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Marek Czernis
Kancelaria Radcy Prawnego

Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego zostata zatozona w roku 1995. Obecnie
Kancelaria dysponuje zespotem 25 prawnikow i asystentdw prawnych (w tym 10
radcOw prawnych), specjalizujgcych sie w prowadzeniu spraw z zakresu prawa: hand-
lowego, cywilnego, wtasnosci intelektualnej, a przede wszystkim prawa morskiego.

Zatozycielem oraz wiodacq 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 dziatalnosci, m.in: aktywnosci na forach takich orga-
nizacji jak: Comite Maritime International, European Community Shipowners’ Asso-
ciations czy International Bar Association; publikowania licznych artykutéw w prasie
fachowej oraz prowadzenia wyktadow na szczecinskich uczelniach wyzszych.

Grono Klientéw Kancelarii jest szerokie i obejmuje m.in.: miedzynarodowe banki,
towarzystwa ubezpieczeniowe, armatordw, czarterujgcych, towarzystwa P&I, spedy-
torow i firmy transportowe, spotki zaangazowane w produkcje, wytworczosé,
dystrybucje i handel detaliczny w wielu branzach przemystowych i handlowych, a
takze podmioty Swiadczace ustugi z zakresu marketingu i reklamy.

Clyde & Co LLP

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

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

Prawnicy Clyde & Co wykorzystujac sie¢ biur rozmieszczonych we wszystkich
najwazniejszych jurysdykcjach Swiata z powodzeniem $wiadczg od lat pomoc prawng
klientom, ktorych dziatalno$¢ ma charakter miedzynarodowy. Gtéwne obszary praktyki
obejmujg prawo: lotnicze, morskie, transportowe, a takze prawo handlowe, ubezpiecze-
niowe, energetyczne oraz zagadnienia infrastrukturalne. Clyde & Co wykazuje réwniez
aktywnos¢ w dziedzinie arbitrazu, prawa korporacyjnego czy tez finansowego.

Jednym z celdéw przyswiecajacych Clyde & Co jest nieustanny rozwdj, stad systematycznie
podejmowane sg nowe wyzwania, wraz z ktorymi powstajg kolejne biura w nowych lokalizac-
jach. W ostatnich latach kierunkiem ekspansji sq rynki Afryki i australii i Oceanii, co pozwoli
kompleksowo i jeszcze sprawniej stuzy¢ pomocg prawng przedsiebiorcom na catym sSwiecie.
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Reguty Rotterdamskie - przepisy jurysdykcyjne. CzeS¢ X

Jeszcze do pazdziernika 2007 roku, legislatorzy III Grupy Roboczej UNICTRAL,
pracujacy od przeszto 7 lat nad nowym projektem konwencji dotyczacej przewozu
tadunkéw morzem, nie byli w stanie sformutowac¢ koherentnego zespotu przepisow
dotyczacych jurysdykciji i sadownictwa arbitrazowego. Prof. Tetley ostrzegat i zwracat
uwage, ze ,Jurisdiction and arbitration are essential to any acceptable future interna-

71

tional convention™.

Rzecz w tym, iz ta pozorna opieszatos$¢ legislatorow nie wynikta ze ztej woli czy
niecheci do przygotowania przedmiotowych regulacji, ile z faktu wysoce ztozonej
sytuacji miedzynarodowej w zakresie jurysdykcji, postepowania arbitrazowego,
uznawania orzeczen oraz ich wykonywania.

Na date tworzenia nowej konwencji, w miedzynarodowym obrocie prawnym

funkcjonowaty, w szczegdlnosci, nastepujace uregulowania:

1. Konwencja Nowojorska [0 uznawaniu i wykonywaniu zagranicznych orzeczen
arbitrazowych] z 1958 r.

2. Konwencja Brukselska [0 jurysdykcji i wykonywaniu orzeczen sgadowych w
sprawach cywilnych i handlowych] z 1968 r.

3. Konwencja Luganska z 1988 r.2 [o jurysdykcji i wykonywaniu orzeczen sadowych w
sprawach cywilnych i handlowych.]

4, Rozporzadzenie (WE) Nr 44/2001 z 2000 r. [o jurysdykcji i uznawaniu orzeczen
sqdowych oraz ich wykonywaniu w sprawach cywilnych i handlowych? ]

5. Konwencja Haska z 2005r. [,,On Choice of Court Agreements”]?2.

Zatrzymajmy sie, w pierwszym rzedzie, na zasadniczej trudnosci systemowo-
ustrojowej zwigzanej z obowigzywaniem szeroko pojetych przepiséw jurysdykcyjnych
w obrebie panstw cztonkowskich Unii Europejskiej.

Zgodnie z Art. 71 Rozporzadzenia Unijnego Nr 44/2001 (oraz jego nowszego odpow-
iednika Rozporzadzenia Nr 1215/2012): przepisy unijne majgce, w rozwazanym
zakresie charakter wigzacy i bezposrednio stosowalny, nie naruszajg konwencji
(umoéw miedzynarodowych), ktérych panstwa czionkowskie sg stronami i ktére w
sprawach szczegdtowych regulujg jurysdykcje, uznawanie i wykonywanie orzeczen.

LW, Tetly — ,Reform of Carriage of Goods” — The UNICTRAL Draft and Senate COGSA "99 — lets” have a Two — Track — Approach”.

2 Konwencja Luganska z 1988r. zostata zmieniona — ,Konwencja o jurysdykcji i uznawaniu oraz wykonywaniu orzeczen sadowych w sprawach cywilnych i handlowych z dn.
30.10.2007r. [, Konwencja Luganska z 2007r.]

3 Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr. 1215/2012 z dn. 12.12.2012 uchylito i zastapito Rozporzadzenie (WE) Nr 44/2001 od dnia 10.01.2015r. [,,Bruksela I a”]
2 Convention on Choice of Court Agreement z 30.06.2005.
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Problem jednak w tym, iz powyzsze wyiaczenie dotyczy jedynie tych konwencji
szczegotowych, ktorych strong - panstwa cztonkowskie Unii - staty sie przed wejsciem
W zycie unijnego rozporzadzenia jurysdykcyjnego.?®

W przypadku zatem jakiejkolwiek nowej konwencji, ktéra zawiera odrebne przepisy
zwigzane z sagdowym lub arbitrazowym trybem rozstrzygania sporéw, zastosowanie
majgq Art. 67 oraz 81 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, zgodnie z ktérymi
panstwo cztonkowskie Unii nie moze jednostronnie stac sie strong jakiejkolwiek kon-
wencji miedzynarodowej zawierajacej przepisy jurysdykcyjne, ktére mogtyby
pozostawaé w sprzecznosci lub powodowac uchylenie albo modyfikacje zasad jurys-
dykcyjnych przewidzianych w Rozporzadzeniu Nr 44/2001 (czy Rozp. 1215/2012).

Przed podpisaniem, ratyfikacjg czy przystgpieniem do takiej nowej, szczegotowej kon-
wencji, panstwo cztonkowskie musi zatem uzyskac odrebng zgode (decyzje) Rady Unii
Europejskiej, po uzyskaniu pozytywnej opinii Komisji Europejskiej.

Dotychczasowa praktyka w tym zakresie wskazuje, iz Rada, stojaca na strazy
jednolitosciunijnych przepiséw dotyczacych jurysdykcji w sprawach cywilnych i hand-
lowych bardzo ostroznie i wrecz niechetnie udzielata takich zgdd - chyba, ze chodzito
o sytuacje, w ktérych, panstwa czionkowskie en block, zadeklarowatygotowosé
przystgpienia do danej, szczegbétowej konwencji miedzynarodowej.

Legislatorzy przysztych Regut Rotterdamskich staneli przed zasadniczym dylematem:

1) jezeli do nowej regulacji wprowadzone zostang przepisy jurysdykcyjno-arbitrazowe,
zaistnieje powazna grozba, iz zadne z panstw cztonkowskich Unii nie bedzie
mogto jednostronnie podpisac i ratyfikowac¢ nowej konwencji, lub przynajmniej
proces ten zostanie powaznie spowolniony, ze wzgledu na wymogi
cytowanego powyzej [Art. 67 i 81] Traktatu Unijnego;

2) jezeli z kolei, zrezygnuje sie z wprowadzenia do nowej regulacji, odrebnych
przepisow dotyczacych trybu i warunkdéw rozstrzygania sporéw zwigzanych z
miedzynarodowym przewozem tadunkéw drogg morskg, nie zrealizowany
zostanie jeden z gtdéwnych postulatéw lezacy u podstaw tej odwaznej inicjatywy
legislacyjnej to jest: ,Adoption of universal regime to support the operations of
contracts of maritime carriage involving other modes of transport” [z fragmentu
Preambuty do Regut Rotterdamskich].

Rozwigzanie kompromisowe zostato opracowane na 20 sesji Grupy Roboczej
UNICTRAL w 2007. Przyjeto zatem, iz nowe przepisy dotyczace sgdowego lub
arbitrazowego rozstrzygania sporéw, zawarte w odrebnych Rozdziatach 14 i 15, nie
bedq stanowi¢, sensu stricte, integralnej czesci nowych Regut Rotterdamskich.

1 tak np. Austria — bedaca strong Regut Hamburskich z 1978 (zawierajacych odrebne przepisy jurysdykcyjne i arbitrazowe)
- nie bedzie zwigzana Art. 71 — Rozporzadzenia (WE) NR 44/2001 (a jedynie przepisami zawartymi w Regutach) — zobacz , The Bergen” (1997).




Newsletter, styczen 2015 Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego

Podpisanie i ratyfikacja Regut nie wigze sie zatem automatycznie z przyjeciem prz-
episOw jurysdykcyjnych i arbitrazowych. Jak wyjasniono to w Raporcie III Grupy
Roboczej:

»Therefore the provisions of Chapter 14 on jurisdiction and of Chapter 15 on arbitration
will only bind Contracting State that declare in accordance with Art. 91 that they will
bound by each of them.? Such declarations may be made at any time or withdrawn
at any time.”?

Rozwigzanie “opt-in” - bo takg nazwe nadano temu kompromisowi legislacyjnemu -
tylko, prima facie, wydaje sie dobrym rozwigzaniem. Suboptymalna bowiem wydaje
sie, wysoce przeciez realna w praktyce, sytuacja w ktorej panstwa - strony Regut
Rotterdamskch beda podzielone na:

- te ktore ratyfikowaty Reguty, bez przepiséw jurysdykcyjnych i arbitrazowych (w
miejsce ktdrych zastosowanie bedg miaty stosowne przepisy krajowe lub regionalne);
- na panstwa, ktére ratyfikowaty Reguty wraz z Rozdziatem 14 i 15 Regut (zastepujg
tym samym stosowne przepisy wewnetrzne); czy wreszcie

- na panstwa, ktére ratyfikowaty Reguty i tylko jeden z rozdziatédw opcyjnych - to jest
albo Rozdziat 14 dotyczacy - Jurysdykcji albo Rozdziat 15 dotyczacy arbitrazu.

Nie pierwszy to przypadek kiedy kompromis polityczny - a takim jest wtasnie opcja
,opt-in” - podwaza najwznioslejsze idee legislacyjne i zasady dobrego usta-
wodawstwa.

Nie jest to, niestety, jedyny problem zwigzany z rozwigzaniami przyjetymi przez
Reguty Rotterdamskie w tym zakresie. Odniose sie zatem do wybranych zagadnien.

Ani Reguty Haskie z 1924 r.> ani tez Reguty Haga-Visby z 1968 r.® nie zawieraty
odrebnych przepisdbw dotyczacych jurysdykcji czy procedury arbitrazowej.
Pozostawiono to regulacjom krajowym lub innym miedzynarodowym konwencjom.>?

Znaczacym postepem, w tym zakresie byty Reguty Hamburskie z 1978 .7 , ktére w

4Art. 74 i Art. 78 RR. ,The provisions of this chapter shall bind only Contracting States that declare in accordance with article 91 that they will be bound by them.”

3 Art. 91 RR.

° The International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading, Brussels, 25 August 1924,

52 Zobacz sprawa [ The Morviken” 1983], gdzie Izba Lordéw stwierdzita miedzy innymi ,(...) a jurisdiction clause is void where it would have resulted in a carrier enjoying lower limits
than those mandatory imposed by the Hague — Visby Rules”. Posrednio zatem, w drodze prawa precedensowego wptywano na umowne klauzule jurysdykcyjne.

5The International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading signed at Brussels on 25 August 1924 as amended by the Protocol signed at
Brussels on 23rd February 1968

7The UN Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978 signed in Hamburg on 31 March, 1978.
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Art. 21 (,Jurisdiction”) oraz 22 (,Arbitration”)® , Sladem podobnych konwencji
miedzynarodowych dotyczacych przewozu fadunkdéw transportem lotniczym, kolejowym
czy drogowym, wprowadzity obszerniejsza regulacje dotyczacq wymogow
prawnych i warunkéw dochodzenia roszczen oraz rozstrzygania sporéw wyniktych w
zwigzku z przewozem tadunkow morzem.

