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Marek Czernis
Kancelaria Radcy Prawnego

Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego zostata zatozona w roku 1995. Obecnie
Kancelaria dysponuje zespotem 23 prawnikow i asystentow prawnych (w tym 10
radcow prawnych), specjalizujgcych sie w prowadzeniu spraw z zakresu prawa: hand-
lowego, cywilnego, wiasnosci intelektualnej, a przede wszystkim prawa morskiego.

Zatozycielem oraz wiodqcg postacig Kancelarii jest radca prawny Marek Czernis,
cztonek Komisji Prawa Morskiego Polskiej Akademii Nauk przy oddziale PAN w Gdansku
oraz Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego. Réwniez pozostali prawnicy w Kancelarii
znani sg ze swojej dziatalnosci, m.in.: aktywnosci na forach takich organizacji jak:
Comite Maritime International, European Community Shipowners' Associations czy
International Bar Association; publikowania licznych artykutéw w prasie fachowej oraz
prowadzenia wyktadow na szczecinskich uczelniach wyzszych.

Grono Klientéw Kancelarii jest szerokie i obejmuje m.in.: miedzynarodowe banki,
towarzystwa ubezpieczeniowe, armatoréw, czarterujacych, towarzystwa P&I, spedy-
torow i firmy transportowe, spoétki zaangazowane w produkcje, wytworczose,
dystrybucje i handel detaliczny w wielu branzach przemystowych i handlowych, a
takze podmioty $wiadczace ustugi z zakresu marketingu i reklamy.

Clyde & Co LLP

Clyde & Co LLP to jedna z najwiekszych miedzynarodowych firm prawniczych na swiecie,
zatozona w 1933 roku w Wielkiej Brytanii. Obecnie gtéwne biuro kancelarii miesci sie w
prestizowym St. Botolph Building, w samym centrum londyriskiego City.

Ponadto Clyde & Co posiada blisko 40 oddziatow w strategicznych lokalizacjach na 6 konty-
nentach, m.in. w Nowym Jorku, Toronto, Sydney, Pekinie, Paryzu, St. Petersburgu, Sao
Paulo i Dubaju. Kancelaria zatrudnia ponad 1400 prawnikéw, w tym 290 partnerow.

Prawnicy Clyde & Co wykorzystujgc sie¢ biur rozmieszczonych we wszystkich
najwazniejszych jurysdykcjach swiata z powodzeniem s$wiadczgq od lat pomoc prawng
klientom, ktorych dziatalnos¢ ma charakter miedzynarodowy. Gtowne obszary praktyki
obejmuja prawo: lotnicze, morskie, transportowe, a takze prawo handlowe, ubezpiec-
zeniowe, energetyczne oraz zagadnienia infrastrukturalne. Clyde & Co wykazuje
rowniez aktywnos¢ w dziedzinie arbitrazu, prawa korporacyjnego czy tez finansowego.

Jednym z celow przyswiecajacych Clyde & Co jest nieustanny rozwdj, stad systematycznie
podejmowane sg nowe wyzwania, wraz z ktérymi powstajg kolejne biura w nowych lokalizac-
jach. W ostatnich latach kierunkiem ekspansiji sq rynki Afryki i Australii i Oceanii, co pozwoli
kompleksowo i jeszcze sprawniej stuzy¢ pomocg prawng przedsiebiorcom na catym swiecie.




Szanowni Panstwo

Jak co kwartat zapraszamy do zapoznania sie z naszym Newsletterem. Liczymy, Ze
artykuty przygotowane przez prawnikéw Kancelarii dostarczg Panstwu aktualnych i
przydatnych informacji. Pazdziernikowa edycja Newslettera jest jednak wyjatkowa. Z
ogromng przyjemnoscig informujemy bowiem, iz poczynajac od niniejszego numeru
Newsletter zostanie poszerzony o angielskojezyczne artykuty przygotowane przez
prawnikow renomowanej miedzynarodowej kancelarii - Clyde & Co z siedzibg w
Londynie. Majgc nadzieje na owocng wspodlprace z tak znamienitg kancelarig liczymy,
ze i Panstwu przypadng do gustu przygotowane przez prawnikéw Clyde & Co artykuty
i pozwolg one spojrze¢ na problematyke zeglugi takze przez pryzmat common law.

Marek Czernis
Partner, Szczecin

Dear Sirs

Clyde & Co is delighted and honoured to have been invited by Marek Czernis & Co. Law
Office to make this contribution to their newsletter. Given that both firms have very
similar practice areas, we hope that readers of this and future editions will find the
Clyde & Co contribution topical, informative and useful with regard to current develop-
ments in the practice of English commercial law, their impact and influence on the
business of shipping and international trade.

E_W L., - 1o

Eurof'Lloyd-Lewis
Partner, London
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Reguty Rotterdamskie. Ograniczenie swobody kontraktowe;j.
CzesCIX

Niniejsze opracowanie jest kontynuacjq zagadnienia opisanego w wydaniu
czerwcowym naszego Newslettera.

Art. 79 Regut Rotterdamskich stwierdza, co nastepuje:

»1. Z zastrzezeniem odrebnych przepisdw niniejszej konwencji niewazne jest jakiekol-
wiek postanowienie umowne, ktore zarowno w sposéb bezposredni jak i posredni:

a) wytgcza lub ogranicza obowigzki przewoznika! lub morskiego podwykonawcy
przewoznika?;

b) wytacza lub ogranicza odpowiedzialno$¢ przewoznika lub morskiego
podwykonawcy przewoznika z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania
obowigzkow przewidzianych niniejszg konwencjq;

c) skutkuje przelewem wierzytelnosci z tytutu odszkodowania ubezpieczeniowego
tadunku na rzecz przewoznika lub podwykonawcy przewoznika.

2. Z zastrzezeniem odrebnych przepisow niniejszej konwencji niewazne jest
jakiekolwiek postanowienie umowne, ktore zaréwno w sposéb bezposredni jak i
posredni:

a) wytacza, ogranicza lub zwieksza obowigzki frachtujacego?, odbiorcy?,
osoby uprawnionej do kontroli nad tadunkiem®, legitymowanego posiadacza
konosamentu® lub frachtujgcego dokumentacyjnego’;

b) wytacza, ogranicza lub zwieksza odpowiedzialnos¢ frachtujgcego, odbiorcy,
osoby uprawnionej do kontroli nad tadunkiem, legitymowanego posiadacza
konosamentu lub frachtujgcego dokumentacyjnego z tytutu niewykonania lub
nienalezytego wykonania obowigzkow przewidzianych niniejszg konwencja.”

Przytoczony, in extenso, Art. 79 Regut jest niezwykle wazny, zaréwno z punktu
widzenia rozwoju legislacji miedzynarodowej w tym zakresie jak i z punktu widzenia
samych Regut Rotterdamskich.

! Przewoznikiem jest osoba, ktéra zawarta umowe przewozu z frachtujgcym [Art. 1 (5)]

2 Morskim podwykonawcg przewoznika jest podwykonawca przewoznika (pracownik, samodzielny kontrahent wykonujacy zlecenie przez przewoznika czynnosci itp.) — realizujacy
prawa i obowigzki przewoznika w porcie i morskim odcinku przewozu tadunku. [Art. 1 (7)] - kategoria podmiotowa bedaca rozszerzeniem znanego np. w Konwencji Atenskiej lub w
Regutach Hamburskich — przewoznika faktycznego.

Orzecznictwo angielskie rozpatrywato i precyzowato pozycje prawng tego typu podmiotu w zwigzku z zakresem waznosci przestanek egzoneracyjnych — podwykonawcow przewoznika
w tzw. ,Himalaya clause” [,The Starsin” (2003)]

*Frachtujacy — strona umowy przewozu fadunku [Art. 1 (8)]

“Osoba uprawniona, zgodnie z umowa, przewozu lub dokumentem przewozowym, do odbioru tadunku [Art. 1 (11)]

5 Nowa kategoria podmiotowa — nie znana ani w Regufach Hasko-Visbijskich ani w Regutach Hamburskich. Oznacza kazda osobe, ktdra na warunkach przewidzianych przepisami kon-
wengji i umowy przewozu, ma prawo do kontroli nad fadunkiem i do jego dysponowania [Art. 1 (12) (13)]. Odpowiednik Art. 143 k.m.

S[Art. 1 (10)]. Odpowiednik Art. 144 § 3 k.m.

7Nowa kategoria podmiotowa — oznaczajgca osobe, inng niz frachtujacy, ktora wyrazita zgode na oznaczenie jej jako ,frachtujgcy” w dokumencie przewozowym [Art. 1 (7)]. Kategoria
podmiotowa, umozliwiajgca np. sprzedajacemu na bazie FOB wstapi¢ w prawa i obowiazki frachtujgcego — strony umowy przewozu.
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Generalnie rzecz ujmujac, Art. 79 Regut jest rozwinieciem Art. III (8) Regut Hague-
Visby® oraz Art. 23 Regut Hamburskich®.

Wyraz ,rozwiniecie” jest terminem ,kluczem” do zrozumienia tego nowego przepisu.
Art. III (8)°® Regut Hasko-Visbijskich wprowadzit przepisy imperatywne (semi-impera-
tywne) wytacznie do umoéw przewozu tadunkéw morzem na podstawie konosamentu
lub ,podobnego papieru wartosciowego”.’® Poza restrykcyjng strefg regulacji
miedzynarodowej pozostata petna gama umow przewozu wykonywanych na pod-
stawie innego typu dokumentéw przewozowych (np. morskich listéw przewozowych
ang. ,seawaybills”) oraz szeroko pojetych umoéw czarterowych. Reguty Hamburskie w
Art. 23, poszty krok dalej rozszerzajgc normatywny zakres regulacji, ograniczajacy
swobode kontraktowg stron, rowniez do uméw przewozu wykonywanych na podstawie
dokumentéw przewozowych nie bedgcych papierami wartosciowymi.

Pomiedzy przyjeciem Regut Hamburskich (1978 r.) a rozpoczeciem prac nad nowymi
Regutami Rotterdamskimi (2000 r.) mozna byto zauwazy¢, zarowno w USA jak i w reg-
ulacjach Unii Europejskiej, konsekwentne odchodzenie od protekcjonistycznej
ochrony swobody kontraktowej zarezerwowanej dla kontraktéw przewozowych real-
izowanych w ramach zeglugi liniowej (i konferencji liniowych).!

W efekcie powyzszego Reguly Rotterdamskie przyjety, iz przepisami
semiimperatywnymi'? lub imperatywnymi objeta zostanie jakakolwiek umowa
przewozu tadunku, na podstawie ktorej przewoznik zobowigzuje sie wobec
frachtujgcego, za zaptatg frachtu, do przewiezienia tadunku drogg morskg. Umowa
przewozu fadunku, poza przewozem drogg morskg, moze obejmowac przewoz
tadunku o charakterze multimodalnym [Art. 1 (1)].

SArt. III (8) Regut Hague-Visby

“Any clause, covenant, or agreement in a contract of carriage relieving the carrier or the ship from liability for loss or damage to, or in connection with, goods arising from negligence,
fault, or failure in the duties and obligations provided in this article or lessening such liability otherwise than as provided in this convention, shall be null and void and of no effect. A
benefit of insurance in favour of the carrier or similar clause shall be deemed to be a clause relieving the carrier from liability”.

9 Art. 23 Regut Hamburskich

“1. Any stipulation in a contract of carriage by sea in a bill of lading, or in any other document evidencing the contract of carriage by sea is null and void to the extent that it dero-
gates, directly or indirectly, from the provisions of this Convention. The nullity of such a stipulation does not affect the validity of the other provisions of the contract or document of
which it forms a part. A clause assigning benefit of insurance of the goods in favour of the carrier, or any similar clause, is null and void.

2. Notwithstanding the provisions of para. 1 of this Article, a carrier may increase his responsibilities and obligations under this Convention.

3. Where a bill of lading or any other document evidencing the contract of carriage by sea is issued, it must contain a statement that the carriage is subject to the provisions of this
Convention which nullify any stipulation derogating therefrom to the detriment of the shipper or the consignee.

4, Where the claimant in respect of the goods has incurred loss as a result of a stipulation which is null and void by virtue of present Article, or as a result of the omission of the state-
ment referred to in para. 3 of this Article, the carrier must pay compensation to the extent required in order to give the claimant compensation in accordance with the provisions of
this Convention for any loss of or damage to the goods as well as for delay in delivery. The carrier must, in addition, pay compensation for costs incurred by the claimant for the
purpose of exercising his right, provided that costs incurred in the action where the foregoing provision is invoked are to be determined in accordance with the law of the State where
proceedings are instituted.”

% Bogate orzecznictwo angielskie poswiecito duzo uwagi doprecyzowaniu skutkéw prawnych i zakresu wylaczen przewidzianych w Art. III (8) Regut Hague-Visby

“The Hollandia sub nom. The Morviken [1983] 1 AC 565; [1983] 1 Lloyd's Rep 1; Svenska Traktor Aktiebolaget v. Maritime Agencies (Southampton) Ltd [1953] 2 QB 295; The Ion
[1971] 1 Lloyd’s Rep 541. Contra, GH Renton & Co Ltd v. Palmyra Trading Corp of Panama (The Caspiana) [1956] 1 QB 462, at 476; [1955] 2 Lloyd's Rep 722."

10_Any similiar document of title” — Art. I (b) Regut Hague-Visby. Kategoria dokumentdow istotna z punktu widzenia systemu anglosaskiego gdzie poza konosamentem na zlecenie
(“order B/L" inne dokumenty przewozowe moga uzyskac status papieru wartosciowego na podstawie “custom of merchants” usankcjonowanego precedensem: np. ,mate’s receipt”
- [,kum v. Wah Tat Bank Ltd. ,(1971); ,Stright B/L" [,The Rafaela S” (2005)] lub Statutu — np. s. 1 (1) of the Factors Act 1889 oraz s. 61 (1) of the Sale of Goods Act 1979.

LW USA — the Shipping Act 1984 oraz the Ocean Shipping Reform Act 1998. W Unii Europejskiej — EU Regulation 4056/86.

2Przez przepisy ,Jmperatywne” — (ius cogens) — rozumie sie przepisy, ktére obowiqzujg bezwzglednie z mocy prawa. Kazda préba umownego uchylenia, lub zmiany tego typu prz-
episoéw skutkuje automatycznie niewaznoscig postanowienia umownego sprzecznego z przepisami bezwzglednie obowiazujacymi. Przez przepis ,wzglednie obowigzujacy”
(,semiimperatywny) — rozumie sie przepisy, ktére wyznaczaja minimalny zakres regulacji ponizej ktérego strony umowy nie mogq uregulowac wzajemnych praw i obowigzkéw bez
grozby niewaznosci takiego postanowienia umownego. Nic natomiast nie stoi na przeszkodzie umownego uregulowania wigkszego, od minimalnego, zakresu praw i obowiazkow lub
bardziej zaostrzonej formuly odpowiedzialnosci.
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W tak szeroko skonstruowanej definicji umowy przewozu majac odpowiednik
pojeciowy bardziej w systemie cywilistycznym niz w common law pominieto — i to jest
istotne - jakikolwiek wymdg dokumentu przewozowego. Innymi stowy kazda umowa
przewozu spetniajgca przestanki z zacytowanego powyzej Art. 1 (1) Regut - ,wpada”
automatycznie w rezim przepiséw bezwzglednie obowigzujacych niezaleznie od tego
czy wydany zostal, w zwigzku z danym przewozem, konosament, morski list prze-
wozowy czy jakikolwiek inny dokument przewozowy.

Co do zasady, Reguty podtrzymaty dotychczasowe wytaczenie z regulacji imperaty-
wnych - umoéw czarteru (czarteru na czas, na podroz, ,bareboat” i powstatych na
bazie tych czarteréw ,,uméw hybrydowych”). Ale juz w przypadku, w ktorym warunki
danej umowy czarterowej inkorporowane zostaty do konosamentu - zostajq one z
mocy prawa objete rezimem Regut w przypadku przeniesienia ,konosamentu
czarterowego” na nowego legitymowanego posiadacza w dobrej wierze [Art. 7].

Jednoczesnie, wraz z tak obszernym zakresem normatywnym zmienita sie charak-
terystyka przyjetych przepiséw w stosunku do:

1) podmiotéw ,statkowych” (przewoznik oraz morski podwykonawca przewoznika)
oraz

2) podmiotow ,fadunkowych” (frachtujacy, odbiorca, osoby uprawnione do odbioru
tadunku, legitymowany posiadacz konosamentu czy frachtujacy dokumentacyjny).

W zakresie ,przewoznika” oraz ,podwykonawcy przewoznika” [Art. 79 (1) Regut Rot-
terdamskich] przyjeta regulacja kontynuuje praktyke przepisow ,semiimperaty-
wnych”.

Oznacza to, iz przepisy dotyczace praw, obowigzkow i odpowiedzialnosci przewoznika
ustalajg jedynie tzw. minimalny zakres stosownych obowigzkoéw i wynikajacej z tego
odpowiedzialnosci. Strony umowy przewozu nie mogg zatem zejs¢ ponizej tego
poziomu (np. przez zwolnienie przewoznika z obowigzkéw wyznaczonych Regutami
lub rozszerzenie skali przestanek egzoneracyjnych przewoznika). Takie postanowienia
uznane zostajg za niewazne z mocy prawa. Jednoczesnie, nic nie stoi na przeszkodzie
aby umownie rozszerzy¢ zakres obowigzkéw przewoznika lub morskiego pod-
wykonawcy przewoznika, czy tez przyja¢ odpowiedzialnos¢ za niewykonanie lub
nienalezyte wykonanie zobowigzania z powodu okolicznosci, za ktére z mocy Regut
odpowiedzialnosci nie ponosi. Mozna wiec przyja¢ zwiekszony zakres obowigzkéw
przewoznika w zakresie np. zdatnosci statku

do zeglugi (Art. 14 Regut Rotterdamskich) lub zaostrzenie jego odpowiedzialnosci w
zakresie pieczy nad tadunkiem ponad ten, ktoéry przewidziany jest w Art. 13 w zwigzku
z Art. 17 Regut Rotterdamskich.

Art. 79 (1) (c) Regut, utrzymuje - i to ciekawe - zakaz tzw. ,benefit of insurance
clause”, ktore to klauzule umozliwiaty otrzymywanie przez przewoznika odsz-
kodowania ubezpieczeniowego naleznego stronie tadunkowej. Praktyka taka (szeroko
stosowana przed i w czasie przyjecia Regut Haskich), polegata na tym, iz wtasciciel

6
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tadunku, w drodze umownej, zobowigzany byt do dokonania cesji swoich uprawnien
do odszkodowania ubezpieczeniowego (z tytutu uszkodzenia lub utraty tadunku) na
rzecz przewoznika.

