
 



  

O Kancelarii 

Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego została założona w roku 1995. Obecnie Kancelaria dys-
ponuje zespołem 11 prawników, w tym 7 radców prawnych, specjalizujących się w prowadzeniu 
spraw z zakresu prawa: handlowego, cywilnego, własności intelektualnej, a przede wszystkim 
prawa morskiego. 
 
Założycielem oraz wiodącą postacią Kancelarii jest radca prawny Marek Czernis,  członek Komisji 
Prawa Morskiego Polskiej Akademii Nauk przy oddziale PAN w Gdańsku oraz Komisji Kodyfikacyj-
nej Prawa Morskiego. Również pozostali prawnicy zrzeszeni w Kancelarii znani są ze swojej dzia-
łalności, m.in.: aktywności na forach takich organizacji jak: Comite Maritime International, Europe-
an Community Shipowners' Associations czy International Bar Association; publikowania licznych 
artykułów w prasie fachowej oraz prowadzenia wykładów na szczecińskich uczelniach wyższych.    
 
Grono Klientów Kancelarii jest szerokie i obejmuje m.in.: międzynarodowe banki, towarzystwa 
ubezpieczeniowe, armatorów, czarterujących, towarzystwa P&I, spedytorów i firmy transportowe, 
spółki zaangażowane w produkcję, wytwórczość, dystrybucję i handel detaliczny w wielu branżach 
przemysłowych i handlowych, a także podmioty świadczące usługi z zakresu marketingu i reklamy. 

 
Szanowni Państwo, 
 
Z przyjemnością oddajemy w Państwa ręce specjal-
ny, świąteczny numer naszego Newslettera, w któ-
rym znajdą Państwo jeszcze więcej ciekawych arty-
kułów dotyczących zarówno prawa morskiego jak 
również pozostałych gałęzi prawa. 
 

Zapraszamy do lektury 
                               

     Marek Czernis 
 

Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego, z ogromną przy-

jemnością zawiadamia o otwarciu z dniem 01 stycznia 2014r. 

swojego biura w Trójmieście pod nazwą Marek Czernis Kance-

laria Radcy Prawnego Oddział w Gdyni. 

Nowe biuro Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego w 

Gdyni mieścić się będzie w prestiżowej części Gdyni, przy ul. 

Zygmunta Augusta 13/21. Zadaniem gdyńskiego oddziału 

Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego będzie służenie 

pomocą Klientom kancelarii, którzy znajdują się na obszarze 

Trójmiasta, prowadzą i rozwijają lub zamierzają prowadzić w 

Trójmieście swoją działalność, bądź też posiadają jakiekolwiek 

związki z Trójmiastem. Priorytetem biura Marek Czernis Kan-

celaria Radcy Prawnego w Gdyni będzie zapewnienie pełnej i 

na najwyższym poziomie obsługi prawnej klientów kancelarii 

w Trójmieście. 

Wszelkich informacji w powyższym zakresie udziela koordy-

nator r.pr. Rafał Czyżyk (tel.: 91 359 44 30). 
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W poprzednich omówieniach pod-
stawowych zasad nowych Reguł Rot-
terdamskich zwracano już uwagę na 
istotny fakt znacznie obszerniejszego 
zajęcia się przez Reguły kwestią al-
ternatywnej, dla formy pisemnej, 
elektronicznej formy dokumentów 
przewozowych stosowanych w mię-
dzynarodowym obrocie morskim.  
 
Wobec wzrastającego znaczenia tej for-
my dokumentów (szacuje się np. że ok. 
80% morskich listów przewozowych 
[ang. „seawaybill”] jest już stosowanych 
tylko w formie elektronicznej) Reguły 
Rotterdamskie musiały, w tym zakresie, 
pójść znacznie dalej niż poprzedzające je 
Reguły Hasko-Visbijskie 1924/1968 czy 
Reguły Hamburskie 1978. 
 
Zgodnie z Art. 1(17) Reguł Rotterdam-
skich przez przekaz elektroniczny nale-
ży rozumieć informację, która została 
utworzona, przesłana, otrzymana lub 
przechowana przy użyciu środków ko-
munikacji elektronicznej, środków 
optycznych, cyfrowych lub podobnych w 
sposób umożliwiający ponowny dostęp 
do tej informacji i jej wykorzystania. 
 
Ta ogólna definicja przekazu elektro-
nicznego jako nośnika informacyjnego 
wzorowana jest na UNICTRAL Model 
Law on Electronic Commerce 
1996/1998 (tzw. „Model Law”) oraz Dy-
rektywie UE 2000/3 EC z dn. 06.06.2000 
r.  
 
Kolejne definicje z Art. 104 (21) i (22) – 
sporządzania i przenoszenia elektro-
nicznego dokumentu przewozowego 
kontynuują w ślad za Model Law zasadę 

ekwiwalentności prawnej i faktycznej 
klasycznych, papierowych dokumentów 
i ich elektronicznych odpowiedników. 
 
Tak przygotowana baza terminologiczna 
i prawna umożliwia wprowadzenie i 
uznanie prawne dla: 
 konosamentów imiennych i na zle-

cenie w postaci elektronicznej;  
 morskich listów przewozowych w 

postaci elektronicznej oraz wszel-
kich innych dokumentów przewo-
zowych nie będących papierami 
wartościowymi w rozumieniu pra-
wa polskiego. 
 

Rozdział 3, Art. 8 do 10 Reguł Rotter-
damskich rozwija w sposób bardziej 
szczegółowy podstawę prawną korzy-
stania z elektronicznych dokumentów 
przewozowych opisanych powyżej.  
 
Art. 8 nie ma odpowiednika, ani w Regu-
łach Hasko-Visbijskich ani też w Regu-
łach Hamburskich. W przepisach prawa 
polskiego brak jest odpowiednika w ko-
deksie morskim. W zakresie kodeksu 
cywilnego znaleźć go można w Art. 60 
k.c. oraz pośrednio Art. 78 § 2 (z wyłą-
czeniem restryktywnego wymogu ko-
deksu cywilnego, dotyczącego bezpiecz-
nego podpisu elektronicznego weryfi-
kowanego przy pomocy ważnego kwali-
fikowanego certyfikatu). 
W zamian za to przewidziana postać 
elektroniczna musi odpowiadać ww. 
standardom międzynarodowym, prze-
widzianym w regulacjach CMI, UNCTAD. 
 
Artykuł 8 jest realizacją tzw. „principle 
of equivalence”. Jej istota sprowadza się 
do prawnego uznania skuteczności ja-

Reguły Rotterdamskie – elektroniczne 
dokumenty przewozowe – Część VI 

 
Marek Czernis 
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kichkolwiek oświadczeń woli, składa-
nych w związku z umową przewozu ła-
dunku wyrażanych w klasycznej formie 
pisemnej, jak i zastępującej formie pi-
semną w postaci elektronicznej.  
Podstawowym warunkiem takiej sku-
teczności prawnej obu form jest zgoda 
stron umowy przewozu - przewoźnika i 
frachtującego, na pisemną lub elektro-
niczną formę oświadczeń. W przypadku 
braku porozumienia w tym zakresie 
wywodzić należy, iż klasyczna forma 
pisemna będzie wiążąca dla danej trans-
akcji.  
Art. 8 uszczegółowia zasadę zrównania 
form przez wprowadzenie tzw. „functio-
nal equalization”, wskazując na równo-
rzędność (jednoznaczność prawną) 
trzech etapów funkcjonowania doku-
mentu przewozowego, sporządzenia lub 
wystawienia wyłącznej kontroli lub po-
siadania, wreszcie przeniesienia doku-
mentu na inną osobę.  
 
Wspomniana w tych etapach tzw. „wy-
łączna kontrola dokumentu przewozo-
wego w postaci elektronicznej”, będąca 
przedłużeniem koncepcji „singularity” 
(UNCITRAL Model Law), mająca dla po-
staci papierowej dokumentu odpowied-
nik w wymogu posiadania dokumentu 
przewozowego przez osobę uprawnio-
ną, nie należy mylić z „prawem do kon-
troli nad ładunkiem” . Podczas, gdy „wy-
łączna kontrola dokumentu” jest formu-
łą formalną wskazującą na zasadę wy-
łączności dysponowania/zarządzania 
przez określony podmiot przekazem 
elektronicznym konstytuującym doku-
ment przewozowy, „prawo do kontroli 
nad ładunkiem” to materialne prawo 
(zespół uprawnień) przysługujący okre-
ślonym osobom.  
 
Zasadę ekwiwalentności uzupełnia § 3, 
będący expressis verbis, ustawowym 
potwierdzeniem zasady, iż w każdym 
przypadku, w którym przepisy (lub 

umowa stron) przewiduje zarówno ad 
solemnitatem, jak i ad probationem  
formę pisemną, uznaje się, iż wymóg ten 
jest zachowany również w przypadku, w 
którym strony przewozu,  ustaliły postać 
elektroniczną, jako formę właściwą spo-
rządzenia i wykorzystania danego do-
kumentu przewozowego.  
 
Przyjęta formuła odpowiada regule za-
proponowanej np. przez Kl. 11 – „CMI 
Rules for Electronic B/L” z 1990 r. Od-
powiada to również w pełni propozy-
cjom zmian Polskiej Komisji Kodyfikacji 
Prawa Cywilnego, która opowiadała się 
za zmianą przepisów kodeksu cywilnego 
w zakresie podpisu elektronicznego i 
oświadczeń woli wyrażonych w formie 
elektronicznej (Projekt zmian z dn. 
30.09.2013r.). 
 
Największy problem technologiczny dla 
nośników elektronicznych stanowi 
stworzenie odpowiednika elektronicz-
nego dla dokumentów przewozowych 
mających charakter papieru wartościo-
wego, to jest dla konosamentów.  
 
Zajmuje się tym Art. 9 Reguł Rotterdam-
skich. Składa się on niejako z dwóch czę-
ści. Po pierwsze, ustanawia ustawową 
podstawę dla cywilnoprawnej umowy 
pomiędzy stronami umowy przewozu 
stanowiącej warunki i procedurę spo-
rządzenia, przenoszalności oraz zapew-
nienia warunków realizacji uprawnień 
wynikających z papieru wartościowego 
(jako prawo do kontroli nad ładunkiem 
czy prawo do wydania ładunku). 
 
Ujęcie procedury właściwej dla danego 
systemu elektronicznego w formie cy-
wilnoprawnego porozumienia uczestni-
ków danego systemu nie jest niczym 
nowym. Na takiej formule (tj. wielo-
stronnej umowy) opierają się, między 
innymi „B/L Electronic Registry Organi-
sation” – [„Bolero”] – tzw. „Bolero Rule 
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Book”, czy „Electronic Shipping Solu-
tion” [„ESS”] – tzw. „Databrige Services 
and Users Agreement”. 
 
Art. 9 przyjmuje tzw. neutralność tech-
nologiczną - to jest nie opowiada się, za 
żadnym konkretnym systemem informa-
tycznym, wymaga jedynie, aby system 
ten spełniał określone wymogi formalne 
i materialne. 
 
Do formalnych wymogów należy, 
wspomniane powyżej porozumienie 
cywilno-prawne stron umowy przewozu 
oraz konieczność zawarcia w dokumen-
cie przewozowym stosownego zapisu, 
który stanowić ma odesłanie do przyję-
tej przez strony procedury zarządzania 
elektronicznym dokumentem przewo-
zowym. Niezależnie od wymogu, 
expressis verbis, odesłania do konkret-
nej procedury, przywołana w dokumen-
cie przewozowym procedura winna być 
powszechnie dostępna dla uczestników 
obrotu dokumentacyjnego. W sytuacji, w 
której Art. 9 odnosi się do konosamen-
tów będących, ex definitione, zbywal-
nym papierem wartościowym, znaczenie 
precyzji klauzuli odsyłającej oraz moż-
liwość dostępności (np. na przywołanym 
w klauzuli odsyłającej adresie interne-
towym) szczegółowych warunków danej 
procedury ma znaczenie podstawowe 
dla każdego legitymowanego posiadacza 
konosamentu. 
 
Co do wymogów materialnych, Art. 9 
przytacza cztery kluczowe funkcje kono-
samentów, które w sposób bezwzględny 
muszą być objęte procedurą ustaloną 
przez strony umowy. 
I tak: uzgodniona kontraktowo procedu-
ra winna przewidywać metodę sporzą-
dzania i przenoszenia imiennego albo 
zbywalnego dokumentu przewozowego. 
Istotą przyjętej procedury jest zapew-
nienie utrzymania wyłącznej kontroli 
nad danymi zapisami w danym doku-

mencie przewozowym w postaci elek-
tronicznej. Podczas gdy, biorąc pod 
uwagę „neutralność technologiczną” 
regulacji rotterdamskich oraz uznaną w 
tym zakresie swobodę kontraktową, nie 
dokonano dalszego sprecyzowania, na 
czym miałaby polegać uzgodniona w 
trybie Art. 9 procedura, to należy przy-
jąć, jako niezbędne minimum, iż przyjęta 
procedura powinna zapewnić poziom 
zabezpieczeń elektronicznych równo-
ważny do poziomu bezpieczeństwa 
prawnego, jaki gwarantuje posiadanie 
oryginału konosamentu (w klasycznej 
wersji papierowej) przez legitymowa-
nego posiadacza takiego konosamentu. 
Następnie Art. 9 wskazuje na drugi 
aspekt, który w sposób bezwzględny, 
musi zostać kontraktowo ustalony w 
ramach przyjętej procedury. Rzeczona 
procedura mianowicie musi zapewnić 
unikatowość i integralność dokumentu 
w postaci elektronicznej. W szczególno-
ści zapewnienie to winno polegać na 
wykazaniu prawidłowej sekwencji da-
nych informatycznych składających się 
na zbywalny dokument przewozowy w 
postaci elektronicznej, braku luk i błę-
dów oraz ustalenia sposobu zabezpie-
czenia przed nieupoważnionymi zmia-
nami do tak wprowadzonych danych 
informacyjnych. Innymi słowy, przyjęta 
procedura powinna zapewnić odrębność 
i integralność danych składających się 
na określony konosament w postaci 
elektronicznej, równoważny odrębności 
i integralności, jaką gwarantuje prawi-
dłowo wypełniony i wystawiony kono-
sament papierowy. 
 
Kolejny trzeci wymóg ustawowy wyzna-
czający minimalne zasadnicze kryteria 
procedury mającej zastosowanie do ko-
nosamentów elektronicznych to w isto-
cie  jeden z najtrudniejszych, ale jedno-
cześnie najistotniejszych wymogów ma-
jący na celu zapewnienie realizacji pod-
stawowego celu konosamentu – to jest 
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pozwalający legitymowanemu posiada-
czowi na skorzystanie z uprawnień, któ-
re niesie za sobą dany konosament, a w 
szczególności, prawo do kontroli nad 
ładunkiem oraz prawo do żądania wy-
dania ładunku przez przewoźnika w 
porcie przeznaczenia. 
 
