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ПУБЛІЧНО-ПРАВОВІ ТА КОРПОРАТИВНІ ЗАСАДИ МОРСЬКОГО ПРАВА  

У БАРСЕЛОНСЬКОМУ МОРСЬКОМУ КОДЕКСІ 1258 РОКУ 
АНОТАЦІЯ. Вступ. Стаття присвячена дослідженню публічно-правових і корпоративних засад морсь-

кого права у Барселонському морському кодексі 1258 р. Актуальність теми зумовлена необхідністю переосмис-

лення ранніх кодифікацій морського права Середземномор’я як підґрунтя формування європейської правової 

традиції lex maritima. Барселонський кодекс постає як один із перших системних актів, що поєднав королівську 

нормотворчу волю з нормотворчою ініціативою професійної морської корпорації, заклавши модель взаємодії 

публічної влади та приватно-корпоративного регулювання. Метою статті є з’ясування правової природи кодек-

су, аналіз його інституційної структури та визначення його місця в еволюції європейського морського права. 

Джерельну базу становлять оригінальний текст кодексу, його переклади та пізніші морські статути Середзем-

номор’я. Методологія дослідження ґрунтується на поєднанні історико-правового, порівняльно-правового та 

інституційного підходів. 

Короткий зміст основних результатів дослідження. У статті доведено, що ухвалення кодексу було без-

посередньо пов’язане з морською експансією Арагонської Корони та політикою королівської влади, спрямова-

ною на правове впорядкування торговельно-морської діяльності. Кодекс має подвійний характер: як акт санкці-

онованого корпоративного права він поєднує імперативні приписи публічного характеру з нормами внутріш-

ньої організації морської громади. Проаналізовано нормативну структуру документа, що включає правила щодо 

статусу капітана, правового становища моряків, функцій присяжного писаря та механізмів контрактної фіксації. 

Встановлено, що кодекс передбачає розвинену систему дисциплінарної та майнової відповідальності, а також 

регламентує безпекові аспекти мореплавства, включно з озброєнням суден і поведінкою в умовах ризику. Осо-

бливу увагу приділено інституту «компанії» як формі торговельного партнерства та принципу корпоративної 

солідарності, що забезпечував колективну відповідальність і взаємну підтримку учасників морського підприєм-

ства. Досліджено інституційний механізм управління на борту через систему прокторів і делеговану «суднову 

юрисдикцію», яка функціонувала в межах королівського суверенітету. Обґрунтовано, що санкційна система 

кодексу відображає фіскальне партнерство між Короною та морською корпорацією через розподіл штрафів. 

Висновки. Барселонський морський кодекс 1258 р. репрезентує ранню модель синтезу публічно-

правового та корпоративного регулювання, у якій королівська влада легітимує та інституціоналізує норми про-

фесійної морської спільноти. Документ заклав підвалини формування середземноморської правової традиції 

морського права та вплинув на подальший розвиток європейських морських статутів. Його значення полягає у 

виробленні ефективних механізмів поєднання державного контролю, приватної ініціативи та колективної від-

повідальності. Перспективи подальших досліджень пов’язані з порівняльним аналізом Барселонського кодексу 

з італійськими та ганзейськими морськими статутами з метою виявлення спільних і відмінних рис становлення 

європейського морського права. 
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Постановка проблеми. Розвиток мор-

ської торгівлі у Середземноморському регіоні 

в XII–XIII ст. зумовив формування стійких 

нормативних моделей регулювання судноп-

лавства, торговельних партнерств, відповіда-

льності капітана й екіпажу, а також процедур 

вирішення конфліктів. Ранні кодифікації мор-

ського права стали відповіддю на зростання 

інтенсивності міжнародного обміну, усклад-

нення договірних конструкцій та підвищення 

ризиків морських перевезень. У цьому кон-

тексті дослідження джерел, що фіксують пере-

хід від звичаєвого до писаного морського пра-

ва, має принципове значення для реконструк-

ції ґенези європейської правової традиції lex 

maritima. 

Аналіз таких актів дозволяє простежити 

механізми інституціоналізації морської спіль-

ноти, співвідношення публічної влади та кор-

поративної автономії, а також еволюцію дого-

вірних форм у сфері морської торгівлі. 

Помітне місце серед цих пам’яток зай-

має підписаний королем Яковом I Арагонсь-

ким (Завойовником) Барселонський морський 

кодекс. Цей акт відображає специфіку право-

вого розвитку середньовічної Каталонії як 

частини Арагонської Корони  та одного з про-

відних морських центрів Західного Середзем-

номор’я. Кодекс 1258 р. поєднав елементи 

королівської нормативної санкції та нормотво-

рчої ініціативи морської корпорації Барселони, 

заклавши модель співрегулювання, у якій пуб-

лічно-правові й приватно-правові засади фун-

кціонували у взаємодії. 

У системі європейського морського пра-

ва цей документ посідає проміжне, але конце-

птуально важливе місце між локальними мор-

ськими звичаями та пізнішими узагальнюю-

чими збірниками, що кодифікували середзем-

номорську торговельну практику. 

Аналіз досліджень і публікацій. Безпе-

речно, питання становлення основ морського 

права в добу середньовіччя неодноразово, ши-

роко чи побіжно, висвітлювалися як у зарубі-

жній, так і в вітчизняній історіографії. Серед 

найвідоміших можна назвати праці Т. Парсон-

са [1], А. Прока [2], Дж. Редді [3], Ф.Р. Сенбо-

рна [4], О. В. Буткевич [5], О. А. Гавриленка 

[6], В. Ешбурнера [7] В. Тетлі [8] та ін. Водно-

час, спеціальні історико-правові розвідки щодо 

правового регулювання морського права в 

Каталонії та, зокрема дослідження такої 

пам’ятки як Барселонський морський кодекс 

1258 р. науковцями до цього часу не здійсню-

валися.  

Джерельну базу дослідження становить 

автентичний латиномовний текст Барселонсь-

кого морського кодексу 1258 року [9], а також 

його сучасний англомовний переклад [10].  

Метою статті є здійснення історико-

юридичного аналізу Барселонського морсь-

кого кодексу 1258 року  для визначення його 

правової природи, інституційної структури та 

значення для формування середньовічного 

морського права. Для досягнення поставленої 

мети передбачається розв’язання таких за-

вдань: з’ясувати історико-політичні передумо-

ви ухвалення кодексу; визначити його норма-

тивну структуру та характер правового регу-

лювання; проаналізувати правовий статус ос-

новних суб’єктів морських правовідносин (ка-

пітана, моряків, купців, корпоративних орга-

нів); окреслити місце кодексу у розвитку сере-

дземноморської та загальноєвропейської мор-

сько-правової традиції. 