Przewoznik, beneficjent takiej cesji, w dalszym ciggu, w przypadku wyrzgdzenia
szkody w tadunku, ptacit odszkodowanie witascicielowi tadunku, z tg tylko roznica, iz
zrodtem ptatnosci byto witasnie co otrzymane, w ramach wspomnianej cesji, odsz-
kodowanie ubezpieczeniowe. W ostatecznym rozrachunku - w sytuacji w ktérej
wiasciciel tadunku tracit, na skutek rozwazanej tu klauzuli, zarowno odszkodowanie
ubezpieczeniowe jak i regres do przewoznika - przewoznik uzyskiwat swoistg forme
egzoneracji.

Jeszcze w latach 20 XX w. ubezpieczyciele, w reakcji na powyzsza praktyke wprow-
adzili zapisy polisowe w istocie eliminujgce ,benefit of insurance clause”. Tym niemniej
zarowno Reguty Hague-Visby [Art. III (8)] jak i Reguty Hamburskie [Art. 23 (1)] czy
tez wreszcie rozwazany tutaj [Art. 79 (1) (c)] uznaty za zasadne, expressis verbis,
potwierdzenie bezwzglednej niewaznosci prawnej tego typu klauzul umownych.

O ile Art. 79 (1) uznac¢ nalezy za znaczgce, aczkolwiek ewolucyjne, rozwiniecie dotych-
czasowych regulacji miedzynarodowych o tyle Art. 79 (2) Regut Rotterdamskich jest
istotnym novum legislacyjnym nie majacym odpowiednika ani w Regutach Hague-
Visby ani w Regutach Hamburskich.

Przez dtuzszy czas legislatorzy uczestniczacy w tworzeniu nowych regut spierali sie co
do tego czy normatywne obostrzenia swobody kontraktowej winny obowigzywac, tak
jak byto dotychczas, tylko przewoznika czy tez nalezatoby wprowadzi¢ podobne
ograniczenia po szeroko pojetej ,stronie tadunkowej” umowy przewozu.

Ostatecznie zwyciezyt poglad, iz koniecznym jest przyjecie nie tylko, iz przepisy
miedzynarodowe dotyczace praw, obowigzkéw i odpowiedzialnosci frachtujgcego i
innych podmiotéw wyspecyfikowanych w Art. 79 (2) (a) i (b) winny miec tylko - jak w
przypadku przewoznika - charakter semiimperatywny, ale winny one byc¢
bezwzglednie obowigzujgce (ius cogens).

Oznacza to w praktyce, iz kazda préba kontraktowa, nie tylko wytaczenia lub ogranic-
zenia (jak u przewoznika), ale réwniez i zwiekszenie zakresu obowigzkdéw Iub
odpowiedzialnosci jakiegokolwiek z podmiotow ,strony tadunkowej” powodowac
bedzie automatycznie, ex lege, niewaznos¢ prawng tego typu postanowien umownych
ze wszystkimi wynikajacymi z tego skutkami prawnymi.
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U podstaw tak radykalnej decyzji legislacyjnej lezaty dwa zasadnicze argumenty:

(i) skoro, po raz pierwszy'?, konwencja miedzynarodowa, w sposdb szczegdtowy
reguluje pozycje prawng frachtujgcego(i innych ,podmiotdéw tadunkowych”) to
wydaje sie zasadnym przyjecie rowniez w stosunku do tej grupy przepisow
ograniczen normatywnych, ktére majg zastosowanie w stosunku do przewoznika;

(ii) jednoczesnie, zasadnym jest, w stosunku do podmiotu ze strony tadunkowej
wprowadzic¢ nie tylko wzgledny, ale bezwzgledny zakaz modyfikacji przepisow kon-
wencyjnych odnosnie sfery praw i obowigzkéw; kazde bowiem, przyktadowe
zwiekszenie obowigzkoéw, np. frachtujgcego czy zaostrzenie, ponad poziom kon-
wencyjny, rezimu odpowiedzialnosci np. odbiorcy lub legitymowanego posiadacza
konosamentu jest w rezultacie analogicznym zmniejszeniem, korelatywnego z
obowigzkiem frachtujgcego lub odpowiedzialnosciq odbiorcy - obowigzku Iub
zakresu odpowiedzialnosci przewoznika czy morskiego podwykonawcy przewoznika
- a to przeciez stanowitoby ,by back doors” obejscie Art. 79 (1) Regut
Rotterdamskich.

Czy tak uksztattowana struktura przepiséw ,semiimpeartywnch” [Art. 75 (1)] lub
bezwzglednie obowigzujacych [Art. 79 (2)] jest strukturg kompletng majqcq zastoso-
wanie do wszystkich sytuacji i okolicznosci przewidzianych Regutami Rotterdamskimi?
Odpowiedz brzmi - nie. Stad, poczatek Art. 79 (1) - ,z zastrzezeniem odrebnych
postanowien niniejszej Konwencji”.

I tak, imperatywne przepisy Regut mogg zosta¢ zmodyfikowane w drodze umowy
pomiedzy przewoznikiem a frachtujgcym w przypadku:
1) kontraktu ilosciowego (ang. ,volume contract”) — [Art. 80];
2) przewozu tadunku na poktadzie [Art. 25];
3) przewozu zywych zwierzat [Art. 81 (a)];
4) przewozu tadunkdw specjalnych [Art. 81 (b)];
5) okresu przed zatadowaniem tadunku na pierwszy srodek transportu oraz po
ostatecznym wytadowaniu z korncowego srodka transportu dla danej umowy
przewozu [Art. 13 (2)].

Wspomniane powyzej wytgczenia bedq przedmiotem kolejnych czesci opracowania w
nastepnych numerach Newslettera.

Autor:
Marek Czernis

3 Reguty Hague-Visby ani tez Reguly Hamburskie, nie zawierajg podobnie szerokich przepiséw dot. praw, obowigzkéw i odpowiedzialnosci frachtujacego i innych podmiotéw
po stronie fadunku.
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Konosamenty wydane w oparciu o umowe czarteru na podroz i
czarteru na czas - analiza prawna w Swietle prawa angielskiego

Praktyczne aspekty ,paramount clause” w aspekcie inkorporacji Regut
Hague-Visby do umow czarterowych przedstawione w marcowym i czerw-
cowym numerze Newslettera, stanowity przygotowanie do zajecia sie zasad-
niczym i niezwykle istothym aspektem wspoétczesnego obrotu morskiego a
mianowicie implikacjami prawnymi wydania konosamentow w ramach
przewozu realizowanego w oparciu o umowe czarteru na podrdoz i na czas
(.,voyage charter” i ,time charter”).!

Dla petniejszego zrozumienia aktualnej, wysoce ztozonej prawnie, tematyki bedacej
przedmiotem niniejszego opracowania korzystnym bedzie , cofniecie sie” na krétko do
genezy rozwazanych umow.

W rozwoju historycznym drobnicowy przewo6z tadunkéw wyodrebnit specyficzny
dokument przewozowy nazwany ,konosament” (,bill of lading”), ktéry do XIX w.
prawie niepodzielnie stanowit podstawowg baze dokumentacyjno-prawng przewozu
tadunku morzem. XIX wiek przyniést wzrost a stopniowo i dominacje przewozu
tadunkow masowych. Dla potrzeb tego typu przewozu formuta prawna czarteru byta
najbardziej adekwatna i tez najczesciej stosowana w praktyce shippingowo-dokumen-
tacyjnej. Jednakze, o ile z punktu widzenia umowy przewozu tadunku, formuta
czarteru (w szczegolnosci czarteru na podroz) pozwalata na petne uregulowanie kon-
traktowe praw, obowigzkdw i struktury odpowiedzialnosci stron umowy - armatora i
czarterujacego, o tyle z punktu widzenia komercyjnego formularz czarteru byt w
zasadzie bezuzyteczny. Ztozone transakcje kupna-sprzedazy wszelkiego rodzaju
~commodities” przewozonych w ramach tychze umdw czarterowych powigzane z
systemem roéznorodnego typu akredytyw, gwarancji bankowo-finansowych oraz
innych instrumentow finansowych wspierajacych umowy handlowe, wymagaty specy-
ficznych dokumentéw przewozowych, ktdre majg znamiona papierow wartosciowych
(,negotiable documents of title”). Warunki te spetniaty, poczynajac od precedensu z
1787 r.? tylko konosamenty na zlecenie i na okaziciela. Na reakcje rynku zeglugowego
nie trzeba byto dtugo czekac¢. Coraz czesciej zatem, obok umowy czarteru zaczeto
wystawiacC na tq sama podroz w zakresie tego samego tadunku, konosamenty, ktére
nastepnie podlegaty normalnemu, wtasciwemu dla tego typu dokumentéw, obrotowi
dokumentacyjnemu. W obliczu tak zywiolowego rozwoju ,podwoOjnego obiegu”
(czarter - konosament) prawo morskie staneto przed koniecznoscig uregulowania i
zharmonizowania nowej praktyki.

! Klasyczna XIX-wieczna klasyfikacja uméw czarterowych na ,voyage charter”, ,time charter” i ,bareboat charter (demise charter) zostata juz dawno zastgpiona szeroka gama ,uméw
hybrydowych” bedaca kombinacjg kontraktowa klasycznych uméw z szeregiem nowych elementdw operacyjno-finansowych. Zob, np. ,trip charter”, ,consecutive voyage charter”
[,Suisse Atlantique v. Rotterdamsche Kolen Centrale” (1967)]; ,long time frightening contract” [, Associated Portland Cement v. Cory” (1915)]; ,service contract”; ,slot charter” [,The
Tychy” (1999)] itp.

2 Lickbarrow v. Mason” (1787 — 1794), ,Newsom v. Thornton” (1805), ,Sanders Bros v. Maclean & Co. (1883) i inne. Nie znaczy to oczywiscie, iz przed 1787 r. ,bill of lading” nie byt
wedtug ,custom of merchants” — ,negotiable document of title”, Musiat nim by¢, skoro wiasnie ,zwyczaj handlowy” pozwolit precedensowi uznac konosament, jako papier
wartoéciowy. Uznanie te konstytuowalo zasade prawna, ktdra juz w sposdb niekwestionowany obowigzywata, i obowigzuje, w systemie prawa angielskiego do dzisiaj.
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W systemie prawa anglosaskiego forme regulatora przyjety oczywiscie stosowne
precedensy. Precedens ,Temperley v. Smythe” (1905) potwierdzit, iz w przypadku, w
ktorym przewo6z tadunku morzem wykonuje sie na podstawie umowy czarteru, ale
jednoczesnie przewoznik na te samg podrdz i na ten sam tadunek wystawit na rzecz
czarterujgcego konosament - warunki umowy przewozu wigzace armatora i
czarterujgcego zawarte sg wytacznie w czarterpartii.®

Precedens z 1977 r. (,The Jocelyne”) nawigzujac do orzeczenia z 1905 r. wyjasnit
dodatkowo, iz zasada prymatu czarteru nad konosamentem w relacji armator -
czarterujgcy moze ulec jedynie zmianie wowczas, gdy warunki czarteru wyraznie
przewiduja, iz wydany na podstawie C/P konosament moze wprowadzi¢ zmienione,
nowe warunki, ktore mogg zmieni¢ umowe czarterowg w swoim oryginalnym
ksztatcie. Podkresimy, ze warunkiem skutecznego dokonania zmian umowy przewozu
zawartej w czarterze przez odmienne warunki przewozu zawarte w konosamencie,
jest wyraznie literalne zastrzezenie takiej mozliwosci w czarterze oraz istnienie
wyraznych i kompatybilnych z tekstem czarteru warunkéw umownych zawartych w
konosamencie, ktore zmieniajgc odpowiednie czesci czarteru sg jednoczesnie spdjne
Z catg strukturg danej umowy przewozu.

Jezeli w relacji armator - czarterujagcy umowa czarteru stanowi podstawowg i w
zasadzie wytgczng baze wzajemnych praw i obowigzkéw kontraktowych, jak role w tej
samej relacji spetnia wydany przez przewoznika konosament?

Precedens z 1886 r. (,Rodoconachi Sons v. Milburn Bros” (1886)) wypowiedziat sie na
ten temat jednoznacznie: ,Bills issued to a charterer, they are merely receipts in this
hands”.

Sytuacja prawna konosamentu, jako “pokwitowania odbioru tadunku” zmienia sie fun-
damentalnie z chwilg przeniesienia konosamentu na inng osobe (a zatem na osobe nie
bedaca czarterujgcym). Orzeczenie z 1888 r. (,Leduc v. Ward”) w stowach Lorda
Eshera wyjasnito, iz ,When B/L is transferred to the consignee or endorsee - the B/L
may become the contract of carriage between the shipowner and consignee or
endorsee” 4.

A zatem przeniesienie konosamentu na osobe trzecig “przeksztatca” tzw. ,konosa-
ment” w petnoprawny konosament - papier wartosciowy - ,negotiable document of
title*®” ze wszystkimi wynikajagcymi z tego skutkami prawnymi, ktore podsumowat
Lord Westbury w orzeczeniu z 1871r. w nastepujacy sposob:

“At common law bills of lading are documents of title on account of their three features as:
(i) an undertaking by the carrier to deliver only to the holder,

3, The C/P governs the rights and obligations of the charterer and the shipowner in respect of the carriage of goods. Terms of the contract of carriage are contained in C/P not in the B/L".

“ Podobnie przyjat to polski kodeks morski w Art. 131 § 3, 1 zd. ,Konosament stanowi o stosunku prawnym pomiedzy przewoznikiem a odbiorcg tadunku” oraz posrednio Art. 169 §
2 Jezeli konosament wystawiono na fadunek przewozony na podstawie umowy czarterowej, przepisy § 1 majg zastosowanie od chwili przeniesienia konosamentu na osobe trzecig”.
% [,Sewell v. Burdick (1884)], Lord Bramwell"document of title” (i.e — embody rights to the possession of the goods) of “negotiable character” (i.e. to be capable to transfer the
embodied rights to the possession of the goods by a transfer of the document supplemented, in some cases, by an endorsement (,Barber v. Meyerstein”).
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(ii) the presumption raised that transfer of the bill constitutes relinquishment by the
transferor of control over the goods and,

(iii) the presumption that the transferee is to have the exclusive right of control of the
goods”).

Innymi stowy warunki umowy przewozu zawarte w konosamencie (lub do ktoérych
konosament w sposob skuteczny prawnie odsyta, na przykiad przez odestanie do
warunkow czarteru, na podstawie ktérego przewidziany konosament zostat wydany),
stanowig wytaczny zakres obligacyjny pomiedzy armatorem/przewoznikiem a osobg
trzecig/legitymowanym posiadaczem danego konosamentu.

Dotad sytuacja prawna, przynajmniej jezeli chodzi o system common law, wydaje sie
klarowna:
- w relacji armator — czarterujgcy przy istnieniu zardéwno czarteru jak i konosamentu
(znajdujgqcego sie w rekach czarterujgcego) warunki umowy czarteru sg jedynym
wyktadnikiem sytuacji prawnej stron umowy, zas [,Temperley v. Smyth” (1905)];

- po przeniesieniu konosamentu z czarterujgcego na osobe trzecig - tylko konosament,
z zawartymi w nim warunkami umownymi, jest wytgczng podstawg kontraktowg
relacji umowy przewozu armator/przewoznik — legitymowany posiadacz konosamentu
(,holder of B/L") [,,Leduc v. Ward” (1888)].

Powstaje jednak ciekawe pytanie — a co w sytuacji, w ktérej konosament ,powréci” do
czarterujgcego - ale tym razem w sytuacji, w ktérej czarterujgcy jest ,0sobg trzeciq”
- to jest uzyskat go w wyniku ciggu transakcji przedstawiajacych sie np. tak:
armator/przewoznik — czarterujgcy — osoba trzecia (legitymowany posiadacz konosa-
mentu - ,holder of B/L"™) - czarterujacy (jako ,holder of B/L" — w rezultacie przenie-
sienia na czarterujgcego konosamentu w drodze indosu Ilub w przypadku
konosamentu na okaziciela (,bearer B/L") w drodze przeniesienia egzemplarza
konosamentu).

Czy zatem w tej nowej sytuacji, w relacji armator/przewoznik - czarterujqcy/ legity-
mowany posiadacz konosamentu powrodci ,dominacja” warunkow czarteru (za ,Tem-
perley Smythe”) czy tez priorytet utrzymuje konosament (za ,Leduc v. Ward”)?

Kwestia ta nastreczyta duzo problemoéw orzecznictwu angielskiemu. Z jednej strony
juz w 1894 r. w orzeczeniu ,Hansen v. Harold Brothers” odpowiedziano sie za
prymatem konosamentu (,The transfered bill of lading can operate, as between the
carrier and the charterer, to modify or supplement of the terms of the contract of
carriage contained in the charter”).

5 Pojeciu polskiemu legitymowany posiadacz konosamentu, przyjetemu za Art. 144 k.m. oraz Art. 921° do Art. 921'¢k.c. — najbardziej odpowiada angielski zwrot ,holder of B/L"
Pamietac nalezy, iz za tym pojeciem kryje sie szereg dodatkowych okreslen czesto uzywanych w obrocie prawnym takich jak np. ,consignee” (legitymowany posiadacz konosamentu
na czyje zlecenie opiewa konosament ,endorsor (indorsor)” — indorsant, ,endorsee (indorsee)” — indosatariusz, ,bearer” — okaziciel konosamentu itp.

Pomijajgc oczywiscie szczegdtowq analize ,techniczng” obrotu papierami wartosciowymi zaréwno w prawie polskim jak i angielskim — uznatem za przydatnym wskazanie powyzszych
rozréznien.
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Powyzsze stanowisko potwierdzone zostato czesciowo w waznym precedensie “Brandt
v. Liverpool”(1924) - gdzie wychodzac z teorii ,implied contract approach” & - przyjeto
iz: “If the charterer is not the shipper but becomes the ultimate consignee of the
cargo, it might in any event be able to rely upon the terms of the bill of lading as terms
to be enforced pursuant to a contract to be implied from its taking delivery of the
cargo under that bill of lading”.

Ta linia orzecznicza sqddw angielskich zderzyta sie z drugg tendencjg precedensowq
wyraziscie zaznaczong w orzeczeniu z 1970 r. ,President of India v. Metcalfe”’, gdzie
konosament oryginalnie wydany do osoby trzeciej (gestora tadunku) zostat nastepnie
indosowany na rzecz czarterujgcego. W powstatym sporze z tytutu uszkodzenia
tadunku to klauzula arbitrazowa zawarta w czarterze a nie klauzula sgdowa zawarta w
konosamencie zostata uznana za wigzacg. A zatem przyjeto, iz ,powrdét” konosa-
mentu do czarterujgcego ,przywraca” mu charakter pokwitowania a w konsekwencji
czarter odzyskuje dominujace znaczenie w ustaleniu praw i obowigzkow stron umowy
przewozu.