W przypadku papierowego konosamen-
tu imiennego lub konosamentu na zle-
cenie warunkiem koniecznym do kon-
troli nad ładunkiem oraz warunkiem 
koniecznym do wydania ładunku  jest 
fizyczne okazanie lub wydanie egzem-
plarza (lub „setu”) oryginalnych kono-
samentów wraz (w przypadku konosa-
mentu imiennego i na zlecenie) z po-
twierdzeniem tożsamości legitymowa-
nego posiadacza okazanego/wydanego 
konosamentu.  Fizykalność czynności 
okazania lub wydania konosamentu (po-
łączona z potwierdzeniem tożsamości) 
musi być, w przypadku imiennego i 
zbywalnego dokumentu przewozowego 
w postaci elektronicznej, zastąpiona 
procedurą pozwalającą wykazać w spo-
sób technologicznie bezsporny, iż legi-
tymowany posiadacz imiennego lub 
zbywalnego dokumentu przewozowego 
w postaci elektronicznej [zob. komen-
tarz do Art. 104 pkt 4 (c)] będzie w sta-
nie wykazać, iż dysponują wyłączną 
kontrolą nad danymi elektronicznymi 
konstytuującymi dany konosament elek-
troniczny. 
 
U podstaw ostatniego w Rozdziale 3 Art. 
10 Reguł Rotterdamskich, leży konse-
kwentne uznanie funkcjonalnej ekwiwa-
lentności formy pisemnej i elektronicz-
nej konosamentów (czy szerzej imien-
nych i zbywalnych dokumentów prze-
wozowych).  
 
Reguluje ona zasady proceduralno-
prawne wymiany wystawionych już ko-
nosamentów papierowych na konosa-
menty elektroniczne czy odwrotnie 

znajdujących  się już „w obiegu” kono-
samentów elektronicznych na ich papie-
rowe, klasyczne odpowiedniki. 
 
Konieczność prawnego uregulowania 
możliwości wymiany jednego typu do-
kumentu przewozowego na drugi po-
dyktowana została okolicznościami fak-
tycznymi i prawno-dokumentacyjnymi. I 
tak, w przypadku oryginalnego wysta-
wienia danego dokumentu przewozo-
wego w postaci elektronicznej, może 
zaistnieć konieczność wymiany na 
ekwiwalentny dokument przewozowy w 
klasycznej formie papierowej w sytuacji,  
w której np. legitymowany posiadacz 
(lub zamierzony legitymowany posia-
dacz) nie dysponuje bazą techniczno-
informatyczną niezbędną do realizacji 
swoich uprawnień, (w szczególności w 
zakresie „metody wykazania swoich 
praw przez legitymowanego posiadacza 
takiego dokumentu” lub „metody wyka-
zania, iż ładunek został wydany legity-
mowanemu posiadaczowi takiego do-
kumentu”). 
 
Inna sytuacja, która wymusić może 
przewidzianą w Art. 10 zamianę jest np. 
wymóg akredytywy, który będzie ustalał 
konieczność przedłożenia bankowi do-
kumentów przewozowych tylko w po-
staci papierowej. W takich sytuacjach, 
legitymowany posiadacz konosamentu 
w postaci elektronicznej może skorzy-
stać z uprawnień przewidzianych w Art. 
10 i dokonać wymiany na konosament 
papierowy (tj. imienny lub zbywalny 
dokument przewozowy) a następnie 
złożyć go wraz z innymi przewidzianymi 
akredytowanymi dokumentami do ban-
ku. 
 
Wymiana, aby została skutecznie doko-
nana musi spełnić następujące warunki: 
1. w przypadku, gdy konosament papie-

rowy ma być zastąpiony przez kono-
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sament w postaci elektronicznej  
wymagana jest: 
a) zgoda na taką wymianę pomiędzy 

przewoźnikiem a legitymowanym 
posiadaczem, 

b) zwrot przez legitymowanego po-
siadacza na rzecz przewoźnika 
wszystkich egzemplarzy wysta-
wionego dokumentu przewozo-
wego, wreszcie 

c) sporządzenie i przeniesienie 
przez przewoźnika na legitymo-
wanego posiadacza uzgodnione-
go dokumentu przewozowego w 
postaci elektronicznej z istotnym 
zastrzeżeniem, iż w treści doku-
mentu elektronicznego musi zna-
leźć się stwierdzenie, iż zastępuje 

on wszystkie wydane a będące 
przedmiotem wymiany, egzem-
plarze imiennego lub zbywalnego 
dokumentu przewozowego. 
 

2. W przypadku wymiany konosamentu 
w postaci elektronicznej na konosa-
ment papierowy, koniecznym jest, 
odpowiednie spełnienie dwóch wy-
mogów do skutecznej prawnie wy-
miany, a mianowicie 
 „ppkt (a)” – zgody przewoźnika i 

legitymowanego posiadacza; oraz  
 „ppkt (c)” – stosownego zapisu w 

nowym papierowym konosamen-
cie (wszystkich jego egzempla-
rzach) potwierdzającego doko-
naną zmianę.                                    ■ 

 

Klauzula 15 „NYPE form 1946” oraz 
Klauzula 11 „BALTIME form 1939” są 
typowymi dla czarterów na czas („ti-
me charter”) zapisami ustalającymi 
okoliczności w których obowiązek 
płatności „hire” przez czarterującego 
ulega zawieszeniu. 
 
Zgodnie z prawem angielskim istota wy-
specyfikowanych, szczegółowo (jak np. 
„damages to hull”) lub bardziej ogólnie 
(jak np. „any other cause preventing the 
full working of the vessel”) okoliczności i 
zdarzeń sprowadza się do następujących 
zasad bazowych. 
 
Podstawą wstrzymania płatności mogą 
być tylko i wyłącznie okoliczności wy-
mienione w cytowanych powyżej (lub 
podobnych) klauzulach czarterowych  
[„Sea & Land Securities Ltd. v. Dickinson 
Co. Ltd. (1942)]; Okoliczności „off-hire” 
nie muszą być zawinione przez prze-

woźnika, innymi słowy, czarterujący 
musi wykazać jedynie, iż jedna z oko-
liczności wymienionych np. w Kl. 15 
NYPE miała miejsce podczas trwania 
czarteru, bez konieczności udowodnie-
nia, że podniesiona okoliczność wynikła 
z winy armatora [„The Berge Sund” 
(1993)] [„The Doric Pride” (2006)]. 
 
Rozpatrując okoliczności “off-hire” dok-
tryna prawa angielskiego wyodrębniła 
dwa zasadnicze typy klauzul czartero-
wych. Jedna grupa ustala okres zawie-
szenia płatności hire w tzw. formule 
„brutto” („period off-hire clause”). Zgod-
nie z tą formułą okres „off-hire” liczy się 
od daty zaistnienia zdarzenia lub oko-
liczności, przewidzianej stosowną klau-
zulą czarterową, do czasu gdy dane zda-
rzenie ustanie. W tej sytuacji kwestia czy 
konkretna okoliczność „off-hire” skut-
kowała w pozbawieniu czarterującego 
możliwości pełnego korzystania ze stat-

Sprawa statku „The Athena” - kwestia 
 „off-hire” zgodnie z NYPE 1946 

 

Marek Czernis 
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ku czy też nie, nie ma żadnego znacze-
nia. Wystarczy sam fakt powstania i 
ustania danego zdarzenia – jako wy-
znacznik rozpoczęcia i zakończenia 
okresu „off-hire” [„Tynedale v. Anglo-
Soviet Shipping Co.” (1974)] czy [„The 
H.R. Macmillan” (1974)] - gdzie fakt nie-
sprawnych dźwigów statkowych spo-
wodował wyłączenie płatności hire 
przez okres napraw niezależnie od tego, 
iż w tym czasie wyładunek przy pomocy 
dźwigów i tak nie mógł być wykonywa-
ny na skutek strajku i złych warunków 
pogodowych. 
 
Druga grupa klauzul kontraktowych re-
prezentowana jest przez cytowane po-
wyżej Kl. 11 „BALTIME 1939” czy Kl. 15 
„NYPE 1946”. Ustalają one tzw. formułę 
„netto” („net loss of time clause”). Zgod-
nie z powyższą formułą okres „off-hire” 
uruchamia nie sam fakt powstania oko-
liczności wyspecyfikowanej w stosownej 
klauzuli ale czy na skutek zaistnienia tej 
okoliczności „vessel is unable to perform 
the service immediately required” (jak w 
„BALTIME 1939”) lub „for the time he-
reby lost” (jak w „NYPE 1946”). 
 
Doskonałą okazją do zobrazowania 
klauzuli „off-hire” – netto stał się wyrok 
angielskiego Sądu Apelacyjnego z dn. 
23.10.2013 r. w sprawie Minerva Navi-
gation Inc v. Oceana Shipping AG („The 
Athena”), w składzie sądzącym Lord 
Tomlinson, Lewison i Underhill. 
 
W rozważanej sprawie statek został wy-
czarterowany na czas, zgodnie z formu-
larzem „NYPE 1946”. W ramach czarteru 
wykonywał on przewóz zboża z Nowo-
rosyjska do Syrii. Umowa czarterowa, 
zawierała Kl. 15, która w zmodyfikowa-
nej formie (w zakresie będącym przed-
miotem sprawy) brzmiała jak następuje 
„(…) in the event of loss of time from… 
default of master….. or by any other 
cause preventing the full working of the 

vessel, the payment of hire shall cease 
for the time thereby lost…. and all extra 
expenses directly incurred including 
bunkers consumed during period of 
suspended hire shall be for Owners’ ac-
count…”. 
 
W Syrii (Tartous) ładunek został odrzu-
cony z uwagi na jego zanieczyszczenie. 
W związku z powyższym, czarterujący 
nie dokonał wyładunku i polecił skiero-
wanie statku do Libii. W drodze do Libii 
– czarterujący wydali kapitanowi precy-
zyjną instrukcję aby statek pozostał na 
redzie portu Benghazi i w tym miejscu 
oczekiwał dalszej instrukcji . 
 
Kapitan, zgodnie z instrukcjami armato-
ra, zatrzymał statek na wodach między-
narodowych a więc poza redą. Następ-
nego dnia czarterujący powtórzyli wcze-
śniejszą instrukcję nakazując kapitanowi 
zatrzymanie się w obrębie redy Bengha-
zi. Wobec zignorowania tej instrukcji 
przez kapitana, czarterujący poinfor-
mowali, iż statek jest „off-hire” przez 
cały okres pozostawania na wodach 
międzynarodowych a nie na redzie. Sta-
tek nie zmienił pozycji i dopiero po dwu-
tygodniowym postoju wpłynął do Ben-
ghazi i wyładował towar. 
 
Spór pomiędzy armatorem a czarterują-
cym o 14 dni „off-hire” przeszedł od ar-
bitrażu do High Court a następnie do 
Sądu Apelacyjnego („Court of Appeal”). 
Sąd Apelacyjny w ślad za wcześniejszym 
orzecznictwem [(„The Appolonius” 
(1978)], [„The Ira” (1995)] uznał, iż bio-
rąc pod uwagę, że Kl. 15 „NYPE 1946” 
reprezentuje formułę wyłączenia płat-
ności hire „netto”, istotnym dla ustalenia 
okresu „off-hire” jest czy powstała oko-
liczność typu „off-hire” (wyspecyfiko-
wana w czarterze) pozbawia czarterują-
cego kontroli nad statkiem w zakresie w 
jakim mu ona przysługuje. Jeżeli zatem 
w rozważanej sprawie miał miejsce „de-
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fault of master” (a był nim niewątpliwie 
fakt odmowy skierowania statku na re-
dę) i jeżeli ta okoliczność, pozostając w 
bezpośrednim związku z żądaniem czar-
terujących w zakresie eksploata-
cji/wykorzystania statku, to mamy do 
czynienia z przypadkiem „off-hire” typu 
netto, zatem czarterujący w oparciu o Kl. 
15 „NYPE 1946” był uprawniony do 
wstrzymania płatności hire przez okres 
14 dni. W takiej sytuacji fakt (jak podno-
sił w obronie armator) pozostawania na 
morzu otwartym czy na redzie nie sta-
nowił większej różnicy, bo przez owe 14 
dni (na skutek uwarunkowań bankowo-
handlowych) i tak czarterujący nie był w 
stanie uzyskać stosownej zamiany kono-
samentów będących podstawą wyłado-
wania, był z punktu widzenia Kl. 15 
czarteru bezprzedmiotowy. Skoro stro-

ny czarteru umówiły się na takie a nie 
inne warunki „off-hire” to ich powstanie 
i wynikająca z tego niemożność dyspo-
nowania statkiem przez czarterującego 
jest wystarczającą i zupełną podstawą 
do zawieszenia płatności. Czarterujący 
zażądał określonego zachowania od 
statku, kapitan odmówił wykonania in-
strukcji („default of master”) – w efekcie 
czego „payment of hire shall cease for 
the time thereby lost (…)”. 
 
Wydane orzeczenie wpisuje się w za-
uważalne już od dłuższego okresu ten-
dencję orzecznictwa angielskiego w któ-
rej sądy preferują pragmatyczne, kon-
serwatywne rozstrzygnięcia umacniają-
ce dotychczasowe precedensy a więc i 
spójność linii jurydycznej.                   ■                                             

W dniu 01 października 2013 r., w 
Dublinie, Zgromadzenie Ogólne Mię-
dzynarodowego Komitetu Morskiego 
(Comite Maritime International - CMI) 
podjęło jednogłośnie uchwałę o przy-
jęciu Polskiego Stowarzyszenia Pra-
wa Morskiego w poczet Członków 
CMI.  
 
Jak już informowaliśmy (Newsletter – 
czerwiec 2013 r.) Stowarzyszenie zosta-
ło utworzone w dniu 12 czerwca 2013 r., 
w Szczecinie, przy okazji mającego miej-
sce I Międzynarodowego Kongresu Mor-
skiego. Jest ono wspólną inicjatywą 
Związku Armatorów Polskich oraz kan-
celarii prawnej „Marek Czernis Kancela-
ria Radcy Prawnego” w Szczecinie, któ-
rych zamiarem było reaktywowanie 
działalności Polskiego Stowarzyszenia 

Prawa Morskiego utworzonego w 1934 
roku, kontynuowanie jego dorobku, spu-  
ścizny oraz tradycji.  
 