Виклад основного матеріалу.  

1. Історико-політичний контекст ух-

валення кодексу. 

XIII століття стало періодом активної 

геополітичної трансформації Західного Сере-

дземномор’я. У цей час Арагонська Корона з 

континентального політичного утворення пос-

тупово перетворюється на потужну морську 

державу з виразною експансіоністською стра-

тегією. Ключову роль у цьому процесі відіграв 

король Яків I Арагонський (Завойовник, Хай-

ме І), правління якого (1213–1276 рр.) позна-

чене територіальним розширенням, консоліда-

цією королівської влади та інституціональним 

зміцненням морської політики [11]. 

Внаслідок завоювання Балеарських ост-

ровів (1229–1235 рр.) та Валенсії (1238 р.) 

Арагонська Корона отримала стратегічні опо-

рні пункти у Середземному морі, що забезпе-

чили контроль над ключовими торговельними 

маршрутами між Іберійським півостровом, 

Північною Африкою та італійськими містами 

[12].  

Морська експансія мала не лише війсь-

ковий, але й виразний економічний вимір: зро-

стання обсягів торгівлі, ускладнення морських 

перевезень і розвиток партнерських торгове-

льних структур об’єктивно потребували нор-

мативної уніфікації правовідносин [13].  

Таким чином, кодифікація морських 

звичаїв виступила інструментом стабілізації 

торговельного середовища в умовах зростаю-

чої мобільності капіталів і товарів. 

 У цьому процесі провідне місце посіда-

ла Барселона – головний порт і комерційний 

центр Каталонії. Місто стало вузловим пунк-

том транзитної торгівлі між Західним Сере-

дземномор’ям і внутрішніми регіонами Араго-

нської Корони. Розвинена інфраструктура пор-
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ту, наявність організованої морської громади 

та усталені торговельні звичаї [14, с. 259-301] 

сприяли формуванню професійної корпорації 

моряків і купців, здатної до саморегуляції. 

Саме в цьому середовищі визріла потреба у 

формалізації норм, що регулювали дисципліну 

на борту, порядок укладення угод, відповіда-

льність за втрату вантажу та взаємодію між 

капітаном і пайовиками. 

Важливою ознакою Барселонського 

морського кодексу 1258 року стало його санк-

ціонування королівською владою. Норми, 

сформовані в середовищі барселонських «чес-

них людей моря», набули загальноо-

бов’язкового характеру лише після їх затвер-

дження монархом. Такий механізм свідчить 

про державну легітимацію корпоративного 

права через акт суверенної влади. Королівська 

санкція забезпечувала примусовість виконання 

приписів, інтегрувала морське право до систе-

ми публічної юрисдикції та водночас зберігала 

автономію професійної спільноти у вироблен-

ні змісту норм. 

Сказане надає підстави зазначити, що 

ухвалення Барселонського морського кодексу 

слід розглядати як результат взаємодії двох 

чинників: стратегічної морської політики Ара-

гонської Корони та інституційної зрілості бар-

селонської торговельно-морської корпорації. 

Кодекс став правовим інструментом, що відо-

бразив нову стадію державності – перехід від 

ситуативного регулювання до структурованої 

нормативної системи, покликаної забезпечити 

стабільність і передбачуваність морської тор-

гівлі в умовах розширення середземноморсь-

кого впливу Арагонської монархії. 

Однією з характерних рис правового ус-

трою середньовічної Каталонії була наявність 

професійних корпорацій, наділених елемента-

ми внутрішнього самоврядування та нормати-

вної ініціативи. У тексті Барселонського мор-

ського кодексу згадується спільнота так зва-

них «honesti homines maris Barchinonae» («чес-

них людей моря Барселони»), яку можна ква-

ліфікувати як корпоративно організовану про-

фесійну групу моряків і купців. 

Йдеться не про випадкове об’єднання 

осіб, а про усталену морську громаду з влас-

ними звичаями, нормами дисципліни та меха-

нізмами внутрішнього контролю. Ця спільнота 

виступає не лише адресатом правового регу-

лювання, а й активним суб’єктом нормотво-

рення.  

Кодекс прямо вказує, що його положен-

ня були укладені «за порадою і постановлен-

ням чесних людей моря», що засвідчує наяв-

ність корпоративної правотворчості. Таким 

чином, морська громада функціонувала як 

автономний регулятивний осередок, здатний 

виробляти обов’язкові правила поведінки в 

межах професійної діяльності. 

Водночас автономія цієї корпорації не 

була абсолютною. Вона існувала в межах пуб-

лічної юрисдикції Арагонської Корони та на-

бувала загальнообов’язкового характеру лише 

після санкціонування монархом. Королівська 

санкція забезпечувала інтеграцію корпоратив-

них норм у систему публічного права, надаю-

чи їм примусової сили та підпорядковуючи їх 

королівській владі.  

Таким чином, формується модель спів-

відношення двох начал: по-перше – королівсь-

кої юрисдикції як джерела верховної легітим-

ності та примусу; по-друге – корпоративної 

автономії як джерела спеціалізованого регу-

лювання морських відносин. Це співвідно-

шення не має характеру конфлікту; навпаки, 

воно демонструє синтез публічної та приватної 

нормативності. Корона визнає компетентність 

професійної спільноти у сфері морської прак-

тики, але залишає за собою право остаточного 

затвердження та контролю виконання норм. 

Показовим є й механізм делегування 

владних повноважень. У преамбулі кодексу 

згадується Якоб Груні (Jacobus Gruni) як осо-

ба, що діяла за дорученням короля у процесі 

укладення та впровадження норм [9, с. 25]. Це 

свідчить про використання інституту королів-

ських представників для координації між 

центральною владою та міською морською 

громадою.  

Крім того, на кожному судні передбача-

лося обрання двох прокторів, яким делегува-

лися управлінські й квазісудові повноваження 

щодо вирішення спорів та контролю дисцип-

ліни на борту. Інститут прокторів (Ст. 21) де-

монструє внутрішню інституціоналізацію вла-

ди в межах морської корпорації [9, с. 30].  

Вони діяли колегіально, ухвалювали рі-

шення разом із радниками та здійснювали уп-

равління «від імені короля», що поєднувало 

корпоративну автономію з делегованою дер-

жавною владою. Таким чином, на борту судна 

формувався своєрідний мікро-рівень юрисдик-

ції, який функціонував як автономна, але легі-

тимована Короною правова структура. 

