kapitana, a dla udzialowcy forma lokaty
kapitalu na zapewne korzystny procent, ptynacy z dochodéw z frachtow.

Wreszcie istniaty takze przypadki, gdy kapitan byl jedynym wtasci-
cielem dowodzonego przez siebie statku, lecz chodzilo tu o niewielkie
stosunkowo statki (np. 27-tasztowy statek), a ponadto z przekazéw zrodlo-
wych nie zawsze mozna z calg pewnoscig orzec, ze statki te byly wylaczng
wlasnoscig kapitana 4. W Emden, w XVI w. nie zdarzy! sie ani jeden
przypadek budowy nowego statku dla jedynego wlasciciela-kapitana.
Wedlug materialéw pochodzacych z Lubeki i w tym mieScie w XVI
stuleciu tylko trzy statki byly przedmiotem wlasnosci (wylgcznej) kapi-
tana, w tym jeden z tych statkéw byl statkiem ,,wiekszym” na owe czasy,
bo 100-tasztowym.

Nie mozna jednak pomija¢ milczeniem faktu o ktéorym, jak widzie-
lidmy, wspominal takze i Konsulat Morski, ze statki miewaly czasem
kapitana nie wspodiwlasciciela rowniez i w zegludze baltyckiej. Taki ka-

4 Por. Ch. Bramer, o. ¢, s. 37 przyp. 1. Dotyczy to szczegoélnie tych przy-
packoéw, gdy zrodla mowig nam np. o sprzedazy statku przez kapitana; zawsze
wowczas jest mozliwe, ze kapitan jako jedyny wlasciciel dokonal sprzedazy, lub ze
dzialal on w imieniu wszystkich wspotwlascicieli, ktérych modgt zastapié i nie
miat potrzeby ujawniaé.
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pitan mial nawet specjalng nazwe w jezyku niemieckim (Setzschiffer).
Pcwierzen'e statku kapitanowi, ktéry nie miat wcale udzialu w statku,
byto — wedtug informacji archiwalnych z Lubeki i Emden — przypad-
kiem raczej wyjatkowym w tych miastach, natomiast w zegludze gdan-
skiej XIV—XV w. mozna znalez¢ wielokrotnie dane o statkach dowodzo-
nych przez kapitanéw nie wspoélwlascicieli. Czesto byly to stosunkowo
mniejsze statki, ale nie brak i wigkszych (w proporcji owych czaséw)
jednsstek dowodzonych przez takich kapitandw. Interesujgce jest, ze
nickiedy statki te byly wlasnocscig tylko jednej osoby, ale nie bylo to
regulg. Tak np. z ck. 1378 r. dowiadujemy sie o takim statku przywo-
zacym do Gdanska s6l z portéw atlantyckich, a wiec o statku na pewno
wickszym, ktéry byl wlasnoscig tylko jednej osoby, a dowodzil nim
kepten nie wspdlwlaSciciel. Z 1415 r. wiemy o statku bzdgcym przedmio-
tem wilasnosci 10-osobowej spdtki (9 Gdanszezan i 1 Lubeczanin), ktora
zatrudnia kapitana — nie bedacego udzialowcem. Dla kapitanéw nie
wspdlwlascicieli statku wytworzyly sie z czasem pewne odrebne normy
prawa morskiego, o czym jeszcze wspomnimy.

Kilka stow nalezy powiedzie¢ jeszcze o rozmiarach udzialow w stat-
kach morskich (o partach). Jak wiemy juz, na pdinocy Europy nie znano
podzialu na karaty, lecz postlugiwano sie czesciami utamkowymi, o mia-
nown’ku stanowigeym jeden z pierwszych pieciu wyrazow postepu geome-
trycznege (2, 4, 8, 16, 32). Czesio spotykanym udzialtem byta /s i /15
czes: 1, lecz, jek wynika ze studiéow nad gdanskimi zrédltami, zdarzaty
sie przypadki, gdy udzialowiec skupial w swych rekach wiekszy udzial
w statku, wynoszacy np. #/s, 5/s, 7/s. Czasem natomiast udzial wyrazal sie
w tzw. pietrowym ulamku i wynosit np. /2/s czyli /s, albo /2/16 czyli 3/se.
Najmniejszg ze stwierdzonych w tym ckresie w gdanskich Zrédlach cze-
$cig je.t Y242 W kilku przypadkach stwierdzono udzialy w wysokosei
/5, 1/6, /12, a nawet wspctlne, tj. w odniesieniu do tego samego statku,
wystopswanie udzialow w rozmiarach np. /s i /4 itp. Tak np. jeden ze
statkéw (1417 r.) byl wlasnoscig pieciu oséb, z ktorych dwie mialy po /s,
a trzy pozos.ale po e.

Udzialéw innego typu, tzn. ulamkoéw o innych niz przytoczone po-
wyzej mianowniki, nie stwierdzono w gdanskich zrédtach XV w. 43, z jed-
nym wyjgtkiem, gdy statek byl wilasncscig siedmiu gdanskich obywateli
w czgsciach réwnych, a wige kazdy z nich miat /7.

4 Por. Ch. Brédmer, o. c, s. 43, ktéra w tej sprawie potwierdza wcze$niejsza
obserwacje W. Vogela.

2 Ch. Bréamer, o. c., s. 43.

% Ch. Brimer, 0. c, s. 44.

4 Czasopismo Prawno-Historyczne
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v

Po zapoznaniu si¢ z faktycznym uktadem stosunkéw wspdtwlasnosci
statkow w XV-wiecznym Gdansku mozemy przej$¢ do omdwienia norm
prawnych regulujacych te stosunki. Jest ich niewspdimiernie malo,
zwiaszcza z XV w. W najstarszym wilkierzu gdanskim z lat ck. 1435—
1448 w ogdlnosci nie wspomina sie o wlasnosci statkow, chociaz wilkierz
ten reguluje sprawe jakosci materialow z jakich nalezy budowa¢ statki,
sprawe miejsc, gdzie nalezy je budowaé¢ itp.*. Drugi z kolei wilkierz
Gdanska, z ok. 1455 r., przejgl postanowienia pierwszego i dodal nowe
normy, z ktérych dwie, chociaz posrednio, dotyczag spraw wspélwlasnosci.
W art. 101, in fine, wilkierz ten wprowadzil zakaz budowy statkéw na
sprzedaz pod karg stu dobrych marek; byt to przepis dodany, niewatpliwie
pod wptywem uchwat zjazdéw Hanzy, lecz zgodna jest opinia historykow,
ze przepis ten pozostat jedynie na papierze. Dla naszego tematu intere-
sujgce jest tylko sformulowanie tego przepisu, ktory mowi, iz ktos
budu e statek dla siebie i dla swoich przyjaciél (— — sich und seyne
freunde — —). W zwrocie tym zaznaczyla sie przewaga czestego pcdej-
mowania budowy statkow od razu dla spdiki, dla wspodtwlascicieli nad
ewentualnym (chyba bardzo rzadko wystepujacym) budowaniem statku
tylko dla jednego wtasciciela. Pod tym terminem Freunde, lub w pdz-
niejszych zrédlach czesciej, "Schiffsfreunde rozumiano, jak sie wydaje,
przede wszystkim udzialowcow, zainteresowanych w statku 4.

Drugim artykutem zwigzanym z problemami wspolwlasnosci w tym
wilkierzu jest art. 110, przewidujacy, ze kazdy z kapitanow, ktory kieruje
statkiem majgcym swdj domicyl w Gdansku %, niezaleznie od tego czy
statek jest wielki, czy maly, musi zlozy¢ po kazdej padrozy rozliczenie
swoim wspolnikom, udzialowcom 7. Jednocze$nie artykul ten zakazuje
kapitanom zawierania umoéw frachtowych bez wiedzy i woli udziatowcow;
umowa tak zawarta jest niewazna, a zawierajacy ja podlega karze, ktorej
wysckosci nie powinien wiedziec.

Trzeba przyznac¢, ze ten przepis gdanskiego wilkierza rezulowal naj-
wazniejszg dla udzialowcow, wspdlnikow kapitana, dziedzine, bo naka-
zywal rozliczanie sie po kazdej podrdzy i, zapewne, wyplacanie nalez-
nosci przypadajacej na poszcze~dlne udzialy. Jezeli wezmiemy pod uwage
fakt, ze relatywna stawka frachtu pobieranego za przewo6z towaru, w od-
niesieniu do wartosci rynkowej statku, byla wysoka, to jasne sie stanie

4 Por. S. Matysik, Prawo morskie Gdarnska, Warszawa 1958, s. 101—102.

4 Por. S. Matysik, Prawo morskie Gdanska, s. 26—27.

46 Tekst wilkierza mowi o tym w sposob opisowy: kazdy kapitan, ktory pro-
wadzi siatek tutaj [do domu] przynaleiny. '

47 Tekst tego wilkierza w P. Simson, Geschichte der Danziger Willkiir,
Gdansk, s. 52—54.
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dlaczego mieszczanie gdanscy, podobnie jak i inni obywatele miast nad-
morskich, latwo stosunkowo wykladali gotéwke na udzialy w statkach.
Zainwestowane w ten sposéb w zegludze pienigdze przynosily wysoki
procent, chociaz inwestowanie to bylo zawsze zwigzane z ryzykiem utraty
statku i w ten sposéb wylozonej gotowki.

Trzeci z kolei wilkierz gdanski, powstaly miedzy 1479 r. a 1500 r.,
powtdrzyt postanowienia drugiego wilkierza powyzej omoéwion2. Zmiany
poczynione w tej redakcji wilkierza, to podzielenie art. 110 na dwie
czeSci, co jest niewatpliwie logicznie uzasadnione. Dalszg zmiang jest
wprowadzenie dopiero w 1555 r. do tekstu tegoz wilkierza zakazu sprze-
dazy statkéw zbudowanych w Gdansku w rece nie-Gdanszczan przed
uplywem trzech lat .

Pierwsze obszerniejsze przepisy o wspotwlasnosci statkow morskich
zawarte sg w gdanskiej ordynacji z okolo 1530 r.*. Ordynacje te dopi-
sano do tekstu wilkierza, traktujgc jg najwidoczniej jako jego cze$é skta-
dowa. MNiewgtpliwie przepisy ordynacji takze i w kwestii wspoélwlasnosci,
stanowi:, jedynie spisanie i zebranie wczeéniejszej praktyki gdanskiej
i baltyckiej w tej dziedzinie.

Kapitanowie gdanscy obowigzani byli, zgodnie z tg ordynacja, do zto-
zenia swoim w:pdlnikom rozliczenia w ciggu czterech tygodni po ukon-
czeniu podroézy. Rozliczenie powinno by¢ wystarczajgce i kapitan jedno-
czeénie powinien wyplaci¢ kazdemu ze wspdlnikow przypadajacg na niego
cze$t zysku. Zasada ta byla znana recesom zjazddéw hanzeatyckich od
pierwszej potowy XV w. Posrednio wnioskujemy, ze kapitan byl upowaz-
niony do odbioru frachtu i obowigzany do prowadzenia rachunkéw statku
(zapewne przy pomocy pisarza), skoro musial umie¢ dokonaé rozliczenia
i wyptaty zysku. Przypuszczalnie rachunki byly dos¢ proste: z jednej
strony kapitan musial zsumowa¢ wszystkie wydatki obcigzajace spotke
(utrzymanie statku, place zatogi itp.), a z drugiej sumowal wszystkie
dochody z frachtu, odejmowal mniejsza sume od wiekszej i uzyskiwatl
w ten sposob kwote zysku lub straty do podzialu, ktorg dzielit na party.
Gdyby kapitan nie zlozyl takiego rozliczenia — stanowi ordynacja
z 1530 r. — i wyplacil swym wspoélnikom zbyt mato, a wspdlnicy wytocza
mu proces przed radg miasta i udowodnig prawdziwosé swych zarzutow,
wtedy takiego kapitana czeka usuniecie z grona kapitanow (tj. z cechu,
zwigzku kapitandéw statkéw morskich), nikt w mie$cie nie powinien
z takim kapitanem rozmawia¢, a ponadto odpowiada on (zapewne majat-
kowo) zgodnie z prawem przed wspoétwlascicielami.

Rozliczenie kapitana ze wspoétwlascicielami statku powinno byé doko-

8 S Matysik, Prawo morskie Gdanska, s. 102.
¥ S Matysik, Prawo morskie Gdanska, s. 182 i n.

4*
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nane w obecno$ci pisarza statku. Pisarz nie mégl by¢ przyjmowany do
pracy na statku przez samego kapitana, bez wiedzy i zgody wspdtwla-
Scicieli statku. Wydaje sie, ze wielu kapitanéw w tym czasie (ok. 1530 r.)
nie znalo sztuki pisania i wobec tego faktycznie prowadzacym rachunki
byt pisarz. Pisarz tez podlegal tej samej karze co i kapitan, jezeli przy
rozliczeniu kapitan (najwidoczniej wspoélnie z pisarzem, przy jego wy-
raznym lub milczagcym zezwoleniu) dzialal nieuczciwie. Wspotwlasciciel
statku moégl zarzuci¢ nieuczciwo$é kapitanowi, a wtedy obie strony mu-
sialy podporzgdkowac sie rozstrzygnieciu rady miasta, ktéra decydowala
(po przeprowadzeniu postepowania) o stusznosci lub niestusznosci tego
zarzutu.

Kapitan, jak juz wiemy, mogt posiada¢ udzial w statku, ktérym do-
wodzil. Nie wolno mu bylo jednak tego udzialu nikomu potajemnie
przyznawa¢ ani tez sprzedawa¢. Gdyby kapitan sprzedal swoéj udzial
w statku, to ordynacja przecwiduje, ze pozostali wspdlwlasciciele beda
do tezo udzialu najblizsi. Przypuszczamy, ze uzyly zwrot oznacza po
prostu, iz pozostali wspédlwlasciciele majg prawo odkupié udziat kapitana,
potajemnie sprzedany lub alienowany. Kapitan powinien zapowiedzie¢
w:pdlwlascicielom, ze zamierza zby¢ swoj udzial. Przekroczenie tego
postanowienia ordynacji jest zagrozone najwyzszg sposrod przewidzia-
nych w ordynacji kar pieni¢znych, a mianowicie karg 30 grzywien. Prze-
pis jest jednak niejasny w tym sensie, ze nie mozemy ustali¢c czy sprze-
daz dokonana przez kapitana jezo udzialu w statku byla wazna; wydaje
sie, ze mozliwa byta zawsze konwalidacja takiej sprzedazy, gdy wspol-
wlasciciele wyrazili zgode, a nabywca byl w stanie poprowadzi¢ statek
(tzn. w Gdansku powinien on by¢ czlonkiem gildii kapitanow statkow).
Oczywiste jest, ze w razie sprzedazy udzialu kapitana w statku pozo-
stali wspotwlesciciele mogli potrzebowaé tego udzialu, aby zaofiarowac
go nowemu Kkapitanowi i w ten sposéb zainteresowa¢ go materialnie
w wynikach dzialalncéci handlowej statku. W ten sposéb wynagrodzenie
za prace kapitana bywalo ukryte pod formg udzialu we wlasnoscei statku,
ktéra to forma czesto pokrywala w tej epoce faktyczne stosunki najmu
pracy °9.

Dalsza ordynacja gdanska z 1547 r., ktéra zmierzala do poprawy tru-
dnej w tym czasie sytuacji w zegludze handlowej gdanskiej, zajela sie
réwniez stosunkami wspdlwlasnosci. W sposob opisowy, art. II tej ordy-
nacji® podaje, ze koszty eksploatacji statkow gdanskich byly jakcby
zbyt wysck’e, w kazdym razie wyzsze niz koszty innych statkow, poza-

% Por. F. Engels, Erginzung und Nachtrag zum III. Band des Kapitals,
w: K. Marx, Das Kapital, Berlin 1951, t. III, s. 39.
51'S. Matysik, Prawo morskie Gdanska, s. 199 i n.



