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Wspolne zrodla prawa morskiego stosowanego na Baltyku
w przeszlosci

I

Prawo morskie reguluje morsks zegluge handlows; morsk g — wo-
bec czego omawiajagc dawne zbiory prawa morskiego niezbedne jest
geograficzne spojrzenie na basen tego morza, na ktorym prawo to sto-
sowano; handlowg — a przeto odnoszgcg sie do obrotu towarowege,
ktérego przedmiotem sg towary przewozone w okreslonych relacjach.

Battyk .posiada kilka cech szczegdélnych, odrozniajgcych go od Morza
Srédziemnego, Czarnego czy Péinocnego, a tym bardziej od najblizszego
z oceanéw — Atlantyku. OczywisScie w niniejszym szkicu interesujg nas
jedynie te cechy, ktére wywieraja wplyw na sam sposéb prowadzenia
zeglugi a posrednio i na prawo morskie. Jakiez to cechy? Baltyk pozba-
wiony jest — praktycznie bioragc — plywoéw, ktdre wyciskajac swe pietno
na rytmie pracy portéw oceanicznych pozostawily slady w niektérych
przepisach dawnego prawa morskiege. Wiele portéw baltyckich, szczeg6l-
nie polozonych na potudniowych wybrzezach, bylo plytkich i ulegalo
statemu zamulaniu, splycaniu, z czym od stuleci musialy walczy¢é miasta
portowe. Urzadzenia do poglebiania toréw wodnych zostaly w dostatecz-
nym stopniu udeskonalone dopiero w ciggu wostatnich stu lat, w zwigzku
z czym wieksze, w peli zaladowane statki nie byly w stanie w XVI—
XVIII w. wejs¢ do niektorych zbyt plytkich portéw i musialy dokonywa¢é
przynajmniej czeSciowego przeladunku na redzie przy pomocy lichtug,
Kktore np. w Gdansku mazywano bordynami. Przeladunek tego rodzaju
wymagal prawnego uregulowania, podobnie jak i ochrona glebi portéow
wymagala odpowiednich przepiséw. Ballyk wreszcie zamarza w zimie
niemal corocznie w swej poéinocnej czedci, a co kilkanascie lat zlodzenie
cbejmuje nawet i niektére poludniowe porty baltyckie. Okres zlodzenia
jak réwniez i okresy corocznych burz jesiennych i zimowych niewsgtpli-
wie wplynely na powstanie i ustalenie sie zwyczajowego badZz nawet
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ustawowego nakazu przerywania zeglugi handlowej w okresie jesienno-
zimowym.

Ale nie wszystkie te cechy wystepuja wylgcznie na Baltyku; tak np.
porty prowincji niderlandzkich, porty Flandrii miaty podobne problemy
z utrzymywaniem nalezytej glebi i — rzadziej co prawda — z lodami
utrudniajgcymi zegluge. '

Znane powszechnie sg prawdy, ze zegluga lgczy i zbliza, przede
wszystkim porty i miasta portowe pozostajgce w stalych kontaktach
handlowych, oraz ze przewozy towarow lacza porty wywozu okreslonego
rodzaju tadunku z portami przeznaczenia. Poczawszy od XIII i XIV w.
coraz wiecej mamy informacji o towarach przewozonych na Baltyku.
Wiemy, ze na statkach 6wczesnych wozono sukna i sél, oliwe, piwo i wino,
Sledzie i zelazo, a takze — w ogromnych na owe czasy ilosciach, coraz
wiekszych w nastepnych stuleciach — plody rolnictwa i hodowli zyznych
i bogatych ziem wschodnioeuropejskich, jak zboze, drzewo, len, wosk,
dziegie¢, skory. Od XIII w. w battyckim handlu morskim zarysowuje
sie pewna specjalizacja towarowa: ,,Gdansk eksportowal gléwnie zboze,
Ryga — konopie i maslo, Rewel — wosk i len, Wisby — smole i potasz,
Szczecin — ryby, Rostoka — jeczmien i zapewne piwo; Lubeka byia
centrum importu i eksportu”!. Z krajow skandynawskich — , Gdansk
najsilniej zwigzany byl ze Szwecjg za posrednictwem Sztokholmu i ca-
lego szeregu innych miast portowych” 2, a obrét z tymi krajami obej-
mowatl w imporcie ryby, futra, zelazo, w eksporcie zboze itp. Towary
pochodzace z basenu Morza Srédziemnego, ze wschodnich i poludniowych
jego wybrzezy (korzenie, migdaly, pachnidla itp.), wprawdzie bywaly
sporadycznie przedmiotem przewozoéw morskich po Balttyku juz w XIV w..
to jednak obroét tymi drogimi towarami nie miat charakteru masowego.
Duza czes¢ typowych dla handlu baltyckiego towarow nadawala sie do
przewozu w beczkach, jak np. $ledzie, piwo, wino, s6l, totez o tej jed-
nostce opakowania, beczce, wspominajg niekiedy przepisy prawa mor-
skiego. S6l, zboze i drzewo s3 to niejako z natury towary masowe, kt6-
rymi zaladowywano cale statki, a w konsekwencji zawierano umowy
o przewoz calostatkowych ladunkéw (czarterpartie). Ojczyzng dokumentu
przeznaczonego dla przewozéw drobnicy — konosamentu — stal sie basen
Srodziemnomorski, gdzie przewozy niewielkich partii cennego ladunku
zdarzaly sie czesSciej niz na Baltyku. Natomiast jeden z podstawowych
towaréw baltyckiego handlu w okresie wielu stuleci — zboze — wyma-
gal szczegblnej pieczy w czasie trwania przewozu morzem, w formie
przesypywania go w celu chlodzenia, uchronienia przed zepsuciem i za-
grzaniem.

1 K. Gorski, Polska w zlewisku Baltyku, Gdansk 1947, s. 77.
2 J. Rutkowski, Historia gospodarcza Polski, Poznan 1947, t. I, s. 93.
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Jak to potwierdzaja znane przekazy zrédlowe, zegluga baltycke
w duzym stopniu nie ograniczala sie do laczenia jedynie portow polozo-
nych nad tym morzem, w przeciwienstwie do zeglugi Srodziemnomor-
skiej, ktora przez diugie wieki zamykala sie w swego rodzaju enklawie 3.
Handel baltycki w XIII, XIV i nastepnych stuleciach szed! regularnie
z portow naszego morza do portéw Morza Pémocnego; statki plywaly
z Gdanska, Szczecina czy Lubeki i Rostoki do dalekiego Bergen w Nor-
wegii, a przede wszystkim liczne statki kursowaly na trasach pomiedzy
portami baltyckimi a portami Flandrii: Damme, Brugia, Staveren i Am-
sterdamem. OczywiScie nie mozna negowa¢ istnienia zeglugi prowadzo-
nej wylacznie pomiedzy portami battyckimi, jak Gdanskiem—Sztokhoi-
mem, Gdanskiem—Lubeks, Wisby i innymi, lecz réwnolegle z ta zegluga
rozwijala sie zegluga wychodzaca poza Sund.

To powigzanie portow baltyckich z portami Morza Pélnocnego i te
krzyzujace sie kierunki handlu morskiego, z zachodu na wschéd i z pot-
nocy na potudnie, istniaty od XIII—XIV w., stwarzajac pewne przeslanki
dla powstania i rozwoju prawa morskiego wspélnego dla calej zeglugi
poénocnoeuropejskiej z niektorymi specyficznymi cechami baltyckimi.

Te wstepne, ogolne stwierdzenia, wielokrotnie powtarzane w litera-
turze historycznej ¢, maja tutaj jedynie na celu wskazanie na owe gospo-
darcze i geograficzne przestanki, ktore legly u podstaw wspélnych zréodet
prawa morskiego stosowanego na Baltyku.

II

Nieliczne przepisy z zakresu zeglugi morskiej, zawarte w statutach
portowych miast battyckich XII—XV w., nie staty sie Zrodlem dla wspol-
nego prawa morskiego Baltyku. Dotyczyly one zresztg gléwnie zagadnien
portowych, porzgdkowych, jak np. sposobu przetadunku statkéw, zakazu
wyrzucania balastu do wody w porcie, budowy statkéw itp.5. To samo
mozna powiedzie¢ o réwnie nielicznych i raczej nieporadnych — przynaj-
mniej do konca XIV w. — postanowieniach hanzeatyckich zjazdéw miast,

3 Wyjscie poza Morze Srédziemne, poza tzw. Stupy Herkulesa w starozytnosci
nalezalo do wyjatkowych. Byly to na pewno przypadki sporadyczne, nie majgce
handlowego znaczenia i nie doprowadzily one do zadnych regularnych kontaktow
z portami innych moérz. We wczesnej epoce feudalnej wyprawy kupieckie z miast
§rédziemnomorskich na wybrzeza Atlantyku byly réwniez rzadkie. Znamy np.
jeden z pierwszych przypadkéw takiej wyprawy statku genuenskiego w 1232 r.;
galery weneckie, zwane pézZniej flandryjskimi, wyruszyly w pierwsza podréz przez
Gibraltar do Flandrii dopiero w 1314 r. — Zob. S: M atysiak, Prawo nadbrzeine,
Torun 1950, s. 189 i tam podang literature.

4 Por. St. Inglo#t, Historia spoleczna i gospodarcza S$redniowiecza, Wiroctauwd
1949, s. 188—190; J. Rutkowski, Historia gospodarcza Polski, t. I, s. 84, 91—93.

& Por. S. Matysik, Prawo morskie Gdaniska, Warszawa 1958, s. 31, 100—{148.
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zawartych w tzw. recesach z XIV w., a takze i czgSciowo z XV w. Dopiero
na poczagtku XV stulecia spotykamy sie ze zbiorem prawa morskiego,
ktéremu mozna nada¢ z pelnym uzasadnieniem nazwe pierwszego wsp 6.1+
nego zrodla prawa morskiego, stosowanego na Baltyku.

Kompilacja ta znana jest pod nazwg ,,prawa wodnego z Domme” lub
tez tylko ,prawa wodnego” — w oryginalach najczesciej Waterrecht lub
Waterrecht ten Damme. Pochodzace z- XV i nastepnych stuleci rekopis-
mienne odpisy tego zbioru prawa meorskiego zachowaly sie w archiwach
starych miast portowych Baltyku, jak np. w Gdansku, Wisby, Lubece,
Kopenhadze, Gryfii (Greifswald), Krolewcu, Stralsundzie, Emden, a takze
w portach Morza Poéinocnego, jak Hamburg, Brugia, Staveren, Amster-
dam, Dordrecht, Hoorn, Enchuysen; co wiece]j, rekopisy takie znajdowaty
sie bagdZz znajdujg jeszcze i w miastach polozonych z dala od wybrzezy
morskich i w matych, zapomnianych dzi§ portach, jak np. w Kolonii, Au-
rich, Wroclawiu, Bronen (Briele). W sumie — bez przeprowadzenia szcze-
goélowych badan, ktore na pewno doprowadzityby do odkrycia jeszcze wielu
zapomnianych rekopiséw — w co najmniej 20 miastach Europy, wzdluz
i wglab jej pémocnych wybrzezy byt lub jest dzi§ jeszcze chotby jeden
odpis ,,prawa wodnego”. Nalezy tu dodaé, ze w wielu, zwlaszcza wigk-
szych miastach bylo tych odpiséw znaczenie wiecej; przykladem moze by¢
Gdansk, w ktorym znajdowalo sie niegdy$ co najmniej 10 rekopi$mien-
nych odpiséw Waterrechtu, a do chwili obecnej zachowalo sie ich jeszcze
osiem. OczywiScie rekopisy te nie powstaly w jakim$ jednym roku czy
nawet dziesiecioleciu; mnozyly sie one z wolna w ciggu XV, XVI i XVII
stulecia, chociaz od poczatkéw XVI w. pewng konkurencjg staly sie dla.
nich drukowane wydania ,prawa wodnego”, o czym wspomnimy za
chwile.

Geneza tego slawnego i jak widaé rozpowszechnionego zbioru prawa
morskiego nie jest calkowicie bezsporna ¢; przekroczyliSmy ramy niniej-
szych uwag, gdybySmy pragneli przedstawia¢ kilka wysuwanych hipotez.
Najbardziej prawdopodobna pochodzi od Wagnera? i za jej przyjeciem
przemawia sporo posrednich dowodéw. Oto na zjezdzie miast hanzeatyc-
kich, odbywajacym si¢ w Lubece, wystapili w dniu 15 V 1407 r. przedsta-
wiciele kupiectwa morskiego z propozycja ulozenia ordynacji dla uregulo-
wania przede wszystkim roszczen majatkowych, zwigzanych z 6wezesna

8 Najbardziej przekonywajgco przedstawil geneze Waterrecht R. Wagner,
Handbuch des Seerechts, Leipzig 1884, t. 1. s. 68—69, na ktérego ustaleniach opart
si¢ réwniez E. Daenell, Die Bliitezeit der deutschen Hanse, Berlin 1906, t. II,
s. 335—337. Ustalenia Wagnera co do daty i miejsca powstania ordynacji kwestio-
nuje jednak A. Telting, Die altniederlindischen Seerechte, Haag 1907, s. XIII
(przypis).

7 Handbuch des Seerechts, t. I, s. 68—69.



WSPOLNE ZRODEA PRAWA MORSKIEGO NA BALTYKU 169

prymitywng formg awarii wspolnej czyli z roszczeniami wyniktymi w kon-
sekwencji wyrzucenia czeSci przewozonych na statku towaréw do morza,
dokonanego w celu ratowania statku i pozostalego tadunku z niebezpie-
czenstwa morskiego. Jeszcze w ciggu tego samego roku, przypuszczalnie
w Staveren lub w Amsterdamie 8, zredagowano te ordynacje, zapewne
przy wspoludziale kupcow i kapitanéow statkow z hanzeatyckiego kan-.
toru, majgcego swa siedzibe w Brugii, we Flandrii. Ordynacja zawiera
w swej najstarszej wersji gdanskiej 28 artykulow, lecz w nie znanych bli-
zej okolicznosciach, byé moze juz w toku redagowania projektu ordynacji
przy wspétudziale brugijczykow, dotaczono do ordynacji tekst 24 najstar-
szych artykulow, tzw. zwojéw z Oléron (Réles d’Oléron), ktére w tym
czasie przejete byly we Flandrii z zachodnich wybrzezy francuskich
i w wersji flamandzkiej nosily nazwe orzeczen z Damme (Vonnesse van
Damme). Jak wskazuje nazwa ordynacji, byl to pierwotnie tylko projekt,
ktory moze byl aprobowany w lecie 1407 r., a moze tez nigdy nie docze-
katl sie formalnej aprobaty zjazdu Hanzy. W kazdym razie w lecie 1407 r.
delegaci miast hanzeatyckich przebywali w Niderlandach i mogli byli
udzieli¢ tego rodzaju aprobaty projektowi nowego prawa morskiego.

Waterrecht powstat przeto z d wu odrebnych zbioréw prawa mor-
skiego: 1) ze zwojow oleronskich, ktore wedlug utrzymujgcego sie w nauce
pogladu pochodzg z XII lub XIIT w. i powstaly u francuskich wybrzezy
Atlantyku, jako zbiér prawa morskiego, regulujacy glownie przewozy
wina oraz 2) z tzw. ordynacji powstalej zapewne w 1407 r. Nieznani po-
zostaja — 1 zapewne pozostang na zawsze — tworey, autorzy czy redak-
torzy obu czesci tych stawnych pomnikoéw prawa morskiego. Réwnie nie-
znane sg blizej okoliczno$ci w jakich doszlo do zredagowania zaréwno
zwojow Oleronskich jak i samej ordynacji.