Signum specificum, rozwigzania przyjetego przez Reguty Hamburskie byto catkowite
wytaczenie w praktyce mozliwosci umownego ustalenia wytacznej jurysdykcji, czy tez
umownego ustalenia wigzacego miejsca, wtasciwego do prowadzenia postepowania
arbitrazowego.

Zastgpiono to bardzo szerokim rozwigzaniem opcyjnym, w ktérym strona wystepujaca
z roszczeniem w stosunku do przewoznika, moze z pominieciem umownej klauzuli
jurysdykcyjnej czy arbitrazowej pozwac¢ przewoznika w dowolnym miejscu, byleby
wybrane forum, odpowiadato jednemu z konwencyjnych tacznikow, jak:

domicyl przewoznika; czy
miejsce sporzadzenia umowy przewozu; czy tez wreszcie
port zatadowania czy tez wytadowania fadunku ze statku.

Reguty Rotterdamskie konsekwentnie realizujgce, przynajmniej w tym zakresie,
zatozenia asymilacji i aktualizacji dotychczasowych rozwigzan legislacyjnych oparty
sie, in extenso, na Regutach Hamburskich.

Co do zasady wiec przyjeto, zgodnie z Art. 66(1), w zakresie postepowania sgdowego, iz:

~The plaintiff has the right to institute judicial proceedings under this Convention
against the carrier:
a) In a competent court within the jurisdiction of which is situated one of the following
places:
i. The domicile of the carrier;
ii. The place of receipt agreed in the contract of carriage;
iii. The place of delivery agreed in the contract of carriage,; or

8\W zakresie postepowania sadowego (Art. 21) przewidziano w szczegdlnosci iz:
1.In judicial proceedings relating to carriage of goods under this Convention the plaintiff, at his option, may institute an action in a court which, according to the law of the State
where the court is situated, is competent and within the jurisdiction of which is situated one of the following places:
a) the principal place of business or, in the absence thereof, the habitual residence of the defendant; or
b) the place where the contract was made provided that the defendant has there a place of business, branch or agency through which the contract was made; or
c) the port of loading or the port of discharge; or
d) any additional place designated for that purpose in the contract of carriage by sea.
W zakresie postepowania arbitrazowego, Art. 22(1) Regut Hamburskich przewidywat co do zasady, mozliwo$¢ wigzacego prawnie, umownego poddania sporu pod rozstrzygniecie
sadu polubownego (arbitrazowego) - wytaczajacego jurysdykcje sadéw powszechnych, ale juz w sprawie miejsca, w ktdrym takie postepowanie mogto sie toczy¢, Art. 22(3) Regut
powtarzat niemal formute przyjetq dla postepowania sadowego, zgodnie z ktora:
»The arbitration proceedings shall, at the option of the claimant, be instituted at one of the following places:
a) place in a State within whose territory is situated:
i) the principal place of business of the defendant or, in the absence thereof, the habitual residence of the defendant; or
ii) the place where the contract was made, provided that the defendant has there a place of business, branch or agency through which the contract was made; or
iii) the port of loading or the port of discharge; or
b) any place designated for that purpose in the arbitration clause or agreement.”
Jedynie po zdarzeniu, ktdre stanowi¢ mogto podstawe do wystapienia z roszczeniem z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy przewozu tadunku — strony umowy
mogty w sposob wigzacy, ustali¢ umownie wytaczng jurysdykcje lub wytaczne miejsce prowadzenia sprawy arbitrazowej — [Art. 72 (1) RR]
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iv. The port where the goods are initially loaded on a ship or the port where the
goods are finally discharged from a ship; or

b) In a competent court or courts designated by an agreement between the shipper
and the carrier for the purpose of deciding claims against the carrier that may
arise under this Convention.”

W zakresie postepowania arbitrazowego, powielajac formute z konwencji z 1978r,,
uznano za skuteczng prawnie mozliwos¢ dokonania, przez strony umowy przewozu,
zapisu na sad polubowny z tym jednakze zastrzezeniem, iz w zakresie miejsca przeprowadzenia
tak wybranego umownie postepowania arbitrazowego, obowigzuje, znowu bardzo
otwarta formuta opcyjna powtarzajgca niemal literalnie, cytowany przed chwilg zapis
Art. 66 Konwencji’e.

W tym miejscu warto zwrdéci¢ uwage, iz przyznana w Regutach - formuta ustalenia
sqdu wtasciwego do ewentualnego rozstrzygniecia sporu - ograniczona jest do tzw.
,competent court”, ktéry zgodnie z definicjq przewidziang w Art. 1 (30) - oznacza
wytacznie wiasciwy sad panstwa strony Regut Rotterdamskich, nie zas jakikolwiek
dowolny sad.

Takiego ograniczenia nie zauwazamy przy wyborze - postepowania arbitrazowego.
Moze sie zatem on toczy¢ w jakimkolwiek kraju - pod warunkiem, iz spetniony jest
jeden z wyzej wymienionych warunkow ,facznika” - kontraktowego lub miejsca realizacji
danej umowy przewozu.

Reasumujac, Reguty Rotterdamskie opowiedziaty sie, w $lad za filozofig Regut Ham-
burskich za prymatem swobody wyboru przez strone wystepujacq z roszczeniem
przeciwko przewoznikowi, co do:

1) trybu i miejsca rozstrzygniecia sporu w drodze postepowania sadowego; oraz
2) miejsca rozstrzygniecia sporu w drodze ustalonego kontraktowo-arbitrazowego
trybu postepowania.

Ani odrebna klauzula jurysdykcyjna ani wyczerpujacy zapis na sad polubowny,
wskazujacy konkretny arbitraz w danym panstwie nie stanowig w Swietle zasadniczych
uregulowan Regut Rotterdamskich, ustalen prawnie wigzacych.

Pozwala to zatem, stronie wystepujacej z roszczeniem, niezaleznie od zawartej w
umowie klauzuli jurysdykcyjnej czy arbitrazowej rozpoczaé postepowanie sgdowe czy
arbitrazowe w jakimkolwiek innym panstwie, ktére przez tacznik domicylu
przewoznika czy tez inny tacznik ,operacyjny” umowy przewozu umozliwia
rozpoczecie takiego postepowania.

Legislatorzy UNICTRAL - jakby przestraszeni takg ,rozbujatq” forma jurysdykcyjnej
swobody, postanowili jednak wprowadzi¢ pewne ograniczenia.
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W Scisle okreslonych przypadkach Reguty wprowadzity mozliwo$é wprowadzenia

a) wytacznej jurysdykciji; lub
b) wytacznego miejsca postepowania arbitrazowego.

Rozwazane przypadki mozna usystematyzowaé wg nastepujgcych kategorii:

1) umowne ustalenie ,wytacznej jurysdykcji (,exclusive choice of curt agreement”)
[Art. 67] oraz wytacznego miejsca postepowania arbitrazowego (,binding
arbitration agreement” [Art. 75(3)];

2) umowne ustalenie wifasciwego sadu [Art. 73(1)] lub wytacznego forum
arbitrazowego [Art. 77] po powstaniu sporu wyniktego z niewykonania lub
nienalezytego wykonania umowy;

3) faktycznie potwierdzenie witasciwego sadu (Art. 72(2) podjecie przez strone
prawng czynnosci procesowych przed sagdem wybranym przez strone powodowq
(z naruszeniem wymogow konwencyjnych), bez zakwestionowania tak wybranego
forum.

4)  rozpatrzenie merytoryczne sporu przez Sad, ktory zostat przywotany do sprawy
w zwigzku z aresztem statku (w ramach sporu wyniktego z niewykonania umowy
przewozu przewidzianej Regutami) jezeli, warunki konwencyjne oraz
miedzynarodowe przepisy dotyczace aresztow statku zezwalajg takiemu sadowi
na sprawowania jurysdykcji merytorycznej. 7°

Szczegdtowe rozwiniecie i analiza wyzej przetoczonych okolicznosci ograniczajacych

swobode jurysdykcji Regut Rotterdamskich - nastgpi w nastepnym numerze naszego
Newslettera.

Autor:
Marek Czernis

7> International Convention for the Unification of Certain Rules Regaling to the Arrest of Sea Going Ships 1952.;
International Convention on Arrest of Ships, 1999.,
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Konosament wystawiony w zwigzku z umowg czarteru -
oznaczenie przewoznika

Jezeli na statek bedacy w czarterze (czarter na podrdéz lub czarter na czas)
zatadowany zostat fadunek przez strone inng niz czarterujgcy (strone umowy
czarterowej z armatorem?), wowczas strona taka (frachtujacy) staje przed dwoma
zasadniczymi pytaniami:

1. kto jest przewoznikiem w danej umowie przewozu,
2. jakie sq doktadne warunki umowy przewozu tadunku wiasnie zatadowanego na statek.

W praktyce dokumentacyjno-shippingowej konosamenty rzadko zawierajq pre-
cyzyjnie i jednoznacznie oznaczenie przewoznika - kontraktowej strony umowy
przewozu.

Przy rozpatrywanym tu schemacie statku bedacego w czarterze, moze takim
przewoznikiem by¢ witasciciel rejestrowy statku, czarterujacy, pod-czarterujgcy
(,sub-charterer”) czy tez przedstawiciel® jakiegokolwiek z tych podmiotéw.

Tymczasem prawidtowe ustalenie tozsamosci przewoznika umownego ma niebagatelne
znaczenie dla frachtujgcego/odbiorcy tadunku, gdyz zgodnie z zasadami common
law (a i wiekszosci systemow cywilistycznych) tylko jeden podmiot moze by¢
uznany za odpowiedzialny - jako przewoznik — z tytutu nie wykonania umowy.

Kwestia ta staje sie jeszcze bardziej istotna w przypadku umowy przewozu do
ktorej zastosowanie majgq Reguty Hague-Visby. Zgodnie z Art. 3 (6) wszelkie
roszczenia zwigzane z dang umowg - wygasajg, w materialno-prawnym tego
stowa znaczeniu - po uptywie jednego roku.3

W praktyce zatem wystgpienie np. przez frachtujgcego z roszczeniem o uszkodze-
nie tadunku przeciwko podmiotowi btednie uznanemu za przewoznika kontrak-
towego moze spowodowad, iz roszczenie (pomimo swojej petnej zasadnosci) nie
zostanie zaspokojone, gdy frachtujacy dopiero po uptywie 1 roku zorientuje sie,
ze pozwat nieprawidtowg osobe.*

! Dla potrzeb niniejszego artykutu przyjatem pojecie ,armator” w rozumieniu Art. 7 k.m. — ,ten kto we wiasnym imieniu uprawia zegluge statkiem morskim wtasnym lub cudzym.” Nie
znajduje bowiem adekwatniejszego odpowiednika dla wspdtczesnego rozumienia pojecia angielskiego pojecia ,Owner” lub ,Shipowner” daleko wykraczajacego aktualnie poza
XIX-wieczne pojecie terminologiczne ,wtasciciela rejestrowego” (,registered owner”), a obejmujace aktualnie szerokg game podmiotéw dysponujacych uprawnieniami wtascicielskimi
i quasi wiascicielskimi (np. ,czarterujacy bare-boat”) w stosunku do statku.

21 znowu — ,przedstawicielstwo” w rozumieniu 95 k.c. — nie do korica pokrywa sie z angielskim pojeciem ,agency”, charakteryzujacej sie, m.in., mozliwosci znacznie dalej idacej od
odpowiednika polskiego, samodzielnosci prawnej (np. przez mozliwosci stania sie samodzielng strong umowy w ktdrej wystepuje, niezaleznie od jego wewnetrznego stosunku
prawnego z mocodawcg, :principal”)

3 Art. 3 (6) Hague-Visby Rules — ,(...) the carrier and the ship hall In any event be discharged from all liability whatsoever in respect of the goods unless suit is brought within one
year of their delivery (...)

Zaréwno Art. 108 § 2 k.m. jak i Art. 117 k.c. nie uznajq zasady materialnego wygasniecia roszczenia, a jedynie iz: ,Po uptywie terminu przedawnienia ten przeciwko komu przystuguje
roszczenie moze sie uchyli¢ od jego zaspokojenia(...) [Art. 117 § 2 k.c.]

# [, The Antares” (1987)]

10




Newsletter, styczen 2015 Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego

Prof. Tetley - rekomenduje, z ,ostroznosci procesowej” pozywac¢ w takim przypadku
wszystkich tych, ktérzy potencjalnie mogg okaza¢ sie przewoznikiem kontraktowym
(tj. np. witasciciela rejestrowego statku czarterujacego itp.). Rada o tyle zasadna z
teoretycznego punktu widzenia co wysoce niepraktyczna i niezwykle kosztowna
procesowo, nie znajduje uznania uczestnikow obrotu morskiego. Ciekawe, iz sady
amerykanskie byly gotowe, w paru znanych orzeczeniach, uzna¢ wspdlng
odpowiedzialno$¢ armatora i czarterujgcego z tytutu nie wykonania umowy przewozu.>

System common law przyjmuje jako wyjsciowg zasade generalna, iz ,in normal
circumstances the shipowner could be regarded as the carrier.” ®

W gestii armatora (“shipowner”) jest zarzad operacyjny i zatogowo-techniczny, zatem
kapitan statku podpisujac konosamenty dziata, co do zasady, jako przedstawiciel
(,agent”) armatora - przewoznika strony umowy przewozu.

