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Marek Czernis
Kancelaria Radcy Prawnego

Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego zostata zatoZzona w roku 1995. Obecnie Kancelaria
dysponuje zespotem 27 prawnikow i asystentow prawnych (w tym 10 radcow prawnych),
specjalizujacych sie w prowadzeniu spraw z zakresu prawa: handlowego, cywilnego, wtasnosci
intelektualnej, a przede wszystkim prawa morskiego.

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

Grono Klientow Kancelarii jest szerokie i obejmuje m.in.: miedzynarodowe banki, towarzystwa
ubezpieczeniowe, armatordw, czarterujacych, towarzystwa P&I, spedytoréw i firmy transportowe,
spo6iki zaangazowane w produkcje, wytworczo$¢, 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 $wiecie, zatozona
w 1933 roku w Wielkiej Brytanii. Obecnie gtéwne biuro kancelarii miesci sie w prestiZzowym St.
Botolph Building, w samym centrum londynskiego City.

Ponadto Clyde & Co posiada blisko 40 oddziatéw w strategicznych lokalizacjach na 6 kontynentach,
m.in. w Nowym Jorku, Toronto, Sydney, Pekinie, Paryzu, St. Peterburgu, Sao Paulo i Dubaju.
Kancelaria zatrudnia ponad 1400 prawnikéw, w tym 290 partneréw.

Prawnicy Clyde & Co wykorzystujac sie¢ biur rozmieszczonych we wszystkich najwazniejszych
jurysdykcjach $wiata z powodzeniem $wiadczg od lat pomoc prawna klientom, ktérych dziatalnos$¢
ma charakter miedzynarodowy

Jednym z celow przyswiecajacych Clyde & Co jest nieustanny rozwoj, stad systematycznie
podejmowane sg nowe wyzwania, wraz z ktéorymi powstajg kolejne biura w nowych lokalizacjach.
W ostatnich aktach kierunkiem ekspansji sg rynki Afryki i Australii i Oceanii, co pozwoli
kompleksowo i jeszcze sprawniej stuzy¢ pomoca prawng przedsiebiorcom na catym $wiecie.
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Sytuacja prawna podwykonawcow przewoznika i frachtujace-
go w umowie przewozu - ,Himalaya Clause” - Art. 4 Regul
Rotterdamskich. Czes¢ XIII (1)

Poczynajac od Regul Haskich! z 1924 roku, miedzynarodowe prawo morskie staje ciagle
przed tym samym dylematem - jak daleko przepisy danej konwencji moga by¢
rozciagniete w zastosowaniu.

W szczegdlnoSci:
1. czy moga by¢ powotane zar6wno w postepowaniach sagdowych jak i w szeroko pojetych
postepowaniach arbitrazowych;

2. czy dotyczy¢ majg tylko spraw zwigzanych z niewykonaniem lub nienalezytym wykonaniem
zobowigzan kontraktowych, do ktérych dana konwencja odsyta czy tez moga odnosi¢ sie
réwniez do tzw. zobowigzan ,pozaumownych” (np. tytutu czynu niedozwolonego ex delicto,
czy np. z tytutu bailment?);

3. czy maja dotyczy¢ tylko i wylacznie stron danej umowy (czy szerzej danego stosunku
prawnego) czy tez przepisy konwencyjne moga by¢ przywotane przez podwykonawcoéw
stron gtéwnych umowy. Jezeli za$ tak - jaki zakres podwykonawcéw winien by¢ objety
zakresem konwencyjnym.

W latach 50-tych XX w. w jurysdykcjach krajowych dominowaty, generalnie rzecz ujmujac, dwie
tendencje. Z jednej strony, cze$¢ krajowych porzadkéw prawnych uznawatla, iz umowy
miedzynarodowe (np. Reguly Haskie) winny automatycznie obejmowac¢ podwykonawcéw
zarowno przewoznika jak i frachtujacego3. Z drugiej strony, szereg krajow przyjmowat bardzo
restryktywne stanowisko uznajgc, iz ex lege tylko strony umowy sa objete przepisami
konwencyjnymi. Jezeli za$§ inne, trzecie strony, podwykonawcy chcieliby skorzysta¢ z
uprawnien, przestanek egzoneracyjnych czy tez konwencyjnych przepiséw ograniczajacych
odpowiedzialno$¢, moga to uzyskac tylko w drodze odrebnego zastrzezenia umownego.

To wtasnie stanowisko judykatury tych krajéw wymusito opracowanie formuty umowne;j
zwanej powszechnie jako ,Himalaya clause”.

W tym miejscu celem pelnego zrozumienia ewolucji legislacyjnej Regut Haskich , Hasko-
Visbijskich, Hamburskich i Rotterdamskich, w rozwazanym tu zakresie, koniecznym jest tu
przyblizenie genezy i ewolucji ,Himalaya clause” w systemie prawa angielskiego.

Poczynajac od precedensu , Tweddle v. Atkinson” (1861), prawo angielskie stato rygorystycznie
na stanowisku, ktére w skrécie ujmowane jako ,doctrine of privity of contract” przewidywato, iz

1 Miedzynarodowa konwencja o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentéw (25.08.1924 r.). Polska jest strong
tej konwencji (Dz.U z 1937r., nr 33, poz. 258) [zwana dalej ,Regutami Haskimi”].

2 [nstytucja prawa angielskiego ,(...) applied to class of contracts of which the common element consist in the delivery by one person
(the bailor) to another person (the bailee) of the possession of chattels”. A.D. Dickerson ,,Bailor Beware: Limitation and Exclusions of
Liability in Commercial Bailment” (1888); 41 Vand. L. Rev., zob. réwniez ,, Coggs v. Bernard”(1703), 2 Ld. Raym. 909, 92 E.R. 107;
Lord Holt.

3 Warto zwréci¢ uwage, iz juz w trakcie prac nad Regutami Haskimi, prébowano wprowadzi¢ poprawki pozwalajace
,automatycznie”, z mocy samej konwencji rozszerza¢ uprawnienia przewoznika (tj. mozliwo$¢ wytaczenia lub ograniczenia
odpowiedzialno$ci) na jego podwykonawcéw. Zob. 1922 Brussel Conference -Proces- Verbaux 143- 1 Hague Rules Travaux
Preparatoires 374).
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strony trzecie w jakikolwiek spos6b nie mogg powota¢ sie na jakiekolwiek postanowienie, ani
tez skorzystac z jakichkolwiek uprawnien przewidzianych w danej umowie jezeli nie byty strong
tejze umowy (,, Third party cannot be subject to contractual provisions to which it did not agree”).*

Konsekwencje takiego rygorystycznego podejscia jurydycznego znalazty swoj rezultat w
czotowym precedensie z 1955 r. ,Adler v. Dickson" (,The Himalaya”)5. W sprawie tej pasazerka
statku wycieczkowego ,Himalaya”, ktéra doznata obrazen w trakcie rejsu wystgpita z
roszczeniem odszkodowawczym. W sytuacji, w ktorej roszczenia pasazerki okazaty sie
bezskuteczne wobec armatora statku, dysponujacego bardzo skutecznym zespotem
kontraktowych wylaczen i ograniczen odpowiedzialno$ci - pasazerka skierowata roszczenia
przeciwko kapitanowi i bosmanowi. Sad uznat, iz cztonkowie zatogi statku (w tym przypadku
kapitan i bosman) nie mogg powota¢ sie, przy roszczeniu pasazera z tytutu czynu
niedozwolonego, na kontraktowe wytgczenia lub ograniczenia odpowiedzialnoSci, przewidziane
w umowie przewozu pasazera. Umowa tak bowiem wigze tylko i wylacznie armatora statku
(,P&O Liner Himalaya”) oraz pasazerke i nie ,rozcigga” sie na pracownikéw armatora. W
rezultacie powyzszego Sad przysadzit pasazerce odszkodowanie od kapitana i bosmana statku
»~Himalaya”.

Jeszcze dalej poszia Izba Lordéw w orzeczeniu ,Scruttons v. Midland Silicones” z 1961r.6 Uznano
bowiem, iz zakaz powolywania sie na postanowienia umowy (w tym przewidziane umowg
przestanki wylaczajace lub ograniczajace odpowiedzialno$¢ z tytutu niewykonania lub
nienalezytego wykonania umowy) rozcigga sie réwniez na wszelkich podwykonawcéw
przewoznika, w tym podwykonawcéw bedacych odrebnymi przedsiebiorcami,” a nie tylko na
pracownikéw przewoznika. W szczegélno$ci zatem uznano, iz firma sztauerska zatrudniona
przez armatora na podstawie cywilno-prawnej umowy zlecenia i wykonujgca na jego rzecz
czynnosci sztauersko-zatadunkowe ,were personally liable in tort for the negligence damage to
cargo and could not relay on defences and limits of liability or time bar provided by the Hague-
Visby Rules included in B/L contract of carriage”.

Jednoczes$nie Lord Reid8, potwierdzajac bezwzgledng koniecznos¢ Scistego stosowania zasady
LDrivity of contract”, zwrdcit uwage, iz kontraktowo jest mozliwym zmodyfikowanie tej zasady i
rozszerzenia uprawnien kontraktowych na inne podmioty nie bedace, sensu stricte, stronami
danej umowy.

Dla takiego, skutecznego prawnie, roszczenia podmiotowego koniecznym jest spelnienie
czterech warunkow (tzw. ,Four conditions of Lord Reid”).

A mianowicie:

1. Konosament potwierdzajacy dang umowe przewozu musi zawiera¢, odrebny, jednoznaczny
zapis, z ktérego wynika, iz dany podwykonawca przewoznika ma by¢ objety
postanowieniami danej umowy w zakresie wylgczenia lub ograniczenia odpowiedzialnoSci;

2. Postanowienia konosamentowe winny réwniez wyraznie przewidywac, iz przewoznik
podejmuje zobowigzania umowne, przewidziane konosamentem, nie tylko we wlasnym

+[1861] EWHC QB ]57; 1 B&S 393, 121 ER 762. Zob. réwniez: ,Thompson v. Dominy”( 1845); ,,Sanders v. Maclean”(1851).

5 Precedens z 1955r. powotal sie z kolei na orzeczenie -,Donoghue v. Stevenson” z 1932r.; ,, The Himalay” [1955] 1 Q.B 158
(C.A.1954).

6 ,Scruttons Ltd v. Midland Silicones” [1961] Int. Com. L.R. 12/6 z 06.12.1961r.

7To jest - -osoba fizyczna lub prawna prowadzaca we wtasnym imieniu dziatalnos$¢ gospodarcza lub zawodowa.

8 Peten sktad sedziowski: Lord Simonds, Lord Reid, Lord Keith of Avonholm, Lord Denning, Lord Morris of Borth-y-Gest.
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imieniu, ale réwniez w imieniu okreslonych (wyspecyfikowanych w konosamencie)
podwykonawcoéw za pomocg, ktérych dang umowe wykonuje; i dalej

3. Przy potwierdzeniu, iz przewoZnik podejmuje takie zobowigzanie zaréwno w swoim jak i
podwykonawcy imieniu, ma on petne upowaznienie takiego podwykonawcy do dziatania w
jego imieniu (lub podwykonawca potwierdzi upowaznienie przewoznika ex post); wreszcie

4. Relacje przewoznika z podwykonawca i zwigzana z tym reprezentacja umowna
przewoznika, nie jest czynnosScia ,pod tytulem darmym” (a zatem w Swietle prawa
angielskiego nie jest czynno$cig nieodptatna, ktéra mogtaby podwyzszy¢ skutecznos¢
prawna dziatan przewozZnika w imieniu podwykonawcy).

Praktyka shippingowa bardzo szybko zaczeta korzysta¢ z rekomendacji Lorda Reida.
W rezultacie powstata, bardzo szeroko stosowana w miedzynarodowym obrocie,
dokumentacyjnym klauzula konosamentowa zwana powszechnie ,Himalaya clause”.

Przytoczymy jej standardowy przyktad:

JIt is hereby expressly agreed that no servant or agent of the carrier (including every independent
contractor from time to time employed by the carrier) shall in any circumstances whatsoever be
under any liability whatsoever to the shipper, consignee or owner of the goods or to any holder of
this Bill of Lading for any loss, damage or delay of whatsoever kind arising or resulting directly or
indirectly from any act, neglect or default on his part while acting in the course of or in connection
with his employment and, without prejudice to the generality of the foregoing provisions of this
clause, every exemption, limitation, condition and liberty herein contained and every right,
exemption from liability, defense and immunity of whatsoever nature applicable to the carrier or to
which the carrier is entitled hereunder shall also be available and shall extend to protect every such
servant or agent of the carrier acting as aforesaid and for the purpose of all the foregoing
provisions of this clause the carrier is or shall be deemed to be acting as agent or trustee on behalf
of and for the benefit of all persons who are or might be his servants or agents from time to time
(including independent contractors as aforesaid) and all such persons shall to this extent be or be
deemed to be parties to the contract in or evidenced by this Bill of Lading.”

»+Himalaya Clause” znalazta potwierdzenie prawne w kolejnych precedensach.
I tak Lord Wilberforce w sprawie ,The Eurymedon” z 1974 r. stwierdzit miedzy innymi co
nastepuje:

»The bill included an express clause stipulating that any servant, agent or independent contractor
employed by the carrier should be entitled to the protection of every exemption available to the
carrier and that, in respect of this clause, the carrier was contracting not only on his own behalf but
also as agent or trustee on behalf of the parties named”.10

Z kolei precedens , The Starsin” z 2003 r., potwierdzit jurydyczng skutecznos¢ ,Himalaya clause”
w stosunku do podwykonawcéw przewoznika, wystepujacych jako tzw. ,actual carrier”. Taka
sytuacja ma, przypomnijmy, miejsce na przykitad przy przewozie, w ktéorym ,przewoznikiem
kontraktowym” (bedgcym, sensu stricte, strong umowy przewozu) jest czarterujgcy, woéwczas

9 Eisen und Metall AG v. Ceres Stevedoring Co Ltd and Canadian Overseas Shipping Ltd (The Cleveland) [1977] 1 Lloyd's Rep 665).
See also, The New Zealand Shipping Co Ltd v. AM Satterthwaite & Co Ltd (The Eurymedon) [1974] 1 Lloyd's Rep 534 and Salmond
and Spraggon (Australia] Pty Ltd v. Port Jackson Stevedoring Pty Ltd (The New York Star) [1980] 2 Lloyd's Rep 317.

10 The Eurymedon” [1974], 1Loyd’s Rep 534.
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armator statku wyczarterowanego wystepuje jako ,faktyczny” przewoznik, podwykonawca
czarterujgcego.

W tego typu sytuacjach uznano, iz: ,Agency device, i.e. ,Himalaya Clause” - could be used to extend
protection afforded by the carriage contract to employees of a contractual carrier and to
independent contractors engaged in its performance, but it also could provide similar protection
for an actual carrier, where performance of the carriage itself had been delegated to a sub-
contractor or where it formed part of a combined transport operation”!1

Jednoznaczne ,poparcie” jurydyczne ,Himalaya clause” w anglosaskim systemie prawnym jest
po czesci, rezultatem statutowych rozwigzan przyjetych przez prawo angielskie w stosunku do
konosamentu (rozumianego jako ,negotiable document of title”). Zgodnie z Sec. 2 i 3 Carriage of
Goods by Sea Act 1992 ( tzw. ,,COGSA 1992”) legitymowany posiadacz konosamentu (,lawfull
holder of the B/L”) nabywa uprawnienia i podlega tym samym zobowigzaniom kontraktowym
jakie przystugiwaty frachtujacemu (,shipper”). Warunkiem, sine qua non, takiego nabycia jest, iz
przedmiotowe kontraktowe prawa i obowigzki, musza wyraznie wynika¢ z tre$ci konosamentu
(w postaci klauzul lub postanowienn zawartych w samym konosamencie lub wyraznego i
skutecznego prawnie odestania do stosownych postanowien kontraktowych w innym
dokumencie).!2

Przy tych zalozeniach materialno-prawnych zamieszczenie ,Himalaya clause” w samej tresci
konosamentu, lub skuteczne odestanie do takiej klauzuli znajdujacej sie w umowie frachtowej na
podstawie, ktérej wystawiono dany konosament, pozwala na skuteczne prawnie przedmiotowe
rozszerzenie praw i obowigzkow frachtujgcego i przewoznika na odbiorce/legitymowanego
posiadacza konosamentu. Innymi stowy podwykonawcy przewoznika (w takim zakresie w jakim
jest to przewidziane konkretng klauzulg ,Himalaya”) sa skutecznie chronieni przed
jakimkolwiek roszczeniem kontraktowym odbiorcy fadunku z tytutu niewykonania lub
nienalezytego wykonania umowy.

Odmiennie moze ksztaltowa¢ sie sytuacja prawna podwykonawcéw przewoznika, w kontekscie
»+Himalaya clause” pod rzagdami systemoéw cywilistycznych prawa kontynentalnego na przyktad
Niemiec lub Polski.

[ tak na podstawie przepiséw polskiego prawa morskiego konosament jest traktowany jako
jednostronne zobowigzanie przewoznika do wydania osobie legitymowanej z tego konosamentu
oznaczonego w nim tadunku. Jednakze przewoznikowi nie stuzg na jego podstawie zadne
bezposrednie roszczenia do tej osoby przed przyjeciem przez nig tadunku. A i po przyjeciy,
roszczenia te zgodnie z Art. 146 kum., ograniczone sg ustawowo do okres$lonych nalezno$ci
wynikajacych lub zwigzanych z umowa przewozu13.

11 ,Homburg Houtimport B.V. v Agron Private Ltd. and others” (,The Starsin”) [2003] 1Loyd;s Rep. 571; 2003 AMC 913 [2003] z A 1I
ER 785 (Izba Lordéw: Lord Bingham of Cornhill, Lord Steyn, Lord Hoffman, Lord Hobhouse of Woodborough Lord Millet).

12 Na przyktad w postaci odestania do warunkéw czarterowych w treéci konosamentu (,,all terms and conditions of C/P dd....) itp.

13 Art. 146 kam.

§ 1. Przez przyjecie tadunku odbiorca zobowiazuje sie do zaptaty przewoznikowi jego naleznosci z tytutu frachtu, przestojowego,
odszkodowania za przetrzymanie statku i wszelkich innych naleznosci z tytutu przewozu tadunku.

§ 2.Jezeli tadunek jest przewozony na podstawie konosamentu, odbiorca obowigzany jest do zaptacenia tylko naleznosci
wynikajacych z konosamentu lub z umowy przewozu, do ktdrej postanowien w tym przedmiocie konosament odsyta.

§ 3. Przy przewozie tadunku na podstawie konosamentu przewoznik nie moze dochodzi¢ od odbiorcy wynagrodzenia za przestdj lub
odszkodowania za przetrzymanie statku w porcie zatadowania, chyba ze w konosamencie uwidoczniono czas przestoju lub
przetrzymania statku. Jezeli okres fadowania i wytadowania byt okreslony tacznie jedna liczba dni lub godzin, przewoznik nie moze
wobec odbiorcy powota¢ sie na nadmierng strate czasu przy tadowaniu, chyba ze zostata ona uwidoczniona w konosamencie.
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Wedtug zatem doktryny prawa polskiegol* - na tym polega istotna réznica miedzy
konosamentem i wynikajgcymi z niego zobowigzaniami przewoznika a umowg przewozu
bedaca, w klasyfikacji kodeksowej, czynnoscia prawng dwustronnie zobowigzujaca. Nie zmienia
tego okolicznos¢, ze tres¢ konosamentu moze obejmowac peing tres¢ umowy przewozu (lub dla
takiej pelnej tresci skutecznie odwotywac)?s.

Odnosi¢ sie to rowniez bedzie do ,,Himalaya clause”, stanowigcej cze$¢ postanowienn umownych
konosamentu. W konosamencie wiec, do ktérego zastosowanie bedzie miato prawo polskie,
moze sie okaza¢, iz nawet prawidtowo sporzadzona, obszerna - podmiotowo klauzula typu
»+Himalaya” - bedzie nieskuteczna prawnie w stosunku do odbiorcy/legitymowanego posiadacza
konosamentu. Czy otwiera to mozliwo$¢ wystgpienia przez odbiorce tadunku bezposrednio
przeciwko podwykonawcy przewoznika, pozwalajac omina¢ kontraktowe wylgczenia lub
ograniczenia odpowiedzialnos$ci przystugujace temu ostatniemu z tytutu danej umowy
przewozu fadunku?

Z pewnoscia taka grozba realnie istnieje, i wobec braku skuteczniej obrony kontraktowej, jakg
miata z zatozenia stwarzac ,Himalaya clause”, sytuacja prawna podwykonawcéw przewoznika
regulowana jest tylko przepisami ogélnymi kodeksu cywilnego a te moga sie okaza¢ w wielu
przypadkach wysoce niewystarczajace?s.

Niejednolito$¢ poszczegdlnych ustawodawstw krajowych w uznawaniu skutecznos$ci klauzul
umownych typu ,Himalaya clause” bylo jednym z gtéwnych powodéw, ktoére spowodowaty
konieczno$¢ przyjecia przez legislatoréw miedzynarodowych powszechnego uregulowania
sytuacji prawnej podwykonawcoéw przewoznika w sposéb, w ktérym prawa i obowiazki
gtownych stron umowy przewozu - przewoznika i frachtujacego mogtyby by¢ skutecznie
,cedowane” na podwykonawcow tychze stron a tym samym wprowadzajace jednolity tad
kontraktowy dla petnego zakresu podmiotow uczestniczacych w realizacji danej umowy
przewozu. Powstanie, ewolucja i aktualny ksztatt tych miedzynarodowych rozwigzan bedzie
przedmiotem artykutu, w kolejnym numerze naszego Newslettera.

N Autor:
&\\‘ Marek Czernis

14 Zob. np. ,,Prawo morskie” Tom IlI, cze$¢ trzecia. ,Prawo zeglugi morskiej (1) pod red. Jana Lopuskiego; str. 394. Stanowisko to
zdaje sie podziela¢ polska judykatura: zob. Post. SN. - Izba Cywilna z dn. 22.04.1966 r. [I CR 433/64]; Post. SN - Izba Cywilna z dn.
06.10.1969 . [I cz. 66/69]; Post. SN - Izba Cywilna z dn. 09.01.1969 r. [ [ cz. 92/67].

15 Stanowiska tego nie podziela autor niniejszego artykutu. Moim zdaniem znacznie bardziej uzasadnione jest stanowisko
reprezentowane m.in. przez W. Gérskiego, zgodnie z ktédrym ,zastrzezone w umowie przewozu - prawo odbiorcy polega na
mozno$ci wstapienia do umowy - tj. w peten zesp6t praw i obowigzkéw kontraktowych prawidtowo inkorporowanych w tresci
konosamentu”. Zob. W. Goérski - ,,Charakter prawny umowy o przew6z towaréw”-, Panstwo i Prawo” Nr 10/1957 str. 611;

16 Do odpowiedzialno$ci kontraktowej maja odpowiednio zastosowanie przepisy Art. 474 k.c.

»Dhuznik odpowiedzialny jest jak za wtasne dzialanie lub zaniechanie za dziatania i zaniechania oséb, z ktérych pomoca
zobowigzanie wykonywa, jak réwniez osdéb, ktérym wykonanie zobowigzania powierza. Przepis powyzszy stosuje sie takze w
wypadku, gdy zobowiagzanie wykonywa przedstawiciel ustawowy dtuznika”.