Отже, Барселонський морський кодекс 

1258 року відображає складну модель публіч-

но-корпоративного співрегулювання, у якій 

морська громада виступає суб’єктом правот-

ворчості й самоврядування, а Корона – гаран-

том легітимності та примусовості норм. Така 

модель стала важливим етапом інституційного 

розвитку середньовічного морського права та 
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передумовою подальшої кодифікації середзе-

мноморської торговельної практики [15]. 

2. Правова природа Барселонського 

морського кодексу. 

Правова природа Барселонського морсь-

кого кодексу визначається його подвійною 

нормативною генезою: з одного боку, він пос-

тає як результат ініціативи професійної морсь-

кої громади Барселони, з іншого – як акт, що 

набуває юридичної сили виключно через ко-

ролівське затвердження. Така конструкція 

дозволяє кваліфікувати кодекс як форму санк-

ціонованого корпоративного права, інтегрова-

ного у систему публічної юрисдикції Арагон-

ської Корони [16]. 

Текст документа прямо вказує, що нор-

ми були укладені «за порадою чесних людей 

моря» та оформлені за дорученням короля. Це 

означає, що первинний нормативний матеріал 

мав звичаєве та професійно-практичне похо-

дження. Морська громада, спираючись на 

усталені правила судноплавства, дисципліни й 

торговельного партнерства, здійснила їх фор-

малізацію у вигляді письмового статуту. Од-

нак сам по собі цей статут не мав би загально-

обов’язкового характеру без королівської сан-

кції. 

Затвердження норм монархом перетво-

рювало їх із внутрішньокорпоративних правил 

на юридично обов’язкові приписи, виконання 

яких гарантувалося державною владою. Таким 

чином, кодекс не є ані суто королівським ор-

донансом, ані автономним актом приватної 

асоціації; він становить синтез обох начал – 

професійної автономії та суверенної санкції. У 

цьому аспекті документ демонструє характер-

ну для середньовічного права модель «інкор-

порації звичаю» через акт вищої влади. 

За своєю формою та змістом кодекс має 

виразний статутний характер. Його норми 

структуровані у вигляді конкретних приписів, 

що регулюють поведінку визначених суб’єктів 

(капітанів, прокторів, рядових моряків тощо), 

встановлюють санкції за порушення та перед-

бачають процедури забезпечення виконання. 

Статутність виявляється у чіткій імперативно-

сті формулювань, казуїстичному викладі норм 

і детальному регламентуванні дисциплінарних 

та майнових аспектів морської діяльності. Та-

кий підхід свідчить про прагнення до уніфіка-

ції практики та мінімізації правової невизна-

ченості у сфері підвищеного ризику. 

Окрему увагу привертає положення що-

до тривалості дії кодексу: норми мають засто-

совуватися «доти, доки це буде до вподоби 

нам і чесним людям моря Барселони» («as long 

as it shall please us…») [10]. Це формулювання 

відображає середньовічне розуміння нормати-

вної стабільності як похідної від волі суверена. 

Водночас згадка про згоду морської громади 

засвідчує, що чинність акту залежить не лише 

від королівської волі, але й від збереження 

корпоративного консенсусу. Таким чином, 

тривалість дії кодексу визначається подвійною 

легітимацією – державною та професійною. 

Структура кодексу вирізняється чіткою 

регламентацією обов’язків суб’єктів морських 

правовідносин, деталізованим санкційним 

механізмом та специфічною моделлю розподі-

лу стягнень. Документ побудований у формі 

послідовних статей, що мають імперативний 

характер і спрямовані на забезпечення дисци-

пліни, безпеки та стабільності торговельного 

обороту. 

Кодекс містить розгорнуту систему ім-

перативних приписів, які визначають 

обов’язки капітана, екіпажу та інших учасни-

ків морської діяльності. Норми сформульовані 

категорично («повинен», «не має права», «зо-

бов’язаний») і не передбачають диспозитивно-

сті. Капітан зобов’язаний залишатися на борту 

до повного розвантаження судна, забезпечува-

ти достатній запас продовольства, приймати 

до команди лише належно озброєних моряків 

та дотримуватися встановлених правил безпе-

ки.  

Моряки, зі свого боку, повинні складати 

присягу, виконувати накази капітана, не зали-

шати судно без дозволу та брати участь у його 

захисті. Таким чином, регулювання має дис-

циплінарний характер і спрямоване на підтри-

мання ієрархічної організації морської служби. 

3. Організація морської служби та ди-

сциплінарний режим.  

Центральне місце у системі норм Барсе-

лонського морського кодексу посідає капітан 

(patronus navis), як й є носієм управлінської та 

частково судової влади на борту судна. Його 

правовий статус поєднує елементи представ-

ника власників судна, керівника екіпажу та 

гаранта безпеки торговельної операції. Водно-

час обсяг його повноважень урівноважується 

чітко визначеними обов’язками, невиконання 

яких тягне грошові санкції та обов’язок відш-

кодування шкоди. 

Одним із ключових приписів є заборона 

залишати судно до повного розвантаження 

вантажу та приведення його у безпечний стан. 

Капітан не має права самовільно сходити на 

берег, доки судно не звільнене від товару й 

баласту та належним чином пришвартоване 

(Ст. 1) [9 с. 26]. Така норма має подвійне при-

значення: по-перше, вона гарантує збереження 

майна купців у момент найбільшої вразливості 
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(під час стоянки в порту); по-друге, вона за-

кріплює персональну відповідальність капіта-

на за технічний стан судна. Навіть у разі него-

ди або форс-мажорних обставин кодекс визна-

чає порядок його поведінки, обмежуючи мож-

ливість ухилення від управління судном. 

Другим важливим обов’язком є забезпе-

чення судна необхідним запасом продовольст-

ва. Капітан зобов’язаний перед відплиттям 

мати певну кількість харчів і води, достатню 

для автономного плавання протягом установ-

леного строку (Ст. 20) [9, с. 29-30].  

Ця вимога має не лише господарський, а 

й публічно-безпековий характер: нестача про-

довольства могла спричинити конфлікти, втра-

ту дисципліни або вимушене відхилення від 

маршруту. Отже, норма спрямована на запобі-

гання ризикам, пов’язаним із неналежною під-

готовкою рейсу, і відображає прагнення до 

стандартизації мінімальних умов морської 

експедиції. 