Ta generalna zasada pozostaje w mocy nawet wéwczas, gdy konkretny przewdz byt
organizowany wytgcznie przez czarterujgcego wraz z wystawieniem przez innego sto-
sownego konosamentu.

Takie prawo do wystawienia przez czarterujgcego - dokumentédw przewozowych
(konosamentéw), uzaleznione jest od odrebnego zapisu umownego zawartego w
czarterze jak np. Cl. 8 NYPE 46, ktéra przewiduje, iz ,the Captain (although appointed
by the Owners) shall be under the orders and directions of the charterers as regards
the employment and agency (...) the Captain (...) to sign the B/L as presented in con-
formity with mate’s or tally clerk’s receipt (...) All B/L shall be without prejudice to the
charter”.

Konosament przedtozony do podpisu kapitanowi przez czarterujgcego, zgodnie z
wyzej cytowang klauzulg - bedzie wigzacy prawnie dla armatora. Bedzie wiec on
uznany - jako przewoznik umowny - za strone umowy przewozu ze wszystkimi
wynikajacymi z tego skutkami kontraktowymi.

Przy takim stanowisku prawa angielskiego — nie jest nawet koniecznym aby konosament
byt podpisany przez kapitana. Zatem, armator bedzie zwigzany zobowigzaniem
konosamentowym nawet wéwczas, gdy dany konosament podpisany zostanie przez
czarterujgcego pod warunkiem, ze podpisujacy wskaze, iz dziatat on w imieniu
kapitana lub armatora . Ten sam efekt osiggniety zostanie, gdy konosament zostanie
»~W rubryce przewoznik” przez przedstawiciela czarterujacego (,charterer’s agent”)s.

5 [,The Quarrington Court (1941)]

[Nichimen Co. v. M/v “Farland” (1972)]

[“International Produce Inc. v. Frances Salmon” (1975)]

¢ Podobnie — K.m. Art. 136 § 2 ,Jezeli w konosamencie nie wymieniono przewoznika, uwaza sig, ze przewoznikiem jest armator (...)"

Reguty Hamburskie Art. 14 (2), 2 zd ,,A B/L signed by the master of the ship carring the goods is deemed to have been signed on behalf of the carrier”
Reguty Rotterdamskie — Art. 37 (2) “If no person is identified (...) as the carrier (...) the registered owner (...) is presumed to be the carrier”.
7[,Tillmans v. Knutsford” (1908)]

8[,,The Berkshire” (1974) — J. Brandon]
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Warto, przy tej okazji, pamietac¢, iz upowaznienie dla czarterujgcego do podpisania
konosamentéw w imieniu armatora, majace jak w przytoczonym przyktadzie Cl. 8
NYPE 46 Form, zrodto w tzw. ,employment and agency clause” jest kontraktowo
potaczone z zobowigzaniem umownym czarterujgcego do pokrycia odszkodowania z
tytutu szkody jakga moze ponies¢ armator w zwigzku z wydaniem konosamentu
(,Owners’ B/L") podpisanego przez czarterujgcego.

Jak zawsze przy tego typu poreczeniach finansowych ich wartos¢ zalezy od pozycji
ekonomiczno-finansowej wystawcy takiego poreczenia .

Orzecznictwo angielskie, stosujac konsekwentnie, zasade zwigzania armatora konosa-
mentem podpisanym przez czarterujgcego w ramach posiadanego upowaznienia
rozciggneto to rowniez na sytuacje, w ktérych czarterujacy podczarterowat statek
innemu podmiotowi (,sub-charterer”) - i w takiej sytuacji konosament wystawiony w
zwigzku z takim podczarterem i podpisany przez pod-czarterujagcego (lub przez
kapitana na zadanie podczarterujacego) jest wigzacy dla armatora (mamy zatem w
dalszym cigqgu ,,Owners” B/L)°.

Jakie sg granice upowaznienia czarterujacego do zwigzania armatora warunkami
konosamentowymi podpisanymi przeciez przez czarterujgcego?

Jezeli, jak w cytowanym NYPE 46 Form - czarterujacy jest upowazniony do podpisania
(lub zadania podpisania przez kapitana) konosamentu ,without prejudice to this char-
terparty” wéwczas jak stwierdzit to sedzia Mustill w [,,Gulf Steel v. Al.Khalifa Shipping
Co.” (1980)], , it is for the charterer, not to the owner to decide on the form of the bill
of leading, always providing that the bill of leading does not encroach on the rights
conferred on the owners by the charterparty”.

To niezwykle wazna konkluzja prawna, o doniostych skutkach praktycznych. Armator,
przy tego typu autoryzacji, nie moze w zasadzie ingerowaé w tres¢ klauzul - zapiséow
umownych zawartych w konosamencie danym mu lub kapitanowi do podpisu, chyba,
ze mamy do czynienia z warunkami umownymi ,manifestly inconsistent with the
charter party ™.

Jak pokazuje dotychczasowa linia orzecznictwa angielskiego, bardzo duza jest liczba
przypadkdéw, w ktorych armator byt w stanie, w sposdb prawnie skuteczny, odmowic
wprowadzenia do konosamentu okreslonych warunkdéw czy zastrzezern umownych, na
ktére nalegat czarterujacy'?.

Z drugiej strony, wydaje sie, iz armator jest uprawniony do odmowy wpisania do
konosamentu okreslonego portu, ktéry nie jest przewidziany w warunkach

°[,LEP International v. Atlanttrafic Express” (1987) oraz [, Alimport v. Soubert Shipping Co. Ltd.” (2000)].

10T, The Vikfrost” (1980); per Browne LJ].

1 Lord Halsbury w [,,Kruger v. Moel Tryfan Ship Co.” (1907)] czy [*The Barkshire” (1974)]. Poglady przytoczone w tych orzeczeniach — nie s jednakze uznane za powszechnie akceptowalne.
12 Jak np. wprowadzeniu ,,demise clause” [,The Berkshire” (1974)] czy klauzuli jurysdykcyjnej niezgodnej z jej odpowiednikiem w czarterze [,The Vikfrost” (1980) czy [,The C. Joyce” (1986)].
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czarterowych (,,outside the trading limits”) lub jezeli dotyczy¢ by to miato ftadunku,
ktéry w istocie nie zostat zatadowany na statek?3,

Przy tej okazji nalezy jednak pamietaé, iz armator bedzie zwigzany warunkami,
uwagami i zastrzezeniami wprowadzonymi przez kapitana/czarterujgcego nawet z
przekroczeniem udzielonych im uprawnien - w stosunku do strony trzeciej legity-
mowanego posiadacza konosamentu (odbiorcy fadunku), ktéry nabyt konosament
(wraz z takimi a nie innymi zapisami) w dobrej wierze.

Od tej zasady - ochrony legitymowanego posiadacza (odbiorcy) w dobrej wierze -
Lord Dunedin wprowadzit w [,Knutsford v. Tillmans” (1968)] wazne zastrzezenie a
mianowicie w przypadku, w ktéorym konosament zostat podpisany przez
czarterujacego dziatajgcego jako , as agent on behalf of the shipowner’s” wéwczas -
~Had the bill of lading contained stipulations of such an extraordinary character that
the master might have refused to sign, then that defense would have been equally

”

open upon the question of whether the signature of the charterers bound the owner”.

Pamietac nalezy o tej dystynkcji prawnej - w sytuacji, w ktérej armator staje przed
roszczeniem zgtoszonym przez odbiorce tadunku w oparciu o klauzule konosamentu
pozostajacq W jawnej sprzecznosci z dotychczasowq praktyka armatora, na ktére
armator nigdy by swiadomie nie wyrazit zgody. Daje to zatem mozliwos¢ przeniesienia
skutecznej obrony prawnej.

W niniejszym opracowaniu zajeliSmy sie sytuacjg standardowg, w ktorej armator
(,shipowner”) jest przewoznikiem umownym (strona umowy przewozu) opartej na
konosamencie. W kolejnym numerze ,Newslettera” przejdziemy do rozwazania
sytuacji, ktorej to czarterujacy zajmuje, sensu stricte, pozycje przewoznika w danej
umowie przewozu tadunku.

Autor:
Marek Czernis

131, The Garbis” (1982)]. Ale juz odmowa armatora podpisania innego formularza konosamentowego, nie przewidzianego w czarterze — nie jest odmowg uzasadniong.
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Unia Europejska w walce z nadmierng emisjg dwutlenku
wegla przez statki

23 pazdziernika 2014 r. Rada Europejska uzgodnita, przedstawione przez
Komisje w styczniu 2014 r., ramy polityki klimatyczno-energetycznej do
roku 2030. Wsrod celow Unii znalaztly sie: ograniczenie wewnetrznych emisji
gazow cieplarnianych o co najmniej 40% w poréwnaniu z poziomem z roku
1990, zwiekszenie udzialu energii ze zrodel odnawialnych w energii
zuzywanej w UE do co najmniej 27%, osiagniecie w petni funkcjonujacego
wewnetrznego rynku energii. Jednym z elementow walki z emisjq gazow
cieplarnianych jest system monitorowania, informowania i weryfikacji
emisji dwutlenku wegla w transporcie morskim.

Instrumentem wprowadzajgcym System MRV (monitoring, reporting and verification)
ma byc¢ rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady, ktérego tekst zostat przyjety
przez ENVI - Komisje Srodowiska Parlamentu Europejskiego 3 grudnia 2014 r. a
nastepnie 17 grudnia 2014 r. przez Rade Unii Europejskiej do spraw srodowiska. Jezeli
Parlament Europejski zagtosuje za uchwaleniem nowych przepiséw na jednym z
posiedzen plenarnych planowanych na wiosne, Rozporzadzenie wejdzie w zycie 1 lipca
2015 r. Ze wzgledu na to, ze omawiane regulacje znajdujq sie na koncowym etapie
$ciezki legislacyjnej, warto zapoznac sie z ich gtdwnymi zatozeniami.

Zakres zastosowania

Obowigzki przewidziane w rozporzadzeniu obejmg zakresem podmiotowym wtascicieli
statkéw albo inne podmioty odpowiedzialne za eksploatacje statku, jak zarzadcy czy
bareboat-czarterujgcy. Jesli chodzi o zakres przedmiotowy, nalezy zwréci¢ uwage, ze
nowe regulacje obejmg jedynie duze statki, o pojemnosci przekraczajgcej 5000 GT.
Ograniczenie takie jest uzasadnione tym, ze witasnie najwieksze jednostki
odpowiadajq za 90% emisji CO2, natomiast zastosowanie nizszego progu wigzatoby
sie z niepotrzebnymi ciezarami administracyjnymi dla wtascicieli, czy armatoréw
matych i, co za tym idzie, mniej szkodliwych jednostek. Drugim ograniczeniem
zakresu przedmiotowego Rozporzadzenia jest jego zastosowanie do statkéw
zawijajacych do portow ktoregokolwiek panstwa czionkowskiego, poruszajgcych sie
pomiedzy takimi portami, czy tez do statkdw ptywajacych z portu panstwa
cztonkowskiego do panstwa z poza UE. Obowigzki przewidziane w Rozporzadzeniu
obejmg emisje powstate podczas podrézy do, z Ilub miedzy portami panstwa
cztonkowskiego. Z zakresu zastosowania nowych regulacji wytqczone bedq okrety
wojenne, statki rybackie i przetwdrnie, statki drewniane prymitywnej konstrukcji, a
takze statki nie napedzane mechanicznie i statki rzadowe nie uzywane w celach
komercyjnych.
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Obowiagzki

Podmioty objete zakresem Rozporzadzenia do 31 sierpnia 2017 roku beda musiaty
dostarczy¢ weryfikatorom plan monitorowania wskazujgcy wybrane metody monitor-
owania i informowania o emisjach a takze pozostate informacje dotyczace kazdego z
ich statkdow o pojemnosci powyzej 5000 GT. W przypadku nowych jednostek (statkow,
ktére zostang objete przepisami po wskazanej wyzej dacie) przekazanie planu moni-
torowania nastgpi¢ bedzie musiato niezwtocznie, nie pézniej jednak niz dwa miesigce
po pierwszym zawinieciu statku do portu panstwa cztonkowskiego.

Plan monitorowania bedzie musiat zawiera¢ szereg danych przewidzianych w
Rozporzadzeniu, w tym miedzy innymi dane identyfikacyjne statku, opisy zrodet
emisji CO2, opis procedur zastosowanych do monitorowania spalania paliwa, czy tez
opis procedur stuzacych do okreslenia danych dotyczacych konkretnej podrdzy statku,
jako ze nie zawsze cata aktywnos¢ statku bedzie wchodzita w zakres Rozporzadzenia
(np. w sytuacji, w ktérej statek bedzie ptywat miedzy portami panstw znajdujacych sie
poza UE, czasami tylko zawijajac do portdw panstw cztonkowskich).