Za$ odpowiednio do odpowiedzialnosci deliktowej - przepisy Art. 429 k.c. lub Art. 430 k.c.:

JArt. 429 Kto powierza wykonanie czynno$ci drugiemu, ten jest odpowiedzialny za szkode wyrzadzona przez sprawce przy
wykonywaniu powierzonej mu czynnosci, chyba ze nie ponosi winy w wyborze albo ze wykonanie czynnosci powierzyt osobie,
przedsiebiorstwu lub zaktadowi, ktére w zakresie swej dziatalnosci zawodowej trudnia sie wykonywaniem takich czynno$ci.
Art. 430 Kto na wilasny rachunek powierza wykonanie czynno$ci osobie, ktdra przy wykonywaniu tej czynnosci podlega jego
kierownictwu i ma obowiazek stosowac sie do jego wskazdéwek, ten jest odpowiedzialny za szkode wyrzadzona z winy tej osoby przy
wykonywaniu powierzonej jej czynnosci”.
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Zderzenie statkdow - ustalanie wysokosci szkody w Swietle
prawa angielskiego (,,The Astipalaia”)?

Sprawa niniejsza dotyczyla zderzenia dwoch statkow ,Astipalaia” i ,Hanjin Shenzhen”,
ktore mialo miejsce na wodach w poblizu Singapuru. Statek VLCC - ,The Astipalaia”
operujacy w regularnie odnawialnym zatrudnieniu frachtowym podchodzit do portu
wyladunkowego. Statek, jako taki, uznany byt przez czotowe firmy swiatowego przemystu
paliwowego (tzw. ,0il majors”) za zdatny do zatrudniania w obszarze tzw. ,,VLCC spot
market”’. Po zderzeniu, statek doplynal do terminalu wyladunkowego i wyladowat
tadunek. Nastepnie po dokonaniu w Singapurze tymczasowych napraw, wystano statek
do Dubaju celem dokonania pelnej ostatecznej naprawy powypadkowej. Podréz do
Dubaju trwata 10 dni a sama naprawa zabrala nastepne 12 dni.

Bezposrednio przed zderzeniem armator ,Astipalaia” negocjowat nastepne zatrudnienie dla
statku, ale nie doszto do zawarcia wigzacej prawnie umowy. Po zderzeniu, statek stracit
akceptacje firm paliwowych, ktdére albo uznaty statek za postawiony na tzw. ,technical hold” lub
w inny sposéb odmdwity zatrudniania statku do czasu pelnego wyjasnienia przyczyn wypadku i
powrotu do normalnej, w petni sprawnej technicznie, eksploatacji. Do czasu przywrécenia
akceptacji rynkowej przez ,oil majors” (tj. uznania przez te firmy, iz statek odzyskat peing
zdolno$¢ operacyjno-handlowa do miedzynarodowego przewozu tadunku), armator
zaakceptowat, substytucyjnie, zatadunek statku jako ptywajacego magazynu terminalowego na
55 do 65 dni.

Strony uczestniczgce w zderzeniu (armatorzy statkow ,Astipalaia” oraz ,Hanjin Shenzhen”)

ustality stopien winy, w proporcji 80 do 20 na korzy$¢ armatora statku Astipalaia. Przedmiotem

sporu miedzy armatorami byta ostateczna kwota odszkodowania a w szczegdlnosci:

(i)  utrata zysku przez ,Astipalaia” na skutek zderzenia;

(ii) odszkodowania za koszty paliwowe poniesione przez statek w zwigzku z podroza z
Singapuru do Dubaju (celem ostatecznej naprawy statku).

Armator ,Astipalaia” podnosit, iz zdolno$¢ statku do pelnego zatrudnienia zostata ograniczona
od chwili, w ktérej statek wyptynat z Singapuru, az do czasu zakonczenia substytucyjnego
zatrudnienia (tj. ,floating storage fixture”) tj. przez okres 91,5 dnia. Konsekwentnie, kwota
odszkodowania winna by¢ wynikiem réznicy pomiedzy kwotg tego co mogloby by¢
wypracowane przez statek (w petni zdolny do Zeglugi przed wypadkiem), przez powyzszy okres
91,5 dnia, a kwota rzeczywistego zarobku uzyskanego przez statek po zderzeniu. Zdaniem zatem
armatora ,Astipalaia” uzasadnionym jest roszczenie o utracony zysk (,net earnings”), ktory
powinien by¢ pomniejszony o zarobek statku zatrudnionego jako ptywajacy magazyn.

Z kolei armator drugiego statku uczestniczacy w zdarzeniu (statek ,Hanjin Shenzhen” - ktéremu
przypisano 80% winy) podnosil, iZ okres w ktérym strata mogtaby by¢ ewentualnie naliczana,
powinien by¢ ograniczony do czasu zakonczenia ostatecznego remontu statku w Dubaju. Zatem,
iz okres ten nie powinien obejmowac¢ okresu w ktérym statek w peini zdatny technicznie do
zeglugi, po remoncie, nie mogt realizowa¢ swoich normalnych funkcji przewozowych na skutek
braku akceptacji firm rynku paliwowego.

Sad uznat, iz odszkodowanie w zakresie wnioskowanym przez armatora statku ,Astipalaia” jest
zasadne, z pewnymi jednakze zastrzezeniami.

1 Astipalaia (Owners of the) v. Owners and/or Demise Charterers of the Hanjin Shenzhen. [2014] EWHC 210 (Admlty) (QBD: lervis
Kay QB, Admirality Registrar).
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W uzasadnieniu swojego orzeczenia sad stwierdzit co nastepuje:

1) Do ,Admiralty law” - bedacego wyodrebniong czescig prawa angielskiego zajmujacego sie,
m. in., szeroko pojetymi wypadkami morskimi zastosowanie maja ogdlne zasady prawa
common law ustalajgce zwigzek przyczynowy i wysoko$¢ odszkodowania (,,remoteness and
measurement of damage”). Precedens , The Argentino’? potwierdzit, iz strona poszkodowana
jest uprawniona do odszkodowania w pelnym zakresie, ustalonym wedtug przyjetych przez
common law zasad zwigzku przyczynowego (,remoteness of damage”).

2) Armator statku uszkodzonego lub utraconego, na skutek zderzenia, jest uprawniony do
odszkodowania w wysoko$ci niezbednej do wymiany (utraconego statku na inny statek o
podobnej charakterystyce do statku utraconego ) lub pokrywajacej koszty remontu statku
celem przywrécenia go do petnej zdolnosci techniczno-operacyjne;js.

3) Odszkodowanie jest nalezne jezeli statek (utracony lub uszkodzony) byt Zrédtem dochodéw
(pozytkéw cywilnych - ang. ,profit making chattel’*). Woéwczas dla ustalenia wysokoSci
odszkodowania wymagane jest okreslenie czasu® w ktédrym zdolnos$ci zarobkowe statku
zostaty utracone lub ograniczone.

4) Przewidziane prawem, mozliwe z tego tytulu odszkodowanie musi pozostawaé w
bezposrednim zwigzku przyczynowym z wypadkiem (zderzeniem statku) i jednoczes$nie
pozostawac poza zakresem odszkodowania szkody tylko posrednio wywotane wypadkiems.

5) W systemie prawa angielskiego nie ma sztywnej metodologii ustalenia zakresu i wysoko$ci
szkody’” a zatem niezwykle istotng kwestia jest przyjecie formuty elastycznej i
zdroworozsadkowej, nie skrepowanej jurydycznym ,Zargonem”s.

6) Kalkulacja szkody, w ustalonej dla tego okresu wyceny, jak tez stosowna stawka, wg. ktorej
ta szkoda bedzie wyceniana, majg charakter ,fact-sensitive” i uzaleznione sg bezposrednio
od okolicznosci danej sprawy?®, za$ wystepujacy z roszczeniem odszkodowawczym moze
uzyskac¢ odszkodowanie z tytutu utraty mozliwosci zarobkowych statku, nawet wowczas,
gdy w tym czasie, wykorzystano statek w innych celach (,,non-profit earning capacity”)?°.

7) Ustalenie wysokosci szkody moze by¢ oparte na ustaleniu szkody wyniklej z utraty
aktualnego (w dacie zdarzenia) zatrudnienia statku lub poprzez przyjecie wartosci
u$rednionej poréwnywalnych zarobkéw statkbw o podobnej charakterystyce
eksploatacyjno-technicznej do statku dotknietego szkoda - w tym przypadku jednak jest
mato prawdopodobnym, iz ustalona w ten sposob szkoda bedzie adekwatnie precyzyjna.

2(1888) 13 PD 191.

3, The London Corporation” [1935] P 70.

4, The Argentino” (1888) 13 PD 191.

5 Ibid.

6 Ibid. Zob. réwniez ,The Soya” [1955] 2 Lloyd’s Rep 376.

7 Zob. , The Vicky I” [2008] 2 Lloyd’s Rep. 45.

8 Parafraza fragmentu wypowiedzi A. Tettenbourn, ,Collision claims: of loss of use, and loss of chance, and other matters”, [2008]
LMC:Q 255.

9, The Argentino” (1888) 13PD 191; ,The Vicky I” [2008] 2 Lloyd’s Rep 45.

10 The Liesbosch” [1933] AC 449.
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8) Woystepujacy z roszczeniem jest uprawniony do odzyskania odszkodowania tylko w takim
zakresie w jakim przedmiotowe odszkodowanie wynika w spos6b oczywisty i uzasadniony
z zawinionego dziatania (tzw. ,tortious act”) drugiej strony (tj. drugiego statku, ktéremu
przypisano 80 procent winy): w konsekwencji - za nieuzasadnione uznac nalezy ten zakres
roszczenia odszkodowawczego z tytutu przetrzymania statku jezeli stwierdzono, Ze byto to
wynikiem nieuzasadnionej decyzji strony wystepujacej z roszczeniem, w zakresie czasu i
miejsca dokonania remontu ,powypadkowego” lub, iZ przedmiotowe przetrzymanie statku
miatoby miejsce nawet wowczas gdyby nie doszto do zderzenia lub gdyby armator statku
uszkodzonego podjat racjonalng i uzasadniong decyzje co do czasu i miejsca naprawy!l.

9) Okres przetrzymania statku (,the period of detention”), stanowigcy podstawe czasowgq
obliczenia szkody, przyjmuje sie, co do zasady, jako okres w ktérym wystepujacy z
roszczeniem, utracit mozliwo$¢ korzystania ze statku w dziatalno$ci zarobkowo-handlowej,
obliczony w wiekszosci przypadkéw od daty zderzenia statkéw do chwili, kiedy statek byt z
powrotem do petnej dyspozycji armatora.

10) W sytuacji, w ktorej petna zdolnos¢ operacyjno-handlowa statku zostata ograniczona, po
dokonanym remoncie (przywracajgcym jedynie zdolno$¢ techniczng statku) za okres
przetrzymania statku uzna¢ nalezy czas az do chwili, w ktérej statek powrdcit do pelnego
zatrudnienia eksploatacyjnego, jaki byt jego udziatem przed wypadkiem.

11) Wysokos$¢ odszkodowania moze ulec obnizeniu, jezeli strona pozwana (odpowiedzialna za
szkode) wykaze, iz strona poszkodowana nie podjeta wszelkich uzasadnionych dziatan
pozwalajacych na ograniczenie rozmiaréw szkody (tzw. ,,mitigation of loss”).

12) Sad, winien uwzgledni¢ przy obliczaniu wysokosci odszkodowania, peten okres
przetrzymania statku w zwigzku z danym wypadkiem morskim nie ograniczony tylko do
czasu, w ktorym statek stracit konkretne zatrudnienie.

13) Nie jest mozliwym wiarygodne ustalenie wystarczajaco wysokiego stopnia
prawdopodobienstwa zawarcia przez armatora statku ,Astipalaia” kolejnego zatrudnienia
(negocjonowanego przed datg zderzenia), w zwigzku z czym, roszczenie z tytutu szkody
poniesionej na skutek utraty tego zatrudnienia, jest nieuzasadnione.

14) Natomiast, niezaleznie od tezy przyjetej w pkt. 13, jest wysoce prawdopodobnym, iz po
»bezkolizyjnym” wytadunku w Singapurze, statek znalaziby petne zatrudnienie w obszarze,
w ktérym byt eksploatowany (tj. Arabian Gulf).

15) Rzecz w tym, ze armator statku ,Astipalaia” nie byt w stanie wykaza¢ straty w mozliwo$ci
eksploatacji statku (a tym samym utraty zarobku) w podrdzy, ktéra wymuszona zostata po
wypadku (tj. 10-dniowa podréz z Singapuru do Dubaju) a zatem nie moze by¢ ten okres
objety roszczeniem armatora (tj. ,part of the detention resulting from the collision”).

1 Jest to tzw. zasada ,casus mixtus” - zgodnie z ktérg dluznik jest odpowiedzialny za szkode wyniklg z niewykonania lub
nienalezytego wykonania umowy chyba, Ze szkoda nastapitaby takze wtedy gdyby $wiadczenie zostato spetnione zgodnie z umowa
lub prawem”. Zob. ,Morrison v. Shaw” (1916): lub ,International Guano v. Mac Andrew” (1909)”.
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16) Ostateczny, uznany przez Sad za uzasadniony, czas (,period of detention”) uprawniajacy do
obliczenia odszkodowania wynosi wiec 80,5 dnia, ktéry obejmuje 12-godzinnag zwloke w
Singapurze oraz okres liczony od daty rozpoczecia remontu az po date uptyniecia
substytucyjnego zatrudnienia statku (jako ,ptywajacy magazyn”).

17) Chociaz standardowy sposob kalkulacji ,uczciwego dochodu” (,fair earnings”), ktéry byt
podstawa ustalenia szkody armatora obliczany jest poprzez zredukowanie szkody do
stawki dziennej statku pomnozonej przez ustalony okres pozostawania statku bez
bazowego zatrudnienia (,period of detention”) to w rozpatrywanym tu przypadku nie byto
uzasadnionej potrzeby przyjmowania tej formuty obliczania odszkodowania.

18) Zasadnym za$ bylo przyjecie przez, powotanych do wyliczenia szkody ekspertéw, stawki
frachtowej za podroz statkiem o poréwnywalnej charakterystyce operacyjno-techniczne;j.

19) Podejscie reprezentowane przez ekspertdw w ustalaniu wysokosci odszkodowania,
wykazywato istotne rozbiezno$ci i, czasami, przerost przyjmowanego przez nich
sinstrumentarium” kalkulacyjnego. W tych okolicznosciach racjonalnie uzasadnionym
podejsciem moglo by¢ tylko przyblizone us$rednienie szacunkéw prezentowanych przez
ekspertéw.

Omowione powyzej orzeczenie, ktore jak dotychczas, nie zostato opublikowane w oficjalnych
raportach sgdowych (jak np. Lloyd’s Law Reports itp.) zastuguje jednak na wiekszg uwage.

Istotg przedmiotowego orzeczenia jest przeciez ustalenie relacji pomiedzy zderzeniem statkow i
skutkami decyzji podjetych po zderzeniu na ustalenie ostatecznej kwoty odszkodowania.

Przypomnijmy, iz po wypadku na wodach koto Singapuru, podjeto decyzje o balastowej podrdzy
do Dubaju celem dokonania napraw ostatecznych. Ponadto, poza okresem koniecznym do
podroézy i przeprowadzenia remontu nalezato rozwaza¢ kwestie kontraktu przewozowego,
ktéry byl negocjowany bezposrednio przed kolizjg, a ktéry na skutek kolizji nigdy nie zostat
zawarty12,

W rezultacie wypadku statku ,Astipalaia” utracit tzw. akceptacje rynkowa (,0il major
approvals”). W efekcie armator statku podjat decyzje tymczasowego zatrudnienia statku jako
»ptywajacego magazynu” do czasu odzyskania pelnej akceptacji rynkowe;j. Jaka zatem winna by¢
taczna kwota odszkodowania naleznego armatorowi z tego tytutu?

Po szczegdtowej analizie zasad prawa angielskiego dotyczacej kwestii zwigzku przyczynowego i
wysokosci szkody wyniktej z wypadku morskiego, Sedzia Sadu Admiralicji (Admiralty Registrar)
zwrocit uwage, w rozwazanym orzeczeniu, na konieczno$¢ przyjecia elastycznego i
zdroworozsgdkowego podej$cia do ustalenia ostatecznej kwoty szkody - ktére to podejscie nie
powinno by¢ ograniczone ani skrepowane $cisle ,techniczno-jurydyczng” formuta.

Armatorzy statku ,Astipalaia” podnosili, iz statek utracit zdolnosci zarobkowe od daty
rozpoczecia podrozy do Dubaju do chwili wygasniecia zatrudnienia zastepczego statku - to jest
okres 91,5 dnia. Sad nie zgodzit sie w peni z twierdzeniami armatora w tym zakresie.

12 Przypomnijmy réwniez, iz kontrakt ten byt w trakcie negocjacji i nie miat jeszcze charakteru wigzgcego prawnie. Cf - , The Vicky I”
[2008] z Lloyd’s Rep. 45, gdzie kontrakt - przynajmniej na poziomie warunkéw istotny - ,fixture” byt juz wynegocjowany i
potwierdzony.
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Uznal, iz podroz z Singapuru do Dubaju (portu, w ktérym miata by¢é dokonana peina, docelowa
naprawa statku) - nie powinna by¢ objeta zakresem ewentualnego odszkodowania, za$
ostateczny okres, ktory winien by¢ przyjety za baze wyliczenia szkody obejmuje 80,5 dnia (to
jest 12-godzinna zwtoka zwigzana z remontem tymczasowym w Singapurze oraz peten okres
liczony od rozpoczecia remontu koncowego w Dubaju do czasu uptyniecia terminu zastepczego
zatrudnienia statku jako ,floating storage”).

Fakt, iz po wypadku, statek potrzebowal, ponownie, zgody podmiotéw rynku paliwowego (,0il
majors approval”’) na powr6t do normalnej, ,przedwypadkowej” eksploatacji i zatrudnienia jest
elementem, ktéory wliczony zostat w zakres przyjetej, dla potrzeb tego orzeczenia, bazy
odszkodowania. Wobec daleko idacych rozbieznoSci pomiedzy powotanymi do tej sprawy
ekspertami, co do wysokosci potencjalnej szkody - Sad ,usredniajagc” w swoisty sposéb
wyliczenia odszkodowania, dokonat jednoczesnie obnizenia tak wyliczonej kwoty o 20% -
uwzglednit bowiem, ustalony pomiedzy armatorami statkéw uczestniczagcymi w zderzeniu,
stopien zawinienia statku ,Astipalaia” (przypomnijmy 20 do 80).

Omowione powyzej orzeczenie, to wazne ,memento” dla armatoréw statkdw, ktorym przyjdzie
prowadzi¢ spory zwigzane ze zderzeniem statkéw i wyniklych z tego tytutu szkéd zgodnie z
prawem i jurysdykcja angielska. Sady Admiralicji (Admiralty Court) bedace przeciez aktualnie
czescig brytyjskiego sgdownictwa cywilnego!3 - w rozstrzyganiu tego typu spraw s3 daleko
bardziej elastyczne w przyjmowanej metodologii jurydycznej ustalenia zwigzku przyczynowego
i wynikajacej z niego ostatecznej kwoty odszkodowania, w ktorej to formule ,Swiete” zasady
precedensow ,Hadley v. Baxendale”14, ,Heron 11”15 czy ,The Pegase”16 - muszg ,ustgpi¢ pola”
pragmatyce eksploatacyjno-kontraktowej wspotczesnego rynku zeglugowego i specyfice
poszczegblnych zdarzen bedacych aktualnie przedmiotem rozwazan sagdowych.

Autor:
Andrzej Czernis

Autor:
Marek Czernis

2

13 Admiralty Court wchodzi (obok czterech innych sadéw tj. Administrative Court, Commercial Court, Technology Court oraz
Construction Court) w sktad High Court Queen’s Bench Division.

14 [1854] 9 Ex 341 Lord Alderson.

15 [1969] 1 AC 350.

16[1981] 1 Lloyd’s Rep 175, zob. réwniez w zakresie wysokos$ci odszkodowania: ,Robinson v. Harman” [1848] 1 Ex 850 Lord Parke
czy ,Monarch Steamship Co. Ltdv. Karlshamns Oljefabriker” [1949] AC 196.
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LNG - tadunek niebezpieczny? (The LNG Gemini)

Wydane 7 maja 2014 r. orzeczenie s3adu angielskiego (Queen’s Bench Division -
Commercial Court - sedzia Andrew Smith) w sprawie American Overseas Marine
Corporation (,AOM”) v. Golar Commodities Ltd” (,GOLAR”)! , zastuguje na uwage, ze
wzgledu na zajecie sie ciekawa kwestia przewozu skroplonego gazu ziemnego (LNG) w
aspekcie uznania tego typu przewozu za przewoz tadunku niebezpiecznego i zwigzanej z
tym kwestii odpowiedzialno$ci czarterujacego w stosunku do armatora.la

W rozpatrywanej sprawie spotka AOM - armator 100.000 MT gazowca LNG ,Aquarius”?2
wyczarterowat statek na czas (,time-charter”) na 60 dni3 do spo6tki GOLAR (czarterujacy). Cl. 30
umowy czarteru zatytutowana ,Injurious cargoes” stanowita, co nastepuje: ,,No acids explosives a
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™.

W 2011 roku czarterujacy zatadowat tadunek 100.000 MT LNG w Terminalu Cameron,
Louisiana. AOM podnidst w zarzucie, iz zatadowany tadunek byt niebezpieczny, szkodliwy czy
mogacy spowodowacé uszkodzenie (,injurious”) dla statku z uwagi na to, iz tadunek zawierat
odpadki, zanieczyszczenia (,debris”) w szczegdlnosci opitki metalowe (,metal particles”), ktore
spowodowaty zanieczyszczenie tadunkowe pompy statkowej oraz zbiornikéw, skutkujace w
nadmiernym S$cieraniu sie powierzchni zbiornikéw, rdzewieniu oraz zwiekszonego ryzyka
uszkodzen potlaczen elektronicznych oraz pompowych urzadzen statkowych. W rezultacie statek
musiat by¢ poddany znaczacym naprawom w stoczni. W oparciu o cytowang powyzej Cl. 30
czarteru, AOM wystapit z roszczeniem w stosunku do czarterujacego o zaptate odszkodowania w
wysokosci blisko USD2.000.000. Na wysoko$¢ dochodzonego odszkodowania sktadaty sie koszty
remontu, utracony czas oraz zabezpieczenie kosztow ewentualnych roszczen odbiorcow
tadunku z tytutu zanieczyszczen tadunku.

Czarterujgcy uznal, iz opitki metalowe oraz inne zanieczyszczenia mogty zosta¢ znalezione w
kolektorach, filtrach i pompach podawczych, kiedy ,LNG Gemini” byt zatadowany. Uznat
réwniez, iz jaka$ cze$¢ zanieczyszczen mogta przedostac sie do zbiornikdw. Innymi stowy fakt, iz
przedmiotowy tadunek zawieral istotne zanieczyszczenia nie byt kwestionowany przez
czarterujacego, ktory tadunek ten zatadowat na statek.

A jednak zdaniem sadu ten fakt nie czynit tadunku tadunkiem, ktéry mozna zaklasyfikowac jako
szkodliwy czy mogacy spowodowac szkode (uszkodzenie) tj. ,injurious”.