ZE STUDIOW NAD WSPOLWLASNOSCIA STATKOW MORSKICH 53

gdanskich. Znajdujemy tu takze oczywiste twierdzenie, ze tatwiej bedzie
mozna znalezé chetnych do wylozenia pieniedzy ma udzialy, party
w statku, jezeli zezluga bedzie przynosi¢ wyzsze dochody. Ordynacja
ta wprowadza kilka przepisow majacych, wedlug intencji ustawodaw-
cow, doprowadzi¢ do zmniejszenia kosztow eksploatacji statkow gdan-
skich, jak np. zakazuje kapitanom kupowa¢ piwa drozszego od ustalonych
maksymalnie cen i zakazuje umieszcza¢ w rozliczeniach ze wspdlwla-
Scicielami wyzszych sum za piwo kupowane dla zatogi itp. Wprowadzono
takze pewng kontrole ze strony wspotwiascicieli statku nad gospodarka
kapitana: tak np. przy przewozeniu zakupionego miesa na statek po-
winien by¢ obecny jeden ze wspdlwlascicieli statku. W celu ochrony
interesow spdiki okretowej zakazano takze sprzedazy zywnosci poza
Gdanskiem lub na morzu przez kapitana, zezwalajgc wyjatkowo na od-
danie prowiantu jedynie dla ewentualnego ratowania od $mierci gltodo-
wej. Rozszerzono obowigzek kapitana rozliczenia sie przed wspodtwiasei-
cielami ze stanu zapaséw zywnc$ci na statku po powrocie z podrozy.

Oprocz tych i szeregu dalszych postanowien, zmierzajacych do po-
prawy nieporzadkéw w zegludze gdanskiej, ordynacja z 1547 r. uregu-
lowata i inne problemy wigzace sie ze wspolwlasnoscig statkow. Przede
wszystkim zezwolono kapitanowi zaciggna¢ pozyczke bodmeryjng pod
zastaw udzialu tego ze wspotwilascicieli statku, ktory nie zaptacit przy-
padajacej na niego czeSci gotowki na potrzeby wyprawy morskiej lub
tez, ktory spdznit sie z taka wyptata. Wynika stad, ze wspdlwlasciciele
(by¢ moze tylko na poczatku sezonu zeglugi?) obowigzani byli do $wiad-
czen pienieznych na biezace wydatki statku. Jako zasade przewiduje
ordynacja, ze nie wolno gdanskiemu kapitanowi zacigga¢ w Gdansku po-
zyczki bodmeryjnej na jakgkolwick z czesci statku bez wiedzy i zgody
wspdtwlascicieli, wszystkich lub wiekszos$ci. Zanotujemy, ze dopiero tu
po raz pierwszy wyraznie prawo morskie Gdanska uznalo zasade wiek-
szo$ci w podejmowaniu decyzji co do statku. Kapitana statku, ktoéry
zaciggnalby pozyczke bodmeryjng bez wiedzy i zgody wspotwlascicieli
statku (lub ich wiekszosci) czekata kara 50 guldendéw wegierskich. Dalszy
przepis zakazuje kapitanom, bez szczegoélnego upowaznienia wspotwla-
Scicieli statku, sprzedazy statku lub tylko jego udzialu w statku, pod
karg ustalang przez rade miasta. Wspolwlasciciele statku mogli wejsé
w taka umowe zbycia udzialu kapitana, dokonang bez ich zgody, czyli
mieli prawo wykupu, co przewidywala juz takze ordynacja z ok. 15390 r.
Koncowy przepis ordynacji z 1547 r. dotyczy pozyczek bodmeryjnych
zacigganych w Gdansku przez kapitanéw obcych, pozagdanskich statkow.
Zestawiajgc postanowienia tej ordynacji co do pozyczki bodmeryjnej
dochodzimy do nastepujgcych zasad: a) gdanskie prawo morskie zezwa-
lalo na zaciggniecie pozyczki bodmeryjnej przez kapitana gdanskiego
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statku w samym Gdansku tylko za zgodg wszystkich lub wiekszoSci
wspdlwlasdcicieli, b) poza Gdanskiem Kkapitan mogl zaciggnaé pozyczke
bodmeryjng tylko pod zastaw swego udzialu w statku (ktéry byt jego
wlasno$cig), ¢) wreszcie dopuszczalne jest zaciggniecie pozyczki bodme-
ryjnej przez kapitana statku w Gdansku pod zastaw tego wudzialu,
ktérego wiasciciel mnie dostarczyl kapitanowi pieniedzy na wyprawe.
Dodajmy nawiasem, ze kapitan obcego statku mogl zaciggna¢ pozyczke
bodmeryjng w Gdansku tylko u obywateli miasta; per analogiam wydaje
sie, ze i1 kapitanowie gdanskich statkéw winni byli szuka¢ tej pozyczki
takze u obywateli.

W drugiej potowie XVI stulecia trzy akty prawne gdanskie, zawie-
rajgce postanowienia z interesujacego nas tematu, uzyskaly moc obo-
wigzujgcg. Sa to wilkierze z 1574 i1 1597 r. oraz prawo morskie Hanzy
z 1591 r., recypowane w naszym miescie.

Wilkierz z 1574 r. powtorzyl zasady znane nam z poprzednich wil-
kierzy, nie wprowadzajac-do nich zadnych wiekszych zmian w interesu-
jacej nas dziedzinie. Wilkierz z 1597 r. rowniez niewiele wnidést nowego
w -zakresie stosunkow wspdlwlasnosei i w nim bowiem zobowigzuje sie
kapitana do zlozenia wespdlwlascicielom statku rozliczenia z odbytej po-
drézy najpézniej w ciggu czterech tygodni od powrotu statku do Gdan-
ska 2. Powtorzono takze zakaz frachtowania statkow przez kapitanow
bez wiedzy i zgody wspdlwlascicieli, powtorzono, ze tak zawarta umowa
jest niewazna, a kapitan podlega karze.

Wilkierz Gdanska z 1597 r. przewidywal jednak, ze w sprawach
zeglugi nalezy stosowa¢ sie dc tego, co miasta Hanzy ustanowily w1591 r.,
tj. do ordynacji miast Hanzy, wydanej drukiem niemal wspdtczesnie
(bo w 1592 r.) takze i w Gdansku i kilku innych miastach nadbattyckich 2.
W ten sposéb dokonata sie w Gdansku recepcja formalna prawa Hanzy,
ktére, z mniejszymi lub wiekszymi odchyleniami, stosowano w bardzo
wielu miastach wybrzezy Baltyku i Morza Pélnocnego.

Ordynacja Hanzy z 1591 r. rozpoczyna si¢ od postanowien dotvcza-
cych budowy statkow. Kapitanowi nie wolno rozpoczyna¢ budowy statku
dop’ki nie zgromadzi, a wlasciwie nie zbierze wszystkich swoich udzia-
lowecow, ktorzy zamierzaja budowac¢ wraz z nim statek. Te ostatnie stowa
rozumie¢ trzeba w formie przede wszystkim majatkowe]j, to znaczy, ze
nie chodzi tu o fizyczng pomcc w budowie statku, lecz o wspoéldzia-

S Matysik, Prawo morskie Gdanska, s. 230 i n.

% Por. S. Matysik, Prawo morskie Gdanska, s. 230 i n.; tytul tej ordynacji
(wydania gdansk’ego z 1952 r) brzmi: Der uh7ralten Hansischen verwantnuss
Stddten auff dero Anno 1591 binnen Liibeck gehaltenem algemeinem Hinsetage
bew:lligte Schiffs-Ordnung Deren sich die Schiffs Redere, Schipper und Bossleute
hinfiirter wverhalten sollen. Gedruckt zu Danzigk durch Jacobum Rhodum 1592.
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tanie finansowe. Udzialowcy powinni by¢ hanzeatyckimi osobami, czyli
. obywatelami miast nalezgcych do Hanzy. Przestrzeganie tego postano-
wienia zagrozono karg pieniezng (pdl talara od lasztu zamierzonej po-
jemno$ci statku). Nastepnie, przed rozpoczeciem budowy, kapitan po-
winien ustali¢ z udzialowcami rozmiary statku, aby statek nie wypad}
mniejszy lub wiekszy niz zamierzono. Warto tu przypomnie¢, ze jeden
z pierwszych rozdzialéw Konsulatu Morskiego (rozdz. XLVII, tj. wla-
sciwie II, dobrych zwyczajéw morskich) przewidywal niemal ze iden-
tycznie. Wedlug dalszych przepiséw ordynacji Hanzy z 1591 r., kapita-
nowi nie wolno bez wiedzy i woli udzialowcéw niczego w statku prze-
budowywaé¢ ani tez naprawiaé, chyba ze znajduje sie w obcym porcie
i udowodni, iz wymagala tego koniecznos¢. Udzialowcy_ nie sa obowia-
zani do zwrotu (ponoszenia) kosztéw samowolnych przerébek w statku,
dokonanych przez kapitana. Po rozpoczeciu budowy statku udziatowcy
powinni oddelegowa¢ dwie osoby ze swego grona do pomocy kapitanowi,
gltownie dla zakupywania potrzebnych do budowy materiatéw i to mozli-
wie najkorzysiniej. Naruszenie i tego przepisu zagrozone jest kara pie-
niezng (20 talaréw), przy czym sam tekst ordynacji uzasadnia te dyspo-
zycje w ten sposéb, ze istnieje duza samowola udzialowcéw: jeden np.
dodaje do wspdlnego rachunku drzewo, inny zelazo lub zywnos¢ itp.,
obcigzajac tymi rzeczami rachunek wspdlnikéw, ktérzy musza wykla-
da¢ gotowke. Aby temu zapobiec ordynacja przewiduje, ze bez zgody
kapitana i jednego lub dwu innych wspoélnikow (udzialowcow) zaden ze
wspilnikéw nie powinien zakupywa¢ jakichkolwick przedmiotéw na po-
trzeby statku. Zakupy powinny by¢ zawsze dokonywane po stusznej
cenie, nastepnie powinny by¢ wpisane do rachunku, z podaniem cd kogo
zakupiono i po jakiej cenie. Tak samo i przed wyruszeniem statku w po-
dréz kapitan obowigzany jest spisa¢, za wiedzg i1 zgodag udzialowcow,
czego potrzebuje i w jakiej ilosci, a zakup powinien byé¢ dokonany
korzystnie w obecno$ci dwu udziatowcow, wszystko pod karg 20 talaréw.
Intencja tych przepiséw jest oczywista i rozszerzaja one tylko oraz kon-
kretyzuja wszystkie te zasady, ktére niewatpliwie juz od dawna byly
przestrzegane w zegludze na péilnocy Europy. Jeszcze Kkilka dalszych
postanowien ordynacji zmierza do zagwarantowania pelnej rzetelnosci
rachunkow kapitana. '

Rozliczenie kapitana ze wspolnikami, udzialowcami powinno by¢ prze-
prowadzone przez niego. W tym celu kapitan winien zawiadomi¢ o za-
miarze dokonania rozliczenia i zebra¢ wszystkich wspolnikow, ktorzy
maia obowigzek przybyé, a ci, ktorzy nie mogg przyj$é powinni przysla¢
zastepcow lub udzieli¢ pe'nomocnictwa jednemu z obecnych udzialow-
cow, znow wszystko pod karg 2 talarow. Udzialowiec, zaproszony przez
kapitana na rozliczenie, ktoéry nie przyjdzie i nikogo w swoim zastep-
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stwie nie przys$le, jest obowigzany uzna¢, podporzadkowat sie wszyst-
kiemu temu, co zadecydujg obecni. Zasada ,nieobecni nie majg racji”-
zostala tu — po raz pierwszy sposréd znanych nam zrédet — wprowa-
dzona, a ponadto nie jest jasne czy zwyczajowo nie wymagano jakiego$
quorum dla wazno$ci uchwat wspdlnikow statku.

Kapitan obowiazany jest dzieli¢ sie zyskami z eksploatacji statku ze
wszystkimi wspélnikami; nie wolno mu ani samemu, ani tez w porozu-
mieniu z jednym lub dwoma wspdlnikami dokonywaé¢ przewozu towa-
row na szkode pozostaltych udzialowcow. Jest to zakaz tworzenia w lon‘e
spotki okrétowej ,,cichych spoétek”, obracajacych sie na szkode czeSci
udzialowcéw. Przestrzeganie postanowienia zagrozono karg, blizej nie-
okreslong i przepadkiem towarow (?); ta ostatnia kara jest co najmniej
dziwna, skoro towar byl wlasnoscig osoby trzeciej.

Udzialowcy majg prawo usung¢ kapitana z jego stanowiska, jezeli
majg ku temu stuszng przyczyne, ale musza mu zaplaci¢ za jego udzial
w statku w wysokosci odpowiadajgcej udzialowi innego udzialowcy. Ta
zasada potwierdza, ze w zegludze hanzeatyckiej stale zdarzalo sig, iz kapi-
tan byt udzialowcem statku, ktéorym dowecdzil, lecz udzial kapitana byt
o tyle nieréwnoprawny, ze mogt by¢ zawsze wykupiony przez pozosta-
lych udzialowcéw. Nastepny przepis przewidzial, ze kapitan, przyjmo-
wany do stuzby na statku, powinien przedstawi¢ dobre swiadectwo od
udzialowcow, ktorym™ poprzednio stuzyl. W sSwiadectwie powinno bhyé
zawarte stwierdzenie, ze kapitan odchedzi za wiedzg i wolg udzialowcow
i po zlozeniu im dobrego rozliczenia. Te dyspozycje moze najlepiej po-
twierdzaja teze Engelsa, wyzej przytcczona, ze forma wspitwlasnoscei
(pozostawienie kapitanowi pewnego udzialu we wlasnosci statku) po-
krywa tylko faktyczne stosunki najmu pracy. Kapitan byl jednym
z udzialowcéw po to, aby byl materialnie zainteresowany w wynikach
eksploatacji statku; otrzymywal on dzieki swemu udzialowi pewng,
jakbysmy dzi$ powiedzieli, ,,premig”, dodatck do wynagrodzenia. Zaraz
nastepny artykul omawianej ordynacji Hanzy z 1591 r. stwierdza, ze
kapitan otrzymuje wynagrodzenie za swa prace w wysokosci rownej
wynagrodzeniu sternika, przy czym (zapewne chytrzy) autorzy ordynacji
ustalajg, ze odtad nie powinno sie przyjmowaé¢ do stuzby kapitana przed
ustaleniem jego wynagrodzenia ma wszystkich tracach. Widocznie wy-
sokos$¢ wynagrodzenia zalezata takze i od zasisgu ptywania statku. Przy-
puszczam, ze intencjg tego przepisu bylo, aby kapitan nie przyjmowat
do pracy sternika — ktérzy, jak sie skarzy ordynacja, domagajg sie
ostatnio wysokich wynagrodzen — w zamian za place wyzszg od swojej.
W ten sposéb usitowano obniza¢ koszty utrzymania zalogi.

Zanotujmy na marginesie, ze jeden z dalszych przepisow tej oryd-
nacji wspomina, iz cze$¢ kapitandéw nie umiala jeszcze w tym czasie
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pisa¢, wobec czego prowaddzenie przez nich samych rozliczen musiato bye
dos¢é problematyczne.