Особливо показовим є інститут матеріа-

льної відповідальності капітана за шкоду, за-

подіяну купцям. У разі порушення встановле-

них правил або недбалості, що призвела до 

втрати чи пошкодження вантажу, капітан зо-

бов’язаний відшкодувати збитки (Ст. 1, 9) [9, 

с. 26, 28] поряд зі сплатою штрафу.  

Таким чином, його відповідальність має 

змішаний характер: публічно-правовий (штраф 

на користь Корони та морської громади) і при-

ватно-правовий (компенсація майнових втрат). 

Це свідчить про високий рівень персоналізації 

обов’язків та про розуміння капітана як особи, 

котрій довіряють, на яку покладається збере-

ження чужого майна. 

В сукупності зазначені приписи форму-

ють дисциплінарну модель управління судном, 

у якій капітан виступає центральною владною 

фігурою, але водночас перебуває під жорстким 

нормативним контролем.  

Його статус визначається не лише влад-

ними повноваженнями, а й підвищеним стан-

дартом відповідальності. Така конструкція 

відображає загальну логіку середньовічного 

морського права: концентрація управління 

поєднується з посиленою майновою та дисци-

плінарною відповідальністю як гарантією ста-

більності торговельного обігу. 

У системі регулювання, закріпленій у 

Барселонському морському кодексі, моряки 

виступають не лише як наймані працівники, а 

як учасники професійної спільноти з визначе-

ним колом обов’язків і гарантій. Їхній право-

вий статус поєднує елементи трудового, війсь-

кового та корпоративного підпорядкування, 

що відповідає змішаній – торговельно-

військовій – природі середньовічного мореп-

лавства [17]. 

Передусім служба мала виразний при-

сяжний характер. Кожен моряк був зо-

бов’язаний скласти присягу капітанові (Ст. 8) 

[9, с. 28], підтверджуючи готовність сумлінно 

охороняти судно, спорядження, купців і ван-

таж як на морі, так і на суші. Присяга викону-

вала функцію правового та морального зв’язку 

між членом екіпажу і командною владою. Во-

на трансформувала звичайні трудові відносини 

у форму квазісакрального зобов’язання, пору-

шення якого мало наслідком не лише матеріа-

льну, а й дисциплінарну відповідальність. Та-

ким чином, юридична сила приписів підкріп-

лювалася особистою клятвою, що зміцнювало 

корпоративну солідарність і дисципліну. 

Важливим компонентом правового ста-

новища моряків є їхні військові обов’язки. 

Кодекс встановлює обов’язкове озброєння як 

для судна загалом (наявність баліст, захисного 

спорядження), так і для кожного члена екіпажу 

(списи, мечі, інша зброя).  

Моряки зобов’язані брати участь у захи-

сті судна від піратських нападів або воєнних 

загроз (Ст. 5, 7) [9, с. 27-28]. Це свідчить про 

відсутність чіткого розмежування між торго-

вельним і військовим мореплавством у XIII 

ст.: торговельне судно розглядалося як потен-

ційна бойова одиниця. Відтак служба моряка 

включала елемент збройної оборони, що під-

вищувало рівень ризику та виправдовувало 

суворий дисциплінарний режим. 

Разом із тим кодекс передбачає певні со-

ціальні гарантії для членів екіпажу. Якщо мо-

ряк помирав після початку рейсу, його заробі-

тна плата підлягала виплаті в повному обсязі. 

У разі хвороби або поранення було передбаче-

но збереження платні та забезпечення харчу-

ванням відповідно до умов служби (Ст. 20) [9, 

с. 29-30]. Такі приписи демонструють зародко-

ві форми соціального захисту, засновані на 

принципі справедливого розподілу ризику 

морської діяльності. Екіпаж розглядається як 

спільнота, в межах якої наслідки небезпечної 

служби не повинні повністю перекладатися на 

постраждалого. 

Одним із важливих інституційних еле-

ментів, передбачених кодексом, є інститут 

присяжного писаря (clericus), який забезпечу-

вав документальне оформлення торговельно-

морських відносин (Ст. 2) [9, с. 26]. Ця особа 

виконувала функцію фіксації в письмовій фо-

рмі основних умов морського підприємства. 

Запровадження такого інституту свідчить про 

поступовий перехід від переважно усної дого-

вірної практики до більш формалізованої пра-
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вової процедури, що відповідала зростаючій 

складності середземноморської торгівлі. При-

сяжний писар, вів спеціальну контрактну кни-

гу судна. Його діяльність підпорядковується 

принципу процесуальної неупередженості: 

жодний запис у книзі не міг бути зроблений 

без присутності обох сторін відповідного пра-

вочину – капітана і купців або капітана та чле-

нів екіпажу. Така вимога забезпечувала право-

ву достовірність документування й запобігала 

можливим зловживанням. Водночас кодекс 

встановлює й певні кваліфікаційні вимоги до 

писаря: він має бути «добросовісною і закон-

ною людиною», досягти принаймні двадцяти-

річного віку та виконувати свої обов’язки сум-

лінно й чесно. 

Практика використання контрактної 

книги означала фактичну інституціоналізацію 

письмової форми договорів у сфері морської 

торгівлі. У книзі фіксувалися витрати на під-

готовку рейсу, умови перевезення вантажів, 

зобов’язання сторін, а також інші відомості, 

що мали значення для розподілу прибутків або 

відшкодування можливих збитків. Таким чи-

ном, контрактна книга виступала своєрідним 

доказовим документом, який міг використову-

ватися під час вирішення суперечок між учас-

никами морського підприємства. 

Особливе значення письмової фіксації 

правочинів полягало у забезпеченні стабільно-

сті торговельних відносин. За умов тривалих 

морських подорожей, високого рівня ризику та 

значних матеріальних інвестицій письмовий 

облік зобов’язань сприяв підвищенню довіри 

між учасниками торгівлі. Він водночас зміц-

нював правову визначеність та сприяв форму-

ванню єдиного комерційного стандарту. У 

ширшому історико-правовому контексті поява 

такого інституту відображає загальноєвропей-

ську тенденцію до бюрократизації та юриди-

зації торговельної діяльності в добу зрілого 

середньовіччя. 

Можемо констатувати, що інститут при-

сяжного писаря та ведення контрактної книги 

становлять важливий крок у розвитку докуме-

нтальної культури морського права. Через них 

Барселонський морський кодекс 1258 року не 

лише регламентував практичну діяльність 

морських підприємств, а й сприяв формуван-

ню більш складної та надійної системи право-

вого забезпечення середземноморської торгів-

лі. 

4. Безпека мореплавства та військовий 

елемент.  