Waterrecht, zlozony z dwu wspomnianych czesci, wystepuje w licz-
nych rekopisach, w dwu redakcjach: tzw. redakcja kdntoru w Brugii po-
siada na pierwszym miejscu ordynacje, a na drugim Vonnesse, podczas
gdy tzw. redakcja ,,projektu” ma na pierwszym miejscu Vonnesse a na
drugim ordynacje. Wszystkie zachowane w Gdansku rekopisy nalezg do
redakceji ,,projektu”, ktora, by¢ moze, jest wezesniejsza o bardzo krotki
okres — kilku miesiecy? — od redakeji kantoru brugijskiego.

RekopiSmienne odpisy Waterrechtu w niedlugim czasie dotarly do
portowych miast baltyckich. Bardzo wiele przemawia za tym, ze np. naj-
starszy z zachowanych w Gdansku rekopisow przywieziony zostal do na-
szego miasta juz w tym samym roku 1407° Z calg pewmnoscia w tym

% Wagner utrzymuje, ze w Amsterdamie, lecz Telting wysuwa przekony-
wujgce argumenty za przyjeciem Staveren.

% Ordynacja zostala‘zarejestrowana w ksiedze przywilejéw Amsterdamu przy-
puszczalnie w 1413 r. (A. Telting, o. ¢, s. IX). Co sie tyczy gdanskich rekopisow
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samym czasie, okolo 1407 r., pierwsze podobne odpisy Waterrechtu zna-
lazty sie w Lubece, Wisby i innych miastach. '

Te odpisy Waterrechtu uzupemiono nastepnie przez dopisanie do nich
przepiséw z zakresu prawa morskiego pochodzacych z innego Zrodta. Tak
np. do poézniejszych odpisow Waterrechtu, zachowanych w gdanskich
zbiorach, dopisano najpierw pie¢, a nastepnie w XVI w. sze$¢ dalszych ar-
tykuléw, wzietych z prawa lubeckiego. Jednoczesnie jednak w tych
XVI-wiecznych, a potem w XVII-wiecznych odpisach Watterrechtu po-
czeto opuszczaé miektore przepisy badz to z czesci pierwszej (Vonnesse),
badz tez z drugiej (ordynacja), lub niektére przepisy pochodzgce z prawa
lubeckiego. Te opuszczenia majg swoje uzasadnienie i zmierzaty niewat-
pliwie do usuniecia pewnych rozbieznosci i niekonsekwencji w calo$ci
zbioru, ktory, jako powstaty z tych réznych czesci, wykazal wewnetrzne
sprzeczno$ci, powtorzenia i niejasnosci.

W roku 1505, w Kopenhadze, jeden z rekopisow Waterrechtu, ztozony
z trzech wspomnianych wyzej czesci (Vonnesse, ordynacja oraz tym razem
14 artykuléw prawa lubeckiego morskiego) zostal ogloszony drukiem przez
Gotfryda von G € me n. Przypuszcza sie, ze rekopis ten byl sprowadzony
do Kopenhagi z miasta Wisby, a moze nawet byl on stosowany w tym
ostatnim miescie, w jego sagdzie morskim. W kazdym razie Gemen nazwat
zbior w swej editio princeps prawem gotlandzkim (Gotlansche Water-
recht) i dodal, ze prawo to ustanowiono w Wisby (,,geordineret unde
ghemaket — — to Wisby — —). I w ten sposoéb utrwalila sie — niezupelnie
zastuzona — slawa miasta Wisby jako kolebki rzekomo bardzo dawnego,
rodzimego, a na pewno bardzo stawnego prawa morskiego.

Lecz slawa miasta Wisby, jako przechowawcy, jezeli juz nie tworcy
dobrego prawa morskiego, siega co najmniej roku 1447; w tym bowiem
roku rada miasta Gdanska zwroécita sie listownie do rady miasta Wisby
z prosbg 0 nadestanie odpisu prawa morskiego stosowanego w Wisby. List
Gdanska wspominal, ze na uprzednim zjezdzie miast hanzeatyckich bur-
mistrz Gdanska pertraktowal w tej sprawie z delegatami Wisby i otrzyma?
obietnice ich pomocy w swoich staraniach. Rada Gdanska, w swoim liscie

Waterrecht, ustalenn dotyczacych ich jezyka i czasu z ktérego pochodzs, opieram
sig calkowicie na wynikach dilugoletnich prac B. Janik a, czeSciowo opublikowa-
nych; B. Janik, Przeglad zagadnieri historii prawa morskiego w polskiej litera-
turze naukowej 1939—1953, Rocznik Gdanski, 1954, t. XIII, s.215—216 oraz na zna-
nej mi i udostepnionej w maszynopisie obszernej pracy pt. Najstarszy tekst prawa
morskiego w Gdansku, opracowat i na jezyk polski przelozyt B. Janik. Praca ta,
przeznaczona do druku, zawiera przeklad najstarszego z zachowanych w Gdansku
rekopiséw Waterrecht oraz oryginalne teksty trzech dalszych grup rekopiséw, bardzo
interesujace uwagi poréwnawcze, jezykowe itp. B. Janik datuje gdanska grupe
rekopiséw Waterrecht nastgpujaco: I — 1407 r.; II — 1429 r.; III — 1522r. i IV —
1611 r.
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do Wisby, obiecywala pokryé¢ koszty sporzadzenia odpisu, zobowigzywala
sie do zachowania prawa w tajemnicy i stosowania go jedynie dla dobra
kupcow morskich 10, W liscie tym istotna jest informacja, ze Gdansk po-
siadal juz wtedy jeden odpis prawa wodnego, lecz ‘jasniejszy jakoby
(clarliker) miat bye wlasnie 6w rekopis z Wisby. Tak wiec stawa Wisby
istniata na pewno co najmniej na krotko przed rokiem 1447. Nie sadze,
aby jezyk znajdujacego sie¢ w Gdansku rekopisu — ktory wspolczesna
nauka okres$la jako ,$rednioniderlandzki o silnym zabarwieniu flamandz-
kimi wlasciwosciami dialektycznymi” 11 — budzil watpliwosei u rajcow
Gdanska; zapewne byla to nie dos¢ jasna tre$¢ prawa przepiséw Water-
rechtu, a moze jedynie surowos$é jednego z jego przepisow 12,

Jednym z pierwszych drukow jakie w ogéle ukazaty sie w Gdansku
bylo wlasnie interesujace nas prawo wodne — Waterrecht. Gdanskie wy-
danie tego zbioru pochodzi juz z roku 1538, czyli z roku zalozenia najstar-
szej, pierwszej powstatej w Gdansku, drukarni Franciszka Rodego. I w ty-
tule tego gdanskiego wydania podkreslono, ze jest to prawo gotlandzkie,
ze ustanowiono go niegdy$ z Wisby 3. Najwidoczniej istniata potrzeba,
istniato to, co dzi§ hazywamy zamoéwieniem spolecznym na tekst prawa
morskiego, skoro pierwszy drukarz gdanski zdecydowat sie w pierwszym
roku istnienia swej oficyny drukarskiej odda¢ pod prase tekst prawa mor-
skiego. Lecz jak dziwne sg losy rekopisow i ksigzek; oto dzis w Archiwum
Wojewddzkim Gdanskim i Bibliotece Gdanskiej Polskiej Akademii Naulk
wcigz jeszcze spoczywa osiem odpiséw Waterrechtu, lecz nie ma ani jed-
nego egzemplarza gdanskiego wydania drukiem tego prawa (jest jedynie
fotokopia stron tytutowych i odpis ... maszynowy).

Trudno byloby — bez przeprowadzania szczegolowych badan — podac
ilos¢ wydan Waterrechtu w XVI—XVIII w.: wiemy na pewno o ¢o naj-
mniej oSmiokrotnym przedruku tego starego zbioru 1t. W XIX i XX stu-

10 Tekst listu przytacza Th. Hirsch, Danzigs Handels und Gewerbegeschichte,
Leipzig 1858, s. 79.

1 B. Janik, Przeglad zagadnien historii prawa morskiego, s. 215.

12 Por. list Gdanska skierowany w polowie XV w. do rad innych miast z za-
pytaniem czy rzeczywiscie za ucieczke ze statku nalezy karaé marynarza szubie-
nicg, co przewidywat art. 28 ordynacji. Urkundenbuch der Stadt Liibeck, t. VIII,
nr 752.

13 Tytul gdanskiego wydania Waterrechtu brzmi: Dyt ys dat hégeste unde oSlde-
ste Waterrecht (dat de gemene Kopman und Schippers geordinert unde gemaket
hebben tho Wistby) dat sick ein yder (de thor Sewert vorkeret) hyr na richten mach.

4 To znaczy: wiemy o wydaniu kopenhaskim z 1505 r., gdanskim z 1538 r.,
nastepnie w zbiorze pt.: t’Boeck der Zee-Rechten, inhoudende Dat hooghste ende
oudste Godtlantsche Water recht, dat de gemeene Kooplieden ende Schippers ge-
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leciu Waterrecht poczal zywo interesowa¢ historykow i historykoéw prawa.
Pojawily sie krytyczne wydania jego rekopiséw, juz nie dla celow prak-
tycznych, lecz dla celéw naukowych. Wiadomo nam o trzynastu wydaw-
cach poszczegélnych rekopisow badz grup rekopisow Waterrechtu 5; wy-
dali oni drukiem ro6zne zachowane wersje naszego pomnika prawa, niejed-
nokrotnie poréwnujgc kilka lub nawet dziesie¢ rekopisow.

Utrwalony w nauce jest poglad, ze Waterrecht stanowi jedno z pierw-
szych wspolnych zrodel prawa morskiego, stosowanego na Baltyku, a takze
niewatpliwie i w portach Morza Péinocnego. W traktacie zawartym po-
miedzy krolem Polski Zygmuntem Starym a Albrechtem Pruskim
z 1525 r., art. 25 odsyla w sprawach mienia rozbitkéw do blizej nieokres-
lonego, z dawna zaprowadzonego zwyczaju, znanego w Zelandii, Holandii
i Brabancji. Jak to wykazano w nauce polskiej (K. Koranyi)!® pod
tym z dawna zaprowadzonym zwyczajem rozumie¢ nalezy wlasnie Water-

ordineert ende gemaecht hebben tot Wisbuy ... Zbiér ten wydano w 1646 r. w Har-
lingen a potem w Amsterdamie w latach: 1678, 1693 i 1698. Nastepnie Waterrecht
zostal uwzgledniony w Compendium iuris martimi oder Kurzer Auszug des See-
Rechts. Aus denen Wisbyschen, Dinischen, Hansischen, Liibischen, Hamburgischen
und anderen See- und Wasserrechten geordnet von J. R. E.,, Anno 1698 (Lubeka);
Waterrecht przedrukowal tez w swej pracy A. V.erw er, Nederlants See-Rechten,
Amsterdam 1711,

15 S to: C. A. Den Tex, Bijdragen tot regtsgeleerdheid en wetgeving, t. V
(1830), s. 33—62 i 170—208; L. A. Warnkoénig, Flandrische Staats- und Rechts-
geschichte, Tiibingen 1835, t. I, s. (86)—(93) (flamandzki przeklad zwojow z Oléron);
J. M. Pardessus, Collection des lois maritimes antérieures au XVIII siecle,
Paris 1828, t. s. 405 i n. (ordynacja) i t. IV, s. 19—29( Vonnesse); D. C. J. Schly-
ter, Samling af Sveriges gamla Lagar, (Corpus iuris Sueo-Gotorum antiqui) t. VIII,
Lund 1853, s. 414 i n.,; L. Macquet, Histoire de la ville de Damme, 1856, s.191 i n.;
Sir Travers Twiss, The Black Book of the Admiralty, Appendix, cz. IV, t. IV,
s. 336—354, London 1876; H. Deit er, Dat Waterrecht nach einer Emder und Auricher
Handschrift, Jahrbuch des Vereins fiir niederdeutsche Sprachforschung, 1881, VII,
Norden und Leipzig 1882, s. 34—62; Gilliodts van Severen, Coutumes des pays
et comté de Flandre, Quartier de Bruges. Coutumes des petites villes ..., t. III, 1891,
Coutume de la ville de Mude, s. 293—300; Wagenaar, Amsterdam in zyne op-
komst, aanwas... Bylaagen op het IVe Deel, I1II Boek; J. Ter Gouw, Geschie-
denis van Amsterdam, t. II, s. 166 i n.; Th. Goudsmit, Geschiedenis van hef
Nederlandsche Zeerecht, t. I, s. 176—184; J. C. Breen, Rechtsbronnen der stad
Amsterdam, Uitg. Bronnen Oud-Vaderlandsch Recht, 2e Reeks, mo. 4 i wreszcia
A. Telting, Die alt-niederlindischen Seerechte, Haag, 1907. Nie mam absolutnej
pewnosoi czy lista ta jest kompletna; z uwagi na luki w Dbibliotekach polskich,
powstate w latach wojny, niedostegpne mi byly niektére z wymienionych powyzej
wydan i dane o nich, dlatego tez niekompletne, czerpie z drugiej reki, a miano-
wicie z pracy A. Teltinga, 0. c, s. VIII i n. (dotyczy to wydan: Den Tex,
Macquet, van Severen, Wagenaar, Ter Gouw, Goudsmit i Breen).

16 K. Koranyi, Z zagadnierr prawa morskiego w dawnej Polsce, Lwéw 1939,
s. 3—5 (odbitka ze Sprawozdan Towarzystwa Naukowego we Lwowie, r. XIX, z.1).
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recht i na ten zbiér powotuje sie uktad polsko-pruski. Jednym z dowodow
na to jest fakt, ze w rekopisie krolewieckim z 1538 r., po tekécie ukiadu
polsko-pruskiego z 1538 r. znajduje sie odpis Waterrechtu.

III

Nie mozna ocenié¢ w pelni znaczenia zbioru prawa, bez zapoznania sig
z jego trescig. Dlatego tez wydaje sie niezbedne dokonanie systematycz-
nego przegladu tresci Waterrechtu. O ile mi wiadomo, dotychczas nie
dokonano takiego wiasnie rozbioru prawniczego przepiséw naszej kom-
pilacji, a powinien on uwypukli¢c zakres przepiséw oraz ich role
w regulowaniu morskiej zeglugi handlowej. Za podstawe przyjmujemy
gdanskie rekopisy Waterrechtu, zwracajgc przy tym pewng uwage na
dokonywanie w pézniejszych odpisach zmiany.

Uklad, przyjety w probie takiej systematycznej analizy, zawsze moze
by¢ dyskusyjny. Oczywiste jest, Ze nalezy zebra¢ i oméwi¢ igcznie roz-
rzucone po calym zbiorze — w dwu zasadniczych jego czesSciach pierwot-
nych — przepisy dotyczace tych samych instytucji prawa morskiego. Wy-
odrebniajg sie nam one w siedem laczacych sie ze sobg dziatow, doty-
czacych:

1) przepisow porzgdkowo-nawigacyjnych,

2) statku,

3) kapitana i zalogi,

4) umowy frachtowej czyli umowy przewozu towardow,

5) awarii wspolnej,

6) pilotazu,

7) zderzenia statkow.