Obowigzek monitorowania emisji bedzie spoczywat na witascicielach lub armatorach
od 1 stycznia 2018 r. Podmioty te, na podstawie przekazanego uprzednio planu moni-
torowania beda sporzadzac¢ raporty dotyczgace m.in. emisji CO2 przez statki, a
nastepnie, po ich weryfikacji przez akredytowane podmioty, przekazywac je do 30
kwietnia nastepnego roku Komisji oraz wtadzom panstw bandery. Ponadto wprowad-
zony zostanie obowigzek posiadania na poktadzie statku dokumentacji dotyczacej
spetniania wymagan odnosnie monitorowania i przekazywania wyzej wskazanych
informacji. Opracowanie systemu kar za niewypetnienie obowigzkéw przewidzianych
w Rozporzadzeniu Unia powierzyta poszczegdlnym panstwom cztonkowskim.

Informacje przekazywane w raportach przez wifascicieli lub armatoréw bedg publicznie
udostepniane do 30 czerwca roku, w ktérym zostaty przekazane.

Podsumowanie

Nalezy zauwazy¢, ze transport morski jest do tej pory jedynym rodzajem transportu,
ktérego UE nie brata pod uwage w swoich dziataniach dotyczacych redukcji emis;ji
gazéw cieplarnianych. Jednak ze wzgledu na 48% wzrost emisji CO2 w transporcie
morskim na terenie UE w latach 1990-2007 organy Unii zaczety bardziej przygladac¢
sie tej gatezi transportu. System MRV jest pierwszym z etapdéw planowanego planu
ograniczenia emisji CO2. Do skutecznego ograniczenia emisji gazow cieplarnianych
potrzeba jeszcze regulacji wywierajgcych ekonomiczny wptyw na podmioty odpowiedzialne
za emisje w nadmiernych ilosciach, ktére to regulacje niewatpliwie zostang przez UE
wprowadzone.

Na marginesie warto zauwazy¢, ze sektor zeglugowy strefy SECA od 1 stycznia 2015
r. boryka sie z problemem koniecznosci dopasowania do regulacji dotyczacych
ograniczenia zawartosci siarki w paliwach okretowych. Kolejne rozwigzania majace na
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celu ochrone s$rodowiska naturalnego, jak chociazby opisane w artykule
Rozporzadzenie, chociaz sg potrzebne, to na pewno nie utatwiajq prowadzenia
dziatalnosci zeglugowej.

Autor: Autor:
Aleksander Btahy Pawet Bilicki
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Czy ,nowa” ptaca minimalna w Niemczech uderzy w polski
transport?

Od kilku tygodni najwazniejszym tematem poruszanym w sektorze logistyc-
znym jest niemiecka ustawa o ptacy minimalnej (obowiazujaca od 1 stycznia
2015 r.). Wprowadzita ona powszechng ptace minimalng na poziomie 8,5
euro brutto za godzine, ktéra dotyczy wszystkich obszaréw niemieckiej
gospodarki. Co wazne, wskazana stawka obowiazuje rowniez obywateli
innych panstw wykonujacych prace na terenie Niemiec niezaleznie od
tego, czy pracodawca ma tam swojq siedzibe czy za granica. Powyzsze ma
ogromne znaczenie w kontekscie dalszego funkcjonowania branzy transportowej,
w szczegolnosci majac na uwadze niekorzystna interpretacje przepisow
przedstawiang przez strone niemiecka. Podejmowane sq zatem liczne
dziatania majace na celu zmiane stanowiska niemieckiego.

Ptaca minimalna a transport

Niemcy w zakresie ptacy minimalnej stosujg twarde zasady. Odnoszac sie do sektora
transportu drogowego uznajg bowiem, ze nowe przepisy majq zastosowanie do
wszystkich pracownikéw spoza Niemiec bez wzgledu na stosowany rodzaj przewozu.
W praktyce oznacza to zatem, iz polski pracodawca musi zaptaci¢ kazdemu kierowcy
ptace minimalng za kazdq godzine pracy na terytorium Niemiec. Niezaleznie od tego
istnieje takze szereg innych obowigzkéw dotyczacych m. in. koniecznosci uprzedniej
notyfikacji czy w zakresie przechowywania dokumentacji.

Potwierdza to rowniez Ambasada RP w Berlinie informujac, iz niemieckie Ministerstwo
Finansow wskazuje na obowigzek naliczania wynagrodzenia za prace kierowcow wg
stawki minimalnej takze dla polskich kierowcow ciezaréwek i buséw w tranzycie,
jezdzie docelowej i kabotazu na terenie Niemiec jako zasady terytorialnej, bez
rozréznienia pojec ,delegowany” i ,bedacy w podrézy stuzbowej”. Stanowisko to do tej
pory nie zostato w zaden sposdb zdementowane. Przeciwnie, jego potwierdzenie
nastgpito takze m. in. na konferencji prasowej rzecznikow prasowych niemieckich
ministerstw finanséw i pracy w dniu 7 stycznia 2015 r.

W kontekscie tego problemu, przedstawiane sg poglady, ze zasadniczo, zgodnie z
obowigzujgcym brzmieniem przepiséw, ptaca minimalna powinna dotyczy¢ réwniez
marynarzy na statkach srédlgdowych, a nawet stewardessy przelatujace nad teryto-
rium Niemiec. Niemniej, w ostatnim czasie najwiekszy nacisk w dyskusji ktadzie sie
przede wszystkim na sytuacje dotyczacq transportu drogowego i na tym tle podej-
mowane sg kluczowe dziatania majace na celu wyeliminowanie wystepujacych kon-
trowersji.
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Ptaca minimalna a prawo unijne

Jak zasygnalizowano, wskazana wyzej interpretacja przepiséw przez strone niemieckq
budzi ogromne watpliwosci co do jej zgodnosci z przepisami unijnymi, gtdwnie z
dyrektywq Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 16 grudnia 1996 r. nr 96/71/WE
dotyczacej delegowania pracownikow w ramach $wiadczenia ustug, w tym w
kontekscie zakresu jej stosowania oraz wskazanego tam pojecia pracownika
delegowanego. Nie mozna réwniez zapomina¢ o fundamentalnej, z punktu widzenia
funkcjonowania Unii Europejskiej, zasadzie swobodnego $wiadczenia ustug wyrazonej
w postanowieniach Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej, a takze przepisach
rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 1072/2009 z dnia 21
pazdziernika 2009 r. dotyczacego wspdlnych zasad dostepu do rynku
miedzynarodowych przewozéw drogowych.

Analiza powyzszego przemawia za uznaniem niezgodnosci tak ujetych przepiséw o
ptacy minimalnej, a w kazdym razie na pewno za ich zbyt szerokim interpretowaniem,
w szczegdblnosci w zakresie przewozow tranzytowych. Takie ujecie i interpretacja
niemieckich regulacji, na obecny stan, zdajg sie stanowczo zbyt skrajne i nakierowane
przede wszystkim na ochrone wtasnego rynku. Nie ma najmniejszych watpliwosci, ze
tego typu regulacje maja gtéwnie na celu wzmocnienie konkurencyjnosci niemieck-
iego sektora transportowego w odniesieniu do tanszych przewoznikéw z zagranicy, w
tym oczywiscie Polski, ktéra ma bardzo silng pozycje na rynku niemieckim. Nie
zmienia to jednak faktu, ze na tle obowigzujacych przepiséw unijnych tak szeroka
interpretacja nie powinna zastugiwac na aprobate i mozna znalez¢ liczne argumenty
przemawiajgce za nieprawidtowosciq stanowiska prezentowanego przez strone
niemiecka.

Dziatania interwencyjne

Polska, podobnie jak wiele innych panstw Unii Europejskiej majacych krytyczne
stanowisko w tej sprawie, a takze stowarzyszenia dziatajace na rzecz transportu,
podejmujg kroki majace na celu wyjasnienie watpliwosci zwigzanych z nowymi prz-
episami niemieckimi. Pod koniec stycznia polscy ministrowie infrastruktury oraz pracy
majq udac sie do Niemiec na rozmowy w przedmiotowej sprawie. W tym kontekscie
premier Ewa Kopacz rozmawiata rowniez telefonicznie z kanclerz Niemiec Angelg
Merkel. Z dotychczasowych doniesiert medialnych wynika, ze podczas tej rozmowy nie
padty jednak zadne konkretne deklaracje. Oprocz powyzszego, przepisy dotyczace
ptacy minimalnej sprawdzane sg na forum Unii Europejskiej. Komisja Europejska w
dniu 21 stycznia 2015 r. uruchomita bowiem platforme wymiany informacji z
panstwami cztonkowskimi "Pilot", ktdra ma wyjasni¢, czy niemieckie przepisy sg
zgodne z prawem unijnym. Stanowi to préobe polubownego rozwigzania zaistniatego
sporu. Ze wzgledu na wage sprawy procedura ta zostata jednak istotnie skrécona, tj.
do 30 dni.

Niemniej patrzac na dotychczasowy przebieg zdarzen zdaje sie, ze strona niemiecka
bez silnych naciskédw zewnetrznych, samodzielnie, nie zmieni przedstawianego
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stanowiska. Mozna zatem zaktada¢, ze dopdki Unia Europejska nie zajmie stanowiska
odnosnie nowych przepiséw albo sady niemieckie nie stwierdzg ich niezgodnosci,
Niemcy uznawac¢ beda obowigzek stosowania sie do ich prawa. Nie ma bowiem
mozliwosci powstrzymania Niemcdéw od stosowania ustanowionych przez nich regulacji.
Inna sprawa to naturalnie skutki potencjalnego naktadania kar w przypadku
pdzniejszego uznania przepisdOw za niezgodne prawem unijnym. Nie zmienia to jednak
faktu, ze obecnie nowe regulacje obowigzujg, wiec zgodnie z prawem niemieckim
mogg byc¢ przez Niemcoéw egzekwowane. Na ten moment sytuacja wydaje sie zatem
patowa i w duzej mierze jej rozwigzane zalezne jest od woli poszczegdlnych stron, w
szczegolnosci w okresie przejsciowym, w ktérym nie rozstrzygnieto jeszcze wyraznie
0 zgodnosci lub niezgodnosci nowych regulacji.

Samozatrudnieni

Na tle wprowadzonych przepiséw warto dodatkowo zwrdci¢ uwage, ze zasadniczo nie
obejmujg one 0séb samozatrudnionych. Nalezy jednak podkresli¢, ze z przekazywanych
do tej pory komunikatéw wynika, iz w zwigzku z potencjalnymi przypadkami fikcyjnego
samozatrudnienia, uznawanego jako obejscie obowigzujgcych przepiséw, przewoznicy
bedq rowniez podlegad kontroli sprawdzajacej faktyczny stan prawny.

W celu doktadniejszego omdwienia potozenia samozatrudnionych nalezy przyblizy¢
informacje z dnia 9 stycznia 2015 r. przedstawiong przez Zrzeszenie
Miedzynarodowych Przewoznikéw Drogowych w Polsce. Wskazuje sie w niej na
stanowisko strony niemieckiej w zakresie tego kto moze zostaé¢ uznany za
samozatrudnionego. Zgodnie z ww. informacjq, niemiecka administracja celna zwraca
uwage, ze samozatrudnienie istnieje wtedy, jesli dana osoba swojg prace wykonuje (i)
niezaleznie, (ii) prowadzi wlasny pojazd, a nie pojazd swoich klientdw oraz (iii) otrzymuje
wynagrodzenie za konkretne zamodwienie, a nie za godzine pracy. W kwestii
,hiezaleznosci” w informacji podkresla sie zarazem, ze wystepuje ona, gdy samozatrudniony
przyjmuje zamowienia na transport od réznych klientéw (nie wiecej niz 5/6 dochodu
pochodzi od jednego klienta), a w zamodwieniu transportowym okreslone jest tylko
miejsce oraz termin dostarczenia tadunku. Samozatrudniony decyduje przy tym o
wszystkich innych zagadnieniach zwigzanych z danym transportem, jak np. o trasie
przejazdu.

Jednoczesnie powyzsze nie zmienia naturalnie faktu, ze wszelkie watpliwosci odnosnie
fikcyjnego samozatrudnienia rozstrzygane beda w odniesieniu do konkretnego stanu
faktycznego. Niemniej strona niemiecka daje pierwsze sygnaty, ze kontrola bedzie
dotyczyta takze i tego rodzaju dziatalnosci.

Bitwa nadal trwa

Jak widac¢ sytuacja zakresu stosowania ptacy minimalnej w Niemczech w kontekscie
branzy transportowej jest niezwykle rozwojowa, w szczegdlnosci majac na uwadze
przyspieszong procedure ,Pilot” zastosowang przez Komisje Europejskg oraz ostatnie
dziatania podejmowane przez poszczegdlne panstwa czy stowarzyszenia
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przewoznikéw. Nadal w sprawie pozostaje jednak wiele niewiadomych, ktére bezdyskusyjnie
nalezy jednoznacznie wyjasnic¢. Polska stanowi jedng z gtéwnych sit transportowych w
Unii Europejskiej wobec czego omawiane zmiany niewatpliwie mogq bardzo silnie
uderzy¢ w ten sektor. Na ten moment sytuacja wydaje sie jednak patowa i mimo
bardzo powaznych argumentéw przemawiajacych przeciwko tak skrajnemu stanowisku
niemieckiemu, nic nie wskazuje na to, aby strona niemiecka sama z siebie zmienita w
najblizszym czasie przedstawiang interpretacje wprowadzonych przepiséow.