Ograniczone ramy redakcyjne Newslettera, nie pozwalajg na pogtebiong analize
prawng obu ,prima facie” sprzecznych ze sobg linii orzecznictwa angielskiego. Mozna
jedynie zaznaczy¢, iz zauwazalna zaczyna by¢ tendencja do przyjmowania bardziej
rozumowania z precedensu z 1970 r. (a zatem priorytetu czarteru) nad precedensem
z 1894 r., cho¢ jak zawsze w tego typu problemach interpretacyjnych pamietac nalezy,
iz ,Everything will depend on the terms of the bill of lading and the construction of the
documents as a whole”.®

Powraémy na zakonczenie do gtownego nurtu tego opracowania.

Odpowiedzialnos¢ armatora okreslona warunkami umowy czarterowej moze ulec
istothemu rozszerzeniu w sytuacji, w ktorej czarterujgcy spowoduje wydanie i obieg
konosamentow. Szczegdlnie jest to dotkliwe dla armatora w sytuacji, w ktorej Reguty
Hague -Visby zaczynajq obowigzywac w stosunku obligacyjnym armator/przewoznik
- legitymowany posiadacz konosamentu czarterowego.® PisaliSmy o tym w naszych
Newsletterach w marcu i czerwcu.

Armatorzy, podejmujgq proby ograniczenia tego ,konosamentowego” rozszerzenia
swojej odpowiedzialnosci w jeden z nastepujgcych sposobdow:

1. zastrzegajq w umowie czarterowej, ze ewentualny wydany konosament musi
miec scisle okreslong, znang z gory co do warunkéw kontraktowych, forme (np.
Congenbill, Polcoalvoy itp.); albo

§ Doktryna prawa angielskiego umozliwiajac osobie trzeciej, nie bedacej strong danego stosunku prawnego uzyskanie uprawnien wynikajacych z tego wiasnie stosunku (np. legity-
mowany posiadacz konosamentu uzyskuje uprawnienia z tytutu umowy przewozu zawartej pomiedzy przewoznikiem a frachtujacym ) [,Stindt v.Roberts” (1848)], [,Brandt v. Liver-
pool” (1924)], [,Cremer v. General Carriers” (1974)]. Podobne wnioski zawart Lord Atkin w precedensie z 1936 r.,-[,Hain SS Co. v Tate&Lyle"] — ,A new contract appears to spring
up between the ship and the consignee on the terms of the bill of lading”. Kwestia systemowo rozwigzana zostata przez prawo angielskie w COGSA 1992 r. W prawie polskim odpow-
iednikiem jest Art. 393 k.c. (,pactum in favorem tertii — umowa o Swiadczenie na rzecz osoby trzeciej).

7 Zobacz réwniez: [,Love & Stewart Ltd. v. Rotor Steamship Co.” (1916)]

8 [,The Venezuela” (1980)];[.The Rewia”(1991)];[,The Hector”(1998)]

°Przez pojecie ,konosamentu czarterowego” rozumie sie tu konosament, ktéry odsyta (lub inkorporuje) warunki umowy czarterowej, na podstawie ktérego zostat wydany. Odpowied-
zialnym z tytutu takiego konosamentu jest armator. Nie nalezy go myli¢ z konosamentem czarterujgcego (,charterers’ B/L") — w ktdrym ,przewoznikiem” i strona odpowiedzialng z
tytutu przewozu jest czarterujacy — nie armator.
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2. zastrzegajq umownie, aby wydany konosament zawierat odrebng klauzule
expressis verbis inkorporujgcq warunki umowne czarteru (co powoduje, iz de
facto oba dokumenty - czarter i konosament - majq takie same formalne
warunki kontraktowe); czy wreszcie

3. wprowadzajq do czarteru wyrazne zastrzezenie, iz kapitan zobowigzany jest do
podpisania konosamentu ,as presented (...) without prejudice to this charter”
[np. NYPE 1993 clause 30)]. Sedzia Mustill w orzeczeniu ,Gulf steel v. Al. Khalifa
Shipping Co.” (1980), wyjasnit w tym kontekscie, iz ,where the charterer is
given the right as in the NYPE from — to present bills of signature by master
without prejudice to this charter-party then it is for the charterer not to the
owner, to decide on the form of the bill of lading, always providing that the bill
of lading does not encroach on the rights conferred on the owners by the charterparty”.

Niezaleznie od przedstawionych powyzej konkretnych, kontraktowych , sSrodkéw zapo-
biegawczych” nalezy pamieta¢ o powszechnie stosowanych w umowach czarterowych
tzw. ,employment and indemnity clauses” jak np. cl.9 z , BaltimeForm™°,

Zawarcie takiej klauzuli skutkuje obowigzkiem czarterujgcego do wyptaty odsz-
kodowania na rzecz armatora w przypadku, w ktérym armator ponidst szkode z tytutu
odpowiedzialnosci konosamentowej, ktérej nie ponidstby gdyby nie zwiekszony przez
konosament (w poréwnaniu do warunkdw czarteru) zakres odpowiedzialnosci armatora z
tytutu niewykonania lub nienaleznego wykonania umowy przewozu tadunku.

Rzecz ciekawa, system common law poszedt w tym zakresie tak daleko, iz nawet w
przypadku braku w czarterze konkretnej expressis verbis ,imployment and indemnity
clause” uznaje sie, iz ,, such right to indemnity may be implied” a zatem z mocy
samego prawa, niezaleznie od braku zastrzezenia umownego, armatorowi
przystugiwac¢ bedzie roszczenie odszkodowawcze w przypadku poniesienia przez
niego szkod zwigzanych z odpowiedzialnoscig natozona na niego przez niezgodne lub
nieprzewidziane w czarterze, postanowienia umowne zawarte w konosamencie.

W nastepnej czesci Newslettera zostanie dokonana szczegotowa analiza prawna
sytuacji, w ktdérej na statek znajdujacy sie w czarterze (czarter na podroz i czarter na
czas, czarter bareboat) zatadowany jest tadunek osoby trzeciej (nie czarterujgcego) w
zwigzku z czym, konosament wydany jest przez przewoznika (lub czarterujgcego)
bezposrednio na rzecz osoby trzeciej-gestora tadunku.

Autor:
Marek Czernis

10T, The master to prosecute all voyages with the utmost despatch and render customary assistance with the vessel’s crew. The master to be under the orders of the charterers as
regards employment, agency, or other arrangements. The charterers to indemnify the owners against all consequences or liabilities arising from the master, officers or agents signing
bills of lading or other documents or otherwise complying with such orders, as well as from any irregularity in the vessel’s papers or for over carrying goods..."], [,Coast Lines Ltd v.
Huding”(1972)], [“The Garbis"(1982)], ["The Ikariada”(1999)], ["The Berge Sund”(1993)], ["The Island Archon”(1994)], Jak wyjasnit to miedzy innymi, Lord Evans: "Such an implica-
tion is justfied on the grounds of business efficacy — in the sense that if charterer requires to have the vessel at his disposals and to be free to choose voyages and cargos and B/L
term also, then the owner must be expected to grant such freedom only if he is entitled to be indemnified against loss and liability resulting from it”
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Automatyczna wymiana informacji finansowych - FATCA.
CzesScIII

W ciqgu ostatnich lat potrzeby budzetowe panstw catego swiata, w szczegolnosci
panstw wysoko rozwinietych, wymusily zwrocenie szczegolnej uwagi na
proceder uchylania sie od opodatkowania. O ile sam proceder jest tak stary
jak podatki, to tworzenie rozbudowanych, wysoko wyspecjalizowanych
wehikulow agresywnego planowania podatkowego prowadzace do unikniecia
podatku, w odpowiedzi na rosnace globalnie obcigzenia podatkowe, nie jest
juz domena wytacznie nielicznych, ale stato sie powszechnym narzedziem
optymalizacji dla przedsiebiorcow i o0s6b zamoznych. Panstwa catego swiata
zaczely baczniej przygladac¢ sie osobom fizycznym i osobom prawnym, w
celu wykrycia przypadkow ukrywania dochodow i majatku za granica.
Niegdys niedocenianym, acz bardzo skutecznym instrumentem stuzacym
eliminowaniu takich przypadkow jest wymiana informacji miedzy
panstwami.

Do wymiany informacji miedzy paristwami moze dochodzi¢ na podstawie miedzynarodowych
umow i porozumien, w tym réowniez obowigzujacych od kilkudziesieciu lat umoéw o unikaniu
podwdjnego opodatkowania, jednakze ten instrument polityki podatkowej panstw cho¢ byt
stosowany, z wielu powodow w tym obiektywnych, w bardzo ograniczonym zakresie.

Jednym ze skuteczniejszych narzedzi stuzgcych wymianie informacji moze okazac sie
Standard Automatycznej Wymiany Informacji Finansowych (Standard for Automatic
Exchange of Financial Account Information) opracowywany przez Organizacje Wspotpracy
Gospodarczej i Rozwoju (OECD) opisany przez nas w marcowym numerze Newslettera. W
czerwcowym Newsletterze zwrdéciliSmy natomiast uwage na obowigzujgce juz regulacje
unijne w tym wzgledzie i ich zmiany. Nie sa to jednak jedyne instrumenty powstate w ostat-
nich latach stuzace do walki z uchylaniem sie od opodatkowania.

W sytuacji powszechnej walki z uchylaniem sie od ptacenia podatkow i naturalnym
oporem ze strony panstw czerpigcych korzysci z udostepniania jurysdykcyjnej
ochrony obcym kapitatom, najskuteczniejsze okazaty sie Stany Zjednoczone. To one
w celu uszczelnienia wlasnego systemu podatkowego wprowadzity w marcu 2010 r.
Ustawe o ujawnianiu informacji o rachunkach zagranicznych na cele podatkowe
(Foreign Account Tax Compliance Act, FATCA). Postanowienia FATCA znajdujq sie w
rozdziatach 1471 - 1474 amerykanskiego Internal Revenue Code i jako przepisy
prawa Stanow Zjednoczonych nie obowigzujg w innych panstwach, co samo w sobie
nie zapowiadato jeszcze skutecznosci wdrozenia tego instrumentu. Mechanizm zasto-
sowany w FATCA powoduje jednak, ze przepisy te w ciggu 5 lat majg szanse objac
niemalze caty swiat.

Ustawa FATCA zostata uchwalona w celu zwalczania uchylania sie od opodatkowania
0s6b, ktére podlegajg opodatkowaniu w Stanach Zjednoczonych. Jej przepisy nie sq
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jednak skierowane tylko do obywateli czy rezydentow amerykanskich, ale najbardziej
uderzajg w zagraniczne instytucje finansowe, takie jak banki, fundusze inwestycyjne,
domy maklerskie, zaktady ubezpieczeniowe. Instytucje takie zobligowane sgq do zawi-
erania z amerykanska administracjg skarbowa (Internal Revenue Service, IRS)
porozumieni, na mocy ktorych instytucje te bedg informowac IRS o nastepujgcych
danych podatnikow amerykanskich:

(i) imie i nazwisko/nazwa, adres, numer identyfikacji podatkowej wtasciciela rachunku,
bedacego rezydentem amerykanskim,

(i) numer rachunku,

(iii) bilans rachunku,

(iv) wysokos¢ operacji na rachunku.

Elementem majgcym mobilizowal zagraniczne instytucje finansowe do zawarcia
porozumienia i przekazywania wyzej wskazanych danych, jest sankcja w postaci 30%
podatku naktadanego na wszystkie ptatnosci na rzecz instytucji finansowej dokony-
wane z USA, w przypadku nie spetnienia wymagan natozonych przez FATCA. Nie jest
to jednak czcza grozba, skoro w dalszym ciggu wiekszos¢ globalnego rynku finansowego
opiera sie na transakcjach dolarowych, ktore na roznych etapach przechodzgq przez
instytucje amerykanskie, zdolne do wyegzekwowania natozonej sankcji.

Identyfikacja rachunkow podmiotdéw podlegajgcych obowigzkowi informacyjnemu ma
polega¢ na poszukiwaniu elementdw wskazujacych na powigzania ze Stanami
Zjednoczonymi, w szczegolnosci takich jak obywatelstwo amerykanskie, posiadanie
zielonej karty, state miejsce zamieszkania w USA, osiqganie dochoddw w USA, czy tez
nawet amerykanski numer telefonu, albo w przypadku oséb prawnych posiadanie
formy prawnej wskazujqcej na zarejestrowanie w USA. W przypadku wykrycia przez
instytucje finansowqa, ze dana osoba jest amerykanskim rezydentem podatkowym,
instytucja bedzie zobowigzana do uzyskania jego zgody na przekazywanie informacji.
W przypadku braku zgody, rachunek takiego podmiotu powinien zosta¢ zamkniety. W
celu ominiecia ktopotliwego obowigzku przegladania wszystkich rachunkéw wprowadzono
progi minimalne. Wytgczony jest przeglad rachunkéw z saldem ponizej 50 tys.
dolaréw amerykanskich (USD) w stosunku do oséb fizycznych i z saldem ponizej 250
tys. USD w przypadku osdéb prawnych.

Nalezy zwréci¢ uwage na wysokie koszty, jakie niesie za sobg dostosowanie sie
instytucji finansowych do wymogow przewidzianych w FATCA. Stworzenie i wdrozenie
w instytucjach finansowych odpowiednich systemow stuzacych do wyszukiwania
amerykanskich podatnikdw moze okazac sie tak kosztowne, ze w przypadku
instytucji, w ktérych ilos¢ transferéw finansowych ze Stanami Zjednoczonymi jest
niewielka, nie bedzie to optacalne. Jednak nalezy pamietac, ze wtedy kazdy przelew z
USA zostanie zmniejszony o 30%, co doprowadzi¢ moze niewatpliwie do rezygnacji z
ustug instytucji finansowych przez osoby, ktore takich miedzynarodowych transakcji
ze Stanami Zjednoczonymi lub przez Stany Zjednoczone dokonujg. Wydaje sie wiec,
ze w sytuacji, w ktorej instytucja finansowa nie chce traci¢ powaznych klientéw,
bedzie musiata ponies¢ wysokie koszty, jakie niesie za soba dostosowanie sie do
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domysinie spetniajacej postanowienia FATCA. Instytucje, ktére nie prowadzg
dziatalnosci poza Polska, ani tez za granicg klientdw nie pozyskujgq oraz przynajmniej
98% rachunkow prowadzg na rzecz rezydentdow UE, a takze uniemozliwiajq
amerykanskim rezydentom otwieranie rachunkow moggq uzyskac¢ status deemed-com-
pliant, ktéry zwalnia z obcigzania 30% podatkiem ptatnosci na ich rzecz.

Pozostaje pytanie, czy zagraniczne instytucje finansowe mogg, w Swietle przepisow
panstw, w ktorych majq siedziby zawieraé opisane wyzej porozumienia z IRS. W przy-
padku wielu panstw, w tym Polski, przekazywanie informacji do obcej administracji
finansowej nie jest legalne. Narusza ono przepisy o ochronie danych osobowych, oraz
tajemnice bankowq. Dlatego tez Stany Zjednoczone zawierajq z panstwami catego
Swiata umowy miedzynarodowe. Umowy dotyczgce FATCA dzielg sie na te, na mocy
ktérych zagraniczne instytucje finansowe majq informowac¢ administracje finansowg
panstwa, w ktorym majq siedzibe, a nastepnie administracja finansowa panstwa -
siedziby przekazywac bedzie uzyskane informacje do IRS (Model I IGA), oraz te, na
mocy ktorych zagraniczne instytucje finansowe przekazywac¢ bedg informacje
bezposrednio do IRS (Model II IGA). Tempo zawierania tych umow jest bezpreceden-
sowe jesli wzig¢ pod uwage dziatania na arenie miedzynarodowej przez jedno panstwo
wiasciwie tylko w swoim interesie. Do czerwca 2014 r. zawarte zostaty 34 umowy
Model I IGA oraz 5 umdw Model II IGA, natomiast parafowanych zostato kolejne 54
umowy Model I IGA (w tym umowa miedzy USA a Polskg), oraz 8 umoéow Model II IGA.
To niespotykane wrecz do tej pory tempo zawierania umoéw wynika z faktu, ze
przepisy FATCA od 1 lipca 2014 r. pozwalajg na pobieranie sankcyjnej stawki podatku,
o ktérej mowa wyzej. Paiilstwom catego Swiata zalezy, azeby instytucje finansowe
majace w nich siedziby jak najszybciej mogty miec jasnos¢ co do tego, czy mogq
przekazywac informacje o swoich klientach i w jaki sposéb, zeby uchroni¢ sie od
sankcji.

Podkresli¢ nalezy, ze rozwigzanie amerykanskie jest wcigz zbyt nowe, zeby stwierdzic
jego wysokq skutecznos¢ w poréwnaniu z innymi regulacjami dotyczacymi automaty-
cznej wymiany informacji. Przepisy FATCA wchodza w zycie stopniowo od 1 stycznia
2013 r. i jeszcze nie funkcjonujg w petni, by modc je oceni¢. Zauwaza sie nadto, ze
nawet sam IRS nie jest jeszcze przygotowany do stosowania wtlasnych regulacji,
dlatego pierwsze 2 lata majgq stanowi¢ okres przejsciowy w stosowaniu FATCA.
Niewatpliwie jednak zastuguje na uwage skutecznosc i szybkos¢ we wprowadzeniu tej
regulacji. Z uwagi na powyzsze moze sie okazac, ze to wtasnie model automatycznej
wymiany informacji oparty na FATCA zostanie uznany za najskuteczniejszy i stanie sie
niejako wzorem dla innych panstw dazgcych do wykrywania podmiotow uchylajgcych
sie od opodatkowania.

Autor: Autor:
Aleksander Btahy Pawet Bilicki
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Odnawialne Zrodta Energii - jak rozpocza¢ dziatalno$é?

1 wrzesnia 2014 roku zakonczyly sie wstepne konsultacje dotyczace przy-
gotowanego w Ministerstwie Gospodarki projektu ,Polityki energetycznej
Polski do 2050 roku”. Glownym celem zakreslonej polityki energetycznej
jest stworzenie warunkow dla stalego i zrownowazonego rozwoju gospo-
darki narodowej, zapewnienie bezpieczenstwa energetycznego panstwa
oraz zaspokojenie potrzeb energetycznych przedsiebiorstw i gospodarstw
domowych. Dokument przewiduje trzy cele operacyjne, majace stuzy¢ real-
izacji powyzej wskazanego celu giownego, a mianowicie (i) zapewnienie
bezpieczenstwa energetycznego kraju, (ii) zwiekszenie konkurencyjnosci i
efektywnosci energetycznej gospodarki narodowej, (iii) ograniczenie
oddzialywania energetyki na srodowisko!.