1. PRZEPISY PORZADKOWO-NAWIGACYJNE

Doswiadczenie zeglarskie calej zalogi i ryzyko kazdej wyprawy mor-
skiej nakazaty nieznanym twoércom zwojow oleronskich wprowadzié¢ za-
sade zbiorowego decydowania o tym czy pogoda jest odpowiednia do roz-
poczecia podrézy. Wydaje sie takze, ze kierownik statku!’ — zwany
w oryginalnych tekstach zwojéw oraz Vonnesse ,mistrzem” statku

17 Z uwagi na wspolczesng terminologie morskg postuguje sie jednolicie ter-
minem ,kapitan”; nie odpowiada on jednak w pelni znaczeniu tego terminu za-
ré6wno w Vonnesse jak i w ordynacji. W Vonnesse mowa jest o ,mistrzu”, czyli
patronie, jednym ze wspdtwlascicieli statku kierujgcym jego eksploatacje handlows,
a niekoniecznie posiadajagcym przygotowanie nawigacyjne; w ordynacji mowa
o ,panie statku” (schipheer), réwniez raczej kierowniku handlowym lecz, jak to
wynikaloby z niektérych przepiséw (o awarii wspélnej), przygotowanym nawiga-
cyjnie, tzn. kapitanie.
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— nie musiat mie¢ przygotowania nawigacyjnego, mogt nie by¢ zegla-
rzem. Stad zapewne wziela sie zasada, wyrazona w art. 2 Vonnesse, ze
ocena pogody pod wzgledem nautycznym mnalezy do wiekszosci zalogi. Ka-
pitan jest zobowigzany zasiegng¢ rady marynarzy co do tego czy pogoda po-
zwalla na rozpoczecie podrozy. Pamietajgc stale o tym, ze statek éwczesny
jest zaglowcem, przyja¢ nalezy, ze occena pogody, to przede wszystkim
ocena wiatru i stanu morza, a w portach Morza Péinocnego oraz Atlantyku,
rowniez ocena ptywow. Decyduje wiekszo$e zatogi, a kapitan ponosi odpo-
wiedzialno$¢ majgtkowg w razie postagpienia wbrew radzie wiekszosci i wy-
nikbej stgd utraty statku i ladunku. Co prawda sam przepis dorzuca tu,
nieco melancholijnie, ze kapitan pokryje szkode o ile ma czym zaplaci¢ za
statek i tfowar; nie wydaje mi sie réwniez, aby przepis ten bywal czesciej
stosowany, poniewaz z jednej strony na pewno kapitan liczyl sie zazwyczaj
ze zdaniem swojej doswiadczonej zalogi, a z drugiej strony, o ile ocalat
on z ewentualnej katastrofy, zasztej po wyruszeniu w morze whrew ra-
dzie zalogi, i tak nie byl zapewne w stanie pokry¢ stosunkowo znacznej
szkody.

Inny przepis (Vonnesse, art. 16) natury porzadkowo-nawigacyjnej
$wiadczy o wytworzeniu sie dobrej praktyki morskiej w portach Morza
Pénocnego i Atlantyku. W portach tych moglo sie zdarzyé i na pewno
zdarzalo sie, ze w czasie odplywu morza statki osiadaty na dnie. Prawdo-
podobnie liczgc sie z tg mozliwoscia w czasie odplywu statek stawal
w miejscu, gdzie dno bylo piaszczyste i pozbawione kamieni, na ktérych
moglby doznaé¢ uszkodzen kadiluba. Uszkodzenia mogly wywola¢ takie
i kotwice innych statkow, lezace zbyt blisko. W tym przypadku omawiany
przepis przewiduje, ze kapitan statku zagrozonego kotwicg sgsiadujgcego
7 nim statku, moze zwroci¢ sie do marynarzy sasiedniego statku z prosba
o podniesienie jego kotwicy i ponowne jej rzucenie w nieco dalszej odleg-
losci. ,,Panowie — powinien powiedzie¢ kapitan do sgsiadoéw — przenie-
Scie waszg kotwice, poniewaz znajduje sie ona zbyt blisko nas — tj. na-
szego statku — i mozemy dozna¢ od miej szkody”. Przepis upowaznia
nawet, niezupelnie co prawda wyraznie, do przemieszczenia tej kotwicy
przez marynarzy z zagrozonego nig statku, lecz zarazem wspomina, ze ci,
do ktoérych kotwica nalezy mogg wzbraniaé tego. Istotne jest jednak, ze
w razie powstania szkod przez kotwice, w czasie odplywu morza, odszko-
dowanie obcigzy statek, ktory kotwice rzucit i nie przelozyt jej na we-
Zwanie zagrozonego.

Ten sam przepis obcigza wlasciciela kotwicy rzuconej i nie oznaczonej
ptawsg do odszkodowania za wyrzadzone nig szkody i dodaje, ze w ptytkim
porcie nalezy statek przycumowaé¢ (domys$lnie: zapewne szczegdlnie sta-
rannie, bo cumowanie byo niezbedne i w glebokim porcie). Zgodnie z in-
nym przepisem (Vonnesse, art. 5) statek powinien by¢ przycumowany
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przy pomocy czterech cum, a dopiero wtedy marynarze moga zejs¢ z niego,
czyli, iz dopiero takie zacumowanie statku uwazano za wystarczajgco silne.
Natomiast ordynacja (art. 14) nieco odmiennie niz Vonnesse przewiduje,
ze po wejsciu do portu statek powinien oznaczy¢ rzucona kotwice plawa
(boja), a gdy tego nie zrobi i wyniknie stad szkoda, powinien pokry¢ p o-
} o w e wyrzadzonej szkody. Widzimy przeto pewng sprzeczno$¢ pomiedzy
przepisem pochodzacym z Vonnesse i tym ostatnim. Wspélna jest tylko
zasada odpowiedzialnosci majatkowej za szkody wynikle z nieostroznego
rzucenia kotwicy, lecz niezgodny jest zakres tej odpowiedzialnosci.

2. STATEK

Stosunkowo nieliczne sg przepisy Vonnesse i ordynacji dotyczace prawa
wlasnoscei i innych praw rzeczowych na statku.

Drugie zdanie art. 1 Vonnesse wspomina, ze statek jest wlasnoscig dwu
lub trzech os6b; wspotwlasnos¢ statku byla najwidoczniej regula u wy-
brzezy Atlantyku w XII i XIII w., kiedy to powstal pierwowzér Vonnesse
— zwoje oleronskie. Taki zresztg stan istniat w calej zegludze handlowej
sredniowiecza; zar6wno na Morzu Srédziemnym, jak i na Morzu Pélnocnym
i na Battyku statek mial zazwyczaj wigcej niz jednego wlasciciela. Dzieki
temu ryzyko zwigzane z podrézami statku rozkladalo sie na wiecej niz
jedng osobe. Dalsza dyspozycja art. 1 Vonnesse przewiduje, ze na statku
ustanowiono kapitana i statek wyszed! z portu macierzystego dla odbycia
podrozy z ladunkiem; w czasie podrozy kapitan nie ma prawa sprzedac
statku bez zgody wtascicieli. Natomiast wolno kapitanowi, znéw za rada
marynarzy, zastawi¢ takielunek statku, a by¢ moze, w praktyce jedynie
niekitore, zbedne, moze zapasowe czesci takielunku. Jedno ze zdan art. 3
Vonnesse przewiduje, ze kapitan nie moze sprzedaé¢ takielunku.

Nieco odmienny stan faktyczny przewidziany jest w art. 4 ordynacji.
Zgodnie z nim kapitan, po rozpoczeciu podrozy ,,z Amsterdamu lub innego
miasta”, dla pokrycia swych zobowigzan, sprzedaje towar znajdujgcy sie
na statku, ,,0bcigzajac” nim sam statek. Jak sie wydaje, wartosé¢ sprzeda-
nego w ten sposob towaru cigzyla w sensie rzeczowym na statku, jako ro-
dzaj ustawowego zastawu, dla zabezpieczenia tej wierzytelnosci. Jak
wiadome, takie cbcigzenie statku morskiego zastawem, zblizonym do hi-
poteki, aczkolwiek w tym przypadku bez dokonywania wpisu do ksiag,
byto jedyng znang w prawie Sredniowiecza formg zastawu b e z przekazy-
wania posiadania przedmiotu zastawionego w posiadanie wierzyciela *.
Rownowartos¢ sprzedanego przez kapitana towaru, cigzgca rzeczowo na
statku, powinna byé¢, zgodnie z dalszym ciggiem tego przepisu, zaplacona

8 R. Schroder, Lehrbuch der deutschen Rechtsgeschichte, Leipzig 1889
s. 666.
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kupcowi — wlascicielowi towaru przez kapitana po sredniej cenie (migdzy
najwyzszg i najnizsza cena) i to w ciggu 14 dni, ,liczac od dnia przybycia
statku do najblizszego portu, zwanego w oryginale zreszta ,rynkiem”,
a przeto portu, w ktérym towar byt zazwyczaj sprzedawany. Gdyby ka-
pitan mie zaplacil swej naleznosci i sprzedal statek, albo tez gdyby ustano-
wiono innego kapitana na tym statku, wtedy kupiec-wierzyciel moze jesz-
cze w ciggu jednego roku i jednego dnia wystapi¢ z roszczeniem do statku
i powinien uzyska¢ zwrot swej naleznosci, zapewne ze statku, tak samo
jak gdyby dawny kapitan byl jeszcze jego dowoédcy. Lecz dowodem ze
strony kupca na istnienie tej naleznosci powinna by¢ pieczeé kapitana,
ktora wylgcza mozliwos¢é poniesienia zarzutow z jego strony; kapitan —-
wedlug tekstu przepisu — nie moze nic ,,powiedzie¢” przeciwko takiemu
dowodowsi.

Dopatrujemy sie w tym przepisie ordynacji poczatkowej formy tzw.
wispblcezesnie wierzytelnosci uprzywilejowanych, ktoére zgodnie z obowia-
zujgcym prawem morskim (konwencja brukselska z 1924 r. o przywilejach
i hipotekach morskich) cigzg réwniez rzeczowo na statku, a moga m. in.
pochodzi¢ ze zobowigzan zaciagnietych przez kapitana. Te dwa rysy cha-
rakterystyczne Waterrechtu — zaznaczenie wspoétwlasnosci statku i moz-
liwosci rzeczowej odpowiedzialnosci (statkiem) za zobowigzania kapitana
— rozwinely sie nastepnie w prawie morskim wszystkich nadbattyckich
panstw.

3. KAPITAN I ZALOGA

Stosunkowo wiele uwagi poswiecaja zaréwno Vonnesse jak i ordynacja

kapitanowi i zalodze. Systematycznie biorgc, mamy tu przepisy, ktoére
zaliczaliby$my wspolczesnie do prawa pracy !9 prawa cywilnego a nawet
administracyjnego; najwidoczniej istniata potrzeba unormowania sto-
sunkéw prawnych zalogi w odniesieniu do kapitana. Nalezy pamieta¢, ze
statek, bedacy wtasnoscig kilku zapewne kupcéw, oraz towary, réwniez
wlasnos¢é kupcow, byly powierzone bezposredniej pieczy i znajdowaly sie
praktycznie we wladaniu zalogi. Wydaje sie, ze w tym wlasnie tkwi ko-
nieczno$¢ przyznania zatodze pewnych, niewielkich zreszty, praw i przy-
wilejow.
- Umowa o prace marynarza na statku uregulowana jest tylko — i to
czeSciowo — w czesci Waterrechtu pochodzacej z Vonnesse. Niektore prze-
pisy dotyczace tej umowy sg dosé zawile sformulowane i pozwalajg na
niejednoznaczng interpretacje.

1% Ta tematyka z zakresu prawa pracy w zwojach oleronskich tak sugestywnie
podzialala na autora niniejszych uwag, ze poswiecit jej osobny artykul: S. Maty-
sik, Poczatki prawa pracy w $redniowiecznym prawie morskim, ,Panstwo i Prawo”,
Warszawa 1950, z. 5/6, s. 125—131.
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Podstawowe zasady zawiera art. 20 Vonnesse; zgodnie z nim marynarzy
angazuje kapitan. Tych marynarzy, ktéorzy- wynajmujq si¢ do pracy na
statku w czasie pedroézy do portu przeznaczenia i z powrotem, wynagradza
sie przyznaniem im prawa do przewiezienia na wiasny rachunek pewnej
ilosci tadunku wolnego od zaplaty frachtu. Pozostaltych kapitan wynajmuje
w zamian za okreslong sume pieniedzy. Marynarze sg obowigzani pozosta¢
na statku takze wtedy, gdy statek nie uzyska ladunku — tj. frachtu — do
przewozu W drodze powrotnej; to postanowienie zawarte w Vonnesse od-
biega przeciez od wzoru Vonnesse, to jest od Réles d’Oléron. W zwojach
bowiem przewidziano, ze tylko ci marynarze, ktérzy stuig na statku
w zamian za prawo przewiezienia ladunku musza dalej towarzyszyc¢ stat-
kowi. Natomiast marynarze wynajeci w zamian za okreslong sume wy-
nagrodzenia powinni otrzyma¢ od kapitana podwyzke wynagrodzenia za
prace, jak sie wydaje, obliczong odpowiednio do czasu trwania podrézy
(tj. zapewne proporcjonalnie wiekszy zarcbek w stosunku do przediuzo-
nego czasu trwania podrézy). Do bledéw pisarskich zaliczam przy tym
zawarte w rekopisach gdanskich (i nie tylko gdanskich) Waterrechtu prze-
czenie zmieniajgce tres¢ tego zdania: ci marynarze, ktérzy nie stuzg
za pienigdze ... itd. Blad ten zapewne byl prostowany znang i starg
praktyka, zwyczajowo utrwalong.

‘W Scistym zwigzku z poprzednim artykulem nalezy rozumie¢ niezbyt
jasno sformulowane zasady wynagradzania marynarzy, zawarte w art. 18
Vonnesse. Wediug nich, kapitan powinien — w porcie wyladowania —
zapyta¢ swych marynarzy czy chcg oni ladowaé (na statek) swoj wolny
ladunek, czy tez wolg pozostawi¢ (sc. przyslugujgce im miejsce w la-
downiach statku) dla ladunku zapewne kupieckiego. Marynarze sg obo-
wigzani dokona¢ wyboru w takim terminie, aby nie zatrzymywac¢ statku
(w porcie), a gdy wybiorg taki sam !adunek, jaki statek zabiera, wtedy
otrzymuja, jak sie wydaje, ten sam fracht za nalezne im miejsce, jaki
otrzymuje statek. Tak przynajmniej rozumiem ten dos¢ zawily przepis;
poniewaz stawki frachtowe od ladunkéw w okresie powstania i stosowania
Réles d’Oléron i Vonnesse ten Damme byly niewatpliwie dos¢é wysokie,
przeto sadze, ze marynarz otrzymywat jako wynagrodzenie po prostu tylko
pely fracht za przystugujgcy mu ladunek przewozony na wilasny ra-
chunek. Trzeba tu jednak pamieta¢, ze przy zaangazowaniu marynarza
na tych warunkach w chwili zawierania umowy o prace najzupelniej nie-
ustalona pozostawala wysoko$¢ wynagrodzenia, poniewaz oczywiscie
niemozliwe bylo zupelie pewne okreslenie jakiego rodzaju ladunek
statek uzyska do przewozu i jakg stawke frachtowg w zamian za niego
osiggnie. Stad tez marynarze platni ,,z frachtu” ponosili dos¢ znaczne ry-
zyko, zrekompensowane zapewne tylko w niektorych przypadkach, gdy
statek zdolat uzyska¢ dos$¢ wysoki fracht. Jezeli natomiast marynarze wy-

12 Czasopismo Prawno-Historyczne
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brali wynagrodzenie z wlasnego (badz przyjetego na wlasny rachunek
do przewozu) tadunku, wtedy ponosili oni réwniez ryzyke polegajace na
tym, iz mogli oni nie znalez¢ tadunku, ktéry by mogli przewiez¢. Kapitan
jest wolny od tego ryzyka, jezeli tylko wskaze marynarzom miejsce na
statku, w ktérym mogliby oni zlozy¢ swoéj ladunek: marynarz, ktory nie
znalazt ladunku moze tam zlozy¢ beczke z woda. Dopiero, gdyby statek
znalazl sie¢ w niebezpieczenstwie i beczki z wodg, nalezgce do marynarzy,
zostalyby wyrzucone do wody (jako akt awarii wspolnej), wtedy w rozli-
czeniu awarii nalezy je policzyé tak, jakby to byly beczki z winem bgdz
Z innym towarem — zapewne takim samym, jakim kupcy zaladowali dany
statek. Lecz nie mozna przeoczy¢ faktu, ze marynarz, ktéry zobowigzatl
sie pracowac¢ na statku w zamian za okreslong ,,wolng’ (od optaty frachtu)
przestrzen ladowni, jezeli nie znalazt tadunku do przewozu pracuje zu-
pehie za darmo (tylko w zamian za wyzywienie) i jedynie w razie ewentu-
alnego dokonania wyrzucenia towaru do morza, w tym i jego beczki
'z wodg, otrzyma pewng czes¢ odszkodowania z rozliczenia awarii wspolnej.