Sad angielski uznat miedzy innymi, co nastepuje:
1) tadunek nie moze by¢ uznany za ,injurious to the vessel” (,szkodliwy dla statku”) w

rozumieniu Cl. 30 czarteru bez spowodowania fizycznego (mechanicznego) uszkodzenia
statku;

112004] EWHC 1347 (comm).

[2004] 2 Lloyd’s Rep 113 (QBD: Andrew Smith I.) sprawa “The LNG Gemini”.

1a Pojecie ,armator” wprowadzone zostato dla potrzeb adresatéw niniejszego artykutu zgodnie z Art. 7 km. W rozpatrywanej tu
sprawie AOM dziatat jako ,Managing Owner” w imieniu Registered Owner Patriot I Shipping Co. W rozpatrywanym tu jednak
przypadku ta $cista dystynkcja prawna jest irrelewantna - i polskie pojecie ,armator” w petni odpowiada sprawie.

2 Szczegotowy opis statku - zob.ibid [13-20].

37 opcja 15 days more or less and with two charterers’ options to extend the hire for further such periods”.

4 Klauzula oparta na Cl. 28 ,Shelltime form”.
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2) Cl 30 czarteru przewidywata wtasnie tego typu uszkodzenia - to jest, expressis verbis,
przewidywata dwa typy tadunkéw - kwasy oraz tadunki wybuchowe wychodzac z
zatozenia, iz tego typu tadunki moga spowodowac fizyczne uszkodzenia statku;

3) zalozenie z pkt 2 powyzej jest jeszcze bardziej potwierdzone, jezeli zwrécimy uwage, iz
rozwazana Cl. 30, odnosi sie do remontu czy naprawy (,repairs”) uszkodzen
spowodowanych przez te tadunki, za§ wspomniana ,naprawa” wskazuje na fizyczne
(techniczne) uszkodzenie statku;

4) mozna, co prawda, uznaé, iz tadunek moze by¢ uznany za szkodliwy dla statku bez
rzeczywistego wyrzadzenia takiej szkody, jezeli jest tego rodzaju, iZ stwarza mozliwos$¢
wyrzadzenia takiej szkody; ale

5) przedlozone w postepowaniu dowodowym - dowody na okoliczno$¢ zatadunku wykazaty
jedynie domniemanie, iZ mate czastki zanieczyszczen przeszty przez system filtrow
doprowadzajac do zablokowania czeSci instalacji z czego jedna trzecia domniemanych
zanieczyszczen miata charakter opitkéw metalicznych;

6) domniemanie przedstawione w pkt 5 nie znalazto jednakze silnego i jednoznacznego
potwierdzenia dowodowego. W szczegdlnosci nie wykazywano jakiej ilosci i jakiego
charakteru byty domniemane zanieczyszczenia znajdujace sie w zatadowanym tadunku;

7) AOM (armator) nie byt w stanie udowodni¢ ani tego, iz znaczaca ilo$¢ zanieczyszczen
znalazta sie w zbiornikach na skutek zatadownia LNG ani tez fakt, iz wykazane
zanieczyszczenia spowodowaty szkode w statku;

8) czarterujacy nie kwestionowat, iz jakie$ zanieczyszczenia znalezione zostaty w zbiornikach
podczas prac remontowych na suchym doku, ale AOM nie wykazat, iz to wiasnie z tadunku
zaladowanego przez czarterujacych pochodza rzeczone zanieczyszczenia;

9) jest wrecz wysoce prawdopodobne, iz pochodzg one z innych Zrodet, nie zwigzanych z
rozwazanym tu przewozem czarterowym;

10) w kazdym razie sad nie zostat przekonany w trakcie postepowania, iz to wtasnie GOLAR
(czarterujgcy) zatadowat tadunek, ktéry spowodowat szkode w statku lub stwarzat realne
zagrozenie powstania takiej szkody;

11) AOM nie wykazat naruszenia umowy czarteru przez GOLAR;

12) wreszcie, nawet gdyby przyjac¢ za prawdziwe twierdzenie armatora, iz tadunek zawierat
zanieczyszczenia, charakter ktérych stwarzat potencjalne zagrozenie dla uszkodzenia
statku, to w kazdym razie armator nie byt w stanie wykaza¢ uprawnienia do
odszkodowania z tego tytutu, w takim zakresie i wysokosci jaki podnosit w pozwie.

Przedmiotowe orzeczenie sadu angielskiego warte jest uwagi przynajmniej z trzech
nastepujacych powodow.

Wraz ze zblizajagcym sie oddaniem do uzytku terminalu LNG w Swinoujéciu i otwarciem

regularnej eksploatacji portowo-morskiej, otwieraja sie wszystkie zwigzane z tym potencjalne
problemy zwigzane z przewozem tadunkéw LNG morzem i nieuchronnie zwigzanymi z tym
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roszczeniami z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania umoéw czarterowych lub w
szerszym ujeciu anglosaskim - uméw frachtowych.

Interpretacja uméw przewozu tadunku typu LNG, z punktu widzenia prawa i jurysdykcji
angielskiej, jest drugim powodem, dla ktérego nalezy przypisa¢ duzg wage rozwazanemu tu
orzeczeniu. Dostawca LNG do Polski - firma z Kataru Qatargas Operating Company zaré6wno w
opcjach przewozu FOB jak i CIF stosuje, co do zasady, prawo i jurysdykcje wtasnie angielska.
Zatem to wtasnie wyktadnia precedensowa tego obszaru prawnego jest kluczowa w ustaleniu
praw i obowigzkéw przewoznika i frachtujgcego (armatora i czarterujacego) w dalszej
konsekwencji sprzedajacego i kupujacego. W tym ostatnim przypadku gestia transportowa
(niezaleznie od tego, po ktérej stronie umowy sprzedazy sie znajduje) ma przeciez przetozenie
na ostateczne rozliczenia finansowe stron.

Powstaje wreszcie trzeci powdd natury bardziej ogélnej, ale rownie istotny. Sposréd catej masy
tadunkowej, przewozonej droga morska kazdego roku, przyjmuje sie, iz okoto 50 procent jest
lub moze by¢ uznane za tadunek niebezpieczny (,dangerous, hazardous and harmful”), ktory
wymaga szczeg6lnego nadzoru i uwagi przy jego zatadowaniu, przewozie i wytadunku. Dla
armatorow, ktérzy wyczarterowujg statki szczegélnie w formule czarteru na czas (w ktoérej,
gestia handlowo-operacyjna zwigzana z tadunkiem zostaje przeniesiona na czarterujacego)s ,
jest niezwykle istotnym precyzyjne ustalenie typu i charakteru tadunku, ktéry moze by¢
zatadowany na wyczarterowany statek. Zwyczajowo, ma to miejsce w praktyce zeglugowej przy
formutowaniu tzw. ,dangerous, cargo clause”. Klauzule takie redagowane s3g zazwyczaj jako
zapisy wylaczajace okreslone kategorie tadunkowe z mozliwosci ich tadowania i przewozu przez
czarterujgcych lub przewidujgcego dla tego typu tadunkéw szczegblne wymogi i obostrzenia
formalno-prawne czy techniczno-operacyjne. 6

W przypadku statkow specjalistycznych, takich jak tankowce w tym ,product tankers” czy
»LPG/LNG carriers”? , tadunek przewozony przez te statki jest powszechnie uznany za tadunek o
charakterze niebezpiecznym poddany bardzo Scistej regulacji.8

W rozpatrywanej tutaj sprawie pierwszej w kontekscie czarterowego przewozu tadunku LNG -
przy interpretacji zapisu kontraktowego ,injurious to the vessel” (mogacy powodowac szkode w
statku) kluczowym okazata sie kwestia dowodowa.

Z jednej bowiem strony sad w oparciu o przywotang, inter alia, instrukcje techniczna ,SIGTTO”
opracowang przez Society of International Gas Tanker and Terminal Operators® uznat, iz statek
dysponowatl ponad standardowym, bardzo skutecznym system filtrowym typu ,ASTM 100
mesh”, podczas gdy dla statkow tego typu przewidywany jest i w praktyce stosowany system
+ASTM 20 mesh” lub co najwyzej ,ASTM 60 mesh”.

5 Zobacz np. [,Torvald Klaveness A/S v. Arni Maritime Corp.” (“The Gregos”) - [1994] 1WLR 1465, 1468 (Lord Mustill); [“Whistler
International Ltd v. Kawasaki Kisen Kaisha Ltd.” (“The Hill Harmony”) [2001] 1AC 638, 641 (Lord Bingham of Cornhill), 625 (Lord
Hobhouse of Woodbrough).

6 Zobacz np. NYPE 93, Cl. 4; Baltime 1939, Cl. 2; Gentime, Cl. 3; Sheltime 4, Cl. 28; Boxtime, Cl. 4. [ szerzej na ten temat, szczegdlnie w
aspekcie NYPE form - Terence Coghlin w “The Time Charterers” 7th edn. (2014) ch. 9 (po § 202).

7 Projektowanie i konstrukcja tego typu statkdw regulowane jest, m. in. przez konwencje SOLAS (Rozdz. VII, Part C) oraz IGC Code
(the International Code for the Construction and Equipment of Ships Carring Liquefield Gases in Bulk), majacy zastosowanie do
gazowcé6w budowany w lub po 01.07.1986. Zob. rowniez D.J. Eyres - “Ship Construction”, 6t Edn (Butterworth - Heinemann, 27)
Rozdz. 23.

8 Zobacz IMDG Code (the International Maritime Dangerous Goods Code), Rozdz. 2.

9 Zobacz www.sigtto.org /[2014] EWHC 1347 /comm/[15-20].
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Oddalajac powoddztwo armatora AOM, sad nie podzielit pogladu reprezentowanego przez strone
powodowg, ze tadunek moze by¢é uznany za ,injurious to the vessel”, nawet kiedy nie
spowodowat fizycznych uszkodzen statku, ale takie zagrozenie mégt stwarzac.

Wedtug sadu, Cl. 30 czarteru byta skierowana na takie wtasnie fizyczne, bezposrednie
uszkodzenia statku i literalnie wrecz wskazywata na dwa typy tadunku, ktére tego typu szkody
(4. fizyczne uszkodzenie) moga wywotywac - kwasy i tadunki ($rodki) wybuchowe. Ten zamiar
kontraktowy wzmocniony zostatl przez stowo ,naprawa” (,repair”) ujete w tej samej klauzuli
oraz przez fakt, iz przedmiotowa klauzula przewiduje odszkodowanie za naprawe, ale juz nie, na
przyktad, za wutrate czasu spowodowang oczyszczaniem zbiornikdw czy systemu
pompowniczego. Jednakze sad zauwazyl, iz bytby gotéw przyjac¢ alternatywnie twierdzenie
strony powodowej, iz tadunek moze by¢ uznany za ,niebezpieczny” (w sensie ,injurious” - tj.
mogacy spowodowacl uszkodzenie) i to nawet wdwczas, gdy nie spowodowat rzeczywistego
uszkodzenia statku, jezeli fadunek taki ma mozliwoSci fizyczno-chemiczne do wyrzadzenia takiej
szkody. Jednakze, armator - strona powodowa - nie byt w stanie dowodowo wykaza¢ w sposéb
bezsporny, iz szkoda podnoszona przez armatora byla spowodowana zatadowaniem
rozpatrywanego w tej sprawie tadunku przez czarterujacego.

Autor:
&% Marek Czernis
2

Autor:
Andrzej Czernis
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Insurance Act 2015 - nowe  brytyjskie prawo
ubezpieczeniowe

12 lutego 2015 r. po Kkilku latach prac legislacyjnych sankcje krdolewska otrzymat
Insurance Act 2015, stanowigcy nowa regulacje w zakresie ubezpieczen komercyjnych.
Jest to pierwsza od ponad stulecia istotna zmiana normatywna dotyczaca tych
ubezpieczen w Wielkiej Brytanii. Uchwalony w 1906 roku Marine Insurance Act stal sie
aktem prawnym, ktéry zdominowal rynek ubezpieczen morskich nie tylko na Wyspach
Brytyjskich, ale na calym swiecie. Nowa regulacja ma szerszy zakres zastosowania, nie
uchyla jednak tego popularnego aktu regulujacego ubezpieczenia morskie, lecz
wprowadza zmiany, mogace istotnie wplyna¢ na ksztalt uméw ubezpieczeniowych,
obowiazKi ich stron i wyniki procesow odszkodowawczych.

Omawiany akt prawny, ktéry wejdzie w zycie 12 sierpnia 2016 r., w odréznieniu od Consumer
Insurance (Disclosure and Representations) Act 2012, reguluje gtéwnie kwestie ubezpieczen
przedsiebiorcéw. Jego celem jest wprowadzenie pewnej réwnosci stron w stosunkach
ubezpieczeniowych, a takze dostosowanie przestarzatych zasad Common Law do dzisiejszych
realiow.

Obowiazek rzetelnej prezentacji

Postanowienia dotyczace rzetelnej prezentacji wprowadzane przez Insurance Act 2015 s3 by¢
moze najwazniejszg zmiang dotyczacg ubezpieczen morskich. Obowigzek ten jest juz
regulowany w Marine Insurance Act 1906 w sekcjach 18 i 19, jednak wraz z wej$ciem w zycie
nowych przepiséw sekcje te zostang uchylone. Co istotne, nastgpi zmiana w S$rodkach
przystugujacych ubezpieczycielowi w sytuacji nienalezytego wykonania obowigzku rzetelnej
prezentacji.

Nowy akt naktada na ubezpieczonego obowiazek rzetelnego przedstawienia ubezpieczycielowi
ryzyka, jakie ponosi w zwigzku z zawieraniem kontraktu. Rzetelna prezentacja ryzyka polega na:

a) ujawnieniu wszelkich istotnych okolicznosci, o ktérych ubezpieczony wie lub powinien
wiedzie¢, ewentualnie na wskazaniu, ze istnieja okolicznos$ci, ktére ostrozny ubezpieczyciel
powinien sprawdzié. Istotne okolicznosci to te, ktére moga wplyna¢ na decyzje
ubezpieczyciela co do podjecia ryzyka zawarcia z ubezpieczonym kontraktu;

b) ujawnieniu tych okolicznos$ci w sposdb rozsadnie prosty i dostepny, co powinno zastopowac
zasypywanie ubezpieczycieli duza iloscig informacji nieistotnych dla danego kontraktu;

c) ujawnieniu informacji prawdziwych i przekazaniu ich w dobrej wierze.

Przy braku odpowiedniego zapytania ubezpieczajacego, ubezpieczony nie bedzie mieé
obowiazku ujawniania okoliczno$ci, ktore:

a) zmniejszaja ryzyko ubezpieczyciela;
b) o ktérych ubezpieczyciel wie, powinien wiedzie¢ lub domniemywa sie Ze wie;

c) czy tez takich, od ktoérych uzyskania odstepuje.
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W zwigzku z obowigzkiem rzetelnego przedstawiania istotnych okoliczno$ci pojawia sie
konieczno$¢ okre$lenia, o jakich okoliczno$ciach ubezpieczony wie lub powinien wiedzieé.
Insurance Act 2015 okreS$la je réznie, w zaleznosci od tego czy ubezpieczony jest osobg fizyczng
czy tez nie. Ze wzgledu réwniez na wskazane wyzZej zwolnienie z obowigzku przedstawiania
informacji, o ktérych wie ubezpieczyciel, akt zawiera réwniez konkretyzacje w tym zakresie.

Jak wskazano wyzej, zmienia sie konsekwencje nienalezytego wykonania obowiazku

informacyjnego. Obecnie ubezpieczyciel moze uchyli¢ sie od wykonania umowy w przypadku
stwierdzenia braku ujawnienia wszystkich istotnych informacji, nawet tych, ktére nie miaty
bezposredniego wptywu na szkode. Wedtug nowych regulacji uchylenie sie od wykonania
umowy nastapi¢ bedzie mogto jedynie wtedy, gdy naruszenie obowigzku rzetelnej prezentacji
byto umyslne albo spowodowane lekkomys$lnoscia. Jezeli naruszenie nie byto ani umyslne ani
spowodowane lekkomyslnos$cia, wtedy ubezpieczyciel, aby uwolni¢ sie od obowigzku wykonania
umowy, bedzie musiat wykaza¢ Ze nie zawieralby umowy, gdyby byl w posiadaniu
nieprzekazanych informacji, ewentualnie zawartby jg, jednak na innych warunkach. W tym
drugim przypadku jednak konsekwencje beda odpowiada¢ konkretnej sytuacji - co skutkowac
bedzie przyjeciem, Ze umowa zostata zawarta na innych warunkach albo obnizeniem
odszkodowania.

Taka regulacja niewatpliwie zwiekszy role bieglych w procesach ubezpieczeniowych. Eksperci
wskazujg tez na trudnos$ci w wykazywaniu umyslnosci lub lekkomyslnosci ubezpieczonych, a
takze konieczno$¢ sadowego doprecyzowania co zawiera sie w tych pojeciach.

Zobowiagzania gwarancyjne i skutki ich naruszenia
Omawiane regulacje dotycza trzech istotnych kwestii:

a) przeksztatcania przedkontraktowych os$wiadczenn ubezpieczanego w zobowigzania
gwarancyjne.

Na gruncie nowych przepiséw niemozliwe bedzie przeksztatcenie, na podstawie jakichkolwiek
postanowien umowy ubezpieczenia, ani zadnej innej umowy, przedkontraktowych oswiadczen
ubezpieczanego w zobowigzania gwarancyjne. Ma to zapobiec formowaniu ,podstaw kontraktu”
z oswiadczen, ktore nie zostaty w nim zawarte;

b) naruszenia zobowigzan gwarancyjnych;

Nowe przepisy stanowia, ze naruszenie zobowigzan gwarancyjnych ubezpieczonego skutkuje
zawieszeniem odpowiedzialno$ci ubezpieczyciela do czasu usuniecia naruszenia. Dotychczas
ubezpieczyciel mdgt uchyli¢ sie od odpowiedzialno$ci z tytulu umowy ubezpieczenia w
przypadku naruszenia zobowigzan gwarancyjnych przez ubezpieczonego nawet jezeli
naruszenie zostato niezwtocznie usuniete. Warto w tym miejscu zauwazy¢, ze zmiana ta pociaga
za soba konieczno$¢ uchylenia niektérych postanowieni Marine Insurance Act 1906,
odnoszacych sie do zwolnienia ubezpieczyciela z odpowiedzialno$ci;

c) postanowien nieistotnych dla rzeczywistej szkody;
Akt wprowadza postanowienia uniemozliwiajgce ubezpieczycielowi ograniczenie lub zwolnienie
sie z odpowiedzialnosci w sytuacji, w ktérej ubezpieczony nie spetni wprawdzie niektérych

warunkéw umownych, jednak wykaze, ze nie miato to wptywu na zwiekszenie ryzyka szkody,
ktdra nastgpita w danych okolicznos$ciach.
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Falszywe roszczenia

Insurance Act 2015 nie definiuje ani sformutowania ,fatszywych (oszukanczych) roszczen” ani
samego oszustwa, pozostawiajgc je dookresleniu zgodnie z zasadami Common Law. Nowa
regulacja okre$la jednak jasno, Zze w przypadku zgloszenia przez ubezpieczonego fatszywego
roszczenia ubezpieczyciel:

a) nie jest zobowigzany do wyptaty odszkodowania;

b) moze domaga¢ sie od ubezpieczonego wszelkich wyptaconych w zwigzku z takim
roszczeniem kwot;

c) dodatkowo moze wypowiedzie¢ ubezpieczonemu umowe ze skutkiem od zgtoszenia
fatszywego roszczenia - w tej sytuacji ubezpieczyciel moze uchyli¢ sie od odpowiedzialnosci z
tytutu zdarzenia zaistniatego po zgloszeniu fatszywego roszczenia, nie ponoszac obowigzku
zwrotu oplaconych przez ubezpieczonego sktadek.

Dobra wiara

Zgodnie z nowym Insurance Act, zmianie ulegng skutki naruszenia zasady dziatania w dobrej
wierze przez strony. Wedtug obowigzujacych postanowien zawartych w Section 17 Marine
Insurance Act z 1906 r., w przypadku braku dzialania w dobrej wierze przez jedng ze stron,
druga moze uwolni¢ sie od wykonania swoich umownych zobowigzan.

Nowe przepisy natomiast uniemozliwiajg takie postepowanie, wzmacniajgc tym samym w
istotny spos6b pozycje ubezpieczonego. Nowa regulacja nie zdejmuje ze stron obowigzku
dziatania w dobrej wierze, a jedynie ma na celu ograniczenie naduzywania ustawowych
rozwigzan.

Wylaczenie zastosowania postanowien Insurance Act 2015

Ostatnim z omawianych elementéw jest mozliwo$¢ wylaczenia zastosowania postanowien
Insurance Act 2015 przy zawieraniu umoéw ubezpieczeniowych. Nowe przepisy regulujg te
kwestie w zalezno$ci od pozycji stron umowy.

I tak - w przypadku uméw ubezpieczeniowych z konsumentami obowigzywa¢ bedzie sztywna
zasada, ze nie beda skuteczne postanowienia uméw, ktore stawiatyby konsumenta w gorszej
sytuacji, niz przewiduja to przepisy Insurance Act.

Natomiast w przypadku uméw ubezpieczen z podmiotami gospodarczymi, strony beda mogty
zgodzi¢ sie na mniej korzystne dla ubezpieczonego warunki od tych przewidzianych w
Insurance Act, jednak w tym przypadku na ubezpieczycielu cigzy¢ bedzie obowiazek takiego
przedstawienia mniej korzystnych postanowien ubezpieczonemu, aby nie byto watpliwosci co
do ich obecnosci. Ponadto mniej korzystne postanowienia bedg musiaty by¢ sformutlowane
wystarczajgco jasno i konkretnie. Ma to zapobiec wylaczaniu przez ubezpieczycieli istotnych
ustawowych regulacji bez wyraznej zgody ubezpieczonego.

Postanowienia powyzsze, zaréwno w przypadku uméw ubezpieczeniowych z konsumentami,
jak i podmiotami gospodarczymi, dotycza rowniez zmian umow.
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Insurance Act 2015 dostosowuje do dzisiejszych realiow istniejace, oparte na wieloletniej
tradycji regulacje. Ze wzgledu na jego istotne znaczenie dla rynku ubezpieczen komercyjnych, w
tym w szczegoOlnosci ubezpieczen morskich, wskazana jest analiza pozycji stron umoéw

ubezpieczenia pod katem nowych przepisow.

Autor:
D\ Pawel Bilicki

Autor:
Aleksander Blahy
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Wejscie w Zycie ustawy o pracy na morzu

Dnia 25 wrzes$nia 2015 r. Prezydent RP podpisal ustawe z dnia 5 sierpnia 2015 r. o pracy
na morzu [dalej: ,Ustawa”], ktora zastapiono dotychczasowa regulacje w tym zakresie tj.
ustawe z dnia 23 maja 1991 r. o pracy na morskich statkach handlowych.