Stowarzyszenie skupia prawników spe-
cjalizujących się w prawie morskim oraz 
inne osoby zainteresowane prawem 
morskim krajowym i międzynarodo-
wym. Władze Stowarzyszenia tworzą 
Komisja Rewizyjna i Zarząd, skład któ-
rych stanowią: (i) Komisja Rewizyjna – 
Prof. Dorota Pyć (Przewodnicząca) oraz 
Mec. Krzysztof Kochanowski i Mec. Da-
riusz Szymankiewicz (Członkowie); (ii) 
Zarząd –Prof. Maria Dragun-Gertner 
(Prezes Zarządu), Mec. Marek Czernis i 
Mec. Michał Rzeszewicz (Wiceprezesi) 
oraz Mec. Paweł Mickiewicz (Sekretarz). 
 

 

Polskie Stowarzyszenie Prawa Morskiego 
ponownie członkiem CMI 

 
Dariusz Szymankiewicz 
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Jednym z głównych celów Stowarzysze-
nia było przywrócenie członkostwa Pol-
ski w CMI z siedzibą w Antwerpii, naj-
starszej (utworzonej w 1897 roku) po-
zarządowej organizacji, skupiającej sto-
warzyszenia prawnicze z 51 krajów. 
Polska działała na forum CMI do 1998 
roku, właśnie poprzez Polskie Stowarzy-
szenie Prawa Morskiego utworzone w 
1934 roku. Wraz z zawieszeniem dzia-
łalności Stowarzyszenia ustało członko-
stwo Polski w CMI. Aktualnie, nowo 
ukonstytuowane Polskie Stowarzyszenie 

Prawa Morskiego ponownie stało się 
członkiem CMI zyskując możliwość ak-
tywnego i pełnego uczestniczenia w jego 
pracach. 
 
Przypomnijmy, że CMI uczestniczył i 
uczestniczy aktywnie w międzynarodo-
wym procesie legislacyjnym na forum 
wielu organizacji międzynarodowych 
(IMO, UNCTAD, UNCITRAL itp.), w wyni-
ku którego powstało szereg najważniej-
szych dla międzynarodowego obrotu 
morskiego konwencji prawnych.          ■ 

Areszt (zajęcie) statku morskiego 
stanowi jeden ze sposobów zabezpie-
czenia roszczeń morskich. Instytucja 
ta została uregulowana przede 
wszystkim w Międzynarodowej kon-
wencji w sprawie zajęcia (aresztu) 
statków morskich, podpisanej w 
Brukseli dnia 10 maja 1952 r. [dalej: 
„Konwencja”], do której Polska przy-
stąpiła w 1976 r. Nie bez znaczenia w 
tej materii pozostają również krajo-
we przepisy procedury cywilnej. 
 
Zgodnie z art. 1 ust. 2 Konwencji zajęcie 
(areszt) statku oznacza zajęcie statku w 
drodze postępowania sądowego w celu 
zabezpieczenia wierzytelności morskiej, 
ale nie obejmuje zajęcia statku w wyko-
naniu lub w zaspokojeniu wyroku. 
Areszt statku jest zatem możliwy jedynie 
w odniesieniu do roszczeń określanych 
jako wierzytelności morskie.  
 
Katalog wierzytelności morskich został 
enumeratywnie wyliczony w Konwencji 
(łącznie 17 pozycji). Art. 1 ust. 1 stano-
wi, że za wierzytelność morską uznaje 

się m. in. wierzytelność z tytułu (1) 
szkody wyrządzonej przez jakikolwiek 
statek wskutek zderzenia lub w jakikol-
wiek inny sposób, (2) utraty życia lub 
uszkodzenia ciała, a także (3) umowy o 
używanie lub wynajęcie statku zawartej 
w formie czarteru bądź jakiejkolwiek 
innej formie. Co ważne, w szczególności 
dla przewoźników morskich, wierzytel-
nością morską jest również (4) umowa o 
przewóz ładunku na statku zawarta w 
formie czarteru lub w jakiejkolwiek in-
nej formie, a także (5) utrata lub uszko-
dzenie ładunku i bagażu. Oznacza to, że 
jakakolwiek szkoda bądź utrata ładunku 
lub bagażu potencjalnie może stanowić 
podstawę do wszczęcia postępowania w 
zakresie zajęcia statku (Konwencja nie 
różnicuje bowiem skutków prawnych w 
zależności od wielkości zaistniałej szko-
dy).  
 
Jednocześnie bez znaczenia pozostaje 
okoliczność, że często wartość statku 
znacznie przewyższa kwotę istniejącego 
zadłużenia. Dodatkowo zgodnie z posta-
nowieniami Konwencji, co do zasady, 

 

Areszt (zajęcie) statku morskiego w polskim 
systemie prawnym 

 
Rafał Czyżyk, Łukasz Radosz 
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wierzyciel może zająć bądź statek, wo-
bec którego powstała wierzytelność 
morska, bądź jakikolwiek inny statek 
będący własnością osoby, która w chwili 
powstania wierzytelności morskiej była 
właścicielem statku (należy jednak za-
znaczyć, że istnieją w tej materii pewne 
wyjątki). Jak wynika z powyższego, 
areszt statku daje wierzycielowi mocną 
pozycję. 
 
Analizowana Konwencja odnosi się 
również do jurysdykcji w zakresie pro-
cedury zajęcia statku morskiego. Zgod-
nie z Konwencją statek podnoszący ban-
derę jednego z państw sygnatariuszy 
Konwencji może być zajęty w obrębie 
jurysdykcji jakiegokolwiek z państw 
sygnatariuszy. Natomiast statek podno-
szący banderę Państwa nie będącego 
stroną Konwencji może być zajęty w 
obrębie jurysdykcji każdego z Umawia-
jących się Państw, nie tylko w związku z 
wierzytelnością morską, lecz również 
taką w związku z którą prawo takiego 
państwa zezwala na zajęcie statku. Za-
sadne wydaje się skupienie przede 
wszystkim na sposobie regulacji pro-
blematyki aresztu statków zawartej w 
polskim systemie prawnym.  
 
Zgodnie z polską procedurą cywilną 
areszt statku przebiega analogicznie jak 
ma to miejsce w przypadku zabezpie-
czenia innych składników majątkowych . 
Wierzyciel może żądać zabezpieczenia 
zarówno przed wszczęciem postępowa-
nia sądowego jak również w jego trak-
cie. Jednocześnie podmiot żądający 
udzielenia zabezpieczenia obowiązany 
jest uprawdopodobnić roszczenie oraz 
interes prawny w jego udzieleniu. 
Wspomniany interes prawny istnieje, 
gdy brak zabezpieczenia uniemożliwi 
lub poważnie utrudni wykonanie zapa-
dłego w sprawie orzeczenia lub w inny 
sposób uniemożliwi lub poważnie 
utrudni osiągnięcie celu postępowania w 

sprawie. Istotne w tej materii jest rów-
nież zachowanie samego dłużnika. Może 
on bowiem swoim nieodpowiednim 
działaniem dać podstawy do uznania, że 
istnieje ów interes prawny (np. dłużnik 
w sposób rażąco nieuzasadniony za-
przecza roszczeniu). 
 
Polski kodeks postępowania cywilnego 
stanowi, że wniosek o udzielenie zabez-
pieczenia podlega rozpoznaniu bez-
zwłocznie, nie później jednak niż w ter-
minie tygodnia od dnia jego wpływu do 
sądu, chyba że przepis szczególny sta-
nowi inaczej. Co więcej, inne systemy 
prawne przewidują jeszcze korzystniej-
sze dla wierzyciela terminy rozpatrzenia 
wniosku np. w Wielkiej Brytanii może 
trwać do kilku godzin. Stosunkowo duża 
mobilność statków morskich często 
wymaga bowiem szybkości w podejmo-
wanych działaniach. Z drugiej jednak 
strony polska procedura przewiduje, iż 
zabezpieczenie w przedmiocie aresztu 
statku upada, jeżeli uprawniony, w ter-
minie dwóch tygodni od uprawomoc-
nienia się orzeczenia uwzględniającego 
roszczenie nie wniósł o dokonaniu dal-
szych czynności egzekucyjnych. Samo 
postanowienie jest jednak natychmiast 
wykonalne, a komornik może niezwoła-
nie przystąpić do czynności związanych 
z aresztem statku. 
 
Statek morski zazwyczaj jest ważnym i 
wartościowym składnikiem majątku 
dłużnika stanowiąc zarazem jedno z 
najważniejszych źródeł jego dochodów. 
Zajęcie statku oznacza wymierne straty 
ekonomiczne, przez co dłużnik często 
stara się podjąć działania w celu unik-
nięcia takiej sytuacji. W pierwszej kolej-
ności jednym ze sposobów uwolnienia 
statku z aresztu jest oczywiście zaspoko-
jenie długu tj. spełnienie zobowiązania 
wobec wierzyciela. Zgodnie z polską 
procedurą innym dostępnym sposobem 
jest również zapłata sumy zabezpiecze-
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nia na rachunek depozytowy sądu. Po-
nadto dłużnik ma możliwość wskazania 
innego majątku, który potencjalnie 
mógłby stanowić źródło zaspokojenia 
wierzytelności. Dodatkowo zabezpie-
czeniem roszczenia będzie m. in. gwa-
rancja bankowa polegająca na pisem-
nym zobowiązaniu banku do zapłacenia 
określonej sumy pieniężnej w przypad-
ku, gdy zleceniodawca (tutaj dłużnik) 
nie wypełni określonych w gwarancji 
zobowiązań. Istnieje również możliwość 
porozumienia się dłużnika z wierzycie-
lem w zakresie rozłożenia zadłużenia na 
raty. Może to stanowić podstawę do wy-

stąpienia z wnioskiem o zawieszenie 
egzekucji. 
 
Instytucja aresztu (zajęcia) statku mor-
skiego może jednak wiązać się z nega-
tywnymi konsekwencjami dla samego 
wierzyciela. Należy bowiem pamiętać, że 
bezprawne zajęcie statku bądź naduży-
cia z tym związane mogą doprowadzić 
do konieczności wypłaty wysokiego od-
szkodowania.                                                ■ 
 
                  

W Niemczech obowiązują nowe regu-
lacje prawne kształtujące zasady wy-
konywania zawodu marynarza i 
świadczenia pracy przez osoby za-
trudnione w sektorze „offshore”.  
 
Z dniem 16 sierpnia 2013 r. Niemcy sta-
ły się 43 państwem członkowskim Mię-
dzynarodowej Organizacji Pracy i 17 
krajem europejskim, który ratyfikował 
Konwencję o Pracy na Morzu [ Konwen-
cja o pracy na morzu przyjęta przez Kon-
ferencję Ogólną Międzynarodowej Orga-
nizacji Pracy w Genewie dnia 23 lutego 
2006 r.]. Ratyfikacja została poprzedzona 
dostosowaniem obowiązującego w 
Niemczech prawa do standardów przy-
jętych w Konwencji.  
 
W dniu 01 sierpnia 2013 r. weszła w 
życie ustawa o pracy na morzu [niem. 
„Das Seearbeitsgesetz“]. Zastępuje ona 
dotychczas obowiązującą ustawę o ma-
rynarzach [niem. „Das Seemannsgesetz“], 
która pochodziła jeszcze z roku 1957. 
Nowa ustawa jest instrumentem imple-

mentującym do niemieckiego porządku 
prawnego rozwiązania przyjęte w Kon-
wencji a także Dyrektywę Rady 
2009/13/WE [Dyrektywa Rady 
2009/13/WE  z dnia 16 lutego 2009 r.  w 
sprawie wdrożenia Umowy zawartej 
między Stowarzyszeniem Armatorów 
Wspólnoty Europejskiej (ECSA) a Euro-
pejską Federacją Pracowników Transpor-
tu (ETF) w sprawie Konwencji o pracy na 
morzu z 2006 r. oraz w sprawie zmiany 
dyrektywy 1999/63/WE]. Ustawa o pra-
cy na morzu reguluje, między innymi, 
kryteria dopuszczalności do wykonywa-
nia zawodu marynarza i kwestie kształ-
cenia zawodowego. Ustawa zawiera re-
gulacje dotyczące nawiązywania zatrud-
nienia na morskich statkach handlowych 
i pośrednictwa w tym zakresie. Określa 
zasady przebiegu zatrudnienia, w tym 
prawa i obowiązki stron, oraz sposób 
jego zakończenia. Istotną część regulacji 
obejmują przepisy związane z czasem 
pracy, urlopami, ochroną zdrowia, opie-
ką medyczną i bezpieczeństwem socjal-
nym marynarzy. Ustawa przewiduje me-

 

Zatrudnienie marynarzy i pracowników  
sektora „offshore” w Niemczech 
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chanizmy zapewniające kontrolę prze-
strzegania norm prawa pracy oraz sank-
cje za ich naruszenie.  
 
Ponadto, w ramach reformy, przyjęto 
odrębną regulację prawną odnoszącą się 
do czasu pracy osób świadczących usłu-
gi „offshore” [niem. : „Die Verordnung 
über die Arbeitszeit bei Offshore-
Tätigkeiten]. Do takich zalicza się osoby 
zatrudniane w celu budowy, przebudo-
wy, utrzymywania konstrukcji budow-
lanych, sztucznych wysp, czy innych 
obiektów zlokalizowanych na morzu. 
Założeniem zmian było dostosowanie 
reguł czasu pracy dla specjalistów za-
trudnionych, między innymi, na mor-
skich farmach wiatrowych. Wraz z roz-
wojem tej gałęzi sektora energetyczne-
go,  istotne stało się stworzenie ram 
prawnych umożliwiających wprowa-
dzanie elastycznych reguł czasu pracy, 
odpowiadających specyfice funkcjono- 

wania tego typu obiektów. Wśród przy-
jętych rozwiązań wymienić należy, mię-
dzy innymi, możliwość wydłużenia 
dziennego czasu pracy do dwunastu go-
dzin, oraz pracy w niedzielę i święta. 
Zarazem, przewidziano rozwiązania za-
pewniające większą ochronę pracowni-
ków, między innymi, poprzez uregulo-
wanie prawa do przerw w pracy, usta-
nowienie maksymalnego okresu pracy 
na morzu oraz zapewnienie obowiąz-
kowych dni wolnych dni od pracy po 
okresie świadczenia jej w wydłużonym 
wymiarze.  
 
Podsumowując, niedawno przyjęte roz-
wiązania wprowadzają istotne zmiany w 
odniesieniu do reguł zatrudniania per-
sonelu na morzu. Powinny być one 
przedmiotem szczególnej analizy tak dla 
zatrudniających jak i świadczących pra-
cę aby współpraca obu stron przebiega-
ła zgodnie z obowiązującą literą prawa.■                 

Efektywne, z ekonomicznego punktu 
widzenia, wykorzystanie statków wy-
cofywanych z eksploatacji stanowi 
coraz większe wyzwanie dla armato-
rów na całym świecie. Problem ten 
zintensyfikował się znacznie w ostat-
nich latach. Z jednej strony z powodu 
konieczności odmłodzenia floty i 
przystosowania jej do coraz surow-
szych wymogów (np. poziomu emisji 
spalin lub kończącego się w 2015 r. 
okresu przejściowego na zastąpienie 
jednokadłubowych zbiornikowców 
jednostkami dwuposzyciowymi), z 
drugiej natomiast, z uwagi na przy-
bierające na sile i skuteczności naci-
ski aktywistów proekologicznych, co 
w szczególności dostrzec można w 

ramach Unii Europejskiej, dla której 
ochrona środowiska od zawsze sta-
nowiła jeden z podstawowych celów 
działalności.  
 