Dos$¢é charakterystyczne $wiatlo na pojmowanie stosunkéw wlasnosci
rzuca jeden z koncowych artykutéw ordynacji, dotyczacy przewozu rze-
czy szczegOlnie wartoSciowych (kamieni szlachetnych, pieniedzy itp.).
Kapitan przyjmujac tego rodzaju rzeczy do przewozu (a objetosSciowo
czy tez wagowo byly one na pewno nieduze), bral je pod swa szczegdlng
piecze i pobieral mnaleznos$¢ zwang napiwkiem . Ot6z ordynacja prze-
widuje, ze z tego napiwku nalezy sie kapitanowi czwarty fenig (tj. jedna
czwarta), a pozostale trzy maja byé¢ zaliczone i wydane udzialowcom
statku. Ordynacja wyjaénia, ze kapitan wystawil konosament® na te
przedmioty, a w tekscie konosamentu przyjal szczegdlne zobowigzanie
(zabezpieczyl przewdz) i niejako dal w zastaw statek wraz ze wszystkim
tym, co jest przynaleznodcig statku, a takie postepowanie przystoi jedynie
wspdlnikem. Innymi stowy do takiego przyjecia zobowigzania ,,na statek”
uprawnieni sg w zasadzie jedynie udzialowcy; wprawdzie przepis nie kwe-
stionuje waznosci tego zobowigzania kapitana przyjetego w konosamencie,
ale uwaza, 7e z niego wynika koniecznos$é podziclenia sie napiwkiem wy-
placonym kapitanowi. Dedajmy, ze kapitan otrzymuje z tego napiwku /s,
a wigc stalg stawke, niezaleznie od wielkosei jego udzialu w statku.
Jezeli jednak wezmiemy pod uwage, jak czesto udzial kapitana w statku
wynosil wlasnie /s (co nasuwalo nawet niektérym autorom mysl, ze jest
to udzial ,normalny”), to okaze sie, ze ordynacja zastrzega dla kapitana
z te3o ,napiwku’ tylko réwnowartos¢ jego ewentualnego udzialu bzdz
pewng sta's cze$¢ majacg zapeswne zacheci¢ kapitana do uczciwosci.
Trzeba tu dodaé, ze odpowiednie zdanie w Owczesnych konosamentach,
ktore bylty od konca XVI w. formularzami drukowanymi, wypelnianymi
recznie i pedpisywanymi przez kapitana, brzmiato: A Ze wszystko to [do
czezo sie zobowigzalem, tj. wydanie towaru po przewozie] zostanie do-
trzymane, zobowiqzuje mojq osobe wraz z moim calym mieniem i moj
statek wraz ze wszystkimi jego przynaleznosciami 56,

Ordynacja z 1591 r. wspomina nastepnie, ze czesto zdarzaly sie przy-
padki sprzedazy udzialu kapitana dokonane na szkode udziatowcoéw, po-

54 W oryginale tranckgeldt; por. Prawo morskie Gdanska, s. 241-—242.

% Teksty najstarszych zachowanych w Gdansku konosamentéw pochodzg
wlaén’e z 1590 r. (druki wspélczesne w jezykach: holenderskim, hiszpanskim i nie-
mieckim); por. fotckopie tych dckumentéw i ich teksty w rozprawce S. Maty-
sik, Ze studiow nad przesztosciq konosamentu (O najstarszych konosamentach za-
chowanych w Archiwum Gdanskim), Gdansk, 1€55, odbitka z Rocznika Gdanskiego,
t. X1V, 1955.

) 56 Por. Ze studidw mnad przesztosciq konosamentw ... s. 6 oraz dokumenty:
1 (z 1590 r. w j. holenderskim), 2 (z 1590 w j. hiszpanskim), 3, 4, 5, 6 (w j. nie-
mieckim; 3 z 1591 r.).
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niewaz Kkapitan sprzedawal swoéj udzial powyze ] jego rzeczywistej
wartosci. Pozostali udzialowcy moga wejs¢ w te umowe sprzedazy, lecz
musieliby zaplaci¢ zbyt wygérowang sume, to znaczy pelng cene, jaka
uzyskal kapitan. Przeto ordynacja ustala, ze udzialowcy nie muszg zwra-
ca¢ pelnej ceny uzyskanej przez kapitana, lecz, ze moga odkupic¢ sprze-
dany przez kapitana udzial po cenie ustalonej wedlug orzeczenia dobrych
ludzi. Kim mieli by¢ ci debrzy ludzie, o tym ordynacja nic nie mowi.
Przypuszczam, ze byli to ludzie raczej spolecznie i klasowo blizsi udzia-
fowcom niz kapitanom, a przypuszczenie moje opieram na tym, ze udzial
kapitana, sprzedany np. za sume 200 talarow (ktoéra to sume mogli uzna¢
-za wygorowang udzialowcy) musiatl byc¢ tyle wart, wedlug cen ryn-
kowych, poniewaz nabywca inaczej nie zaplacilby tej kwoty; wyjatek
moze tu tylko stanowi¢ przypadek kupna udzialu kapitana jedynie
w celach spekulacyjnych, tzn. juz z zamiarem odsprzedania go wspol-
nikom statku. Z tego punktu widzenia omawiany przepis rzeczywiscie
ukrécal spekulacje, ale jednoczesnie oddawal kapitana jeszcze bardziej
w zaleznos¢ od pozostalych udzialowcow.

W razie zlosliwego obcigzenia statku pozyczka bodmeryjng przez ka-
pitana albo w razie skierowania przez niego statku do portu, do ktorego
nie byl zafrachtowany, kapitan obowiazany jest pokry¢ szkody wspol-
wlascicieli statku z wlasnej sakiewki. Natomiast w razie sprzedazy statku
i towarow kupieckich, co jest, jak czytamy w ordynacji, kradziezg statku
i towaru, kapitana, ktory to zrobil nie nalezy tolerowa¢ w zadnym
mieScie Hanzy, lecz kara¢ bez miltosierdzia kara najwyzsza, czyli kara
Smierci.

Ordynacja nastepnie powtarza znane nam juz postanowienie (z gdan-
skiej ordynacji z 1547 r.), zakazujace kapitanom obcigzania pozyczka
bodmeryjna tych czesci statku, ktore nie sg wlasnoscig kapitana. Co wie-
cej, osoba, ktéra pozyczyla kapitanowi pieniedzy na pozyczke bodme-
ryjng, poza portem, w ktérym przebywaja wspodlwlasciciele statku i bez
ich zgody, moze dochodzi¢ zwrotu pozyczki tylko z majatku kapitana,
a nie ze statku, poniewaz pozostale udzialy (w oryginale: Parte) — poza
kapitanskim — w statku sg wolne i nie sg obcigzone zadng bodmerig. Ten
przepis nie moégt utrzymaé sie w toku dalszezo rozwoju zeglugi handlo-
wej, poniewaz w prakiyce oznaczal on, ze najistotniejsze zabezpieczenie
pozyczki bodmeryjne]j, tj. statek, bylby, zgodnie z tym przepisem, wolny
od obcigzenia wbrew formalnemu zcbowigzaniu kapitana w liscie bodme-
‘ryjnym, ktéry wystawial on przy zacigganiu tej pozyczki.

Decyzja co do wyruszenia statku na wyprawe nalezy do wiekszosci
udzialowcow. Stanowi tak dalszy artykul ordynacji, przewidujgc naste-
pujacy stan faktyczny: gdy jeden lub dwaj udzialowcy statku nie zga-
dzajg sie na konkretng wyprawe statku, lecz chcg skierowa¢ statek w inne
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miejsce, w nadziei, ze w tym miejscu odniosg wieksze korzysci, wtedy
nalezy przestrzeza¢ starego zwyczaju morskiego, wedlug
ktorego decyduje wiekszos¢ udziatow. Wtedy wlasnie, gdy ktérys$ z udzia-
‘lowcow nie zechce wylozy¢ pieniedzy na potrzeby tej wyprawy (podej-
mowanej wbrew jego zdaniu), kapitan moze za rada i zgoda pozostalych
udzialowcoéw zaciggna¢ pozyczke bodmeryjng w takiej wysokosci, na jaka
opiewa udzial wzbraniajgcego sie wylozy¢ pieniedzy wspdlnika. Po za-
konczeniu podrozy nalezy pozyczke bodmeryjna splaci¢ wraz z odset-
kami (a odsetki pozyczki bodmeryjnej byly stosunkowo bardzo wysokie,
33%0 1 wyzej) z udzialu tego wspdlnika, bez zadnej szkody dla pozo-
stalych wspoélwlascicieli. \

W razie uszkodzenia statku, poza portem macierzystym, gdy kapitan
nie moze uzyska¢ pieniedzy w zamian za weksel ciggniony na wspél-
wtlascicieli, albo gdy nie ma na statku zadnych towarow, ktéore moglby
sprzeda¢, co byloby z wieksza korzyscig dla wspoélwlascicieli statku niz
zacigganie pozyczki bodmeryjnej, wtedy dopiero, aby ratowaé¢ statek
i towar, kapitan jest upowazniony do zaciggniecia pozyczki bodmeryjnej
w takiej wysokosci, jaka jest niezbedna do naprawy szkéd i zaspoko’enia
innych potrzeb. Tak zaciggniets pozyczke bodmeryjng musza pokryc
(zwrocic) wszyscy wspdlwlasciciele statku. Jest to ostatni z artykultow
omewianej ordynacji Hanzy z 1591 r.

Ustalone w powyzej zrelacjonowany sposéb stosunki wspoétwlasnosci
na statkach morskich w zegludze baltyckiej okazaly sie w ogélnych zasa-
‘dach bardzo trwale. Pézniejsza ordynacja Hanzy z 1614 r. nie dokonata
w nich powazniejszych zmian, utrzymujac wszystkie gléwne zasady w in-
teresujgcym nas temacie.

Fak'ycznie istniejace stosunki wlasnosSei statkow morskich, np.
w Gdansku, czekajg jeszcze na dokladne opracowanie. Z opublikowanych
dotychczas materialtéw wiadomo, ze np. po ckresie wojen szwedzkich ist-
nia'y projekty utworzenia kompanii zeglugewej w Gdansku, ktora miata
mie¢ 26 statkow 7. Projekty te, zdaniem Cz. Biernata, przyjete byly
przychylnie i nie wprowadzono ich w zycie jakoby z braku funduszy;
wydaje sie jednak, ze nie brak bylo i przeciwnikéw tworzenia takiej
kompenii®®. Materialy do dziejéw floty gdanskiej w latach 1694—1850,
Cz. Biernata, p3dajg m. in. ilos¢ statkow gdantkich w niektoérych
latach (z ktérych zachowaly sie dane liczbowe) oraz ,,iloé¢ armatorow’.
Niestety te ostatnie dane sa malo przydatne dla naszych rozwazan, po-

57 Por. Czeslaw Biernat, Materialy do dziejow floty gdanskiej w latach
1694—1850, Rocznik Gcanski, t. XIV, Gdansk 1955, s. 422.

% Por. anon'mowg rozprawke z 1€65 r. pt. Unvorgreiffliche Gedancken iiber
die vorhabende Newe reressirung der hingefallenen Schiffahrt in Danzig, ktéra
stre$citem w Praqgie morskim Gdanska, s. 220 i n.
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niewaz pod mianem ,,armatora” rozumie tu autor, idgc w $lady za wspot-
czesnymi zrédlami, a niekiedy upraszczajac dane przekazéow zrédlowych,
albo osobe fizyczna, albo spo6tke, czezo nie uwzglednil w swoich zesta-
wieniach. Zreszta wspdlczesne wykazy roéwniez nie zawsze ujawnialy
faktyczne stosunki wspdlwlasnosci istniejace w poszczegdlnych przypad-
kach. Dla lepszego zilusirowania naszej tezy przytoczymy nastepujacy

przyktad.
Flota handlowa gdanska cbejmowata:
w 1694 r. statkow 64, ,armatorow” 27,
1757 r. ” 73, » 33,
1793 r. 5 71, - 32,
1802 r. ’ 95, - 41,
1805 r. ’ 111, ’ 44,
1808 r. ” 85, ” 35.

Dane z pozniejszych lat sg juz bezprzedmiotowe dla naszego czasowo
ograniczonego tematu. Czytajac tabelki padane przez Cz. Biernata
(a zwlaszcza tab. 2, 3, 4) mozna by doj$¢ do wniosku (blednego), ze statki
byly wlasnoscig jednej osoby (armatora; ,nazwisko armatora” itp. ).
Tymczasem niezaleznie od tego, iz w zestawieniu (wspdtezesnym) figuro-
wato czasem Ytylko jedno nazwisko — niejako glownego wspdlwlasei-
ciela — to i tek statek byl wspolna wlasnosécig kilku osob. Skonfrontujmy
dane dotyczgce tylko jednezo roku — 1808, z ktérego spis ,,armato-
row” ogloszony zostal drukiem 6!, W spisie tym rzeczywiscie figuruje 35
pozycjiw rubryce Name des Rehders, ale przy blizszej analizie tych
pozycji przekcnamy sie, ze np. w pieciu przypadkach wydrukowano d w a
nazwiska, co w:kazywaloby na co najmniej dwuosobowg spdlke 2.
W trzech pozycjach podano nazwisko gléwnego armatora i dcdano
skrot u. Comp, to znaczy ,,i spdlka”, co réwniez na pewno wskazuje, ze
statek byl wtasnoscig spotki, a nie jednej osoby . W d wu dalszych pozy-
cjach figuruje nazwisko gléwnego armatora i dodatek und Schn, a wiec
jest to spdtka rodzinna, ojca i syna%. Wreszcie w jednym przypadku
mamy dwa imiona polgczone spdjnikiem i, co takze zdaje sie wskazywaé

% Cz. Biernat, o. c, s. 426, tab. 1.

© Tbidem, s. 424.

61 Friedrich Carl Gottlicb ven Duisburg, Versuch einer historisch-topographi-
schen Beschreibung der freien Stadt Danzig. Danzig 1809, s. 486—490.

62 Sa to pozycje: (4) Bodenste'n und Wedecke, (9) Fischer u. Michaelis, (11) Ger-
lach w. Wilke, (21) Manske u. Schinbeck, (35) Zernecke und Kinnemann. Pozycje
podaje w nawiasach, ponewaz wykaz n'e jest numerowany.

63 S to pozycje: (5) Du Bois u. Comp., (6) Matth. Broschke Wittwe u Comp.,
(12) Joh. Goor u. Comp.

%4 Sa to pozycje: (33) D. Weichbrod und Sohn i (34) Erich Wi‘tting und Sohn.
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na spolke rcdzinng (moze braci?) %. Oczywiscie nie mamy zadnych dowo-
dow na to, aby przyja¢, ze pozostali ,,armatorzy” byli wylacznymi wilasci-
cielami sta.kow, ze nie pozostawiali jakiego§ nawet minimalnezo udzialu
w rckach swoich kapitanow, aibo tez nie tworzyli ,,spdlek cichych” lub
spolek rodzinnych. Lgcznie w 11 na 35 przypadkow (tj. ponad 30%0) na
pewno s.atek byl wlasnoscig wiecej niz jednej oscby, a sg to dane odno-
szgce siz juz do poczatku XIX w.

W kazdym jz=dn2k razie, przyjmujac te poprawke, ze pod podjeciem
armatora w zestaw.eniach Cz. Biernata nalezy rozumie¢ czesto spdlke,
a nie jedng oscbz i tak dochodzimy do wniozku, Ze co najmniej od polowy
XVII w. zdarzaly sie przypadki skupienia w reku jednej spdiki badz
osoby fizycznej praw wilasnosci na wiecej niz jednym statku; ta przecictna
ilog¢é statkéw przypadajacych na jednego ,,armatora” (oScbe; {izyczng lub
spotke) wynosita w inleresujgcym nas ckre:ie: 1694 r. — 2,4 statkéw,
1757 r. — 2,2, 1793 r. — 2,2, 1802 r. — 2,3, 1805 r. — 2,5, 1808 r. — 2,4 %6

O wspilwlasncscei statkdw morskich w XVII 1 XVIII w. $§wiadcza czeste
wzmianki w zrodlach %, jakkclwiek wydaje sie w $wietle niektorych prze-
pisiw i dckumentow, ze czesisze w tym okresie niz w poprzednim bylo
skup‘en’e praw wlasnosci na statku w rekach jednej osoby; tak np.
w gdanskiej ordynacji dla zZeglugi przybrzeznej z 1697 r., jako regule
przyjmu’e sie, ie kierownik tego malego stateczku (tzw. szmaki) nie byt
jej w:pdlwlascicielem 9.