Przedmiotowa ustawa wprowadza do porzadku krajowego postanowienia ratyfikowanej przez
Polske Konwencji o pracy na morzu z 2006 r. [dalej: ,MLC"], jak réwnieZ implementuje szereg
istotnych aktéw prawa europejskiego, w tym przede wszystkim, dyrektywe Rady 2009/13/WE z
dn. 16 lutego 2009 r. w sprawie wdrozenia Umowy zawartej miedzy Stowarzyszeniem
Armatoréw Wspolnoty Europejskiej (ECSA) a Europejska Federacjag Pracownikéw Transportu
(ETF) w sprawie Konwencji o pracy na morzu z 2006 r. oraz w sprawie zmiany dyrektywy
1999/63/WE.

Jak wynika z art. 1 ust. 1 Ustawy, akt ten reguluje prawa i obowiazki stron stosunku pracy na
statkach morskich o polskiej przynalezno$ci, po$rednictwo pracy dla oséb poszukujacych pracy
na statkach morskich, wymagania dotyczace dokumentéw zwigzanych z pracg na statkach
morskich, warunki pracy i Zycia marynarzy na statkach morskich o polskiej przynaleznosci oraz
ochrone zdrowia i ochrone socjalng marynarzy. W zakresie nieuregulowanym w Ustawie,
zastosowanie znajda wlasciwe przepisy powszechnego prawa pracy. Oznacza to, iz Ustawa ma
zawierac¢ rozwigzania $ci$le dostosowane do pracy na morzu, w pozostatym zakresie marynarze
podlegac¢ beda przepisom prawa pracy, jak osoby zatrudnione na ladzie.

W pierwszej kolejnosSci nalezy wskazaé, iz Ustawa okre$la m.in. minimalne wymagania dla
marynarzy do pracy na statku, stanowigc w tym wzgledzie, iz zatrudnionym na statku nie moze
by¢ osoba ponizej 16 roku zycia, a osoba ktéra ukonczyta 16 lat, ale nie jest petnoletnia, moze
by¢ zatrudniona na statku wyltacznie w celu przygotowania zawodowego. Ponadto taka osoba
musi legitymowac sie Swiadectwem zdrowia wystawionym przez uprawnionego lekarza. Ustawa
wprowadza rowniez termin, w ktéorym marynarz moze wrdéci¢ do kraju na podstawie ksigzeczki
zeglarskiej, ktora utracita waznos¢ - powro6t do kraju powinien odby¢ sie w okresie 12 miesiecy
od dnia utraty jej wazno$ci.

Istotnym zagadnieniem poruszanym przez Ustawe jest kwestia posrednictwa pracy dla
marynarzy. Do $wiadczenia ustug posrednictwa pracy dla marynarzy, upowaznione zostaty
agencje zatrudnienia dziatajace we wspélpracy z powiatowymi urzedami pracy, ktore to
kierowa¢ beda armatoréw i bezrobotnych marynarzy do wtasciwej agencji. Zgodnie z Ustawg,
optaty za czynnosci zwigzane z posrednictwem pracy nie mogg by¢ pobierane bezposrednio ani
posrednio od oséb poszukujacych pracy - obowigzek ten zostat wiec przerzucony na
armatorow. Ustawa wprowadza takze konkretne wymogi dla oferty pracy na statku. Ponadto,
wszelkie przepisy w zakresie posrednictwa pracy majg by¢ stosowane zaré6wno do marynarzy
kierowanych na statek o polskiej przynaleznosci, jak i na statek obcej bandery, co ma istotne
znaczenie wobec faktu, iz ponad 90% marynarzy poszukujacych pracy, otrzymuje oferty pracy
od armatorow panstw trzecich.

Ustawa wprowadza takze pojecie ,marynarskiej umowy o prace”. Jak wynika z art. 26 ust. 3
Ustawy, okres zatrudnienia na podstawie marynarskiej umowy o prace na czas okreslony, a
takze taczny okres zatrudnienia na podstawie marynarskich uméw o prace na czas okreslony
zawieranych miedzy tymi samymi stronami stosunku pracy, nie moze przekracza¢ 36 miesiecy,
o ile przerwa miedzy rozwigzaniem poprzedniej a nawigzaniem kolejnej marynarskiej umowy o
prace nie trwata dtuzej niz 90 dni. Przepis powyzszy stanowi przepis szczegbélny w stosunku do
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art. 251 Kodeksu pracy, ktory stanowi, iz zawarcie kolejnej umowy o prace na czas okreslony
jest rownoznaczne z zawarciem umowy o prace na czas nieokreslony, jezeli poprzednio strony
dwukrotnie zawarty umowe o prace na czas okreslony na nastepujace po sobie okresy. Ustawa
wprowadza réwniez szczeg6étowe terminy okreséw wypowiedzenia marynarskiej umowy o
prace zawartej na czas okreslony, tj. 2 tygodnie - jezeli marynarska umowa o prace zostata
zawarta na okres krotszy niz 6 miesiecy, 1 miesigc - jezeli umowa zostata zawarta na okres co
najmniej 6 miesiecy i nie dtuzszy niz 3 lata, 2 miesigce - jezeli umowa zostata zawarta na okres
dtuzszy niz 3 lata. Marynarz moze rozwigza¢ marynarska umowe o prace bez zachowania
powyzszych terminéw z waznego powodu rodzinnego lub innej nagtej koniecznosci rozwigzania
marynarskiej umowy o prace. Jednoczes$nie, powtérzona zostata poprzednia regulacja w
przedmiocie mozliwo$ci rozwigzania umowy przez marynarza.

Dalej, Ustawa znosi obowigzek wyplacania marynarzom dodatku dewizowego, ktory
rekompensowat podstawowe wydatki marynarza w podrézach zagranicznych. W zakresie
wynagrodzenia nowe przepisy stanowia, iz wynagrodzenie za prace sktada sie z wynagrodzenia
podstawowego, okreslonego stawka godzinowa lub miesieczng, oraz dodatku morskiego, ktory
ustala sie z uwzglednieniem rodzaju Zeglugi, sposobu eksploatowania statku, szczegolnej
ucigzliwosci i niebezpieczenstwa pracy na statku, przy czym wynagrodzenie podstawowe nie
moze by¢ niZsze nizZ minimalne wynagrodzenie za prace.

W przedmiocie czasu pracy na morzu ustawodawca zrezygnowat ze szczegdllnej regulacji
odno$nie pracy w strefie polarnej i tropikalnej - w obecnym stanie prawnym nie zostato
przewidziane ograniczenie czasu pracy w tych strefach do 30 godzin tygodniowo. Dalej, czas
pracy na statku przebywajacym na morzu nie moze przekracza¢ 56 godzin w siedmiodniowym
tygodniu pracy, a dla pracownikéw niepetnigcych wacht - 46 godzin w sze$ciodniowym
tygodniu pracy. Niezaleznie od powyzszego, maksymalny dopuszczalny przez Ustawe czas pracy
nie moze przekracza¢ 14 godzin na dobe oraz 72 godzin na tydzien. Wprowadzono réwniez
wymiar dobowego wypoczynku naleznego marynarzowi, stanowigc w tej kwestii, iz dobowy
czas odpoczynku moze zosta¢ podzielony na dwie czesci, z ktérych jedna nie moze by¢ krétsza
niz 6 godzin, a przerwa miedzy dwoma nastepujgcymi po sobie okresami odpoczynku nie moze
by¢ dtuzsza niz 14 godzin. Jednoczes$nie, Ustawa dopuszcza mozliwo$¢ przedtuzenia czasu pracy
na statku do 14 godzin na dobe i 72 godzin na tydzien, jezeli po kazdym nieprzerwanym okresie
takiej pracy, nie dtuzszym niz 6 tygodni, marynarzowi zapewnia sie co najmniej taki sam okres
wolnego od pracy pobytu na lgdzie. W odniesieniu prawa do urlopu Ustawa stanowi, iz wymiar
platnego urlopu wypoczynkowego wynosi 2,5 dnia z uptywem kazdego miesigca zatrudnienia na
statku

Ustawa wprowadza réwniez regulacje ochrony zdrowia i opieki socjalnej marynarzy, odwotujac
sie przy tym do postanowien MLC. W tej kwestii dotyka takich zagadnien jak warunki pracy i
zycia na morzu, tj. powierzchni, oSwietlenia, czystosci powietrza, dopuszczalnego hatasu i drgan
przy pobycie na statku. Zgodnie z nowymi przepisami armator jest obowigzany zapewni¢
marynarzowi dostep od opieki medycznej poprzez odpowiednio wyszkolonego cztonka zatogi i
umozliwianie wizyt u lekarzy podczas postoju statku.

I[stotnym zagadnieniem poruszanym przez Ustawe jest rowniez kwestia §wiadczen w przypadku
niezdolnos$ci marynarza do pracy. Zgodnie z nowymi przepisami, jeZeli niezdolno$¢ do pracy
marynarza powstata na skutek choroby lub uszkodzenia ciata, armator wyptaca wynagrodzenie
za prace do czasu gdy chory lub ranny marynarz przebywa na statku albo do czasu repatriacji
marynarza. Natomiast w przypadku =zaginiecia marynarza na morzu, armator wyplaca
uprawnionym cztonkom rodziny marynarza: przez okres 6 miesiecy - comiesieczne $wiadczenie
obliczane wedtug zasad obowigzujacych przy ustalaniu ekwiwalentu pienieznego za urlop
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wypoczynkowy oraz po uplywie 6 miesiecy - do czasu uznania marynarza za zmartego -
comiesieczny zasitek pieniezny.

Zgodnie z postanowieniami Ustawy, w kwestiach nieuregulowanych przepisami w niej
zawartymi, stosuje sie istniejagce regulacje prawa pracy. Jednocze$nie, Ustawa ustanawia
uprawnienie dla Panstwowej Inspekcji Pracy do przeprowadzania kontroli warunkéw pracy i
zycia marynarzy na statku. Ponadto, marynarzom umozliwiono skladanie skarg dotyczacych
niezapewnienia witasciwych warunkéw pracy i zycia na statku do swojego bezposredniego
przetozonego albo do kapitana statku. Jednoczesnie, kapitanowie zostali zobowigzani do
prowadzenia na statku ewidencji skarg. Skarga marynarza powinna by¢ rozpoznana przez
bezposredniego przetozonego niezwtocznie, za§ w przypadku gdy rozstrzygniecie skargi przez
bezposredniego przetozonego nie satysfakcjonuje marynarza, sktada on skarge do kapitana
statku. Kapitan statku rozpatruje skarge w terminie 14 dni od dnia jej otrzymania. Niezaleznie
od powyzszego, marynarzowi przystuguje prawo ztozenia skargi do organu inspekcyjnego w
porcie, do ktérego zawingt statek, oraz do agencji zatrudnienia, za posrednictwem ktorej
marynarz podjat prace na statku.

Autor: } Autor:
Sebastian Kita

NS Maciej Jaskiewicz
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Ustawa o bezpieczenstwie morskim - charakterystyka
najnowszych zmian

Dnia 12 sierpnia 2015 roku Prezydent RP podpisal ustawe z dnia 24 lipca 2015 roku o
zmianie ustawy o bezpieczenstwie morskim oraz niektérych innych ustaw. Wedlug
uzasadnienia ustawy podstawowym celem wprowadzonej nowelizacji jest przede
wszystkim implementacja do polskiego porzadku prawnego nastepujacych regulacji
unijnych:

— dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/35/UE z dnia 21 listopada 2012 roku
dotyczacej zmiany dyrektywy 2008/106/WE w sprawie minimalnego poziomu wyszkolenia
marynarzy;

— dyrektywy Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/38/UE z dnia 12 sierpnia 2013 roku
zmieniajacej dyrektywe 2009/16/WE w sprawie kontroli przeprowadzanej przez panstwo
portu oraz;

— dyrektywy Komisji 2014/111/UE z dnia 17 grudnia 2014 roku zmieniajgcej dyrektywe
2009/15/WE w zwiazku z przyjeciem przez Miedzynarodowa Organizacje Morska (IMO)
okreslonych kodekséw i powigzanych zmian do niektérych konwencji i protokotéw.

Pierwszy z wymienionych aktéw reguluje kwestie dotyczace szkolenia morskiego i statusu
marynarzy w Unii Europejskiej. Dyrektywa ta porusza kwestie przyznawania $wiadectw
uprawnien zawodowych marynarzom oraz okresla minimalny wymagany poziom wyksztatcenia
europejskiej kadry morskiej. Dyrektywa wyraznie nawigzuje do standardéw miedzynarodowych
a prawidta konwencji STCW s3 jej integralnym zatacznikiem.

Dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2013/38 ma zapewni¢ panstwom cztonkowskim
zharmonizowane procedury przeprowadzania kontroli portowych. Warto wskaza¢, ze akt ten,
podobnie jak poprzedzajaca go regulacja, tj. Dyrektywa 2009/16/WE, w znacznym stopniu
wdraza i realizuje postanowienia Konwencji o pracy na morzu z 2006 roku (konwencja MLC).

Trzecim wymienionym wyzej aktem jest Dyrektywa Wykonawcza 2014/111/UE. Dokument ten
ma za zadanie realizowac zatozenie rozporzadzenia 2099/2002/WE (art. 5 ust. 1). Jak wynika z
tre$ci preambuty, celem tym jest zmniejszenie ryzyka wystapienia kolizji miedzy morskimi
przepisami wspolnotowymi a instrumentami miedzynarodowymi. W tym zakresie panstwa
cztonkowskie wspétpracuja ze sobg w celu okre$lenia, w stosownych przypadkach, wspdlnego
stanowiska lub pogladu na wiasciwym forum miedzynarodowym.

Co do regulacji krajowej - analizowana ustawa wprowadza zmiany, ktére odnoszg sie miedzy
innymi do przepiséw dotyczacych funkcjonowania inspekcji panstwa bandery, Centralnej
Morskiej Komisji Egzaminacyjnej, statkow o obcej przynaleznosci, pilotazu obowigzkowego i
dobrowolnego, a takze upowaznien do wydania aktéw wykonawczych.

Wprowadzone zmiany, poza ustawa o bezpieczenstwie morskim, obejma nastepujgce regulacje:
- ustawe z 1 grudnia 1961 r. o izbach morskich,

- ustawe z 18 wrzesnia 2001r. - Kodeks morski,

- ustawe z 4 wrze$nia 2008 r. o ochronie zeglugi i portéow morskich oraz

- ustawe z 31 sierpnia 2012 r. o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich.
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Modyfikacji ulegly réwniez odnos$niki do przepiséw Rezolucji IMO, ktére od dnia ogloszenia
ustawy zostaly zmienione i zaktualizowane.

Nalezy zaznaczyé¢, iZ modyfikacje niewynikajace bezposrednio z dyspozycji unijnych maja na
celu przede wszystkim uporzadkowanie i doprecyzowanie obecnego stanu prawnego. Odnosza
sie one gtéwnie do:

— budowy i wyposazenia statku;

— inspekcji panstwa bandery (kontroli stanu technicznego i bezpieczeristwa na statkach o
polskiej przynaleznosci);

— inspekcji panstwa portu (kontroli statkéw podnoszacych obce bandery w polskich portach),
— wyszkolenia i kwalifikacji marynarzy; oraz

— warunkow bezpiecznego uprawiania zeglugi, w tym organizacji pilotazu morskiego i
bezpieczenstwa jachtéw morskich.

Wprowadzone zostang réwniez przepisy odnoszace sie do nowego typu obiektéw na polskich
obszarach morskich - statych platform wiertniczych. Ustawa konstruuje w tym kontek$cie nowg
definicje legalng, ktérej brzmienie jest nastepujgce:

JJjednostka gdrnicza przeznaczona do wydobycia i przetwarzania weglowodoréw, osadzona na
dnie morskim na state, stanowiqgca morskq budowle hydrotechniczng”.

Przepisy techniczne budowy statych platform wiertniczych oraz reguty dotyczace obowigzku
stosowania wobec tego typu obiektéw Kodeksu zarzadzania bezpieczng eksploatacjg statkow i
zapobieganiem zanieczyszczaniu okres$li w drodze rozporzgadzenia minister wtasciwy do spraw
gospodarki morskie;j.

Co do zasady zmiany wejda w zycie po uptywie 3 miesiecy od ogtoszenia ustawy, tj. 8 grudnia
2015r.

Autor:
Szymon Romanowicz
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Piotr Jedrusiak
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Odpowiedzialnos¢ nadawcy w ramach transportu towarow
niebezpiecznych

W dzisiejszej gospodarce branza transportowa oraz regulacje zwigzane ze $wiadczeniem
ustug transportowych maja elementarne znaczenie. Zar6wno prawo miedzynarodowe,
jak i prawo polskie zawieraja rozlegle unormowania okreslajace sposéb swiadczenia ww.
ustug. Nie mozna jednak zapominaé, iZ przepisy prawa w odniesieniu do szczegdélnych
rodzajow transportowanych towaréw zawieraja szczegélowe rezimy prawne.
Przykladem tego rodzaju norm s3 przepisy dotyczace transportu towaréow
niebezpiecznych. W niniejszym artykule zostanie przedstawiona odpowiedzialnosé¢
nadawcy towarow z punktu widzenia ww. rezimu prawnego.

Regulacje dotyczace transportu towardéw niebezpiecznych znajduja sie tak na poziomie
miedzynarodowym, jak i - w zakresie uzupetniajgcym - na poziomie krajowym. Na poziomie
miedzynarodowym transport towaréw niebezpiecznych unormowany jest w trzech umowach
miedzynarodowych, odrebnych dla poszczegdlnych kategorii transportu. Pierwsza z nich jest
Umowa europejska dotyczaca miedzynarodowego przewozu drogowego towarow
niebezpiecznych z dnia 30 wrze$nia 1957 r. [ADR], ktéra reguluje transport towaréw
niebezpiecznych pojazdami samochodowymi. Drugg z nich jest Konwencja o miedzynarodowym
przewozie kolejami z dnia 9 maja 1980 r, [COTIF], ktéra implementuje Regulamin
miedzynarodowego przewozu kolejami towaréw niebezpiecznych [RID]. Trzecim ze
wspomnianych aktéw prawnych jest Umowa europejska dotyczaca miedzynarodowego
przewozu $rodladowymi drogami wodnymi towaréw niebezpiecznych z dnia 26 maja 2010 r.
[ADN]. Rzeczpospolita Polska jest sygnatariuszem wszystkim wymienionych umoéw. Kazdy z ww.
aktow prawnych reguluje w pierwszej czesci odpowiedzialno$¢ poszczegdlnych uczestnikéw
transportu i ich wzajemne relacje, natomiast w dalszej cze$ci wskazuje na to, jakie towary nalezy
uzna¢ za niebezpieczne oraz, jakie Srodki bezpieczenstwa nalezy podja¢ w stosunku do
poszczegblnych towardw niebezpiecznych. Nalezy réwniez podkres$li¢, iz w zakresie, w jakim
ww. akty dotycza odpowiedzialno$ci uczestnikow transportu, wszystkie trzy konwencje
powielajg identyczne zasady i podzial pomiedzy nich odpowiedzialnosci za niedochowanie
wymogow bezpieczenswa.

Na gruncie prawa polskiego przewdz towardw niebezpiecznych uregulowany jest ustawa o
przewozie towaréw niebezpiecznych z dnia 24 pazdziernika 2011 r. [Ustawa]. Przepisy tej
ustawy w zakresie dotyczacym odpowiedzialnosci poszczegdlnych uczestnikow transportu oraz
w zakresie wykazu towardw niebezpiecznych i $rodkéw bezpieczenistwa odwotujg sie
bezposrednio do unormowan ADR, RID i ADN. Nalezy zatem przyja¢, iz wskazane powyzej akty
prawa miedzynarodowego maja decydujace znaczenie dla omawianej materii rowniez na
gruncie prawa polskiego.

Definicja towaru niebezpiecznego zawarta jest w art. 2 pkt 4 Ustawy, zgodnie z ktdrym towarem
niebezpiecznym jest ,materiat lub przedmiot, ktory zgodnie z ADR, RID Ilub ADN nie jest
dopuszczony, odpowiednio, do przewozu drogowego, przewozu kolejqg lub przewozu zZeglugq
srédlgdowq albo jest dopuszczony do takiego przewozu na warunkach okreslonych w tych
przepisach”. Zawarta w Ustawie definicja uczestnika przewozu towaréw niebezpiecznych odsyta
juz bezposrednio do definicji uregulowanych w ADR, RID ADN. Akty te okre$laja, iz uczestnikami
przewozu s3: nadawca, przewoznik, odbiorca, zatadowca, pakujacy, napeiniajacy, roztadowca
oraz inni uczestnicy transportu zaleznie od rodzaju transportu.
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Definicja nadawcy towaréw niebezpiecznych w ADR, RID i ADN stanowi, iz jest nim
Jbrzedsiebiorstwo, ktére wysyta towary niebezpieczne, zaréwno we wtasnym imieniu, jak tez w
imieniu osoby trzeciej. Jezeli przewdz odbywa sie na podstawie umowy przewozu, to za nadawce
uwaza sie to przedsiebiorstwo, ktdre jest nadawcq zgodnie z tq umowq”. Z powyzszej definicji
jednoznacznie wynika, ze przestanka decydujaca o kwalifikacji danego podmiotu jako nadawcy
jest tre$¢ umowy przewozu.

Kwalifikacja podmiotu jako nadawcy nie budzi watpliwos$ci w przypadku, gdy strong umowy
przewozu jest ten sam podmiot, ktéry dokonuje fizycznego przekazania towaru przewoznikowi
oraz wskazany jest w liscie przewozowym. Pewne niejasnos$ci moga sie jednak pojawié, w
przypadku gdy strong umowy przewozu jest podmiot inny anizeli podmiot dokonujacy
fizycznego nadania towaru lub tez inny niz wskazany w liScie przewozowym.

Powyzsze watpliwosci na gruncie prawa polskiego mozna jednak rozstrzygng¢ na gruncie
orzecznictwa Sadu Najwyzszego. W wyroku z dnia 25 stycznia 2007 r. (sygn. akt V CSK420/06)
Sad Najwyzszy stwierdzil, iz ,Zgodnie z art. 774 i nast. k.c. [tj. definicja umowy przewozu, przyp.
autora] stronq umowy przewozu sq wytqcznie nadawca (wysytajqcy przesytke) i przewoznik, a nie
osoba wskazana w listach przewozowych jako ptatnik optacajqcy naleznosci przewozowe. Z kolei z
art. 47 ust. 2 Prawa przewozowego wynika, ze nadawcq przesytki nie jest nawet osoba oddajqca
przewoznikowi przesytke do przewozu, ktorq to osobe ustawodawca kwalifikuje jedynie jako
upowaznionq przez nadawce do wykonania wszelkich czynnosci zwiqzanych z zawarciem umowy
przewozu”. W kontekscie powyzszego nalezy jednoznacznie przesadzi¢, ze w przypadku umow
przewozu zawieranych na prawie polskim nadawca w mysl postanowien ADR, RID i ADN bedzie
zawsze podmiot zawierajacy umowe z przewoznikiem. Odmienne postanowienia umowne nie
beda skuteczne na gruncie odpowiedzialnosci przewoznika za naruszenie przepiséw ww. aktéw
prawnych w zwigzku z transportem towaréw niebezpiecznych. Nie mozna jednak wykluczyé, iz
jurysdykcja innych krajéow - sygnatariuszy konwencji bedzie przewidywa¢ odmienne zasady
kwalifikacji nadawcoéw w ramach uméw przewozu.