Dotychczasowa praktyka złomowania 
statków w krajach Południowej Azji 
(głównie w Bangladeszu, Indiach i Paki-
stanie – ok. 70% rynku), pomimo licz-
nych kontrowersji związanych ze sto-
sowanymi w tych krajach metodami 
rozbiórki opierającymi się w dużej mie-
rze na ręcznej rozbiórce prowadzonej 
bezpośrednio na plaży (tzw. „beaching”), 
a także mimo starań społeczności mię-
dzynarodowej, by działaniom takim za-
pobiec w drodze międzynarodowych 
regulacji prawnych, np. konwencji bazy-

 

Złomowanie europejskich statków 
pod kontrolą 
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lejskiej  [Konwencja bazylejska o kontroli 
transgranicznego przemieszczania i usu-
wania odpadów niebezpiecznych, 1989 r. 
(„The Basel Convention on the Control of 
Transboundary Movements of Hazardous 
Wastes and Their Disposal”, 1989)], nadal 
pozostaje najpowszechniejszą metodą 
złomowania statków.   
 
Remedium na narastający i coraz bar-
dziej niewygodny politycznie problem 
rozbiórki statków dokonywanej na azja-
tyckich plażach miała przynieść między-
narodowa konferencja, która z inicjaty-
wy Międzynarodowej Organizacji Mor-
skiej (IMO) odbyła się w Hongkongu w 
2009 roku. Przyjęta na forum konferen-
cji konwencja [Międzynarodowa kon-
wencja z Hongkongu o bezpiecznym i 
ekologicznym recyklingu statków, 2009 r. 
(„The Hong Kong International Conven-
tion for the Safe and Environmentally 
Sound Recycling of Ships”, 2009)] posta-
wiła przed przedsiębiorcami prowadzą-
cymi rozbiórkę statków szereg wymo-
gów, po spełnieniu których będą się oni 
mogli ubiegać o wpisanie na listę auto-
ryzowanych stoczni złomowych, a nadto 
uregulowała kwestię substancji niebez-
piecznych znajdujących się na statku. Po 
dziś dzień jednak konwencja z Hong-
kongu nie weszła w życie, gdyż w tym 
celu konieczne jest jej ratyfikowanie 
przez co najmniej 15 dużych państw 
bandery i państw prowadzących recy-
kling. Państwa te powinny stanowić co 
najmniej 40 % światowej floty i odpo-
wiadać za znaczną część (prawie 50 %) 
możliwości przerobowych w zakresie 
recyklingu na świecie. W związku z po-
wyższym oczekiwanie na wejście w ży-
cie owej konwencji może trwać jeszcze 
wiele lat, a co za tym idzie jej postano-
wienia są obecnie jedynie wyrazem 
wspólnego stanowiska społeczności 
międzynarodowej, nie zaś obowiązują-
cym prawem. 
 

Trwający od kilku lat impas postanowiła 
przełamać Komisja Europejska, która w 
marcu 2012 r. zaproponowała wprowa-
dzenie – na poziomie prawa unijnego – 
przepisów mających zagwarantować, że 
europejskie statki będą złomowane w 
stoczniach bezpiecznych dla pracowni-
ków i przyjaznych dla środowiska natu-
ralnego. W ciągu kolejnych miesięcy 
tekst rozporządzenia był konsultowany 
w Parlamencie Europejskim; wspólnie 
wypracowany dokument został w 
czerwcu 2013 r. pozytywnie zaopinio-
wany przez Komisję Ochrony Środowi-
ska Naturalnego, Zdrowia Publicznego i 
Bezpieczeństwa Żywności (ENVI), by w 
październiku 2013 r. rozporządzenie 
zostało oficjalnie przyjęte na posiedze-
niu plenarnym Parlamentu Europejskie-
go. Rozporządzenie [Rozporządzenie 
Parlamentu Europejskiego i Rady 
157/013 o złomowaniu statków i zmianie 
rozporządzenia (WE) 1013/2006 oraz 
dyrektywy 2009/16/WE („Regulation no 
157/013 of the  European Parliament and 
of the Council on ship recycling and 
amending Regulation (EC) No 1013/2006 
and Directive 2009/16/EC”) zostało  
opublikowane 10 grudnia br. w dzienni-
ku urzędowym UE i wejdzie w życie z 
dniem 30 grudnia 2013 r. 
 
Celem rozporządzenia jest zniwelowa-
nie negatywnego wpływu złomowania 
unijnych statków w państwach Połu-
dniowej Azji. Obejmuje ono duże, han-
dlowe statki morskie podnoszące ban-
derę Państwa Członkowskiego, a także 
statki obcej bandery zawijające do unij-
nych portów lub kotwicowisk. Rozpo-
rządzenie w dużej mierze zostało oparte 
na Konwencji z Hongkongu i wśród sze-
regu wymogów stawianych unijnym 
armatorom, ich statkom oraz instala-
cjom służącym do prowadzenia recy-
klingu statków, przewiduje także utwo-
rzenie listy autoryzowanych stoczni 
złomowych. W odniesieniu do materia-
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łów niebezpiecznych przewożonych lub 
stanowiących części składowe statku 
przewidziano obowiązek sporządzenia 
szczegółowego wykazu tych substancji, 
a także obowiązek posiadania certyfika-
tu gotowości do złomowania. Nadto, 
armatorzy zobowiązani będą do przeka-
zywania operatorom stoczni złomowych 
wszelkich informacji niezbędnych do 
przygotowania planu złomowania.  
 
Mając na uwadze nie tylko względy eko-
logiczne, ale również słuszny interes 
finansowy armatorów (na który zwraca-
li uwagę instytucjom europejskim 
przedstawiciele Państw Członkowskich, 
dla których przemysł morski stanowi 
istotną gałęź gospodarki), przyjęty 
kompromisowy tekst rozporządzenia 
nie zakazuje złomowania unijnych stat-
ków w krajach trzecich. Niemniej jednak 
stocznie złomowe zlokalizowane poza 
Unią Europejską zobligowane będą 
spełniać rygorystyczne wymagania 
technologiczne i bezpieczeństwa (w nie-
których kwestiach surowsze niż to 
przewidywała konwencja z Hongkongu), 

by uzyskać niezbędną autoryzację. Nad-
to, Komisja Europejska zastrzegła sobie 
prawo do okresowego kontrolowania 
instalacji i weryfikowania listy autory-
zowanych stoczni złomowych.  
 
Przyjęcie na poziomie prawa unijnego 
przepisów implementujących w istocie 
postanowienia konwencji z Hongkongu 
ma także na celu przyspieszenie ratyfi-
kacji konwencji na całym świecie. W tym 
celu także 30 października 2013 r. na 
forum Komitetu Stałych Przedstawicieli 
przy Radzie Unii Europejskiej (COREPER 
I) uzgodniono treść decyzji Rady UE, w 
której wyraża się zdecydowane poparcie 
dla Międzynarodowej Konwencji z 
Hongkongu i zachęca Państwa Człon-
kowskie do jej rychłego ratyfikowania. 
Wejście w życie rozporządzenia oraz 
konwencji hongkońskiej ma pomóc 
stworzyć spójny, globalny system moni-
torowania całego cyklu życia statków, 
począwszy od ich budowy, po bezpiecz-
ne i przyjazne dla środowiska złomowa-
nie.                                                                    ■ 
 

W dniu 25 września 2013 r. Komisja 
Europejska (KE) ogłosiła powołanie 
specjalnej grupy ekspertów – Euro-
pejskiego Forum Zrównoważonej Że-
glugi (ESSF) – której zadaniem prze-
wodnim będzie szereg działań ukie-
runkowanych na identyfikację i roz-
wiązanie kwestii luk w prawie utrud-
niających bezpieczne wdrożenie eko-
logicznych technologii budowy stat-
ków, jak również ocena zgodności 
wdrożenia limitów ograniczających 

zawartość siarki w paliwach żeglu-
gowych. 
 
Powyższe jest kolejnym efektem opra-
cowanych przez Komisję Europejską 
średnio i długodystansowych środków 
towarzyszących zapewnieniu ochrony 
zdrowia i środowiska poprzez systema-
tyczne implikowanie najnowszych zasad 
Międzynarodowej Organizacji Morskiej 
(IMO). 
 

 

Komisja Europejska powołuje Europejskie 
Forum Zrównoważonej Żeglugi 

 
Paweł Ulchurski 
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Należy przypomnieć, iż w latach 2011-
2012 w ramach programu transeuropej-
skiej sieci transportowej (TEN–T) i pro-
gramu „Marco Polo II”, Unia Europejska 
(UE) zapewniła specjalne środki finan-
sowe w celu wspierania projektów mor-
skich ukierunkowanych na promowanie 
rozwiązań na rzecz zgodności z nową 
normą zawierającą wymóg niskiej za-
wartości siarki, które ułatwiłyby stoso-
wanie pokładowych systemów oczysz-
czania gazów spalinowych oraz paliw 
alternatywnych, jak np. LNG i energia 
elektryczna pobierana z lądu. 
 
Trudna sytuacja ekonomiczna i finan-
sowa przyczyniła się jednakże do tego,  
iż w zakresie żeglugi morskiej bliskiego 
zasięgu nie zatwierdzono stosownego 
projektu, który odpowiadałby narzuco-
nemu przez UE priorytetowi. Armatorzy 
zgodnie podnosili bowiem, iż wprowa-
dzenie w 2015 r., na europejskim obsza-
rze kontroli emisji tlenku siarki (SECA), 
bardziej restrykcyjnych norm dotyczą-
cych niskiej zawartości siarki, oznaczać 
będzie destabilizację w kwestiach doty-
czących konkurencyjności i ekologiczno-
ści żeglugi morskiej bliskiego zasięgu, a 
ponadto spowoduje katastrofalne w 
skutkach zakłócenia w łańcuchu logi-
stycznym albo – w skrajnym przypadku 
– niemal całkowite zastąpienie transpor-
tu morskiego przez transport lądowy. 
 
Mimo niewypracowania jednoznacznego 
kompromisu, w dniu 29 października 
2012 r., obradujący w Luksemburgu mi-
nistrowie transportu z krajów Unii Eu-
ropejskiej (Rada Unii Europejskiej) 
przyjęli nowelizację dyrektywy określa-
jącej limit zawartości siarki  
w paliwie wszystkich jednostek pływa-
jących na wodach Bałtyku, Morza Pół-
nocnego i Kanału La Manche, tj. na tzw. 
SECA.  
 

Zgodnie z nowymi przepisami limit ten, 
począwszy od 1 stycznia 2015 r., ma 
zostać obniżony z – obecnie obowiązują-
cego – 1% do 0,1% IMO w paliwach że-
glugowych. Nadto, do 2020 r. z – obecnie 
obowiązujących – 3,5% do 0,5% ma zo-
stać obniżona dozwolona zawartość 
siarki w paliwach statków pływających 
na unijnych wodach, lecz poza SECA. 
 
Wspomniany wyżej kompromis stano-
wić ma właśnie powołanie ESSF, które 
połączyło w sobie przedstawicieli 
państw członkowskich oraz organizacji 
prywatnych i publicznych, umożliwiając 
tym samym ustrukturyzowany dialog, 
wymianę najlepszych praktyk i wiedzy 
technicznej, a przede wszystkim współ-
pracę i koordynację działań między od-
powiednimi – publicznymi i prywatnymi 
– podmiotami działającymi w obrębie 
branży morskiej i odpowiednimi służ-
bami Komisji we wspólnie określonych 
obszarach. 
 
W skład ESSF weszło, obok inżynierów i 
polityków, również dwóch członków 
prawniczej grupy roboczej Europejskie-
go Stowarzyszenia Związków Armato-
rów (ECSA), do którego to stowarzysze-
nia należy także dwóch radców praw-
nych z naszej kancelarii – Mec. Rafał 
Czyżyk i Mec. Paweł Mickiewicz, eksper-
tów Związku Armatorów Polskich (ZAP). 
 
ECSA jest organizacją, wspierającą od lat 
działania legislacyjne Unii Europejskiej 
w zakresie szeroko pojmowanej gospo-
darki morskiej. Dodatkowym atutem w 
jeszcze efektywnejszej współpracy z 
ESSF może okazać się grudniowy wybór 
Thomasa Rehdera na nowego przewod-
niczącego ECSA. Nowo wybrany prze-
wodniczący w swym wystąpieniu elek-
cyjnym zapowiedział bowiem chęć poło-
żenia – jeszcze większego niż dotychczas 
– nacisku na podtrzymanie tendencji 
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służących zapewnieniu ochrony środo-
wiska przez przemysł żeglugowy. 
 
Jako tak funkcjonująca, kompleksowa 
platforma, ESSF stanowić będzie nieoce-
nione źródło wsparcia w omawianiu 
kwestii praktycznych procesu wdraża-
nia znowelizowanych przepisów. 
 
ESSF ma funkcjonować w oparciu o czte-
ry nader wyspecjalizowane technicznie  
i merytorycznie grupy robocze, których 
uwaga koncentrować się będzie zasad-
niczo wokół następujących zagadnień: 
1) technologii płukania na mokro (tzw. 

„scrubbingu”); 
2) stworzenia warunków ramowych 

dla wykorzystania alternatywnych 
paliw, jak np. skroplony gaz ziemny 
(LNG), jako paliwa żeglugowego; 

3) koordynowaniu działań w zakresie 
badań, rozwoju oraz wspierania in-
nowacji – w oparciu o kierunki za-
pewnione przez platformę techno-
logiczną „Waterborne”; 

4) aspektach finansowych i wymianie 
najlepszych praktyk w celu wdroże-
nia dyrektywy 2012/33/UE – okre-
ślającej limit zawartości siarki w pa-
liwie wszystkich jednostek pływają-
cych na wodach SECA. 

 
Co istotne, Komisja Europejska nie za-
mierza poprzestać jedynie na drastycz-
nym obniżeniu dozwolonej zawartości 
siarki w paliwach żeglugowych od 01 
stycznia 2015 r. Jako jeden z prioryte-
tów – w toku perspektywicznej współ-
pracy z ESSF – stawia sobie bowiem za 

cel także zobowiązanie armatorów, któ-
rych statki pragną cumować w europej-
skich portach, do monitorowania emisji 
CO2 pochodzącego z ich statków i skła-
dania w tym zakresie corocznych rapor-
tów. Nowe przepisy mają wejść w życie  
01 stycznia 2018 r. 
 