Z analizy tych dwu przepiséw Vonnesse wynika, ze umowa o prace
na statku marynarza mogla by¢ zawarta w trojaki sposob: albo w zamian
za okreslone wynagrodzenie (sume pieniezng), albo tez w zamian za przy-
znanie na statku pewnej — zresztg niewielkiej, bo, jak sie wydaje, w roz-
miarze jednej beczki — przestrzeni ladownej, na ktérej marynarz byt
uprawniony przewiez¢ towar na wlasny rachunek. Ten drugi sposéb wy-
nagrodzenia dzielil sie jeszcze na dwie rézne formy: albo marynarz wyko-
nywat rzeczywiscie swoje prawo do przestrzeni tadownej i przewozil tfadu-
nek, poszukujgc go w porcie zaladowania statku samodzielnie, albo tez
odstepowat swojg przestrzen ladowng kupcowi i wtedy miat prawo do
otrzymania frachtu naleznego od niej.

Wynagrodzenia za prace dotyczy ponadto art. 19 Vonnesse; przewiduje
on nastepujacy stan faktyczny. Statek przybyl z towarem w stanie nie-
uszkodzonym do portu wyladowania. Marynarze domagajg sie wynagro-
dzenia. Kapitan moze odméwi¢ wyptaty wynagrodzenia tym marynarzom,
ktérzy nie posiadajg na statku swego postania?’ ani tez skrzyni. To
wstrzymanie wyplaty wynagrodzenia (ktore, jak widaé¢, bylo — przynaj-
mniej w czeSci — platne juz w porcie wyladowania, ktory nie byt portem
koncowym podrozy) wyjasnione jest w samej tresci przepisu tym, iz ma
ono stanowi¢ swego rodzaju gwarancje, ze marynarze zaprowadzg statek
z powrotem do portu rozpoczecia podroézy, w ktérym zostali zaangazowani
na statek. Widzimy w tym postanowieniu utrwalenie niewgtpliwie starej,

* Wilasciwie w oryginale: loze, 16Zko, lecz B. Janik przyjmuje w swoich
przekladach, chybg stusznie, termin ,,postanie”, jako treSciowo, znaczeniowo blizszy;
byta to bowiem zapewne jaka$§ mata, siennik z przykryciem, kocem a nie drewniane
czy metalowe loze.
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zwyczajowe]j zasady, stosowane] nastepnie dos¢ powszechnie w zegludze,
7ze angazowanie marynarzy nastgpowalo ma podréz ,tam i z powrbtem”

Niemal wszystkie dalsze przepisy zaréwno czesci Vonnesse, jak i ordy-
nacji regulujg prawa i obowigzki marynarzy oraz porzgdek stuzby na
statku.

Po wejsciu statku — zatadowanego lub pustego — do portu, marynarze
nie majg prawa zej$¢ ze statku bez pozwolenia kapitana. Gdyby przekro-
czyli ten zakaz, a statek doznal uszkodzenia lub zatong! skutkiem wy-
padku, na marynarzach cigzy obowigzek zaptaty odszkodowania. Mary-
narzom wolno zej$é ze statku dopiero wtedy, gdy statek jest przycumo-
wany przy pomocy czterech cum i, jak sie wydaje, po uzyskaniu zezwo-
lenia kapitana, lecz 1 wtedy powinni oni powroci¢ na statek na wyzna-
czong im godzine. Takie jest brzmienie art. 5 Vonnesse.

Nastepny przepis porzadkowy, zawarty w art. 6 Vonnesse, zostal nie-
mal doslownie przejety do ordynacji i figuruje w niej jako artykul 7;
jest to dowdd postugiwania sie przez nieznanych redaktoréw ordynaciji
zbiorem Vonnesse i pézniejszego, mechanicznego polaczenia obu tych zbic-
réow prawa morskiego. Chodzi tu o zejscie ze statku marynarzy wynaje-
tych przez kapitana, bez jego zezwolenia, upicie sie¢ ich, wywolanie zwady
i bojki, w wyniku ktorej zostali oni poranieni. W takim przypadku kapitan
nie jest obowigzany do leczenia ich na koszt statku, lecz moze ich zwolnié¢
z pracy, przyjac¢ na ich miejsce innych, a gdyby wynagrodzenie tych ostat-
nich bylo wyzsze od zwolnionych zwolnieni muszg zwroéci¢ uprzednio.
otrzymane wynagrodzenie. Jezeli jednak marynarzy wystat kapitan
w shuzbie statku i przy jej pelieniu skaleczyli sie lub zranili, wtedy przy-
sluguje im prawo leczenia si¢ na koszt statku.

Jak wspomniano artykul ten brzmi identycznie w Vennesse jak i w or-
dynacji, dlatego tez niewatpliwie w gdanskich odpisach Waterrechtu (juz
z 1429 r. i nastepnych) pominieto go w ordynacji.

Zachorowania marynarza w czasie pelienia stuzby dla statku dotyczy
nastepny z kolei, art. 7 Vonnesse. Gdy marynarz z powodu choroby nie
moze pozostawac na statku, wtedy kapitan powinien umiesci¢ go na lgdzie,
w gospodzie, zapewni¢ choremu oswietlenie, tj. Swiece, przydzielié cho-
remu kogos do sprawowania nad nim opieki, tj. albo marynarza ze statku,
albo inng osobe. Choremu nalezy rowniez zapewnié wyzywienie, lecz
tylko takie, jakie mu przystugiwalto na statku; gdyby chory zyczy! sobie
lepszego pozywienia musi je zaplaci¢é z wlasnych pieniedzy. Statek nie
jest obowigzany czeka¢ na wyzdrowienie chorego marynarza, lecz, gdy
jest gotowy do podjecia podrézy, moze wyjs¢ bez niego z portu. Jednak
chory lub ranny marynarz ma prawo do pelnego wynagrodzenia, widocznie
za calg podroéz, a jezeli umrze prawo to przechodzi na zone i pozostalych
spadkobiercow.

12+
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Utrzymanie marynarzy w zgodzie i rozstrzyganie sporéw pomiedzy
nimi nalezy do obowigzkéw kapitana tak dlugo, jak dlugo daje im utrzy-
manie (chleb i wino). Za uzycie obelzywych slow w stosunku do innego
marynarza, marynarz powinien zaplaci¢ 4 fenigi kary; jezeli zelzonym
jest kapitan lub jezeli kapitan uzyl stéw obelzywych kara wynosi.8 fe-
nigow. Jezeli kapitan uderzy marynarza, ten obowigzany jest przyjaé¢
jedno uderzenie, lecz gdy kapitan uderzy go powtérnie moze sie bromic.
Uderzenie kapitana zagrozone jest wysoka karg 100 szylingéw albo ucie-
ciem dioni winnego marynarza. Jest to art. 12 Vonnesse.

Jezeli marynarz kloci sie z kapitanem, ten powinien wykluczye go
od positkow przed zwolnieniem i usunieciem ze statku. Marynarz moze
wyrazi¢ gotowos¢ przeproszenia kapitana i wtedy kapitan powinien na te
sie zgodzi¢, a marynarz moze pozosta¢ na statku az do portu wyladowania
i przystuguje mu wynagrodzenie. Gdyby kapitan usungt marynarza
i nie znalazl na jego miejsce réwnie dobrego i utracit towar lub statek,
wtedy na kapitanie cigzy obowigzek wynagrodzenia szkody (art. 14 Von-
nesse).

Niezwykle charakterystyczny jest przepis art. 17 Vonnesse, wskazu-
jacy wyraznie na pochodzenie tej czesSci zbioru. Marynarze pochodzacy
z wybrzezy bretonskich majg otrzymywaé¢ tylko jeden positek dziennie,
poniewaz pijag wino w drodze zaréwno po ladunek, jak i w drodze po-
wrotnej. Natomiast marynarze z Normandii majg otrzymywaé dwa positki.
poniewaz pija tylko wode. Od czasu wejscia statku do portu, w okolicach
ktorego uprawia sie winoros$l kapitan obowigzany jest podawa¢ maryna-
rzom wino do picia. Jak sie wydaje, w warunkach baltyckich, wino zostalo
zastapione piwem, cho¢ zalogi statkéw przewozacych wino mna Baltylk
prawdopodobnie otrzymywaly je — w dobrze rozumianym interesie
kupcow, aby odebraé¢ zalodze ochote dobrania sie do przewozonych ta-
dunkéw wina.

W czasie postoju statku w porcie tylko dwu marynarzy (zapewne
jednoczesnie) moze zajs¢ ze statku, zabierajgc ze sobg jedng porcje zyw-
nosci — jeden positek wraz z chlebem — lecz nie wolno im zabieraé¢ ze
sobg ze statku napcju, domyslnie wina. Marynarze powinni powrdcié
rychlo na statek z powrotem, aby kapitan nie by} pozbawiony ich pomocy
w pracy na statku. Za szkody spowodowane przez nieobecno$é marynarzy
odpowiadajg oni majgtkowo; odpowiedzialnosé ich rozcigga sie takze na
przypadki, gdyby ktoéry$ z marynarzy pozostalych na statku ulegt wy-
padkowi z braku nalezytej pomocy; wtedy nicobecni powinni poniesé
w pewnej, nieokreslonej czesci koszty jego leczenia (art. 21 Vonnesse).

Tak przedstawiaja sie w ogoélnych zarysach przepisy o pracy mary-
narza, zawarte w czeSci pierwszej Waterrechtu. O zalodze wspominajg
réwniez i liczne pozostale postanowienia tej czesci naszego zbioru, ktére
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omawiamy ze wzgledow systematygznych w innym miejscu. Zbierajgc je
w pewng calo§¢ przekonamy sie, iz tych wzmianek o zalodze jest w Von-
nesse stosunkowo duzo; w dwudziestu artykutach mowa o marynarzach
(na dwadziescia cztery, z jakich sklada sig zbidr). I tak wiec:

— kapitanowi wolno zastawi¢ sprzet statku — za rada marynarzy
(art. 1),

— kapitan powinien zasiggna¢ rady marynarzy w sprawie oceny po-
gody przed wyjsciem statku w podroézy (art. 2),

— marynarze obowigzani sg ratowacé towary w razie katastrofy statku
(art. 3),

— marynarzom wolno zej$¢ ze statku, gdy znajduje sie on w porcie
przycumowany przy pomocy czterech cum (art. 5),

— marynarze mogg by¢ zwolnieni z pracy i majg pewien obowigzek
odszkodowania, jezeli zeszli bez zezwolenia kapitana ze statku, upili sie
i poranili (art. 6),

— chory marynarz ma prawo do opieki na ladzie i wynagrodzenia
(art. 7),

— marynarze majg prawo do uprzywilejowanego traktowania ich la-
dunku w razie awarii wspolnej (art. 8),

— marynarze odpowiadajg za szkody wyrzadzone przy wyladunku
(art. 10),

— marynarze odpowiadajg za szkody wyrzadzone zlym zasztauowa-
niem towaréw na statku (art. 11),

— kapitan rozstrzyga spory pomiedzy marynarzami (art. 12),

— marynarze podlegaja karze pozbawienia pozywienia w razie sporu
z kapitanem (art. 14),

— marynarze powolani sa do ztozenia zeznania pod przysiegg tak w ra-
zie dokonywania wyrzucenia towaréw do morza (art. 8), jak i w razie zde-
rzenia statkow (art. 15),

— marynarze wraz z Kkapitanem obowigzani sg do odszkodowania
w razie rzucenia kotwicy bez piawy oznaczajgcej jej polozenie (art. 16),

— marynarze majg prawo do otrzymania od kapitana jednego lub
dwu positkéw dziennie oraz okreslonego napoju (art. 17),

— marynarze moga byé¢ platni z przystugujacego im wolnego od
frachtu ladunku, lub z frachtu statku (art. 18),

— kapitan moze zatrzymaé¢ wynagrodzenie marynarzowi, ktéry nie
posiada na statku swego postania i skrzyni (art. 19),

— marynarze majag prawo do odpowiedniej podwyzki umoéwionego
wynagrodzenia w razie przedluzenia sie podroézy statku (art. 20),

— marynarze majga prawio do wyniesienia ze statku zywnosci na jeden
posilek, nie wolno im natomiast wynosi¢ napoju (art. 21),

— marynarze maja prawo do jedne] czwartej odszkodowania placo-
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nego przez kupca, ktéry zafrachtowal! statek i nie dostarczyl towaru
(art. 22),

— po doprowadzeniu statku do lancuchéw portu (wejscia do portu)
statek przechodzi pod piecze kapitana i marynarzy (art. 24).

W przeciwienstwie do ¥onnesse, druga czes§¢ Waterrechtu, tj. ordy-
nacja poswieca znacznie mniej miejsca prawom i obowigzkom zatogi.
I tutaj wprawdzie wspomina si¢ o §wiadectwie marynarzy w razie awarii
wspélnej (art. 2 i 3) oraz powtérzono przepis art. 6 Vonnesse w art. 7
ordynacji. Nastepnie uregulowano problem zwolnienia marynarza z pracy
w wyniku jego sporu z kapitanem, lecz w razie braku jakiejkolwiek winy
marynarza (art. 8) przystuguje mu polowa wynagrodzenia. Jezeli odejscie
nastepuje z inicjatywy marynarza, wéwczas winien on zaplaci¢ kapitanowi
polowe swego wynagrodzenia. Niejasne jest dla mnie postanowienie ostat-
niego zdania tego przepisu. Oto wedlug jego brzmienia marynarz, ktéry
odbyt podroz ,,tam i z powrotem” zarobil pelne swe wynagrodzenie, lecz
gdy wtedy odejdzie on ze statku powinien zwréci¢ wszystko to, co otrzy-
mat i dotozyé jeszcze raz te samg kwote. Niejasno$¢ polega moim zda-
niem na tym, ze w takiej sytuacji marynarz zarvobil przeciez uméwione
wynagrodzenie i powinien mie¢ prawo zwolnienia sie z pracy; widocznie
jednak ustawodawca z tej epoki inaczej rozumowal i chcial zapewnic
tylko kapitanowi prawo do zwolnienia marynarza po ukonczeniu podrozy.

Ordynacja, jak to wspominam na innym miejscu, ustala stawki wy-
nagrodzenia marynarzy za przesypywanie zboza i przeladowywanie nie-
ktorych towarow (art. 9, 10, 11). Nastepnie po raz wtéry wspomina sie
o przysiedze kapitana wraz ze sternikiem i dwoma marynarzami, jako
o dowodzie, ze wejscie do portu (w Amsterdamie) nastgpilo jedynie
z koniecznosci (art. 17). O przysiedze marynarzy moéwi sie po raz trazeci,
jako o dowodzie, ze statek znajdowal sie w niebezpieczenstwie na mie-
liznie (art. 19).