Однією з характерних особливостей ре-

гулювання, закріпленого у Барселонському 

морському кодексі, є наявність норм, спрямо-

ваних на забезпечення обороноздатності тор-

говельних суден. У XIII ст. морська торгівля в 

Середземномор’ї здійснювалася в умовах пос-

тійних воєнних конфліктів, піратства та кон-

куренції між торговельними центрами, що 

зумовлювало необхідність поєднання комер-

ційної діяльності з військовою готовністю. 

Саме тому кодекс містить приписи щодо 

обов’язкового озброєння як судна, так і його 

екіпажу. 

Зокрема, документ встановлює вимогу 

оснащення судна спеціальними оборонними 

засобами. Серед них згадуються балісти та 

інші метальні пристрої, призначені для відбит-

тя нападів на морі.  

Окрім того, передбачено наявність інди-

відуального захисного спорядження та холод-

ної зброї для членів екіпажу – списів, мечів, 

панцирів та інших засобів оборони (Ст. 5, 7) 

[9, с. 27-28]. Наявність такого арсеналу не роз-

глядалася як винятковий захід, а визнавалася 

обов’язковою умовою виходу судна в море. 

Таким чином, кодекс встановлював мінімаль-

ний стандарт оборонної готовності морського 

судна. 

Важливим елементом системи безпеки 

була також обов’язкова наявність власної 

озброєної варти (Ст. 6) [9, с. 27]. Моряки по-

винні були чергувати та забезпечувати постій-

не спостереження за навколишньою обстанов-

кою, особливо під час переходів через небез-

печні райони або перебування в портах із під-

вищеним ризиком нападів. Така організація 

служби сприяла підтриманню дисципліни та 

дозволяла оперативно реагувати на загрози з 

боку піратів чи ворожих кораблів. У цьому 

контексті функції екіпажу виходили за межі 

суто технічного обслуговування судна, набу-

ваючи виразного оборонного характеру. 

Зазначені приписи відображають специ-

фіку середньовічного мореплавства, в якому 

чітка межа між торговельними та військовими 

суднами фактично була відсутня. Торговель-

ний корабель одночасно виконував функції 

транспортного засобу, мобільної торговельної 

бази та оборонної платформи. Саме тому пра-

вове регулювання поєднувало комерційні нор-

ми із військовими вимогами, формуючи ком-

плексний режим морської безпеки. 

Однією з характерних рис Барселонсько-

го морського кодексу є прагнення до правово-

го впорядкування тих небезпек, що були не-

від’ємною складовою середньовічного мореп-

лавства.  

Середземноморська торгівля XIII ст., не-

зважаючи на свою економічну динаміку, здій-

снювалася в умовах постійної природної та 
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технічної невизначеності: бурі, аварії суден, 

перевантаження, зіткнення чи втрата вантажу 

були звичайними ризиками морської практики. 

Саме тому нормативні приписи кодексу приді-

ляли значну увагу регламентації поведінки 

учасників морської експедиції у критичних 

ситуаціях, намагаючись перетворити стихійні 

та випадкові обставини на предмет юридично-

го контролю. 

Передусім норми кодексу визначали 

обов’язкову модель поведінки під час бурі. У 

таких умовах капітан і екіпаж були зобов’язані 

діяти відповідно до усталених правил морської 

дисципліни, спрямованих на збереження судна 

та вантажу (Ст. 1, 4) [9, с. 26, 27].  

Йшлося не лише про технічні заходи 

безпеки, але й про колективну відповідаль-

ність членів екіпажу за виконання своїх функ-

цій. Від моряків вимагалося негайне виконан-

ня наказів капітана, оскільки зволікання або 

недбалість могли спричинити загибель кораб-

ля. Таким чином, правові приписи підсилюва-

ли ієрархічний характер морської служби, на-

даючи капітанові беззаперечний авторитет у 

кризових обставинах. 

Водночас кодекс встановлював норми, 

спрямовані на запобігання конфліктам між 

судновласниками, купцями та екіпажем у разі 

пошкодження вантажу чи необхідності його 

часткового знищення задля порятунку судна. 

Такі ситуації, характерні для морської практи-

ки, потребували справедливого розподілу зби-

тків між усіма учасниками експедиції. У цьому 

проявляється прагнення середньовічного мор-

ського права до вироблення принципів колек-

тивної відповідальності за спільний ризик 

морського підприємства. 

Окремий блок норм стосувався 

обов’язку допомоги суднам, що опинилися в 

небезпеці (Ст. 4) [9, с. 27]. У морській культурі 

Середземномор’я цей принцип мав як практи-

чне, так і морально-правове підґрунтя. Кодекс 

закріплював правило, за яким корабель, здат-

ний надати допомогу іншому судну, повинен 

був зробити це, якщо така допомога не ство-

рювала безпосередньої загрози для власного 

екіпажу. Такий підхід відображає солідарний 

характер морського співтовариства, в якому 

взаємна підтримка виступала необхідною умо-

вою виживання в небезпечному середовищі 

морських комунікацій. 

Вагомою складовою системи запобіган-

ня аваріям була також заборона переванта-

ження барж та допоміжних суден (Ст. 9) [7, с. 

28]. Перевищення допустимого вантажу ста-

новило серйозну небезпеку як для навігаційної 

стійкості судна, так і для безпеки людей та 

товарів. Нормативні приписи кодексу встанов-

лювали обмеження щодо кількості вантажу, 

який міг бути розміщений на баржах, а також 

покладали відповідальність за порушення цих 

правил на капітана або осіб, що здійснювали 

завантаження. Таким чином, право намагалося 

запобігти типовим для портової практики зло-

вживанням, коли прагнення до максимізації 

прибутку призводило до ігнорування елемен-

тарних вимог безпеки. 

5. Правові засади торговельного парт-

нерства і колективної відповідальності. 

Однією з важливих інституцій, що прос-

тежуються в нормах Барселонського морсь-

кого кодексу 1258 року, є організаційна форма 

колективної участі у морській торгівлі, яка в 

джерелі позначається як «компанія» (Ст. 13, 

15, 16) [9, с. 28, 29]. Йдеться про своєрідне 

торговельне партнерство, у межах якого кілька 

осіб об’єднували свої ресурси для здійснення 

морської експедиції та спільного ведення ко-

мерційної діяльності. Така форма кооперації 

відображала економічну реальність середньо-

вічного Середземномор’я, де морська торгівля 

потребувала значних фінансових і матеріаль-

них вкладень, а також передбачала підвище-

ний рівень ризику [18]. 