Przytoczone cele operacyjne, stanowigce tzw. doktryne polityki energetycznej, w
szczegoblnosci ten dotyczacy zmniejszenia odziatywania szeroko rozumianej ener-
getyki na srodowisko, do czego konsekwentnie obligujgq kraje cztonkowskie organy
Unii Europejskiej, a takze jasno sprecyzowana droga Polski do dyferencjacji zrodet
energii poprzez ekspansje odnawialnych zrodet energii zwigzanej z zaktadanym
wydatnym rozwojem technologii produkcji energii ze zrédet odnawialnych (energia
wiatrowa, energia stoneczna, energia wodna, geotermia, biomasa, biogaz), moze w
niedalekiej przysztosci okazac sie dla polskich przedsiebiorcow atrakcyjnym pod
wzgledem biznesowym sektorem gospodarki. Z tego wzgledu by¢ moze warto juz
dzis, zaktadajac potencjat inwestycyjny w wytwarzaniu energii elektrycznej w odnawi-
alnych zrédtach energii, przesledzi¢ dos¢ restrykcyjne przeciez, z uwagi na regu-
lowany rynek energetyczny w Polsce, wymagania i procedury towarzyszace
wspomnianym wyzej przedsiewzieciom.

Podmioty ubiegajace sie o koncesje

Najistotniejszym aktem prawnym regulujgcym przedmiotowg materie jest ustawa z
dnia 10 kwietnia 1997 roku Prawo energetyczne (Dz. U. 1997 nr 54 poz. 348), zwana
w dalszej czesci niniejszego artykutu ,Ustawg”. Zgodnie z art. 32 ust. 1 pkt 1 lit. b
przywotanej Ustawy ,uzyskania koncesji wymaga wykonywanie dziatalnosci gospo-
darczej w zakresie wytwarzania energii elektrycznej, z wylgczeniem wytwarzania
energii elektrycznej w zrédtach o tacznej mocy =zainstalowanej elektrycznej
nieprzekraczajacej 50 MW niezaliczanych do odnawialnych zrodet energii lub do zrédet
wytwarzajacych energie elektryczng w kogeneracji oraz z wytgczeniem wytwarzania
energii elektrycznej z biogazu rolniczego”. Zgodnie z brzmieniem powyzszego
przepisu, co do zasady kazda dziatalno$¢ gospodarcza polegajgca na wytwarzaniu
energii elektrycznej w odnawialnych zrdédtach energii (z wyjatkiem biogazu rolniczego,

! http://www.mg.gov.pl/files/upload/21411/PrezentacjaPEP2050_popr.pdf
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ktérego to wytwarzanie uzaleznione jest od uzyskania wpisu do rejestru prowadzo-
nego przez Prezesa Agencji Rynku Rolnego) podlega koncesjonowaniu.

Przestanki, ktorych spetnienia wymaga od podmiotow ubiegajgcych sie o koncesje
ustawodawca, okreslone sg w art. 33 ust. 1 Ustawy, i sq to: (i) siedziba lub miejsce
zamieszkania podmiotu na terytorium UE, Konfederacji Szwajcarskiej lub panstwa
cztonkowskiego EFTA, (ii) dysponowanie $rodkami finansowymi w wielkosci
gwarantujgcej prawidtowe wykonywanie dziatalnosci, ewentualnie udokumentowanie
mozliwosci ich pozyskania (iii) mozliwosci techniczne gwarantujgce prawidtowe wyk-
onywanie dziatalnosci (iv) zapewnienie zatrudnienia oséb o wtasciwych kwalifikacjach
zawodowych, o ktérych mowa w art. 54 Ustawy (v) uzyskanie decyzji o warunkach
zabudowy i zagospodarowania terenu.

W art. 33 ust. 3 Ustawy wymienione sg takze przestanki negatywne do uzyskania
koncesji: (i) toczace sie wobec podmiotu postepowanie upadtosciowe lub likwidacja,
(ii) cofniecie uprzednio przyznanej koncesji lub wykreslenie z rejestru dziatalnosci
regulowanej w ciggu ostatnich 3 lat z przyczyn wskazanych w art. 58 ust. 2 i art. 71
ust. 1 ustawy z dnia 2 lipca 2004 roku o swobodzie dziatalnosci gospodarczej (Dz. U.
2004 nr 173 poz. 1807), (iii) skazanie prawomocnym wyrokiem sadu za przestepstwo
majace zwigzek z przedmiotem dziatalnosci gospodarczej okreslonej Ustawa.

Skutki braku koncesji

Jak stanowi art. 9a ust. 6 Ustawy sprzedawca energii elektrycznej jest zobowigzany,
w zakresie i na zasadach okreslonych przez przepisy odrebne, z urzedu zakupic
energie elektryczng wytworzong w odnawialnych zrédtach energii przytgqczonej do
sieci dystrybucyjnej lub przesytowej znajdujacej sie na terenie obejmujgcym obszar
dziatania tego sprzedawcy. Podmiotom nieposiadajgcym koncesji, o ktérej mowa w
akapicie poprzedzajacym, nie przystuguje prawo zgdania zakupu wytworzonej energii,
ani tez prawo pierwszenstwa w swiadczeniu ustug jej przesytania lub dystrybucji.

Oprécz powyzszego wytacznie koncesjonowane przedsiebiorstwa energetyczne i
zarejestrowane przedsiebiorstwa wytwarzajgce biogaz rolniczy mogq sie ubiegac o
tzw. Zielone Certyfikaty Energetyczne, za pomocqg ktérych identyfikuje sie przede
wszystkim zrddto energii, date i miejsce jej wyprodukowania, a takze na wniosek pro-
ducenta informacje na temat rodzaju i mocy elektrowni, a ktére to certyfikaty sq
gwarantem ,ekologicznosci” pochodzenia energii, co moze stanowi¢ dla
przedsiebiorcy handicap marketingowy.

Ponadto podmiot wykonujacy dziatalnos¢ gospodarczg bez wymaganej koncesji lub
wymaganego wpisu do rejestru przedsiebiorstw energetycznych zajmujacych sie wyt-
warzaniem biogazu, zgodnie z art. 601 ustawy z dnia 20 maja 1971 roku Kodeks
wykroczen (Dz. U. 1971 nr 12 poz. 114) podlega karze ograniczenia wolnosci albo

grzywny.

Promesa koncesji
Z art. 43 ust. 1 Ustawy wynika, ze kazdy podmiot zamierzajacy prowadzic¢ dziatalnos¢
gospodarczg zwigzang z wytwarzaniem energii elektrycznej moze ubiegac sie o wydanie
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promesy koncesji, stanowigcej, mozna powiedziec, swoiste przyrzeczenie jej udziele-
nia. Okres waznosci udzielonej promesy nie moze by¢ krétszy niz 6 miesiecy. Nie daje
ona jednak prawa do prowadzenia dziatalnosci ani innych przywilejéw w zakresie
okreslonym przez docelowq koncesje. W przypadku gdy stan faktyczny lub prawny
podany we wniosku o wydanie promesy nie ulegt zmianie, organ jest zobowigzany do
wydania koncesji zgodnie z tresciqg promesy. Promesa w znacznym stopniu utatwia
realizacje wstepnego etapu procesu inwestycyjnego polegajgcego m. in. na uzyskaniu
finansowania projektu.

Whniosek o udzielenie koncesji

Whniosek o udzielenie koncesji nalezy przesta¢ co do zasady do Prezesa Urzedu Regu-
lacji Energetyki, z tym jednak zastrzezeniem, ze wniosek, ktéry obejmuje zrodto
odnawialne wykorzystujgce w procesie przetwarzania energie spadku rzek, promien-
jowania stonecznego, wiatru, geotermalng, aerotermalng, fal, ptywow morskich i
pradéw lub pozyskiwang z biogazu powstatego w procesach odprowadzania lub
oczyszczania sciekow albo rozktadu sktadowanych szczatkdw roslinnych i zwierzecych,
nalezy ztozy¢ we witasciwym miejscowo Oddziale Terenowym Urzedu Regulacji Ener-
getyki.

Przedmiotowy wniosek o udzielenie koncesji lub odpowiednio promesy koncesji
powinien zawierac, zgodnie z trescig art. 35 ust. 1 Ustawy, w szczegolnosci (i) oznac-
zenie wnioskodawcy i jego siedziby lub miejsca zamieszkania, a w razie ustanowienia
petnomocnikow do dokonywania czynnosci prawnych w imieniu przedsiebiorcy -
rowniez ich imiona i nazwiska, (ii) okreslenie przedmiotu oraz zakresu prowadzonej
dziatalnosci, na ktérg ma by¢ wydana koncesja, (iii) informacje o dotychczasowej
dziatalnosci wnioskodawcy, w tym sprawozdania finansowe z ostatnich 3 lat, jezeli
podmiot prowadzi dziatalnos¢ gospodarczg, (iv) okreslenie czasu, na jaki koncesja ma
by¢ udzielona, wraz ze wskazaniem daty rozpoczecia dziatalnosci, (v) okreslenie
srodkow, jakimi dysponuje podmiot ubiegajacy sie o koncesje, w celu zapewnienia
prawidtowego wykonywania dziatalnosci objetej wnioskiem, (vi) numer w rejestrze
przedsiebiorcow albo ewidencji dziatalnosci gospodarczej oraz numer identyfikacji
podatkowej NIP. Do wniosku powinny zosta¢ zatgqczone dokumenty (i) potwierdzajace,
ze przedsiebiorca spetnia warunki organizacyjne zapewniajace prawidtowe wykony-
wanie dziatalnosci objetej koncesjg (promesg koncesiji), (ii) dokumenty wskazujace,
ze spetnione sg warunki techniczne zapewniajace prawidtowe wykonywanie
dziatalnosci gospodarczej oraz (iii) dokumenty wskazujace posiadanie mozliwosci
finansowych zapewniajgcych prawidtowe wykonywanie dziatalnosci objetej koncesija.

Podsumowanie

Mimo postepujacej liberalizacji polskiej gospodarki, objawiajgcej sie w deregulacji i
pozostawieniu w obszarze koncesjonowania juz tylko siedmiu sektorow dziatalnosci
gospodarczej, szeroko rozumiana energetyka, ze wzgledu na specyficzny charakter
pozostaje w dalszym ciggu pod licznymi obostrzeniami proceduralnymi natozonymi ze
strony administracji panstwowej. Niewatpliwym jest, ze regulacje w przedmiotowej
materii sg, ze wzgledu na bezpieczenistwo energetyczne Polski, niezbedne dla
prawidtowego funkcjonowania rynku energetycznego tak w zakresie wytwarzania
energii jak i jej pdzniejszej dystrybucji. Niemniej jednak w gospodarce wolnorynkowej

19




Newsletter, pazdziernik 2014 Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego

potrzebne sg takze takie mechanizmy, ktére zapewnig przedsiebiorcom przejrzyste i
spéjne ramy zaktadania i prowadzenia dziatalnosci gospodarczej polegajacej na wyt-
warzaniu energii elektrycznej rowniez, a moze, ze wzgledu na dyrektywe Parlamentu
Europejskiego i Rady 2009/28/WE z dnia 23 kwietnia 2009 roku w sprawie pro-
mowania stosowania energii ze zrodet odnawialnych, w szczegdlnosci z odnawialnych
zrodet energii. Powinnismy zatem oczekiwac¢ od ustawodawcy podjecia stosownych
dziatan, upraszczajacych powyzej opisang procedure, majacych na celu zachecenie
prywatnych podmiotéw do inwestowania w odnawialne zrodta energii, co pozytywnie
wptynie zarowno na bezpieczenstwo energetyczne kraju poprzez dywersyfikacje
zrodet, jak i na srodowisko naturalne.

Autor: Autor:
Rafat Czyzyk Marcin Borowski
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LNG a bezpieczenstwo zeglugi

W dniach 8-12 wrzesnia 2014 r. odbyto sie inauguracyjne posiedzenie pod-
komisji IMO do sprawy przewozu tadunkow i konteneréow (Sub-Committee
on Carriage of Cargoes and Containers, CCC 1), ktore przyniosto dlugo ocze-
kiwany rezultat w postaci projektu kodeksu bezpieczenstwa statkow
napedzanych paliwem gazowym lub innym paliwem tatwopalnym (Code of
Safety for Ships using Gases or other Low flashpoint Fuels, IGF Code).

Prace nad tym dokumentem rozpoczety sie z inicjatywy Norwegii zgtoszonej podczas
78. posiedzenia Komisji Bezpieczeistwa Morskiego IMO (MSC 78) ponad dekade
temu, bo w maju 2004 roku. Wspodlnie z podkomisjg do spraw paliwa cieklego i
gazowego (Sub-Committee on Bulk Liquid and Gases) utworzono woéwczas grupe
roboczg, a nastepnie wytyczono harmonogram prac, ktére pod kierownictwem
Norwegii miaty by¢ systematycznie podejmowane, tak by stworzyé kompleksowg
regulacje zwiekszajacq bezpieczenstwo nie tylko jednostek napedzanych LNG, ale tez
wszystkich osob zaangazowanych w obstuge towarzyszacej temu infrastruktury.

Popularnosé¢ skroplonego gazu ziemnego jako paliwa o réznorodnym zastosowaniu
wzrasta nieustannie od lat. Jako paliwo Zeglugowe jest w ostatnim czasie w Swietle
reflektorow, zachwalane z jednej strony przez norweskie witadze (m.in. przez
premiera Jensa Stoltenberga podczas ubiegtorocznego Szczytu Morza Battyckiego), z
drugiej przez sama Komisje Europejska, ktéra w pakiecie Czysta energia dla trans-
portu (24 stycznia 2013) wskazata na LNG jako najbardziej perspektywiczng
alternatywe dla paliwa w transporcie wodnym. Popularnosé LNG, a takze innych paliw
alternatywnych jak np. metanol jest tym wieksza, im intensywniejsze wysitki pode-
jmuje sie na arenie miedzynarodowej w celu ograniczenia zanieczyszczenia
Ssrodowiska. Wchodzaca w zycie 1 stycznia 2015 r. tzw. dyrektywa siarkowa
naktadajaca na statki poruszajace sie m.in. w basenie Morza Battyckiego obowigzek
stosowania paliwa o dziesieciokrotnie nizszej niz dotychczas zawartosci zwigzkéw
siarki, przyczynita sie znaczaco do wzrostu zainteresowania alternatywnymi paliwami.
Obok bowiem wzgleddw ekologicznych, za poszukiwaniem zamiennikow dla tradycyj-
nego mazutu przemawiac zaczety znacznie dobitniej argumenty ekonomiczne. Arma-
torzy w obliczu nowych regulacji staneli przed wyborem jednej z trzech opcji:
zainstalowania kosztownych ptuczek, tzw. scrubberéw przetwarzajacych tradycyjne
paliwo, zastosowania oleju napedowego o obnizonej zawartosci siarki lub modyfikacji
uktadu napedowego i dostosowanie go do wykorzystania paliwa alternatywnego
(metanol, etanol, LNG, inne gazy).

W pakiecie ,Czysta energia dla transportu” zaprezentowano poréwnanie kosztow
roznego rodzaju paliw zeglugowych. Koszt LNG oscylowat w potowie 2012 roku wokot
300-410 EUR, a dla poréwnania koszt oleju napedowego wynosit ok. 480 EUR, a oleju
napedowego o niskiej zawartosci siarki - ok. 780 EUR. W zwiazku z powyzszym,
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przewiduje sie, ze armatorzy w diuzszej perspektywie beda wymieniac¢ przynajmniej
czesc floty na jednostki napedzane gazem LNG.

Znaczne zainteresowanie alternatywnymi paliwami wykazujg operatorzy promowi, a
wsrod nich Viking Line, Fjord Line, Brittany Ferries, Stena Line czy Unity Line.
Przedsiebiorcy ci albo juz eksploatujg statki napedzane LNG czy metanolem albo
planuja wybér odpowiednich systeméw w nowo zamawianych jednostkach oraz
przebudowe juz uzywanych. W zaleznosci od wyniku testéw prowadzonych obecnie z
uzyciem metanolu Stena Line planuje przebudowe 24 statkéw operujgcych w ECA
(Emission Control Area - strefy kontroli emisji zwigzkéw siarki) do 2020 roku.

Odpowiedzie¢ na rosngce zainteresowanie alternatywnymi paliwami muszg tez
zarzady portéw i spdtki operujaca na ich terenach, tak by uzupetni¢ udostepniang
infrastrukture o te konieczng do bunkrowania statkéw LNG czy metanolem. W
ostatnim czasie silne naciski w celu zbudowania statej stacji LNG wywiera Zarzad
Portu Antwerpii. W centrum uwagi jest takze budowa terminala LNG w Porcie
Swinoujscie.

Okazuje sie jednak, ze obok wyzwan natury czysto biznesowej, na zmieniajace sie
trendy w Zegludze zareagowac¢ musi tez legislacja. Przyktad promu Stavangefjord
(norweskiego operatora Fjord Line), ktory zgodnie z norweskim ustawodawstwem nie
moze by¢ bunkrowany przy obecnosci pasazeréw na poktadzie pokazuje, ze
przestawienie sie na paliwa alternatywne moze rodzi¢ takze problemy tego rodzaju.

W trosce o bezpieczenstwo wszystkich uczestnikéw zeglugi, w obliczu obserwowanego
obecnie boomu na paliwa alternatywne IMO najpierw wydata szereg tymczasowych
wytycznych, a réwnolegle prowadzita w grupach roboczych intensywne prace nad
sformutowaniem kompleksowej regulacji obejmujacej instalowanie, kontrole, monito-
rowanie stanu maszynowni, sprzetu i wszelkich systemow wykorzystujacych
tatwopalne paliwo, tak by zminimalizowac ryzyka dla statku, zatogi i Srodowiska natu-
ralnego.

W toku prac ustalono, ze nowe regulacje obejma statki nowo budowane oraz juz eksp-
loatowane, jezeli zostang zmodyfikowane tak, by wykorzystywac tatwopalne paliwa.
Systematycznie rozszerzano tez katalog paliw, ktérych stosowanie determinowacd
bedzie stosowanie nowych zasad bezpieczenistwa, wigczajac do niego m.in. LNG,
propan, butan, etanol, metanol czy woddér (w przypadku niektérych substancji
zaréwno w stanie ciektym jak i sprezone). Ustalono takze, iz Kodeks IGF nie obejmie
obligatoryjnie statkdw o pojemnosci ponizej 500 DWT, natomiast IMO umozliwia a
nawet zacheca przyjecie takich regulacji w ramach ustawodawstw krajowych.

Integralng czescig Kodeksu IGF sg odpowiednie poprawki do konwencji SOLAS, w
szczegolnosci nowg czes$¢ G w rozdziale II-1 (Budowa - konstrukcja, niezatapialnosc i
statecznos¢, urzadzenia maszynowe i instalacje elektryczne) oraz stosowne zmiany w
rozdziale II-2 (Budowa - ochrona przeciwpozarowa, wykrywanie i gaszenie pozarow).
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Projekt Kodeksu IGF oraz zmian w konwencji SOLAS zostanie przedstawiony do
akceptacji i w konsekwencji przyjecia podczas najblizszego 94. posiedzenia Komisji
Bezpieczenstwa Morskiego (MSC 94), ktére odbedzie sie 17-21 listopada 2014 .