Nadawca jest jednym z kluczowym uczestnikdw przewozu towardéw i to przede wszystkim na
nim spoczywaja obowiagzki zwigzane z przekazaniem towaru przewoznikowi w sposéb
przewidziany przez konwencje. Nadawca w szczeg6lno$ci obowigzany jest dostarcza¢ do
przewozu wytgcznie takie przesyitki, ktére spetniajg wymogi ADR, RID lub ADN, w tym m.in. w
zakresie przekazania przewoZnikowi wszelkich niezbednych informacji o towarze, jak réwniez
wlasciwego opakowania i oznakowania towaru. Co do zasady, nadawca jest zatem
odpowiedzialny za wszelkie obowigzki zwigzane z przekazaniem towaru przewoznikowi.
Jednocze$nie nadawca w toku przekazania towaru przewoZnikowi moze korzysta¢ z ustug
innych uczestnikéw przewozu, np. zatadowcy lub pakujacego. W takiej sytuacji nadawca ma co
prawda w dalszym ciggu obowigzek poinformowac uczestnika przewozu o wszelkich wymogach
zwigzanych z transportem towaru, jednak zgodnie z zapisami konwencji moze on polega¢ na
informacjach i danych udostepnionych mu przez innych uczestnikow przewozu. Wobec
powyzszego nadawca moze cze$ciowo zwolnic sie z odpowiedzialnos$ci przekazujac czes¢ swoich
obowigzkéw innym uczestnikom przewozu w zakresie przewidzianym przez konwencje, o ile
udzieli im wszelkich koniecznych informacji zwigzanych z przewozem danego towaru
niebezpiecznego oraz dany uczestnik przewozu zapewni go o wywigzaniu sie z nich.

W konteks$cie powyzszych rozwazan nalezy zatem mie¢ na uwadze, iz pomimo ogoélnych
unormowan dotyczacych przewozu, przepisy prawa zawierajg takze odmienne rezimy prawne
co do okreslonych kategorii towaréw. Regulacje zawarte m.in. w Konwencji CMR czy ustawie
Prawo przewozowe stanowig jedynie bazowe zasady $wiadczenia ustug transportowych, ktore
moga by¢ bardziej rygorystyczne w odniesieniu do wezszych kategorii ustug lub towaréw. Jest
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to bardzo istotne réwniez z punktu widzenia podmiotéw nadajacych przesytki mieszczace sie w
kategorii towarow niebezpiecznych. Odpowiedzialno$¢ nadawcy w tym konteks$cie jest bowiem
szeroka i konsekwencje z niej wynikajagce mogg by¢ powazne. Wilasciwe zorganizowanie
transportu, réwniez poprzez postuzenie sie wlasciwymi przedsiebiorstwami specjalistycznymi
w toku nadania przesytki, moze jednak istotnie ograniczy¢ odpowiedzialno$¢ nadawcy i
zniwelowac jego ryzyko zwigzane z transportem towaréw niebezpiecznych.

q

! Autor:
\\V Krzysztof Wiszniewski
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Kary za naruszenie nakazu aresztu statku na Malcie

Niezaleznie od rozwoju technologii systemow umozliwiajacych monitorowanie statkow,
aresztowane jednostki nadal, sporadycznie, znajduja sposéb na opuszczenie wod
terytorialnych panstw, na Ktorych zostaly aresztowane. W jurysdykcji maltanskiej
swoistym remedium na takie sytuacje jest art. 865 kodeksu postepowania cywilnego
(ang. Code of Organisation and Civil Procedure) [dalej: Kodeks].

Przepis ten stanowi, Ze jezeli statek, ktory podlega nakazowi aresztu, opuszcza wody maltanskie,
wilasciciel, czarterujacy lub inna osoba w posiadaniu statku w momencie naruszenia, s3
obowiazani solidarnie zaptaci¢ kare w wysokosci 116 470 EURO.

Sad Cywilny na Malcie niedawno siegat do omawianej regulacji na gruncie sprawy Cassar Fuel
Limited v MV Madra, rozstrzygajac czy roszczenie takie moze by¢ kierowane do statku, czy tez
tylko do oséb.

Tlo

Postepowanie dotyczyto aresztu i nastepnie ucieczki statku MV Madra. Po wydaniu nakazu
aresztu przez sad przeciwko jednostce, zatoga statku oraz odpowiednie wtadze lokalne,
otrzymaty dokumenty aresztowania. Po dokonaniu aresztu, kapitan i zatoga MV Madra
postanowili wytgczy¢ automatyczny system identyfikacji statku i uciekli z wod maltanskich. W
konsekwencji wierzyciel - maltanski dostawca paliwa - stracit jedyne zabezpieczenie swej
wierzytelnosci.

Wierzyciel wszczat postepowanie in rem przeciwko statkowi MV Madra zadajac zaptaty kary
przewidzianej w art. 865 Kodeksu.

Wyrok

Sad analizujac art. 865 wskazat, ze nakaz aresztowania wobec statku moze by¢ traktowany jako
forma zabezpieczenia udzielonego przez sady przed ostatecznym rozstrzygnieciem sporu co do
istoty sprawy. Prawo stara sie oferowaé wierzycielowi forme ,zados¢uczynienia”, jezeli statek
narusza nakaz sagdowy i opuszcza wody maltanskie. Ponadto Sad stwierdzit, ze prawo do Zgdania
kary opisanej w art. 865 Kodeksu nie narusza praw wierzyciela do dochodzenia pozostatych
przystugujacych mu roszczen. Zaplata kary przez strone odpowiedzialna, nie ma wplywu na
wysoko$¢ roszczenia gtéwnego. Sad zbadat takze, czy takie postepowanie moze zostaé wszczete
bezposrednio przeciwko statkowi. Podkreslil, Ze sformutowanie uzyte w art. 865 Kodeksu
zaktada, ze takie dziatanie ma charakter czysto osobisty i moze by¢ przedsiebrane przeciwko
ktérejkolwiek stronie, ktéra naruszyta nakaz sgdowy. W zwiazku z tym Sad stwierdzit, Ze
wierzyciel musi wszczaé postepowanie w stosunku do wiasciciela, czarterujgcego lub innej
osoby dysponujacej statkiem w czasie zarzucanego naruszenia, in personam. Konstrukcja
omawianego przepisu przesadza, iz dochodzi¢ zaptaty wskazanej w nim kary mozna tylko
przeciwko osobom (zaréwno prawnym jak i fizycznym), jednak nie jest mozliwe w stosunku do
rzeczy. Sad prawidtowo wskazat, ze prawo do zadania kary na podstawie art 865 Kodeksu jest
catkowicie niezalezne i odrebne od wierzytelnos$ci gtéwne;.

Autor:
Michal Pilecki
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Przewo6z sukcesywny a brak faktycznego wykonania
przewozu przez pierwszego przewoznika

Rozdzial VI Konwencji o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towarow
(CMR) sporzadzonej wraz z Protokolem podpisania w Genewie dnia 19 maja 1956 r.
[Konwencja] zawiera postanowienia dotyczace przewozu wykonywanego przez kolejnych
przewoznikéw (tzw. przewo6z sukcesywny). Zagadnieniem wartym uwagi w tym zakresie,
zwlaszcza w obliczu niedawnego orzeczenia holenderskiego Sadu Najwyzszego w sprawie
Trans-o-flex Schnell Lieferdienst GmbH [Trans-o-flex], jest odpowiedZ na pytanie, czy w
kategorii przewozow sukcesywnych miesci sie sytuacja polegajaca na tym, ze pierwszy z
przewoznikéw sam nie dokonuje przemieszczenia przesyiki, a jedynie niezwlocznie po
przyjeciu zlecenia powierza wykonanie przewozu kolejnemu przewoznikowi.

Przestanki przewozu sukcesywnego

Przede wszystkim wskaza¢ nalezy, Zze zgodnie z art. 34 Konwencji, jezeli przewoéz jest
wykonywany na podstawie jednej umowy przez kilku kolejnych przewoznikéw drogowych,
kazdy z nich przyjmuje na siebie odpowiedzialno$¢ za wykonanie catego przewozu, przy czym
drugi przewoznik i kazdy z nastepnych przewoZnikéw staje sie przez przyjecie towaru i listu
przewozowego strong umowy na warunkach okres§lonych w liscie przewozowym.

Jak wskazuje K. Wesotowski, warunkiem uznania przewozu za przewdéz sukcesywny jest wiec
przyjecie przez kolejnych (drugiego, a ewentualnie nastepnych) przewoznikéw drogowych tego
samego towaru i tego samego listu przewozowego, wystawionego na calg trase przewozu, na
ktdrej owi przewoznicy majg wykona¢ przewdz. Na tym tle méwi sie zatem o wymogu jednosci
listu przewozowego i towaru (przesyitki), a w konsekwencji - o jedno$ci umowy.

Na marginesie wskaza¢ nalezy, ze Konwencja nie przewiduje wymogu wymiany oswiadczen woli
pomiedzy kolejnymi przewoznikami a nadawcg towaru.

Przyjecie towaru i niewykonanie faktycznego przewozu

Odnoszac sie do przestanki przyjecia towaru przede wszystkim wskaza¢ nalezy, Ze co do zasady
polega ono na uzyskaniu fizycznego wladztwa nad przesytka (dzierzenia). Zasadnym wydaje sie
jednak rozumienie tej przestanki w sposéb jak najszerszy. Mozna bowiem wyobrazi¢ sobie
sytuacje, o ktdrej mowa we wstepie — pierwszy przewoznik sam nie dokonuje przemieszczenia
przesytki, a jedynie od razu powierza wykonanie przewozu kolejnemu przewoznikowi. W takich
okolicznosciach nie dochodzi do przejecia przez pierwszego przewoznika fizycznego wtadztwa
nad rzecza.

K. Wesotowski podnosi, iz nie uniemozliwia to z géry zakwalifikowania przewozu jako
sukcesywnego. Warunkiem jednak wspomnianej kwalifikacji jest to, by pierwszy przewoznik
upowaznit kolejnego do przyjecia w jego imieniu przesytki od nadawcy. Wtedy akt odbioru
towaru od nadawcy stanowi jednocze$nie akt wydania w relacji pomiedzy pierwszym i dalszym
przewoznikiem.

Ponadto warto przytoczy¢ poglad, zgodnie z ktéorym przyjecie towaru w sytuacji, jak opisana
powyzej, moze by¢ rozumiane jako ,przyjecie odpowiedzialnosci za towar”. Podkre$li¢ jednak
nalezy, ze takie rozumienie wymaga ujawnienia pierwszego przewoznika w odpowiedniej
rubryce listu przewozowego oraz umieszczenia przez niego podpisu na tym liscie.
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Wyzej prezentowane stanowisko znajduje potwierdzenie w wyroku polskiego Sadu
Najwyzszego z dnia 7 pazdziernika 2011 r. (sygn. akt II CSK 723/10), z ktérego wynika, Ze na
gruncie Konwencji brak jest uzasadnienia dla stanowiska, zgodnie z ktérym przepisy Konwencji
o przewozie przez kolejnych przewoZnikéw nie znajdujg zastosowania, gdy bezposredni
kontrahent nadawcy sam w ogdle nie dokonuje przemieszczenia przesytki i zawiera z innym
przewoznikiem umowe obejmujaca catos¢ operacji transportowe;.

Stanowisko sadéw w innych krajach bywa jednak w przedmiotowej kwestii rozbiezne; np. w
wyroku z dnia 12 czerwca 1998 r. Tribunal de Commerce de Liége odmoéwil stosowania
przepisow Konwencji o przewozach sukcesywnych z powodu powierzenia catego przewozu
przez pierwszego przewoznika dalszemu przewoZnikowi i to w sytuacji, gdy nazwiska (nazwy)
kolejnych przewoznikdw byty wpisane do listu przewozowego w rubryce , kolejni przewoznicy”.

Sprawa Trans-o-flex

Wobec powyzszych rozbiezno$ci warto przyjrzec sie nastepujacemu stanowi faktycznemu oraz
orzeczeniom s3adéw wydanych na jego podstawie: w styczniu 2005 Hewlett-Packard zlecit
Trans-o-flex przew6z przesytki zawierajacej czeSci komputerowe z Holandii do Niemiec.
Wykonanie transportu Trans-o-flex zlecit innemu przewoZnikowi [A]. Nastepnie A rowniez zlecit
wykonanie przewozu kolejnemu przewoznikowi [B]. W czasie postoju pojazdu zaparkowanego
na terenie nalezacym do B, miata miejsce kradziez cze$ci towaru.

Nie wdajgc sie w szczegdly zagadnien zwigzanych z okoliczno$ciami obcigZzajgcymi lub
zdejmujacymi odpowiedzialno$¢ z poszczeg6lnych przewoznikow, tytutem wstepu nalezy tylko
wskazaé, ze zgodnie z art. 37 Konwencji, przewoznikowi, ktéry na mocy postanowien Konwencji
wyptacit odszkodowanie, przystuguje roszczenie zwrotne o sume odszkodowania, odsetki i
koszty do przewoznikéw, ktérzy uczestniczyli w wykonaniu umowy przewozu, zgodnie z
dalszymi zasadami opisanymi w tym przepisie.

Trans-o-flex wytoczyt przed niemieckim sgdem powddztwo o zaptate przeciwko A z tytutu
poniesionej szkody. Zaréwno sad I, jak i sad II instancji (w postepowaniu odwotawczym)
zasadzit odszkodowanie.

Nastepnie A zainicjowal przed sadem holenderskim postepowanie przeciwko B o zaptate
odszkodowania za szkode poniesiong w zwigzku z kradzieza. Sad [ instancji uwzglednit
powddztwo. Dalej Sad Apelacyjny, koniczac postepowanie odwotawcze, podtrzymat decyzje sadu
[ instancji, stwierdzajac m. in., zZe celem art. 34 Konwencji, jest by wtasciciel przesytki mogt
dochodzi¢ odszkodowania od przewoznika, ktéry spowodowat szkode, jak gdyby byt strong
umowy pierwszego przewozu (por. art. 36 Konwencji). Sad Apelacyjny uznat takze, ze zgodne z
celem Konwencji byto zakwalifikowanie B jako kolejnego przewoznika, zas fakt, ze tylko B
wykonatl przew6z, nie ma znaczenia.

Decyzje sadu apelacyjnego podtrzymat holenderski Sad Najwyzszy, ktory stwierdzit, ze nalezy
dokonywa¢ wyktadni Konwencji z uwzglednieniem regut Konwencji wiedenskiej o prawie
traktatow z 1969 r. [Konwencja wiedenska], w szczegdlnosci z uwzglednieniem art. 31 ust. 1
Konwencji wiedenskiej, ktéry nakazuje stosowa¢ wyktadnie jezykowa oraz bra¢ pod uwage
kontekst i cel danego traktatu oraz art. 31 ust. 3 Konwencji wiedeniskim nakazujgcym
uwzglednianie pogladéw doktryny, literatury przedmiotu i orzecznictwa panstw stosujacych
dany traktat.

Wobec powyzszego zasadna jest szeroka wyktadnia art. 34 Konwencji, ktéra powinna by¢
zgodna z celami Konwencji (silniejsza pozycja podmiotu dochodzacego odszkodowania).
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Komentarz w sprawie

Wyktadnia przyjeta przez holenderski Sad Najwyzszy oraz sady nizszych instancji wydaje sie
by¢ prawidtowa. Jak stusznie wskazuje rowniez w polskiej literaturze K. Wesotowski, brak jest
merytorycznych argumentéw przemawiajgcych za zawezajaca wyktadnig stosowania przepiséw
o przewozach sukcesywnych do sytuacji, w ktorej pierwszy przewoznik faktycznie uczestniczy
w przewozie. Co istotne, osoba uprawniona nierzadko nie ma wiedzy, ktory z przewoznikéw
faktycznie uczestniczyt w przemieszczeniu towaru, a ktéry byt jedynie ogniwem w tancuchu
umow. Zgodzenie sie z odmiennym poglagdem wprowadza w takiej sytuacji stan niepewnos$ci w
zakresie istnienia sukcesywnos$ci przewozu, a tym samym mozliwosci dochodzenia roszczen
wobec niektérych przewoznikéw; przy czym warto mie¢ na uwadze pewne szczegdlne regulacje
odnoszace sie do przewozZnikéw sukcesywnych np. w zakresie terminéw przedawnien (art. 39
ust. 4 Konwencji), ktéore maja bezposredni wptyw wilasnie na mozliwo$¢ dochodzenia
wspomnianych roszczen.

Autor:
Piotr Regulski
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Wazne zmiany w 2016 roku dotyczace umoéw na czas
okreslony

Zmiany w Kodeksie pracy, ktéore wchodza w zycie w 2016 r., niewatpliwie maja bardzo
istotne znaczenie dla wielu polskich pracodawcéow. W szczego6lnosci w dniu 22 lutego
2016 r. wejdzie w Zycie ustawa z dnia 25 czerwca 2015 r. o zmianie ustawy Kodeks pracy
oraz niektérych innych ustaw. Jej podstawowym celem jest ograniczenie zwigzane z
zawieraniem umow o prace na czas okreslony. Ustawa zostala co prawda ogloszona juz w
Dzienniku Ustaw z dniu 21 sierpnia 2015 r. jednak majac na uwadze charakter
wprowadzanych zmian jej wejsScie w Zycie, na mocy przepiséw przejSciowych, zostato
przesuniete o sze$¢ miesiecy.

Obowiazujace obecnie przepisy Kodeksu pracy nie sg precyzyjne w przedmiocie maksymalnej
dtugosci trwania umowy ma czas okres$lony. Ograniczenia kodeksowe odnoszg sie bowiem
wytacznie do zagadnienia zawierania kolejnych uméw tego rodzaju oraz mozliwosci ich
wypowiedzenia. Dodatkowe ograniczenia wynikaja réwniez z orzecznictwa, ktére traktuje
niekiedy umowy wieloletnie jak umowy bezterminowe. Jak jednak wspomniano, tego typu
ograniczenie w zaden sposdb nie wynika wprost z przepiséw zawartych w Kodeksie pracy.

Zgodnie z uchwalonymi zmianami, pracodawca bedzie miat teraz mozliwos¢ zawierania z
pracownikiem tylko trzech uméw na czas okreslony, przy jednoczesnym obostrzeniu, iz tgczny
okres zatrudnienia na podstawie tych uméw nie bedzie mdgt trwac¢ dtuzej niz 33 miesigce.
Ponadto, w przeciwienstwie do aktualnych przepiséw, nie bedzie miala juz znaczenia
jakakolwiek przerwa pomiedzy tymi umowami. Jezeli zatem pracodawca zawart z pracownikiem
umowe na czas okreSlony np. jednego roku, a nastepnie po tym czasie pracownik przez 3
miesigce nie pracowat u tego pracodawcy, aby potem wréci¢ do niego i ponownie zawrzec
umowe na czas okre$lony na okres np. 6 miesiecy, w takim przypadki okres zatrudnienia na
podstawie obu umoéw bedzie sie zliczal pomimo wystapienia 3-miesiecznej przerwy.

Powyzsze stanowi bardzo wazng modyfikacje, gdyz obecnie, zgodnie z art. 25 [1] § 1 Kodeksu
pracy, pracodawca moze zasadniczo zawrze¢ z pracownikiem maksymalnie dwie umowy o prace
na czas okreslony. Kolejna musi by¢ juz umowa na czas nieokreslony, chyba Ze przerwa miedzy
rozwigzaniem poprzedniej a nawigzaniem kolejnej umowy o prace nie przekroczyta 1 miesigca.
W konsekwencji, pracodawcy nierzadko starali sie obchodzi¢ ten przepis wprowadzajac dtuzsze
niz miesieczna przerwy pomiedzy zawieraniem umow. Pozwalato to w zasadzie na zawieranie
dowolnej liczby uméw o prace na czas okreSlony pomiedzy tymi samymi stronami.
Wprowadzenie powyzszych zmian sprawi jednak, iz taka praktyka nie bedzie juz skuteczna,
poniewaz dtugo$¢ przerwy pomiedzy zawieranymi po sobie umowami o prace na czas okreslony
nie bedzie miata juz Zadnego znaczenia.

Co réwniez wazne w kontek$cie powyzszego, nalezy wskazaé, ze jezeli pracodawca oraz
pracownik w trakcie trwania umowy o prace na czas okres$lony uzgodnig miedzy soba dtuzszy
okres wykonywania pracy na podstawie tej samej umowy, przyjmuje sie, Ze od dnia
nastepujgcego po dniu, w ktérym miato nastapi¢ jej rozwigzanie, doszto do zawarcia nowej
umowy o prace na czas okre$lony. Nie ma zatem mozliwo$ci, aby obejs¢ limity w zakresie
zawierania czwartej umowy na czas okreslony,

Nalezy zwrdéci¢ przy tym uwage, iz majac na wzgledzie potencjalne zawarcie umowy na okres

prébny oznacza to zasadniczo, Zze umowy na czas okreslony mozna zawrze¢ maksymalnie na
okres 3 lat. Jezeli bowiem do wspomnianych 33 miesiecy dodamy jeszcze 3 miesigce umowy na
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okres prébny gczny okres wyniesie 36 miesiecy, czyli 3 lata. Z jednej strony wprowadzono
zatem limit 33 miesiecy okresu czasu, na jaki mozna zawiera¢c umowy na czas okres$lony
(zaktadajac dodatkowa umowe na okres prébny - tacznie 3 lat), z drugiej za$ niezaleznie od
powyzszego limit trzech uméw o prace na czas okreslony. Przekroczenie ktéregokolwiek ze
wskazanych limitéw spowoduje, iZ od dnia nastepujgcego po jego przekroczeniu pracownik
bedzie uwazany za zatrudnianego na podstawie umowy o prace na czas nieokreslony.

0d powyzszych regulacji wystepuja jednak pewne wyjatki. Regulacji tych nie stosuje sie w
przypadku zastepstwa innego pracownika, prac sezonowych i dorywczych czy pracy na czas
kadencji. Podobnie limity te mozna przekroczy¢ réwniez w przypadku, gdy pracodawca wskaze
obiektywne przyczyny lezace po jego stronie. Jako Ze powyzszy zwrot jest bardzo
niedookres$lony niewatpliwie przydatne bedzie w tym zakresie postuzenie sie dotychczasowym
orzecznictwem. Nalezy miec¢ takze na wzgledzie, iz o zawarciu takiej umowy (tj. jezeli wystapia
obiektywne przyczyny lezace po stronie pracodawcy) nalezy powiadomi¢ okregowego
inspektora pracy (art. 25 [1] § 5 Kodeksu pracy). Ponadto, sama przyczyna musi by¢ wpisana w
umowie o prace (art. 29 § 1 [1] Kodeksu pracy). Natomiast niewykonanie powyzszych
obowigzkéw stanowi¢ bedzie wykroczenie, za ktdre inspektor moze natozyé grzywne w
wysokosci od 1000 zt do 30 000 zl. Jednocze$nie ograniczenia dotyczace zawierania umow
terminowych nie majg zastosowania do pracownikéw tymczasowych. Do uméw zawartych
miedzy agencja pracy tymczasowej a pracownikiem nie stosuje sie bowiem art. 25 [1] Kodeksu

pracy.