Autor: Autor:
Rafat Czyzyk tukasz Radosz
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Pakiet Portowy

Z dniem 01 stycznia 2015 r. weszia w zycie Ustawa o utatwieniu wykony-
wania dzialalnosci gospodarczej, okreslana tez mianem ,,IV. pakietu deregu-
lacyjnego”.

Zintegrowanie prac organéw kontrolnych w portach morskich

Wprowadzone Ustawg zmiany zmierzajg do usprawnienia procesu kontroli towaréw
wwozonych na obszar celny UE poprzez zobowigzanie poszczegdlnych organdéw do
wzajemnej wspotpracy i koordynacji dziatan. Zgodnie z zapisami przywotanej Ustawy,
Naczelnik Urzedu Celnego, wiasciwy dla portu morskiego obowigzany jest informowac
wiasciwe stuzby kontrolne (weterynaryjne, sanitarne, fitosanitarne, handlowe) o
przywozonych na teren UE towarach. Naczelnik ustali tez w porozumieniu z opera-
torem portowym termin, w ktérym maja sie odby¢ kontrole tych towardéw. Rezultatem
kooperacji ma byc¢ kontrola przeprowadzona w jednym miejscu i czasie.

Ograniczenia czasu trwania kontroli w portach morskich

Czas kontroli przez wszystkie zawiadomione organy nie powinien przekracza¢ 24
godzin od chwili podstawienia towaru w ustalonym terminie. Odnotowa¢ nalezy, iz
Ustawa przewiduje jednak szereg wyjatkdéw od tej reguty :

(i)  termin 24-godzinny moze by¢ wydtuzony do 48 godzin ,w przypadkach uzasadnionych”.
Przyktadowo Ustawa wymienia tu wzgledy bezpieczenstwa publicznego,
ochrone zycia lub zdrowia ludzi lub zwierzat lub ochrone $rodowiska;

(ii) ograniczenia czasowe majg nie obowigzywa¢ w sytuacjach gdy zachodzi
konieczno$¢ przeprowadzenia badan laboratoryjnych lub poddania towaru
kwarantannie lub izolacji;

(iii) terminy 24- i 48-godzinne nie biegng w przypadkach, w ktérych przeprowadzenie
kontroli przywozonych towaréw jest niemozliwe z przyczyn niezaleznych od
organéw kontrolnych;

(iv) terminy 24- i 48-godzinne nie obowigzujq, jezeli przepisy Unii Europejskiej
okreslajg inne limity dokonywania czynnosci kontrolnych;

(v) jezeli koniec termindéw przypadnie na sobote lub dzien ustawowo wolny od
pracy, za koniec tych termindw uwazac sie bedzie najblizszy nastepny dzien
powszedni.
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VAT ptatny wraz z deklaracjq przez tzw. ,,upowaznione podmioty gospodarcze”
(AEO)

Instytucja tzw. podmiotu upowaznionego funkcjonuje od 01 stycznia 2008 r. W
zatozeniach status AEO, potwierdzany $wiadectwem, ma uprzywilejowywac¢ - w
szczegolnosci w kontaktach z organami celnymi i skarbowymi - przedsiebiorcow,
ktérzy spetniajg okreslone wymogi regulacji unijnych.

Kryteria i warunki przyznawania certyfikacji AEO odnosza sie przede wszystkim
przestrzegania przez przedsiebiorce przepiséw celnych, prowadzenia odpowiednich
ewidencji handlowych i transportowych oraz wykazania przez przedsigbiorce swej
wyptacalnosci. Swiadectwa sg wystawiane przez organy celne na wniosek zaintereso-
wanego podmiotu. Jedng z korzysci posiadania $wiadectwa majq by¢ utatwienia w
rozliczaniu podatku VAT w odniesieniu do importowanych towardw.

Zgodnie z nowymi przepisami, upowazniony podmiot gospodarczy moze rozliczyé
kwote podatku naleznego z tytutu importu towaréw w deklaracji podatkowej sktadanej
za okres, w ktérym powstat obowigzek podatkowy z tytutu importu tych towardw.
Termin rozliczenia podatku bedzie zatem korzystniejszy od tego, przewidzianego dla
podmiotéw nie korzystajacych z dobrodziejstw statusu AEO, ktory wynosi 10 dni od
dnia powiadomienia przez organ celny o wysokosci naleznosci podatkowych.

Podsumowanie

Jednym z zatozen Ustawy byto zwiekszenie atrakcyjnosci biznesowej polskich portéw
morskich na tle osrodkéw w Holandii, Niemczech czy Rosji. Osiggniecie tego zamierze-
nia, zgodnie z intencjg autoréw Ustawy, nastgpi¢ miato poprzez skrdcenie czasu
trwania kontroli i wydtuzenie czasu na rozliczenie podatku VAT odnoszgacego sie do
towardéw z importu dla niektérych podatnikéw. Niestety, w tej beczce miodu wydaje
sie, ze jest catkiem spora tyzka dziegciu. Z jednej strony, na zdecydowang aprobate
zastuguje zatozenie wyjsciowe dla zmian, tj. odcigzenie uczestnikéw obrotu hand-
lowego w portach. Z drugiej jednak strony, zastrzezenia budzi¢ moze sposoéb imple-
mentacji tych zatozen w redakcji zapisow samej Ustawy. I tak, od wzorcowego
terminu kontroli tj. 24 godzin przewidziano caty katalog wyjatkow, ktéry na dodatek
nie jest ani zamkniety ani jednoznacznie okreslony. Z kolei, uzyskanie statusu AEO,
warunkujgcego korzystniejsze terminy rozliczenia VAT, zalezy od spetnienia
wymogow, ktérym réowniez daleko jest od precyzji. Niewatpliwie nie utatwi to praktyc-
znej mozliwosci skorzystania dobrodziejstwa zmian wprowadzonych Ustawa.

Autor: Autor:
Piotr Gajlewicz Michat Hubicki
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OkreSlenie zasad nakladania kar pienieznych za naruszenie
norm siarkowych

I. Polityka karania

Amerykanska Agencja Ochrony Srodowiska (,The Environmental Protection Agency”),
w skrocie EPA, opublikowata polityke wymiaru kar cywilnych za naruszenie stan-
dardéw stezenia siarki, zwang dalej Polityka karania. Polityka ta znajdzie zastoso-
wanie do rozstrzyganych przez EPA przypadkdéw naruszenia norm zanieczyszczen na
znajdujacych sie w Ameryce Pétnocnej i na Karaibach obszarach kontroli
zanieczyszczen (,Emissions Control Areas”, ECAs) podlegajacych jurysdykcji EPA.
Polityka karania zostata wprowadzona w zycie w ramach wykonywania
Miedzynarodowej Konwencji o Zapobieganiu Zanieczyszczania Morza przez Statki
(MARPOL), na podstawie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki
(,the Act to Prevent Pollution from Ships”)

Polityka zostata ogtoszona 15 stycznia 2015 r. i od tego dnia jest stosowana przez EPA.

EPA zastosowato dwukomponentowy sposéb wyliczania kary za naruszenie norm siar-
kowych. Sktada sie on z (i) wyliczenia zysku ekonomicznego podmiotu, ktéry naruszyt
normy dot. zawartosci siarki w paliwie, oraz z (ii) uwzglednienia ciezaru naruszenia.
Kara wynikajgca z zsumowania obydwu komponentéw kary moze by¢ modyfikowana
poprzez dodatkowe wspodtczynniki, majace na celu zapewnienie EPA pewnej dozy
swobody umozliwiajgcej uwzglednienie indywidualnych okolicznosci kazdej sprawy.

II. Zysk ekonomiczny

Celem Polityki karania jest zapewnienie, ze uzyskany przez podmiot naruszajacy
normy zysk ekonomiczny nie przewyzszy natozonej kary. Wobec tego Polityka karania
zawiera regulacje i wzory ujednolicajgce zasady wyliczania zuzytego w obszarze
kontroli zanieczyszczen EPA paliwa wysokosiarkowego, opierajgce sie na wyliczeniu
rzeczywistych réznic w cenie tego paliwa oraz zuzytego paliwa. Polityka przewiduje
dwie metody wyliczenia zuzytego paliwa, co do zasady przyznajac walor
wiarygodnosci rejestrom zuzycia paliwa prowadzonym przez kapitana i starszego
mechanika. W sytuacji, w ktérej powyzsze rejestry nie sg tatwo dostepne, EPA ma
prawo wyliczy¢ zuzycie paliwa na podstawie przewidzianych wzordw i norm
stanowigcych zatacznik do Polityki karania.

III. Ciezar naruszenia

Drugi komponent, polegajacy na uwzglednieniu ciezaru naruszenia, zmierza do
uwidocznienia odstraszajacej funkcji kary. W jego sktad wchodzi sankcja za stopien
naruszenia norm siarkowych, réznicowana w zaleznosci od ilosci siarki w stosowanym
paliwie, oraz od maksymalnej dopuszczalnej ilosci siarki w paliwie w danym obszarze
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kontroli zanieczyszczen EPA. Przyktadowo, w wypadku statku przyptywajacego do
portu objetego obszarem kontroli zanieczyszczen EPA, ktéry podczas zeglugi w
obszarze kontroli zanieczyszczen EPA na ktorym obowigzuje wymog stosowania
paliwa zawierajacego nie wiecej niz 0.10% siarki zuzyt 36.2 MT paliwa zawierajgcego
1.25% siarki, zastosowana kara wchodzaca w sktad drugiego komponentu bedzie
stanowita iloczyn iloSci uzytego paliwa przekraczajacego normy zawartosci siarki oraz
zryczattowanego wskaznika ciezkosSci naruszenia przypisanego w polityce karania za
tego rodzaju przekroczenie limitéw, w tym wypadku - w wysokosci 500$. Oznacza to,
ze w sktad kary wejdzie m.in. kwota 18.100$ wynikajaca z sankcji za stopien narusze-
nia norm siarkowych.

Powyzszy komponent moze zosta¢ zwiekszony sankcjg za braki w dokumentach dot.
zanieczyszczen, w wysokosci od 2.500% do 15,000%$ za dzien i/lub wykroczenie.

IV. Dodatkowe przestanki wptywajace na modyfikacje kary

Jak zostato zasygnalizowane wczesniej, zwazywszy na okolicznos¢, ze obydwa kom-
ponenty kary sg wyliczane na podstawie jednolitych tabel i wzoréw, majac na celu
umozliwienie dostosowania wymiaru kary do konkretnych okolicznosci sprawy,
Polityka karania przewiduje katalog przestanek, ktérych spetnienie pozwala na
obnizenie lub podwyzszenie ostatecznej kary.

Przestankami do modyfikacji wymiaru kary zwigzanego z ciezarem naruszenia sq:
stopien zawinienia (umysinos¢, niedbalstwo);

wspotpraca z EPA w trakcie postepowania;

historia naruszen norm srodowiskowych przez statek lub armatora;

ryzyko zaskarzenia decyzji EPA o natozeniu kary lub inne wyjatkowe
okolicznosci;

5. mozliwosci ptatnicze osoby dokonujgcej naruszenia.

el NS S

V. Odpowiednik Polityki karania EPA w prawie polskim i unijnym

EPA wytyczyta jasne i przejrzyste procedury ustalania wysokosci kary za naruszenie
norm siarki w paliwie bunkrowym. Publikacja Polityki karania w sposdb istotny wptywa
na zaufanie do podmiotdw stosujacych prawo, umozliwiajac jednoczesnie kontrole ich
dziatania. Tego typu regulacje w sposob istotny ograniczajg arbitralnos¢ decyzji podej-
mowanych przez organy administracji.

Nie sposdb odnies¢ powyzszych regulacji do prawa polskiego i unijnego. Tzw. ,dyrek-
tywa siarkowa”, tj. dyrektywa Parlamentu Europejskiego i Rady 2012/33/UE z dnia 21
listopada 2012 r. zmieniajaca dyrektywe Rady 1999/32/WE w zakresie zawartosci
siarki w paliwach zeglugowych pozostawia swobode w ustanawianiu kar przez
panstwa czionkowskie, wskazujac jedynie, ze ustalone kary muszg by¢ skuteczne,
proporcjonalne i odstraszajace i mogq obejmowac grzywny obliczone w taki sposdb,
aby pozbawiaty one osoby odpowiedzialne przynajmniej korzysci gospodarczych
ptynacych z popetnionego przez nie naruszenia oraz aby wysokos$¢ tych grzywien
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stopniowo wzrastata w przypadku powtarzania sie naruszen.