Kilka pozostalych przepisow ordynacji reguluje inne prawa i obo-
wigzki marynarza. Tak wiec marynarz, ktéry przyby! na statku do portu
— wymieniony jest znowu Amsterdam — powinien pozostawa¢ na statku
tak dlugo, dopoki statek nie zostal wyladowany i ponownie zbalastowany,
tak iz moze juz pozostawa¢ bezpiecznie w porcie (art. 18).

Kapitan moze usungé¢ marynarza z pracy na statku w pierwszym por-
cie, do ktorego zawinagl, za popeklienie wykroczenia, ktére zostanie udo-
wodnione przy pomocy zeznania dwu innych marynarzy. W razie takiego
wyrzucenia ze sluzby na statku, kapitan nie wyplaca marynarzowi zad-
nego wynagrodzenia i nie powinien ponosi¢ straty z jego powodu (art. 26),
co by¢ moze oznacza, ze marynarz musi co$ jeszcze zaplaci¢ kapitanowi.
Za ucieczke marynarza z powierzonymi mu przez kapitana pieniedzmi —
na przyklad w formie zaliczki — ordynacja (art. 25) przewiduje kare
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szubienicy, jezeli fakt ten zostanie udowodniony zeznaniem dwu mary-
narzy.

Sternik lub marynarz moze sie zwolni¢ z pracy u kapitana wowczas,
gdy: a) zakupuje statek, ktéry sam zamierza prowadzic (art. 27), albo
b) ozeni sie i zdecyduje pozosta¢ na ladzie przy zonie fart. 28). W obu
tych przypadkach powinien jednak zwréci¢ kapitanowi otrzymane wy-
nagrodzenie. Z tresci tych przepisow nie wynika jednak czy chodzi tu
tylko o zwrot nadplaconego wynagrodzenia za okres nieprzepracowany,
czy tez o zwrot pelnego wynagrodzenia; wnioskujac z analogii poprzednio
omawianych przepisow mozna dojs¢ do wniosku, ze domagano sie zwrotu
calo$ci wynagrodzenia.

Tak przedstawiajg sie przepisy interesujgcego nas pomnika prawa
morskiego dotyczace stuzby marymarza. Jest ich jak wida¢ sporo i —
mimo wielokrotnie zarysowujacej sie surowosci — majg one zapewnic
pewna opieke nad marynarzem. Inna sprawa w jakim stopniu byty
respektowane. Wydaje mi sie, po uwaznym wezytaniu sie w tresé prawna
obu czesci zbioru (Vonnesse — ordynacja), ze wsrod marynarzy istnialty
na pewno roéznice majatkowe, ze zarysowal sie pomiedzy nimi podzial,
widoczny chotby z ostatnio oméwionych postanowien. Juz w Vonnesse
widzieliSmy, iz marynarz mogt przewozi¢ niewielkg cze§é towaru na
wlasny rachunek, ze zdanie jego i wspoétswiadectwo brane bylo przez
prawo pisane pcd uwage. Z ordynacji dowiadujemy sie, ze marynarz
moégt zakupi¢ statek, zosta¢ kapitanem swego czy chotby w pewnej czesci
swego statku. W dobrze rozumianym interesie kupca-wlasciciela towaréw
wozonych na statku lezalo zapewnienie marynarzowi niezbednego mi-
nimum zainteresowania w wyniku jego pracy; stad te ,stosunki ptacy
ukryte pod formami spolek z udzialem w zyskach” 2!, jak to mozna nazwaé
udzial marynarzy w przewozie pewnej partii ladunku, przyznanie mu np.
prawa do wina, aby nie dobral sie do wina stanowigcego ladunek
statku itp.

4. UMOWA FRACHTOWA — UMOWA PRZEWOZU TOWAROW

Przepisy o umowie przewozu towarow, zwanej w Waterrecht umows
frachtowg, zawarte s3 w réznych miejscach obu czesci zbioru, to jest
Vonnesse i ordynacji. Warto tu marginesowo zaznaczyé, ze obydwa zbiory
dalekie sg od jakichkolwiek préb uporzadkowania zawartych w nich prze-
pisow i do jednej i tej samej instytucji prawa morskiego powraca sie
w roznych artykulach.

Zgodnie z wspoéiczesnie stosowang systematyks omawiamy ponizej
instytucje w pewnej kolejnosci, a umowe frachtows postaramy sie przed-

2 F. Engels, Erginzung und Nachtrag zum III Band des ,Kapitals” —
K. Marx, Das Kapital, t. I1II, Berlin 1951, s. 39.
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stawié¢ w kolejnosci w jakiej poszczegdlne jej czynnosci sa wykonywane
(zawarcie umowy, zaladowanie, rozpoczecie podroézy, podroz, ewentualne
wypadki w czasie podroézy, zakonczenie podrozy i piatnos¢ frachtu, prze-
sypywanie zboza w czasie podrozy i wytadunek).

Spos6b zawarcia umowy i jej forma pozostawione zostaly uregulowa-
niu zwyczajowemu; nie ma o nich wecale mowy w Waterrecht. Zdarzalo
sie niewgtpliwie, jak o tym wspomina art. 22 Vonnesse, ze kapitan statku
zafrachtowal swoj statek kupcowi i umowil sie, ze zaladowanie statku
nastapi w okresSlonym umowg terminie. Problem, dzi§ jeszcze zywotny
dla zeglugi handlowej, polega na tym, jaka jest odpowiedzialno$¢ majat-
kowa, jezeli termin ten nie zostal dotrzymany. Ot6z wedlug Vonnesse,
jezeli kupiec nie zataduje statku i przetrzyma go 15 dni lub dtuzej, a ka-
pitan utraci z winy kupca — zapewne inny — fracht, wtedy kupiec jest
obowigzany zaplaci¢ kapitanowi odszkodowanie, z ktorego zaloga otrzy-
muje jedng czwarty, a kapitan jedng trzecig *?, poniewaz, jak wyjasnia
tekst przepisu, musi on pokry¢ koszt utrzymania zalogi. Widzimy przeto,
ze dopiero 15-dniowe przetrzymanie statku w porcie zatadunku i utrata
ewentualnego innego ladunku do przewozu pociggaty za sobg odpowie-
dzialnos¢ kupca — frachtujgcego. Spos6b obliczenia naleznego kapita-
nowi odszkodowania nie zostal podany.

Po zafrachtowaniu — czyli zawarciu umowy o fracht, o przewoéz
towarow, za co nalezy sie statkowi wlasnie fracht — i zatadowaniu statku
towarem, kapitan powinien skorzysta¢ z pierwszego pomyslnego wiatru
i wyruszy¢ w umoéwiong podréz. Moze sie jednak zdarzyc, ze statek po-
zostaje, widocznie oczekujgc na wiatr, tak dtugo w porcie po zaladowaniu,
iz kapitanowi zabraknie pieniedzy; lecz i w takim przypadku kapitan
nie powinien omieszka¢ dogodnego wiatru mimo, ze moze poslaé (list?
lub postanca?) do swego kraju po pieniadze. Gdyby kapitan nie wykorzy-
stal pomyslnego wiatru, woéwczas jest zobowigzany do zaplaty odszko-
dowania kupcom — zapewne wiascicielom zaladowanych juz towaréw.
Na pilne potrzeby statku kapitanowi wolno wprawdzie wzigé cze$é to-
waréow kupieckich, znajdujgcych sie na statku, lecz po przybyciu statku
do portu wyladunku kapitan musi zaplacié¢ za zabrany towar po $redniej
cenie za jaka sprzedawany jest pozostaly towar ze statku. Od sprzeda-
nego tak ladunku, zaplaconego nastepnie kupcowi przez kapitana, na-
lezy sie kapitanowi pelny fracht; innymi stowy traktuje sie calg trans-
akeje tak, jak gdyby w ogdle do sprzedazy nie doszlo, kapitan bowiem
musi zaptaci¢ kupcowi nie te cene po jakiej rzeczywiscie sprzedal towar
z koniecznosci (a z okolicznosci wynika, ze niewsatpliwie sprzedat on

22 Tak brzmi przepis doslownie; by¢é moze, ze pod ,trzecig czeScig” mnalezy ro-
zumieé, jak to przyjmuje np. B. Janik, trzy czwarte, ktére biorgc logicznie po-
winny byly przypada¢ na kapitana.
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towar w porcie zaladunku, wiec na pewno taniej niz wart byl towar
w porcie wyladunku) lecz cene Srednig w porcie przeznaczenia, a w za-
mian za to otrzyma, badZz potraci sobie, pelny fracht, ktéory wszakze na
pewno nie skompensuje w pelni roéznicy cen.

Ten obszerny artykut ordynacji (art. 5) jest niemal dostownym prze-
kladem art. 23 zwojow oleronskich i zawarty jest przeto w Waterrecht
dwukrotnie — raz w ordynacji i drugi raz w Vonnesse (art. 23). Fakt ten
dowodzi ponownie, po pierwsze, ze redaktorzy ordynacji korzystali
z Vonnesse i po wtore, Ze nie lezalo w ich pierwotnych zamiarach polg-
czenie ordynacji z Vonnesse w catosé. Juz drugi z kolei gdanski rekopis
Waterrecht, a takze wszystkie nastepne opuszczajg art. 5 ordynacji, usu-
wajac w ten spos6éb zbedne powtdrzenie. Dobrze to $wiadezy o pisarzach
przepisujacych czy ponownie redagujacych w ten spos6b Waterrecht;
niestety w gdanskim wydaniu drukiem powtoérzenie to pozostawiono.

Po zabraniu pelnego ladunku na statek, kapitanowi nie wolno przyj-
mowac na statek innego jeszcze towaru, chyba za zgodg kupca — frach-
tujgcego. Gdyby kapitan zrobil inaczej musialby zaptaci¢ tyle ile wart
jest towar, ktory dodatkowo zabral, chyba ze — jak to niezbyt jasno
wynika z tekstu — zglosi kupcowi dodatkowo zabrany towar. Jest to
art. 6 ordynacji, z niewielkg zmiang redakcyjna obowigzujgcy do dzi$
we wszystkich panstwach nadbaltyckich; kapitanowi nie wolno bez zgody
frachtujacego zabiera¢ towarow na statek w calosci zafrachtowany.

Przepisy powyzsze, jak widzimy, reguluja jedynie niektore obowigzki
stron umowy przewozu; nie znajdziemy w zbiorze ogdlnego przepisu,
ktéry mowitby np., ze umowa przewozu jest odplatna. To bylo chyba
oczywiste, zwyczajowo przyjete tak samo, jak zwyczaj regulowal forme
umowy — czarterpartie, zwang niekiedy kroétko ,,zerterem”. Natomiast
celowe wydawalo sie redaktorom zwojow oleronskich unormowanie obo-
wigzkéw w razie katastrofy statku z towarem.

W razie katastrofy statku marynarze sg obowigzani ratowaé¢ znajdu-
jace sie na statku towary w mozliwie najlepszy sposob; jezeli zrobig to,
pomagajac kapitanowi, wowczas jest on obowigzany wyptaci¢ im wyna-
grodzenie. Gdy jednak marynarze nie pomagaja w ratowaniu, wtedy ka-
pitan nie wyplaca im nic. Widoczna jest wiec che¢ materialnego zaintere-
sowania zalogi w akcji ratowniczej. Kapitan powinien w tych okolicz-
noSciach dziala¢ mozliwie najuczciwiej, pod grozby zaplaty ewentual-
nego odszkodowania. Taka jest tres¢ art. 3 Vonnesse. Te samg zasade
powtarza i art. 4 Vonnesse: w razie rozbicia statku nalezy ratowaé moz-
liwie jak najwieksza ilo$¢ wina (towarow). Dalsze zdanie, niezupemie
jasno sformulowane, przewiduje, ze kupcy moga otrzymaé towary po
katastrofie, po zaptaceniu calego frachtu, w takiej wysokoéci, jaka sie
nalezy. By¢ moze, ze pod tym sformulowaniem trzeba rozumie¢ znany
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wspolczesnie nam fracht dystansowy, to znaczy fracht od uratowanych
towaréw za faktycznie przebyta czesé drogi. Wynika to — niezupelnie
znowu jednoznacznie — z dalszego zdania, wedlug ktérego kapitan moze
zdecydowa¢ sie naprawic statek, jezeli taka naprawa jest mozliwa w nie-
dlugim czasie, a kupcy-wlasciciele towarow powinni poczeka¢ na te moz-
liwosé kontynuowania podrozy. Jezeli statku nie mozna naprawié¢, ka-
pitan moze dokona¢ przewozu towarow na innym statku, przypuszczai-
nie zafrachtowanym przez siebie samego, i nalezy mu sig fracht za caly
towar uratowany — jak sgdze, wlasnie wtedy nalezy mu sie fracht
w pelnej, umoéwionej wysokosci.

Ordynacja, podobnie jak to wynika z powyzej omoéwionych dwu arty-
kulow Vonnesse, stoi réwniez na stanowisku, ze umowa przewozu towa-
r6w powinna by¢, w miare mozliwosci wykonana w peini, nawet w razie
katastrofy lub uszkodzenia statku. Kapitan powinien kontynuowaé¢ po-
dro6z z powierzonym mu towarem, jezeli po katastrofie kupiec — frach-
tujgcy wraz z nim oraz wiekszoscig zalogi uznaja, ze statek moze byc¢
naprawiony, ze zdatny jest do maprawy. Jes$li jednak statku nie zdola
sie naprawié¢ (tekst mowi tu kazuistycznie, Ze albo statku nie chce sie
naprawi¢, czyli zapewne, ze wigkszo$¢ zdecydowala, iz nie warto go na-
prawia¢, albo tez, gdy nie uda sie statku naprawic), wtedy od towarow
przewozonych i uratowanych z katastrofy statku malezy sie kapitanowi
pely fracht. Jezeli kupiec-wlasciciel towaru nie ma pieniedzy mna za-
placenie frachtu ?*, to kapitan moze zatrzymac¢ odpowiednig cze$¢ urato-
wanych towaréw na pokrycie naleznego mu frachtu, liczac towary te
po takiej cenie, po jakiej kupiec sprzedaje swoj towar na rynku. Tu
przeto spotykamy sie z ustawowym prawem zatrzymania czeSci ladunku
z tytulu naleznego frachtu. I te zasade odnaleZé mozna bez trudu we
wspoélczesnym prawie morskim. Jest to art. 1 ordynacji, lecz do prawa
zatrzymania przystugujacego kapitanowi powraca ordynacja jeszcze raz
w art. 21: do czasu zaplaty przez kupca frachtu i naleznych kapitanowi
kosztow towary mogg by¢ zatrzymane po wyladowaniu (i przewiezieniu)
przy burcie statku. Ordynacja dodaje, ze prawo to kapitan moze wykona¢,
gdy kupcowi nie dowierza.

Nasuwa si¢ pytanie jakiego to jeszcze rodzaju naleznosci oprocz
frachtu cigza na towarze i przystuguja kapitanowi? Czesciowsg odpowiedz
na to pytanie daje art. 9 Vonnesse, zgodnie z ktérym kupcy powinni za-
placi¢ kapitanowi oprécz frachtu, przed odebraniem towaru ze statku
po przewozie, takze i nalezng od towaru skladke z tytulu ewentualnej
awarii wspolnej (zob. pkt 6). Ten sam artykut Vonnesse przewiduje, ze
kapitanowi nalezy sie fracht takze od towardw, ktére zaciekly oraz od

2 Fracht byl przeto platny z dolu, po ukonczeniu podrézy.
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beczek, z ktorych wyciekl towar (wino), jezeli statek utknal na mieliZnie,
kapitan chcial dokona¢ wyrzucenia czesci towaroéw do morza, kupcy nie
zgadzali sie na to od razu i wobec ich sporu i przedluzania sie czasu po-
zostawania statku na mieliznie, wystgpita tego rodzaju szkoda. Jak wia-
dome, sktadka z tytulu awarii wspélnej — jezeli miala ona miejsce —
cigzy i dzi$ na ladunku, a kazdy kapitan statku przed wydaniem towaru
odbiorcy bedzie domagal sie jej zaplacenia lub zlozenia gwarancji.