Dodatkowo nalezy wskaza¢, iZ nowe przepisy wprowadzajg rowniez zmiany w zakresie okreséw
wypowiedzenia. Okres wypowiedzenia umowy bedzie bowiem teraz zalezny jedynie od
okreslonej w niej dtugosci, a nie rodzaju. Zréwnano zatem okresy wypowiedzenia uméw o prace
na czas okreslony i nieokreslony. Na podstawie nowego art. 36 § 1 Kodeksu pracy, okres
wypowiedzenia umowy o prace zawartej na czas nieokreslony i umowy o prace zawartej na czas
okreslony jest uzalezniony od okresu zatrudnienia u danego pracodawcy i wynosi:

— 2 tygodnie, jezeli pracownik byt zatrudniony krécej niz 6 miesiecy,
— 1 miesiac, jezeli pracownik byt zatrudniony co najmniej 6 miesiecy,
— 3 miesiace, jezeli pracownik byt zatrudniony co najmniej 3 lata.

Majac na uwadze powyzsze, tj. zrdwnanie okreséw wypowiedzenia dla uméw na czas okreslony
z okresami wypowiedzenia umowy na czas nieokre$lony, nie bedzie juz koniecznosci
wprowadzania do uméw o prace na czas okreSlony postanowien o 2-tygodniowym
wypowiedzeniu. Ponadto, pominieto w ostatecznos$ci koncepcje, ktéra pojawita sie podczas prac
nad nowelizacjg ustawy, aby przy wypowiadaniu umowy na czas okres$lony konieczne byto
réwniez wskazanie przyczyny wypowiedzenia podobnie jak w przypadku uméw na czas
nieokre$lony. W tym zakresie nie zdecydowano sie na zadne zmiany wobec czego takze po
zmianach nie bedzie konieczno$ci wskazywania przyczyny wypowiedzenia umowy na czas
okreslony.

Ponadto, zgodnie z nowelizacjg nastapi réwniez ograniczenie rodzajow umdw o prace do trzech,
.

() umowy o prace na okres prébny;
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(ii) umowy o prace na czas okreslony; oraz

(iii) umowy o prace na czas nieokreslony. Przestang zatem funkcjonowa¢ umowy o prace na
czas wykonywania okre$lonej pracy. Nadal pozostaje przy tym mozliwo$¢ zatrudniania
pracownika na umowe na czas okreslony, gdy zachodzi konieczno$¢ zastepstwa pracownika
w czasie jego usprawiedliwionej nieobecnosci w pracy. Jak juz jednak wspomniano, do
takich uméw bedzie mozna stosowa¢ wytgczenia od wyzej opisanych limitow czasowych i
liczbowych, przy czym znajda do nich zastosowanie wydtuzone okresy wypowiedzenia.

Nowelizacja bedzie miata wplyw takze na umowy na czas okreslony trwajace w chwili wejscia w
zycie nowych przepiséw. Do wiekszoSci uméw terminowych trwajgcych w dniu wejscia
nowelizacji w zycie zasadniczo bedg sie bowiem stosowaly nowe przepisy (z pewnymi jednak
wyjatkami). Pracodawcy, przed dniem wej$cia w zycie nowelizacji, powinni zatem doktadnie
zbada¢ zawarte z pracownikami umowy na czas okreslony, aby ustali¢ zasady ich rozwiagzywania
oraz obowigzywania. W szczeg6lnosci konieczne jest rozpoznanie w tym zakresie na jaki okres
umowy z pracownikami zostaty zawarte oraz czy przewiduja one mozliwo$¢ ich wczesniejszego
wypowiedzenia.

Autor:
Lukasz Radosz

Autor:
S Rafal Czyzyk
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Dopuszczalno$¢ dokonania zapisu na prawo obce w umowie
w sprawach zamowien publicznych

Celem postepowania o udzielenie zaméwienia publicznego jest wylonienie w
konkurencyjnym postepowaniu wykonawcy, z ktéorym podmiot zamawiajacy zawrze
umowe w sprawie zamoéwienia publicznego. W zdecydowanej wiekszosci przypadkéow
podmioty zamawiajace Kieruja swoje zamdowienia na rynek Krajowy, nawet jezeli
formalnie ogloszenie o prowadzonym przetargu musi by¢ ogloszone w Dzienniku
Urzedowym Unii Europejskie;j.

Zamawiajacy, kierujac sie zar6wno zabezpieczeniem swoich intereséw, jak i przekonaniem, ze
lepiej by o zamo6wienie ubiegat sie podmiot polski (chociazby ze wzgledéw komunikacyjnych i
utatwien zwigzanych z weryfikacja roznego rodzaju zaswiadczen wymaganych w Prawie
ZamoOwien Publicznych) praktycznie zawsze poddaje w treSci umowy spory z niej wynikte
prawu polskiemu i jurysdykcji sadéw polskich.

Co do zasady taka praktyka nie budzi watpliwosci. Problem rodzi sie w sytuacji, w ktorej
zamOwienie publiczne dotyczy takiej gatezi rynku o charakterze globalnym, ze poddanie sporu
prawu polskiemu w sposéb razacy ograniczaloby ilo$¢ podmiotéw zainteresowanych
uzyskaniem zamdwienia, a w konsekwencji negatywnie wptynetoby na konkurencyjno$c¢
przetargu.

Warto mie¢ bowiem na uwadze, Ze do udzielania zaméwien w sposéb regulowany Prawem
ZamoOwien Publicznych sg zobligowane takze niektére podmioty prowadzace dziatalnos$¢ jako
sp6tki prawa handlowego, ktére prowadzg dziatalno$¢ gospodarcza.

W takiej sytuacji rodzi sie pytanie, czy podmiot zobowigzany do udzielenia zamdwienia
publicznego zgodnie z Prawem Zamoéwien Publicznych moze podda¢ umowe zawierang w
wyniku wytonienia najlepszego oferenta pod rezim prawa obcego, co zwiekszatoby mozliwos$¢
uzyskania najlepszej ceny.

Regulacje prawa polskiego
Prawo Zamoéwien Publicznych, dalej zwane réwniez Ustawa, nie reguluje wprost mozliwosci
poddania umowy w sprawach zaméwien publicznych rezimowi prawa obcego.

Art. 9 ust. 2 i 3 Ustawy stanowi, Ze:

Postepowanie o udzielenie zamdwienia prowadzi sie w jezyku polskim. W szczegdlnie
uzasadnionych przypadkach zamawiajgcy moze wyrazi¢ zgode na ztozenie wniosku o
dopuszczenie do udziatu w postepowaniu o udzielenie zamdwienia, oSwiadczen, oferty oraz innych
dokumentdéw réwniez w jednym z jezykéw powszechnie uzywanych w handlu miedzynarodowym
lub jezyku kraju, w ktorym zamowienie jest udzielane.

W tym miejscu duza cze$¢ praktykéw stwierdza, ze Prawo Zamoéwien Publicznych zabrania
poddania sporu pod prawo obce, a w konsekwencji przed sad obcy, bo wymagato by to uzycia
jezyka innego niz polski w toku postepowan sgdowych. Regulacja art. 9 ust. 2 i 3 Ustawy dotyczy
jednak wylacznie postepowania o udzielenie zamowienia. Zgodnie z art. 2 pkt 7a) Ustawy
postepowaniem o udzielenie zamo6wienia jest postepowanie wszczynane w drodze publicznego
ogloszenia o zamoéwieniu lub przestania zaproszenia do skitadania ofert albo przestania
zaproszenia do negocjacji w celu dokonania wyboru oferty wykonawcy, z ktéorym zostanie
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zawarta umowa w sprawie zaméwienia publicznego, lub - w przypadku trybu zamdwienia z
wolnej reki - wynegocjowania postanowien takiej umowy.

Nalezy mie¢ na wzgledzie w pierwszej kolejnosci, ze art. 9 ust 2 i 3 Ustawy normuje zasady
proceduralne dotyczace postepowania w sprawie udzielenia zamoéwienia. Z kolei zapis na prawo
obce zawarty w umowie dotyczacej zamoOwienia publicznego jest elementem
materialnoprawnym, wobec tego normy dotyczace postepowania nie moga mie¢ do niego
zastosowania.

Ponadto, z definicji zawartej w art. 2 pkt 7a) Ustawy wynika, Ze postepowanie o udzielenie
zamoOwienia jest postepowaniem, ktérego celem jest zawarcie umowy w sprawie zamoéwienia
publicznego. Oznacza to, Ze postepowanie o udzielenie zamoéwienia konczy sie z momentem
ostatecznego i wigzacego wyboru oferty. Zawarcie umowy jest celem postepowania, a nie
jednym z jego etapow.

PowyzZsze argumenty przemawiaja wiec za stwierdzeniem, Ze normy art. 9 ust. 2 i 3 Ustawy nie
moga mie¢ zastosowania przy badaniu kwestii bedacych przedmiotem niniejszej opinii.

Z kolei art. 139 ust. 1 Ustawy stanowi, ze:

Do uméw w sprawach zamowien publicznych, zwanych dalej ,umowami”, stosuje sie przepisy
ustawy z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny, jezeli przepisy ustawy nie stanowiq inaczej.

Nalezy zgodzi¢ sie z orzecznictwem i pogladami doktryny, ktére w tym przepisie upatrujg normy
bezwzglednie obowigzujacej, ktérej nie mozna wytgczy¢é w drodze porozumienia stron.

Wobec bezwzglednego obowigzywania art. 139 ust. 1, ktéry wprost stanowi, ze umowy w
sprawach zamdwien publicznych podlegaja kodeksowi cywilnemu, rodzi sie pytanie, czy
niniejsza norma ustanawia zakaz poddawania uméw w sprawach zaméwien publicznych prawu
obcemu.

Nalezy wskaza¢, Ze jest to zagadnienie, ktoére nie znalazlo swojego rozstrzygniecia w
orzecznictwie sadéw i organéw administracji. Nizej podpisani, mimo dogtebnych poszukiwan
nie ustalili istnienia Zadnych rozstrzygniec i orzeczen w tym zakresie zar6wno w publikatorach
orzeczen jak i w bazach danych. Wobec tego nalezy uzna¢, ze jest to problem, wobec ktorego nie
istnieje zadna linia orzecznicza.

Jednoczesnie jest to zagadnienie co do zasady nieporuszane przez nauke prawa. Istnieje jednak
poglad wyrazany przez dr hab. Szostaka ze z art. 139 wynika, Ze wybor prawa obcego zostat
wykluczony, a rozwigzania obce mogg by¢ dopuszczone przez strony najwyzej wycinkowo, w
granicach swobody kontraktowej (art. 353(1)k.c.). Zasadg jest wiec, ze przy zamoéwieniach trans
granicznych obcy konkurenci muszg sie dostosowa¢ do ,miejscowych” rozwigzan.

Powyzsza teza nie jest jednak w Zaden sposdb rozwinieta, przede wszystkim nie znany jest
powdd odmowienia przez dr hab. Szostaka zastosowania normom prawa unijnego.

Regulacje prawa unijnego

Prawo zamoéwien publicznych w prawie europejskim jest regulowane w formie dyrektyw, ktore
co do zasady nie moga by¢ bezposrednio stosowane w Panstwach Cztonkowskich, a wyznaczaja
jedynie ramy dla ustawodawstwa krajowego. Dyrektywy te w zaden sposob nie regulujg kwestii
dot. zapisu na prawo w umowie dotyczacej zamoéwienia publicznego.
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Przy ocenie mozliwo$ci dokonania zapisu na prawo obce w umowie dotyczgcej zamowienia
publicznego nie mozna jednak poming¢ Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE)
Nr 593/2008 z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie prawa wilasciwego dla zobowigzan
umownych (Rzym I), zwanego dalej ,Rozporzadzeniem”.

Rozporzadzenie w art. 1 stanowi, ze stosuje sie do zobowigzan umownych w sprawach
cywilnych i handlowych powigzanych z prawem réznych panstw. Rozporzadzenie zawiera
réwniez katalog spraw, z ktérych jego zastosowanie jest wylgczone. Uméw dotyczacych
zamoOwien publicznych w tym katalogu nie ma. Nie pozostawia watpliwos$ci, Ze umowy
dotyczace zamowien publicznych s3 umowami w sprawach cywilnych, co umacnia zawarte w
art. 139 ust. 1 Ustawy odestanie do Kodeksu cywilnego.

Art. 3 Rozporzadzenia stanowi, Ze umowa podlega prawu wybranemu przez strony.

Dopuszczalnos¢ zapisu na prawo obce w umowie PZP

Rozporzadzenie jest aktem prawa unijnego bezposrednio stosowanym w Panstwach
Cztonkowskich. Co wiecej, jedna z podstawowych zasad porzadku prawnego Unii Europejskiej,
zasada lojalno$ci i wynikajaca z niej zasada wyktadni prounijnej nakiadaja na podmioty
stosujgce prawe krajowe zakaz dokonywania wyktadni prawa krajowego w sposob, ktory
naruszatby prawo europejskie.

Powyzsze oznacza, ze wykladnia postanowien art. 139 ust. 1 Ustawy w sposdb uznajacy, ze
norma ta zakazuje dokonywania zapisu na prawo obce narusza przepisy Rozporzadzenia, wobec
czego jest nieuprawniona.

Rozstrzygajac zagadnienia dot. prawa zaméwien publicznych nalezy mie¢ réwniez na uwadze
podstawowy cel tego postepowania, jakim jest zapewnienie wydawania $rodkéw publicznych na
zasadach rynkowych z zachowaniem zasad konkurencyjnosci.

PowyZsze argumenty przewazaja w opinii nizej podpisanych za uznaniem - wbrew pogladom
czesci doktryny, Ze zapis na prawo obce wprowadzony w sposéb nieograniczajacy konkurencji
bedzie co do zasady dozwolony w umowach w sprawach zaméwien publicznych.

Autor: Autor:
Pawel Mickiewicz Eé’ Aleksander Karandyszowski
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O rozbudowie portu po kolei

W naszym lipcowym Newsletterze w artykule pt. ,Rozbudowa portu a obowigzek
dostosowania infrastruktury drogowej” przyjrzeliSmy sie blizej zagadnieniom prawnym
towarzyszacym rozbudowie portu, a konkretnie rozbudowie infrastruktury drogowej w
obszarze i bezposrednim sasiedztwie portow. Duze zainteresowanie wspomnianym
tematem zaowocowato jego publikacja na branZzowym portalu internetowym Gospodarka
Morska, co z pewnoscig cieszy, gdyz potwierdza, Ze w Polsce istnieje tendencja wzrostowa
w zakresie modernizacji, rozbudowy czy budowy infrastruktury w obrebie portéw. Nie
dziwi w zadnym stopniu, ze w powyzszym zakresie dostosowywanie portow do wielkosci
zapotrzebowania na ushlugi przeladunkowe wolumendw, rozpoczyna sie czesto od
optymalizacji sieci drogowych - transportem bowiem drogowym w 2014 roku
przewieziono w Polsce blisko 85% ogodlnej liczby tadunkéow (dane szacunkowe GUS).

W odniesieniu jednak do portow, ze wzgledu na charakter obstugiwanych tam towaréw, tadunki
transportowane sg do portu i z portu w duzej mierze réwniez transportami kolejowymi. Dlatego
tez niniejszy artykul, niejako bedac kontynuacja poprzedniego, traktowal bedzie o
zagadnieniach prawnych zwigzanych z rozbudowa i przebudowa sieci kolejowej — niezbednej
dla harmonijnego rozwoju portow.

Po stronie podmiotu zarzadzajgcego portem lub operatora portowego, rozbudowa sieci
kolejowej polega na budowie, czy tez rozbudowie infrastruktury kolejowej jaka jest bocznica
kolejowa. Jest ona obiektem ztozonym. W jej sktad wchodza elementy o charakterze liniowym
wraz z elementami infrastruktury niezbednymi do jej funkcjonowania, jak np. urzadzeniami
sterowania ruchem kolejowym (SRK) czy innymi urzadzeniami zwigzanymi z bezpieczenstwem
ruchu kolejowego. Zgodnie z art. 4 pkt 10 ustawy z dnia z dnia 28 marca 2003 roku o transporcie
kolejowym [dalej: ,,u.t.k.”] bocznica kolejow3 jest ,droga kolejowa potgczona z liniqg kolejowq i
stuzgca do wykonywania zatadunku i wytadunku wagonéw Ilub wykonywania czynnosci
utrzymaniowych pojazdéw kolejowych lub postoju pojazdéw kolejowych oraz przemieszczania i
wiqczania pojazdéw kolejowych do ruchu po sieci kolejowej; w sktad bocznicy kolejowej wchodzq
réwniez urzqdzenia sterowania ruchem kolejowym oraz inne urzqdzenia zwiqzane z
bezpieczeristwem ruchu kolejowego, ktore sq na niej usytuowane”.

W pierwszej kolejnosci, przy zamiarze wybudowania bocznicy kolejowej nalezy ustali¢, czy dla
danego obszaru obowigzuje miejscowy plan zagospodarowania przestrzennego. Jezeli takowego
nie ma, to konieczne bedzie uzyskanie decyzji o ustaleniu warunkéw zabudowy. Wystepujac o
wydanie takiej decyzji nalezy spetni¢ warunki okreslone w art. 61 ust. 1 ustawy z dnia 27 marca
2003 roku o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym [dalej: ,u.p.z.p.”]. Powyzszego
przepisu nie stosuje sie jednak w odniesieniu do linii kolejowych w catosci, bowiem art. 61 ust. 3
u.p.z.p. stanowi, ze ,przepiséw ust. 1 pkt 1 i 2 nie stosuje sie do linii kolejowych, obiektow
liniowych i urzadzen infrastruktury technicznej”, a wiec konieczne bedzie spetnienie jedynie
wymagan z art. 61 ust. 1 pkt 3-5, tj. ,3. istniejgce lub projektowane uzbrojenie terenu, z
uwzglednieniem ust. 5, jest wystarczajgce dla zamierzenia budowlanego”, ,4. teren nie wymaga
uzyskania zgody na zmiane przeznaczenia gruntéw rolnych i leSnych na cele nierolnicze i
niele$ne albo jest objety zgodg uzyskang przy sporzgdzaniu miejscowych planéw, ktére utracity
moc na podstawie art. 67 ustawy, o ktérej mowa w art. 88 ust. 1”7, ,5. decyzja jest zgodna z
przepisami odrebnymi”. Watpliwo$ci czy bocznice kolejowa mozna zaliczy¢ do ,linii kolejowych”
rozstrzygnat Naczelny Sad Administracyjny w wyroku z dnia 3 grudnia 2013 roku (sygn. akt II
0SK 1559/12), potwierdzajac, ze budowa bocznicy kolejowej nie wymaga spetnienia wszystkich
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warunkow okre$lonych w art. 61 ust. 1 u.p.z.p. Zdaniem sadu jest to przedsiewziecie polegajace
na budowie linii kolejowej, obiektu liniowego i urzadzen infrastruktury technicznej.

Bocznica kolejowa zawiera w sobie elementy, ktére sktadaja sie na linie kolejowa oraz obiekt
liniowy. Ponadto bocznica kolejowa z samego jej charakteru jest urzadzeniem infrastruktury
technicznej. Po spetnieniu rdéwniez pozostatych wymagan jak np. uzyskanie decyzji
srodowiskowej mozliwe bedzie rozpoczecie inwestycji po uzyskaniu pozwolenia na budowe.

Co wazne, samo wybudowanie bocznicy kolejowej zgodnie z projektem budowalnym nie
uprawnia do korzystania z niej. Niezbedne jest bowiem wszczecie procedury uruchomienia
bocznicy kolejowej. Do uruchomienia bocznicy kolejowej wymagane jest posiadanie Swiadectwa
bezpieczenstwa, czyli dokumentu potwierdzajacego zdolnos$¢ bezpiecznego prowadzenia ruchu
kolejowego i wykonywania przewozoéw kolejowych, wydawanego uzytkownikom bocznic
kolejowych do eksploatacji tych bocznic. Uzytkownikiem bocznicy kolejowej jest podmiot
dziatajacy w obrebie bocznicy kolejowej, bedacy jej wtascicielem lub wiadajacym na podstawie
innego tytutu prawnego. W art. 17 u.t.k. okreslone zostaty warunki techniczne i organizacyjne,
zapewniajgce bezpieczne prowadzenie ruchu kolejowego, bezpieczng eksploatacje pojazdéw
kolejowych oraz ochrone przeciwpozarowa i ochrone srodowiska. Zgodnie z art. 18a u.tk
Swiadectwo bezpieczenstwa wydaje Prezes Urzedu Transportu Kolejowego na wniosek zarzadcy
infrastruktury kolejowej, przewozZnika kolejowego oraz uzytkownika bocznicy kolejowej. Do
ubiegania sie o Swiadectwo bezpieczenstwa dla uzytkownika bocznicy kolejowej wymagane s3
nastepujace dokumenty:

(iv) wykaz $wiadectw dopuszczenia do eksploatacji typu budowli, urzadzen oraz pojazdéw
przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego;

(v) wykaz przepisow wewnetrznych okre$lajacych warunki techniczne oraz zasady i
wymagania dotyczace bezpiecznego prowadzenia ruchu kolejowego i utrzymania
infrastruktury kolejowej;

(vi) os$wiadczenie o posiadaniu $wiadectw sprawnosci technicznej eksploatowanych pojazdow
kolejowych;

(vii) o$wiadczenie potwierdzajace, ze na stanowiskach bezposrednio zwigzanych =z
prowadzeniem i bezpieczenstwem ruchu kolejowego =zatrudnia pracownikow
posiadajacych odpowiednie licencje (maszynisty);

(viii) regulamin pracy bocznicy kolejowej uzgodniony przez zarzadce infrastruktury kolejowej,
z ktéra bocznica kolejowa jest potaczona.

Uzytkownik bocznicy kolejowej moze eksploatowa¢ jedynie te urzadzenia i budowle
przeznaczone do prowadzenia ruchu kolejowego, na ktére Prezes UTK wydal $wiadectwo
dopuszczenia do eksploatacji. Przy tym na kazdy z posiadanych typéw budowli takich jak m. in.
tory kolejowe, rozjazdy czy kozly oporowe nalezy uzyskac¢ osobne $wiadectwo. Pamieta¢ przy
tym nalezy, ze moga wystepowac rézne typy jednego urzadzenia, np. jezeli posiadamy dwa
rézne typy toro6w kolejowych to nalezy ztozy¢ dwa wnioski o dopuszczenie do eksploatacji.

Przepisy wewnetrzne okres$lajg warunki oraz zasady i wymagania dotyczace bezpiecznego
prowadzania ruchu kolejowego i utrzymania infrastruktury kolejowej oraz zasady i wymagania
organizacyjne zwigzane z utrzymaniem i eksploatacjg pojazdéw kolejowych. Najczesciej sa to
instrukcje dotyczace organizacji technicznej dziatan na bocznicy i utrzymania urzadzen
technicznych w nalezytym stanie. Zazwyczaj sa to instrukcje o technice pracy manewrowej, o
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sygnalizacji, o ogledzinach i utrzymaniu toré6w oraz o ogledzinach i utrzymaniu rozjazddow.
Zatwierdzenia takich przepiséw wewnetrznych dokonuje Prezes UTK, wniosek w tej sprawie
wnosi sie do niego przez wtasciwy oddziat terenowy.

Regulamin pracy bocznicy kolejowej powinien okresla¢c warunki techniczne, organizacyjne,
prowadzenia ruchu kolejowego oraz obstugi punktéw tadunkowych. Regulamin jest
dokumentem obligatoryjnym, kazdy uzytkownik musi sporzadzi¢ i posiada¢ regulamin.
Dodatkowo powinien by¢ zgodny ze stanem rzeczywistym i uzgodniony w zakresie techniczno-
ruchowym z zarzadcami infrastruktury kolejowej, z ktérych torami bocznica jest potgczona.