Autor:
Piotr Jedrusiak
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Projekt zmiany ustawy o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza
przez statki

Dnia 2 wrzesnia 2014 roku Rada Ministrow przyjeta projekt ustawy o zmianie
ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, przedtozony
przez Ministra Infrastruktury i Rozwoju. Mimo iz ustawe czeka jeszcze diuga
droga legislacyjna zanim wejdzie ona w 2zycie, warto obecnie poswiecic
uwage projektowanym zmianom, z uwagi na liczne kontrowersje, jakie
budza w srodowisku branzy morskiej nadchodzace w tej materii zmiany.

Przepisy projektowanej ustawy majg za zadanie dostosowac krajowy porzadek
prawny do zaostrzonych wymogow miedzynarodowych, dotyczacych zawartosci siarki
w paliwie zeglugowym wykorzystywanym przez statki ptywajace po wodach Unii
Europejskiej. Ustawa dokona implementacji dyrektywy Parlamentu Europejskiego i
Rady 2012/33/UE zmieniajacej dyrektywe Rady 1999/32/WE w zakresie zawartosci
siarki w paliwach zZeglugowych (dalej: ,Dyrektywa”) oraz wymogdéw zawartych w
zatgczniku VI do Miedzynarodowej konwencji o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki (MARPOL). Obecnie, statki ptywajace po wodach europejskich, w tym
m.in. na Morzu Battyckim, stosujg paliwo z zawartoscig siarki na poziomie 1%. Po
wejsciu w zycie ustawy, zawartosé¢ siarki w paliwie zostanie obnizona do 0,1%, co
oznacza drastyczny dziesieciokrotny spadek. Projektowana ustawa zawiera¢ bedzie
ponadto przepisy majace utatwi¢ armatorom dostosowanie sie do zaostrzonych
wymogow, o czym bedzie mowa w dalszej czesci artykutu.

W pierwszej kolejnosci nalezy wskazad, iz przepisy dotychczasowej ustawy zostang
uaktualnione o przepisy wynikajace z Konwencji w sprawie kontroli szkodliwych
systeméw przeciwporostowych na statkach, podpisanej w Londynie dnia 5
pazdziernika 2001 roku (dalej: ,Konwencja AFS”), o czym s$wiadczy fakt, ze juz w
pierwszym artykule ustawy znajdzie sie odwotanie do Konwencji AFS. Ten
miedzynarodowy akt jest konwencjq ramowg umozliwiajacq wprowadzenie zakazu
stosowania szkodliwych systeméw przeciwporostowych, uzywanych na statkach,
zgodnie z wyraznie okreslonymi procedurami, przy nalezytym uwzglednieniu zasady
ostroznosci wyrazonej w deklaracji z Rio w sprawie srodowiska i rozwoju. Wprowadze-
nie do ustawy stosowania Konwencji AFS ma na celu ograniczenie lub wyeliminowanie
niekorzystnego wptywu na srodowisko morskie i zdrowie ludzkie zwigzkéw cynoorgan-
icznych, ktore dziatajg jak aktywne biocydy, stosowanych w systemach przeciwporos-
towych na statkach.

Dalej, jak wynika wprost z samej Dyrektywy, powinno sie utatwia¢ dostep do metod
redukcji poprzez uznanie za adekwatne wszelkie metody prowadzace do osiagniecia
celu, jakim jest redukcja emisji. W tym celu wazne jest zachecanie do pracowania nad
nowymi metodami, co z pewnoscig jest utatwione poprzez wprowadzenie stosownych
zmian do ustawy. Jest to o tyle istotne, ze wprowadzenie drastycznego zaostrzenia
dopuszczalnych norm emisji, nie moze prowadzi¢ do zniechecenia uczestnikdw obrotu
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gospodarczego do korzystania z transportu morskiego i jego zamiany na transport
ladowy. Wobec powyzszego, istotng zmiang bedzie wprowadzenie na grunt ustawy
pojecia ,metod redukcji emisji” - rozwigzania wynikajacego wprost z Dyrektywy.
Ustawa w obecnym brzmieniu traktuje wytgcznie o ,instalacjach wprowadzajacych
technologie ograniczajace emisje siarki”, co znacznie zaweza mozliwosci wprowadze-
nia racjonalnych, ze wzgledu na koszty, rozwigzan w przedmiocie zapobiegania
zanieczyszczeniom przez statki. Dzieki zamianie poje¢ z ,instalacji..” na ,metody...”
dozwolone zostanie juz nie tylko stosowanie rozwigzan technicznych skutkujgcych
ograniczeniem emisji (jak np. skrubery), ale rowniez stosowanie skroplonego gazu
ziemnego (LNG) lub biopaliw i innych metod skutkujgcych redukcjg emisji do poziomu
przewidzianego w Dyrektywie. Ustawa zawiera¢ bedzie definicje legalng , metod
redukcji emisji”, zgodnie z ktorg bedzie to element instalacji, materiat, urzadzenie
montowane na statku lub procedura, alternatywne paliwo lub metoda zapewniajaca
osiggniecie zgodnosci redukcji emisji, ktdore mozna zweryfikowac, oznaczyc ilosciowo
i zastosowac. Zatwierdzenie metod redukcji emisji pozostanie w gestii dyrektorow
urzedéw morskich. Organy te bedg réowniez uprawnione do udzielania armatorom
zgody na przeprowadzenie na statkach testow metod redukcji emisji siarki. Projekt
ustawy zawiera szczegdtowo procedure przeprowadzenia testéw, na uwage zastuguje
natomiast fakt, iz w ciggu 6 miesiecy po zakonczeniu testow, ich petne wyniki bedg
przekazywane wiasciwemu dyrektorowi urzedu morskiego, celem ich przekazania
Komisji Europejskiej, za posrednictwem ministra wtasciwego do spraw gospodarki
morskiej. Wyniki testéw zostang ponadto udostepnione opinii publicznej, co z
pewnoscig utatwi opracowanie coraz to doskonalszych metod przez réznych arma-
toréw.

Ponadto, na mocy projektowanej ustawy, armatorzy uzyskajq tatwiejszy dostep do
informacji o dziatajacych w polskich obszarach morskich dostawcéw paliwa przeznac-
zonego do uzycia przez statki. Dyrektorzy urzedow morskich udostepnia¢ beda public-
znie aktualny rejestr dostawcow paliw zawierajacy dane dotyczace nazwy podmiotu,
jego adresu, telefonu oraz rodzaju dostarczanych paliw. Ustawa przewiduje rowniez
postepowanie w przypadku, w ktérym armator nie moze naby¢ paliwa zeglugowego o
wymaganej zawartosci siarki - w takim przypadku powinien on zawiadomié o
powyzszym administracje panistwa, pod banderg ktorego ptywa oraz wtasciwe wtadze
portu przeznaczenia. Informacja ta docelowo powinna trafi¢ do Komisji Europejskiej.
Powyzsza procedura sprzyja¢ ma zapewnieniu armatorom mozliwosci zaopatrzenia w
odpowiednie paliwo.

Odnosnie obowiazkow kapitana statku, projekt ustawy przewiduje dodatkowe
obowigzki. Kapitan statku zobowigzany bedzie do sprawdzenia i zapewnienia, aby
statek, juz nie tylko przed rozpoczeciem i w czasie zeglugi, ale rowniez i po jej
zakonczeniu odpowiadat wymaganiom w zakresie zapobiegania zanieczyszczaniu
morza. Dodatkowo, na kapitanie spoczywac¢ bedzie obowigzek sprawdzenia i
zapewnienia prowadzenia na biezgco zapiséw o postepowaniu z olejami, zapisow
tadunkowych, zapiséw o postepowaniu z odpadami oraz zapisow dotyczacych operacji
wymiany paliwa na paliwa niskosiarkowe. Implementowana Dyrektywa wymaga bowiem,
aby czas kazdej operacji wymiany paliwa byt rejestrowany w dzienniku okretowym.
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Projekt ustawy zawiera réwniez sankcje za nieprzestrzeganie przepisow ustawy.
Podobnie jak dotychczas, kontrole na statku prowadzone bedq przez wtasciwego
dyrektora urzedu morskiego. W przypadku ustalenia przez dyrektora, ze na statku nie
przestrzega sie norm dotyczacych paliwa zeglugowego, organ ten zazada od kapitana
statku podjecia dziatan majacych na celu dostosowanie paliwa zeglugowego do
okreslonych norm bgdz okazania dowodu podjecia proby pozyskania wiasciwego
paliwa w czasie zeglugi w przypadku, w ktérym uzyskanie takiego paliwa nie byto
mozliwe. Za dowdd podjecia ww. proby organ uzna oswiadczenie dostawcy o braku
wiasciwego paliwa w danym porcie. Istotnym zapisem w projektowanej ustawie jest
okolicznosé, iz kontrolowany statek nie moze zosta¢ zmuszony do zmiany planu
podrdzy, ani do zbytniego jej opdznienia. Szczegodlnie interesujgcym pozostaje zapis
dotyczacy wysokosci kar naktadanych przez dyrektora urzedu morskiego w przypadku
stwierdzenia nieprawidtowosci. Kara powinna bowiem zostac naliczona w taki sposob,
aby pozbawi¢ osoby odpowiedzialne przynajmniej korzysci gospodarczych ptynacych
z popetnionego przez nich naruszenia oraz aby wysokos¢ tych kar stopniowo wzrastata
w przypadku powtarzania sie naruszen.

W podsumowaniu nalezy wskazac, iz nie ulega watpliwosci fakt, ze implementacja
Dyrektywy do krajowego porzadku prawnego nie pozostanie bez wptywu na rynek
przewozéw morskich. Po stronie armatoréw, ktorych statki poruszac sie bedg po
wodach europejskich, w tym na Morzu Battyckim, powstang dodatkowe znaczne
koszty, na skutek koniecznosci zmniejszenia emisji spalin. Ewentualne inwestycje
skutkujace redukcjg emisji siarki ze statkdw bedg celowe w stosunku do statkdw,
ktérych podroze odbywac¢ sie beda w znacznej wiekszosci na wodach objetych
Dyrektywg. Na pozostatych statkach instalacja skruberow lub zastosowanie napedu
LNG moze okazac sie nieoptacalna. Niemniej jednak, nalezy wskazaé, iz opisywana
Dyrektywa nie pozostawita ustawodawcy krajowemu mozliwosci wprowadzenia dodat-
kowych rozwigzan prawnych utatwiajgcych armatorom dostosowanie sie do
zaostrzonych norm.

Autor: Autor:
Rafat Czyzyk Sebastian Kita
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Minimalizacja ryzyk podatkowych w systemie Incoterms, w
Swietle nowelizacji ustawy o VAT

Ustawa z dnia 07 grudnia 2012 r. o zmianie ustawy o podatku od towarow i
ustug oraz niektorych innych ustaw [dalej: ,Ustawa zmieniajaca”],
wprowadzitla do polskiego porzadku prawnego nowe zasady dotyczace roz-
poznawania momentu powstania obowiazku podatkowego. Zmiany te
obowiazuja od 01 stycznia 2014 r. i niosa ze soba znaczace ryzyko podat-
kowe zwiazane z nierozpoznaniem momentu powstania obowiazku podat-
kowego we wilasciwym terminie. Ryzyko to obcigza w szczegolnosci
podatnikow VAT, dokonujacych dostaw towarow, wedtug regut Incoterms.

Wprowadzony Ustawg zmieniajacq przepis art. 19a ustawy z dnia 11 marca 2004 r. o
podatku od towardw i ustug [dalej: ,Ustawa o VAT], okreslajacy moment powstawania
obowigzku podatkowego, zastgpit obowigzujacy do 31 grudnia 2013 r. art. 19 ustawy
o0 VAT. Przepis ten w ust. 1 stanowit, iz obowigzek podatkowy, co do zasady, powstawat
z chwilg wydania towaru lub wykonania ustugi. Regulacja powyzsza nie wzbudzata
wiekszych watpliwosci, gdyz zwykle kazde przekazanie towaru bedacego przed-
miotem dostawy okreslonemu przewoznikowi, traktowane byto jak jego wydanie w
rozumieniu powyzszego przepisu. W konsekwencji, obowigzek podatkowy powstawat
w terminie przekazania.

Tymczasem zgodnie z art. 19a ust. 1 ustawy o VAT, obowigzek podatkowy, co do
zasady, powstaje z chwilg dostawy towaru lub wykonania ustugi. Zmiana ta ma istotne
znaczenie z punktu widzenia kontraktéw realizowanych w systemie Incoterms,
albowiem w tym przypadku moment dostawy towaru nie musi odpowiada¢ momen-
towi wydania go przewoznikowi i powinien byC rozpoznawany osobno dla kazdej z
regut Incoterms, przyjetych przez strony transakcji.

Wzbudzajgcymi duze watpliwosci interpretacyjne w zakresie momentu powstania
obowigzku podatkowego, okazujq sie transakcje dokonywane po 01 stycznia 2014 r,,
w oparciu o regute Ex - Works (EXW), realizowane na przetomie miesigca. Zgodnie
bowiem z Ustawa o VAT, dodatkowe s$wiadczenia dostawcy na rzecz nabywcy,
zwigzane ze sprzedaza towaru (w tym ustugi transportu) nalezy doliczy¢ do podstawy
opodatkowania VAT. Zatem w przypadku, gdy odpowiedzialnos¢ za towar oraz ewen-
tualne ubezpieczenie obcigza nabywce juz od chwili pozostawienia towaru do jego
dyspozycji w zaktadzie dostawcy (EXW), ale to dostawca pokrywa koszt transportu
towaru, ktorym nastepnie obcigza nabywce, faktura dostawcy zawiera réwniez
refakturowang kwote ustugi transportowej. Z kolei obowigzek podatkowy dla ustug
transportowych powstaje z chwilg ich wykonania, tj. faktycznego dostarczenia towaru
nabywcy. W takich sytuacjach, problematyczne okazuje sie okreslenie momentu pow-
stania obowigzku podatkowego, tym bardziej, iz w ostatnim czasie organy podatkowe
prezentujg w powyzszym zakresie dwa sprzeczne stanowiska.
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Zdaniem Dyrektora Izby Skarbowej w Warszawie, wyrazonym w interpretacji indywid-
ualnej z dnia 22 sierpnia 2013 r,, nr IPPP1/443 - 526/13 - 2/AP (pytanie podatnika
dotyczyto stanu prawnego po 01 stycznia 2014 r.), moment powstania obowigzku
podatkowego w takim przypadku, jak omowiony powyzej, nastepuje w dniu faktyc-
znej dostawy towaru nabywcy. Organ uznat bowiem, iz poprzez pokrycie w pierwszej
kolejnosci kosztow transportu towaru przez dostawce, strony de facto oznaczyty inng
chwile przejscia korzysci i ciezarow na nabywce, anizeli moment pozostawienia
towaru do jego dyspozycji w zaktadzie dostawcy. Powyzsze oznacza, iz w sytuacji, gdy
podatnik - przyktadowo - 30 wrzesnia 2014 r., wystawi fakture VAT, tytutem realizacji
danej dostawy w systemie EXW z refakturg kosztow transportu, a towar dostarczony
zostanie 01 pazdziernika 2014 r., to obowigzek podatkowy z tytutu takiej transakcji
powstanie w pazdzierniku, jako miesigcu faktycznego otrzymania towaru przez
nabywce.

Odmienny poglad zaprezentowat Dyrektor Izby Skarbowej w todzi, ktory w interpre-
tacji indywidualnej z dnia 22 stycznia 2014 r.,, nr IPTPP2/443 - 855/13 - 6/IR wskazat,
iz w sytuacji, gdy transakcja realizowana jest wedtug regut EXW, na przetomie
miesiqca, a dostawca nabywa ustuge transportowg, kosztami ktérej w nastepstwie
obcigza nabywce, to moment powstania obowigzku podatkowego przypada na dzien,
w ktorym doszto do wydania towaru z magazynu. Swoje stanowisko organ podatkowy
wywiodt z art. 19a Ustawy o VAT, wprowadzonym na mocy postanowienn Ustawy
zmieniajgcej wskazujac, ze przepis ten stanowi, iz dla ustalenia wtasciwego momentu
powstania obowigzku podatkowego niezbedne jest wskazanie daty dostawy towardw.
Ten z kolei nastepuje w chwili przeniesienia na nabywce prawa do rozporzgdzenia
towarem jak witasciciel (vide: art. 7 ust. 1 Ustawy VAT). Stosujgc sie do pogladu
wyrazonego w powyzszej interpretacji nalezy wskazac, iz w sytuacji, gdy przekazanie
towaru przewoznikowi nastgpi z dniem 30 wrzesnia 2014 r., a towar dostarczony
zostanie nabywcy 01 pazdziernika 2104 r., to obowigzek podatkowy z tytutu dostawy
w ramach reguty EXW z refakturg kosztow transportu, przypadnie na wrzesien 2014 r.

Biorgc pod uwage rozbieznosci interpretacyjne w powyzszym zakresie, w celu mini-
malizacji ryzyk podatkowych z tytutu zwioki w zakresie VAT naleznego, nalezy
rozwazy¢ zmiane przyjetego przez podatnika modelu realizowania dostaw wedtug
Incoterms. Z podatkowego punktu widzenia, jedng regut z generujgcych najmniejsze
ryzyko podatkowe, jest Delivered at Place (DAP), w szczegodlnosci gdy z rdznych
powodow, podatnik stosuje Incoterms w dostawach krajowych.

Od 01 stycznia 2014 r. obowigzek podatkowy w eksporcie towaréw powstaje
wylacznie z chwilg dokonania dostawy. Nalezy jednak podkresli¢, iz z punktu widzenia
rozliczenia VAT, eksport towaréw ma charakter szczegdlny, tak w zakresie momentu,
ktory traktowany jest jako moment dokonania dostawy, jaki i wiasciwych stawek
podatkowych. Na podstawie art. 41 ust. 6 Ustawy o VAT, w eksporcie towardéw stosuje
sie stawke 0% pod warunkiem, iz przed uptywem terminu do ztozenia deklaracji
podatkowe] za dany okres rozliczeniowy, podatnik dysponuje dokumentem
potwierdzajacym wywodz towaru poza obszar celny Unii Europejskiej.
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Do regut generujgcych najwieksze ryzyko btednego rozpoznania obowigzku w zakresie
VAT zaliczy¢ nalezy reguty Cost and Freight (CFR) oraz Cost, Insurance and Freight
(CIF). Powyzsze wynika z faktu, iz pomimo przejscia ryzyka na nabywce towaru z
chwilg dostarczenia towaru na statek, dostawca w dalszym ciggu zobowigzany jest do
zapewnienia nabywcy dodatkowych swiadczen, zwiekszajgcych podstawe opodat-
kowania (tj. zawarcie umowy przewozu towaréw drogg morskg, czy ubezpieczenie
tadunku). W zwigzku z powyzszym, analogicznie do omodwionych powyzej rozbieznosci
interpretacyjnych w zakresie regut EXW, problematycznym moze okazac sie rozpoz-
nanie momentu dostarczenia towaru. Wprawdzie organy podatkowe mogq uznac, iz
dostawa nastepuje juz z chwilg zaladunku towaru na statek, lecz nie istniejq przesz-
kody dla przyjecia, iz momentem tym jest dopiero dzien odbioru towaru przez
nabywce.