Kody!ikacje prawa morskiego dokonane w XVIII w. w panstwach
i miastach nadbaltyckich zawieraja stosunkowo wiele przepiséw dotycza-
cych wspdtwlasnosei statkow; wydaje sia, ze ta forma uprawiania zevlugi
handlowej, przez spodtki okretowe, byla wcigz jeszcze szeroko praktyko-
wan3, skoro ustawodawcy uwazali za niezbedne szczegdlowe jej unor-
mowanie. Zaréwno pruskie prawo morzkie z 1 XII 1727 r. %, jak i bar-
dziej dla nass interesujacy wilkierz gdanski z 1761 r. poswieci'y proble-
mom wespolwlasnodei statku morskiego osobne rozdzialy, a niezaleznie od
nich phjedyncze postanowienia zwiazane z prawami wlasno$ci rozrzucone
sg w kilku innych miejscach tych kodeksow.

W wilkierzu gdanskim z 1761 r., juz rozdzial I, zaty‘utowany o stat-
kach i uprawnieniach do ich budcwy 7, zawiera powtorzen’e znanego nam

6% Jest to pozycja (14: M. u. F. Hannemann.

% Cz. Biernat, o. c., tabl. 4, s. 428.

67 Tak np na malym 25-lasztowym lubeck‘m statku ,,Turteltaube”, kapitan
posiedal uczial (1757 r), por. S. Matysik, Nieznany gdanski proces przeciwko
zbiectym ze statku marynarzom, s. 12.

68 S Matysik, Prawo morckie Gdarcska, s. 258 i n.

6 Koni~lich-preussische Seerecht, de dato Berlin 1 XII 1727 (drukowane w Kroé-
lewcu 1728).

7% S Matysik, Prawo morskie Gdanska, s. 265 i n.
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przepisu, zgodnie z ktorym, ten kto buduje statek obowigzany jest po-
rozumie¢ sie z wspotwlascicielami lub wspdtzainieresowanymi w budowie,:
a to w celu ustalenia rozmiaréow statku (szerokos¢, dlugos¢é i wysokose).
i w oparciu o te ustalenia nalezy sporzadzi¢ projekt. Budowniczy statku
moze by¢ pociggniety do odpowiedzialnosci w razie zbudowania statku
mniejszego lub wiekszego niz przewidywala umowa i obowigzany jest do
odszkodowania wspodlwlascicieli statku. Przypuszczam, ze oprécz niewat-
pliwej odpowiedzialno$ci cywilnej, majgtkowe]j, budowniczy podlegal
jeszcze karze administracyjnej, porzadkowej.

Wilkierz przewiduje nastepnie, ze dyrekcja budowy (termin orygi-
nalny, Direction) moze by¢ powierzona jednemu z udzialowcow, lecz
i wtedy nie wolno dyrektorowi budowy uzywa¢ wilasnych materiatow
1 wstawia¢ ich do rachunku po wygérowanych cenach; musi on umowic¢
si¢ uprzednio z udzialowcami, gdyz w braku takiej umowy bzda oni mogli
sami dokona¢ wyceny tych materialow. Wilkierz zakazuje dyrektorowi
budowy dokonywania bez zgody wspditwlascicieli jakichkolwiek zmian
w statku (przebudowy), nastepnie zakupywania powazniejszych cze$ci
wyposazenia, chyba ze statek znajduje sie poza krajem, a kapitan uzna
taka przebudowe, lub zakup za niezbedny dla kontynuowania podroézy.
Dyrektor budowy statku jest przeto jedynie organem wykonawczym
wspolwlascicieli i nawet wtedy, kiedy dyrektor wylozy gotéwke na po-
trzeby statku, a wspélwlasciciele cdmawiajg zwrotu (przypadajacych na
nich czesci) lub opodzniajg wyplate, dyrektor moze zaspokoi¢ swoja wie-
rzytelnoéc ze statku badz z udzialu w statku dopiero z wyroku (sado-
wego). Posrednio wydaje sie, jakoby domniemywato si¢ powstanie pewnych
praw zastawniczych na statku bgdz na odpowiednich udzialach w statku
na rzecz dyrektora, ktory wykladajac gotowke stawal sie¢ wierzycielem
udzialowcow. Podobnie i wierzyciele, ktorzy udzielili pozyczek pienigz-
nych badz tez dostarczyli materialéw na budowe statku i nie zostali
zaspokojeni, majg prawo (ale znow po wyroku sgdowym) zaspokoi¢ swoje
roszczenia ze statku wraz ze wszystkimi zapasami, nawet wowczas, gdy
uprzednio sie tak nie umawiano i gdy nie nastgpit zaden zapis, tj. zabez-
pieczenie wierzytelnosdci. Z tego dobrodziejstwa — czytamy dalej w wil-
kierzu, w ktorym uzyto tu wyrazu Beneficium — mogg korzysta¢ rowniez
cie$le okretowi i rzemieslnicy z tytulu naleznosci za prace, jezeli tej
nz=leznosci nie otrzymali. Te prawa pierwszenstwa i uprawnienia zastaw-
nicze istniejg jednak tylko tak dlugo, jak diugo statek przebywa (pozo-
staje) w porcie. W kazdym badz razie, jak sie wydaje, przepisy te stwa-
rzaja pewne ustawowe prawa zastawu na statku (budowanym) na rzecz
wierzycieli-dostawcow i rzemieslnikow $wiadczacych swg prace; jest to
pierwowzoér znanej wspoOlczesnemu prawu morskiemu instytucji, tzw.
wierzytelnosci uprzywilejowanych.
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Z problematyka wspoélwlasnosci statkéw morskich wiazag sie czesciowo
i te postanowienia wilkierza, ktore (w rozdz. 2, O kupnie i sprzedazy
statkow) zastrzegaja dla obywateli gdanskich prawo pierwszenstwa
w kupnie statku i przewiduja tryb postepowania w razie zbycia statku
w Gdansku na rzecz nieobywatela (ogloszenie na Dworze Artusa po-
winno wisie¢ przez 8 dni, z podaniem ceny kupna; w tym czasie kazdy
obywatel gdanski moze wstapi¢ w umowe sprzedazy przez proste zwro-
cenie nabywcy ceny kupna). Ta sama zasada miala obowigzywa¢ przy
sprzedazy udzialu (Part) w statku.

Statki mog'y by¢ sprzedawane zaréwno ,prywatnie”, jak i w drodze
sgdowe] 1 z licytacji. Sprzedazy statku z licytacji dokonywano przed
Dworem Artusa, a nabywca, ktory zaplacil lub zdeponowal wywolana
i zatwierdzong ceng kupna byl wolny od wszelkich roszczen, nieza-
leznie od ich nazwy, zgloszonych przez kogokolwiek w sadach duchow-
nych czy tez $wieckich. Nabywca statku mial by¢ traktowany i uwa-
zany za prawowitego wlasciciela i posiadacza statku. Nie przechodzity
na niego zadne obcigzenia rzeczowe cigzgce na statku. Natomiast statek,
ktory sprzedan> p ywa.nie (privatim), lub w inny sposéb alienowano
(wydaje sie, ze np. w drodze spadkobrania itp.), na ktéorym ciazyly
zapisy sadowe lub hipoteki, uwazalo sie za obcigzony nimi nadal przez
rok od chwili, kiedy wierzyciele dowiedzieli sie o aliencji statku. W okre-
sie roku wierzyciele mogli dochodzi¢ swoich roszczen; po uptywie roku
wierzyciel wystepujacy z roszczeniem musial ztozy¢ przysiege, ze o sprze-
dazy wczesniej nie wiedzial, albo ze z innych waznych przyczyn nie mogt
wezesniej wystapi¢ ze swoim roszczeniem.

Wilkierz ustalal réwniez moment przejScia praw wlasnosci na statku
badz na udziale w statku. Momentem tym bylo uiszczenie ceny kupna
lub innego rodzaju zaspokojenie sprzedawcy, w tej chwili nabywca wcho-
dzit w prawa wlasciciela i wspoélarmatora i mogt ciggnagé korzysci ze
swego udziatu w statku, a zarazem byl odpowiedzialny za wszelkie szkody
(powstate bez winy sprzedawcy). Kazdy ze wspdilwlascicieli statku mogt
zaofiarowa¢ swoj udzial w statku innemu wspdtwlascicielowi i mogt
przyja¢ za niego nalezno$¢; odnosze wrazenie, ze ten ostatni przepis
mial na celu ulatwienie zbycia udzialow w statku pomiedzy udzialow-
cami, osobami ze spétki okretowej.

Wreszcie wilkierz w tej czesci powtarza skierowany do kapitana za-
kaz sprzedazy statku w obcym porcie bez wiedzy i zgody wspotwlascicieli,
nawet wtedy, gdy kapitan byl udzialowcem i nawet wtedy, gdyby taka
sprzedaz byla wyraznie korzystna dla catej spdiki okretowej. Kapitan
musi najplerw uzyska¢ zgode udziatlowcéw. W innym natomiast rozdziale
gdanskiego wilkierza (rozdz. V, O kapitanie i jego obowigzkach) powto-
rzono znany nam juz zakaz sprzedazy udzialu kapitana bez wiedzy
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wspbdiwtascicieli. Kapitan checge zby¢ swoj udzial w statku musi najpierw
zao.larowa¢ go pozostalym wspoélwtascicielom. Dopiero, gdy wspotwla-
Sciciele o$wiadczg, ze nie chcg skorzysta¢ ze swego prawa pierwszenstwa
w kupnie wolno kapitanowi sprzeda¢ swdj udzial osobie trzeciej. Za wzo-
rem ordynacji Hanzy z 1591 r. wilkierz przewiduje nastepnie przypadek,
kiedy kapitan poklécit sie ze wspolwlascicielami i zbyl swdj udzial
w statku na rzecz osoby trzeciej, ktorej wlasciciele nie chcieliby widzie¢
w swoim gronie. Udzialowcy mogg wtedy wykupi¢ udzial kapitana od
tej osoby trzeciej placgc jednak prawdziwaq jego wartosé, a nie cene, jakg
ta osoba trzecia uiscila kapitanowi. Tu nalezy dodaé¢, ze i ordynacja Hanzy
z 1614 1. zawierala identyczny przepis™. Tak wiec udzialowcy statku
mogli byli dobra¢ sobie kapitana, ofiarujac mu pewien udziat, jaki po-
siadal poprzedni kapitan, ktéory zawsze moégl byc¢ ze spilki okretowej
usuniety. .

Wediug wilkierza z 1761 r. do skladania rachunkow udzialowcom
obowigzany jest dyrektor spdlki okretowej (Directeur der Rheederey),
a nie — jak to przewidywaly dawne przepisy — kapitan. Przypuszczamy,
ze dyrektorem spotki mogt byé ten, kto byl poprzednio dyrektorem
budowy statku, lecz moglo to nie by¢ regula. Gdyby dyrektor spdiki
okretowe]j nie zltozyl rachunkéw w okreslonym czasie, gdyby sprzedat
albo zastawil swo6j udzial w statku ze szkoda dla pozostalych udziatow-
cow, wtedy spdika okretowa jest uprawniona do pckrycia swoich roszczen
z jego udzialu. Tak wiec roszczenia udzialowcow wobec dyrektora zabez-
pieczone sg na jego udziale w statku. Z przepisu tego jednak posrednio
wynika, 7e w poréwnaniu do stosunkéw prawnych regulowanych dawniej-
szymi aktami prawnymi, obecnie (XVIII w.) spdlka okretowa mogta
mie¢ dwuosobowe kierownictwo: dyrektora sp5lki i kapitana, obu
posiadajacych pewien udzial w statku. Niegdy$ kierownikiem (handlo-
wym) spotki byt sam kapitan.

Osoba udzielajgca pozyczki wspdtwlascicielowi statku na zakup statku
lub udzialu w nim nie uzyskiwala tym samym Zzadnych uprawnien
zastawniczych na statku bgdz udziale nabytym za te pozyczone pienia-
dze; wierzyciel taki mogl byl jednak naby¢ takie prawo zastawu na
statku lub udziale w nim, jezeli dokonano zapisu sgdowego.

Jak wynikaloby z caloksztaltu tych przepiséw dotyczacych zbycia,

71 Gdanskie wydanie tej ordynacji nosi tytut (podobnie jak i wydania poza-
gdanskie) Der Erbaren Hanse-Stddte Schiffs-Ordnung und See-Recht, Deren sich
ihre Biirger, sonderlich die Schiffs-Redere, Befrachtere, Schiffer und Schiffsvol-k
zuverhalten. Von newen iibersehcn und gebessert und unter gewisse Titul aussge-
theilet. Danzig, Gedruckt druch Georg Rheten, s. a. (1614). Ordynacje te wycano
réwniez w 1614 r. w Lubece i Rostocku, a w 1657 r. jeszcze raz w Lukece. Wspom-
niany przepis znajduje sie¢ w art. XIV tytulu III tej ordynacji.
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wzglednie nabycia praw wilasnosci na statku badZz ograniczonych praw
rzeczowych, statek byl uwazany za rzecz ruchoma 2. Dla zbycia statku
nie byla wymagana zadna szczegdlna forma, lecz dla ustanowienia ogra-
niczonych praw rzeczowych potrzebny byl ,zapis sadowy”, co zbliza
traktowanie statku morskiego, zgodnie zresztg z dawno istniejacym
zwyczajem, do sposobu traktowania nieruchomosci. Dodajmy nawiasem,
ze wlasnos¢ doméw mieszkalnych wspdlczesnie mogta byla réwniez dzie-
lic sie na udzialy i udzialy te mogly by¢ odrebnie obcigzane. Jest to,
jak wielokrotnie juz stwierdzono, cecha charakterystyczna statku mor-
skiego, ze — mimo traktowania go w zasadzie jako rzecz ruchomg,
w sprawach dotyczacych obcigzen — traktowany byl on (i jest jeszcze
obecnie) w sposob zblizony do nieruchomosei.

Dalszy (IV z kolei) rozdzial prawa morskiego, zawartego w wilkierzu
gdanskim z 1761 r., nosi tytul o wlascicielach statku i ich zobowiqza-
niach . W tym rozdziale gléwnym przedmiotem unormowania jest
spotka okretowa ™.

Osoby’ zamieszkale w Gdansku moga umowic sie, ze albo wspdlnie
zbuduja statek, albo zakupig statek i w ten sposob utworzg spotke okre-

2 W znanych mi zbiorach prawa morskiego brak jest wyraznego okreslenia
czy statek jest ruchomoscia, czy tez nieruchomoscig. O ile zdolalem stwierdzic
pierwszy tego rodzaju przepis zawiera dopiero Kodeks Napoleona z 1802 r. Mia-
nowicic w ksiedze II Kodeksu Handlowego, zajmujacej sie handlem morskim,
art. 1 zdanie 1 stwierdza: les navires et autres batiments de mer sont meubles.
Na podstawie analizy przepiséw prawa morskiego epoki feudalnej dochodzimy do
wniosku, ktory przytaczam w samym tekscie, ze statek morski traktowany jest
w prawie w sposob zblizony do nieruchomos$ci. Na tego rodzaju pojmowanie rzeczy
ruchomej (bo statek jest logicznie biorac na pewno rzeczg do ruchu z istoty swej
przeznaczeng) w sposob zblizony do nieruchomosci, jezyk niemiecki mial odrebnv
termin: Verliegenschaftung.

B Zob. S. Matysik, Prawo morskie Gdanska, s. 275 i n.