Regulamin taki powinien zawiera¢ w szczegoélnosci:

(i) postanowienia ogélne dotyczace bocznicy, a ponadto ;

(ii) opis techniczny bocznicy kolejowej;

(iii) zasady prowadzenia ruchu kolejowego miedzy bocznicg kolejowa, a torami zarzadcy/ow
infrastruktury kolejowej, z ktérymi bocznica kolejowa jest polaczona, opracowane w
oparciu o przepisy dotyczace tego zagadnienia obowiazujace u zarzadcy infrastruktury
kolejowej;

(iv) warunki techniczne obstugi bocznicy kolejowej;

(v)  warunki prowadzenia pracy manewrowej na bocznicy kolejowej;

(vi) organizacje wykonywania pracy manewrowej na bocznicy kolejowej;

(vii) organizacje obstugi punktu/6w zdawczo-odbiorczego/ych;

(viii) zagadnienia dotyczace przewozu koleja towardw niebezpiecznych;

(ix) nadzdér nad stanem technicznych i utrzymaniem obiektéw i urzadzen infrastruktury
kolejowej bocznicy, przeznaczonych do prowadzenia ruchu kolejowego.

Jak wida¢ z powyzszej analizy, obostrzenia proceduralne odnoszgce sie do budowy czy tez
rozbudowy sieci kolejowej o bocznice kolejowa s3 znaczne. Z jednej strony uzasadniona jest, ze
wzgledow bezpieczenstwa, konieczno$¢ przejscia tej drogi administracyjnej, z drugiej jednak,
moze ona skutecznie odstrasza¢ szczegélnie mniejszych operatoréw portowych od
uruchomienia tej posiadajacej wiele zalet, a wydaje sie Ze w Polsce wcigz niedocenianej, gatezi
transportu, jaka jest transport kolejowy.

Autor:
Marcin Borowski

Autor:
Rafal Czyzyk
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Podatkowe aspekty transakcji Kkapitalowych. Cz. III -
przeksztalcenie spoiki kapitatlowej w inng spotke kapitalowa

W drugim artykule przygotowanym w ramach niniejszego cyklu autorzy dokonali analizy
zagadnienia przeksztalcen podmiotéw gospodarczych oraz wynikajacej z nich
problematyki sukcesji podatkowej. Przedmiotem tej publikacji jest przedstawienie
problematyki cichej rezerwy zyskow oraz podatkowych aspektéw przeksztalcenia spotki
kapitalowej w innag spolke Kkapitalowa, z punktu widzenia materialnego prawa
podatkowego, w szczego6lnosci ustawy z dnia 15 lutego 1992 r. o podatku dochodowym od
0s6b prawnych [dalej: ,CitU”].

Cicha rezerwa zysku

Przez cichg rezerwe zysku rozumie sie dodatnig rdéznice zachodzaca pomiedzy warto$cig
skladnika majatkowego podatnika, ustalong w dwéch réznych okresach i stanowigcg nadwyzke
wartosci majatku. Nalezy zauwazy¢, iz gdérna granice wyceny bilansowej sktadnikow
majatkowych podatnika stanowi cena ich nabycia albo koszt wytworzenia. Jezeli warto$c¢
sktadnika majatkowego ustalona na ostatni dzieni roku obrotowego jest wyzsza niz cena nabycia
albo koszt wytworzenia sktadnika majatkowego, to nadwyzka wartosci, co do zasady, nie moze
zosta¢ ujawniona w bilansie i stanowi cichg rezerwe zysku.1

Cicha rezerwa zysku nie odnosi sie wyltgcznie do proceséw przeksztatcen spoétki kapitatowej w
inng spotke kapitalowa, ale jest instytucja, ktéra moze wystapi¢ w zasadzie w kazdym z
rodzajow przeksztalcen. Jej realizacja, w braku stosownych regulacji podatkowych,
skutkowataby powstaniem po stronie podatnika przychodu podatkowego. Wobec powyzszego,
oméwione w poprzednim artykule przepisy ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. Ordynacja
podatkowa, dotyczace sukcesji podatkowej, jak réwniez regulacje materialnoprawne, zawarte w
CitU i traktujace o zasadach amortyzacji podatkowej, naktadaja na podatnikow obowigzek tzw.
ciagtosci wyceny majatku przedsiebiorstwa dla celow podatkowych. Pojecie to polega na
zawieszeniu opodatkowania dochodu rozumianego jako ustalona na dzien przeksztatcenia
nadwyzka wartosci sktadnika majgtkowego, do czasu faktycznego zbycia tego sktadnika majatku
przez podmiot przeksztatcony.

Przeksztalcenie spotki kapitatlowej w inng sp6tke kapitatlowa

Jak wskazane zostato w poprzednim artykule niniejszego cyklu, spétka przeksztatcona wstepuje
we wszystkie przewidziane prawem podatkowym uprawnienia i obowigzki spdétki
przeksztatcanej chyba, Ze szczegblne przepisy materialnego prawa podatkowego stanowia
inaczej. Reguta ta, wynikajgca z art. 93 ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. Ordynacja podatkowa
[dalej: ,,OrdPod”], zwana jest sukcesja podatkowa. W powyzszym kontekscie zauwazy¢ nalezy, iz
zasada sukcesji, na gruncie CitU, nie ulega jakimkolwiek modyfikacjom ani ograniczeniom w
przypadku przeksztatcenia spotki kapitalowej w inng spotke kapitatowa. Co istotne, w Swietle
art. 7 ust. 4 CitU, spétka kapitatowa powstata na skutek przeksztatcenia innej spétki kapitatowej
zachowuje przystugujace spoéice przeksztatcanej prawo do pokrywania straty podatkowej, co
stanowi wyjatek od zasady nieprzenoszalnosci tego uprawnienia na inne podmioty.

1 Litwinczuk H. [w:] ,Prawo podatkowe przedsiebiorcow”, pod red. H. Litwinczuk, wyd. 7, Warszawa 2013
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Waznym zagadnieniem, z punktu widzenia przeksztatcenia spétki kapitatowej w inng spotke
kapitatowa, sg zasady amortyzacji podatkowej majatku trwatego po dokonaniu przeksztatcenia.
W powyzszym konteksScie nalezy zauwazy¢, iz w Swietle art. 16g ust. 9 CitU, w przypadku
komentowanego przeksztatcenia, warto$¢ poczatkowa S$rodkéw trwalych oraz wartosci
niematerialnych i prawnych ustala sie w wysokos$ci wartosci poczgtkowej okres$lonej w
ewidencji Srodkéw trwalych oraz wartoSci niematerialnych i prawnych podmiotu
przeksztatcanego. Dokonujac odpiséw amortyzacyjnych, spo6tka przeksztalcona bierze pod
uwage dotychczasowg wysokos¢ tych odpiséw (tj. dokonywanych przez spo6tke przeksztatcang),
a nadto kontynuuje metode amortyzacji podatkowej spotki przeksztatcanej (vide: art. 16h ust. 3
CitU). Stawki amortyzacyjne mogg by¢ jednak obnizane lub podwyzszane przez podmiot
przeksztatcony, stosownie do tresci art. 16i ust. 2 - 7 CitU.

Analizujgc skutki podatkowe przeksztalcenia spotki kapitatlowej w inng spotke kapitatows,
nalezy szczeg6lng uwage zwrdci¢ na niezwykle istotny aspekt, jakim jest sposéb rozliczenia
podatku przez spétke przeksztatcang, na dzien ustania jej bytu prawnego. W $wietle art. 8 ust. 6
CitU, jezeli z odrebnych przepisow wynika obowigzek zamkniecia ksigg rachunkowych
(sporzadzenia bilansu) przed uptywem przyjetego przez podatnika roku podatkowego, za rok
podatkowy uwaza sie okres od pierwszego dnia miesigca nastepujacego po zakonczeniu
poprzedniego roku podatkowego do dnia zamkniecia ksigg rachunkowych. W tym przypadku za
nastepny rok podatkowy uwaza sie okres od dnia otwarcia ksiag rachunkowych do konca
przyjetego przez podatnika roku podatkowego. Z przepisu art. 12 ust 2 - 3 ustawy z dnia 29
wrzesnia 1994 r. o rachunkowosci [dalej: ,RachU”], ksiegi rachunkowe powinny, co do zasady,
zosta¢ zamkniete w dniu zmiany formy prawnej podmiotu. Jednakze obowigzek powyzszy moze
ulec fakultatywnemu wytaczeniu w przypadku przeksztatcenia spo6tki kapitatowej w inng spotke
kapitatowa. Wéwczas, zeznanie roczne nie zostaje sporzadzone przez spotke przeksztatcang,
wedtug stanu na dzien przeksztalcenia, lecz obowigzek sprawozdawczy wraz z rozliczeniem
podatku wykona spoétka przeksztatcona.

Podsumowanie

Niniejszy artykut poswiecony zostat skutkom podatkowym przeksztatcenia spétki kapitatowej w
inng spoétke kapitatowa, jakie wynikajg z przepiséw materialnego prawa podatkowego.
Obowigzujace w tym wzgledzie przepisy CitU traktujace o ciggtosci wyceny majatku
przedsiebiorstwa dla celéw podatkowych oraz o kontynuacji odpiséw amortyzacyjnych, w
polaczeniu przepisami RachU dotyczgcymi kontynuacji prowadzenia ksigg rachunkowych oraz z
omoéwiong uprzednio zasadg sukcesji podatkowej wynikajaca z OrdPod, czynia przedmiotowg
transakcje przeksztatcenia transparentna podatkowo.

W tym stanie rzeczy nalezy zauwazy¢, iz z podatkowego punktu widzenia przeksztatcenie spotki
kapitatlowej prawa handlowego w inng spotke Kkapitatlowg jest transakcja najmniej
skomplikowang sposrod wszystkich dopuszczalnych prawnie rodzajow przeksztatcen.

Autor:
Piotr Porzycki

Autor:
>4 L» Rafal Czyzyk
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The Development of the Law of the Sea - part II
The Third United Nations Conference on the Law of the Sea

The opportunity to build a new consensus on the law of the sea arose in 1967 when the
Ambassador of Malta to the United Nations, Arvid Pardo, drew the attention of the world
to the resources of the seabed and ocean floor beyond the limits of national jurisdiction.
On 17th August 1967 Malta proposed to include in the agenda of the twenty-second UN
General Assembly session an item titled “Declaration and treaty concerning the
reservation exclusively for peaceful purposes of the seabed and the ocean floor,
underlying the seas beyond the limits of national jurisdiction and the use of their
resources in the interest of mankind”.

A. Pardo explained Malta’s proposition further on 21st September 1967 by pointing out:
— that the seabed and ocean floor beyond the limits of national jurisdiction could not be
appropriated;

— the need to constitute an international body which would regulate activity in the seabed and
the ocean floor beyond the limits of national jurisdiction;

— the need to distribute the profit gained from the exploitation of the resources of the seabed
and ocean floor beyond the limits of national jurisdiction for the benefit of developing
countries.!

As a result of Malta’s initiative the UN General Assembly established a special committee to
examine the question of the use of the seabed and ocean floor beyond the limits of national
jurisdiction for peaceful purposes. The committee consisted of 35 states and was led by H.S.
Amerasinghe.?

The aforementioned committee did not manage to prepare a draft convention, so in
consequence UN General Assembly adopted Resolution 2476 A/XXIII on 21st December 1968,
which established the Standing Committee on the Peaceful Uses of the Seabed and the Ocean
Floor beyond the Limits of National Jurisdiction. Originally the Committee consisted of 42
countries, but eventually the number of members rose to 91 states.

In 1970, the UN General Assembly adopted Resolution 2750 C/XXV which decided to convene
another conference on the law of the sea. At that time, the General Assembly also unanimously
adopted the Declaration of Principles Governing the Seabed and the Ocean Floor beyond the
Limits of National Jurisdiction, which constituted an important basis for the future Convention
on the Law of the Sea.3 The establishment of an international binding mechanism for the area
and the resources of the seabed and ocean floor beyond the limits of national jurisdiction was
not the only task facing the conference. Other issues to be addressed by the conference included:
the high seas, the continental shelf, the territorial sea, the contiguous zone, the protection of
marine environment and marine scientific research.4

tIbidem, p. 16.

2 Ibidem, p. 18.

3H. Tuerk, Reflections on the Contemporary Law of the Sea, Martinus Nijhoff Publishers, Leiden 2012, p. 13.

4R. Bierzanek, ]. Symonides, Prawo Miedzynarodowe Publiczne, Wydawnictwo Prawnicze PWN, Warszawa 1999, p. 224.
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The other reason for convening of Third Conference on the Law of the Sea was that the former
conferences were not attended by a large number of countries and therefore conventions
adopted during these conferences did not receive widespread acceptance.

Preparatory works carried out from 1969 to 1972 by Standing Committee on the Peaceful Uses
of the Seabed and the Ocean Floor beyond the Limits of National Jurisdiction ended with the
Committee’s report, which included extensive documentation

From 1971, preparatory works were carried out by three subcommittees. The first was
responsible for preparing a draft treaty regarding the legal status of the seabed area and its
resources beyond the limits of national jurisdiction. The second was obliged to draft a treaty
regarding territorial sea, high seas and continental shelf. The third was responsible for
preparing a draft treaty dealing with the preservation of marine environment and marine
scientific research. The second subcommittee was also responsible for preparing a list of issues
that needed to be addressed by the then future conference. This list was prepared in September
1972 and it consisted of 25 items.

On 16th November 1973 at the twenty-eighth session, the UN General Assembly adopted
Resolution 3067 which convened the first session of the Third United Nations Conference on the
Law of the Sea.

The first organizational session of the Third Conference on the Law of the Sea (New York,

December 3-15, 1973) set up the organizational structure of the conference by establishing:

a) General Committee (which consisted of 12 countries from Africa, 12 countries from Asia, 9
countries from Latin America, 9 countries from Western Europe and 6 countries from Eastern
Europe);

b) three substantive committees;

c) the Drafting Committees.

H.S. Amerasinghe (Sri Lanka) was elected as President of the Conference and A. Beesley
(Canada) was elected as Chairman of the Drafting Committee. Substantive committees were

responsible for:

a) First Committee (Chairman - P.B. Engo, Cameroon)
e legal status of the seabed and ocean floor beyond the limits of national jurisdiction,

b) Second Committee (Chairman - A. Aguilar, Venezuela)
e 15 main issues regarding inter alia, territorial sea, high seas and continental shelf,

c) Third Committee (Chairman - A. Jankow, Bulgaria)
e preservation of the marine environment, marine scientific research, development and
transfer of marine technology.

5]. Symonides, Nowe Prawo Morza, PWN, Warszawa 1986, p. 22-23.
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A very important novelty was the adoption of the principle of consensus. Pursuant to the Rules
of Procedure adopted at the Second Session (on 27th June 1974 in Caracas) a matter of
substance could not be put to vote unless all efforts to reach a general agreement have been
exhausted. In addition, there was also the possibility to adjourn the vote for no longer than 10
days upon the request of 15 representatives, or should a majority of representatives present and
voting decide so, a vote could be deferred for a specified period of time during which the
President should make every effort to reach a consensus. Interestingly, voting took place only
during the 10th and 11th sessions.

The Conference was coordinated by the President with the assistance of the General Committee,
which consisted of 31 vice-presidents, the Rapporteur General and the Chairmen of the Main
Committees. The adoption of the consensus required a consistent search for compromise
solutions and moreover it led to the so-called package deals (i.e. concession over some issues
was made in the expectation of concession over other issue).

There were different groups of interests present at the Third United Nations Conference on the
Law of the Sea - regional groups which long have existed within the UN system (Africa, Asia,
Latin America, Western and Eastern Europe) and the group of 77 (the developing countries).
However, there were also two other groups, which established their presence at the Third
Conference - land-locked and geographically disadvantaged states (54 countries) and a group of
so-called “territorialists” (i.e. countries with a 200-mile territorial sea).

Every major issue which was to be addressed during the Third Conference inspired countries to
form groups with mutual interests. It is worth mentioning a group of archipelagic states, straits
states and shelf states. There were also opposition groups, e.g. addressing the issue of
delimitation, one group supported the idea of median or equidistance line, while the other group
advocated the principle of equitys. It was difficult to work out concrete solutions because there
were more than hundred participants. As a consequence a variety of negotiating groups soon
emerged. Besides the Main Committees and formal organs, there were also working groups
(usually open) and informal groups of experts.

The Third United Nations Conference on the Law of the Sea, which lasted for nine years (1973-
1982), was one of the greatest and most important conferences in the history of international
relations. The Third Conference was attended by 157 countries and it consisted of 11 main
sessions, almost 200 plenary sessions, hundreds of meetings as well as formal and informal
consultations. The main reason why the Conference lasted for nine years was that it basically
codified, perhaps not the whole, but certainly the major part of the law of the sea. The
significance of the Conference is even greater when you take into account that it addressed
issues concerning political, economical and military interests of the whole world - regardless of
the size and the location of each country.

The Third United Nations Conference on the Law of the Sea was concluded on 10th December
1982 in Montego Bay (Jamaica) where the Convention on the Law of the Sea was signed by 119
states. In 1993 the Convention was ratified by 60 states and it entered into force in 1994. As of
7th January 2015, UNCLOS was ratified by 166 countries (including Poland) and the European
Union? .

6 Ibidem, p. 30
7 United Nations, Chronological lists of ratifications of, accessions and successions to the Convention and the related Agreements as
at 3 October 2014, http://www.un.org/Depts/los/reference_files/ chronological_lists_of_ratifications.htm (07.13.2015).
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Thirty years after the opening for signature of the UNCLOS Professor Tommy Koh, who was the
President of the Third United Nations Conference on the Law of the Sea, wrote: “my dream that
the Convention will become the ‘constitution’ of the world’s oceans has come to pass. It is the
constitution of the oceans because it treats the oceans in a holistic manner. In its 320 articles, and 9
annexes, as supplemented by the 1994 General Assembly Resolution 48/263 relating to Part XI of
the convention and the 1995 Agreement relating to the conservation and management of
straddling fish stocks and highly migratory fish stocks, the Convention is both comprehensive and
authoritative”s.

The 1982 United Nations Convention on the Law of the Sea

The 1982 Convention consists of 320 Articles, 17 Parts and 9 Annexes. The introduction of the
Convention (Part I) contains definitions of fundamental terms such as the “Area”, “Authority”
and “pollution of the marine environment”. Part Il deals with territorial sea and the contiguous
zone and Part Il with straits used for international navigation. The UNCLOS managed to address
the long-standing problem of the breadth of territorial sea. Pursuant to Article 3, the breadth of
the territorial sea should not exceed 12 nautical miles, measured from baselines determined in
accordance with the Convention. Furthermore, the UNCLOS formulated a definition of the “right
of transit passage”, which applies to straits used for international navigation between one part of
the high seas or an EEZ and another part of the high seas or an EEZ.

Part IV of the Convention is an interesting novelty as it regulates the legal status of archipelagic
states?. Archipelago means a group of islands, including parts of islands, interconnecting waters
and other natural features which are so closely interrelated that such islands, waters and other
natural features form an intrinsic geographical, economic and political entity, or which
historically have been regarded as such. An archipelagic state means a state constituted wholly
by one or more archipelagos and may include other islands. Such a state can draw straight
archipelagic baselines joining the outermost points of the outermost islands and drying reefs of
the archipelago provided that within such baselines the main islands are included and the area
in which the ratio of the area of the water to the area of the land is between 1:1 and 9:1. The
sovereignty of an archipelagic state extends to the waters enclosed by the archipelagic baselines,
and these waters are called archipelagic waters. All states enjoy the right of innocent passage
through archipelagic waters and in the case of sea lanes and air routes designated by an
archipelagic state, all ships and aircrafts enjoy the right of archipelagic sea lanes passage.

Part V and Part VI of the Convention are devoted to the exclusive economic zone (EEZ) and
continental shelf, respectively. The regulation of EEZ is regarded as another revolutionary
concept introduced by the UNCLOS10. The exclusive economic zone is an area beyond and
adjacent to the territorial sea and it should not extend beyond 200 nautical miles from the
baselines from which the breadth of the territorial sea is measured. The EEZ is subject to a
specific legal regime, under which the rights and jurisdiction of the coastal state and the rights
and freedoms of other states are governed by the relevant provisions of the Convention. The EEZ
is not a part of the territorial sea nor a part of the high seas. Essentially the regulation of the
exclusive economic zone was a compromise between countries recognizing it as a sui generis
area and those recognizing it as a part of the high seas!!l. On the other hand, Articles 88-115
(relating to high seas) and other pertinent rules of international law apply to the EEZ, provided
that they are not incompatible with Part V.

8 United Nations, United Nations Convention on the Law of the Sea at Thirty: Reflections, United Nations, New York 2012, p. 105.
9 M.H. Kozinski, Morskie Prawo Publiczne, Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdynii, Gdynia 2010, p.19.

10 ], Symonides, The New Law of the Sea, Polish Institute of International Affairs, Warsaw 1988, p. 93.

11], Symonides, Nowe Prawo Morza, PWN, Warszawa 1986, p. 160.
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Very important provisions for international shipping are enshrined in Part VII of the UNCLOS,
which regulates the high seas. Articles 86-90 contain fundamental general provisions, including
the list of freedoms of the high seas. Basically the aforementioned general provisions state that:

a. the high seas are reserved only for peaceful purposes;
b. no state may validly appropriate any part of the high seas; and

c. every state, regardless of its geographical location, has the right to sail ships flying its flag
on the high seas.

Part VII regulates other important aspects such as nationality of ships, duties of the flag state,
duty to render assistance and countermeasures against piracy (including right of visit and right
of hot pursuit).

Moreover, the 1982 Convention deals with the regime of islands (Part VIII) and enclosed or
semi-enclosed seas (Part IX). It regulates also the right of access of land-locked states to and
from the sea and freedom of transit (Part X).

Almost 60 Articles of the UNCLOS are devoted to the exploration and exploitation of the mineral
resources of the seabed and ocean floor and subsoil thereof beyond the limits of national
jurisdiction (Part XI). The most important novelty of this Part is the introduction of the principle
of common heritage of mankind. It is worth mentioning that Part XI was partially changed by the
1994 Implementation Agreement, which successfully addressed issues that prevented some
industrialized countries from adhering to the UNCLOS.

Part XII of the UNCLOS regulates the protection and preservation of the marine environment. A
significant feature of the law of the sea is its comprehensive approach towards the issue of
protection of the marine environment, which includes prevention of pollution from land-based
sources and vessels as well as prevention of harmful activities in the Area, dumping and
pollution from or through the atmosphere!2. Furthermore, the Convention imposes upon states
the responsibility to fulfil their international obligations concerning the protection and
preservation of the marine environment. Finally, the UNCLOS recognizes the competence of
international and regional organizations and diplomatic conferences to adopt regulations for
prevention, reduction and control of pollution, which enables continuous upgrade of
international rules?s.