Нормативні приписи кодексу свідчать 

про те, що «компанія» виступала інституційно 

оформленим механізмом колективного вкла-

дення капіталу. Учасники такого об’єднання 

спільно фінансували підготовку морської по-

дорожі – спорядження судна, закупівлю това-

рів, оплату служби моряків та інші витрати, 

пов’язані з організацією експедиції. Завдяки 

цьому ризики морської торгівлі розподілялися 

між кількома партнерами, що значною мірою 

знижувало індивідуальну фінансову відповіда-

льність кожного з них. Таким чином, правове 

оформлення торговельної компанії сприяло 

стабілізації комерційної діяльності та стиму-

лювало розвиток морських торговельних підп-

риємств. 

Водночас кодекс встановлював важливі 

обмеження щодо поведінки учасників торго-

вельного об’єднання. Зокрема, передбачалася 

заборона здійснювати індивідуальні торгове-

льні операції поза межами компанії під час 

спільної морської експедиції. Таке правило 

було спрямоване на запобігання конфліктам 

інтересів між партнерами та на забезпечення 

рівності їхніх економічних прав.  

У разі, якщо один із учасників здійсню-

вав комерційні операції без відома інших чле-

нів компанії, це могло порушити баланс взає-

мних зобов’язань і призвести до несправедли-

вого розподілу прибутків. Тому правові при-
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писи прагнули закріпити принцип корпорати-

вної лояльності, згідно з яким усі торговельні 

дії повинні були здійснюватися в інтересах 

спільного підприємства. 

Не менш важливою складовою функціо-

нування торговельної компанії був порядок 

розподілу прибутків і витрат (Ст. 14, 15) [9, с. 

29]. Барселонський морський кодекс передба-

чав, що результати торговельної експедиції – 

як позитивні, так і негативні – повинні розпо-

ділятися між учасниками відповідно до їхніх 

внесків або домовленостей, зафіксованих у 

контрактній книзі. Такий підхід відображає 

характерний для середньовічного морського 

права принцип пропорційності участі, за яким 

економічні вигоди та втрати корелювали з 

обсягом вкладеного капіталу. 

У цьому контексті «компанія» виступала 

не лише формою організації торгівлі, а й важ-

ливим правовим інструментом регулювання 

взаємин між купцями. Її існування свідчить 

про поступову інституціоналізацію колектив-

них комерційних практик, які згодом стали 

фундаментом розвитку торговельного права в 

Європі. Норми Барселонського морського ко-

дексу демонструють ранній етап формування 

правових моделей партнерства, що поєднували 

елементи договірної свободи, корпоративної 

дисципліни та колективної відповідальності за 

результати торговельної діяльності. 

Важливим елементом правового регу-

лювання морської торгівлі у Барселонському 

морському кодексі 1258 року виступає прин-

цип взаємної підтримки між учасниками мор-

ської експедиції та торговельного партнерства. 

В нормативних положеннях кодексу цей прин-

цип виявляється як обов’язок взаємного захис-

ту та допомоги між членами торговельної 

«компанії», що відображає характерну для 

середньовічних корпоративних спільнот ідею 

солідарної відповідальності.  

Морська торгівля XIII століття була 

пов’язана з численними небезпеками – приро-

дними стихіями, морським розбоєм, військо-

вими конфліктами та технічними аваріями. За 

таких умов ефективність комерційної діяльно-

сті значною мірою залежала від згуртованості 

її учасників і їхньої здатності діяти як єдине 

ціле. 

Норми кодексу встановлювали, що чле-

ни торговельного об’єднання повинні підтри-

мувати один одного у випадку загроз, що ви-

никають під час морської подорожі або комер-

ційних операцій (Ст. 18) [9, с. 29]. Цей 

обов’язок охоплював як матеріальну допомо-

гу, так і фізичний захист. У разі нападу, конф-

лікту чи іншої небезпечної ситуації учасники 

морської експедиції мали виступати спільно, 

не допускаючи відокремлених дій, які могли б 

підірвати безпеку всієї групи. Таким чином, 

взаємна підтримка розглядалася не лише як 

моральна вимога морського товариства, але й 

як юридично обов’язкова поведінка, санкціо-

нована правовими нормами. 

В ширшому сенсі ця система норм відо-

бражає формування корпоративної солідарно-

сті як юридичної категорії. Торговельна «ком-

панія» виступала не просто економічним сою-

зом купців, а правовою спільнотою, члени якої 

були пов’язані взаємними обов’язками захисту 

та лояльності. Така модель регулювання відт-

ворювала характерні риси середньовічного 

корпоративного права, де внутрішня єдність 

групи забезпечувалася поєднанням економіч-

них інтересів і правових зобов’язань. В цьому 

контексті колективна відповідальність за без-

пеку людей, судна та товарів ставала важли-

вим інструментом стабілізації торговельних 

відносин. 

Особливу роль у забезпеченні виконання 

цих обов’язків відігравала присяга. Учасники 

морської експедиції – як моряки, так і купці – 

підтверджували свою відданість корпоратив-

ним правилам шляхом урочистого присяжного 

зобов’язання (Ст. 15) [9, с. 29]. Присяга вико-

нувала водночас правову й моральну функцію: 

вона закріплювала юридичну силу норм і вод-

ночас апелювала до релігійної та етичної від-

повідальності особи. Порушення присяги роз-

глядалося не лише як правопорушення, але й 

як акт, що підривав довіру всередині морської 

спільноти. 

Таким чином, принцип взаємної підтри-

мки, закріплений у Барселонському морському 

кодексі 1258 року, демонструє характерну для 

середньовічного морського права інтеграцію 

правових, соціальних і моральних механізмів 

регулювання. Через поєднання корпоративної 

солідарності, колективної відповідальності та 

присяжних зобов’язань формувалася система 

правових гарантій, покликана забезпечити 

стабільність торговельних підприємств і без-

пеку морської діяльності в умовах підвищено-

го ризику середньовічного Середземномор’я. 

6. Інститут прокторів, юрисдикція 

та санкції  

Важливою складовою організації морсь-

кої служби у Барселонському морському коде-

ксі 1258 року є інститут прокторів – особливих 

представників морської громади, покликаних 

здійснювати контроль за дотриманням встано-

влених правил і брати участь у вирішенні спі-

рних питань під час морської експедиції. За-

провадження цього інституту відображає пра-
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гнення середньовічного морського права по-

єднати одноосібну владу капітана з елемента-

ми колективного управління та корпоративно-

го нагляду. 