Umiejetnos¢ wlasciwego rozmieszczenia i zamocowania towaréw w la-
downiach statku, czyli sztauerka, potrzebna byla dla zabezpieczenia to-
waru przed uszkodzeniami w czasie podrozy. W Waterrecht brak jeszcze
generalnego postanowienia w tej sprawie; art. 11 Vonnesse dotyczy tylko
przewozu towardéw (wina) w beczkach i wspomina o tym, ze beczki te
sg zabezpieczane odpowiednim urzadzeniem, czym$ w rodzaju kratownicy,
w ktorej umieszczano kazdg beczke z osobna, aby zabezpieczy¢ je przed
toczeniem sie i rozbiciem. Gdy to nie zostanie nalezycie dokonane przez
marynarzy i w czasie sztormu beczki rozbija sie i wino wycieknie, wtedy
mozliwe jest uwolnienie sie od odpowiedzialnosci przez kapitana w dro-
dze zlozenia przysiegi przez niego i 3 lub 4 ludzi z zalogi, wybranych
przez kupcow. Przysiega ma stwierdza¢, ze beczki nie rozbily sie skut-
kiem nienalezytego zabezpieczenia. W razie odmowy przysiegi, kapitan —
jak sie¢ wydaje wraz z zatega (,,oni”) — obowigzany jest zaptaci¢ odszko-
dowanie. We wspélczesnym nam prawie morskim wielu krajéow odpowie-
dzialnos¢ za nalezyte zasztauowanie spoczywa takie na przewozniku,
a ze wspomnianej tu przysiegi wywodzi sie niewatpliwie tzw. protest
morski.

Art. 13 Vonnesse mial na celu uregulowanie podzialu niektérych ko-
sztow zwigzanych z podrézg statku z tadunkiem. Tekst tego artykulu
w gdanskim rekopisie, a takze w niektoérych innych, ulegl dosé znacz-
nemu skazeniu i stat sie czesSciowo niezrozumialy, a na pewno nieaktulny.
Pamietajmy, ze byl to przeciez przepis zwojéw oleronskich i, jak z niego
wynika, dotyczyl podrdézy odbywanej do Bordeaux, trasami wzdiuz wy-
brzezy Bretanii, koto wyspy Batz, kolo Calais, kolo Yarmouth. Byla to
zapewne podréz po ladunek wina lub tez powrotny rejs statku plyng-
oego np. ze Szkocji; wszystkie te przytoczone powyzej nazwy miejscowe
wymienione sg w tekscie przepisu. Jak sie wydaje, w okolicach tych po-
noszono pewne oplaty pilotowe a takze holownicze; artykul ten naklada
na kupcéw koszty czarterpartii (tj. przypuszczalnie koszty jej spisania,
pisarza, notariusza, papieru itp.) oraz koszty holowania i matego pilotazu.
Przepis zdaje sie ustala¢, gdzie swiadczone ustugi pilotowe majg charak-
ter ,,matego pilotazu”. Z calg pewnoscig dla zeglugi gdanskiej dyspozycje
te byly bez wiekszego znaczenia, szczegblnie w XV w., poniewaz po pierw-
sze podroze statkéw do Bordeaux byly raczej rzadkie, a po wtore. nie
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wiemy czy statki baityckie korzystaly z ustug tych pilotéw jak i z ustug
holowniczych? Gdanskie i niektéore flandryjskie rekopisy moéwiag tylko
o kosztach holowania, pomijajac w ogole koszty czarterpartii i pilotazu.
Totez poézniejsi pisarze gdanscy dokonywajacy odpisow Waterrecht
w XVI i XVII w. pomineli ten artykul, jako niewatpliwie zbedny. Nie
pominelo go tylko gdanskie wydanie drukiem Waterrecht z 1538 r.

Kazuistyczny przepis art. 17 ordynacji dotyczy podroézy statku ze
Skanii do Flandrii, lecz dodano w obu przypadkach, ze moze to by¢ po-
dréz z innego i do innego portu, w czasie ktérej zajdzie koniecznosé
wejscia statku do Amsterdamu z powodu niebezpieczenstwa. Innymi
stowy Amsterdam jest w tym przypadku portem schronienia. Kapitan
wraz ze sternikiem i dwoma marynarzami powinien woéwezas zlozy¢
przysiege, ze wejscie do Amsterdamu nastapilo w wyniku konieczno$ci.
Jezeli kapitan nastepnie nie jest w stanie przygotowac statku do dalszej
podrozy celem jej ukonczenia, wtedy powinien on przestaé¢ towar —
widocznie do miejsca przeznaczenia, ktérym, jak pamietamy, zgodnie
z pierwotng dyspozycja byla Flandria — na koszt frachtu, z tym ze oplaty
celne obcigzajg kupca. Jest to przeto ustalenie dos$¢ wainej zasady co
do podziatu kosztow przestania towaru do miejsca przeznaczenia, w razie
weze$niejszego zakonczenia podroézy. Zasada ta przyjela sie na dlugie
stulecia w morskiej zegludze handlowej.

Towary kupcow .zaladowane ma statek powinny byc dowiezione do
portu przeznaczenia w odpowiednim stanie; o tym na czym ta odpowie-
nio$¢ polega decyduje kapitan, sternik i frachtujacy. Jest to zasada ogélna
wyrazona w art. 9 ordynacji, podczas gdy dwa nastepne (10 i 11) artykuly
ustalajg wysokos¢ wynagrodzenia za pewne czynnosci marynarzy zwig-
zane z towarem. Logicznie wszystkie te trzy postanowienia wigzg sie
w jedng calosé, totez juz w drugim z kolei gdanskim rekopisie Waterrecht
i wiszystkich nastepnych polaczono je w catosé, w jeden artykul.

Pierwsza z wymienionych tu czynnosci jest przesypywanie zboza,
zyta i pszenicy. Dokonywane ono bylo w celu zapobiezenia zagrzaniu
{ zepsuciu. Za przesypywanie ordynacja ustala wynagrodzenie maryna-
rza w wysokosci jednego grosza od kazdego lasztu za jednorazowe prze-
sypanie. Poniewaz czynnos¢ ta nalezy do obowiazkéw marynarzy,
wobec tego gdy nie cheg jej wykona¢ musza zaplaci¢ odszkodowanie,
o ktoérego wysokosci orzec ma kapitan i sternik.

Drugs czynnoscig jest wyladowywanie towaru, za co ordynacja réw-
niez ustala wysokos¢ wynagrodzenia dla marynarzy. Wymienione sg tu
liczne towary pochodzgce z basenu Morza Baltyckiego, a mianowicie:
zyto i pszenica, wanczos, bale drewniane, popio6l, Sledzie, smola i dzie-
gie¢. Najczestszym wynagrodzeniem jest jeden grosz od jednostki, ktéra
jest badz laszt (Sledzi, smoly, dziegciu i zapewne zboza), badz beczka
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(popiotu), badz setka (bali, wanczosu). W tych przypadkach, gdy prze-
tadowywano widocznie wieksze jednostki opakowania przy pomocy pry-
mitywnego dzwigu (wielokrazka?) stawka wynagrodzenia wynosila dwa
grosze (beczka Inu, paka tkanin, wielka beczka — tzw. pipa — wina).

W razie uszkodzenia towardéw z niedbalstwa, szkode obowigzani s3
pokryé ci marynarze, ktorzy otrzymuja wspomniane wynagrodzenie za
przetadunek.

Marynarze mogg sie zapyta¢ kapitana lub sternika czy liny, na kto-
rych wciggajg towary sg dostatecznie wytrzymale, a w razie pozytywnej
odpowiedzi kapitana lub sternika i nastepnie zerwamia lin za szkode
odpowiedzialny jest kapitan. Jezeli jednak marynarze nie zadali tego
pytania pokrywaja sami szkody. Formalistyka tego przepisu jest oczy-
wista. Wydaje sie, ze redaktorzy ordynacji zapoziyczyli to rozwigzanie
z art. 10 Vonnesse, ktory jednak brzmi nieco odmiennie. Kapitan po ukon-
czeniu podroézy powinien pokaza¢ kupcom liny i inne urzadzenia, ktérymi
chce dokona¢ wyladunku. Nastepnie kapitan powinien naprawi¢ ewen-
tualne braki w tych narzedziach, a gdy w trakcie wyltadunku utracona
zostanie beczka szkode pokrywa kapitan i marynarze, poniewaz, jak
czytamy, kapitan pobiera, widocznie na réwni z innymi marynarzami,
wynagrodzenie za wyladunek. Wynagrodzenie to nalezy najpierw prze-
znaczy¢ na pokrycie szkéd wyrzadzonych przy wyladunku, a dopiero
pozostato§¢ mozna podzieli¢c pomiedzy marynarzy. W dalszym ciggu tego
przepisu czytamy, ze tylko w razie uszkodzemia towaru przed pokaza-
niem lin kupcom, kapitan i marynarze pokrywajg calo$é szkody; nato-
miast po pokazaniu sprzetu kupcom i zaaprobowaniu go przez nich, kupcy
placa ,,ré6wng” czes¢ szkody, zapewne przeto po polowie z marynarzami.

Trzy kazuistyczne przepisy ordynacji (art. 15, 16 i 22) ustalajg ter-
miny rozladunku statkow po ich przybyciu do portu wyladunku. I tak
statki przybywajagce z Norwegii lub oplywajace Skanie, czyli przyby-
wajace do Flandrii z Baltyku, powinny byé rozladowane w terminie
14-dniowym, statki z Hamburga ,,i innych krajéw”, czyli zapewne miast,
w terminie 8-dniowym, a lichtugi, ktére zabraly towar ze statku naj-
widoczniej pozostajagcego na redzie, w terminie pieciu dni. Prawdopo-
dobnie wigza sie te terminy z wielkosciag rozladowywanych jednostek.
Im wigkszy statek, tym diuzej musiat trwaé jego wyladunek. W dwu
pierwszych przepisach wspomniano réwniez, ze w tym samym terminie,
przeznaczonym na wyladunek statku, powinien on, tj. statek, a wlasciwie
kapitan, otrzyma¢ swoj fracht. Z tego i paru poprzednich postanowien
wynika, ze fracht byt platny w zasadzie z dotu, po dokonanym przewozie.

Dla poréwnania warto doda¢, ze w gdanskich przepisach morskich
terminy dla roziadunku burdyn, tj. lichtug, przewozacych towary ze
statkéw stojacych na redzie do portu wynosity: w wilkierzu z ok. 1438 r.
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zaledwie jeden dzien, z ok. 1455 r. — juz trzy dni, co utrzymalo sig
jeszcze w 1597 r. Dla statkéw ten ostatni wilkierz przewidywat termin
14-dniowy 24.

5. AWARIA WSPOLNA

Waterrecht zawiera, w zalgzkowej co prawda formie, postanowienie
o trzech poézniej rozwinietych odmianach awarii, jakkolwiek nie
uzywa jeszcze tego terminu (awaria). Do pierwszej z nich zaliczamy
wszystkie te szkody, ktoére sa wyrzadzone rozmyslnie, dia ratowania
statku i towaru; jest to przede wszystkim wyrzucenie cze$ci towarow
do morza, zciecie masztu itp. Wyrzucenie czesci towaréw do morza jest
klasycznym przykladem awarii wspdlnej, znanym, jak wiadomo Dige-
stom (D. X1V, 2, Lex Rhodia de iactu). Zabieg ten w prymitywnych wa-
runkach nawigacji owych czasow pozwalal m. in. na ,,ulzenie” statkow:
i zejScie z mielizny, wyprostowanie przechylu statku spowodowanego
w czasie burzy i falowania przez przesuniecie czesci towaru na jedng
burte itp. Ciezar szkéd zaliczanych do awarii wsp6lnej rozklada sie pro-
porcjonalnie na statek i ladunek uratowany. Przeciwienstwem awarii
wspoélnej jest awaria partykularna, pod pojeciem ktoérej rozumiemy dzis
koszty i szkody ponoszone samodzielnie przez poszkodowanego. Waterrecht
wspomina w paru miejscach o takich wlasnie stratach, stanowigc ze nie
nalezy ich rozlicza¢, czyli, ze kazdy ponosi je sam. Oprocz tych dwu
rodzajow awarii, istniejgcych i w dzisiejszym prawie morskim, Water-
recht wyroznia jeszcze i takie koszty, ktore powinny byé poniesione
w %/3- przez statek i w /s przez towar; jest to, znana pézniej w basenie
Battyku, tzw. awaria mata, lub zwykla, o ktérej wspomina poézniejsza
praktyczna jak i teoretyczna literatura 25,

Jak wspomniano, ordynacja zna przede wszystkim pierwotng forme
awarii wspélnej, polegajacg na wyrzuceniu cze$ei towaréw do morza.
Z propozycja dokonania ,,wyrzucenia” wystepuje kapitan, lecz przed
dokonaniem tego nalezy sie zapytaé kupca-frachtujacego o jego zgode.
Kupiec ten, niewatpliwie wlasciciel towaréw, w okresie powstania ordy-
nacji znajdowat sie czesto na statku i towarzyszyl! swym przewozonym
towarom. Mozna przypuszcza¢, ze mimo obawy o swe zycie frachtujacy
nietatwo godzil sie na straty i nie udzielal swej zgody na wyrzucenie
czeéci swych towaréw do morza. W tym przypadku ordynacja przewi-
duje, ze decydujg ostatecznie kapitan i dwaj lub trzej czlonkowie zalogi
i ich dezycje nalezy wykona¢, lecz nastepnie, po szczeSliwym dotarciu
do ladu, w pierwszym porcie zawiniecia statku lub, byé moze, w porcie

2 pPor. St. Matysik, Prawo morskie Gdanska, s. 105.
2% Np. K. Biisch, Theoretisch-Praktische Darstellung der Handlung, Hamburg
1792, cz. II, s. 34—37.
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ukonczenia podrozy, dwaj lub trzej czlonkowie zalogi powinni na zada-
nie kupca zlozy¢ przysiege, ze wyrzucenie towarow dokonane bylo
li tylko z koniecznosci. Gdy kupca-frachtujacego nie bylo na statku
w chwili dokonywania wyrzucenia towaréow do morza, to decyzja na-
lezala juz bezposrednio do kapitana i wigkszosci zalogi.

Po wyrzuceniu towaréw do morza, czyli po dokonaniu aktu awarii
wspolnej, jak to dzi§ okresliliby$my, powinno nastgpi¢ rozliczenie awarii.
Jego sposob mie jest zupelnie jasno okreslony w ordynacji. Wiadomo
jedynie, ze warto$¢ towaréw wyrzuconych powinna by¢ obliczona po
cenie rynkowej i niewatpliwie rozlozona na pozostale wartosci urato-
‘wane, ‘tzn. na towar oraz na statek, z tym jednak, ze kapitan placi swoja
cieéé udziatu (dzi§ powiedzielibySmy swojg skladke awarii wspoélnej)
albo ze statku, albo z frachtu, to znaczy, jak rozumiem, albo w stosunku
do wartosci statku, albo tez w stosunku do wartosci frachtu; wybér jed-
nej z tych wartosci nalezy do kupcéw, ktorzy powinni jednak zaaprobo-
wa¢é oszacowang przez kapitana warto$¢ statku w czasie jednego plywu,
a wiec w ciggu zaledwie kilku godzin (od przyplywu do.odplywu lub
odwrotnie).