Minimalizacje ryzyk zwigzanych z nierozpoznaniem w terminie momentu powstania
obowigzku podatkowego z tytutu eksportu towardw, powinno umozliwi¢ podatnikom
realizowanie transakcji w systemie Free Carrier (FCA). Zgodnie z tg reguty, korzysci i
ciezary transakcji obcigzajg dostawce do czasu wydania towardw pierwszemu
przewoznikowi, wskazanemu przez kupujgcego. Dostarczenie towardw nastepuje
wowczas z chwilg dokonania zatadunku przez przewoznika. W konsekwencji,
obowigzek podatkowy nalezy rozpoznac na dzien wydania towardw przewoznikowi. Na
skutek nastepczego uzyskania przez dostawce dokumentéw wywozowych, nabedzie
on prawo do opodatkowania dostawy wedtug 0% stawki VAT, przewidzianej dla
eksportu.

Finalnie nalezy zauwazy(¢, iz Ustawa zmieniajgca wprowadzita nowe reguty w zakresie
rozliczania VAT zaliczek w eksporcie. Od 01 stycznia 2014 r., otrzymanie przez podat-
nika zaliczek na poczet przysztej dostawy, skutkuje powstaniem po jego stronie
obowigzku podatkowego. W takim przypadku, zastosowanie stawki zerowej mozliwe
jest, jezeli wywdz towaru poza obszar celny Unii Europejskiej nastapi w terminie
dwdch miesiecy od otrzymania zaliczki, a podatnik uzyska stosowny dokument
stanowigcy potwierdzenie tego faktu. Niedopelnienie przez podatnika powyzszego
obowigzku, skutkowac bedzie potraktowaniem zaliczki, jako wptaty na poczet dostawy
krajowej.

Rozwigzaniem powyzszego problemu wydaje sie by¢ ujmowanie przez podatnikow
VAT otrzymywanych zaliczek jako niezwigzanych z konkretng przysztgq dostawa.
Wptaty takie traktowane bedg jako niegenerujace obowigzkéw w zakresie VAT. Nalezy
jednak zauwazy¢, iz organy podatkowe mogq zakwestionowac poprawnosc takich
zarachowan, jako zmierzajacych do uchylenia sie przez podatnika od obowigzku
odprowadzenia VAT naleznego.

Wejscie w zycie Ustawy zmieniajgcej skutkuje powstaniem rozbieznosci interpretacyjnych w
zakresie momentu powstania obowigzku podatkowego, w przypadku dostaw
realizowanych wedtug regut Incoterms. Powyzsze niesie za sobg powstanie ryzyk
podatkowych po stronie podatnikdéw, w szczegdlnosci zas podmiotdéw zobowigzanych
do rozliczenia VAT naleznego z tytutu danej transakcji. Btedne ujecie w deklaracji
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podatkowe] momentu powstania obowigzku podatkowego z tytutu konkretnej
dostawy, prowadzi¢ moze do zalegtosci podatkowych po stronie podatnika. Dodat-
kowo nalezy zauwazy¢, iz rejestry VAT traktowane sg w prawie karnym skarbowym
jak ksiegi rachunkowe. W zwigzku z powyzszym, nierozpoznanie w terminie
obowigzku w zakresie VAT skutkowac¢ moze poniesieniem przez cztonkéw zarzadu i
ksiegowych podatnika odpowiedzialnosci karnej skarbowej, z tytutu nierzetelnego
prowadzenia ksiag, na podstawie art. 61 w zw. z art. 9 § 3 ustawy z dnia 10 wrzesnia
1999 r. Kodeks karny skarbowy.

Autor: Autor:
Rafat Czyzyk Piotr Porzycki
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Klauzula arbitrazowa w sporach o oplaty za przyjecie towaru do
sprzedazy

Art. 18 ust. 1 pkt 4 Ustawy o zwalczaniu nieuczciwej konkurencji [dalej:
~UOZK"], wprowadzony nowelizacja z 2002 r., w dos¢ niefortunnie ujetym
sformutowaniu stanowi, ze ,,pobieranie innych niz marza handlowa optat za
przyjecie towaru do sprzedazy” jest czynem nieuczciwej konkurencji. Mimo
wadliwej konstrukcji przepisu (marza handlowa nie jest ,optata za
przyjecie” towaru tylko rdéznica pomiedzy cena zakupu a cena dalszej
odsprzedazy towaru), w orzecznictwie i doktrynie jednogtosnie niemalze
przyjmuje sie, ze chodzi tutaj o nieuzasadnione oplaty pobierane za sama
mozliwo$s¢ umieszczenia towaru na sklepowej podlce, stosowane w
szczegollnosci przez sklepy wielkopowierzchniowe w umowach z dostaw-
cami.

Prawo regulujgace zwalczanie nieuczciwej konkurencji jest jedng z tych dziedzin prawa,
ktére znajdujg sie na styku prawa publicznego i prywatnego. Co do zasady, roszcze-
nia w zakresie regulowanym ustawg o zwalczaniu nieuczciwej konkurencji sq real-
izowane w drodze sporu cywilnego pomiedzy poszczegoélnymi przedsiebiorcami,
jednak dobro, ktore UOZK chroni, ma niewatpliwie szerszy, publiczny wymiar. Jesli
jeszcze dodac do tego fakt, ze czyn nieuczciwej konkurencji moze mie¢ pozaumowny
(deliktowy) charakter, mogg sie pojawi¢ watpliwosci co do mozliwosci poddania
sporow o roszczenia podpadajace pod UOZK pod jurysdykcje prywatnego
sadownictwa na podstawie klauzuli arbitrazowej zawartej w umowie i tej konkretnej
umowy dotyczacej. Nalezy wszak pamietac, ze zgodnie z art. 1161 § 1 k.p.c. umowa
o arbitraz powinna jasno wskazywac stosunek prawny, ktérego dotyczy i mozna miec
watpliwosci, czy strony zapisu na sad polubowny juz na etapie ksztattowania klauzuli
zmierzajg do objecia jej zakresem sporéw wynikltych na tle regulacji UOZK. Takie
watpliwosci byly wiasnie przedmiotem rozstrzygniecia w sporze poddanym Sadowi
Najwyzszemu w sprawie o sygn. akt I CSK 119/12.

W rozpatrywanej sprawie dwoch przedsiebiorcéw zawarto umowe, zgodnie z ktérg
pobierano optaty naruszajace norme z art. 18 ust. 1 pkt 4 UOZK. W umowie zawarto
takze klauzule arbitrazowaq, zgodnie z ktérg ,wszelkie spory powstate miedzy stronami
wynikajgce z niniejszej umowy lub pozostajace w zwigzku z nig, jak rowniez wszelkie
spory wynikajace z dotychczasowej wspotpracy handlowej stron w oparciu o wczesniej
zawierane umowy handlowe beda rozstrzygane wytacznie przez sad polubowny”. W
toku wspotpracy handlowej pomiedzy stronami zawigzat sie spoér przed sadem pow-
szechnym o zwrot ,innych niz marza handlowa” optat, ktére, zdaniem powoda,
powinny zosta¢ zwrocone zgodnie z przepisami o bezpodstawnym wzbogaceniu.
Pozwany w odpowiedzi na kierowane wobec niego powddztwo podnidst m.in. zarzut
zapisu na sad polubowny, co miato wytgczy¢ mozliwos¢ dochodzenia roszczen na
forum sadu powszechnego.
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Sad pierwszej instancji postanowieniem odmaéwit odrzucenia pozwu stwierdzajac, ze
przytoczona wyzej klauzula arbitrazowa nie jest skuteczna. Pozwany wnidst zazalenie,
ktore zostalo uwzglednione w drugiej instancji. Sad Apelacyjny, zmieniajac
zaskarzone postanowienie stwierdzit, ze roszczenie o ,potkowe” jako zwigzane z
umowa wigzaca strony, miesci sie w zakresie zapisu na sad polubowny, a pozew
nalezy odrzucic.

Sprawa trafita przed Sad Najwyzszy, a w zarzutach skargi kasacyjnej podniesiono
miedzy innymi, ze roszczenia o ,poétkowe” oparte o UOZK, jako stanowigce
samodzielng, niezalezng od postanowien umownych, podstawe dochodzenia roszczen
znajduja umocowanie wylgcznie w Ustawie, nie moze by¢ uznane za wynikajace lub
zwigzane z umowg.

Sad Najwyzszy ustosunkowujgc sie do zarzutu strony powodowej wskazat na wstepie,
powotujac sie na swe wczesniejsze orzecznictwo (postanowienia z dnia 2 grudnia 2009
r., I CSK 120/09 oraz z dnia 4 kwietnia 2012 r.,, I CSK 354/11), ze zadanie o zwrot
nienaleznie pobranego ,pdtkowego”, jako roszczenie majatkowe, moze by¢, co do
zasady, poddane pod rozstrzygniecie sadu polubownego.

W dalszej czesci orzeczenia SN wskazat, ze podstawg pozwu bylo pobieranie, na pod-
stawie umowy, optat innych niz marza handlowa, co stanowito czyn nieuczciwej
konkurencji. Byt to czyn dokonany przez pozwang zgodnie z warunkami umoéw
taczacych strony, a mimo tego sprzeczny z bezwzglednie obowigzujacym przepisem
zawartym w art. 15 ust. 1 pkt 4 UOZK, co skutkowato powstaniem samodzielnego i
autonomicznego wzgledem stosunku z umowy roszczenia na podstawie art. 18 ust. 1
pkt 5 UOZK o wydanie korzysci uzyskanych bezpodstawnie. Jednoczesnie Sad
Najwyzszy przyznat racje Sadowi Apelacyjnemu stwierdzajac, ze zapis na sad pol-
ubowny poddajacy arbitrazowi ,wszelkie spory” wynikajgce lub zwigzane z danym sto-
sunkiem prawnym obejmuje rowniez te spory, ktére dotyczg bezzasadnie pobieranych
optat, jako zwigzane z umowg, mimo ze sama podstawa roszczenia ma pozaumowny
charakter regulowany przez prawo nakierowane na zwalczenia nieuczciwej
konkurenciji.

In dubio pro arbitris. Rozstrzygniecie SN w przywolywanym orzeczeniu wpisuje sie w
coraz bardziej zauwazalny, réwniez w praktyce miedzynarodowej, trend zmierzajacy
do rozstrzygania watpliwosci co do skutecznosci klauzuli na korzys¢ arbitrazu.
Zatozeniem niepisanej zasady in dubio pro arbitris jest, ze skoro strony szeroko
zakreslity rodzaje stosunkéw prawnych objetych klauzulg arbitrazowg, to ich wolg
byto, aby stosunki te byly rozstrzygane wiasnie przez sgdownictwo prywatne.
Uniemozliwienie wykonania zapisu na arbitraz powinna miesci¢ sie w wasko
zakreslonych prawem podstawach (szczegolnie w ustawodawstwach bazujacych na
prawie modelowym UNCITRAL, na ktérym bazuje i rodzima regulacja) i znalez¢ uzasa-
dnienie w okolicznosciach danej sprawy.

Autor: Autor:
Piotr Gajlewicz Michat Hubicki
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Rezim Rozporzadzenia 44/2001 w stosunku do umoéw jurysdyk-
cyjnych zawieranych przez podmioty spoza Unii Europejskiej

Umowy jurysdykcyjne, a wiec umowy, w ktorych strony stosunku prawnego
uzgadniaja, ze spor wynikly, albo spor przyszty mogacy wyniknaé¢ z
okreslonego stosunku prawnego, zostanie oddany do rozstrzygniecia sadom
konkretnego kraju, maja olbrzymie znaczenie w miedzynarodowym obrocie
prawnym. Zawarcie umowy jurysdykcyjnej, badz zawarcie klauzuli jurysdyk-
cyjnej w umowie stanowiacej podstawe stosunku prawnego miedzy
stronami, pozwala uchyli¢ niepewnos¢ dot. sadu wlasciwego do
rozstrzygniecia sporu, co w sposob znaczacy pozwala, jeszcze przed
podjeciem decyzji o skierowaniu sprawy na droge sadowaq, ustali¢ orienta-
cyjne koszty i ryzyko rozstrzygania sporow powstalych przy realizacji
umowy.,

Majac na celu ograniczenie ryzyka zwigzanego z trudnoscig ustalenia, pod sad ktérego
kraju nalezy oddac¢ powstaty badz przyszty spor, nalezy mie¢ na wzgledzie wymagania
formalne umowy jurysdykcyjnej.

W obrocie pomiedzy podmiotami majacymi swoje siedziby, badz miejsce zamiesz-
kania na terytorium Unii Europejskiej i ktore oddaja spdér pod jurysdykcje sadu
Panstwa Cztonkowskiego UE wymogi formalne dla umowy jurysdykcyjnej ustanawia
Rozporzadzenie Rady (WE) nr 44/2001 z dnia 22 grudnia 2000r. w sprawie jurysdykcji
i uznawania orzeczenl sgdowych [dalej: Rozporzadzenie].

O ile rezim Rozporzadzenia w stosunku do podmiotéw majacych siedzibe na teryto-
rium Unii Europejskiej jest okolicznoscig, ktorej wiekszos¢ podmiotow uczestniczgcych
w obrocie transgranicznym jest swiadoma, to w sytuacji, w ktérej ustalono klauzule
jurysdykcyjng na sad polski, w umowie miedzy przedsiebiorcg majacym siedzibe na
terytorium polski, a jego kontrahentem majacym siedzibe poza Unig Europejska
strony czesto positkujg sie regulacjami dot. umowy jurysdykcyjnej zamieszczonymi w
art. 1104 i n. Kodeksu postepowania cywilnego. Jest to nie dos¢, ze praktyka btedna,
to i wysoce ryzykowna.

Art. 23 ust. 1 Rozporzadzenia stanowi, ze jezeli strony, z ktdérych przynajmniej jedna
ma miejsce zamieszkania na terytorium Panstwa Cztonkowskiego, uzgodnity, ze sad
lub sady Panistwa Cztonkowskiego powinny rozstrzygac spor juz wynikty, albo spér
przyszty mogacy wyniknaé z okreslonego stosunku prawnego, to sad lub sady tego
Panstwa Cztonkowskiego majg jurysdykcje. Sad Ilub sady tego Panstwa
Cztonkowskiego majq jurysdykcje wytaczng, o ile strony nie uzgodnity czego innego.

Zgodnie z orzeczeniem ETS z dnia 24 czerwca 1981r. w sprawie Elefanten Schuh v.
Jacgmain (Rs 150/80) art. 17 konwencji brukselskiej (art. 23 Rozporzadzenia)
powinien samodzielnie okresla¢ warunki dotyczgce umow prorogacyjnych, w tym
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warunki dotyczace formy, a wiec panstwa uczestniczace w konwencji (panstwa
cztonkowskie w rozumieniu Rozporzadzenia) nie maja uprawnien, by ustala¢ dodat-
kowe formy umow prorogacyjnych.

Natomiast wedlug orzeczenia ETS z dnia 10 marca 1992 r. w sprawie Duffryn v.
Petereit (C-214/89) pojecie ,umowy dotyczacej jurysdykcji”, ktorym postuguje sie
konwencja brukselska (Rozporzadzenie) nalezy traktowac jako pojecie autonomiczne.

Powyzsze oznacza, ze przepisy Rozporzgdzenia znajdujg zastosowanie réwniez w
sytuacji, w ktorej tylko jedna z umawiajgcych sie stron ma siedzibe na terytorium
Panstwa Cztonkowskiego, nawet jezeli druga strona nie pochodzi z paristwa objetego
rezimem Rozporzgdzenia.

Okolicznos¢ ta ma o tyle donioste znaczenie praktyczne, ze Rozporzadzenie prze-
widuje inny niz K.p.c. katalog form, ktérych zachowanie przesgdza o skutecznosci
zawarcia umowy jurysdykcyjnej.

Zgodnie z art. 23 ust. 1 Rozporzadzenia umowa dotyczaca jurysdykcji musi by¢
zawarta:
a) w formie pisemnej lub ustnej potwierdzonej na pismie; lub
b) w formie, ktora odpowiada praktyce przyjetej miedzy stronami; lub
c) w handlu miedzynarodowym - w formie odpowiadajgce] zwyczajowi
handlowemu, ktoéry strony znaty lub musiaty znac i ktéry strony umow tego
rodzaju w okreslonej dziedzinie handlu powszechnie znajq i ktdrego stale przestrzegaja.

Zgodnie zas z art. 23 ust. 2 Rozporzadzenia elektroniczne przekazy umozliwiajgce
trwaty zapis umowy sg zréwnane z formg pisemna.

Z kolei art. 1104 § 1 K.p.c. stanowi jedynie, ze umowa jurysdykcyjna musi by¢
zawarta na pismie, przy czym wymog ten jest spetniony réwniez w sytuacji, w ktorej
strony wymienity sie podpisanymi przez siebie pismami, lub ztozyty oswiadczenia woli poprzez
$rodki porozumiewania sie na odleglos¢ pozwalajace utrwali¢ jej tres¢ (art. 11051 K.p.c).

W przypadku, w ktérym tylko jedna strona umowy jurysdykcyjnej przewidujgcej
jurysdykcje sadow polskich ma siedzibe w Panstwie Cztonkowskim UE, sad polski,
badajacy skutecznos¢ zawartej miedzy stronami umowy jurysdykcyjnej, powinien
oceniac takg umowe jedynie pod katem przestanek zawartych w Rozporzadzeniu.

Co réwnie istotne, zgodnie z art. 23 ust. 3 Rozporzadzenia, umowa prorogacyjna
spetniajaca przestanki przewidziane w art. 23 ust. 1 Rozporzadzenia (przywotane
wyzej) wigze sqdy Panstw Czlonkowskich réwniez w wypadku w ktérym zadna ze
stron umowy prorogacyjnej przewidujgcej witasciwos¢ sadow polskich (lub sadéw
powszechnych innych Panstw Cztonkowskich) nie ma siedziby na terytorium Unii
Europejskiej. Przy ocenie spetnienia formalnych przestanek skutecznosci zawarcia
takiej umowy sad Panstwa Cztonkowskiego musi postugiwac sie Rozporzadzeniem, a
nie normami proceduralnymi prawa krajowego.
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Powyzsze oznacza, ze w praktyce od dnia wejscia w zycie Rozporzadzenia norma art.
1104 § 1 K.p.c., regulujaca sposéb zawarcia umowy prorogacyjnej przewidujgcej
jurysdykcje sadow polskich, nie znajdzie zastosowania w zadnym stanie faktycznym,
w zadnej wiec sytuacji nie moze stanowi¢ podstawy rozstrzygniecia dopuszczalnosci
rozpoznania sprawy przez sad polski.