Проктори (proceres) обиралися з-поміж 

членів морської спільноти – досвідчених мо-

ряків або осіб, які користувалися авторитетом 

серед учасників морської служби (Ст. 21) [9, с. 

30]. Процедура їхнього обрання передбачала 

участь самої морської громади, що свідчить 

про збереження елементів самоврядування у 

межах професійної корпорації барселонських 

моряків. Такий порядок формування органу 

нагляду забезпечував довіру до його рішень і 

водночас підкреслював колективний характер 

відповідальності за дотримання встановлених 

правил.  

Компетенція прокторів охоплювала низ-

ку функцій, пов’язаних із забезпеченням дис-

ципліни, контролем за виконанням норм коде-

ксу та розв’язанням конфліктних ситуацій. 

Вони виступали своєрідними арбітрами у вну-

трішніх спорах між членами екіпажу або між 

моряками й купцями, а також могли брати 

участь у прийнятті рішень щодо застосування 

санкцій за порушення встановлених правил. 

Таким чином, інститут прокторів виконував 

роль проміжної ланки між владою капітана та 

колективом морської експедиції, забезпечуючи 

баланс між дисциплінарною ієрархією та кор-

поративним самоконтролем. 

Особливістю діяльності прокторів був 

принцип колегіальності у прийнятті рішень. 

Барселонський морський кодекс передбачав, 

що важливі питання повинні розглядатися не 

одноосібно, а за участю визначеної кількості 

представників – семи або, у певних випадках, 

чотирьох осіб. Така система дозволяла уник-

нути довільності рішень та забезпечувала пев-

ну форму колективного судження. Колегіаль-

ний порядок розгляду справ також сприяв під-

вищенню легітимності ухвалених рішень в 

межах морської спільноти. 

Норми Барселонського морського кодек-

су 1258 року надають підстави говорити про 

існування на борту судна своєрідної «локаль-

ної юрисдикції» – правового порядку, що фун-

кціонував у межах морської експедиції. Такий 

порядок був покликаний забезпечити операти-

вне вирішення внутрішніх питань, підтриман-

ня дисципліни та врегулювання конфліктів 

між учасниками морської діяльності. Умови 

тривалих морських подорожей і віддаленість 

від звичайних судових інституцій [19, с. 1-23] 

робили необхідним існування автономного 

механізму правового регулювання, здатного 

діяти безпосередньо на борту корабля. 

Основою цього механізму були делего-

вані повноваження, надані представникам 

морської громади – передусім капітанові, а 

також прокторам та іншим уповноваженим 

особам.  

Вони здійснювали контроль за дотри-

манням норм кодексу, приймали рішення що-

до дисциплінарних порушень і могли застосо-

вувати передбачені санкції. У цьому сенсі суд-

нова влада виступала не просто організацій-

ною функцією керівництва експедицією, а 

формою реалізації делегованої юрисдикції, що 

походила від вищої влади – короля та міської 

морської корпорації. 

Водночас ця локальна юрисдикція не 

була повністю автономною. Рішення, ухвалені 

в межах суднового управління, залишалися 

підпорядкованими загальній королівській 

юрисдикції. Королівська влада, санкціонуючи 

самі норми морського кодексу, зберігала за 

собою верховний контроль над їхнім застосу-

ванням. Це означало, що у випадку серйозних 

правопорушень або конфліктів, які виходили 

за межі компетенції суднових органів, остато-

чне слово залишалося за королівськими суда-

ми або іншими державними інституціями. 

Таким чином, правовий порядок на бор-

ту судна функціонував як форма обмеженої 

автономії, що поєднувала елементи корпора-

тивного самоврядування та державного конт-

ролю. Морська громада отримувала право са-

мостійно регулювати значну частину своїх 

внутрішніх відносин, проте ця автономія існу-

вала лише в межах королівської влади та під її 

санкцією. Така модель відображає характерну 

для середньовічного права систему багаторів-

невої юрисдикції, де різні правові спільноти – 

міські, професійні чи торговельні – могли 

здійснювати власне регулювання, не виходячи 

за рамки загального політико-правового по-

рядку [20]. Така суднова «локальна юрисдик-

ція» є показовим прикладом інституційної 

адаптації права до специфічних умов морської 

діяльності. Вона демонструє, як у середньові-

чній правовій культурі формувалися спеціалі-

зовані механізми правового регулювання, пок-

ликані забезпечити ефективне управління 

складними економічними та соціальними про-

цесами, що розгорталися у сфері середземно-

морської морської торгівлі [21]. 

Нормативна система Барселонського 

морського кодексу 1258 року передбачала роз-

галужений комплекс санкцій, покликаних за-

безпечити ефективне виконання встановлених 

правил морської служби та торговельної дія-

льності. Умови середньовічного мореплавства 

вимагали чітких механізмів дисциплінарного 
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впливу, адже від дотримання норм залежали 

безпека судна, збереження товарів і життя 

членів екіпажу. У зв’язку з цим кодекс містив 

детально розроблену систему грошових штра-

фів, що застосовувалися у випадках порушен-

ня встановлених обов’язків. 

Основною формою санкцій виступали 

грошові стягнення, виражені у солідах. Вико-

ристання єдиної грошової одиниці свідчить 

про прагнення до стандартизації правових 

санкцій та забезпечення їхньої практичної за-

стосовності у торговельному середовищі. 

Штрафи накладалися за різноманітні правопо-

рушення – від порушення дисципліни на борту 

судна до невиконання професійних обов’язків 

капітаном, моряками або іншими учасниками 

морської експедиції (Ст. 1, 3, 4, 7, 10, 12, 13, 

19) [9, с. 26-29]. Таким чином, фінансове пока-

рання виступало головним інструментом пра-

вового примусу, пристосованим до комерцій-

ної природи морських відносин. 

Характерною особливістю санкційної 

системи було поєднання двох форм юридичної 

відповідальності – приватної та публічної. 

Приватно-правова відповідальність вявлялася 

у формі відшкодування шкоди особам, інтере-

си яких були порушені, передусім купцям або 

власникам товарів. В разі заподіяння матеріа-

льних збитків винна сторона зобов’язувалася 

компенсувати втрати потерпілому. Поряд із 

цим застосовувалася і публічно-правова відпо-

відальність, що полягала у сплаті штрафу на 

користь влади. Такий подвійний механізм сан-

кцій дозволяв одночасно відновлювати пору-

шені приватні інтереси та підтримувати зага-

льний правовий порядок. 