Wprowadzenie rozporządzenia w spra-
wie monitorowania, raportowania i we-
ryfikacji emisji dwutlenku węgla z 
transportu morskiego ma na celu stwo-
rzenie ogólnounijnych ram prawnych 
dla gromadzenia i publikowania zwery-
fikowanych rocznych danych dotyczą-
cych emisji CO2 ze wszystkich statków o 
pojemności brutto ponad 5 000 ton, ko-
rzystających z portów UE, niezależnie od 
ich bandery. 
 
Unijny system monitorowania ma nadto 
przynieść wymierne korzyści środowi-
skowe i gospodarcze dla sektora żeglugi 
morskiej. Szacuje się bowiem, iż wpro-
wadzenie rozporządzenia ograniczy 
emisję dwutlenku węgla z rejsów obję-
tych zakresem rozporządzenia nawet o 
2% w stosunku do sytuacji obecnej. 
Znowelizowany system spowodować ma 
także ograniczenie kosztów netto dla 
właścicieli statków nawet  o 1,2 mld eu-
ro rocznie w 2030 r.  
 
Emisje z międzynarodowego transportu 
morskiego odpowiadają obecnie za 3% 
światowych emisji gazów cieplarnianych 
(GHG) i 4% emisji gazów cieplarnianych  
w obrębie Unii Europejskiej.                 ■ 
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Jednoczesne kontrole, skuteczniejsza 
wymiana informacji, pomoc przy do-
ręczaniu pism – polski fiskus będzie 
ściślej współpracował z innymi pań-
stwami. 
 
W październiku 2013 roku weszła w 
życie nowelizacja ordynacji podatkowej 
oraz ustawy o kontroli skarbowej. Jej 
celem jest stworzenie bardziej efektyw-
nego systemu współpracy administracji 
podatkowych państw członkowskich UE. 
Dzięki ustawie będzie można łatwiej 
dochodzić od innych krajów unijnych 
danin należnych Polsce. Nowe przepisy 
mają poprawić ściągalność tych danin w 
relacjach między państwami Unii Euro-
pejskiej. Ustawa wprowadza do polskigo 
prawa unijną dyrektywę2010/24/UE o 
współpracy organów skarbowych róż-
nych państw unijnych w odzyskiwaniu 
wierzytelności. Międzynarodowa pomoc 
będzie uruchamiana, jeśli kwota należ-
ności, której się dochodzi, przekroczy 
1,5 tys. Euro. Ustawa nie nakłada na po-
datników żadnych nowych obowiązków. 
Zgodnie z nowelizacją organy podatko-
we mają wymieniać wyłącznie istotne 
informacje dotyczące podatków, które 
stanowią dochód budżetu państwa oraz 
samorządu terytorialnego. 
 
Poprawie wydajności systemów mają 
służyć między innymi jednoczesne kon-
trole. Może o nie wystąpić w formie 
wniosku minister finansów (podając 
uzasadnienie wszczęcia i czas przepro-
wadzenia). Z inicjatywą ma prawo wyjść 
także urząd skarbowy z innego kraju 
unijnego.  
 

Poprawi się także dostęp do polskich 
podatników przebywających w innych 
krajach Unii Europejskiej. Nie uciekną 
tam przed doręczeniem urzędowej ko-
respondencji. Polskie organy będą bo-
wiem mogły zwrócić się z wnioskiem do 
administracji współpracującego pań-
stwa o doręczenie pisma podatnikowi 
przebywającemu na jego terytorium 
(jeśli same mają z tym trudności). I z 
wzajemnością, również obce władze 
podatkowe mogą poprosić o pomoc na-
szych urzędników. 
 
Organy skarbowe będą mogły się wy-
mieniać wszelkimi informacjami istot-
nymi przy stosowaniu i wykonywaniu 
przepisów podatkowych. Nie dotyczy to 
między innymi informacji objętych 
przepisami Unii Europejskiej o współ-
pracy administracyjnej między pań-
stwami członkowskimi dotyczącymi po-
datku od towarów i usług, ceł oraz po-
datku akcyzowego.  
 
Wyłączenie obejmuje również informa-
cje o składkach na ubezpieczenia spo-
łeczne, opłatach skarbowych, a także 
należnościach o charakterze umownym, 
w szczególności wynagrodzeniach za 
usługi użyteczności publicznej. 
 
Razem z nowelizacją ordynacji podat-
kowej i ustawy o kontroli skarbowej 
zaczną obowiązywać dwa rozporządze-
nia wykonawcze ministra finansów – w 
sprawie wyznaczenia organu podatko-
wego do przekazywania wniosków o 
doręczenie i do przekazywania informa-
cji oraz wniosków o udzielenie informa-
cji. 
 

 

Współpraca urzędu skarbowego 
z krajami UE 

 
   Rafał Czyżyk, Marcin Borowski  
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Koordynacją współpracy z zagranicz-
nymi organami podatkowymi zajmie się 
Centralne Biuro Łącznikowe. Jego funk-
cję ma pełnić Izba Skarbowa w Pozna-
niu. Będzie ono przygotowywało i prze-

kazywało innym krajom Unii wnioski o 
udzielenie pomocy w egzekwowaniu 
podatków oraz przyjmowało takie wnio-
ski od tych krajów.                               ■  
 

1 sierpnia 2013 roku w Bratysławie 
przedstawiciele Polski i Słowacji 
podpisali Protokół zmieniający spo-
rządzoną w Warszawie w dniu 18 
sierpnia 1994 r. Umowę między 
Rzeczpospolitą Polską a Republiką 
Słowacką w sprawie unikania po-
dwójnego opodatkowania w zakresie 
podatków od dochodu i majątku (da-
lej: Protokół). Zamiarem Ministra Fi-
nansów wyrażanym w wypowie-
dziach medialnych i oficjalnych ko-
munikatach było przeprowadzenie 
procedury ratyfikacyjnej w taki spo-
sób, aby surowsze regulacje podat-
kowe zawarte w Protokole obowią-
zywały od 1 stycznia 2014 r. Tak się 
jednak nie stanie, ze względu na 
opóźnienia w procedurze legislacyj-
nej na etapie wyrażania zgody przez 
Sejm na ratyfikację Protokołu przez 
Prezydenta RP, wskutek czego nowe 
regulacje będą mogły wejść w życie 
najwcześniej 1 stycznia 2015 roku. 
 
Podpisanie Protokołu ze Słowacją było 
kolejnym przejawem walki Ministerstwa 
Finansów z wykorzystywaniem między-
narodowych struktur kapitałowych do 
agresywnej optymalizacji podatkowej. 
Dotychczasowa umowa polsko-słowacka 
przewidywała bowiem możliwość wy-
korzystywania jednego z najczęściej sto-
sowanych narzędzi międzynarodowego 
planowania podatkowego, czyli  tzw. 

klauzuli „tax sparing”, pozwalającej na 
odliczenie od podatku należnego w Pol-
sce słowackiego podatku, który faktycz-
nie nie został na Słowacji zapłacony 
(stąd nazwa „zaliczenie fikcyjne”). Po-
zwalało to efektywnie zmniejszyć skalę 
obciążeń podatkowych o połowę, a w 
niektórych przypadkach nawet uniknąć 
zapłaty podatku przez polskich rezyden-
tów podatkowych. Protokół usuwa z 
umowy ze Słowacją klauzulę zaliczenia 
fikcyjnego tak, jak wcześniej klauzulę tę 
usunięto między innymi z umów z Cy-
prem, Maltą, czy Czechami.  
 
Protokół wprowadził do umowy podat-
kowej ze Słowacją również inne zmiany, 
takie jak: 
 
1) obniżenie stawki zasadniczej podat-

ku do 5% przy opodatkowaniu dy-
widend, oraz zwolnienie dywidend z 
podatku u źródła pod warunkiem 
posiadania minimum 10% udziałów 
(akcji) przez nieprzerwany okres 24 
miesięcy w spółce wypłacającej; 

2) obniżenie stawki przy opodatkowa-
niu odsetek z 10% do 5%; 

3) wprowadzenie tzw. klauzuli nieru-
chomościowej; 

4) wprowadzenie metody tzw. kredytu 
podatkowego zamiast bardziej ko-
rzystnej metody tzw. wyłączenia z 
progresją, jako metody unikania po-
dwójnego opodatkowania; 

 

Korzystne postanowienia umowy podatkowej 
ze Słowacją jeszcze przez rok 

 
Aleksander Błahy, Paweł Bilicki 
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5) wprowadzenie ograniczenia możli-
wości wykorzystywania korzyści 
wynikających z umowy do dochodu 
otrzymanego  lub osiąganego w 
związku ze sztuczną strukturą.  

 
Zgodnie z art. 9 Protokołu, ma on wejść 
w życie pierwszego dnia trzeciego mie-
siąca następującego po otrzymaniu noty 
późniejszej (powiadamiającej o zakoń-
czeniu wewnętrznej procedury ratyfika-
cyjnej) i ma mieć zastosowanie: 
 
a) w odniesieniu do podatków potrą-

canych u źródła – do kwot dochodu 
osiągniętego w dniu 1 stycznia lub 
po tym dniu w roku kalendarzowym 
następującym po roku, w którym 
Protokół wejdzie w życie; 

b) w odniesieniu do pozostałych po-
datków od dochodu – do kwot do-
chodu osiągniętego w dniu 1 stycz-
nia lub po tym dniu w roku kalenda-
rzowym następującym po roku, w 
którym Protokół wejdzie w życie. 

 
Protokół jako zmiana umowy międzyna-
rodowej, której ratyfikacja ze względu 
na materię w niej uregulowaną była po-
przedzona zgodą wyrażoną w ustawie, 
również winien być w taki sam sposób 
ratyfikowany. W związku z tym, aby do 

ratyfikacji Protokołu doszło, wymagane 
jest w pierwszej kolejności uchwalenie 
przez Sejm ustawy wyrażającej zgodę na 
ratyfikację Protokołu przez Prezydenta, 
a dopiero po uchwaleniu, opublikowanie 
w Dzienniku Ustaw i wejście w życie 
takiej ustawy ratyfikacyjnej, Prezydent 
RP może dokonać ratyfikacji Protokołu, 
co następnie także winno zostać opubli-
kowane w Dzienniku Ustaw.  
 
6 grudnia 2013 r. odbyło się w Sejmie III 
czytanie ustawy ratyfikacyjnej i w efek-
cie uchwalona ustawa ratyfikacyjna do-
piero trafi pod obrady Senatu na 45. po-
siedzenie w dniach 10-11 grudnia. 
Oznacza to, że nawet przy błyskawicznej 
realizacji ostatnich etapów procesu raty-
fikacji, Protokół nie będzie mógł wejść w 
życie wcześniej niż w trakcie 2014 roku. 
Zgodnie zaś z wyżej opisanymi zasadami 
Protokół nie będzie miał zastosowania 
do dochodów osiągniętych w roku 2014. 
Do kwot tych w dalszym ciągu stosować 
będzie można obowiązujące postano-
wienia Umowy między Rzecząpospolitą 
Polską a Republiką Słowacką w sprawie 
unikania podwójnego opodatkowania w 
zakresie podatków od dochodu i mająt-
ku, sporządzonej w Warszawie dnia 18 
sierpnia 1994 r.                                   ■  

W pierwszej części cyklu „Droga na 
giełdę” omówione zostały instytucje 
polskiego rynku kapitałowego. W 
ramach powyższej publikacji, przy-
bliżone zostały m. in. zasady funkcjo-
nowania Giełdy Papierów Warto-
ściowych S.A. w Warszawie [da-
lej: „GPW”], jako instytucji, której za-
daniem jest organizacja systemu ob-

rotu instrumentami finansowymi, 
prowadzenie giełdy. 
 
OGÓLNA CHARAKTERYSTYKA RYNKU 
REGULOWANEGO 
 
Powyższy system obrotu instrumentami 
finansowymi dopuszczonymi do tego 
obrotu stanowi tzw. „rynek regulowa-

 

Droga na giełdę – warunki dopuszczenia akcji 
do obrotu giełdowego - Cz. II 

 
  Rafał Czyżyk, Piotr Porzycki 
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ny”. Zgodnie z art. 14 ust. 1 ustawy z 
dnia 29 lipca 2005 r. o obrocie instru-
mentami finansowymi [dalej: „Ustawa o 
obrocie”], cechą charakterystyczną ryn-
ku regulowanego – jako systemu obrotu 
instrumentami finansowymi – jest to, że 
działa on w sposób stały i zorganizowa-
ny, zapewniając inwestorom powszech-
ny i równy dostęp do informacji rynko-
wej w tym samym czasie, przy kojarze-
niu ofert nabycia i zbycia instrumentów 
finansowych oraz jednakowe warunki 
nabywania i zbywania tych instrumen-
tów. Rynek regulowany podlega nadzo-
rowi właściwego organu, którym w 
przypadku Polski jest Komisja Nadzoru 
Finansowego.  
 
RYNKI GIEŁDOWE W POLSKIM SYSTE-
MIE PRAWA RYNKU KAPITAŁOWEGO 
 
Art. 16 ust. 2 Ustawy o obrocie upoważ-
nia spółkę prowadzącą giełdę, aby w 
ramach organizowania rynku giełdowe-
go, wyodrębniła rynek oficjalnych noto-
wań giełdowych, spełniający dodatkowe 
– w stosunku do minimalnych wymogów 
określonych dla rynku regulowanego – 
wymogi dotyczące emitentów papierów 
wartościowych oraz papierów warto-
ściowych, będących przedmiotem obro-
tu na tym rynku. Powyższe uprawnienie 
wykorzystane zostało przez GPW, która 
w Regulaminie Giełdy przewidziała, iż 
obrót giełdowy na rynku regulowanym 
w Rzeczpospolitej Polskiej prowadzony 
jest na następujących rynkach: 
 
1) rynku podstawowym, jako rynku 

oficjalnych notowań giełdowych, 
utworzonym na podstawie art. 16 
ust. 2 Ustawy o obrocie (§2 ust. 4 
Regulaminu Giełdy), 

2) rynku równoległym, jako rynku 
przewidzianym dla instrumentów 
finansowych niedopuszczonych do 
obrotu giełdowego na rynku pod-

stawowym (§2 ust. 5 Regulaminu 
Giełdy).  