Part XIII establishes general principles for marine scientific research. The Convention grants the
right to conduct marine scientific research to competent international organizations and to all
states, regardless of their geographical location. The aforementioned general principles are as
follows:

a) marine scientific research should be carried out only for peaceful purposes;

b) marine scientific research should be conducted with appropriate scientific means and
methods;

12M.H. Kozinski, Morskie Prawo Publiczne, Wydawnictwo Akademii Morskiej w Gdynii, Gdynia 2010, p. 19.
13 K.M. Gjerde, Challenges to Protecting the Marine Environment beyond National Jurisdiction , in: The 1982 Law of the Sea
Convention at 30: Successes, Challenges and New Agendas, D. Freestone (ed.), Martinus Nijhoff Publishers, Leiden 2013, p. 168-169.
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c) marine scientific research cannot unjustifiably interfere with other legitimate uses of the
sea;

d) marine scientific research should be carried out in conformity with other relevant
provisions of the UNCLOS, including those for the protection of the marine environment.

Part XIV deals with the development and transfer of marine technology and Part XV regulates
the settlement of disputes. The last two Parts are devoted to general and final provisions.

Another novelty of the UNCLOS is the introduction of the aforementioned Part XV as this was an
attempt to create a comprehensive and uniform system of dispute settlement. According to Part
XV, states shall settle any dispute concerning the interpretation or application of the UNCLOS by
peaceful means. Furthermore, at any time states can agree to settle a dispute between them by
any peaceful means of their own choice. In the case of a dispute, there is also an obligation of
states to exchange views regarding its settlement by negotiation or other legitimate means.
Moreover, the UNCLOS creates a possibility for states to use the conciliation procedure, which is
regulated in Annex V. If reaching the settlement by recourse to the aforementioned methods
turns out to be impossible, states can always use one of the compulsory procedures entailing
binding decisions, namely, court and arbitration procedures. States parties have a right to
choose one of the following compulsory procedures:

a) the International Tribunal for the Law of the Sea (which was established by the Convention);

b) the International Court of Justice;
c) an arbitral tribunal (constituted in accordance with Annex VII);

d) a special arbitral tribunal (constituted in accordance with Annex VIII for one or more of the
categories of disputes).

Pursuant to Article 287 of the UNCLOS, the state party may choose an appropriate compulsory
procedure when signing, ratifying or acceding to the Convention or at any time thereafter.

This brief description of the 1982 Convention shows that the drafters of the UNCLOS managed to
regulate almost every aspect of the law of the sea, which is undoubtedly an incredible
achievement. However, because of the scope of the UNCLOS it was predictable that in some parts
the Convention would be insufficient and that some ideas would turn out to be not as successful
as it was originally predicted.

o
& Autor:
= » Andrzej Czernis
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GAFTA introduces consolidated “Prevention of Shipment”
clause to replace Prohibition, Force Majeure and Strike
clauses

Traditionally handled through separate clauses, GAFTA’s Prohibition, Force Majeure, and Strike
provisions have now been revised in all CIF, C&F and FOB standard form contracts entered into
since 1 June 2014, with the central notion of force majeure now singularly encapsulating all
three.

At first glance, the Prevention of Shipment clause (which applies equally to FOB contracts except
that the clause refers to “Delivery” as opposed to “Shipment”) merely consolidates the pre-
existing provisions, but traders need to be acutely aware of the subtle differences which we set
out below.

The Clause

The contract will be suspended if an Event of Force Majeure (Event) prevents the sellers’
performance (partially or otherwise), provided that sufficient notice of the Event is given
(within 7 consecutive days of the Event, or not later than 21 consecutive days before
commencement of the shipment period, whichever is the later.)

The new Prevention of Shipment clause defines an Event as follows:

Prevention of shipment

“Event of Force Majeure” means (a) prohibition of export, namely an executive or legislative
act done by or on behalf of the government of the country of origin or of the territory where
the port or ports named herein is/are situate, restricting export, whether partially or
otherwise, or (b) blockade, or (c) acts of terrorism, or (d) hostilities, or (e) strike, lockout or
combination of workmen, or (f) riot or civil commotion, or (g) breakdown of machinery, or
(h) fire, or (i) ice, or (j) Act of God, or (k) unforeseeable and unavoidable impediments to
transportation or navigation, or (l) any other event comprehended in the term “force
majeure”.

Buyers have the option to cancel the unfulfilled part of the contract if the Event continues for 21
consecutive days after the end of the shipment period by serving notice on the sellers exercising
the option no later than the first business day after expiry of this 21 day period.

If the buyers do not exercise this option, the contract remains in force for a further 14
consecutive days after which, if the Event has not ceased and therefore continues to prevent
performance, any unfulfilled part of the contract is automatically cancelled.

If the Event ceases before the contract can be cancelled, sellers must notify buyers that this is the
case and then sellers themselves are entitled to as much time as remained for shipment under
the contract before the Event occurred; or 14 days, whichever is longer, to perform.

As previously, only the sellers can invoke the new “Prevention of Shipment” clause but the clause
now explicitly puts the burden of proof on sellers to prove that an Event occurred which
prevented performance.
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Key changes

We set out below the key changes in this approach that both sellers and buyers alike need to

look out for:

— Force majeure is now all-encompassing, defined by reference to 12 listed impediments,
including those that were previously dealt with under the Prohibition and Strike clauses. This
definition now also includes an explicit reference to “acts of terrorism”

— Very significantly, the cancellation of the contract is no longer automatic in the event of a
prohibition of export, blockade, hostilities or legislative act restricting export. Instead, as
explained above, performance is suspended for up to 21 days following the shipment period
(as long as the sellers have complied with the notice requirements), following which either
i) buyers have the option to terminate; or
ii) the Event continues for a further 14 consecutive days and the contract terminates

automatically

— This new articulation requires the sellers’ performance of the contract to actually be
prevented for the clause to operate to suspend performance, unlike the previous articulations
of Force Majeure terms which allowed notice to be given if delay was “anticipated” or “likely
to occur”. Therefore the bar is now set higher for sellers wishing to invoke the clause,
although it is more in line with the old Prohibition clause in which a partial or total restriction
was required

— The notice provisions for sellers are now less onerous, requiring notification of only the
Event, and not a second notice claiming an extension of time for shipment, as was required
under the old Force Majeure and Strikes clause

— Timings on termination of the contract have diminished in the new revision, with buyers able
to cancel if the Event continues for 21 consecutive days after the shipment period, as opposed
to 30 days under the previous Force Majeure and Strikes clauses, and now 14 as opposed to
30 consecutive days before automatic cancellation if buyers do not exercise this option. This
constitutes a dramatic reduction, with the contract now terminating (at buyers’ option or
otherwise) significantly earlier if the Event persists

— Sellers are now obliged to notify buyers “without delay” if the Event ceases before the
contract can be cancelled, and are then entitled to the remaining time left for shipment under
the contract before the Event began, or, if the time remaining is less than 14 days, the sellers
are now granted 14 consecutive days to perform

Comment

The uniformity now introduced by GAFTA between the various prevention of shipment, strikes,
and prohibition clauses should be welcomed by traders. The streamlined and simplified
notification process should lead to fewer missed deadlines on the part of the sellers. However,
both sellers and buyers alike would be well advised to familiarise themselves with the revised
deadlines and notice periods under this new clause.

Author:
Francesca Corns
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High Court upholds refund guarantees despite findings in
China of fraud, and injunctions against the guarantor

The case of Spliethoff’s Bevrachtingskantoor BV v Bank of China Ltd (2015) concerned two refund
guarantees for two hulls (38 and 39) built for Spliethoff’s Bevrachtingskantoor BV (SBV), the
Claimant. The refund guarantees were provided by the Bank of China (BOC). As the vessels were
not delivered on time, SBV claimed the repayment of instalments from the shipyard. SBV
claimed payment from BOC under the guarantees after obtaining arbitration awards to that
effect.

In parallel, the shipyard brought proceedings against SBV, in China, claiming SBV had been
fraudulent in assisting engine manufacturers supply second hand engines to the vessel. The
Chinese Court upheld fraud, and issued orders requiring SBV to provide a guarantee in the
Chinese Court, and preventing any payment out under the BOC guarantees.

Consideration of the guarantees

The guarantees were found to be on terms consistent with “on demand” guarantees, as
considered in a number of recent cases (Such as Wuhan Guoyo Logistics Group Co Ltd v Emporiki
Bank of Greece SA [2012] EWCA civ 1629 and Meritz Fire and Marine Insurance Co Ltd v Jan Denul
NV [2011] 2 Lloyd’s Rep 379). This was, notwithstanding the inclusion of a proviso to the effect
that where arbitration was commenced, payment needed to be made only in accordance with
the terms of any award obtained by SBV.

BOC’s main arguments on the issue of the guarantees were that:

a) The arbitration award in the hull 39 reference was not an award for the purposes of the
guarantee which triggered an obligation on the part of BOC to pay under the hull 39
guarantee

b) On the basis that the guarantees were true guarantees, or sureties, they were discharged by
the findings of fraud against SBV in China

As to argument (a), the Court held that any demand by SBV was valid, regardless of any
arbitration award. The demand was independent of any dispute between SBV and the shipyard,
and the disputes served only to defer payment under the guarantee. They did not affect the
validity of the demand itself. The Court, therefore, held that once the arbitration award ordered
the instalments to be repaid, and the shipyard failed to repay those instalments, BOC was
obliged to pay under the guarantee.

In light of the Court’s decision that the guarantees were performance bonds, argument (b) fell
away. However, the Judge did go on to consider the situation had the guarantees been sureties in
light of the wording, which stated that “our obligations shall not be affected or prejudiced by any
dispute between you as the Buyer and the Seller”. The Court held that this would include any
finding of fraud against SBV. In particular, the Judge held that the word “dispute” was sufficiently
wide to cover a situation where a judgment had been handed down following a dispute. There
was, therefore, no need for a matter still to be contentious in order to count as a dispute.

The Court also considered the orders against BOC in China.
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Chinese orders

Issue 1

First, the Court had to consider, as a matter of Chinese law, whether the orders against BOC,
preventing any payment out under the guarantees, were still current. Based on expert evidence,
the Court considered that the orders were indeed still current and, therefore, remained live.
Certainly, the fact was that the Court in China regarded those orders as live.

Issue 2

The Court then considered whether those judgments should be recognised by the English
Courts, despite being obtained in breach of the law and jurisdiction clause of the relevant
contracts. The Court considered the fact that SBV had opposed jurisdiction of the Chinese Court
to the full extent possible, but that when the Chinese Court ruled against it, and assumed
jurisdiction, SBV took full part in defending the claims in China.

The Judge held, therefore, that the numerous clear authorities stating that it would be
“manifestly against public policy to give recognition to the foreign judgment at the behest of the
defendants who have procured it in breach of an order emanating from this court” did not apply.
Where a party takes full part in foreign proceedings, even where those proceedings were started
in breach of a jurisdiction clause and, in fact, of an anti-suit injunction, that party is held to have
submitted to that jurisdiction, and loses its shield against recognition of the foreign judgment.

Despite the enforcement of the Chinese Court Orders, the Court declined to order a stay of
enforcement of the guarantees. The Judge held that when considering an English law contract,
such as the refund guarantees, English law regards illegality by the place of the performing
party’s domicile or place of business as irrelevant. The Judge, therefore, ordered judgment for
SBV in the full amount of the guarantees claimed.

Author:
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“SFL HAWK” - Passing of title under a bill of lading

A holder of a bill of lading was deemed the owner of the cargo under section 25 of the Sale of
Goods Act 1979, even where the particular terms of a back to back sale contract indicated
property only passed on payment, rather than on transfer of the bill.

Background

PT Awindo International (PT Awindo) were the shippers of a cargo of frozen swordfish, which
they agreed to sell to Fishco BVBA (Fishco) (the First Contract). On the same date, Fishco also
contracted with the Claimants, Carlos Soto Sau (Carlos Soto) for the on-sale of the cargo at a
profit (the Second Contract).

The terms of the two contracts were materially similar with one main exception - the First
Contract contained a rejection clause which was not replicated in the Second Contract.

In both cases, the cargo was to be paid for by an irrevocable letter of credit providing for
payment within 45 days of shipment under the First Contract and within 60 days under the
Second Contract.

The cargo was shipped on board the “SFL. HAWK” and a “to order” bill of lading was issued by
Maersk, naming PT Awindo as the shipper and Carlos Soto as the notify party. This bill of lading
was endorsed in blank and passed to Fishco, who delivered the bill of lading and associated
documents to Banco Santander, with whom Carlos Soto had opened the letter of credit. Although
Banco Santander alerted Carlos Soto to discrepancies in the documentation, Carlos Soto waived
these and collected the documents, amongst which was a packing list stating “LC 45 days after
shipment with rejection clause”.

At discharge, the temperature of the cargo was found to be overly high. Consequently, the Vigo
Port Authority rejected the cargo, which meant that it could not be sold in the European Union.
No payments had yet been made for the cargo by either party.

Fishco presented the rejection certificate to their bank, who cancelled the letter of credit in
favour of PT Awindo. Carlos Soto paid Fishco in full for the cargo, before reselling the damaged
cargo back to Fishco for 10% of the invoice value, by way of mitigation.

PT Awindo brought a claim against Maersk in respect of their losses. The parties settled on
terms where PT Awindo warranted that they were the lawful holder of the bill of lading, that no
other party had title to sue and that they were authorised to act on behalf of all other cargo
interests.

Irrespective of that settlement, Carlos Soto brought their own claim against Maersk for damages.
Maersk agreed that Carlos Soto had paid for the cargo, were the lawful holder of the bill of lading
and were entitled to possession of the cargo at all relevant times. Maersk did not agree that

Carlos Soto were the owners of the cargo at the relevant time or that they had suffered any loss.

The Court was therefore asked to consider the following points by way of preliminary issue:
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Did property in the cargo pass such that Carlos Soto were at all relevant times the owners
of the cargo?

Whilst endorsing and transferring a bill of lading is prima facie evidence that there is an
intention to pass property, this does not necessarily always follow. The question of passing of
property is one of “actual intention”.

The First Contract and letter of credit provided for delayed payment, the right to reject the cargo
and the right to cancel the letter of credit. These particular features led the Court to conclude
that the parties did not intend for property in the cargo to pass until PT Awindo had received
payment from Fishco. As Fishco had cancelled the letter of credit, property remained with PT
Awindo.

Carlos Soto raised an alternative argument that they received the bill of lading in good faith, with
the consent of the seller and without notice of any rights of the original seller to retain title. It
was submitted that Carlos Soto should be considered the owners of the cargo pursuant to s.25 of
the Sale of Goods Act 1979 (SGA 1979).

Maersk argued that Carlos Soto should have been put on notice by the packing list, which
referred to a rejection clause. The Court accepted that even if Carlos Soto had seen the words on
the packing list (which, on the evidence, they had not), they would not have realised property in
the cargo may have been retained by PT Awindo.

The Court was satisfied that Carlos Soto were the owners of the cargo at all relevant times
pursuant to s.25 of the SGA 1979.

Was the claimants’ loss caused by Maersk’s breach of duty?

Maersk argued that the true cause of Carlos Soto’s loss was not their negligence as carrier, but
Fishco wrongfully retaining payment from Carlos Soto despite not having paid PT Awindo.
Fishco’s retaining payment was an “intervening act” breaking the chain of causation, meaning
that Maersk could not be liable. The Court disagreed with this analysis. The cargo had been
damaged prior to, or upon discharge at Vigo, so that the loss crystallised before any intervening
act.

The Court recognised that the chain of causation could only be broken if the impact of an
intervening act was severe enough to “obliterate” the previous wrongful act of the carrier. It was
held that Fishco’s actions did not obliterate Maersk’s breach.

Comment

A carrier should exercise caution when settling a claim with a shipper because the holder of the
bill of lading can also be deemed the owner of the cargo in their capacity as a “bona fide”
purchaser under s.25 of the SGA 1979.

Author:
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Man over board: Was it suicide?

What does an employer or insurer have to do, in cases of suspected suicide, to determine if death
in service benefits are payable? Establishing the cause of death can give rise to complex issues
such as those explored in a recent case involving a marine crew fatality. The matter of Braganza
v BP Shipping Ltd (2015) revolved around the disappearance of Mr Braganza while working as
chief engineer on an oil tanker managed by BP Shipping Ltd (BP).

BP’s investigation

BP, the employer, was contractually liable to pay compensation for the death of its employees
unless, in its opinion, the loss was by “wilful default” (i.e. suicide). BP concluded that the most
likely explanation for the disappearance was that the deceased had committed suicide by
throwing himself overboard. BP reached its conclusion after conducting a safety investigation
into how its systems could be improved to prevent such a situation re-occurring. The resulting
report, identifying six factors supportive of suicide, was sent to the General Manager responsible
for employing individuals aboard the tanker who determined that no further enquiries were
necessary, and that there had been a “wilful default” by Mr Braganza; therefore, no death in
service benefits were payable to his widow.

Was BP’s conclusion reasonable?

The deceased’s widow challenged BP’s findings. On the evidence, the High Court was unable to
make a finding as to cause of death; however, the widow’s claim for death in service benefits was
upheld on the basis that BP’s conclusion sustaining suicide was not reasonable. This decision
was then overturned by the Court of Appeal which held BP’s findings of suicide reasonable.

The importance of cogent evidence

An appeal to the Supreme Court followed, where it was held that the inherent improbability of
suicide demanded that there be cogent evidence to support the finding. Here, the General
Manager had simply accepted the enquiry’s conclusion that suicide was the most likely
explanation; however, this enquiry was set up, not to determine the cause of disappearance, but
to establish whether BP systems could be improved. To make a positive finding of suicide, strong
evidence was required to overcome the inherent improbability that Mr Braganza had indeed
committed suicide. The six indicating factors of suicide stated in the report were deemed by the
Supreme Court not to be positive indications but merely “straws in the wind” and should have
been set against the evidence of his normal behaviour immediately before his death, which
increased the inherent improbability of suicide in his case. Interestingly this was not a
unanimous judgement, Lord Neuberger reasoning that there was a combination of reasons
sufficiently cogent to justify the finding of suicide.

Some practical pointers for employers and insurers

The fact that various senior judges could not agree demonstrates the difficulties which
employers and insurance companies can face in these situations. The case illustrates the
importance of conducting a full investigation into the cause of death of an employee, set up
specifically for that purpose. It will be important to consider all the facts, and to gather sufficient
cogent evidence to support any decision which is eventually reached.

Author:
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“Gazprom” OAO: Can a EU State recognise and enforce an anti-
suit arbitration award?

Since the recast Brussels Regulation 1215/2012 came into force on 10t January 2015, it is now
possible to bring proceedings before the courts of an EU country even though the courts of
another Member State have been first seised, if those proceedings are brought “in support of
arbitration” (i.e. they are started in order to obtain a declaration that there is a valid arbitration
agreement between the parties). However, the recast Regulation is silent on whether an anti-suit
injunction can be obtained to restrain proceedings in the court first seised.

Advocate General Wathelet issued an Opinion at the end of last year in the Court of Justice of the
European Union (CJEU) “Gazprom OAQ” case in which he opined that the recast Regulation
overturns West Tankers (which prevented Member State courts from issuing anti-suit
injunctions to restrain the breach of an arbitration agreement where another Member Court is
first seised) and that an anti-suit injunction in such circumstances would not be incompatible
with the Regulation. That is arguably incorrect though, given that the Regulation would appear
to allow for both sets of proceedings continuing before the courts of the respective Member
States - although an eventual New York Convention award is likely to have primacy over the
judgment of the EU court first seised which finds that there is no valid arbitration agreement.

The CJEU has now delivered its judgment in the “Gazprom OAO” case. Unfortunately, it does not
resolve the issue mentioned above since the decision is based on Regulation 44/2001 rather
than the recast Regulation. It was held that Regulation 44/2001 does not preclude a Member
State’s courts from recognising and enforcing (or refusing to recognise and enforce) an arbitral
award obtained from a tribunal in another Member State which prohibits a party from bringing
certain claims before it.

Comment

In effect, therefore, this decision confirms that an anti-suit injunction can be obtained from the
arbitrators to restrain proceedings brought in a Member State in breach of the arbitration
agreement, assuming that the arbitrators have the power to grant the injunction. However, it
does not resolve the problem that that Member State’s courts may still refuse to recognise and
enforce the arbitral anti-suit injunction. Nor does it resolve the wider issue of whether the
courts of a Member State might also grant an anti-suit injunction under the recast Regulation,
the penalties for the breach of a court injunction being potentially more serious for a litigant
than the breach of an injunction obtained from arbitrators, which can only be enforced by an
order from the supervisory court.

£
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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 & Havans (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 Community Shipowners
Associations, Baltic and International Maritime Council, Comite Maritime International.

Rafal Czyzyk | Partner

r.czyzyk@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 Zawigzku Polskich Armatoréw i Przedsiebiorcéw Morskich
oraz Zwigzku Armatoréw Polskich w Gdyni. Cztonek szeregu komisji i grup roboczych European
Community Shipowners Association. Cztonek Polskiego Stowarzyszenia Prawa Morskiego.

Pawel Mickiewicz | Partner
p.mickiewicz@czernis.pl

Radca prawny przy OIRP w Szczecinie, absolwent Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu
Szczecinskiego. Odbywat praktyki w kancelariach Barlow Lyde & Gilbert w Londynie oraz
Holland & Knight w Nowym Jorku. Cztonek Maritime and Transport Law Commite przy
International Bar Association oraz Polskiego Stowarzyszenia Prawa Morskiego.

Dariusz Szymankiewicz | Partner
d.szymankiewicz@czernis.pl

Radca prawny przy OIRP w Szczecinie, absolwent Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu
Szczecinskiego. Od poczatku praktyki zawodowej zwigzany z MCLO. Autor szeregu publikacji,
szkolen i wyktadéw z prawa morskiego i prawa ubezpieczenn morskich. Posiada wieloletnie
dos$wiadczenie w prowadzeniu postepowan przed Izbg Morska i sagdami powszechnymi w
zakresie wypadkéw morskich, odszkodowan kontraktowych dotyczacych oséb lub tadunku,
sprzedazy statkéw i ubezpieczen morskich. Cztonek Polskiego Stowarzyszenia Prawa Morskiego.
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Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego

Radcowie prawni/Aplikanci radcowscy/Asystenci

Szczecin

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

Piotr Gajlewicz | Radca prawny

p.gajlewicz@czernis.pl

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

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

Sebastian Kita | Radca prawny
s.kita@czernis.pl

Adam Organiszczak | Aplikant
a.organiszczak@czernis.pl

Pawet Bilicki | Aplikant
p.bilicki@czernis.pl

Michat Hubicki | Aplikant
m.hubicki@czernis.pl

Piotr Jedrusiak | Aplikant
p.jedrusiak@czernis.pl

Aleksander Karandyszowski | Aplikant
a.karandyszowski@czernis.pl

Marcin Kaszynski | Aplikant
m.kaszynski@czernis.pl

Adam Gielnik | Aplikant
a.gielnik@czernis.pl

Maciej Jaskiewicz | Aplikant

m.jaskiewcz@czernis.pl

Lukasz Radosz | Aplikant
L.radosz@czernis.pl

Michat Pilecki | Aplikant
m.pilecki@czernis.pl

Piotr Regulski | Aplikant
p.regulski@czernis.pl

Marcin Borowski | Aplikant
m.borowsKki@czernis.pl

Piotr Lorenc | Aplikant
p.Jorenc@czernis.pl

Piotr Porzycki | Asystent
p.porzycki@czernis.pl

Szymon Romanowicz | Asystent
s.romanowicz@czernis.pl

Gdynia

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

Karol Jasman | Aplikant
k.jasman@czernis.pl

Londyn

Andrzej Czernis | Prawnik
a.czernis@czernis.pl
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