Dalsze szczegbly rozlozenia ciezaru awarii wspélnej, przewidziane
ordynacja, dotycza uratowanych pieniedzy, znajdujacyc'h sie w skrzy-
niach na statku. Pienigdze te wuczestniczg w skladce awarii wspolnej
w spos6b bardziej korzystny, poniewaz liczy sie¢ je tylko w polowie, po
dwa fenigi za jeden, podobnie jak i inne mienie przewozone w skrzy-
niach i nastepnie uratowane. Warunkiem takiego ulgowego liczenia jest
jednak uprzednie zgloszenie ich przez wtlasciciela, przed dokonaniem
wyrzucenia. Natomiast pienigdze, ktére ktos wydobyt ze skrzyni i miat
przy sobie w czasie dokonywania wyrzucenia towaréw do morza, nie
uczestniczg w rozliczeniu i nie placi si¢ za nie nic (nie naktada sie skladki).

Ordynacja nastepnie zawiera pewne kazuistyczne i sztywne postano-
wienia o przyjeciu wartosci niezadeklarowanych rzeczy. I tak np. skrzy-
nia o zawartosci nieujawnionej, czy zostala wyrzucona czy tez nie, winna
byc¢ oceniona nie wyzej niz trzy talary, pod warunkiem, ze byla okuta;
jezeli oku¢ nie miala nalezy jg zaplaci¢ wedlug jej wartosci. Trudno
uchwyci¢ tutaj motyw takiego wiasnie rozwigzania. Warto$¢é wyrzuconego
postania, tj. zapewne maty z kocem itp., okres$la sie rowniez na trzy
talary. Nie bardzo rozumiemy, jaki byt cel ewentualnego wyrzucenia do
morza tak lekkiej rzeczy, jak postanie marynarza lub kupca? Chyba
trzeba przyja¢, ze dokonano tego po prostu w zapale wyrzucania wszyst-
kiego co wpadlo w reke.

By¢ moze wreszcie, ze decyzje co do tego, co nalezy wyrzuci¢ pozo-
stawiono losowi; ordynacja przewiduje (tekst jest w tym miejscu niezbyt
jasny), ze w takim przypadku nalezy naradzi¢ sie¢ z kupcem frachtujgcym,
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o ile jest on na statku, lecz mimo jego sprzeciwu decyduje kapitan
z wiekszoscig zalogi, a w razie nieobecnoéci kupca, bezposrednio kapitan
i zaloga.

Okup, placony przypuszczalnie piratom lub korsarzom lub tez, by¢
moze, skladany na cele koscielne w formie votum?® (by¢ moze wobec
zlozenia przez obecnych na statku i zagrozonych niebezpieczenstwem
jakich$ $lubdéw zlozenia ofiary za uratowanie) powinien by¢ zaplacony
w wysokosci uzgodnionej, odpowiadajacej rzetelnosci i zgodny ze zwy-
czajem; wysokos¢ okupu dzieli sie na wartosci uczestniczace.

Drugg bardzo starg formg awarii wspdlnej bylo zrgbanie masztu.
Forma ta znana jest Dig. XIV, 2; podobnie jak uciecie kabla kotwicznego
i poswiecenie kotwicy lub uciecie czesci takielunku. Gdy zachodzi ko-
niecznos¢ dokonania takiego zabiegu kapitan rowniez powinien zapytaé
o zgode kupcow i wyjasni¢ im, ze w danej sytuacji dokonuje tego po-
Swiecenia w celu ratowania zycia ludzkiego, statku i towaréw. Straty
rozdzieli sie tak samo jak przy wyrzuceniu towaréw. Brak zgody kupca-
frachtujgcego na dokonanie powyzszych poswiecen znéw nie wstrzymuje
jch rozliczenia, jezeli kapitan z dwu innymi czlonkami zatogi przysiegnie
po zejsciu na lad, ze poswiecenia dokonano z koniecznosci.

W razie utkniecia statku na mieliznie koszty odladowania, tj. prze-
tadunku towaréw na lichtugi, zaliczane sg do awarii wspélnej. Gdyby na
statku nie bylo ani jednego kupca-wlasciciela towaréw i wbedy potrzebna
jest przysiega kapitana oraz dwu marynarzy, stanowigca dowo6d na te
okolicznos¢, ze statek i ladunek byly w niebezpieczenstwie — na mie-
liznie. Jest to art. 19 ordynacji.

Vonnesse w art. 8 przewidujg bardzo podobny stan faktyczny jak
ordynacja w powyzej omowionym art. 2. Statek spotyka sztorm w czasie
podrézy z towarem, konieczne staje sie wyrzucenie cze$ci towaru do
morza, kapitan pyta o zdanie kupcéw. W razie ich zgody sprawa jest
prosta, lecz i w braku zgody kupcow decyduje kapitan — i tu nie wspo-
mina sig, w przeciwienstwie do ordynacji, o decyzji wiekszos$ci zalogi,
ale po zejsciu na lad trzech ludzi z zalogi musi zbozyé¢ przysiege, ze wy-
rzucenie dokonane bylo dla ratowania zycia, statku i towaréw, a ponadto
maja oni zezna¢ co wyrzucono ze statku. Wyrzucone towary maja byé
oszacowane, a suma strat powinna by¢ podzielona na kupcow-wlascicieli
bowarow, ktore pozostaly ma statku. W pokryciu straty uczestniczy kapi-
tan albo statkiem albo frachtem. Brak w Vonnesse wzmianki o tym, kto
dokonuje wyboru jednej z tych dwu wartosci; w ordynacji byli to kupcy.

2 Jak to ustalit B. Janik chodzi tu o okup placony w znaczeniu votum,
a wigc albo wyplacany rozb6jnikom w zamian za uwolnienie statku albo tez na
ofiare przyobiecang w chwili cigzkiej na morzu.
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W dalszym ciggu Vonnesse przyznaja marynarzom — Czego nie ma
w ordynacji — jedng beczke wlasnego tadunku wolng od udzialu w awarii
wspblnej. Rozumie¢ przez to trzeba, ze jest to ladunek stanowiacy wias-
no$¢é marynarza, ktéry nie ponosi ciezaru sktadki awarii wspélnej. Lecz,
gdy marynarz ma na statku wigcej towaru niz jedna beczke, to ma nim
cigzy udzial w skladce. Gdyby zachowanie si¢ marynarza w czasie do-
konywania wyrzucenia towaréw bylo nieodpowiednie, wtedy, jezeli ka-
pitan zezna to pod przysiega, nie przyznaje si¢ marynarzowi zwolnienia
od sktadki do awarii wspélnej nawet te] jednej beczki.

Art. 9 Vonnesse zblizony jest do art. 3 ordynacji; tak samo chodzi
tu o zciecie masztu podezas sztormu lub o odciecie kabla kotwicznego —
wszystko dokonane dla ratowania zycia, statku oraz towarow. Koszty
tych szkod rozklada sie na wartoSci uczestniczace. Zaplata skladki
w awarii wspélnej przez kupcéw powinna by¢ dokonana przed odebra-
niem towarow ze statku.

Ostatnie zdanie tego artykulu dotyczy pewnych konsekwencji awarii
wspo6lnej dla umowy przewozu; oto gdy statek utkng' na mieliznie,
a przeto wyrzucenie towaréw jest niezbedne dla wynurzenia statku i zej-
Scia z mielizny i kupey nie moggc sie zdecydowaé przedtuzaja czas utknie-
cia statku, wowczas gdy zamoknie towar lub beczki wyciekna, fracht
od utraconego ladunku nalezy sie kapitanowi, poniewaz nie powinien on
ponosi¢ straty.

Jeszcze jeden z przepiséw Vomnesse wigze sie z awarig wspolng. Jak
wspomniano wyzej, marynarze mogg byc¢ oplacani poprzez przyznanie
im wolnego od frachtu fadunku na statku. Moga oni przeto przewiezé
pewng ilo§¢ towaru na swoj rachunek; gdy jednak nie maja tego towaru
mogy zaja¢ przystugujgcg im przestrzen tadowna mawet beczka z woda
i gdy nastepnie wyrzuci sie te wlasnie beczke z woda do morza, wtedy
rozliczy¢ ja malezy tak, jakby to bylo wino lub inny towar. Marynarz
moégt takze oddaé kupcowi — zapewne za oplatg na swojg rzécz — te
wolng przestrzen jaka mu przystugiwala. W takim przypadku umie-
szczony przez kupca towar, w razie awarii wspolnej, korzysta¢ mial
z omowionego powyzej wylgczenia, przystugujgcego marynarskiemu wol-
nemu ladunkowi. Tak brzmial ten artykul (art. 18 Vonnesse) w jego
pierwotnym brzmieniu (w zwojach z Oléron); w Vonnesse ulegl on ska-
zeniu, ktére zaciemnilo jego istotng trese.

Dyspozycja przepisu o tzw. awarii mabej (art. 20 ordynacji) przewi-
duje, ze statek z towarem plyngcy niewatpliwie do Amsterdamu lub
Staveren nje moze przej$¢ przez jedna z dwu wymienionych ciesnin,
a mianowicie przez Vlie, pomiedzy wyspa Terschelling a wyspg Vlieland,
lub przez M‘érsdiep, miedzy wyspg Texel i wybrzezem pémocnej Holandii.
Niezbedne jest przeto wezwanie lichtug i czeSciowe przeladowanie to-

13 Czasopismo Prawno-Historyczne
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waru ze statku na lichtugi. Koszty lichtug w dwu trzecich powinny by¢
pokryte przez statek, a w jednej trzeciej przez towar. Tylko wowczas,
gdyby mimo przeladunku towaru na lichtugi statek nie zdotal przejsé
przez ciesniny, wiedy catos¢ kosztow lichtug i za prace przy przetadunku
spada na statek.

Przepis jest prosta konsekwencjg faktu, Ze ptycizny te musiaty byé
znane kapitanom statkéw handlowych, ktérzy przyjmujac towar do por-
téow potozonych za cieéninami zobowigzywali sie do dowiezienia do nich
towaru, lecz wzgledy stusznosci a takze zapewme stalos¢ praktyki korzy-
stania z uslug lichtug nasuneta rozwiazanie w postaci pewnego podziatu
stale wystepujacych kosztéw. By¢ moze, ze poziom wody w ciesninach
bywat zmienny w réznych porach roku w zaleznosci od plywow itp.
Stuszna wydaje sie by¢ i my$] dalsza, aby przerzucié na statek calosé
tych kosztéw wtedy, gdy statek (w osobie swego kapitana), podjawszy
sie dowie$¢ towar poprzez te ciesniny, nie byt w stanie tego dokonag,
mimo pomocy lichtug; najwidoczniej bowiem statek o tym zanurzeniu
w ogole nie moégt wejs¢ na Zuyderzee.

Powyzsze przepisy o awarii wspélnej z calg pewnoscig rozwijaly sie
zwyczajowo w praktyce zeglugi handlowej zanim doczekaly sie spisania.
Mimo iz s3 w pewnym sensie powtérzone w ordynacji za Vonnesse, to
jednak zawieraja inaczej ujete sformulowania i wydaja sie byé¢ wyni-
kiem do pewnego stopnia niezaleznego rozwoju. Bez trudnosci mozemy
w tych przepisach dopatrzy¢ sie prawzoru postanowien o awarii wispolnej
pozniejszych kodyfikacji prawa morskiego w panstwach poinocnej Eu-
Topy; wozywiscie zmienily sie szczegély, sprecyzowaly sie nie dosé Sciste
ujecia, lecz zasada pozostala w swej istocie nie zmieniona.

6. PILOTAZ

W okresie powstania ordynacji zdarzalo sie juz niewatpliwie swiad-
czenie ustug pilotowych przez bardziej doswiadczonych zeglarzy, ktorzy
byli obeznani dobrze z pewnym odcinkiem drogi morskiej. Pilotaz
wspomniany jest takze i we wczesniejszej od ordynacji cze$ci Waterrecht,
to znaczy w Vonnesse. Ustugi pilota polegaly zapewme na podawaniu
wskazowek, a by¢ moze nawet wprost rozkazéw nawigacyjnych, stowem
na kierownictwie nautycznym statku.

Ordynacje interesuje przede wszystkim spos6b ponoszenia kosztéw
pilotazu. Koszty te, jak $wiadcza dwa przepisy ordynacji, art. 24 i 23,
ponoszone bylty w dwojaki rézny sposob. Bardziej ogolny przepis prze-
widuje, ze statek przybyt na wody ciesniny Vlie, polozonej pomiedzy
wyspami Vlieland i Terschelling, albo tez na wody ciesniny Marsdiep,
dzielagcej wyspe Texel od podinocnej Holandii i w tych miejscach wzieto
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na statek pilota w celu doprowadzenia statku do blizej nieokreslonego
portu. W takim przypadku utrzymanie pilota obcigza kapitana, czyl:
przechodzi na koszt statku, natomiast wynagrodzenie pilota obcigza kup-
cow, czyli cigzy na towarze. Jest to przyjety podziat kosztéw pilotazu
pomiedzy statek i towar, ktéry to podziat, jak o tym wspominaliSmy
powyzej, okreslany byl poézniej mianem awarii malej, w odréznieniu od
awarii wspolnej, dzielonej proporcjonalnie pomiedzy statek i towary
i awarii partykularnej, obcigzajgce] jedynie wlasciciela przedmiotu
uszkodzonego.

Drugi spos6b pokrywania kosztow pilotazu wystepuje w przypadku
wrziecia pilota jedynie po przyjsciu statku w poblize portu w razie ko-
niecznosci, w ucieczce przed burza i wobec nieznajomosci woéd miejsco-
wych. W takim razie wynagrodzenie pilota — a by¢ moze i jego utrzyma-
nie, cho¢ przepis tego nie wspomina wyraznie — zaliczane jest do awarii
wspolnej, zgodnie z jej zasadami omoéwionymi powyzej.

Art. 24 — i ostatni — Vonnesse rowniez mowi o pilocie, wzietym za
wynagrodzeniem na statek w celu doprowadzenia statku do portu wy-
tadunku. Wskazanie miejsca wyladunku w samym porcie nalezy, zgodnie
z tym postanowieniem, do kapitana; pilot ma jedynie obowigzek dopro-
wadzié statek do samego wejscia do portu, czyli, jak tu czytamy, do tan-
cuchow jakimi widocznie w okresie powstania zwojow oleronskich za-
mykano wejscia do portow. Jest rzecza charakterystyczng, ze ten artykut
Vonnesse zostat opuszczony w gdanskich rekopisach pochodzacych z 1522
i 1611 r. Przypuszczalnie w warunkach baltyckich, a moze tylko gdan-
skich, nie zdarzy! sie tego rodzaju pilotaz ,,dalekomorski”, polegajacy na
prowadzeniu statku z jednego portu do innego, a takie nie bylo tancu-
chéw zamykajgcych port.

7. ZDERZENIE STATKOW

Odpowiedzialno$é majgtkowa za szkody wynikle ze zderzenia statkow
uregulowana jest w Waterrecht dwukrotnie: raz w czeSci Vonnesse
(art. 15) i ponownie w dwu artykulach ordynacji (12 i 13). Jakkolwiek
nie ma duzej merytorycznej réznicy pomiedzy tym podwéjnym uregu-
lowaniem, to jednak tekst Vonnesse jest bardziej kazuistyczny i nie wy-
raza wprost zasady utrwalonej w ordynacji.