 
WARUNKI I TRYB DOPUSZCZENIA DO 
OBROTU GIEŁDOWEGO 
 
Zgodnie z art. 17 ust. 1 pkt. 2 Ustawy o 
obrocie, Spółki, które ubiegają się o do-
puszczenie akcji do obrotu giełdowego 
(emitenci), zobowiązane są do spełnie-
nia wymogów określonych w Rozporzą-
dzeniu Ministra Finansów z dnia 12 ma-
ja 2010 r. w sprawie szczegółowych wa-
runków, jakie musi spełniać rynek ofi-
cjalnych notowań giełdowych oraz emi-
tenci papierów wartościowych dopusz-
czonych do obrotu na tym rynku [da-
lej: „Rozporządzenie”], zaś na podstawie 
art. 28 ust. 1 i 2 Ustawy o obrocie – rów-
nież wymogów wynikających z Regula-
minu Giełdy, uchwalonego na wniosek 
zarządu giełdy przez radę giełdy. 
 
Zgodnie z §2 ust. 1 Rozporządzenia w 
zw. z §3 ust. 1 i 2 Regulaminu Giełdy, 
spółka prowadząca rynek oficjalnych 
notowań giełdowych (czyli GPW prowa-
dząca rynek podstawowy) uprawniona 
jest do dopuszczenia do obrotu wyłącz-
nie takich akcji, które zostały dopusz-
czone do obrotu na rynku regulowanym, 
a ich zbywalność nie jest ograniczona, 
zaś w stosunku do emitenta nie toczy się 
postępowanie upadłościowe lub likwi-
dacyjne. Warunkiem dopuszczenia akcji 
do obrotu jest także uprzednie sporzą-
dzenie przez emitenta memorandum 
informacyjnego, które w następstwie 
musi zostać zatwierdzone przez Komisję 
Nadzoru Finansowego. Dodatkowo 
wskazać należy, iż wszystkie wyemito-
wane akcje danego rodzaju powinny 
zostać objęte wnioskiem do właściwego 
organu spółki prowadzącej rynek ofi-
cjalnych notowań. Kolejnym warunkiem 
dopuszczenia akcji do obrotu giełdowe-
go jest spełnienie następujących wymo-
gów finansowych: 
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1) iloczyn liczby i prognozowanej ceny 
rynkowej akcji objętych wnioskiem 
o dopuszczenie do obrotu giełdowe-
go, a w przypadku gdy określenie tej 
ceny nie jest możliwe - kapitały wła-
sne emitenta, muszą wynosić co 
najmniej równowartość w złotych 
60.000.000 euro, albo równowar-
tość w złotych co najmniej 
15.000.000 euro, zaś w przypadku 
emitenta,  którego akcje co najmniej 
jednej emisji były przez okres co 
najmniej 6 miesięcy poprzedzają-
cych bezpośrednio złożenie wniosku 
o dopuszczenie do obrotu giełdowe-
go przedmiotem obrotu na innym 
rynku regulowanym lub organizo-
wanym przez GPW w alternatyw-
nym systemie obrotu – co najmniej 
48.000.000 euro albo równowartość 
w złotych co najmniej 12.000.000 
euro,  

2) w dacie złożenia wniosku o dopusz-
czenie do obrotu giełdowego musi 
istnieć rozproszenie akcji objętych 
wnioskiem, zapewniające płynność 
obrotu tymi akcjami, tj. w posiada-
niu akcjonariuszy z których każdy 
posiada nie więcej niż 5% ogólnej 
liczby głosów na walnym zgroma-
dzeniu musi znajdować się: 

 
a) co najmniej 15% akcji spółki ob-

jętych wnioskiem o dopuszczenie 
do obrotu giełdowego lub 

b) co najmniej 100.000 akcji obję-
tych wnioskiem o dopuszczenie 
do obrotu, o łącznej wartości wy-
noszącej co najmniej 4.000.000 zł 
albo równowartości w złotych 
równej co najmniej 1.000.000 eu-
ro, liczonej według ostatniej ceny 
emisyjnej lub ceny sprzedaży ak-
cji. 

 
Określone powyżej wartości kwotowe 
należy ustalać z zastosowaniem śred-
niego kursu euro ogłaszanego przez NBP 

i obowiązującego w dniu poprzedzają-
cym datę złożenia wniosku (vide: §2 ust. 
3 Rozporządzenia oraz §3 ust. 9 Regu-
laminu Giełdy). 
 
Dodatkowe wymogi, które nałożone zo-
stały na spółki ubiegające się o wprowa-
dzenie akcji do obrotu giełdowego, 
określone zostały w §3 Rozporządzenia, 
zgodnie z którym dopuszczenie akcji do 
obrotu na rynku oficjalnych notowań 
może nastąpić, jeżeli spółka będąca emi-
tentem akcji ogłaszała – na zasadach 
określonych w odrębnych przepisach – 
sprawozdania finansowe wraz z opinią 
podmiotu uprawnionego do ich badania, 
co najmniej przez trzy kolejne lata obro-
towe poprzedzające dzień złożenia 
wniosku lub gdy przemawia za tym uza-
sadniony interes spółki lub inwestorów, 
a spółka podała do publicznej wiadomo-
ści, w sposób określony w odrębnych 
przepisach, informacje umożliwiające 
inwestorom ocenę jej sytuacji finanso-
wej i gospodarczej oraz ryzyka związa-
nego z nabywaniem akcji objętych wnio-
skiem.  
 
Zgodnie z §5 Regulaminu Giełdy w zw. z 
§8 ust. 1 Regulaminu Giełdy wniosek o 
dopuszczenie akcji do obrotu giełdowe-
go składa ich emitent. Co do zasady, do-
puszczenie akcji do obrotu giełdowego 
wymaga uprzedniej uchwały zarządu 
GPW, podjętej w terminie 14 dni od dnia 
złożenia wniosku o dopuszczenie akcji 
do obrotu giełdowego. Rozpoznając 
wniosek, zarząd GPW bierze pod uwagę: 
 
1) sytuację finansową emitenta i jej 

prognozę, a zwłaszcza rentowność, 
płynność i zdolność do obsługi za-
dłużenia, jak również inne czynniki 
mające wpływ na wyniki finansowe 
emitenta, 

2) perspektywy rozwoju emitenta, a 
zwłaszcza ocenę możliwości realiza-
cji zamierzeń inwestycyjnych z 
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uwzględnieniem źródeł ich finan-
sowania, 

3) doświadczenie oraz kwalifikacje 
członków organów zarządzających i 
nadzorczych emitenta,  

4) warunki, na jakich emitowane były 
instrumenty finansowe i ich zgod-
ność z zasadami publicznego obrotu 
giełdowego, 

5) bezpieczeństwo obrotu giełdowego i 
interes jego uczestników. 

 
Jednocześnie wskazać należy, iż zgodnie 
z §8 ust. 1 i 2 Rozporządzenia, dopusz-
czone do obrotu papiery wartościowe (a 
więc także akcje), które przestały speł-
niać warunki dopuszczenia, nie mogą 
być przedmiotem obrotu na tym rynku. 
Wykluczeniu z obrotu na rynku oficjal-
nych notowań giełdowych podlegają 
papiery wartościowe, w stosunku do 
których powstały ograniczenia zbywal-
ności. 
 
OBOWIĄZKI INFORMACYJNE SPÓŁEK 
GIEŁDOWYCH 
 
W ramach katalogu obowiązków nało-
żonych na spółki giełdowe, szczególnego 
omówienia wymaga także tzw. obowią-
zek informacyjny. Rodzaj, zakres, formę 
oraz częstotliwość wykonywania obo-
wiązku informacyjnego, określone zo-
stały przede wszystkim w ustawie z dnia 
29 lipca 2005 r. o ofercie publicznej i 
warunkach wprowadzenia instrumen-
tów finansowych do zorganizowanego 
systemu obrotu oraz o spółkach pu-
blicznych [dalej: „Ustawa o ofercie pu-
blicznej”], a ponadto w Ustawie o obro-
cie oraz w Rozporządzeniu Ministra Fi-
nansów z dnia 19 lutego 2009 r. w 
sprawie informacji bieżących i okreso-
wych przekazywanych przez emitentów 
papierów wartościowych oraz warun-
ków uznawania za równoważne infor-

macji wymaganych przepisami prawa 
państwa niebędącego państwem człon-
kowskim.  
 
Emitent zobowiązany jest do wykony-
wania obowiązków informacyjnych od 
dnia złożenia wniosku o dopuszczenie 
do obrotu na rynku regulowanym. In-
formacje powinny być przekazywane 
przez emitenta Komisji Nadzoru Finan-
sowego, spółce prowadzącej giełdę 
(GPW) oraz do publicznej wiadomości 
(vide: art. 56 ust. 1 Ustawy o ofercie pu-
blicznej). Zakres obowiązku informacyj-
nego dotyczy zarówno informacji pouf-
nych oraz informacji bieżących i okre-
sowych. 
 
Zgodnie z art. 154 ust. 1 Ustawy o obro-
cie, informacją poufną w rozumieniu 
ustawy jest - określona w sposób precy-
zyjny - informacja dotycząca, bezpo-
średnio lub pośrednio, jednego lub kilku 
emitentów instrumentów finansowych, 
jednego lub kilku instrumentów finan-
sowych albo nabywania lub zbywania 
takich instrumentów, która nie została 
przekazana do publicznej wiadomości, a 
która po takim przekazaniu mogłaby w 
istotny sposób wpłynąć na cenę tych 
instrumentów finansowych lub na cenę 
powiązanych z nimi pochodnych in-
strumentów finansowych. Z kolei infor-
macje bieżące polegają na systematycz-
nym informowaniu w formie raportów 
bieżących o wszystkich zdarzeniach, 
które mogą mieć wpływ na notowania 
ich akcji. 
 
Warunki dopuszczenia akcji do obrotu 
gospodarczego oraz obowiązki spółek 
giełdowych omówione w niniejszej pu-
blikacji odgrywają istotną rolę w kształ-
towaniu procesu wprowadzenia spółki 
na giełdę, który omówiony zostanie w 
kolejnej części cyklu.                                   ■ 
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Dnia 11 września 2013 roku weszła w 
życie ustawa z dnia 26 lipca 2013 r. o 
zmianie ustawy - Prawo energetyczne 
oraz niektórych innych ustaw zwana 
małym trójpakiem energetycznym 
[dalej również: „ustawa”]. Zasadni-
czym celem nowelizacji jest zapew-
nienie pełnej implementacji przepi-
sów dyrektywy Parlamentu Europej-
skiego i Rady 2009/28/WE z dnia 23 
kwietnia 2009 roku w sprawie pro-
mowania stosowania energii ze źró-
deł odnawialnych oraz stymulowanie 
dalszego wzrostu konkurencji na 
rynkach energii. 
 
Wśród licznych zmian wprowadzonych 
ustawą, na szczególną uwagę zasługują 
regulacje umożliwiające rozwój konku-
rencyjnego rynku gazu w Polsce, w tym 
przede wszystkim wprowadzenie obliga 
giełdowego dla przedsiębiorstw energe-
tycznych. Nowelizacja ma przeciwdzia-
łać postępującej monopolizacji rynku 
gazu ziemnego poprzez ustanowienie 
obowiązku działania za pośrednictwem 
giełd towarowych przy obrocie paliwa-
mi. 
 
Wyrazem wskazanych wyżej założeń 
jest wprowadzenie do ustawy prawo 
energetyczne z dnia 10 kwietnia 1997r. 
[Uozpe] art. 49b, zgodnie z którym 
przedsiębiorstwa energetyczne zajmują-
ce się obrotem paliwami gazowymi, ma-
ją obowiązek sprzedaży części obsługi-
wanego gazu ziemnego na giełdach to-
warowych lub na rynku organizowanym 
przez podmiot prowadzący na teryto-
rium Rzeczypospolitej Polskiej rynek 
regulowany. Ilość gazu objęta obowiąz-
kiem będzie rosła stopniowo: obecnie 
wynosi 30% gazu ziemnego wysokome-
tanowego wprowadzonego w danym 

roku do sieci przesyłowej, od 1 stycznia 
2014 roku będzie to 40%, a od 1 stycz-
nia 2015 roku – 55%. Z ww. obowiązku 
wyłączony zostaje gaz ziemny, który:  
 
1. stanowi zapasy obowiązkowe RP,  
2. przesyłany jest jedynie przez teryto-

rium RP do krajów sąsiadujących, 
3. wykorzystywany jest w celu realiza-

cji ustawowych zadań operatorów 
systemów gazowych, 

4. jest wykorzystywany na potrzeby 
własne.  

 
Ponadto, nie muszą sprzedawać gazu na 
giełdach towarowych przedsiębiorstwa 
pozyskujące niewielkie ilości gazu za 
granicą, czyli takie które w danym roku 
posiadają prawo do przepustowości w 
wielkości mniejszej niż 10% sumy prze-
pustowości wszystkich punktów wejścia 
do systemu wymienionych w art. 49b. 
 
Wprowadzenie obowiązkowej sprzeda-
ży gazu ziemnego na giełdach towaro-
wych ma w założeniu uwolnić ceny gazu 
i umożliwić powstanie rynku gazu o wy-
sokiej transparentności dokonywanych 
na nim transakcji. Dzięki temu zarówno 
przedsiębiorcy zagraniczni jak i krajowi 
każdej wielkości, będą mogli oferować 
swoje towary na równych zasadach. 
Nowe regulacje wpływają również na 
przepisy dotyczące giełd towarowych: 
zmniejszają koszty zawierania transakcji 
za ich pomocą oraz dają wszystkim 
przedsiębiorstwom energetycznym 
możliwość uzyskania statusu członka 
giełdy towarowej, a co za tym idzie za-
wierania transakcji bez pośredników.  
Innym istotnym zagadnieniem związa-
nym z nowelizacją jest wprowadzenie 
definicji pojęcia odbiorcy wrażliwego. 
Zgodnie z art. 3 ust. 13c i 13d Uozpe jest 

 

Nowelizacja prawa energetycznego 
 

  Maciej Jaśkiewicz 
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to osoba, której przyznano dodatek 
mieszkaniowy lub ryczałt na zakup opa-
łu i która jest stroną umowy sprzedaży 
energii elektrycznej bądź paliw gazo-
wych oraz zamieszkuje w miejscu do-
starczania energii bądź paliw gazowych. 
Jednocześnie określono dodatek energe-
tyczny przysługujący takim osobom, 
który rocznie ma wynosić nie więcej niż 
30% iloczynu limitu zużycia energii 
elektrycznej oraz średniej ceny energii 
elektrycznej dla odbiorcy energii w go-
spodarstwie domowym. Dodatek ten 
przyznaje wójt, burmistrz lub prezydent 
miasta, w drodze decyzji, na wniosek 
odbiorcy. Limity zużycia energii elek-
trycznej określono następująco: 
 
a) 900 kWh w roku kalendarzowym – 

dla gospodarstwa domowego pro-
wadzonego przez osobę samotną;  

b) 1250 kWh w roku kalendarzowym – 
dla gospodarstwa domowego skła-
dającego się z 2 do 4 osób; 

c) 1500 kWh w roku kalendarzowym – 
dla gospodarstwa domowego skła-
dającego się z co najmniej 5 osób. 