4 Uzywam tego terminu (spotka okretowa), jako odpowiednika w oryginale
uzytego terminu niemieckiego, Rheederey (we wspoOiczesnej pisowni niemieckie],
Reederei). Obecnie obowigzujaca IV ksigga niemicckiego kodeksu handlowego,
w tytule rozdzialu drugiego moéwi o Reeder und Reederei, co w urzedowym prze-
kladzie polskim przetozono jako: ,przedsiebiorca okretowy i spolki okretowe” (zob.
Handlowe i prywatne prewo morskie, obowigzujagce 1w Polsce ..., Poznan 1925,
Zbioru Ustaw Ziem Zachodnich tom XVIII). Ten urzedowy przeklad tytulu roz-
dzialu II zawiera dwie nieScistosci: po pierwsze, dwa identycznie brzmigce terminy

tlumaczy w dwa roézne sposoby (Reeder = przedsiebiorca okretowy, Reederei
spolki okretowe) i po drugie, zmienia liczbe pojedynczg (Reederei) na mnogg. Mozna
by przelozy¢ termin Reeder na armator i Reederei — armatorstwo, lecz wobec

przyjetej dzi§ praktyki, ze armator nie musi by¢ wlascicielem statku, ktorym upra-
wia zegluge handlowg, unikam raczej tego terminu (armator), aby nie wprowadzac
w blad czytelnika. Wédlug kodeksu handlowego niemieckiego, w zgodzie z histo-
rycznym rozwojem, Reeder, to wiasciciel (Reeder ist Eigentumer eines... Schiffes)
statku, ktory sam go eksploatuje.

5 Czasopismo Prawno-Historyczne
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towg. W tym celu osoby te powinny spisa¢ umowe 1 uczyni¢ z niej
zwyczajny instrument (by¢ moze notarialny?) i wykona¢ go w tvlu
egzemplarzach, ile jest os6b zainteresowanych; wszystkie te osoby po-
winny umowe podpisa¢ i opieczetowaé¢, a nastepnie nalezy wydac¢ kaz-
demu z udzialowcoOw jeden egzemplarz. Kazdy z udzialowcow jest obo-
wigzany dostarczy¢ swoj kontyngent, tj. zapewne to, co umowa przewi-
dywala; przypuszczamy, ze pod mianem kontyngentu rozumiano zaréwno
wplaty gotowkowe, jak i wklady w naturze, to znaczy np. drzewo do
budowy lub ozaglowanie, sprzet itp.

Jezeli ktorys ze wspodiwlascicieli nie wykonal swego zobowigzania
i nie dostarczy! przypadajacego na niego kontyngentu albo jezeli nie
$Swiadczyl tego, do czego w umowie sie zobowigzal, albo gdy chce pozby¢
sie swego udzialu, to pozostali wspoédlwlasciciele majg prawo wylgczyc¢
takiego udziatowce ze spotki okretowej (ale po uprzednim wyroku) i moga
albo przyja¢ inng osobe na zwolniony udzial, albo zatrzymac¢ w spotce ©
(tzn. chyba podzieli¢ pomiedzy pozostalych wudzialowcow) zwolniony
udzial.

,Dyrekeja statku” (Direction eines Schiffes) moze by¢ powierzona
jednemu ze wspéOiwlascicieli statku, ktory obowiazany jest zachowywac
sie wiernie, prowadzi¢ eksploatacje statku wedlug swego najlepszego
rozumienia i umiejetnosci, we wszystkich sprawach zwigzanych ze stat-
kiem powinien porozumiewaé¢ sie ze wspolwlascicielami, prowadzi¢ ko-
respondencje tak, aby spotka okretowa nie poniosta zadnej szkody. Dyrek-
tor obowigzany jest do odbioru naleznych (statkowi) optat frachtu oraz
przewiezionych towarow, winien wszystko zapisywa¢ w sposob nalezyty
do ksigg, a po kazdej podrozy, lub po zakonczeniu kazdego roku, powi-
nien przedstawia¢ wspodtwlascicielom rachunek. W waznych sprawach
dyrektor statku nie powinien podejmowac decyzji bez zgody pozostatych
wspolwtaseicieli, lecz powinien zebraé¢ ich na narade. Jezeli udzialowcy
nie moga podja¢ jednomyslnej decyzji, rozstrzyga wiekszos¢ glosow
obliczanych w proporcji do udziatow. Oznacza to praktycznie, ze udzia-
towiec, ktory miat udzial w wysokosci rownej 33/64, lub wiekszej decy-
dowal samodzielnie.

Dyrektor statku (spétki okretowej), ktory jest jednym ze wspodiwta-
Scicieli moze otrzyma¢ rowniez pelnomocnictwo do podejmowania wszyst-
kich dziatan, jakie on sam uzna za dobre i korzystne dla spoétki, bez
potrzeby zapytywania wspoétwlascicieli. Jezeli takiego pelnomocnictwa

% W tym przypadku wilkierz gdanski z 1761 r. uzywa odrebnego terminu:
Mattschopey, pochodzacego z j. holenderskiego = maatschapij, co oznacza wspol-
czesnie towarzystwo, spoltke. Termin ten jest przyswojony we wsiach rybackich
np. Pélwyspu Helskiego, jako maszoperia i oznacza rodzaj spoiki (glownie ry-
backiej).
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udzielono, kazdy ze wspolwtlascicieli ma obowiazek aprobowaé¢ poczynania
dyrektora nawet i wtedy, gdyby te poczynania nie okazaly sie korzystne
dla spotki.

Wspbdtwlascicielowi statku wolno, w razie koniecznosci, zastawic¢ sa-
downie swoj udzial w statku, z tym jednak, ze zastaw taki nie moze
okazaé¢ sie szkodliwy dla spoiki, to znaczy nie moze sta¢ sie przeszkoda
w jej dzialalnosci, a w szczegdlnosci nie moze powstrzymywac podrézy
statku. Nie wolno jednak zastawia¢ udzialu w statku poza granicami
kraju; w razie popelnienia tego ,przestepstwa’ (a wilkierz mowi tu
wyraznie, ze ten, kto tak robi jest przestepca — Verbrecher —), ,,winny”
udzialowiec musi ze swego majatku dac¢ odszkodowanie spoélce, jezeli
spotka doznala szkod, a gdy nie ma z czego zaplaci¢ odszkodowania
zostanie ukarany surowg (nieokreslong) kara. Odnosze wrazenie, ze usta-
wodawcy zalezalo na ochronie gdanskich spotek okretowych przed nie-
uniknionymi trudnosciami, jakie mogly byly wynikng¢ wskutek ustano-
wienia poza granicami kraju praw zastawu ma jednym lub kilku udzia-
fach w statku. Z roszczeniami do statku (zapewne m. in. z tytutu ustano-
wionegc prawa zastawu) wystepowa¢ mozna tylko wowczas, gdy statek
znajduje si¢ na miejscu, czyli w porcie gdanskim, i tylko przed sadem,
do ktorego sprawa nalezy. Wystepujacy z roszczeniem obowigzany jest
pozwac¢ nie tylko tego ze wspoélwlascicieli, do ktorego udzialu w statku
odnosi sie roszczenie, lecz takze dyrektora statku, a gdy roszczenie odnosi
sie do calego statku — wszystkich wspotwilascicieli. Powdd winien przed-
stawi¢ posiadane dowody, dokumenty. Jezeli statek, do ktorego odnosi
sie roszczenie, wlasnie laduje towary lub jest juz gotow do podrozy,
to wystapienie z roszczeniem nie moze sta¢ na przeszkodzie rozpoczeciu
podrozy. Statek w takim stanie nie podlega réowniez aresztowi (tj. zatrzy-
maniu w porcie), lecz powinien bez przeszkéd kontynuowa¢ ladowanie
lub podréz, a powod moze jedynie udowodni¢ swoje prawa. Jezeli powdd
zdolal udowodni¢ swoje roszczenie (a statek znajduje sie w podrozy) i sad
przysadzil powodowi statek lub udzial w nim, a dluznicy nie chca wypta-
ci¢ naleznosci, to 1 wtedy najpierw statek powinien ukonczyé¢ podroz.
Gdy wspoétwlasciciele nie cheg zatatwi¢ sprawy ,,polubownie” "%, albo

% Wziatem polubownie w cudzystow, poniewaz z tekstu wynika, Zze to zalat-
wienie mozliwe jest juz po postepowaniu sgdowym, lecz jeszcze przed jakagkolwiek
egzekucja; rozumiem ten stan faktyczny nastepujgco: wierzyciel wystapil z po-
wodztwem do sadu, udowodnil swe roszczenie, lecz nie jest jasne czy uzyskat
wyrok koncowy, w ktorym (zgodnie z gdanska procedurg w sprawach morskich)
otrzymalby od sadu skierowany do diuznika nakaz zaplaty dlugu w terminie trzech
necy (tzn. do czwartego dnia), po czym, gdyby zaptata w terminie nie nastgpila,
moglby pozwa¢ dluznika ponownie o egzekucje, wzglednie o zajecie, zatrzymanie
statku. Poniewaz, jak wynika z przepisu, zatrzymanie statku bylo niedopuszczalne,

5%
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gdy ubezpieczyli statek, zyski z podrozy majg przypas¢ spolce okretowe]
lub wspodtwlascicielowi, ktérego udzial objety jest roszczeniem. Jezeli
roszczenie dotyczylo tylko udzialu w statku, wspotwlasciciele majg prawo
zaplaci¢ wierzycielowi naleznos$¢ 1 zatrzymac na rzecz spétki okretowej
ten udzial. W ten sposoéb wspolwlasciciele nie mogg by¢ zmuszeni do
przyjecia do spoiki okretowej wierzyciela jednego z wspdtwlascicieli, lecz
zawsze moga go splaci¢, nawet jezeli udzial zostal mu przyznany przez
sad. Dzieki temu udzialowcy mieli swobode wyboru oséb wchodzacych
w sklad spétki okretowej.

W dalszym ciagu tego rozdziatu wilkierz gdanski ustala wazng zasade
(widocznie majacg zastosowanie do spraw spoilki okretowej), ze w razie
istnienia zapisu sgdowego, jak i prywatnego, kontraktu okretowego *, lub
“instrumentu, niedopuszczalne sa jakiekolwiek zarzuty przeciwko nim.

Dalszy przepis stanowi, ze statek tadujacy towary lub gotowy do wy-
ruszenia w podroz nie moze by¢ zatrzymany (zaaresztowany) w porcie
z tytulu zadluzenia, lub roszczen do zaladowanych juz towarow. Przepis
ten wigze sie tylko posrednio z naszym tematem, przeto nie przytaczamy
go tutaj w calosci.

Przypadek $mierci wspotwlasciciela statku (udziatowcy) przewidziany
jest w artykule nastepnym. Spadkobiercy udzialowcy moga zatrzymac
oddziedziczony udzial, jezeli przebywajg oni w kraju; jezeli spadkobiercy
przebywaja poza krajem ™ wtedy obowigzani sa do przekazania swego
udzialu innym osobom (widocznie krajowcom), albo jednemu z obywateli
gdanskich lub mieszkancowi miasta . Spadkobiercy moga sprzeda¢ swoj
udzial, ale najpierw muszg go zaofiarowa¢ samej spolce okretowej, a do-
piero gdy spoilka nie zechce zakupi¢ udzialu moga go sprzedac, ale tylko
obywatelowi lub mieszkancowi Gdanska. Dyrektor statku powinien ztozyc
ustepujacym udzialowcom rachunek.

albo tez niemozliwe, przeto zapewne w tym sensie przepis moéowi o ,,polubownym”
zalatwieniu sporu, Ze wspotwlasciciel lub wspotwlasciciele mogg, po udowodnie-
niu roszeczenia, nie czekajgc na wyrok koncowy (sententia definitiva), uisci¢ diuz-
nikowi naleznose¢.

W oryg. Schif-Contracte; byly to zapewne umowy samej spoiki okretowej.

% Wilkierz w oryginale uzywa parokrotnie tego terminu (ausser Landes), nie
wyjasniajac go blizej; nie jest calkowicie jasne czy rozumiano pod nim tylko dziel-
nice, tzn. Prusy Kroélewskie (czy nawet tylko Gdansk?), czy tez szerzej, calg Ko-
rone.

7 Nalezy pamietac, ze sg to — prawnie — dwie rozne kategorie oséb: obywatel
Gdanska musial posiada¢ prawa obywatelskie i byl wpisany do ksiagg miejskich\.
ale oprocz obywateli w miescie zamieszkiwalo stale wielu mieszkancow, ktorzy
nie byli obywatelami. Tak wiec, gdy prawo zezwalalo na co$ nie tylko obywa-
telowi, ale rowniez i mieszkancowi miasta, to zakres uprawnionych by! szerszy.
W s$redniowieczu raczej prawa w zakresie handlu i zeglugi mieli tylko obywatele;
tu, jak widzimy, niektére prawa nadaje wilkierz i mieszkancom.
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Tak przedstawiajg sie przepisy tego podrozdzialu wilkierza gdanskiego
z 1761 r., oryginalne tylko w niektérych szczegétach, a w ogoélnych zary-
sach mie odbiegajace od wspotczesnej praktyki potnocnoeuropejskiej.
Autorzy gdanskiego wilkierza znali wcze$niejsze prawo morskie Prus
z 1727 r. i czesto wzorowali sie na nim, podobnie jak i na wytworzone]
i ustalonej praktyce hanzeatyckiej. Dodajmy tu, ze niektoére przepisy
gdanskiego wilkierza wydaja sie nam bardziej logiczne i lepiej konkrety-
zuja te specyficzng instytucje prawa morskiego niz nawet pdZniejsze
przepisy prawa niemieckiego, o czym jeszcze wspomnimy.

Kilka postanowien o szczegélnej sytuacji prawnej kapitana wspotwla-
sciciela znajduje sie w rozdziale 5 wilkierza. Pomijamy tu wszystkie
przepisy dotyczace kapitana jako kierownika nautycznego statku, prze-
tozonego zatogi i odpowiedzialnego za statek. Interesujacy jest jednak juz
przepis — wziety z ordynacji Hanzy z 1614 r. % — zakazujacy kapita-
nowi prowadzenia rozleglego handlu, ktory przeszkadza w wykony-
waniu obowigzkow kapitanskich i moze okaza¢ sie szkodliwy dla wla-
scicieli statku i frachtujacych. Kapitan obowigzany byt do prowadzenia
rachunkéw i skladania ich wspédtwtascicielom. Uprawniony byl nawet do
sprzedazy czesci tadunku, lub otaklowania, lub ozaglowania statku.
gdyby zabraklo mu pieniedzy w drodze. Mogt on takze zaciagnac¢ po-
zyczke bodmeryjna, ktéra regulowal odrebny rozdziat wilkierza 8. Kapi-
tanem mogl by¢ jedynie obywatel miasta (Gdanska), lecz obywatelstwo
na kapitana statku mozna bylo uzyska¢ w naszym miescie stosunkowo
tatwo, zwlaszcza, ze wilkierz wyraznie przewidywatl, iz udzialowcom
statku wolno przyja¢ na stanowisko kapitana osobe dowolnej marodo-
wosci (po uprzednim uzyskaniu obywatelstwa). Udzialowcy mogli od-
stapi¢ kapitanowi udzial w statku. Wzmianka o tym $wiadczy, ze i nadal
w potowie XVIII w. starano sie zainteresowac kapitana w wynikach eks-
ploatacji statku, ktéorym dowodzil. Wilkierz przewiduje dalej, ze umowa
miedzy spotka okretowa, a kapitanem powinna by¢ sporzadzona na
piSmie. Kapitan mogl otrzymaé¢ wynagrodzenie platne albo miesiecznie,
albo tez od podrézy. Dalsze przepisy o kapitanie nie wigza sie juz bez-
posrednio z naszym tematem.