Z kolei polska implementacja dyrektywy siarkowej w postaci ustawy z dnia 16 marca
1995 r. 0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, znowelizowanej ustawg z
dnia 7 listopada 2014 r. o zmianie ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza
przez statki oraz niektorych innych ustaw przewiduje jedynie, ze wysokos¢ kar
pienieznych, ustala sie z uwzglednieniem zakresu naruszen, korzysci finansowych
uzyskanych z tytutu naruszen i powtarzalnosci naruszen. Armatorowi, ktory uzywa na
statku paliwa zawierajgcego niedopuszczalng zawartos¢ siarki grozi kara pieniezna do
wysokosci 50.000 SDR, a kapitan lub inny cztonek zatogi statku, ktory nie wykonujac,
cigzacych na nim z mocy prawa, obowigzkéow nie prowadzi w sposéb zgodny z
wymogami Konwencji MARPOL ksigzki zapisow olejowych, tadunkowych, odpadow
powstajgcych na statku oraz zapiséw o kazdorazowym przejsciu na zasilanie paliwem
innym niz aktualnie uzywane, podlega karze pienieznej do wysokosci
nieprzekraczajacej dwudziestokrotnego przecietnego miesiecznego wynagrodzenia w
gospodarce narodowej za rok poprzedzajacy, ogtaszanego przez Prezesa Gidwnego
Urzedu Statystycznego.

Nie nalezy spodziewac sie powstania oficjalnych, publicznych wytycznych, ktére w
podobny sposdéb jak Polityka karania EPA, ksztattowatyby w prawie polskim lub
unijnym w jasny i precyzyjny sposdéb metody nakfadania kar pienieznych za naruszenie
norm siarki w paliwie bunkrowym.

Autor:
Aleksander Karandyszowski
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Odpowiedzialnos¢ towarzystw Kklasyfikacyjnych - wyrok w
sprawie Redwood

W listopadzie 2014 r. Sad Apelacyjny w Genui (Genoa Court of Apeal) wydat
wyrok w gtosnej sprawie dotyczacej odpowiedzialnosci towarzystwa klasyfika-
cyjnego za szkode poniesiona przez czarterujacego statek wskutek wadliwie
wydanego certyfikatu jakosci przedmiotowego statku (sprawa Redwood).
Pomimo, iz przedmiotowe orzeczenie obowigzuje jedynie w jurysdykcji
Republiki Wloskiej, zawiera ono interesujace podejscie do problematyki
odpowiedzialnosci towarzystw klasyfikacyjnych.

Towarzystwa klasyfikacyjne sg organizacjami non-profit, ktérych funkcjg jest
ustanawianie standardow jakosci oraz zdatnosci do zeglugi statkéw morskich, jak
rowniez przeprowadzanie kontroli dochowania owych standardéw przez podmioty
dziatajgce w branzy morskiej. Towarzystwa klasyfikacyjne sg organizacjami, ktére
cechuje wysoki poziom zaufania w branzy morskiej. Przejawem powyzszego zaufania
jest m.in. Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady nr 391/2009 z dnia 23
kwietnia 2009 . W wyniku powyzszej regulacji, towarzystwa klasyfikacyjne de facto
sprawujg kompetencje panstwa w zakresie wydawania certyfikatéw jakosci statkéw
morskich. Posiadanie przez dany statek stosownego certyfikatu renomowanego
towarzystwa klasyfikacyjnego daje gwarancje wysokiej jakosci statku oraz
ma wymierny wptyw na mozliwos$¢ ubezpieczenia statku czy tez szanse jego
wyczarterowania.

Przedmiotowa sprawa dotyczy certyfikatu przyznanego statkowi Redwood przez
towarzystwo klasyfikacyjne Lloyd’s Register of Shipping [Lloyd’s Register] - towarzystwa
uznawanego za jedno z trzech najbardziej renomowanych towarzystw klasyfikacyjnych
na swiecie.

W styczniu 2003 r. czarterujacy zawart z wiascicielem statku umowe time-charter
statku Redwood ptywajgcego pod maltanskg banderg na przewdz tadunku z portu w
Hamburgu w Niemczech do portu w Libii. Statek Redwood w 2001 r. uzyskat od Lloyd’s
Register najwyzszy dopuszczalny certyfikat zdatnosci do zeglugi. Podczas zatadunku
towaru wilasciwe wiadze portu przeprowadzity kontrole statku, w ramach ktoérej
stwierdzity szereg wad uniemozliwiajacych zegluge. W rezultacie zarzadzono areszt
statku. Po przeprowadzeniu inspekcji statku, przedstawiciele Lloyd’s Register oraz
maltanskich organéw administracji morskiej zalecili dokonanie stosownych napraw
przed wyptynieciem statku z portu, jak rowniez podjeli decyzje o zawieszeniu dotychc-
zas przyznanego certyfikatu. Po dokonaniu wstepnych napraw Redwood zostat
dopuszczony do zeglugi wytgcznie na trasie Hamburg — Warna, gdzie miata zostaé
dokonana catos$ciowa naprawa statku. W wyniku powyzszych zdarzen czarterujacy w
celu przewozu ftadunku zostat zmuszony do wyczarterowania zastepczego statku.

Powyzsze zdarzenia doprowadzity do skierowania przez czarterujgcego do Sgdu w Genui
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(Tribunal of Genoa) pozwu o zaptate odszkodowania. Z uwagi na fakt, iz w trakcie
trwania opisanych zdarzen dotychczasowy witasciciel sprzedat statek i przedmiotowe
roszczenie nie miato szans na zaspokojenie, czarterujacy zdecydowat sie skierowac
pozew wytgcznie przeciwko Lloyd’s Register. Czarterujqcy twierdzit, iz decyzje o
wyczarterowaniu statku podjat w oparciu o btednie wydany certyfikat wydany przez
pozwanego i w efekcie to z winy towarzystwa doszto do przedmiotowej szkody.

Lloyd’s register podnosit natomiast, iz po pierwsze pozew winien by¢ skierowany
przeciwko wtascicielowi statku, po drugie, iz zty stan statku powstat po wydaniu
certyfikatu oraz wynikat z zaniedbania wtasciciela oraz kapitana statku.

W ramach postepowania dowodowego, powotani przez Sad biegli stwierdzili, iz zty
stan statku miat miejsce zaréwno w czasie przyznawania w 2001 r. przez Lloyd'’s
Register pierwotnego certyfikatu, jak réwniez w czasie poszczegdlnych inspekcji
dokonywanych przez towarzystwo w latach 2001-2003. W rezultacie, z uwagi na
fakt, iz stan statku nie spetniat standardéw odpowiednich konwencji
miedzynarodowych, jak réwniez standardéw ustanowionych przez samo towarzystwo
klasyfikacyjne, Lloyd’s Register nigdy nie powinien wydaé statkowi Redwood
najwyzszego dopuszczalnego certyfikatu zdatnosci do zeglugi. Wobec powyzszych
ustalen, Sad w Genui orzekt na korzys$¢ powoda i w zwigzku z razacym niedbalstwem
towarzystwa zasadzit od Lloyd’s Register na jego rzecz odszkodowanie za powstatg
szkode.

Powyzszy wyrok zostat zaskarzony do Sadu II instancji. W listopadzie 2014 r. Sad
Apelacyjny w Genui wydat wyrok uchylajacy wyrok Sadu I instancji i orzekt, iz w
niniejszej sprawie nie mozna przypisa¢ odpowiedzialnosci za powstatg szkode
towarzystwu klasyfikacyjnemu. Co ciekawe, Sad nie stwierdzit, iz towarzystwa
klasyfikacyjne nie mogq odpowiadac¢ za szkode powstatg w wyniku niewtasciwie
wydanego certyfikatu. Stwierdzit on jednak, iz powdd nie wykazat w sposdb wiasciwy
zwigzku przyczynowego pomiedzy powstatg szkodg a faktem wydania ww. certyfikatu.

Sad Apelacyjny z jednej strony przyznat racje Sadowi I instancji, iz zwazywszy na
funkcje towarzystw klasyfikacyjnych, powinny one odpowiadac za btednie przyznany
certyfikat w sytuacji, gdy strona okreslonej umowy, w szczegdlnosci umowy czarteru,
sprzedazy czy tez ubezpieczenia, przy zawieraniu tej umowy polegata na
wiarygodnosci danego certyfikatu. Sad Apelacyjny uznat, iz wyrok I instancji oparty
byt na zatozeniu, iz czarterujacy przy zawieraniu umowy polegat na certyfikacie oraz,
iz certyfikat zostat wydany w sposdb wadliwy i przy poprawnosci powyzszych zatozen
wyrok winien pozosta¢ w mocy.

Z drugiej jednak strony, Sad Apelacyjny zanegowat poczynione przez Sad I instancji
pierwsze ze wskazanych wyzej zatozen, iz czarterujacy przy podejmowaniu decyzji o
zawarciu przedmiotowej umowy czarteru polegat na wiarygodnosci certyfikatu.
Mianowicie, Sad Apelacyjny uznat, iz Powdd nie wykazat powyzszej okolicznosci. W
opinii Sadu czarterujacy celem wykazania zasadnosci przedmiotowej roszczenia
winien udowodni¢, ze (i) posiadat rzeczywistg wiedze o wydaniu certyfikatu przez
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towarzystwo, (ii) wiedza ta zostata nabyta przed zawarciem umowy czarteru oraz (iii)
decyzja o zawarciu umowy czarteru byta oparta bezposrednio na tresci przedmiotowego
certyfikatu. Z uwagi na fakt, iz czarterujacy nie przedstawit dowodu na okolicznosé
zawarcia umowy czarteru po powzieciu wiedzy o wydanym certyfikacie, Saqd Apelacyjny
oddalit powddztwo.

Przedmiotowe orzeczenie prezentuje kontrowersyjne spojrzenie na problematyke
odpowiedzialnosci towarzystw klasyfikacyjnych za wadliwie wydany certyfikat.
Pomimo iz Sad przyznat mozliwos$¢ pociggniecia towarzystwa klasyfikacyjnego do
odpowiedzialnosci za zaniedbania w wykonywaniu swoich zadan, w rzeczywistosci
istotnie ograniczyt efektywng mozliwos$¢ dochodzenia owych roszczen. Natozenie tak
wysokich wymogdéw dowodowych, nierzadko niemozliwych do spetnienia, powoduje
faktyczne, istotne ograniczenie przedmiotowej odpowiedzialnosci. Opisane orzeczenie
wpisuje sie w anglosaskg linie orzeczniczg sprzyjajacq towarzystwom klasyfika-
cyjnym.

Wydaje sie, iz przedmiotowe orzeczenie omija odpowiedZz na zasadnicze pytanie
dotyczace odpowiedzialnosci towarzystw kwalifikacyjnych. Niezaleznie od oceny
twierdzen wyrazonych w orzeczeniu Sad Apelacyjnego Genui, wyrok ten z pewnoscig
odbije sie szerokim echem w spotecznosci miedzynarodowej. W ciggu najblizszych lat
okaze sie czy rozumowanie zaprezentowane przez sad zostanie zaaprobowane przez
sqdownictwo panstw trzecich. Niewatpliwie oznaczatoby to uprzywilejowanie pozycji
towarzystw  klasyfikacyjnych, prowadzace do znacznego wytaczenia ich
odpowiedzialnosci za poprawnos¢ wydawanych certyfikatow.

Autor:
Marcin Kaszynski
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Zanieczyszczanie powietrza przez statki - optata za korzysta-
nie ze Srodowiska

Eksploatacja statkow powoduje emisje zanieczyszczen do powietrza.
Spalanie paliwa uwalnia do atmosfery szereg substancji zubozajacych
warstwe ozonowq. Obecnie zarowno w prawodawstwie miedzynarodowym
jak i wewnetrznym poszczegdélnych panstw duzy nacisk kladzie sie na
nalezyta ochrone srodowisku wobec postepujacego rozwoju cywilizacyjnego.

W Polsce, w art. 86 Konstytucji, ustrojodawca wskazuje, iz kazdy jest obowigzany do
dbatosci o stan Srodowiska i ponosi odpowiedzialno$¢ za spowodowane przez siebie
jego pogorszenie. Szczegdétowe zasady odpowiedzialnosci normuje ustawa z dnia 27
kwietnia 2001r. Prawo ochrony $rodowiska (dalej p.o.$.), ktéra w art. 275 wprowadza
obowigzek ponoszenia optat za korzystanie ze srodowiska. W mysl tejze ustawy, za
podmiot korzystajacy ze Srodowiska uwaza sie m.in. przedsiebiorce w rozumieniu
polskich przepiséw, przedsiebiorce zagranicznego. Zgodnie z art. 273 p.o.S. optata za
korzystanie ze Srodowiska jest ponoszona w szczegdlnosci za wprowadzanie gazow
lub pytéw do powietrza.