 
Ponadto nowelizacja szczegółowo okre-
śla elementy umowy sprzedaży energii 
elektrycznej, która powinna zawierać m. 
in. informacje o prawach odbiorcy oraz 
zapisy na temat sposobu uzyskania po-
mocy w przypadku awarii urządzeń, 
instalacji lub sieci gazowej czy elektro-
energetycznej. Ustawa wskazuje także 
sposób powiadamiania odbiorcy o pod-
wyżkach cen lub stawek opłat określo-
nych w taryfach oraz zmienia sposób 
kontroli legalności pobierania paliw i 
energii, a także kontroli urządzeń i ukła-
dów pomiarowo-rozliczeniowych. Jed-
nocześnie ustalono skutki wykrycia nie-
prawidłowości w wyniku takich kontro-
li, dając przedsiębiorstwu energetycz-
nemu możliwość wstrzymania dostar-
czania paliw lub energii elektrycznej w 
przypadku: 

a) gdy w wyniku przeprowadzonej 
kontroli stwierdzono, że nastąpiło 
nielegalne pobieranie paliw lub 
energii, 

b) gdy odbiorca zwleka z zapłatą za 
świadczone usługi, co najmniej 
przez okres 30 dni po upływie ter-
minu płatności. 

 
Znaczną część zmienionych i dodanych 
przepisów obejmują zapisy dotyczące 
rozwoju energetyki prokonsumenckiej.  
Po pierwsze wprowadzono przepisy 
regulujące wytwarzanie energii w mi-
kroinstalacji przez osobę niebędącą 
przedsiębiorcą i zasady jej przyłączenia 
do sieci dystrybucyjnej. Zgodnie z art. 3 
ust. 20b za mikroinstalację uważa się 
odnawialne źródło energii, o łącznej mo-
cy zainstalowanej elektrycznej nie więk-
szej niż 40 kW, przyłączone do sieci 
elektroenergetycznej o napięciu zna-
mionowym niższym niż 110 kV lub o 
łącznej mocy zainstalowanej cieplnej nie 
większej niż 120 kW. Zgodnie z Ustawą, 
sprzedawca energii ma obowiązek za-
kupić, po cenie wynoszącej 80% średniej 
ceny sprzedaży energii elektrycznej w 
poprzednim roku kalendarzowym, 
energię wyprodukowaną przez instala-
cję znajdującą się na terenie na którym 
sprzedaje on energię z urzędu, jeżeli 
osoba korzystająca z takiej instalacji 
zaoferuje mu sprzedaż wytworzonej 
energii.  Postanowiono jednocześnie, że 
wytwarzanie energii w mikroinstalacji 
przez osobę fizyczną niebędącą przed-
siębiorcą, nie jest wykonywaniem dzia-
łalności gospodarczej w rozumieniu 
ustawy o swobodzie działalności gospo-
darczej.  
 
Po drugie, przewidziano możliwość 
zmiany sprzedawcy energii przez od-
biorców. Procedura w tym zakresie zo-
stała maksymalnie uproszczona – wy-
starczy że odbiorca powiadomi właści-
wego operatora o zawarciu umowy 
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sprzedaży lub umowy kompleksowej z 
nowym sprzedawcą, a dotychczasowy 
sprzedawca będzie zobowiązany umoż-
liwić mu zmianę sprzedawcy w ciągu 21 
dni od momentu powiadomienia. W ta-
kiej sytuacji operator przekaże dotych-
czasowemu i nowemu sprzedawcy dane 
dotyczące energii zużytej dotychczas 
przez odbiorcę w celu umożliwienia do-
tychczasowemu sprzedawcy dokonania 
rozliczenia z odbiorcą. 
 
Mały trójpak energetyczny reguluje tak-
że wiele kwestii organizacyjno-
technicznych takich jak: kadencyjność 
Prezesa i Wiceprezesa Urzędu Regulacji 
Energetyki, nadzór ministra gospodarki 
nad operatorem gazowego systemu 

przesyłowego, zasady ustalania krajo-
wego planu działania w zakresie odna-
wialnych źródeł energii oraz monitoro-
wania rynku energii elektrycznej, ciepła 
lub chłodu z odnawialnych źródeł ener-
gii czy gwarancje pochodzenia energii 
elektrycznej wytwarzanej w odnawial-
nym źródle energii. 
 
Należy pamiętać, iż pomimo obszernego 
katalogu zmian wprowadzonych nowe-
lizacją, są one jedynie namiastką plano-
wanej gruntownej reorganizacji prawa 
energetycznego. Mowa tu oczywiście o 
dużym trójpaku energetycznym, który 
(w zależności od źródła) ma zostać pod-
pisany do końca 2015 roku.                  ■ 

 

Czy wspólnik spółki jawnej, przekra-
czając zakres przysługującego mu 
uprawnienia do prowadzenia spraw 
spółki, może skutecznie wnieść po-
zew? Na powyższe pytanie odpowie-
dział Sąd Najwyższy w wyroku z dnia 
08 lutego 2013 r. (sygnatura akt IV 
CSK 332/12). 
 
W badanym stanie faktycznym spółka 
jawna będąca powódką miała dwoje 
wspólników, którzy prywatnie byli mał-
żeństwem. Zgodnie z zawartą między 
nimi umową, każdy wspólnik był 
uprawniony i zobowiązany do prowa-
dzenia spraw spółki w zakresie nie 
przekraczającym czynności zwykłego 
zarządu, do których zaliczono również 
czynności rozporządzające i zobowiązu-
jące nieprzekraczające kwoty 200.000 
zł. Dla wszystkich pozostałych czynności 

wymagana była zgodna uchwała 
wszystkich wspólników.  
 
Z biegiem czasu stosunki między wspól-
nikami uległy drastycznemu pogorsze-
niu, czego przejawem było zawarcie 
przez męża, bez konsultacji i wiedzy 
żony, umowy o świadczenie usług z ko-
bietą, która miała w prowadzonej przez 
spółkę aptece pełnić funkcję kierownika. 
Postanowienia rzeczonej umowy były 
niezwykle korzystne dla usługodawcy, 
kontrakt zawarty został na okres 10 lat, 
a ustalone w sposób ryczałtowy wyna-
grodzenie sięgało kwoty 6.500 zł netto 
miesięcznie. Dodatkowo, zgodnie z wy-
jaśnieniami wspólniczki, kierowniczka 
nigdy nie świadczyła na rzecz zatrudnia-
jącej jej spółki jawnej jakichkolwiek 
usług, a mimo to regularnie otrzymywa-
ła wynagrodzenie. 

 

Uprawnienia procesowe działającego  
samodzielnie wspólnika spółki jawnej 

 
   Adam Gielnik 
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W związku z powyższym wspólniczka, 
działając jako spółka jawna, pozwała 
swojego wspólnika i jednocześnie męża, 
domagając się odszkodowania za szkody 
wyrządzone spółce przez pobranie z jej 
majątku wynagrodzenia za fikcyjnie 
świadczone usługi. W odpowiedzi po-
zwany, powołując się na przysługujące 
mu prawo do reprezentacji powodowej 
spółki, złożył oświadczenie o cofnięciu 
pozwu wraz ze zrzeczeniem się roszcze-
nia i wnosił o umorzenie postępowania. 
Dodatkowo, pozwany wykazywał brak 
możliwości kierowania pozwu przez 
spółkę jawną reprezentowaną przez 
jednego wspólnika przeciwko drugiemu 
wspólnikowi tej spółki.  
 
Zarówno rozpatrujący sprawę w pierw-
szej instancji Sąd Okręgowy, jak i później 
Sąd Apelacyjny stanęły na stanowisku, iż 
wspólnik nie może skutecznie reprezen-
tować spółki jawnej w sprawie przeciw-
ko drugiemu wspólnikowi tej spółki. 
Dochodząc do takiego wniosku, sądy 
uznały, iż istota sprawy została rozpo-
znana.  
 
W uzasadnieniu wydanych przez siebie 
wyroków, sądy pierwszej i drugiej in-
stancji wskazały, że złożenie powództwa 
w sądzie stanowi działanie należące do 
spraw przekraczających zakres zwy-
kłych czynności spółki. Z kolei z zapisów 
umowy zawartej między małżonkami 
wynikało, iż dla skutecznego przepro-
wadzenia takich czynności wymagana 
jest uprzednia uchwała wszystkich 
wspólników. Jednocześnie, sądy doszły 
do wniosku, iż nie istnieje przepis pra-
wa, który uprawniałby jednego ze 
wspólników spółki jawnej do samo-
dzielnego złożenia w imieniu spółki po-
zwu przeciwko drugiemu wspólnikowi. 
Działanie takie dopuszczalne jest przez 
Kodeks spółek handlowych, jedynie jed-
nak w sytuacji, kiedy pozwany wspólnik 

dopuścił się naruszenia zasad konku-
rencji. 
 
Reprezentująca spółkę wspólniczka zło-
żyła skargę kasacyjną do Sądu Najwyż-
szego. W skardze tej wykazywała, iż linia 
orzecznicza przyjęta przez Sąd Okręgo-
wy i Sąd Apelacyjny doprowadziła do 
absurdalnej sytuacji, w której to pozwa-
ny może decydować o tym, czy zostanie 
przeciwko niemu wytoczone powódz-
two. Dodatkowo, powódka zaznaczyła, iż 
sprawa nie została rozpoznana co do jej 
istoty.  
 
W odpowiedzi na skargę kasacyjną po-
zwany podniósł, iż wystąpienie przez 
spółkę z pozwem jest działaniem prze-
kraczającym zakres zwykłych czynności 
tej spółki. W związku z tym niedopusz-
czalne jest, aby powodowa spółka re-
prezentowana była samodzielnie przez 
jednego wspólnika, bez uzyskania 
uprzedniej zgody pozwanego wyrażonej 
w formie uchwały wspólników. 
 
Rozpatrując sprawę, Sąd Najwyższy nie 
zgodził się ze stanowiskiem zajętym 
wcześniej przez sądy pierwszej i drugiej 
instancji. SN wskazał, iż status wspólni-
ka spółki jawnej jest niezwykle zbliżony 
do sytuacji członka organu osoby praw-
nej. Z tego też względu do oceny sytuacji 
takiego wspólnika należy odpowiednio 
stosować przepisy o osobach prawnych. 
 
Jak stwierdził w niniejszej sprawie skład 
orzekający, ograniczenie prawa do pro-
wadzenia spraw spółki w żaden sposób 
nie pociąga za sobą zawężenia przysłu-
gującego każdemu wspólnikowi upraw-
nienia do reprezentowania tej spółki. Co 
więcej, ustawodawca co do zasady nie 
dopuszcza możliwości ograniczenia za-
kresu reprezentowania spółki przez 
wspólnika.  
Jak wynika z dalszego uzasadnienia 
omawianego wyroku, wszelkie czynno-
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ści procesowe należą do zakresu repre-
zentacji spółki, a nie jak wynikałoby to z 
wydanych wcześniej w sprawie orze-
czeń, prowadzenia jej spraw. Taki stan 
rzeczy oznacza, iż nawet jeżeli regulacja 
umowy spółki jawnej wymaga uzyskania 
uchwały wspólników przed wniesieniem 
pozwu w imieniu tej spółki, to brak ta-
kiej uchwały nie może wpłynąć nega-
tywnie na skuteczność samego powódz-
twa. Należy zwrócić jednak uwagę na 
fakt, iż przekroczenie uprawnienia do 
prowadzenia spraw spółki może skut-
kować poniesieniem odpowiedzialności, 
będzie to jednak odpowiedzialność nie-
wykraczająca poza stosunki prawne w 
ramach spółki.  
 
Powyższe ustalenia prowadzą do jedno-
znacznego wniosku, iż każdy wspólnik, 
który nie jest pozbawiony prawa do re-
prezentowania spółki, może skutecznie 
wystąpić z pozwem w imieniu tej spółki. 
Bez znaczenia pozostaje fakt, iż pozew 
dotyczy odpowiedzialności innego 
wspólnika powodowej spółki. 
 
Wydając omawiane orzeczenie, Sąd 
Najwyższy pochylił się również nad po-
miniętym przez Sąd Okręgowy i Sąd 
Apelacyjny zagadnieniem cofnięcia po-
zwu przez pozwanego. Pozwany był, 
podobnie jak jego małżonka wspólni-
kiem spółki jawnej, którego prawo do 
reprezentowania spółki nie zostało w 
jakikolwiek sposób ograniczone. W 
świetle poczynionych wyżej ustaleń, nie 
ulega żadnej wątpliwości, iż działający 

samodzielnie wspólnik może skutecznie 
nie tylko złożyć pozew, ale również po-
zew ten cofnąć. 
 
Jak wskazał skład orzekający, nie można 
uznać, że wspólnik, przeciwko któremu 
wytoczono powództwo, może reprezen-
tować spółkę i skutecznie takie powódz-
two cofnąć. W omawianym zakresie Sąd 
Najwyższy powołał się więc na przepis 
art. 331 Kodeksu cywilnego, zgodnie z 
którym do jednostek organizacyjnych 
niebędących osobami prawnymi, którym 
ustawa przyznaje zdolność prawną (w 
tym do spółki jawnej),  stosuje się od-
powiednio przepisy o osobach praw-
nych. Przepisem, do którego odwołał się 
w sprawie SN jest art. 210 § 1 Kodeksu 
spółek handlowych, zgodnie z którym w 
kontaktach prawnych między spółką z 
ograniczoną odpowiedzialnością a 
członkiem jej zarządu spółkę reprezen-
tuje rada nadzorcza lub pełnomocnik 
wybrany uchwałą zgromadzenia wspól-
ników. Oczywiście, stosowania tego 
przepisu nie można przełożyć wprost na 
grunt stosunków prawnych w ramach 
spółki jawnej, w której nie funkcjonują 
przecież wskazane w art. 210 § 1 K.s.h. 
organy. Omawiana regulacja wyznacza 
jednak zasadę, zgodnie z którą osoba 
uprawniona do reprezentacji spółki nie 
może w ramach danego stosunku praw-
nego pełnić roli obydwu stron. Z tego 
względu, w zapadłej przed Sądem Naj-
wyższym sprawie cofnięcie pozwu przez 
pozwanego należało uznać za niedo-
puszczalne.                                                     ■  

Art. 31 ust. 3 ustawy z dnia 23 maja 
1991r. o związkach zawodowych [da-

lej: Ustawa] nadaje pracownikowi 
prawo do zwolnienia od pracy zawo-

 

Udzielanie zwolnienia pracownikowi  
na doraźne czynności wynikające z jego  

funkcji związkowej 
 

   Aleksander Karandyszowski 
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dowej z zachowaniem prawa do wy-
nagrodzenia na czas niezbędny do 
wykonania doraźnej czynności wyni-
kającej z jego funkcji związkowej, je-
żeli czynność ta nie może być wyko-
nana w czasie wolnym od pracy. 
 