W zakonczeniu tej czesci kilka stow nalezy powiedzie¢ o pozyczce bod-
meryjnej. Jak wspomniano, mogl ja zaciggngé kapitan tylko w razie
koniecznosci, gdy nie mogl w inny sposob uzyskaé *pieniedzy, a gdy
potrzebowatl ich dla kontynuowania pbdréiy. Pozyczka powinna by¢ za-
ciggnieta w takie] wysoko$ci w jakiej byla niezbedna. Jezeli pozyczke
kapitan zuzy! na rzeczywiste potrzeby statku i jego tadunku, to po-
zyczka bodmeryjna zobowigzywala wspotwlascicieli statku, czyli ciazyla

30 Jest to art. IV tytulu III ordynacji z 1614 r. Por. przyp. 71.
31 Rozdziat VIII.
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na calym statku. Wydaje sie, ze te wszystkie zastrzezenia miaty na celu
jedynie powstrzymanie kapitana od lekkomys$lnego zaciggania pozyczki
bodmeryjnej, zwlaszcza, ze przepis wyraznie stanowil, iz pozyczka bod-
meryjna pozostaje w mocy, chocby kapitan przekroczyl ten przepis, to
znaczy np. zaciggnal ja, mimo iz moégt zdoby¢ pienigdze wystawiajac
weksel itp. Oczywiscie kapitan naruszajac ten przepis byl cdpowiedzialny
przed udzialowcami statku.

Dyspozycja jednego z artykuldw tego rozdzialu ilustruje nam za-
pewne zdarzajacg sie forme mnaduzycia popelnianego przez kapitana.
Oto mogl on wejs¢ bez potrzeby wraz ze statkiem do obcego portu,
przyjac¢ tam, bez wiedzy wspdtwlascicieli statku, towary do przewozu, na
wlasny rachunek, a w celu uzyskania gotowki (niewgtpliwie potrzebne]
na ten, jak dzi§ powiedzieliby$my ,lewy’ rejs) zaciagnal pozyczke bod-
meryjng. Taka pozyczka bodmeryjna nie' obcigzala wspétwlascicieli
statku, calg odpowiedzialno$¢ za nig ponosit kapitan. Przypuszczalnie
kapitan musial pokryé¢ takze wysokie zawsze odsetki tej pozyczki, choc,
by¢ moze, nawet po ich zaptaceniu zysk osiggniety przez kapitana mogt
by¢ bardzo znaczny.

Dalsze przepisy o bodmerii nie maja szczegolnego znaczenia dla na-
szego tematu.

Prawo morskie zawarte w wilkierzu gdanskim z 1761 r. utrzymy-
wato sie w mocy obowigzujacej az do 1 III 1862 r., okazujgc sie naj-
trwalszg dziedzing przedrozbiorowego prawa gdanskiego pod zaborem
pruskim 2. Tak wiec powyzej omoOwione zasady, dotyczace wspdiwtas-
nosci statkow, utrzymywaly sie do drugiej polowy XIX w., a z bardzo
niewielkimi zmianami weszly nastepnie do Powszechnego Niemieckiego
Kodeksu Handlowego z 1862 r. i do IV ksiegi Niemieckiego Kodeksu
Handlowego z 1897 r. Tradycyjna forma spotki okretowej utrzymywala
sie az do naszych czasow, cho¢ wystepowata w XX w. coraz rzadziej.

A\

Podejmijmy obecnie probe spotecznego i prawniczego ujecia tej
formy wspoétwlasnosci statku morskiego, jaka w morskiej zegludze han-
dlowej na polnocy Europy, a szczegdlnie na Baltyku, wytwarzata sie

82 Wszystkie pozostate dzialy prawa gdanskiego, zawartego w wilkierzu, prawie
chelminskim i innych aktach prawnych, byly juz wowczas uchylone poprzednimi
ustawami; cze$¢é morska wilkierza uchylil dopiero Einfihrungspatent z 24 VI 1861 r..
ktory zniost wszystkie dotychczasowe przepisy z zakresu prawa morskiego i wpro-
wadzil w ich miejsce Allgemeines Deutsches Handelsgesetzbuch — Powszechny
Niemiecki Kodeks Handlowy, ktérego V ksiega zawiera prawo morskie. Por. P. Sim-
son, Geschichte der Danziger Willkur, Danzig 1904, s. 169, por. tez H. Wiisten-
dorfer, Neuzeitliches Seehandelsrecht, 11 wydanic, Tubingen 1960, s. 22.
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co najmniej od XIV w., istniala przez kilka stuleci nastepnych, w cate]
pelni w XVIII w., i zanikajagc w wieku nastepnym, przetrwala jednak
w przezytkach az do lat dwudziestych naszego stulecia w kilku wsiach
rybackich polskiego wybrzeza (Hel, Rewa).

Utrzymujac sie przez ponad pie¢ stuleci, wspolwlasnos¢ statku mor-
skiego znajdowala swe stale zrodlo w zmniejszeniu ryzyka utraty kapi-
tatu, jaki musial by¢ najpierw zainwestowany w statek, zanim zaczal on
odrzucaé stosunkowo pokazne dochody armatorom, wspdiwltascicielom.

Typowy przebieg powstawania spotki okretowej w czasach, gdy ze-
gluge prowadzily drewniane zaglowce, uprawiajgce tramping, przed-
stawit sugestywnie 1 moze najtrafniej H . Wistendorfer®. Oto am-
bitny sternik lub kapitan (posiadajacy uprawnienia kapitana, ale nie
bedgcy udzialowcem w zadnym statku) zapragnal zosta¢ kapitanem no-
wego statku, pragnal stac¢ sie wspdtwlascicielem ,,swego”, tj. dowodzonego
przez siebie, wymarzonego statku. Mial on zazwyczaj troche odlozonych
talarow; staral sie najpierw pozyska¢ dla swoich planow maklera okre-
towego, niewatpliwie w swym miescie rodzinnym, portowym. Caly ten
proces powstawania, tak jak go tu opisujemy, moégt bowiem sie odby-
" wa¢ w XVII — XIX w. zar6wno w Hamburgu (a, jak przypuszczam, na
hamburskiej praktyce oparty jest opis Wiistendorfera), jak i w Lubece,
Gdansku czy jakimkolwiek innym miescie portowym poélnocy Europy.
Maklerowi miala przypas¢ w udziale ,,dyrekcja statku”, podczas gdy dla
siebie kapitan najpierw rezerwowal dyrekcje budowy, a nastepnie do-
wodztwo, stanowisko kapitana. Kapitan, uzyskawszy pismo polecajace
maklera, wyszukiwal przysziych udzialowcow, wspotwilascicieli statku.
Rekrutowali sie oni sposrod kupcoéw, ktorzy od czasu do czasu potrze-
bowali tonazu dla przewozu swoich towardw, nastepnie mogl ulec na-
mowom kapitana wlasciciel stoczni, a raczej zapewne mistrz ciesla okre-
towy, ktory podejmowal budowe, zapewniajac sobie (i swoim czelad-
nikom i uczniom) zarobek przez okres kilku miesiecy, a zarazem mogt
mie¢ ochote wejscia w szeregi armatoréw, udzialowcow statku mor-
skiego. Namowy kapitana tworzacego wieksza spotke okretowg mogty
obja¢ i mistrza zaglownika i mistrza wyrabiajgcego liny (takielunek
zeglarski) i mistrza kowali okretowych; wszyscy oni liczyli, ze ich udziat
w statku, wyrazajacy sie kilkusettalarowg kwota, moze wrdci¢c sie
w ciggu niewielu lat (dwu, trzech), a po tej krotkiej amortyzacji bedzie
nadal przynosit czysty dochod. Elementem istotnym byt tu stopien zau-
fania wobec przyszlego dowoddey, kapitana. Oczywiscie kapitan mogt
szuka¢ przyszlych udzialowcow takze i poza tym Swiatem bezposrednio
zwiazanym z zegluga, czesto szukal ich posréd swoich krewnych, krew-

 H. Wustendorfer, o. ¢, s. 147 1 n.
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nych zony (zahacza¢ to moglo o problemy posagowe itp.). W ten spo-
sob powstawala ta ,spoélka okretowa’”, zwana po prostu armatorstwem
(Rheederei, nastepnie Reederei). Spotka ta miala jedng tylko rzecz
wspolng; byl nig statek. Kazdy z udziatlowcow spoétki mogt mie¢ (i czesto
miewal) takze udzialy w innych statkach, mogt zajmowac¢ sie najzupel-
niej ubocznie (albo*praktycznie nie zajmowac¢ sie wcale) armatorstwem,
pozostawiajgc troske o zegluge kapitanowi, a troske o handlowag strone
tej zeglugi maklerowi, dyrektorowi statku. Tak ustalona spétka, zwia-
zana jedynie wspotwlasnoscia jednego statku, przetrwata w niemieckim
kodeksie handlowym z 1897 r. i formalnie jest w nim do dzi§ uregulo-
wana, a cho¢ zdarza sie rzadko nie mozna jej jednak jeszcze i dzi$ uznac
za catkowicie wymartg .

Spotka okretowa (armatorstwo ) istniata 1 istnieje wowczas, gdy sta-
tek nalezacy do kilku osdb jest przez mich uzywany do zarobkowania,
w zegludze morskiej ma wspdlny rachunek. Przepisy kodeksu handlo-
wego niemieckiego wylaczajg wyraznie przypadek, gdy statek nalezy
do spotki handlowej lub akcyjnej. Spotka taka jest armatorem (Reeder),
a nie armatorstwem (Reederei), chociaz we wspolczesnym jezyku nie-
mieckim uzywa sie wlasnie tego ostatniego terminu, jako potocznego,
nawet w nazwach przedsiebiorstw, ktore nie sg wlasnie armatorstwem
w rozumieniu khn 6.

Wydaje sig, ze w tym miejscu trzeba powtorzyc trafne stwierdzenie
prawnika niemieckiego Bunsena, ,zadna z instytucji prawnych nie

8 Ze tak wilasnie w ogolnych zarysach przebiegal proces tworzenia sie nowych
spotek okretowych, o tym S$wiadcza bardzo liczne przekazy zrodiowe i wzmianki
w podrecznikach z XVIII i XIX w. Por. np. Askel E. Christensen, Dutch
Trade to the Baltic about 1600. Studien in the Sound Toll Register and Dutch
Shipping Records, Copenhagen 1941, s. 109 i n. Autor przytacza tu liczne przyktady
wspolwlasnosci statkow holenderskich w XVI w. Por. tez D. Joh. Julius Surland.
Grund-Sdtze des Europdischen See-Rechts, Hannover 1750, s. 38 i n. Surland po-
daje, ze umowe pomiedzy wspolwlascicielami i kapitanem z jednej strony a bu-
downiczym statku z drugiej zwano Madahlbrief i w umowic tej ustalano rozmiary
statku (dlugose¢, szerokose¢, wysokose, pojemnos$¢ w lasztach) i czas, kiedy zakonczy
si¢ budowe. Zlecajacy budowe (wspolwlasciciele i kapitan) zwali sie Bestedere —
z holenderskiego besteden — co oznacza wydawa¢, wylozy¢ pienigdze (mogliby$smy
dzi§ powiedzie¢: inwestorzy!), a budowniczy statku zwal sig¢ przyjmujgcym (Anneh-
mere). Podobnie pisze i K. v. Kaltenborn, Grundsitze des praktischen euro-
pdischen Seerechts besonders im Privatverkehre, Berlin 1851, t. I, s. 83 i n.
oraz s. 485.

85 Por. przypis 74.

S Por. H Wistendorfer, o. ¢, s. 148 oraz G. Schaps, Das deutsche
Seerecht, Berlin u. Leipzig 1921, wydanie II, s. 127 przyp. 2. Chodzi o § 484 i 489
khn (kodeksu handlowego niemieckiego). Por. nizej przyp. 102.
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urgga bardziej ksztalceniu prawniczemu jak spoétka okretowa” 7. Nie-
watpliwie Bunsen mial na mysli 6w mieszany rzeczowoobligacyjny cha-
rakter spotki okretowej. Wszakze z tytutu tematu, ktérym sie zajmujemy
w mniniejszym opracowaniu prawnik moégt byl wysnué¢ prawidlowy w za-
sadzie wniosek, ze zajmowac sie bedziemy problematyka prawa rzeczo-
wego (wlasnose, wspdtwlasnos¢), gdy tymezasem normy prawne, ktoére
przytaczaliSmy, miatly w duzej czesci charakter obligacyjny. Nic na to
nie mozemy poradzi¢, poza prostym stwierdzeniem, ze taki wlasnie,
mieszany charakter miala ta instytucja, ktora stanowi jeszcze jeden
dowod partykularyzmu w rozwoju prawa morskiego. -

Okreslmy 1 ustalmy cechy charakterystyczne tej swoiscie pojmowa-
nej wspolwiasnosci statku morskiego. Z mocy zwyczaju, a nastepnie
prawa morskiego, wspélwlasciciele statku morskiego tworzyli spotke
okretowyg. Cechg istotng byl tu fakt wspolnego posiadania praw wias-
nosci na statku. Jest dalej charakterystyczne, ze gdy te same osoby upra-
wialy zegluge dwoma statkami, stanowigcymi ich wspo6lng wlasnosé, to
wowczas istnialy d wie spotki okretowe, najzupeiniej odrebne. Przeto
przedmiotem spdtki jest zawsze (i byl) jeden statek.

Dalszg cechg charakterystyczng jest, ze spdtka okretowa mogta byla
istnie¢ jeszcze przed ukonczeniem, a nawet rozpoczeciem budowy
statku; jak widzieliSmy mogta ona powsta¢ dla statku, ktorego budowe
dopiero podejmowano. Ta zasada utrzymala sie z niewielkg zmiang réw-
niez do dzisiaj w kodeksie handlowym niemieckim .

Wspodtwlasciciele 8 statku posiadali w nim udzialy. Wielkosé udzia-
tow nie byla w prawie morskim, obowigzujacym i stosowanym na po6i-
nocy Europy (Baltyku), prawnie uregulowana. W praktyce, jak wiemy,,
postugiwano sie w XIV i nastepnych wiekach ulamkami o mianowni-
kach wywodzacych sie z postepu geometrycznego (2, 4, 8, 16, 32), ale
w okresie pozniejszym udzialy bywaly réznych wielkosci (jedna setna.
tysigczna nawet %), a znany jest przypadek, gdy niewielki statek o okoto
200t pojemnosci dzielil sie na 5040 udzialow *'. Zawsze jednak byla to
wspotwlasncse w czesciach utamkowych (idealnych) — condominium
pro partibus indivisis.

W przeciwienstwie do swoistego rozwoju pdinocnoeuropejskiego, we

" G.Schaps, s 129 uw. 12 do § 489, cytuje to zdanie Bunsena: Kein Rechts-
institut spottet mehr der juristischen Schulung als die Reederei.

" § 509 khn, por. G. Schaps, o. ¢, s. 174—175.

% W khn, podobnie jak i w dawniejszych aktach prawnych zwa sie oni:
Mitreeder.