W kontekscie transportu morskiego i wykorzystywanych na jego potrzeby statkéw
morskich stanowigcych urzadzenia w rozumieniu p.o.$. istotne znaczenie ma stanow-
isko sgdéw administracyjnych odnosnie stosowania zasad przewidzianych w p.o.$. do statkow
morskich. Zgodnie z art. 2 ust. 4 p.o.$., zasady ochrony morza przed zanieczyszczeniem przez
statki oraz organy administracji wtasciwe w sprawach tej ochrony okreslajg przepisy
odrebne. Brzmienie przedmiotowej regulacji sktania do wniosku, iz regulacje zawarte
w Prawie ochrony srodowiska nie dotyczg armatoréw statkéw uprawiajacych zegluge
morska, wobec oddania kwestii ochrony srodowiska morskiego pod rzady przepiséw
szczegolnych. Do takich regulacji nalezy zaliczy¢ w szczegdlnosci ustawe z dnia 12
wrzesnia 2002r. o portowych urzadzeniach do odbioru odpaddéw oraz pozostatosci
tadunkowych ze statkow i ustawe z dnia 16 marca 1995r. o zapobieganiu zanieczyszc-
zaniu morza przez statki.

Dorobek orzecznictwa w zakresie omawianej regulacji Prawa ochrony srodowiska jest
skromny, bowiem sktada sie z trzech wyrokéw: Naczelnego Sadu Administracyjnego z
dnia 25 stycznia 2007 r. (sygn. akt II OSK 151/06), Wojewddzkiego Sadu
Administracyjnego w Gdansku z dnia 21 czerwca 2007r. (sygn. akt IT SA/Gd 257/07)
oraz Wojewddzkiego Sqdu Administracyjnego w Szczecinie z dnia 3 listopada 2005r. w
sprawie o sygn. akt II SA/Sz 24/05. Sady w przedmiotowych orzeczeniach
rozstrzygaty kwestie zasadnosci ponoszenia przez armatoréw statkédw morskich optat
z tytutu korzystania ze srodowiska w zwigzku z emisjg przez statki gazow i pytéw do
powietrza. NSA stwierdzit, ze sformutowanie art. 2 ust. 4 p.o.$. nie daje podstaw
do wytaczenia armatoréw statkédw morskich spod obowigzku ponoszenia opfat za
korzystanie ze srodowiska. Argumentowat, iz pojecie ,morza” uzyte w art. 2 ust. 4,
nie odnosi sie do przestrzeni powietrznej nad poziomem wody, a tym samym
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odestanie do stosowania odrebnych przepiséw w zakresie ochrony morza obejmuje
jedynie ochrone wody oraz dna morskiego. NSA wtoéruje w tej kwestii orzeczeniu WSA
w Szczecinie, ktory zwracat uwage ze p.o.S. nie zawiera definicji "morza", co Swiadczy,
ze ustawodawca nie widziat takiej potrzeby i nalezy przyja¢ w tym zakresie prostg
wyktadnie jezykowa tego stowa - jako obszaru wéd, wyodrebniong czes¢ oceanu. NSA
wskazywal, iz ustawa o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, Konwencja o
ochronie srodowiska morskiego obszaru Morza Battyckiego, sporzadzona w Helsinkach
dnia 9 kwietnia 1992 r, a takze ustawa o portowych urzadzeniach do odbioru
odpaddw oraz pozostatosci tadunkowych ze statkdw regulujg jedynie kwestie
zwigzang z ochrong zasobdw wody morskiej, pozostawiajac poza zakresem swoich
postanowien kwestie zwigzane z ochrong powietrza nad jej powierzchnia.

Powyzsza, niekorzystna z punktu widzenia armatoréw linia orzecznicza nasuwa
powazne watpliwosci. Wskazac przede wszystkim nalezy na art. 5 ustawy o zapobie-
ganiu zanieczyszczaniu morza przez statki, ktory stanowi stanowi, iz do zapobiegania
zanieczyszczaniu morza zwigzanego z uprawianiem zeglugi lub prowadzeniem innej
dziatalnosci morskiej przez statki stosuje sie min. postanowienia konwencji ,MARPOL”",
ktorej zatacznik VI poswiecony jest w catosci kwestiom zapobiegania zanieczyszczeniom
powietrza przez statki. Co wiecej przedmiotowa konwencja po zmianach wprowadzonych
Protokotem z 1997r. zawiera regulacje dotyczace m. in wydawania Miedzynarodowego
Certyfikatu o Zapobieganiu Zanieczyszczania Powietrza przez Statki, przegladéw
zasadniczych  przeprowadzanych przed rozpoczeciem eksploatacji statkow,
przegladéw okresowych i posrednich. Dodatkowo Konwencja w zatgczniku VI reguluje
proces kontroli wymagan eksploatacyjnych, normy dotyczgce emisji substancji szkod-
liwych dla powietrza, jak réwniez spalania na statkach oraz wymagania co do jakosci
paliwa. W zataczniku do ustawy o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki
okreslone zostaty optaty za przeprowadzanie inspekcji i wystawianie lub potwierdzanie
miedzynarodowych swiadectw, w tym wspomnianego wyzej Miedzynarodowego Certyfikatu
0 Zapobieganiu Zanieczyszczania Powietrza przez Statki. Nie mozna zatem w Swietle
powyzszego zgodzic¢ sie z prezentowanym przez sady administracyjne stanowiskiem,
bowiem przywotane akty zawierajg rozbudowane regulacje dotyczace ochrony powietrza
w zwigzku z eksploatowaniem statkdw morskich, ponadto spetnienie wymagan stawi-
anych przez obecnie obowigzujace przepisy prawa jest SciSle powigzane z ponoszeniem
szeregu optat. Wymagania te spetniajg role bezposredniego Srodka ochrony
Srodowiska, zatem odrzucenie koncepcji odptatnosci emisji gazow i pytdw do powietrza na
podstawie p.o.S. nie skutkuje catkowitym uniknieciem przez armatoréw statkow
morskich kosztéw zwigzanych z korzystaniem przez nich ze Srodowiska, w tym powietrza.
Dodatkowo nalezy zaznaczy¢, iz wbrew przytoczonym wyrokom NSA, WSA w Gdansku oraz
WSA w Szczecinie, ustawa o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki zawiera
postanowienia odnoszace sie do kwestii zanieczyszczen powietrza, w art. 36a pkt 9 sankcjonuje
bowiem eksploatowanie statku, ktéry emituje do powietrza substancje zubozajace warstwe
ozonowag_ lub tlenki azotu karg pieniezng w wysokosci 50.000 SDR.

Autor:
Michat Pilecki
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Upadtosc stoczni , P+S Werften” — spor z landem Mecklemburg
- Vorpommern

Jeden z dostawcéw upadtej stoczni P+S Werften GmbH wygrat sprawe o
odszkodowanie wytoczong przeciwko Landowi Mecklemburg- Vorpommern.

Upadto$¢ Stoczni z Wolgast i Stralsund [dalej : ,,Stocznia P+S"] miata negatywny
wptyw na wiele przedsiebiorstw z sgsiadujgcego z Polskg regionu Mecklemburg - Vor-
pommern [,Land M-V"”]. Do nich nalezat producent urzadzen chtodniczych - KLH-
Kaltetechnik-GmbH z Bad Doberan [,,KLH"]. Spotka miata poniesc strate siegajaca
ponad 1 min. EUR ze wzgledu na decyzje o wspdtpracy z Stocznig P+S. W zwigzku z
ogtoszong upadtoscig tego podmiotu i perspektywa nieodzyskania zainwestowanych
$rodkdéw, KLH zainicjowata w 2012 r. sprawe saqdowg wobec Landu Mecklemburg -
Vorpommen (Ministerstwo Gospodarki).

Roszczenie oparte zostato na zarzucie wyrzadzenia szkody KLH w nastepstwie nier-
zetelnej polityki informacyjnej prowadzonej przez Land M-V, przede wszystkim w
zakresie ukrywania rzeczywistej kondycji gospodarczej Stoczni P+S. Stan faktyczny
sprawy siega pierwszej potowy 2012r. kiedy to, w zwigzku ze ztg sytuacjg finansowg
tego podmiotu, Ministerstwo Gospodarki Landu M-V podejmowato dziatania
»Stymulujgce” przedsiebiorcéw z regionu do wiekszego zaangazowania, w tym
kapitatowego, we wspétprace z Stocznig P+S. Rownolegle, ze strony Landu M-V miaty
wowczas padac zapewnienia, iz zostang podjete wszelkie niezbedne dziatania w celu
ratowania zagrozonego upadtoscig podmiotu i przedstawiane gwarancje jego dalszego
funkcjonowania.

W zaufaniu do zapewnien rzadu Landu M-V, KLH podjeto wspétprace z Stocznig P+S
co wigzato sie z zaciggnieciem zobowigzan przekraczajacych milion EUR. W przekona-
niu KLH, w tym jednakze okresie Land M-V modgt badz powinien juz zatozy¢, iz
Stocznia P+S nie bedzie w stanie uregulowac¢ swoich zobowigzan a ze wzgledu na
rzeczywistg sytuacje finansowgq - upadtos¢ P+S byta byé¢ nieunikniona. W istocie, w
niedtugim okresie, tj. w sierpniu 2012 r. Stocznia P+S ztozyta wniosek o upadtos¢, a
Prokuratura w Rostocku wszczeta postepowanie wobec cztonkdéw Zarzadu Stoczni P+S
w zwigzku z podejrzeniem popetnienia przestepstwa zbyt pdznego ztozenia wniosku o
upadtos¢ spofki.

W nastepstwie zaistniatej sytuacji - KLH miato ponies¢ straty dochodzone w chwili
obecnej na drodze sadowej.

W wyroku wydanym przez Sad I Instancji (Landgericht Stralsund) uznat, iz Land M-V
pozostaje w istocie wspotodpowiedzialny za szkode powstatg po stronie KLH
w zwigzku z upadtoscig Stoczni P +S. Odpowiedzialno$¢ wynika¢ miata z
btednej polityki informacyjnej Landu M-V w zakresie rzeczywistej sytuacji
gospodarczej i udzielonych nierzetelnych zapewnien co do przysztosci Stoczni P+S.
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Sad I instancji zasadzit na rzecz KLH potowe dochodzonej kwoty. Wyrok nie jest
jednak prawomocny (rozstrzygniecie zostato zaskarzone do Sadu II Instancji -
Oberlandesgericht Rostock, postepowanie w toku).

Autor:
Piotr Gajlewicz

32




Newsletter, styczen 2015 Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego

Roszczenia odszkodowawcze uczestnikow transportu kolej-
owego w Swietle wyroku C-512/10

Dnia 30 maja 2013 roku Trybunal Sprawiedliwosci Unii Europejskiej [dalej:
~TSUE"”] wydatl wyrok w sprawie o sygnaturze akt C-512/10 wszczetej na
skutek skargi Komisji Europejskiej ztozonej przeciwko Polsce. Na mocy
powyzszego wyroku TSUE potwierdzit, iz Polska nie wprowadzita do swojego
porzadku prawnego przepiséw dyrektywy 2001/14/WE [dalej: ,, Dyrektywa’],
co z kolei spowodowato opracowywanie w latach 2004 - 2013 przez zarzadce
infrastruktury kolejowej - spétke PKP PLK S.A., cennika stawek za dostep do
infrastruktury w sposoéb sprzeczny z prawem europejskim. Zgodnie z glosami
podnoszonymi w branzy kolejowej, wysokos¢ potencjalnych odszkodowan
naleznych przewoznikom kolejowym moze by¢ ogromna.

Zgodnie z wyrokiem wyzej podanym wyrokiem TSUE: ,Nie przyjmujac Srodkdéw
zachecajacych zarzadce infrastruktury kolejowej do zmniejszenia kosztow zapewnienia
infrastruktury i wielkosci optat za dostep do niej, a takze umoZzliwiajac, przy obliczaniu
opfaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do urzadzen zwigzanych z obstugg pociagow,
uwzglednienie kosztéw, ktdre nie mogq by¢ uznane za bezposrednio ponoszone jako
rezultat wykonywania przewozow pociggami, Rzeczpospolita Polska uchybita
zobowigzaniom, ktére na niej cigzq odpowiednio na mocy art. 6 ust. 2 i art. 7 ust. 3
dyrektywy 2001/14/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 26 lutego 2001 r. w
sprawie alokacji zdolnosci przepustowej infrastruktury kolejowej i pobierania optat za
uzytkowanie infrastruktury kolejowej oraz przyznawania Swiadectw bezpieczeristwa,
zmienionej dyrektywg 2004/49/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 29
kwietnia 2004 r.” Zdaniem Trybunatu, § 8 rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z
dnia 27 lutego 2009 roku w sprawie warunkow dostepu i korzystania z infrastruktury
kolejowej (Dz. U. Nr 35, poz. 274) pozwalat zarzadcy infrastruktury uwzglednia¢ - w
celu okreslenia optaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do urzadzen zwigzanych
z obstugq pociggdéw - caty szereg kosztéw, ktorych nie mozna uznac za bezposredni
rezultat wykonywania przewozow pociggami. Dopiero rozporzadzenie Ministra Infra-
struktury i Rozwoju z dnia 5 czerwca 2014 roku w sprawie warunkow dostepu i
korzystania z infrastruktury kolejowej (Dz. U. 2014, poz. 788) w § 7 ust. 6 i 7
wprowadzito dopuszczalny zakres kosztéw branych pod uwage przy opracowywaniu
cennika stawek przez zarzadce infrastruktury. Nadmieni¢ nalezy, ze bezposrednig
konsekwencjg wydania ww. wyroku jest wprowadzenie przez PKP PLK S.A. cennika
stawek na lata 2013/2014 przewidujacego zmniejszenie wysokosci stawek o $rednio
20,4 %.