Wedlug Vonnesse, w razie zderzenia statkow, gdy kapitan statku
,zderzajgoego sie”, a wiec wchodzacego na inny statek, przysiegnie, ze
nie uczynit tego rozmyslnie, wtedy szkody nalezy podzieli¢c po polowie
pomiedzy obydwa statki i kupcoéw-frachtujacych z obu statkéw. Vonnesse
uzasadniajg taksa dyspozycje tym, iz jakoby sie zdarzalo, ze stary statek
stawat rozmyslnie ,,na drodze” innemu, lepszemu statkowi po to, aby po
zderzeniu otrzyma¢ od wchodzacego nan statku pelme odszkodowanie;

13+
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gdy zas prawo przewiduje podzial szkody po polowie, wtedy statek raczej
zejdzie z drogi drugiemu. Uzasadnienia tego nie ma juz w ordynacji; tu
tylko bardziej wyraznie przewidziano, ze w razie nierozmyslnego zde-
rzenia sie statkow szkody powinny by¢ poniesione po polowie przez oby-
dwa statki, a w razie rozmyslnego zderzenia statek, ktory wszed! na drugi
placi cale odszkodowanie. Drugi przepis ordynacji stanowi, ze szkody
pokrywaja statki po polowie w razie gdy nastapilo zdryfowanie jednego
statku na drugi w samym porcie pod wpltywem wiatru, pradu lub pty-
wow. Ordynacja wymienia przy tym nazwe portu — Amsterdam, pod-
czas gdy poézniejsze gdanskie odpisy (XVI-—XVII w.) pomijajg te nazwe.

Nie mozna odmoéwi¢ znacznych wcech stluszno$ci temu rozwigzaniu
probleméw odszkodowawczych, wyniklych ze zderzenia statkow mor-
skich. Zasada dzielenia na réwne czesci szkéd wyrzadzonych nieroz-
myslnie — jak sie¢ wydaje z winy obustronnej, lub w obustronnym braku
winy — utrzymala sie bardzo dluge w prawie morskim wielu krajow;
np. w Stanach Zjednoczonych zasada ta — z nieistotnymi zmianami —-
utrzymuje sie do dzis. W panstwach europejskich zastapily ja zasady
konwencji brukselskiej z 1910 r. o ujednostajnieniu niektérych prze-
pisow dotyczacych zderzenia statkoéw morskich.

v

Jak wspomnialem, do pierwotnego tekstu Waterrecht, zlozonego
z dwu czesci, rychlo dopisano artykuly pochodzenia lubeckiego. Gdanski
rekopis z ok. 1429 r. zawiera pie¢ tych dodanych artykulow, a dotycza
one:

— sporu pomiedzy wlascicielem statku a kapitanem,

— prac ciesielskich przy statku oraz zakupu ptétna — zapewne na
zagle — i pokryciu kosztow tych prac badz zakupu,

— poreki udzielonej przez kapitana dla celéw statku i nastepnie obo-
wigzku poreczenia przez wlascicieli statku za kapitana,

— zderzenia statkow,

— sprzedazy towaru po wyltadowaniu i utracie statku.

W zasadzie przepisy te zawierajg niewiele tylko nowej tresci prawnej,
niewgtpliwie pochodzenia baltyckiego; geneze ich mozna wyprowadzié
ze znanych nam postanowien Waterrecht. To samo, z niewielkimi zmia-
nami, mozna powiedzie¢ o dodanych nastepnie (w rekopisach z XVI
i XVII w.) szeSciu innych przepisach lubeckich, ktére dotycza:

— obowigzku marynarza odbycia calej podrozy,

— zaciggniecia sie do stuzby na statku przez osobe, ktdra nastepnie
nie potrafi pelmi¢ swych obowigzkéw (powinna ona zwrodci¢ wynagro-
dzenie i ponadto zaplaci¢ dodatkowo polowe wynagrodzenia),
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— odstreczania od pracy sternika przez jednego kupca innemu,

— zakazu nocowania marynarzy na ladzie,

— zabierania ze statku sternika lub marynarza,

— zakazu przyjmowania do stuzby na.statku marynarza, ktéry zbiegt
swemu kapitanowi.

W rekopisach z XVI i XVII w., zawierajgcych powyzsze postanowie-
nia, pominieto jednak trzy pierwsze z poprzednich pieciu przepisow lu-
beckich. Mozna przeto sgdzi¢, ze wiekszag wage przywiazywano do dwu
pierwszych czeSci Waterrecht, do Vonnesse i ordynacji, podczas gdy
dodatki lubeckie, wywodzgce sie czeSciowo z tamtych zrodetl, byly jedy-
nie pewnym uzupelnieniem pierwowzoru dawnego prawa morskiego.

Rozszerzajac nasz temat moglibySmy doj$¢ do wniosku, ze i wszystkie
pozniejsze akty prawne, zrodla prawa morskiego zastosowane i obowigzu-
jace chotéby w jednym z portéw baltyckich — o ile zdaly proébe zycia
i zgodne byly z potrzebami zeglugi — stawaly sie po pewnym czasie
wspo6lnymi Zrédlami dla calego basenu baltyckiego. Tak sie rzecz
miala niewgtpliwie z czeScig postanowien hanzeatyckich zjazdow, z tzw.
recesami, ktore usitowaly uregulowa¢ takze i dziedzine przewozéw mor-
skich. Lecz i najwieksze kodyfikacje Hanzy — ordynacja z 1591 r. oraz
prawo morskie z 1614 r.2?” — znajduja sie pod znacznym wplywem daw-
nego Waterrecht, chociaz rozwijaja, a nawet modyfikuja jego zasady.
Kodyfikacje dunskie i szwedzkie takZe pozostajg w tym samym kregu,
cho¢ znéw latwo wskaza¢ nowe w nich momenty.

Jeden przyklad niech uzasadni nasze twierdzenie o wzajemnym zapo-
zyczaniu przepisow potrzebnych w pewnym okresie rozwoju. Oto w sta-
tucie Zygmunta I, kroéla Polski, z 20 VII 1526 r. dla Gdanska, znalazto
sie postanowienie, ze kazdy kto jest lub bedzie w przyszlosci kapitanem
statku w Gdansku, obowigzany jest stawi¢ sie wraz z wlascicielem statku
i — prawdopodobnie wispétwlascicielami — przed radg miasta i w wystar-
czajacy sposob udowodni¢, ze jest czlowiekiem uczciwym, wiernym i sta-
tecznym i ze nie bedzie uzywal swego statku ani tez ludzi-zalogi — kto-
rych by uwazal za niewiernych lub nieprzyjaznych dla miasta. Skoro
jednak przekonalby sig, ze ktos z jego zalogi zywi takie uczucia, to nie-
zaleznie od tego czy wraca ze statkiem do Gdanska, czy przybedzie do-
kadkolwiek, doniesie o tym czlowieku radzie miasta, a rada usunie go
z miasta. Za przekroczenie tego przepisu grozi kara nakladana przez rade
miasta 28,

¥ Obydwa te zbiory ukazaly sie wielokrotnie drukiem, m. in. takze i w Gdan-
sku, zob. moje Prcwo morskie Gdanska, s. 51, 12 i 13.

2 Tekst oryginalny (tacinski) statutéw przedrukowuje P. Simson, Geschichte
der Stadt Danzig, t. IV, nr 153. Por. moje Prawo morskie Gdanska, s. 191—192.
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To postanowienie istatutow Zygmunta I wigzato sie z calg pewnoscia
z postepami reformacji, szerzacej sie w tym czasie wtasnie wérod zalog
statkow 29. Autorzy gdanskich zbioréw prawa morskiego, wydanych po
statucie Zygmuntowskim, powotywali sie niejednokrotnie na niego i pra-
wdopodobnie przepis ten byt ,,wygodny” dla miast, totez zapozyczyla go
Lubeka i przejeta do swego prawa z 1530 r., skad prébowano go umiesci¢
i w prawie Hanzy *°. Na przykladzie tym widoczne stajg sie préby doko-
nania zapozyczenia przepisu potrzebnego w danym okresie.

v

Nie bylo celem niniejszych uwag wyczerpywanie tematu i przedsta-
wianie bez wyjatku wszystkich wspélnych zrodet prawa morskiego sto-
sowanego na Baltyku w przyszlosci. Pelne studium w tej dziedzinie musi
doprowadzi¢ do napisania historii prawa morskiego na poéinocy Europy.
Juz obecnie mozna jednak stwierdzi¢, ze historia ta bedzie musiala szcze-
gotowo zaja¢ sie Waterrecht, ktorego gdanskie rekopisy doczekaly sie
wreszcie bardzo starannego przygotowania edytorskiego oraz polskiego
przektadu #,

*

Historia prawa morskiego stala sie w naszym kraju przedmiotem
wnikliwszych studiéow dopiero od dwudziestu lat. Jednym z pastulatow
badawczych w tej dziedzinie powinno sta¢ sie zaciesnienie wspoélpracy
pomiedzy krajami nadbaltyckimi dla zapewnienia przede wszystkim lep-
szej informacji naukowej i mozliwosci prowadzenia badan zroédlowych
w archiwach i bibliotekach miast nadbaltyckich. Tak np. przykladem
zbieznoéci w podjeciu pewnych ‘tematéw moze byé¢ niedawno wydana
praca Niitemaa na temat, ktory kilka lat przedtem opracowana
w Polsce 32,

Ujednolicenie prawa morskiego lezy niewatpliwie w interesie wszyst-
kich nérod()w prowadzacych morska zegluge handlows. Prowadzg do
niego dzi§ inne drogi, na ktorych wspétdzialamy wraz z wielu narodami
morskimi, lecz chyba dobrze bedzie zdawa¢ sobie sprawe — w pehiejszej

2 Stwierdzil to S. Gluecksman, Ruchy spoleczne w Gdansku w poczqtkach
reformacji (1522—1526), Sprawozdania z posiedzen Tow. Naukowego Warszawskiego,
wydz. II, 1937, r. XXX, z. 4/6, s. 36.

30 Ustalit to O. Weber, Die Schiffsgewalt des Kapitins und ihre geschichtliche
Grundlagen, Tiibingen 1907, s. 54.

31 Por. przypis 9.

32 Tak np. prawo nadbrzezne doczekalo sig ostatnio opracowania przez finskiego
uczonego Vilho Niitemaa, Das Strandrecht in Nordeuropa im Mittelalter, Hel-
sinki 1955, podczas gdy w 1949 r. temat ten byl opracowany przez autora niniej-
szego szkicu (S. Matysik, Prawo nadbrzezne, Torun 1950).
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mierze — z faktu, ze byty takze i wspdlne podstawy w przesztosci dla tego
prawa, ktéorym kierowal sie Smialy i twardy zeglarz sSredniowieczny
w swej walce z zywiolem, torujgc droge porozumieniu handlowemu nad-
balttyckich panstw.

Stanistaw Matysik (Gdansk)

LES SOURCES COMMUNES DU DROIT MARITIME EN VIGUEUR
SUR LA BALTIQUE DANS LE PASSE

Résumé

Le présent article traite le premier plus important recueil du droit maritime
qui peut étre considéré comme la source commune de ce droit pour tout le littoral
de la Baltique; c’est notamment la compilation nommé Waterrecht ou Waterrecht
ten Damme.

Dans la formation, ou dans l’application du droit maritime dans le bassin de
la Mer Baltique ont joué un certain role les qualités particuliéeres de cette mer,
qui la distinguent des autres mers de I'Europe du Nord. Ce sont notamment: le
manque de flux et reflux, la petite profondeur des ports baltiques (du Sud) qui
nécessitait le transbordement partiel en pleine mer, la congélation des ports qui
avait lieu presque tous les ans. La plupart des marchandises transportées dans
la Baltique portait le caractére de marchandises transportées en masse (sel, blé,
bois), contrairement a celles qu’on transportait p. ex. en Méditérranée (cargaisons
précieuses de colis). Ceci fut la raison de la prépondérance de contrats relatifs
au transport des marchandises occupant tout le navire; les transports des colis
documentés par des connaissements furent introduits relativement tard.

Les statuts des villes-ports sur la Baltique contenaient peu de résolutions
relatives au droit maritime, ayant trait entre autres au transbordement des navi-
res, & la protection de la profondeur des ports (interdictions de délester les na-
vires dans le port), a la construction de batiments ete.

,Lie droit de navigation de Damme” est une compilation qui fut vraisemblable-
ment effectuée dans la premiére décade du XVe s. (1407). Les copies de ce recueil
du droit se sont conservées tout au moins dans 20 villes européennes, dont certaines
ne sont méme pas situées sur le littoral. De nombreuses villes possédaient quel-
ques ou plusieurs copies manuscrites du Waterrecht; & Gdansk p. ex. nous en con-
naissons dix. Le Waterrecht se compose de deux recueils distinets du droit mari-
time: des si-nommés Réles d’Oléron, provenant des XIIe et XIIIe siécles, parus
sur les cotes francaises de I’Atlantique et réglant surtout les transports de vin-
et de la si-nommée Ordinancie, parue sans doute en 1407. On ajoutait parfois a ce
recueil (dans certains manuscrits) des réglements du domaine de droit maritime,
émanant du droit municipal, p. ex. de la ville de Liibeck.

En 1505 parut & Copenhague la premiére édition imprimée du Waterrecht; au
cours du XVIe et du XVIIe s. on procéda au moins 8 fois a la réimpression de ce
recueil (pas toujours des mémes manuscrits). On édita le Waterrecht a Gdansk
déja en 1538 — l'année de la fondation de la plus ancienne imprimerie de Gdafisk.
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Dans les Archives de la Voiévodie de Gdansk il s'est conservé jusqua nos
jours huit copies manuscrites du Waterrecht, dont la plus ancienne date de la
premiére décade du XVe s, Au XIXe et XXe s. on publia au moins 13 fois des
éditions critiques du Waterrecht; une nouvelle édition (la premiére édition com-
pléte) des manuscrits de Gdansk du Waterrecht est presque terminée (en cours
de préparation par B. Janik).

Dans la suite 'l’artivcle en question passe en revue ce fameux recueil du droit
maritime; le matériel que contient cette compilation peut étre divisé en groupes
suivants: a) les réglements navigatoires d’ordre, b) les reglements concernant la
navire — surtout les droits de propriété sur le navire, ¢) les ordonnances réglant
les rapports réciproques entre le capitaine et I’équipage leurs droits et devoirs,
d) les ordonnances relatives aux contrats de fret, c’est-a-dire au contrat du trans-
port des marchandises, e) les réglements concernant l’avarie commune, dont la
forme la plus fréquente consistait & I’époque a jeter dans la mer une partie des
marchandises afin de sauver le reste de la cargaison, ainsi que le navire des dan-
gers de la mer, f) les réglements relatifs aux pilotes et g) les ordonnances ayant
trait aux collisions des navires en mer.

Le Waterrecht avait certainement des qualités, en constituant une bonne source
du droit maritime, écrite avec connaissance des conditions de la navigation. Il ne
fut pas pourtant le seul recueil du droit maritime qui devint commun pour tout ie
littoral de la Baltique; ainsi p. ex. une des ordonnances des statuts du roi de Po-
logne Sigismond I de 1526, émise pour Gdansk, fut ensuite appropriée par le droit
de Liibeck; il y eut méme des tentatives afin de la joindre au recueil du droit
de la Hanse.

La réception des ordonnances identiques du droit maritime par la réception
du fameux recueil, le Waterrecht, et des réglements particuliers, propices a la
navigation, fut la forme d'uniformisation du droit maritime. Cette uniformisation
est sans aucun doute dans l'intérét de toutes les nations qui entretiennent la navi-
gation commerciale reliant leurs ports.