9 Por. H. Wistendorfer, o. c., s. 149,

0 G. Schaps, o. ¢, s. 135, uw. 28 do § 489, przytacza ten przypadek za
Lewis’em, Das deutsche Seerecht, 11 wyd. 1883/84, t. I, s. 61.
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Wioszech i w Wielkiej Brytanii ilo$¢ udzialow zostala ustawodawczo
ograniczona. Prawo morskie wloskie uznawalo i uznaje obecnie podzial
wlasnosci w statku na 24 karaty ??. Natomiast prawo angielskie przyjeto
(blizszy praktyce baltyckiej) podzial wlasnosci w statku na 64 udzialow.
Prawa wtasnosci na statku angielskim, w W. Brytanii rejestrowanym,
dzielg sie z mocy same] ustawy na 64 czeSci (parts) i nie moga dzieli¢
sie ani na wiekszg, ani tez na mniejszg ilo$¢ czeSci. Zasade te ustalit
Merchant Shipping Act z 1825 r.% i obowigzuje ona dotychczas. Ozna-
cza ona, ze do brytyjskiego rejestru okretowego nie mozna wpisa¢ wie-
cej niz 64 osoby fizyczne lub prawne jako wlascicieli jednego statku.
Oczywiscie, jedna osoba moze by¢ zarejestrowana jako wlasciciel wie-
cej niz /o1 czeSei (np. '/2=%/61 itp.), lecz prawo angielskiz zezwala na
rejestrowanie nie wiecej niz 5 os6b, jako ,,wspolwlascicieli” jednego
udziatu (to jest '/e1) w statku, podnoszac w ten sposéb w praktyce teore-
tycznie mozliwg liczbe wspotwlascicieli statku do 320. Trzeba jednak
zwazy¢, ze tylko osoby posiadajace caly udzial, tj. '/e1 sa wspotwlascicie-
lami (co-owners), podczas gdy ,wspotwlasciciele” '/es czeSci uwazani sa
przez prawo jako jedna osoba, posiadajaca swo6j udzial we wspdlnym
imieniu (joint-owners) 4.

W kazdym razie cechg charakterystyczng wspolwlasnosci w zegludze

92 Por. A. Brumnetti, Diritto Marittimo Privato Italiano, s. 469 i 495. Podziatl
wlasnosci statku na karaty przewidywal art. 495 wloskiego Codice di commercio
z 1882 r., a takze i w najnowszym Codice della mavigazione z 1941 r. art. 258
ustep 2 przewidziany jest ten podzial. Podzial ten zwyczajowo stosowany byl daw-
niej i we Francji (zwlaszcza u wybrzezy $rodziemnomorskich), gdzie rowniez
uzywano nazwy quirat na oznaczenie udzialu w statku, nazywajac wtaSciciela
karatu statku quirataire. Por. Ripert, Precis de droit maritime, Paris 1952, s. 113.

93 Por. Lord Chorley and O. C. Giles, Shipping Law, III wydanie, London
1952, s. 4 i n. oraz Robert Temperley, The Merchant Shipping Acts, IV wy-
danie, London 1932, s. 6 i n. i

% R. Temperley, 1. ¢. Prawo angielskic rozréoznia dwa rodzaje wspoiwia-
Scicieli (co-owners), pierwsza, joint-owners, ktorzy moga posiada¢ statek lub udziat
w statku tgcznie, ped jednym tytulem (we wspélnym imieniu), bez wydzielenia
poszczegbdlnych zainteresowan, oraz drugg, part-owners, albo wspolwiasciciele we
wlasciwym znaczeniu (co-owners), ktorzy posiadaja okre$lony udzial. Do rejestru
angielskiego mozna wpisa¢ najwyzej 64 part-owners, podczas gdy jako wspolwlasci-
cieli (joint-owners) jednego udzialu moze byé¢ wpisanych najwyzej pie¢ osob. Nalezy
tu dodaé¢, ze w oparciu o zrodla normatywne prawa morskiego (tj. same teksty
odpowiednich aktéw prawnych) nie mozna z calg precyzja okresli¢c ani charakteru
prawnego statku morskiego (ruchomos$¢ — nieruchomosé, por. przyp. 72), ani tez
Scistego pojmowania wspotwlasnosci, tzn. czy uwazano ja za wspolwlasnos¢ w cze-
Sciach ulamkowych czy tez mozliwe bylo traktowanie jej jako wspoiwlasnosci
tgcznej (por. przyp. 5 i 6). Niewatpliwie znacznie wiecej danych zdaje sie przema-
wia¢ za przyjeciem, ze statek morski nalezgcy do spolki okretowej stanowi wspol-
wlasnos¢ w czesSciach ulamkowych.
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baltyckiej, w przeciwienstwie do brytyjskiej i wloskiej, byla nieograni-
czona ilos¢ wspotwlascicieli jednego statku. Ograniczala jg tylko prak-
tyka i zdrowy rozsadek. e

W Slad za Wistedorferem? nalezy tu wyjasni¢, ze termin
,udzial”, ktorym postugiwaliSmy sie w niniejszej pracy, miat kilka zna-
czen i to, jak sie wydaje, od dawnych czasow. Glowne jego znaczenie,
Scisty sens, pod ktéorym jest najczesciej uzywany, to udzial we wspot-
wlasnosci statku, wraz ze wszystkimi przynaleznosciami statku; jako
udzial w rzeczy. Wspotwlasciciel np. polowy statku, posiadal udziat
w statku w wysokosci /2, ale tak samo w !/2 byt on wlascicielem np. todzi
statku, zapaséw zywnosci, takielunku itp. W szerszym natomiast znacze-
niu udzial w statku oznacza i udzial w naleznosciach statku, w roszcze-
niach od osdb trzecich na rzecz statku, np. w roszezeniach z naleznego
frachtu za dokonany przewoz. Tak wiec wspotwlasciciel statku w /2 byt
zarazem wspdtwlascicielem administrowanej przez kapitana kasy statku
w /2, zwlaszcza, jezeli ta gotowka, jak to widzieliSmy w przepisach,
bywala wyplacana kapitanowi na cele wyprawy w odpowiednich do
udzialu czesciach przez wspotwlascicieli. Oczywiscie, jezeli spotka okre-
towa posiadata wlasny rachunek bankowy, to i on dzielil sie odpowiednio
do wysokosci udzialow miedzy wspdtwlascicieli. W trzecim wreszcie zna-,
czeniu udzial w statku moze oznacza¢ -caloksztalt praw i zobowigzan
udzialowcy w wewnetrznych stosunkach spoétki, jak i nma zewnatrz. Tak
np. z tytulu pozyczki bodmeryjnej, regularnie zaciggnietej, udziatowcy
odpowiadajg odpowiednio do udzialéw. Np. pozyczka 1000 talaréw obcia-
zata udziatowca, ktorego udzial wynosil /s, w 250 talaréw, trzech innych.
ktorzy posiadali po '/16, w wysokosci po 62,5 talara, a pigty udzialowiec,
posiadajacy /16, zobowigzany byl wobec pozyczkodawcy w kwocie pozo-
stalych 562.,5 talarow.

Wilasnie problemy odpowiedzialnosci cywilnej, wynikajacej ze wspoi-
wlasnosci statku morskiego, pozwolily zbudowac na tej podstawie prawno-
rzeczowe] obligacyjny stosunek swoistej spotki 6.

Spotka okretowa nie posiadata osobowosci prawnej i nie posiada jej
w kodeksie handlowym niemieckim ani w innych kodeksach (francuski)
do dzisiaj. Jej charakter prawny uwazany byl za sporny 7. Jeden z praw-
nikow niemieckich wystepowal za przyznaniem — pod rzadem niemie-
ckiego prawa — charakteru osoby prawnej spolce okretowej. Niektérzv
prawnicy, pragngc wyjasni¢c niedostateczno$¢ uregulowania problemow
spotki okretowej w prawie morskim, podkreslali, ze armatorstwo (spotka

% H. Wustendorfer, o. c., s. 149.

% H, Wistendorfer, o. ¢, s. 149: G. Schaps, o. ¢, s. 127 i n., (passim
uwagi do § 489).

9 G. Schaps, o. ¢, s. 136, uw. 33 do § 489.
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okretowa, Reederei) nie jest spotka, lecz tylko wspotwlasnoscig *®. Od
pogladu tego na ogodl odstgpiono, przyjmujac teze, ze spolka okretowa
jest stosunkiem prawnym, opartym na dwu elementach jednocze$nie,
a mianowicie, na stosunku spdétki i stosunku wspélwiasnosci tgczacych
jej uczestnikow (udzialowcow) . Obydwa te stosunki sg wzajemnie uwa-
runkowane 1 wzajemnie od siebie uzaleznione, dlatego , mozna mowic
zaro6wno o zwigzanej ze stosunkiem spoétki wspdiwlasnosei, jak i o uwa-
runkowanej przez wspotwlasnosc¢ spotce” 1.

Niewagtpliwie racje ma cytowany parokrotnie H. Wistendorfer,
kiedy w pierwszym zdaniu poswieconym spotce okretowej uznal ja za
forme organizacyjng o typowo $redniowiecznym wyrazie '"!. Twierdzenie
Wiistendorfera lepiej jednak charakteryzuje spotke okretows taka, jaka
stworzyl niemiecki kodeks handlowy (w § 489 i nast.) niz tg, jaka istniala
historycznie w XV—XVIII w. Sadze bowiem, ze przepisy khn niedosta-
tecznie unormowaly spotke, gorzej niz robil to wilkierz gdanski z 1761 r.
Na poparcie mej tezy przytocze tylko pierwszy, zasadniczy przepis khn.
Mowi on, ze ,spotka okretowa istnieje, jezeli kilka os6b prowadzi w ce-
lach zarobkowych zegluge morskg na wspolny rachunek, statkiem wspol-
nie do nich nalezgcym” 2. Tymczasem wilkierz gdanski, jak to widzie-
liSmy, przewidywal, ze na jpierw musi istnie¢c umowa (umowa spoiki),
majaca na celu zazwyczaj zbudowanie statku lub zakupienie go, a na-
stepnie wspolng eksploatacje. Sama wspotwlasnos¢ statku nie stworzy
spolki okretowej. Mozliwe sg sytuacje, gdy statek stanowigcy wspolna
wlasnos¢ kilku osob eksploatowany jest przez jedna z nich, na pod-
stawie dowolnej umowy ze wspoOiwlascicielami i oczywiScie nie istnieje
wtedy spotka okretowa. Zreszta i komentator khn podkresla niezbed-
nos¢ umowy spotki okretowej dla jej istnienia !'%%, lecz uwaza, ze wstep-
nym warunkiem zawarcia umowy jest stosunek wspoétwlasnosci. Twier-

“% Tak np. Dernburg, ...dic Reederei ist ,nicht Gesellschaft, sondern

Miteigentum” — cyt. przez G. Schapsa, o. ¢, s. 136, uw. 34 do § 489.
“ G. Schaps, o. ¢, s 136, uw. 35 do § 489.
100 Thidem.

01 Partenreederei ist die seerechtliche Sonderform gesellschaftlich-kleinkapi-
talistischen Seeerwerbs, eine Organizationsform von typisch mittelalterlicher Pri-
gung. H Wistendorfer, o. ¢, s. 147

102 A oto tekst oryginalny: Wird von mehreren Personen ein ihnen gemein-
schaftlich zustehendes Schiff zum Erwerbe durch die Seefahrt fiir gemeinschaftliche
Rechnung verwendet, so besteht eine Reederei” (§ 489). Urzedowy przeklad polski,
niezbyt zgrabny brzmi: , Spotka okretowa istnieje wowczas, gdy okret nalezacy do
kilku osob, uzyty zostanie przez nich do zarobkowania zegluga morska na wspolny
rachunek”. W drugim zdaniu tego paragrafu przewidziano, ze przepisy o spolce
okretowej nie maja zastosowania do przypadkow, gdy statek nalezy do spoiki
handlowej.

1 G. Schaps, o ¢, s. 128—129, uw. 8 do § 489.
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dzenie to nie wydaje sie przekonywajace, a zwlaszcza nie wynika onc
z historycznego rozwoju instytucji spotki okretowej. Wszakze, jak to
widzieliSmy w postanowieniach Konsulatu Morskiego, a takze 1 w prze-
" pisach gdanskich, umowa o wspdlna budowe statku celem poézZniejsze]
wspolnej eksploatacji tego statku byla zawierana najpierw (ustnie lub
pisemnie); byla uwazana za wazng 1 zobowigzujacg udzialowcoéw do
Swiadczen, a wspdlwlasnose statku jeszcze nie istniala, bo nie istnial sta-
tek. Ta realizacja celow gospodarczych umowy spoétki byta, rzecz prosta,
uzalezniona od istnienia statku, ktory musial by¢ wspéiwlasnoscia co
najmniej dwu os6b. Umowa spotki okretowej zarysowuje sie nam jako
umowa sui generis, oczywiscie nieprzystosowana do kapitalistycznego
ukladu stosunkéw spotecznych i — dodajmy — dlatego silnie krytyko-
wana np. przez Wistendorfera. Prawo morskie XV—XX w. pozostawiato
i pozostawia (przynajmniej formalnie) niezwykla swobode wspdlnikom:
umowa spoiki okretowe] mie wymagata spisania, mogla by¢ ustna. Tak
wiec forma umowy byta dowolna; tre$¢ réowniez sprowadzala sie do jed-
nego zdania: ,,wspélnie bedziemy prowadzi¢ zegluge handlowg naszym
statkiem X, z tym, ze osoba A posiada taki a taki udzial, osoba B, inny”
itd. To w zasadzie bylo wystarczajace, reszta zasad, wytworzona przez
praktyke, byla réwnie prosta, jak np. podzial zyskow i strat w proporceji
do udzialu, prawa pierwszenstwa udzialowcow do udzialu kapitana.
Z faktu, ze spotka okretowa wywodzi sie z mieszczanskich $rodowisk
miast nadmorskich, wynikalo, ze pozostata ona na uboczu, ze nie dosiegly
jej kapitalistyczne reformy prawa, opartego o ,czysta wtasnos¢ pry-
watng, nieuwiklang w feudalne ograniczenia”, jak je okreslat F. Engels.
Faktem jest, ze spotka okretowa nie podlega wpisaniu do rejestru spo-
tek (rejestru handlowego), ze nie posiada osobowosci prawnej, ze nie
ma zadnych przepisbw nakazujacych powolanie organow spotki. Natu-
ralnym niejako organem tej spotki byl najpierw kapitan, jako udzialo-
wiec, w ktorego faktycznym posiadaniu znajdowala sie jedyna rzecz
wspolna dla spotki, to jest statek, a nastepnie (wilkierz gdanski) przewi-
dziano mozno$¢ powolania dyrektora, udzialowcy kierujgcego eksplo-
atacja.

Podstawa spotki okretowej byla jednak (a w khn do dnia dzisiejszego
jest jeszcze) wspolwlasnosé. Nie mozna by¢ bowiem czltonkiem spotki
okretowej, jej udzialowcem, nie bedgc witascicielem chociaz najmniej-
szego udzialu, ulamka wspoélwlasnosci. Rzeczowy charakter caltej insty-
tucji zarysowuje sie w rozwoju historycznym bardzo silnie. Jezeli wez-
miemy pod uwage wspolczesne nam rozumienie praw rzeczowych —-
jako praw podmiotowych bezwzglednych, dotyczacych rzeczy '"* — to

04 Por. J. Wasilkowski, Prawo rzeczowe w zarysie, Warszawa 1957, s. 8—9.
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oczywiste sie staje, ze najistotniejszym momentem dla powstania dzia-
tajgcej spotki okretowe] jest prawo wlasnosci, a wiec bezwzgledne prawo
podmiotowe dotyczace utamkowej czesci statku. Ten kto nabywa udziat
w statku (bedgcym wlasnosScig spotki okretowej) ipso iure wchodzi w sto-
sunek spotki okretowej 1°, natomiast niemozliwe jest uczestnictwo
w spolce b ez nabycia praw wlasnosci na statku.

Przedmiotem naszego zainteresowania byla wspoétwlasnosé statku mor-
skiego przede wszystkim w zegludze baltyckiej XV—XVIII w. Rozwa-
zania nad problemami wspdlwlasnosci doprowadzily nas z koniecznosci
do studiéow nad spotkg okretowsa, ktora na podlozu tej wspdlwlasnosci
wyrosta. DoszliSmy do wniosku, ze byla to szczegdlna forma, niezbyt
rozwinieta ustawodawczo, spotki, odrebnej od spoélek prawa cywilnego,
a takze roézna od spolek prawa handlowego; wydaje sie, ze mozna spotke
okretowg nazwac¢ spotkg (dawnego) prawa morskiego, opartg na wspot-
wlasnosci statku.