Z powyższego uprawnienia może sko-
rzystać każdy pracownik, który jest 
członkiem związku zawodowego. 
W praktyce stosowania powyższego 
przepisu ujawniają się m.in. problemy 
dotyczące: 
 
a) obowiązku pracownika do ubiega-

nia się o zgodę udzieloną przez pra-
codawcę; 

b) obowiązku pracodawcy do udziele-
nia zgody. 

 
Ad a) 
Pracownik oddalający się samowolnie z 
miejsca pracy, nie uzyskawszy uprzed-
nio zezwolenia pracodawcy naraża się 
na rozwiązanie stosunku pracy na pod-
stawie art. 52 § 1 pkt 1 kodeksu pracy z 
powodu nieusprawiedliwionej nieobec-
ności w miejscu pracy. Ta ogólna zasada 
znajduje zastosowanie również w przy-
padku prawa do zwolnienia od pracy 
zawodowej zawartego w art. 31 ust. 3 
Ustawy [Zob. wyrok Sądu Najwyższego z 
dnia 18 lutego 2011r., II PK 196/10]. 
Oznacza to, że przed opuszczeniem 
miejsca pracy w związku z wykonywa-
niem doraźnej czynności wynikającej z 
funkcji związkowej, pracownik musi 
uzyskać uprzednio zgodę pracodawcy. 
 
Ad b) 
W praktyce stosowania normy art. 31 
ust. 3 Ustawy pojawia się problem doty-
czący możliwości odmówienia przez 
pracodawcę zgody w przedmiotowej 
kwestii. Instytucja ta jest prawem pra-
cownika, nadanym mu przez ustawo-
dawcę, podnosi się więc czasem w prak-
tyce argumenty odmawiające pracodaw-

cy prawa do oceny zasadności wniosku 
pracownika o udzielenie zgody. 
 
Pracodawca oceniając wniosek pracow-
nika nie może oprzeć swojej decyzji o 
odmowie wydania indywidualnego 
zwolnienia od obowiązku świadczenia 
pracy na swobodnym uznaniu. Zgodnie z 
orzecznictwem Sądu Najwyższego [Zob. 
wyrok Sądu Najwyższego z dnia 06 
czerwca 2001 r., I PKN 460/00] jedynym 
kryterium, którym w przedmiotowej 
sprawie może kierować się pracodawca 
jest wystąpienie obiektywnych przesła-
nek. Oznacza to, że pracodawca ma pra-
wo odmówić wydania zgody na zwol-
nienie, gdy stwierdzi brak wystąpienia 
wszystkich przesłanek, od których speł-
nienia ustawa uzależnia istnienie tego 
prawa. 
 
Przesłankami wydania decyzji wynika-
jącymi z art. 31 ust. 3 Ustawy są: 
 
(i) doraźny charakter czynności będą-

cej podstawą wniosku, 
(ii) związek funkcjonalny czynności 

będącej podstawą wniosku z peł-
nioną przez pracownika funkcją w 
związku zawodowym,  

(iii) brak możliwości wykonania czyn-
ności w czasie wolnym od pracy. 

 
Dopiero po stwierdzeniu przez praco-
dawcę wystąpienia wszystkich powyż-
szych przesłanek ma on obowiązek 
udzielenia pracownikowi zwolnienia 
ustanowionego w art. 31 ust. 3 Ustawy. 
Pracodawca ma więc prawo wydać od-
mowną decyzję w przedmiotowej spra-
wie gdy stwierdzi, że nie zostały speł-
nione łącznie powyższe przesłanki. Pod-
stawą takiej decyzji jest niepowstanie po 
stronie pracownika prawa do zwolnie-
nia z powodu braku spełnienia przesła-
nek zawartych w art. 31 ust. 3 Ustawy. 
Trudności w praktyce przynosi przede 
wszystkim interpretacja pojęcia „doraź-
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ny charakter”. Zgodnie z orzeczeniem 
Sądu Najwyższego istota „doraźności”, 
realizuje się w wystąpieniu sytuacji nie-
cierpiącej zwłoki, której podjęcie w tym 
konkretnym dniu jest niezbędne dla za-
chowania praw związku, jego członków 
lub innych pracowników, którym zwią-
zek zapewnia ochronę. 
 
Również w doktrynie podnosi się, że 
"doraźność czynności związkowej pole-
ga zawsze na obiektywnej konieczności 
niezwłocznego jej wykonania w ramach 
legalnie prowadzonej działalności 
związkowej. Zazwyczaj odnosi się ona 
do czynności o charakterze jednorazo-
wym bądź wykonywanych incydental-
nie. Każdorazowo powinny być one 
usprawiedliwione konkretnie zaistnia-
łymi okolicznościami, które są niezależ-
ne temporalnie od decyzji organizacji 
związkowej” [Tak: K.W. Baran, „Komen-
tarz do art. 31 ustawy o związkach za-
wodowych” [w:] „Zbiorowe Prawo Pra-
cy. Komentarz”, Warszawa 2010 r]. 
W związku z powyższym nie należy 

traktować za „doraźne” m.in. czynności, 
których podjęcie w danym dniu nie jest 
konieczne dla zachowania praw podmio-
tów, w których interesie działa związek, 
nawet jeżeli działanie to będzie miało 
charakter jednostkowy, incydentalny i 
różny od zwyczajowo podejmowanych 
przez związek zawodowy czynności.  
 
Uprawnienie z art. 31 ust. 3 Ustawy ma 
charakter szczególny, stanowi bowiem 
wyjątek od obowiązku pracownika do 
świadczenia pracy. Dlatego też warun-
kiem powstania przedmiotowego 
uprawnienia jest spełnienie wszystkich 
ustawowych przesłanek, które rygory-
stycznie wyznaczają zakres jego stoso-
wania. W wypadku jednak zaistnienia 
każdej z podstaw wymienionych w art. 
31 ust. 3 pracownik uzyskuje, nadane 
mu przez ustawodawcę, prawo podmio-
towe do skorzystania ze zwolnienia od 
pracy zawodowej z zachowaniem prawa 
do wynagrodzenia na czas niezbędny do 
wykonania doraźnej czynności wynika-
jącej z jego funkcji związkowej.           ■  

Parlament Europejski poparł projekt 
dyrektywy ustanawiającej 40% pary-
tet udziału kobiet w radach nadzor-
czych spółek notowanych na giełdzie. 
 
20 listopada 2013 r. Parlament Europej-
ski poparł projekt dyrektywy sporzą-
dzonej przez Komisję Europejską doty-
czącej parytetów płci w radach nadzor-
czych spółek notowanych na giełdzie. 
Polska wersja tytułu dyrektywy otrzy-
mała brzmienie „w sprawie poprawy 
równowagi płci wśród dyrektorów nie-
wykonawczych spółek, których akcje są 

notowane na giełdzie i odnośnych środ-
ków”. 
 
Projekt ma zostać przekazany Radzie 
Unii Europejskiej do akceptacji. Dyrek-
tywa, w przypadku jej uchwalenia przez 
organy Unii, będzie jeszcze musiała zo-
stać wprowadzona przez poszczególne 
kraje członkowskie UE na poziomie 
prawa krajowego. 
 
Poniżej prezentujemy główne założenia 
dyrektywy: 
 

 

Dyrektywa ws. 40% parytetu w radach 
nadzorczych spółek notowanych na giełdzie 

 
 Rafał Czyżyk, Michał Hubicki 
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1. Zmiany w procedurze rekrutacyjnej 
do rad nadzorczych. W przypadku 
gdy spółka notowana na giełdzie nie 
będzie miała co najmniej 40% ko-
biet piastujących stanowiska dyrek-
torów niewykonawczych [W syste-
mach prawnych UE występują co do 
zasady dwa główne systemy struktur 
organów wysokiego szczebla w spół-
kach będących przedmiotem dyrek-
tywy: monistyczny – z radą dyrekto-
rów, dzielonych na wykonawczych i 
niewykonawczych, a także duali-
styczny – z radą nadzorczą i zarzą-
dem. Jako odpowiednik  „dyrektora 
niewykonawczego” w polskim syste-
mie prawa wskazuje się członka rady 
nadzorczej] w swojej strukturze, bę-
dzie zobligowana do modyfikacji 
procedury selekcji kandydatów na 
to stanowisko. Zmiana ma polegać 
na przyznaniu pierwszeństwa ko-
bietom w przypadku, gdy będą mia-
ły porównywalne kwalifikacje do 
mężczyzn ubiegających się o to sa-
mo stanowisko. 

 
2. Prawo ma mieć zastosowanie tylko 

do spółek notowanych na giełdzie. 
Pozostałe podmioty nie będę objęte 
jego regulacjami. 

 
3. Państwa członkowskie UE będą mu-

siały zaimplementować sankcje dla 
spółek nie realizujących założeń dy-
rektywy. Kontrowersyjna regulacja, 
w brzmieniu zaproponowanym 
przez Parlament brzmi: „(30) Pań-
stwa członkowskie powinny wpro-
wadzić skuteczne, proporcjonalne i 
odstraszające sankcje stosowane w 
przypadku naruszenia wymogów ja-
sności i przejrzystości procedury 
określonej w niniejszej dyrektywie, do 
których można zaliczyć grzywny ad-
ministracyjne, wykluczenie z zapro-
szeń do składania ofert, częściowe 

uniemożliwienie otrzymania środków 
z funduszy strukturalnych UE oraz 
nieważność lub stwierdzenie nieważ-
ności powołania lub wyboru dyrekto-
rów niewykonawczych dokonanego 
w sposób sprzeczny z przepisami kra-
jowymi przyjętymi na podstawie art. 
4 ust. 1, orzeczone przez organ są-
dowy. Państwa członkowskie powin-
ny mieć możliwość pójścia dalej, niż 
przewiduje to niewyczerpujący wy-
kaz sankcji przewidziany w niniejszej 
dyrektywie, i dodać m. in. przymuso-
we rozwiązanie spółki, o którym – z 
zachowaniem pełnego poszanowania 
dla właściwych gwarancji procedu-
ralnych – orzeknie właściwy organ 
sądowy, w przypadku poważnych i 
powtarzających się naruszeń ze stro-
ny tej spółki.” (podkr. Aut.) 

 
4. Prawo ma mieć tymczasowy charak-

ter – ma wygasnąć w 2028 r. 
 
5. Prawo implementowane na pozio-

mie poszczególnych państw (w 
przypadku Polski – wdrażane na po-
ziomie ustaw przez parlament) bę-
dzie mogło zobowiązywać spółki 
notowane na giełdzie do osiągnięcia 
określonego parytetu w radach nad-
zorczych do 2020 r. 

  
W świetle projektu dyrektywy Spółki 
mają być obowiązane też do przekazy-
wania dorocznych raportów dotyczą-
cych realizowania jej założeń. Propono-
wane przez Komisję Europejską rozwią-
zanie nie jest pomysłem nowym - zosta-
ło już wprowadzone w różnych posta-
ciach do kilku europejskich porządków 
prawnych - przykładowo norweskiego w 
2003 r., hiszpańskiego w 2007 r. z okre-
sem przejściowym do 2015 r. i francu-
skiego w 2011 r. z okresem przejścio-
wym do 2017 r.                                             ■ 

 



       
 

 

Plac Rodła 8, 70-419 Szczecin, tel.: +48 91 359 44 30, faks: +48 91 359 44 32     www.czernis.pl  

  
 

Strona 32 

W dniach 28 – 30 listopada 2013 r. w 
Jachrance pod Warszawą odbył się 
finał IX Edycji Experience PwC – ogól-
nopolskiego konkursu dla studentów 
i absolwentów uczelni wyższych w 
dziedzinie audytu, podatków i do-
radztwa biznesowego. Konkurs rok-
rocznie organizowany jest przez PwC 
Polska – członka PriceWaterhou-
seCoopers, będącej jedną z najwięk-
szych międzynarodowych grup do-
radczych na świecie. 
 
Jest nam niezmiernie miło poinformo-

wać, iż czwarte miejsce w finale tego-
rocznej edycji PwC Experience zajął 
Piotr Porzycki z naszej kancelarii. Zada-
nie finałowe polegało na przeprowadze-
niu badania „due diligence” oraz sporzą-
dzeniu raportu końcowego na potrzeby 
wyceny badanej spółki.   
 
W finale konkursu udział wzięło łącznie 
30 osób, zaś liczba wszystkich uczestni-
ków IX Edycji PwC Experience wyniosła 
niemal 2000 osób.                               ■  
 
 

Pod koniec września b.r. odbył się 
Dzień Hiszpański w Ministerstwie 
Gospodarki. W spotkaniu współorga-
nizowanym przez Polsko-Hiszpańską 
Izbę Handlową uczestniczył przed-
stawiciel naszej kancelarii – Michał 
Hubicki.  
 
Przedmiotem konferencji były obecne i 
przyszłe gospodarcze stosunki polsko-
hiszpańskie. Jak przypomniał obecny na 
konferencji Minister Janusz Piechociński 
otwierając wydarzenie – hiszpańskie 
firmy dysponują szeregiem instrumen-
tów ułatwiających dokonywanie inwe-
stycji w Polsce między innymi w formie 
grantów, pomocy w szkoleniu personelu 
oraz dofinansowania innowacyjnych 
projektów. Wicepremier podkreślił 
również, że spotkania tego typu są do-
skonałą okazją do rozwijania relacji na 
poziomie biznesowym. Platformą wy-

miany doświadczeń i poglądów była 
część networkingowa spotkania, w któ-
rej uczestniczyli przedstawiciele branży 
szeroko pojętego przemysłu, IT i przed-
siębiorstw konsultingowych, a także 
reprezentanci ministerstwa Gospodarki 
i Ambasady Królestwa Hiszpanii. 
 
W 2012 roku wzajemne obroty pomię-
dzy Polską a Hiszpanią wyniosły blisko 6 
mld euro. Zgodnie z informacją Mini-
sterstwa Gospodarki w polskim ekspor-
cie na rynek hiszpański dominują  wy-
roby przemysłu elektromaszynowego, 
wyroby przemysłu chemicznego oraz 
artykuły rolno-spożywcze. Z Hiszpanii 
importujemy głównie pojazdy, w tym 
przede wszystkim i samochody osobo-
we, części i akcesoria do pojazdów silni-
kowych i artykuły spożywcze.              ■ 
 

 

IX Edycja Experience PwC  
 

 Dariusz Szymankiewicz 

 

Obecność Kancelarii na Dniu Hiszpańskim  
w Ministerstwie Gospodarki 

 
 Dariusz Szymankiewicz 