Autor:
Aleksander Karandyszowski

35




Newsletter, pazdziernik 2014 Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego

Bezczynnos¢ organu i przewlekto$¢ postepowania administracyj-
nego. Srodki prawne stuzgce przeciwdziataniu opieszatosci panstwa

Jedna z podstawowych zasad postepowania administracyjnego jest zasada
szybkosci i prostoty postepowania wyrazona w art. 12 Kodeksu postepowania
administracyjnego. Jednakze zbiurokratyzowana rzeczywisto$¢ polskich
urzedow pokazuje, ze powyzsza zasada nierzadko nie ma przetozenia na
praktyke. Z pewnosciq niejeden obywatel spotkat sie z przediuzajacym i
niesprawnie prowadzonym postepowaniem administracyjnym. Nalezy jednak
pamietaé, ze nie jest on zupeilnie bezbronny wobec opieszalosci organow
panstwa.

Przepisy postepowania administracyjnego wprowadzaja dos$¢ jednoznaczne terminy
zatatwiania spraw administracyjnych. Na organie cigzy ogolny obowigzek zatatwiania
wszelkich spraw bez zbednej zwiloki. Jezeli dana sprawa moze zostac¢ zatatwiona na
podstawie dowoddéw przedstawionych przez strone lub faktow i dowoddéw powszechnie
znanych, powinna ona zostac¢ zatatwiona niezwtocznie. W sytuacji, gdy konieczne jest
przeprowadzenie postepowania wyjasniajgcego decyzja winna zosta¢ wydana
najpozniej w terminie miesigca, natomiast w sprawach szczegoélnie skomplikowanych
najpozniej w terminie dwdch miesiecy. Powyzsze terminy zgodnie z ogdlng dyrektywa
zatatwiania spraw bez zbednej zwioki, powinny by¢ jednak skracane do czasu
wytgcznie niezbednego z uwagi na charakter sprawy. Jezeli organ nie jest w stanie
zastosowac sie do powyzszych wymogodw, jest on obowigzany powiadomié¢ o tym
strone i wyznaczy¢ nowy termin zatatwienia sprawy, zasadny z punktu widzenia
szybkosci postepowania.

Przepisy prawa przewidujg dwie formy niezastosowania sie organu do wskazanych
wyzej norm. Pierwszg z nich jest sytuacja, w ktérej organ nie zatatwia sprawy w
terminie ustawowym lub tez w dodatkowym terminie wskazanym w mysl| przepisu art.
36 K.p.a. Takie zachowania uznac nalezy za bezczynnos¢ organu w zalatwieniu
sprawy.

Do nowelizacji K.p.a. z dnia 11 kwietnia 2011 r. przepisy przewidywaty jedynie
wskazang bezczynnos¢ organu. Ustawodawca dojrzat jednak problem nadmiernego i
nieuzasadnionego wydtuzania przez organy wiadzy panstwowej termindw do
zatatwienia sprawy, ktére to dziatania nie miescity sie w zakresie pojeciowym
bezczynnosci. Z tego wzgledu wzmiankowang nowelizacjg wprowadzono do kodeksu
pojecie przewlekiego prowadzenia postepowania. W orzecznictwie wskazuje sie, iz z
przewlektoscig postepowania mamy do czynienia wéwczas, gdy organ nie zatatwia
sprawy, pomimo iz nie pozostaje w bezczynnosci (nie uchybia wyznaczonemu termi-
nowi), ale podejmowane przez niego czynnosci sg sprzeczne z zasadg wyrazong w art.
12 K.p.a. Zarzut przewleklego postepowania mozna postawi¢ wowczas, gdy postepowanie
jest zorganizowane w taki sposob, iz nie jest mozliwe zatatwienie sprawy w rozsgdnym
terminie albo, gdy podejmowane przez organ czynnosci sg czynnosciami pozornymi
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lub nie majacymi znaczenia dla rozstrzygniecia (tak: wyrok WSA w Gorzowie Wielko-
polskim z 25 marca 2014 r.,, sygn. akt II SAB/Go 20/14). Przestanki uznania danego
terminu za rozsadny okreslit natomiast Europejski Trybunat Praw Cztowieka. W
wyroku z dnia 22 stycznia 2013 r. Trybunat wskazat, iz rozsgdny termin postepowania
musi zostac¢ okreslony w $wietle wszystkich okolicznosci danej sprawy oraz w oparciu
o kryteria ztozonosci sprawy, postepowania strony i wtasciwych organdw oraz znacze-
nia przedmiotu postepowania dla strony (tak: wyrok ETPC z 22 stycznia 2013 r., sygn.
akt 28940/08).

W praktyce z przewlektoscig postepowania mamy zatem do czynienia wtedy, gdy
organ wyznacza terminy odlegte w czasie, nieproporcjonalne do stopnia zawitosci
sprawy. Moze to dotyczy¢ zarowno podstawowego terminu miesiecznego (w sytuacji,
gdy nie bylo koniecznosci przeprowadzania postepowania wyjasniajacego), jak
rowniez terminu dwumiesiecznego, czy dodatkowego terminu wyznaczonego przez
organ. Jezeli zatem z charakteru sprawy obiektywnie wynika, iz powinna by¢ ona
zatatwiona znacznie wczesniej niz twierdzi wtasciwy organ, wowczas mamy do czynie-
nia z przewlektoscig. Co istotne, w przeciwienstwie do bezczynnosci organu, stan
przewlektosci postepowania mozna stwierdzi¢ przed uptywem wskazanego przez
organ terminu.

Zasadniczq kwestig jest jednak to, w jaki sposdb obywatel moze przeciwdziatac
powyzszej sytuacji. Prawo wyposaza strone postepowania w $rodki prawne majgce na
celu ograniczenie samowoli organdéw paristwa odnosnie czasu zatatwiania spraw
administracyjnych. W przypadku wystgpienia jednej z opisanych wyzej sytuacji, tj.
bezczynnosci lub przewlekiosci, art. 37 K.p.a. uprawnia strone postepowania do
ztozenia zazalenia na bezczynnosc organu lub przewlektos¢ postepowania. Zazalenie
ztozy¢ nalezy za posrednictwem organu, ktorego zazalenie dotyczy, do organu
wyzszego stopnia. Jezeli nie istnieje organ wyzszego stopnia strona uprawniona jest
do wezwania organu do usuniecia naruszenia prawa, co wywoluje skutki prawne
tozsame z zazaleniem.

Organ wyzszego stopnia ma obowigzek rozpatrzy¢ przedmiotowe =zazalenie i
stwierdzi¢, czy organ dopuscit sie zarzucanych naruszen. W doktrynie podkresla sie,
iz mimo braku wskazania w przepisach terminu rozpatrzenia zazalenia, charakter tego
srodka odwotawczego wskazuje, iz powinien on zosta¢ rozpatrzony niezwtocznie.
Jezeli organ odwotawczy uzna zazalenie za uzasadnione, wowczas jest on obowigzany
podjac¢ dziatania majace na celu przeciwdziatanie zaistniatej sytuacji.

Niezaleznie od powyzszego, przepisy prawa uprawniajg rowniez strone do ochrony
swoich praw w drodze postepowania sgqdowoadministracyjnego. Ustawa prawo o
postepowaniu przed sgdami administracyjnymi z dnia 30 sierpnia 2002 r. przewiduje
bowiem mozliwos¢ ztozenia skargi do sadu administracyjnego na bezczynnos¢ organu
lub przewlekle postepowanie. Warunkiem formalnym ztozenia takiej skargi jest wycz-
erpanie drogi odwotawczej w ramach postepowania administracyjnego, a wiec wnie-
sienie zazalenia, ewentualnie wezwanie do usuniecia naruszenia prawa. Sam fakt
rozstrzygniecia srodka odwotawczego jest juz jednak irrelewantny w stosunku do
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uprawnienia do wniesienia skargi do sgdu administracyjnego. Oznacza to, iz strona nie
musi czeka¢ na rozstrzygniecie zazalenia lub wezwania, aby by¢ uprawniong do
zaskarzenia dziatania organu. Tym bardziej nie ma znaczenia to, czy witasciwy organ
rozpatrzy zazalenie pozytywnie czy negatywnie. Konieczne jest jedynie wniesienie
srodka odwotawczego i zapoznanie sie z nim przez wlasciwy organ.

Sad administracyjny po pozytywnym rozpoznaniu skargi zobowigzuje organ do
podjecia stosownego dziatania we wskazanym terminie, jak réwniez bada czy
bezczynnos¢ lub przewlektos¢ nastapity z razgcym naruszeniem prawa. W tym
zakresie de facto uprawnienia sadu sg tozsame =z uprawnieniami organu
odwotawczego. Sad administracyjny, odmiennie od organu, ma jednak réwniez kom-
petencje do natozenia na organ grzywny w zwigzku z bezczynnoscig lub
przewlektoscig postepowania. Ukaranie grzywng moze nastgpi¢ wskutek stosownego
wniosku strony w skardze lub tez, niezaleznie od niego, z urzedu. Inaczej niz w przy-
padku postepowania administracyjnego, w trybie sadowo-administracyjnym konse-
kwencje nienalezytego wykonywania swoich obowigzkéw sg zatem ponoszone przez
sam organ, a nie samodzielnie przez konkretnego pracownika organu.

Konstrukcja opisanych instytucji prawnych wskazuje, iz ich gtdwnym celem jest nie
zados$cuczynienie stronom wadliwie prowadzonego postepowania, ale zdyscy-
plinowanie organdéw wtadzy panstwowej oraz przeciwdziatanie przedmiotowym
zjawiskom w przysztosci. Pomimo, iz podejmowanie powyzszych dziatan stanowi
pewng ucigzliwos¢ dla strony oraz moze de facto nie doprowadzi¢ do zniwelowania
negatywnych skutkéw przedtuzajgcego sie postepowania, to wydaje sie, iz ,gra jest
warta swieczki”. W dalszej perspektywie podejmowanie przez obywateli stosownych
dziatan powinno bowiem doprowadzi¢ do poprawy kondycji i funkcjonowania organow
panstwa. W konsekwencji na ograniczeniu biurokracji i przyspieszeniu procedury
administracyjnej skorzystamy z pewnoscig wszyscy.

Autor:
Marcin Kaszynski
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General average adjustments: Importance of LOU security
wording

In St. Maximus Shipping Co. Ltd v A.P. Moller-Maersk A/S [2014], the Com-
mercial Court found that a letter of undertaking (LOU) issued by the Charter-
ers as security for sums “ascertained to be due”, in a general average
adjustment, bound the Charterers to pay under the LOU on the basis of the
adjustment alone, and irrespective of whether or not the sums to be paid
were legally due from cargo interests.

The facts

In July 2007, the container vessel "MAERSK NEUCHATEL" grounded off Tema, Ghana.
It was agreed by the Owners and the Charterers that the grounding was a general
average event. Average adjusters were appointed by the Owners. The Charterers
provided “bridging” security by way of an LOU issued to the Owners as security for
sums due from cargo interests, undertaking: “...to pay the proper proportion of any
General Average and/ or Special Charges which may hereafter be ascertained to be
due from the Cargo or the Shippers or Owners thereof under an Adjustment prepared
by the appointed Average Adjusters...” The subsequent adjustment concluded that a
total of USD 6,754,985.53 was due from cargo interests, and the Owners argued that
the Charterers were obliged to pay that sum pursuant to the terms of the LOU. The
Charterers disputed the conclusions reached by the adjusters, asserted that the
proper amount “legally” due from cargo interests was only USD 3,517,580.31, and
paid that lesser amount on account.

The decision

The Charterers argued that their undertaking was only to pay a “proper proportion” of
the sum ascertained to be due, and that

that meant a sum which was properly or legally due. However, Mr Justice Hamblen felt
that this placed too much weight on the term “proper proportion” in the LOU. In the
Judge’s view, the term “proper proportion” related to the pro-rating of the various
cargo interests’ liability in general average and not to the amount which might ulti-
mately be legally due from them. The Court ultimately held that the Charterers were
obliged to pay the amount ascertained to be due in the adjustment as published. The
Judge concluded that, if that amount turned out to be an overpayment, the Charterers
may have means of recourse against the Owners, whereas if it turned out to be an
underpayment, the Owners would be left with unsecured claims against various cargo
interests for the balance.

Comment

In a general average situation, parties should pay close attention to the wording of
any LOU issued to secure the liability of cargo interests in subsequent adjustments. If
the LOU expressly states that the party issuing the LOU is only to pay out sums which
are legally and properly due from cargo interests, this should preserve the rights of
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the party issuing the LOU to challenge the conclusions reached by the adjusters, and
only pay the amount later ascertained to be properly and legally due. This is sup-
ported by the decision in the "JUTE EXPRESS” [1991], which was mentioned by Mr
Justice Hamblen in the St Maximus case. If, on the other hand, the LOU does not refer
to sums being properly and legally due (or words to that effect), the party issuing the
LOU will have to pay out the sums ascertained to be due in the adjustment, with no
right to challenge the conclusions reached in the adjustment prior to payment. In such
a case, there may be a substantial delay between payment under the LOU of the
adjusted sums and any recovery the charterers later make from other parties who are
legally liable.

Author:
Chris Moxon
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The “LNG GEMINI” - “Cargoes Injurious to the Vessel” char-
terparty clause examined

In the context of an LNG timecharter, the Commercial Court considered in
American Overseas Marine Corporation v Golar Commodities Limited “"LNG
GEMINI" [2014] the interpretation of an Injurious Cargoes clause commonly
found in the standard Shelltime form.

The clause in question reads as follows:

Clause 30

“No acids, explosives or cargoes injurious to the Vessel shall be shipped and without
prejudice to the foregoing any damage to the Vessel caused by the shipment of any
such cargo, and the time taken to repair such damage, shall be for Charterers’
account.”

The claimants, American Overseas Marine Corporation (AOM) were the managing
owners of the vessel "LNG GEMINI", Golar Commodities Limited (Golar) had the vessel
on timecharter for 60 days (15 days more or less, with two charterers’ options to
extend the hire for further such periods). Golar ordered the vessel to proceed to and
load a full cargo at the Cameron Terminal in Louisiana, USA, intended for carriage to
Senboko, Japan. Difficulties were experienced during loading in the form of over-pres-
surisation suspected to arise from sediment in the cargo. Debris was found clogging
filters in the terminal’s loading arms. However, discharge in Japan proceeded without
incident and no debris was found. The vessel performed several other voyages over
the course of the timecharter, subsequent to the operations at Cameron, during which
at various times debris was found in the vessel’s spray pump strainers.

AOM subsequently took the vessel to a repair yard to undertake pre-planned works,
where debris was found in all of the vessel’s tanks. AOM claimed that this was
sediment from the "Cameron cargo” and that it had damaged the vessel’s tanks and
pumps. They claimed from Golar the cost of expenses associated with and time spent
on undertaking repairs and cleaning tanks at the repair yard on the basis that the
Cameron cargo had been an “injurious cargo” for the purposes of clause 30. In spite
of the fact that clause 30 was in the same terms as clause 28 of the standard Shell-
time form, there did not appear to be authority on the meaning of “injurious to the
vessel”,

On the facts, AOM were not able to prove to the Court’s satisfaction that any of the
damage observed at the repair yard had been caused by the Cameron cargo, or that
the repairs and tank cleaning were necessary as a result of the carriage of that cargo.
AOM therefore sought to argue that a cargo could be “injurious to the Vessel” without
actually causing damage on the basis that if such cargo necessitated cleaning of the
vessel’s tanks, it would be “injurious” to the purpose of the vessel as an instrument of trade.
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In the alternative, a cargo could be “injurious” even if it didn't actually cause damage
if it was of a kind that had a tendency or propensity to cause damage.

The judge rejected the first argument and said that Clause 30 was directed solely to
physical damage. The clause expressly covered two types of cargo which might cause
physical damage to the vessel, acid and explosives, and the inference was that it also
covered other cargoes that also might cause physical damage. The clause was then
concerned with repairs, which connoted physical damage, and only provided an
indemnity for time spent to carry out repairs, not for time lost by other reasons, such
as cleaning of tanks.

The judge accepted the alternative argument, but in this case AOM had failed to dem-
onstrate that the debris found in the tanks at the repair yard were from the Cameron
cargo, or that it had created a risk of damage to the vessel. The judge further noted
that the industry did not appear to share the view that particles in LNG cargo create
potential dangers for LNG carriers. When SIGTTO! recommended that strainers be
fitted in the manifolds of those ships, they did this for the purpose of protecting
receiving terminals, not the LNG carriers themselves. Accordingly, the Judge held that
Golar had not shipped an injurious cargo and they were not in breach of the charter-
party. Further, AOM had failed to prove much of its damages claim. AOM’s claim was
accordingly dismissed.

Author: Author:
Hatty Sumption Dolly Brown

* The Society of International Gas Tanker and Terminal Operators (SITTGO)
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The “XIN XIA MEN” - Port terminal and shipowners dispute
liability for crane damage

Following the occurrence of sudden gale force winds which led to a moored
vessel inflicting severe damage to a port crane, the Court had to decide
which of the port terminal or the shipowner was liable.

In June 2011, the containership “XIN XIA MEN” (the Vessel) was berthed at the
terminal port of Genoa, Italy, discharging containers. While high winds are common in
Genoa, and specific guidance is issued for the port, during a three minute period,
winds rose from 7 km/hr from the North, to force 9 winds in excess of 75 km/hr from
the South-West.

As a result of the sudden squall, the Vessel’s lines rendered, her aft spring lines broke
and she was blown off the quay. During the subsequent re-berthing manoeuvre, the
Vessel connected with a 70 meter shore crane, resulting in severe damage and in a
claim in excess of EUR 1.5 million. Under a contract between the parties, the owner
and operator of the container terminal (the Terminal) agreed to provide certain
services to the shipowners (the Owners). The contract contained implied terms that:

1. The Owners would conduct themselves with reasonable skill and care at all times
when using the terminal;

2. The Terminal would exercise reasonable skill and care towards users of the terminal

The Terminal alleged that the damage was caused by the negligence of the Vessel in
that she was improperly moored and/or that she was re-berthed in a negligent
manner. The defendant Owners contended that the damage was caused, or contrib-
uted to, by the unsafety of the berth and/or the Terminal’s negligence.

The Court concluded that the rendering (slacking) of the lines was the effective cause
of the Vessel moving away from the berth, and also of the spring lines breaking. The
key point for consideration, with respect to the allegations of negligent mooring, was
therefore the cause of the rendering.