Особливо показовим є порядок розподі-

лу накладених штрафів. Норми кодексу перед-

бачали, що отримані грошові стягнення поді-

ляються між королівською владою та морсь-

кою спільнотою Барселони. Такий механізм 

відображає своєрідну модель фіскального пар-

тнерства між державою і професійною корпо-

рацією моряків. Корона, санкціонуючи норми 

морського права, отримувала частину фінан-

сових надходжень як прояв свого верховного 

суверенітету. Водночас інша частина штрафів 

надходила до морської громади, що брала без-

посередню участь у забезпеченні дисципліни 

та контролю за виконанням правил. 

Подібна система свідчить про взаємодію 

державних і корпоративних елементів у право-

вому регулюванні морської діяльності. З одно-

го боку, королівська влада забезпечувала легі-

тимацію правових норм і підтримувала їхню 

загальнообов’язкову силу. З іншого боку, мор-

ська спільнота виступала активним суб’єктом 

правового порядку, отримуючи як частину 

повноважень, так і частину економічних вигод 

від застосування санкцій. У цьому контексті 

санкційний механізм Барселонського морсь-

кого кодексу демонструє ранню форму інсти-

туційного співробітництва між публічною 

владою та професійними корпораціями, що 

було характерною рисою правової культури 

середньовічних торговельних міст Середзем-

номор’я [22]. 

Висновки. Здійснений історико-

правовий аналіз Барселонського морського 

кодексу 1258 року надає підстави розглядати 

цей документ як один із ранніх зразків норма-

тивного оформлення відносин що виникали в 

середньовіччі у процесі міжнародного еконо-

мічного обороту в середземноморському регі-

оні та були пов’язані з використанням моря. 

Його норми відображають прагнення до пра-

вового впорядкування складної системи торго-

вельних, організаційних та дисциплінарних 

відносин, що виникали в процесі морської 

діяльності. У цьому контексті кодекс виступає 

важливим свідченням переходу від звичаєвого 

регулювання мореплавства до формалізованих 

правових актів, санкціонованих публічною 

владою. 

Однією з ключових рис документа є по-

єднання королівської санкції та корпоративної 

ініціативи морської спільноти. Король Яків I 

надав правовим нормам офіційного статусу, 

водночас визнавши значну роль міської мор-

ської корпорації у формуванні та застосуванні 

цих правил. Така конструкція свідчить про 

своєрідний баланс між централізованою вла-

дою монархії та автономією професійних спі-

льнот, що було характерною рисою правової 

культури середньовічних торговельних міст. У 

цьому сенсі Барселонський морський кодекс 

демонструє ранню модель публічно-

приватного регулювання морської діяльності. 

Держава забезпечувала легітимацію норм і 

здійснювала верховний контроль над їхнім 

застосуванням, тоді як безпосереднє регулю-

вання значної частини морських відносин 

здійснювалося самою професійною громадою 

моряків і купців. Така взаємодія створювала 

ефективний механізм правового управління 

морською торгівлею, який поєднував інтереси 

Корони та торговельного середовища. 

З історико-правової точки зору цей до-

кумент має вагоме значення для розуміння 

процесу формування європейського морського 

та торговельного права.  

Норми кодексу відображають ті принци-

пи, що згодом стали характерними для ширшої 

середземноморської правової традиції: дис-
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циплінарну організацію морської служби, ко-

лективну відповідальність учасників морської 

експедиції, інституціоналізацію торговельних 

партнерств та використання санкційних меха-

нізмів для підтримання правового порядку. В 

цьому контексті кодекс можна розглядати як 

одну з ранніх ланок у розвитку європейського 

lex maritima, що згодом отримало більш сис-

темне оформлення у пізніших збірниках норм 

морського права. 
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PUBLIC LAW AND CORPORATE FOUNDATIONS OF MARITIME LAW IN THE 

BARCELONA MARITIME CODE OF 1258 
ANNOTATION. Introduction. The article is devoted to the study of the public-law and corporate foundations of maritime 

law in the Barcelona Maritime Code of 1258. The relevance of the topic is обусловлена the need to reconsider early codifications of 

Mediterranean maritime law as a basis for the formation of the European legal tradition of lex maritima. The Barcelona Code appears 

as one of the earliest systematic acts that combined royal legislative authority with the normative initiative of a professional maritime 

corporation, thereby establishing a model of interaction between public authority and private-corporate regulation. The aim of the 

article is to clarify the legal nature of the Code, analyze its institutional structure, and determine its place in the evolution of Europe-

an maritime law. The source base includes the original text of the Code, its translations, and later Mediterranean maritime statutes. 

The methodology is grounded in a combination of historical-legal, comparative-legal, and institutional approaches. 

Summary of the main research results. The article demonstrates that the adoption of the Code was directly connected with the 

maritime expansion of the Crown of Aragon and the policy of royal authority aimed at regulating maritime trade. The Code possesses 

a dual character: as an act of sanctioned corporate law, it combines imperative norms of a public nature with rules governing the 

internal organization of the maritime community. The normative structure of the document is analyzed, including provisions on the 

status of the captain, the legal position of seafarers, the functions of the sworn clerk, and mechanisms of contractual recording. It is 

established that the Code provides for a developed system of disciplinary and pecuniary liability and regulates safety aspects of navi-

gation, including the arming of vessels and conduct in conditions of risk. Particular attention is paid to the institution of the “compa-

ny” as a form of commercial partnership and to the principle of corporate solidarity, which ensured collective responsibility and 

mutual support among participants in maritime ventures. The institutional mechanism of onboard governance is examined through 

the system of proctors and the delegated “shipboard jurisdiction” operating within the framework of royal sovereignty. It is substanti-

ated that the sanctioning system of the Code reflects a model of fiscal partnership between the Crown and the maritime corporation 

through the distribution of fines. 

Conclusions. The Barcelona Maritime Code of 1258 represents an early model of synthesis between public-law and corporate 

regulation, in which royal authority legitimizes and institutionalizes the norms of a professional maritime community. The document 

laid the foundations for the development of the Mediterranean legal tradition of maritime law and influenced the subsequent evolu-

tion of European maritime statutes. Its significance lies in the establishment of effective mechanisms combining state control, private 

initiative, and collective responsibility. Prospects for further research are associated with a comparative analysis of the Barcelona 

Code and Italian and Hanseatic maritime statutes in order to identify common and distinctive features in the formation of European 

maritime law. 

KEY WORDS: Barcelona Maritime Code of 1258, maritime law, corporate law, public law regulation, Mediterranean legal 

tradition, maritime corporations. 
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