UwzgledniliSmy w powyzszych uwagach tylko niektore, gtownie bat-
tyckie zrodia prawa morskiego i1 nieliczne pozabattyckie, lecz mozemy
stwierdzi¢, ze wspbdlwlasnosc statku jest wspdlnym zjawiskiem dla pew-
nego etapu rozwoju spolteczenstw europejskich, ze istniata ona takze
w miastach i panstwach s$rodziemnomorskich i atlantyckich 1%, Wydaje
sie, ze wspolwlasno$é statku morskiego spelnita wazna role, utatwiajac
prowadzenie zeglugi, dzieki zmniejszeniu majgtkowego ryzyka wyprawy
morskiej, dzieki roztozeniu kosztow ,,inwestycyjnych” (budowy, nabycia
statku) miedzy kilka 0sob.

Na tym polega znaczenie wspolwlasnosci statku w dziejach zeglugi
handlowej.

Dla prawnika natomiast niemniej waznym momentem jest ustalenie,
7ze ta instytucja prawa morskiego lgczyla w sobie cechy, ktore nauka
prawa cywilnego grupuje w dwu dzialach tego prawa, a mianowicie
w prawie rzeczowym i prawie zobowigzaniowym. Wydaje sie, ze podzial
na prawo rzeczowe i .obligacyjne, znany prawu rzymskiemu, obcy byt
spoleczenstwom mieszczanskim epoki feudalnej. Tworzyli oni instytucje
praktyczne, potrzebne w ich codziennej dziatalnosci i taka byla wspol-
wilasnose statku (instytucja rzeczowa), zwiazana nieodlgcznie ze spotka

05 G. Schaps, 0. ¢, s. 129, uw. 11 do § 489. Por. takze bardzo interesujgcy
tekst aktu wtlasnosci przytoczony przez Wistendorfera, o c., s. 153, w kto-
rym dyrektor statku (Korrespondentreeder) stwierdza, ze otrzymal od wspotwlascei-
ciela X wplate wynoszaca 'Yieo czeSci statku parowego rybackiego i w ktorym
dyrektor ten oswiadeza, iz uznaje pana X wlascicielem-armatorem (Reeder) pa-
rowca rybackiego ,,Fortuna”.

106 Por. przeglad ustawodawstwa w tej mierze w pracy A. Brunettiego,
0. ¢, s. 462, przyp. 1 i n. (kraje skandynawskie: Dania, Szwecja, Norwegia; takze
Hiszpania, kodyfikacje miast wloskich itp.).
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okretowa (instytucjg obligacyjna). W studiach nad przeszloscia prawa
morskiego bardzo silnie zarysowuje sie ta jedno$¢ norm prawnych majg-
cych praktyczne cele na oku i z trudem poddajacych sie jakiejkolwiek
systematyzacji wywodzacej si¢ z prawa rzymskiego. Co wiecej, gdy na-
stapila czeSciowa recepcja prawa rzymskiego w Europie, to nie zdolala
ona dosiegnaé morskich czesci kodeksow handlowych; instytucja wspot-
wlasnosei statku i zwigzanej z nig spdtki znalazla sie i we francuskiej
II ksiedze Code de Commerce i w V ksiedze Powszechnego Niemieckiego
Kodeksu Handlowego, a nawet w IV ksiedze khn z 1897 r. Wspoiwlasnosc¢
jednej rzeczy jest, zdaniem wspoélczesnego prawnika francuskiego, stanem
czasowym; nikt nie jest obowigzany pozostawa¢ w stanie wspotwiasnosci
i kazdy z wspolwlascicieli moze domaga¢ sie podzialu rzeczy; natomiast
wspotwlasnoéé statku byta (dzi$ zdarza sie rzadko) stanem trwalym '%7,
a wolg wlasciciela byta wola wiekszosci udziatow.

Wspblwlasnose statku wywolata powstanie norm niezbednych dla ure-
gulowania wielu jej problemow; dotyczyly one — z zakresu zobowigzanio-
wego — wzajemnych stosunkéw udzialowcow do siebie i do swego quasi
organu (takze udzialowca), kapitana, stosunku catej spotki okretowej do
zobowiazan wyniklych z eksploatacji statku, a wiec zobowigzan wobec
0s6b trzecich. Nastepnie dotyczyly one praw wlasno$ci, ich nabycia
i utraty oraz obcigzania prawami rzeczowymi ograniczonymi, jak np.
zastawem ustanawianym na udziale w statku, bodmeria, ktéra byta takze
umownie ustanowionym zastawem na jednym lub kilku, albo nawet
wszystkich udzialach. Byla to jednak szczegélna forma zastawu bez prze-
niesienia posiadania rzeczy zastawionej, przez co zblizala sie do hipoteki.
Wreszcie niezbedne byly takze i mormy procesowe zwigzane z legityma-
cja bierng i czynna spoiki, z ewentualnym postepowaniem egzekucyjnym,
z aresztem statku. Pelne zrozumienie wspétwlasnosei statku i spotki okre-
towej mozliwe jest tylko przy pelnej znajomosci prawa morskiego, jego
historycznych przemian. Jest to instytucja prawna, wyrosta na okreslonym
podtozu spoteczno-gospodarczym swojej epoki, przedkapitalistycznej, uwa-
runkowana pojeciami tej epoki, rozwijajaca sie w tych czasach, gdy nie
stosowano jeszcze ubezpieczen morskich, gdy nie ubezpieczano statku,
a takze, gdy nie tworzono spélek w rodzaju kapitalistycznej spotki akeyj-
nej, spotki z ograniczong odpowiedzialno$ciag itp.

Uwzgledniajac warunki okresu powstania, rozwoju i istnienia wspoi-
wlasnosei statkow i spotki okretowej, mozemy calkiem dobrze zrozumiec,
ze instytucja ta byla w swoim czasie odpowiednia, wygodna i dlatego
rozpowszechniona, dobrze odpowiadajgca podtozu na jakim wyrosla.

Wspdtwlasnosé statku i zwigzana z nig spotka okretowa bylta instytucja

107 Tak G. Ripert, Precis de Droit Maritime, s. 113.
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specyficzng dla feudalnej formacji spoteczno-gospodarczej. Analiza prze-
kazow zrodlowych prowadzi nas do wniosku, ze wspotwlasnose statku ist-
niala wprawdzie i w czasach rzymskich i w $redniowieczu i w epoce kapi-
talistycznej, lecz forma i tres¢ tej wspotwlasnosci ulegata przeciez swo-
istym przemianom. Wspotwiasnos¢, oparta na spolce okretowej (Reederei),
jest charakterystyczna dla prawa epoki feudalnej i wraz z rozwojem te;j
formacji przezywa swoj wzrost, a w miare jej schylku swéj upadek.
W okresie, ktory byt przedmiotem naszego zainteresowania, zastaliSmy
juz spotke okretowsg i wspdlwlasnos¢ statku, jako instytucje w pewnym
sensie mtoda i dominujaca w mieszczanskiej zegludze handlowej. Taka
forma prowadzenia zeglugi handlowej byla dominujaca; natomiast
w miare uplywu lat i stuleci — pomimo duzego konserwatyzmu panu-
jacego w handlu morskim — spotka okretowa i zwigzana z nig wspot-
wlasnos¢ staje sie anachronizmem. Dostrzegamy jej upadek przede
wszystkim w zmniejszajgcej sie liczbie wspdlnikow, w iloSciowo wigk-
szej liczbie statkow malezacych do jednej tylko osoby badz do spotek
majgcych kapitalistyczny juz charakter. Nie mozna jednak zaprzeczyc.
ze trwalo$¢ tej instytucji jest zastanawiajgca, lecz tatwo da sie ja wv-
ttumaczy¢ wspomnianym juz konserwatyzmem panujacym w tradycyj-
nych formach handlu morskiego, pozostajacego az niemal do naszych
czasoOw pod przemoznym wplywem panujacych obaw przed niebezpie-
czenstwami morskimi. Kapitalizm przyniost ze sobg zmierzch spotki
okretowe] i zwigzanej z nig formy wspotwtasnosci statku morskiego. Dla
prawnika epoki kapitalizmu, dla prawnika, dla ktéorego wzorem bylo
prawo rzymskie instytucja ta ,urgga ksztalceniu prawniczemu”, bo
nie mozna jej w pelni podporzadkowa¢ ani prawu rzeczowemu, ani zobo-
wigzaniom. Niekonsekwencje praktyczne spotki okretowej, ktorych wiele
wykazano np. w pracach G. Schapsa i H . Wistendorfera, nie
utrudniaty funkcjonowania wspdtwlasnoscei i spotki w ciagu kilku wiekéow.
Byla to bowiem spotka prawa morskiego i wlasnosé statku morskiego,
swoista, odrebna, partykularna instytucja znana niemniej swoistemu, od-
rebnemu i partykularnemu prawu, ktore — nawet w nagléwkach swoich
zbioréw — kierowalo sie do wlascicieli statkow, do kupcow, do kapita-
noéw i marynarzy, a nie mialo nigdy charakteru powszechnego, lecz przed
ktorym prawo powszechne, ziemskie musiato ustepowa¢, zawsze wtedy,
gdy chodzilo o sprawy morskie regulowane od mniepamietnych czasow,
dobrymi zwyczajami morskimi.

Z pelnym przekonaniem mozna powiedzie¢, ze wspotwlasnos¢ statku
mogla byla istnie¢ tylko wtedy, gdy w srodowiskach zeglugowych obo-
wigzywaly te, w subiektywnym i obiektywnym rozumieniu, dobre zwwy-
czaje morskie.
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LA COPROPRIETE DES NAVIRES DANS LA NAVIGATION BALTIQUE
DU XIVe AU XVIIIe S.

Résume

La copropriété des navires maritimes fut un phénomeéne rencontré souvent
dans la navigation maritime commerciale: ses traces — sous la forme de regles
juridiques — se laissent observer dans les recueils de droit, originaires du XIe s
et des siecles suivants. Le présent ouvrage traite tout d’abord des regles relatives
a la copropreéeté des navires, provenant du bassin de la Méditerranée et, en parti-
culier, des regles que contient le Consolat del Mar. Cette partie de l’ouvrage
constitue Vintroduction a son sujet principal et permet certaines comparaisons
entre les formes de copropriété qui existaient au sud de 1'Europe, et celles qui
se sont formées dans la partie septentrionale de V'Europe, c’est-a-dire sur les
cotes de la Mer du Nord et de la Baltique.

Dans la navigation baltique du XIVe s. et des siecles suivants la copropriéte
du vaisseau maritime avait lieu fort souvent. En ce qui concerne les parts (les
quirats) dans la propriété des vaisseaux, celles-ci s’exprimaient par des fractions,
avec une prédilection spéciale pour les fractions, avec un dencminatif émanant
de la progression géomeétrique (c’est-a-dire /2, Y4, Vs, V16, /s2 ot, plus rarement 1/es)
Des nombreux exemples puisés dans les sources prouvent que le nombre de
coproprié¢taires des vaisseaux variait et leurs quote-parts dans la propriété du
vaisseau n’étaient d’habitude pas égales.

Apres avoir préesentée les reégles du droit maritime de Gdansk, relatives a la
copropriété des navires dans leur développement historique (et sur le fond de la
législation hanscatique), 'auteur passe a l'analyse au point de vue social et juri-
dique de cette forme particuliere de la copropriété du navire, qui dans la navi-
gation nordeuropéenne se cristallisait tout au moins a partir du XIVe s.; cette
forme persista pendant plusieurs siecles suivants (au XVIIIe s. elle battait encore
son plein) et ne commenca a disparaitre qu’au XIXe s. Dans des formes périmeées
elle survécut jusqu’a nos jours dans plusieurs villages de pécheurs sur le littoral
polonais.

La coproprieté du navire maritime résultait sans doute dans ses origines dunc
importante diminution du risque de la perte du capital, qui devait étre investi
dans le navire avant que celui-ci commencat a apporter des revenus aux armateurs
copropriétaires. Souvent l'initiateur de la construction du navire, devant constituer
I’objet de la copropriété, était le futur capitaine du navire. La ,société maritime”,
ainsi appelée créée de son initiative, fut connue sous le nom de ,société d’arma-
teurs” (Rhederei) et ne possédait en commun qu’une seule chose, c’est-a-dire le
navire. Chaque sociétaire pouvait avoir, et avait souvent, des parts dans d’autres
navires, dont les sociétés-propriétaires se composaient de personnes différentes
D’habitude la plupart des sociétaires ne s’occupaient guére du métier d’armateur,
cn laissant le souci de lexploitation du navire au capitaine copropriétaire et
parfois aussi au courtier qui, lui aussi, était un des copropriétaires.

L’auteur cite l'opinion d’un des juristes gqu’,aucune des institutions juridigues
ne contredit pas plus ’éducation juridique que la société maritime”; cette phrasc
semble indiquer le mieux le caractére mixte de cette organisation relevant du
domaine du droit réel et du droit des obligations. Le rapport réciproque des socié~
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taires (ainsi que leur rapport vis-a-vis du capitaine) portait le caractére d’obliga-
tion, tandis que la base principale de la société résidait dans la copropriété du
navire, c’est-a-dire le rapport essentiellement réel; 'objet commun de la société
fut uniquement et exclusivement un seul navire. Le trait caractéristique de la
société maritime fut ceci, que ni le nombre, ni la grandeur des parts singuliéres
n’étaient pas réglés par le droit maritime. Cependant, a peu d’exemples pres, la
société se composait de plusieurs.personnes au plus, avec des parts non inférieures
a 132 ou . Contrairement a ce systéme nord-européen on peut distinguer dans
les systémes meéditerranéen, et puis anglais la tendance ‘a limiter le nombre de
parts (24 quirats, en Grande Bretagne: 64 parts).

Le caractére juridique de la société maritime fut contestable; la société ne
possédait pas de personnalité juridique (elle ne la possede pas jusqu’a nos jours
dans ces codes du droit maritime ou elle s’est conservée). I1 ne manquait pas
d’opinions prétendant que la société maritime, ainsi appelée, n’était point une
société, mais tout simplement une copropriété, réglée d’une fagon particulicre. On
‘abandonna cependant cette opinion en admettant, que le statut juridique de la
société était composé de deux éléments, c’est-a-dire du rapport de la société et
du rapport de la copropriété unissant ses partenaires; ces deux rapports se condi-
tionnent mutuellement et c’est pourquoi” on peut parler de méme de conropriété
liée au rapport de société, que de société conditionnée par la copropriété’.

En conséquence l'auteur est amené a la conclusion que la société marit'me,
ou plutot la copropriété du navire en Europe du nord, fut une instituticn juridi-
que de droit maritime, émanant de la base sociale et économique déterm'née de
son époque, c’est a dire de l'’époque pré-capitaliste. Il est caractéristique que
cette société existait déja et se développait a I'époque, ot les assurances marit'mes
n’étaicnt pas encore appliquées sur une vaste échelle (ou pas du tout), ou les
formes capitalistes des sociétés, telles que la société anonyme et la société a res-
ponsabilité limitée, n’étaicnt pas encore connues. Les inconséquenccs (telles
p. ex. que le caractére réel et obligatoire) de cette institution du droit maritime
n’entravaient en rien son activité. La copropriété du navire maritime fut donc —
de méme que la socicté maritime qui lui était inséparable — une institut'on du
droit maritime de 1époque pré-capitaliste, correspondant aux relations écono-
miques existant a l’époque, compréhensible pour les contemporains et réglée en
plus sans nul doute par les ,bonnes coutumes de la mer”, auxquels se réferent
trés souvent les normes du droit maritime de ce temps.