The Court found that the most likely ground was the brakes not being properly tight-
ened, and the most likely cause of the slackening of one of the stern lines was crew
error. Negligent mooring was therefore considered the effective cause of the Vessel
being blown off the berth. She should have been able to withstand the wind loads.

Mr Justice Hamblen found that the Vessel was not navigated back to the berth in a
proper and seamanlike manner (the Vessel should have been parallel before being
brought back alongside the quay), and the re-berthing was therefore also carried out
negligently.
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The Court further held that, even if there had been no negligence in the re-berthing,
the damage would have been caused by the initial negligent mooring of the Vessel and
her being blown off the berth.

The Owners’ case of contributory negligence was rejected as it was deemed that no
further precaution could have been reasonably taken by the Terminal in the time avail-
able. The Terminal was entitled to judgement in the principal sum of EUR
1,546,227.94.

Author:
Jason Barnes
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The “BULK URUGUAY” - Charterers fail to establish
anticipatory breach of contract

In the recent case of the "BULK URUGUAY"”, the Court examined whether
anticipatory breach of contract can arise purely on the basis of future perfor-
mance being made contingent on a third party’s conduct.

Facts

By way of a time charter entered into on 2 July 2010, the defendant, disponent
owners (Owners), chartered the "BULK URUGUAY” to the claimant charterers
(Charterers) for a period of about three years.

During the negotiation of the charterparty, Charterers had made it plain to Owners
that the ability to transit the Gulf of Aden (GOA) - an area well-known for piracy -
without the need to obtain Owners’ permission, was of paramount importance as this
would result in @ competitive advantage over other vessels. Such a clause was
included in the final charterparty. In contrast, under the head charter, GOA transit was
subject to the consent of the head owners, resulting in Owners’ rights and obligations
not being back-to-back in this respect.

Shortly after granting permission to transit the GOA on the vessel’s maiden voyage,
Owners asserted, in correspondence, that the charterparty terms required their per-
mission to be sought each time the GOA was to be transited, and indicated that
Owners’ position would be dictated by the position taken by the head owners. The
Charterers treated the Owners’ insistence on prior consent for each occasion as a
repudiatory breach which they purported to accept as terminating the charterparty.
The Owners, in turn, accepted the Charterers’ purported termination itself as a repu-
diatory breach.

Arbitration

Arbitration was commenced to determine whether the Owners were in anticipatory
breach of the charterparty. The majority of the Tribunal found that the Owners were
not in repudiatory breach, Charterers were not entitled to terminate and, therefore,
the Charterers’ purported termination was itself a repudiation which had been
accepted by the Owners.

The Charterers appealed! the decision on the basis that the majority of the Tribunal
had made an error of law in determining that the Owners, by their words/conduct, had
not evinced an intention not to perform their obligations under the charterparty.

Appeal from the arbitration award
Popplewell ] set out that anticipatory breach may consist of one, or both, of two types

* Geden Operations Ltd v Dry Bulk Handy Holdings Inc (The “BULK URUGUAY™) [2014]
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of conduct. Firstly, renunciation, which comprises words or conduct which clearly
evince an intention by a contracting party no longer to be bound by its contractual
obligations (the test for this being whether a reasonable person would conclude this
to be the case). Secondly, self-induced impossibility, which includes conduct by the
contracting party which puts it outside of its power to perform contractual obligations.
In each case, the anticipatory breach has to be repudiatory in character, i.e. breach of
a condition, or breach of an innominate term which goes to the root of the contract or
deprives the innocent party of substantially the whole benefit of the contract.

Popplewell J referred to the comments of Devlin J in Universal Cargo Carriers Corporation v
Citati [1957]? when discussing the relationship between the two types of anticipatory breach
and highlighted that the inevitability of non-performance was the common factor which entitled
the innocent party to treat the contract as at an end prior to the time for performance. In the
case of self-induced impossibility, this meant actual inevitability, while in the case of renuncia-
tion, this meant legal inevitability — which is based on what is clearly conveyed by the words or
conduct of the contract breaker. Popplewell J went on to stress the high threshold for self-
induced impossibility by saying the breach must be inevitable, not very unlikely or uncertain.
Popplewell J made it clear that there was no principle of law whereby there is anticipatory
breach purely on the basis that the future performance is made contingent on a third party’s
conduct.

The Owners’ position was not to be understood as being that they would be unable or unwilling to
perform their contractual obligations if, and when, Charterers gave an order requiring GOA transit.
There was no error of law and the appeal was dismissed. Popplewell J held that the majority had
addressed the correct question. The Judge’s acceptance that the correct approach was followed
resulted in the ground for appeal essentially being one of fact and not law, and, therefore, the
decision not being open to challenge on an appeal under section 69 of the Arbitration Act 1996.

Comment

Charterers and owners should consider carefully the basis on which they may claim anticipatory
breach. Given the high threshold for establishing self-induced impossibility, renunciation is more
likely to be the preferred route for a party wishing to demonstrate anticipatory breach. Popplewell ]
stressed the analysis will be a question of fact, in each case, but that anticipatory breach will not be
established purely on the basis of future performance being made contingent on a third party’s
conduct. The judge cited the fact that contractual performance is commonly subject to a host of
uncertainties and contingencies. A party seeking to rely on a purported repudiation should be able
to demonstrate that the words and/or conduct of the other party have evinced a clear intention to
no longer be bound by its contractual obligations and a subjective belief that the other party’s
breach of contract will be inevitable.

Author:
lain Rowlands

2 Lloyd’s Rep 174
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The "ASTIPALAIA” - VLCC loss of earnings following
a collision

In the recent case of Owners of the ship "ASTIPALAIA” v Owners and/or
demise charterers of the ship "HANJIN SHENZHEN" [2014], the Admiralty
Court provided guidance on how a vessel’s loss of earnings are to be calcu-
lated following a collision.

Facts

On 26 March 2008, the VLCC tanker “ASTIPALAIA” collided with the containership
“HANJIN SHENZHEN" as she entered Singapore to unload her full cargo. As a result of
the collision, repairs were needed (although she was able to unload her cargo), and
the vessel’'s Oil Major Approvals were temporarily placed on “technical hold” by the
majors, pending investigation into the collision. Although, prior to the collision, the
vessel had been trading in the busy VLCC spot market, the period of suspension
meant that the vessel could not be chartered by the various oil majors, it could not
operate at oil terminals run by the majors, and it would be unable to lift cargoes from
shippers who were majors. At the time of the collision, the vessel was unfixed for her
next employment but owners maintained that they were in negotiations and would
have fixed the vessel on charter to the Indian Qil Corporation (IOC) had it not been
for the casualty.

After discharging her cargo, “"ASTIPALAIA” was temporarily repaired in Singapore
before undertaking a voyage to Dubai for permanent repairs. The voyage took 10 days
and the repairs a further 12 days. However, despite completion of the repairs, the Qil
Major Approvals were still to be reinstated, which meant that the "ASTIPALAIA” could
not resume her usual pattern of trading in the VLCC spot market. For this reason, the
vessel’s owners accepted a fixture for the vessel to be used as a floating storage
tanker off Kharg Island, Iran, for two months while the Approvals were reinstated.

As liability was agreed between the parties, the Court only had to decide the quantum
of the owners’ claim for loss of earnings. Owners claimed damages for detention in
respect of the entire 3-month period during which the vessel was unable to resume
her usual employment, although the repairs themselves took only 12 days. Thus, the
main issues which the Court had to determine were:

(i) The relevant period during which owners could claim loss of earnings
(ii) The relevant rate to apply to calculate the vessel’s loss of earnings
Decision
As regards the first issue, the Court did not accept that the vessel would have been

fixed to the I0OC. The Court found that it was probable that, after discharging her
cargo in Singapore, the vessel would have been employed in the trade from the
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Arabian Gulf, in the absence of any definite fixture. Therefore, the voyage from Singa-
pore to Dubai could not count towards the period of detention as the vessel would
have made that voyage in ballast in any event. The period of detention therefore com-
prised a delay of 12 hours in Singapore and the period from the start of the repair
work to the end of the floating storage fixture. The fact that the vessel could not
perform her usual trading patterns until the Oil Major Approvals were reinstated was
to be taken into account for calculating the detention period.

Regarding the second issue, it was unclear what the vessel would have earned during
the detention period as she traded on the spot market. At the time of the collision,
owners were in the middle of negotiating a fixture with the IOC but no fixture was ever
concluded. The Court held that there was no set method for calculating loss of profit,
although it was important to adopt a flexible and common sense approach, and deci-
sions in previous cases could be relied upon depending on the facts. The judge
reasoned that an actual fixture would have provided the best evidence of the owners’
financial loss; in the absence of this, it was necessary to consider whether it was
probable that the IOC fixture would have been concluded but for the collision. The
owners failed to prove this on the basis of the evidence adduced.

Thus, the judge had to assess damages on the basis of the vessel’s other alternative
employment opportunities in order to ascertain a reasonable daily rate for a ship of
this type in the ordinary course of her trade. The daily rate would be multiplied by the
number of days of detention to calculate the owners’ loss of revenue. In this particular
case, the expert evidence adduced by both the claimant and the defendant provided
estimates of the vessel’s net earnings during the period of detention based on a
detailed comparison of the voyages undertaken by other vessels trading at that time
in the VLCC spot market between the Arabian Gulf and the Far East. As both experts
had, however, compared similar periods of time, and their opinions were based on
similar comparables, the judge considered it fair to take the mean of these and then
deduct the amount which the vessel had earned while employed as a floating storage
tanker.

On the basis of the Court’s decision, owners were awarded the sum of USD 4.96
million in respect of loss of earnings, which included the mitigating period during
which the vessel was employed on period charter as a floating storage tanker.

Comment

This case highlights the uncertainty surrounding the calculation of damages in loss of
earnings cases, as the vessel’s hypothetical employment will always be hard to prove.
There is no specific one-fits-all methodology for calculating loss of profit, each meth-
odology needing to be adapted to meet the specific circumstances of individual cases.
The “ASTIPALAIA”, at least, confirmed that owners may recover damages for the
period where a vessel is unable to resume her usual trading activities, following a
collision and subsequent repairs, and is restricted to less lucrative engagements.

Author:
Victoria MacGregor
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Ship arrests in the UAE and recent developments

This article provides an overview of vessel arrests in the UAE, and highlights
some recent developments which have had a material impact on both the
procedure for applying for vessel arrests and the regularity with which
arrests are granted.

Arrests in the UAE

The UAE has not ratified the 1952 Arrest Convention! but the provisions in respect of
arresting a vessel are contained in the UAE Federal Law 26 of 1981 on Maritime Com-
mercial Law (the Maritime Code).

Grounds for an arrest

Article 115 of the Maritime Code almost mirrors the position under the 1952 Arrest
Convention in respect of claims for which a vessel can be arrested: charterparty
disputes, cargo damage, general average, etc.

Vessels susceptible to arrest

Under Article 116 of the Maritime Code, any person seeking to recover maritime
debts, as defined by Article 115 of the Maritime Code, can arrest the vessel to which
the debt relates or any other vessel owned by the debtor at the time the maritime
debt arose, except for debts in respect of:

(i) Disputes over the ownership of a vessel

(ii) Disputes over co-ownership of a vessel, her possession, and use by the
co-owners of their rights to the profits therefrom

(iii) Maritime mortgages

Recent developments

Proof that a vessel is in the port

Generally, an arrest is granted, subject to establishing a prima facie case, if the vessel
is within UAE waters, i.e. within 12 nautical miles from the coast of the UAE.

However, a recent trend in Abu Dhabi and Dubai has been for the court to require a
letter from the Harbour Master confirming that the vessel is within port limits
(sometimes even at berth) rather than accept confirmation from a reputable on-line
source, such as Lloyd’s MIU?, that the vessel is within UAE territorial waters or, even,
when the vessel’s estimated time of arrival in UAE waters is.

* International Convention for the Unification of Certain Rules Relating to the Arrest of Sea-Going Ships 1952
? Lloyd’s Marine Intelligence Unit
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This additional requirement adds another layer of administrative procedure and one
that carries with it potential complications, such as:

(a) The time taken to obtain the necessary letter(s) is likely to result in additional
delay, and increases the risk that the vessel may sail before the arrest order
can be obtained; this is particularly true where vessels are only calling at
anchorage for bunkers or the like

(b) The Harbour Master may not issue the required letter(s) if the arrest is likely
to cause congestion in the port

(c) It will not be possible to obtain an arrest order if the vessel is only calling over
a weekend (Friday and Saturday) as the UAE does not have judges that sit over
those two days, and it will not be possible to get the required letters to them.
Previously, UAE judges would have considered issuing an arrest order before
the weekend on the basis that the vessel was scheduled to arrive within UAE
waters over the weekend

It remains to be seen if this trend will be adopted by courts in the other Emirate
states.

Can a vessel be arrested for a breach of a settlement agreement?
In most jurisdictions, a claimant is unable to arrest a vessel for breach of a full and
final settlement agreement where the original debt was a maritime debt.

If one looks at what amounts to a maritime debt under Article 115 of the Maritime
Code, a settlement agreement is not expressly listed as a maritime debt. However, we
have recently seen a case where a UAE court granted an arrest for breach of a settle-
ment agreement where the original debt was a maritime debt.

This is potentially an attractive tool for the innocent party for creating leverage on the
defaulting party to pay the sums due under a settlement agreement.

Arrests for unpaid bunkers

Consider the following: bunkers are supplied to a vessel in Singapore and the bunker
supplier is not paid. The bunker supply contract is subject to Singapore law and the
jurisdiction of the Singapore Courts.

If required, a UAE Court will exercise its jurisdiction and grant the arrest of this vessel
in UAE waters but, until recently, the position was that the court would not have juris-
diction over the substantive claim; instead the arrest could stand as security for
foreign proceedings.

However, a recent judgment by the Dubai Court of Cassation (the Supreme Court)
suggests that a UAE court may also have jurisdiction to hear the underlying dispute,
hence avoiding the need for dual proceedings.
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It remains to be seen if this approach will be adopted on a regular basis by the UAE
courts as the UAE is a civil law jurisdiction and, therefore, previous judgments are not
binding.

There are, of course, benefits if the court has jurisdiction over the underlying claim
because it will avoid the need for enforcing a foreign judgment (and the costs implica-
tions and complications associated with the same) against local security.

Comment

The UAE was never the most arrest friendly jurisdiction, but recent developments
regarding procedural requirements seem to have made it even more favourable to
shipowners, and have in turn also helped alleviate UAE ports congestion.

Author:
Khurram Ali

51




Newsletter, pazdziernik 2014 Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego

Prawnicy MCLO

Partnerzy

Radcowie prawni

Marek Czernis | Partner zarzadzajacy
< m.czernis@czernis.pl

Radca prawny przy OIRP w Szczecinie, absolwent Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu
Adama Mickiewicza w Poznaniu. Przed zatozeniem MCLO w 1995 r. odbyt staz w kancelariach
Haight Gardner Poor & Havens (Nowy Jork) oraz Middleton Potts (Londyn). Cztonek Komisji
Prawa Morskiego przy PAN, Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego i Wiceprezes
zarzadu Polskiego Stowarzyszenia Prawa Morskiego. Arbiter Miedzynarodowego Sadu
Arbitrazowego w Gdyni. Uczestnik prac International Maritime Organization, European Com-
munity Shipowners’ Associations, Baltic and International Maritime Council, Comite
Maritime International.

Rafat Czyzyk | Partner
X rczyzyk@czernis.pl

Radca prawny przy OIRP w Szczecinie, absolwent Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu
Szczecinskiego. Podczas aplikacji radcowskiej odbyt szereg praktyk w kancelariach prawnych w
Londynie i Nowym Jorku. Ekspert Zwigzku Polskich Armatorow i Przedsiebiorcéw Morskich oraz
Zwigzku Armatorow Polskich w Gdyni. Cztonek szeregu komisji i grup roboczych European
Community Shipowners Association. Cztonek Polskiego Stowarzyszenia Prawa Morskiego.

Pawet Mickiewicz | Partner
X p.mickiewicz@czernis.pl

Radca prawny przy OIRP w Szczecinie, absolwent Wydziatu Prawa i Administracji Uni-
wersytetu Szczecinskiego. Odbywat praktyki w kancelariach Barlow Lyde & Gilbert w
Londynie oraz Holland & Knight w Nowym Jorku. Cztonek Maritime and Transport Law Com-
mittee przy International Bar Association oraz Poiskiego Stowarzyszenia Prawa Morskiego.
Dariusz Szymankiewicz | Partner

K d.szymankiewicz@czernis.pl

Radca prawny przy OIRP w Szczecinie, absolwent Wydziatu Prawa i Administracji Uni-
wersytetu Szczecinskiego. Od poczatku praktyki zawodowej zwigzany z MCLO. Autor szeregu
publikacji, szkolen i wyktadéw z prawa morskiego i prawa ubezpieczen morskich. Posiada
wieloletnie doswiadczenie w prowadzeniu postepowan przed Izbg Morska i sadami powszech-
nymi w zakresie wypadkow morskich, odszkodowan kontraktowych dotyczacych osdb Iub
tadunku, sprzedazy statkéw i ubezpieczen morskich. Cztonek Polskiego Stowarzyszenia
Prawa Morskiego.
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Radcowie prawni / Aplikanci radcowscy / Asystenci

Radcowie prawni

Aleksander Btahy | Radca prawny
< a.blahy@czernis.pl

Piotr Gajlewicz | Radca prawny
< p.gajlewicz@czernis.pl

Artur Pomorski | Radca prawny
=g a.pomorski@czernis.pl

Krzysztof Wiszniewski | Radca prawny
X k.wiszniewski@czernis.pl

Radostaw Wtodarczyk | Radca prawny
= r.wlodarczyk@czernis.pl

Olgierd Skarbek | Radca prawny
< o.skarbek@czernis.pl

Asystenci prawni

Marcin Borowski | Asystent
<1 m.borowski@czernis.pl

Adam Gielnik | Asystent
i a.gielnik@czernis.pl

Maciej Jaskiewicz | Asystent
I m.jaskiewicz@czernis.pl

Piotr Porzycki | Asystent
X p.porzycki@czernis.pl

Aplikanci radcowscy

Pawel Bilicki | Aplikant
(1 p.bilicki@czernis.pl

Michat Hubicki | Aplikant
5= m.hubicki@czernis.pl

Piotr Jedrusiak | Aplikant
(= p.jedrusiak@czernis.pl

Aleksander Karandyszowski | Aplikant
K a.karandyszowski@czernis.pl

Adam Organiszczak | Aplikant
(K a.organiszczak@czernis.pl

Sebastian Kita | Aplikant
< s.kita@czernis.pl

bukasz Radosz | Asystent
X |.radosz@czernis.pl

Szymon Romanowicz | Asystent
X s.romanowicz@czernis.pl

Marcin Kaszynski | Asystent
X m.kaszynski@czernis.pl
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