W Swietle powyzszego, na pierwszy plan nasuwa sie pytanie: czy uczestnikom procesu
transportu kolejowego (w szczegdlnosci przewoznikom kolejowym) przystuguje roszc-
zenie o zwrot czesci wysokosci stawek nienaleznie pobranych przez spétke PKP PLK
S.A.?
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W prawie Unii zasada odpowiedzialnosci panstwa czionkowskiego za niewtasciwg
implementacje nie wynika z przepisow traktatowych, lecz zostata ustanowiona w
orzecznictwie TSUE. Trybunat ustanowit zasade odpowiedzialnosci odszkodowawczej
panstw cztonkowskich za naruszenie prawa Unii w sprawie C-6/90 i C-9/90 Francovich
i Bonifaci. Dotyczyta ona nieterminowego wdrozenia przez Witochy dyrektywy
zobowigzujgcej do ustanowienia funduszu gwarancyjnego, z ktdérego pracownicy
upadajacych przedsiebiorstw mogliby zaspokaja¢ przystugujace im roszczenia finan-
sowe. W omawianej sprawie TSUE stwierdzit, ze skutecznosc¢ przepiséw Wspdlnot
Europejskich i uprawnien przyznawanych na ich mocy jednostkom zostataby
podwazona, gdyby jednostki te nie mogty uzyska¢ odszkodowania za szkody spow-
odowane przez panstwo czionkowskie, jezeli jego dziatalnos¢ doprowadzita do
ograniczania tych uprawnien.

Przestanki odpowiedzialnosci odszkodowawczej panstwa czionkowskiego za narusze-
nie prawa Unii zostaly rowniez ustalone w orzecznictwie TSUE (C-46/93 i C-48/93
Brasserie du Pécheur). Panstwo cztonkowskie zobowigzane jest wyrdwnac¢ szkody
wyrzadzone jednostce, jezeli: (1) panstwo to naruszyto przepis Unii, ktéry przyznaje
jednostce uprawnienie, (2) naruszenie to byto wystarczajgco powazne, (3) miedzy
tym naruszeniem a poniesiong przez jednostke szkodg zachodzi bezposredni zwigzek
przyczynowy.

W przypadku natomiast, gdy prawo krajowe przewiduje korzystniejsze dla jednostki
zasady dochodzenia roszczen odszkodowawczych, to zastosowanie znajdg
rozwigzania krajowe. Kwestia ta zostata uregulowana w art. 417 § 4 Kodeksu cywil-
nego, ktéry jako przestanki odpowiedzialnosci panstwa za tzw. zaniechanie legisla-
cyjne podaje: (1) istnienie obowigzku prawnego wydania aktu normatywnego, ktéry
dotyczy okreslonej pozycji prawnej jednostki, tj. takiego, ktéry nakierowany zostat na
zmiane sytuacji prawnej poszkodowanego, (2) szkode wywotang zaniechaniem legis-
lacyjnym ustalong z uwzglednieniem konkretnej sytuacji podmiotu wystepujacego z
roszczeniem odszkodowawczym, (3) adekwatny zwigzek przyczynowy pomiedzy
szkodg a faktem zaniechania wydania aktu normatywnego, mimo ze taki obowigzek
wynikat z przepisu prawa. Jak wynika z powyzszego, ustawodawca polski nie
wprowadzit wymagania, aby naruszenie prawa byto wystarczajaco powazne i wymaga
jedynie, aby bezprawnos$¢ wynikata z zaniechania wydania aktu, co prowadzi do
konkluzji, ze prawo krajowe jest korzystniejsze niz zasady prawa europejskie i to
witasnie to prawo znajdzie zastosowanie w przedmiotowej sprawie (kwestie te
potwierdzit rowniez Sad Apelacyjny w Warszawie w wyroku z dnia 9 listopada 2011
roku, sygn. akt I ACa 386/11).

Z uwagi na powyzsze, nalezy zaznaczy¢, iz ewentualna odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza
panstwa powstata na gruncie niewlasciwej implementacji Dyrektywy, zostataby oparta na
nieprawidtowej transpozycji art. 7 ust. 3 Dyrektywy, ktory stanowi: ,bez uszczerbku
dla przepiséw ust. 4 lub 5 lub art. 8 optaty za minimalny pakiet dostepu i dostep do
toréw w celu obstugi urzadzen zostang ustalone po koszcie, ktéry jest bezposrednio
ponoszony jako rezultat wykonywania przewozéw pociggami”. Tylko bowiem w tym przypadku
przepis stanowi o uprawnieniach jednostek. W odniesieniu do art. 6 ust. 2
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Dyrektywy, nalezy wskaza¢ na brak konkretnych uprawnien przyznanych jednostkom
w tym przepisie, zgodnie bowiem z jego tresciq: ,zarzadcy infrastruktury bedg mieli,
przy pos$wieceniu nalezytej uwagi bezpieczenstwu oraz utrzymaniu i poprawianiu
jakosci ustug w zakresie infrastruktury, stwarzane zachety do zmniejszania kosztéw
zapewniania infrastruktury i wielkosci optat za dostep”.

W kwestii proceduralnej nalezy wskazac, iz sprawy odszkodowawcze rozstrzygajq
sady krajowe w trybie krajowej procedury, stwierdzajac zasadnos$¢ roszczen i
wysokos$¢ przyznawanych odszkodowan. TSUE wymaga, by odszkodowanie
odpowiadato wysokosci poniesionych strat materialnych i niematerialnych, a takze by
pokrywato zaréwno szkody rzeczywiste (damnum emergens), jak i utracone korzysci
(lucrum cessans). Powyzsze stanowi, iz Skarb Panstwa odpowiada do petnej
wysokosci szkody, co oznacza ponadto, iz czasookres, za ktéry dochodzone moze byc¢
roszczenie z tytutu niewfasciwej implementacji dyrektywy, wynosi¢ bedzie od dnia
przystgpienia Polski do UE, tj. dn. 1 maja 2004 roku, do dnia wejscia w zycie zmian w
krajowym porzgdku prawnym implementujacych w sposéb wiasciwy Dyrektywe.

Nie ulega watpliwosci fakt, ze podmiotami, ktérym przystuguje roszczenie o naprawie-
nie szkody powstatej na skutek niewtasciwej implementacji Dyrektywy, beda przede
wszystkim przewoznicy kolejowi. Przedsiebiorcy ci zawierali bezposrednio z PKP PLK
S.A. umowy o dostep do infrastruktury kolejowej i w konsekwencji ptacili zawyzone
stawki, co doprowadzito do powstania po ich stronie szkody.

Problematyczng kwestig pozostaje zas kwestia wysokosci naleznego odszkodowania.
Jak stwierdzono powyzej, przyznane odszkodowanie powinno obejmowac zaréwno
szkody rzeczywiste, jak i utracone korzysci. Ocena wysokosci roszczen wymaga wiec
indywidualnej analizy w stosunku do kazdego z podmiotu dochodzacego swojego
roszczenia. Szacujac za$ wysokos¢ odszkodowania, nalezy mie¢ na uwadze, iz w
panstwach, ktore juz dawno wdrozyty do swojego porzadku prawnego Dyrektywe,
wskaznik pokrycia kosztéw utrzymania infrastruktury kolejowej wynosi ok. 60%, za$
w krajach w ktérych przewoznicy pokrywajg tylko koszty zmienne (jak to miato
miejsce w Polsce przed wyrokiem C-512/10), ok. 20%. W ten sposdb mozna wysnuc
wniosek, iz w strukturze kosztow eksploatacyjnych zarzgadcow, ok. 1/3 stanowig
koszty bezposrednio zwigzane z prowadzeniem ruchu kolejowego, zas ok. 2/3 - state
koszty eksploatacyjne, mogace by¢ przedmiotem roszczen przewoznikéw. Jako
przykfad obrazujacy wielkosS¢ potencjalnych roszczen poda¢ mozna, iz zgodnie z
opinig prawng dr Michata Wolanskiego, adiunkta w Katedrze Transportu Szkoty
Gitéwnej Handlowej w Warszawie sporzadzong na zlecenie Biura Analiz Sejmowych,
szacowana wartos¢ odszkodowania naleznego spoétce PKP CARGO S.A. tylko za rok
2008 wynies¢ moze az 759 min zt.!

1 dr Michat Wolanski, Ocena skutkéw rzadowego projektu ustawy o zmianie ustawy o komercjalizacji, restrukturyzacji i prywatyzacji przedsiebiorstwa parnstwowego ,Polskie Koleje
Panstwowe”, ustawy — Prawo upadtosciowe i naprawcze oraz ustawy o transporcie kolejowym (druk nr 1435), dn. 7 sierpnia 2013 r. Warszawa
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Podsumowujac, nalezy stwierdzi¢, iz nie powinna budzi¢ watpliwosci zasadnosé roszc-
zenia o zaptate odszkodowania z tytutu niewtasciwej implementacji Dyrektywy. Na
rynku kolejowym juz od chwili wydania przez TSUE orzeczenia w sprawie C-512/10,
kwestia odszkodowan budzi duze emocje. Przykladowo mozna poda¢, iz spotka PKP
CARGO S.A., ktérej notabene akcjonariuszem posiadajacym najwiekszy pakiet akcji
jest PKP S.A., wydzielita ze swojego majatku spotke pod firmg Windykacja Kolejowa
Sp. z 0.0., na ktdérg zostaty przeniesione roszczenia odszkodowawcze oraz zwigzane z
nimi pozostate roszczenia przystugujgce PKP CARGO S.A. w zwigzku z wadliwg
implementacjg Dyrektywy. Niemniej jednak, nalezy mie¢ na uwadze sadownictwo
polskie, ktére z duzg dozg ostroznosci podchodzi do roszczen kierowanych przeciwko
panstwu. Najbardziej znamiennym w tym przedmiocie jest casus poktosia wyroku
TSUE w sprawie C-475/07, zgodnie z ktérym Polska przez 3 lata nienaleznie pobierata
podatek akcyzowy od energii elektrycznej. W nastepstwie ziozenia przez rdzne
podmioty wnioskow o zwrot kwoty nadptaconego podatku, Naczelny Sad Administra-
cyjny wydat szereg orzeczen, w ktorych odmdwiono zwrotu podatku zaréwno podat-
nikom (elektrowniom), jak i konsumentom, ktérzy poniesli faktyczny ciezar podatku,
a wiec w rzeczywistosci zamknieto droge do uzyskania zaptaty jakiemukolwiek pod-
miotowi uprawnionemu.

Autor: Autor:
Rafat Czyzyk Sebastian Kita
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Uchylenie rozporzadzenia Rady (WE) nr 44/2001

Po dwuletnim vacatio legis, 10 stycznia 2015 r. weszto w zycie Rozporzadzenie Parla-
mentu Europejskiego i Rady (UE) nr 1215/2012 w sprawie jurysdykcji i uznawania
orzeczen sgdowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych. Uchyla
ono rozporzadzenie Rady (WE) nr 44/2001 z dnia 22 grudnia 2000 r. (tzw. Bruksela
I), regulujace te samg problematyke. Warto nadmieni¢, iz strong nowego
Rozporzadzenia (w przeciwienstwie do Brukseli I) jest rowniez Dania. W celu
odrdznienia nowego rozporzgdzenia od dotychczasowego, nowe oznacza sie jako
~Bruksela I bis”.

Wprowadzony do porzadku prawnego akt stanowi fundament dla problematyki
wyboru witasciwej jurysdykcji oraz uznawania i wykonywania orzeczen w sprawach
cywilnych i handlowych. Przy uwzglednieniu dzisiejszych prawidet rzadzacych
handlem transgranicznym podane kwestie winny zostac precyzyjnie objete konkretng
i spdjng regulacja.

Rezygnacja z procedury exequatur

Wraz z rozpoczeciem stosowania rozporzadzenia Bruksela I bis model automatycznej
wykonalnosci orzeczen, dokumentéw urzedowych i ugdd sgadowych ma charakter
powszechny. Zrezygnowano zatem catkowicie z dotychczasowo przyjetej procedury
stwierdzenia wykonalnosci (tzw. procedura exequatur). Podana procedura
przewidywata konieczno$¢ wszczynania postepowania zmierzajgcego do wykonania
przystugujacego stronie tytutu prawnego odrebnie w kazdym panstwie cztonkowskim.
Przyjmujgc model funkcjonujacy w oparciu o rozporzadzenie nr 805/2004 w sprawie
utworzenia Europejskiego Tytutu Egzekucyjnego dla roszczen bezspornych, wedtug
obowigzujgcego porzadku orzeczenie wydane w jednym panstwie cztonkowskim i w
tym panstwie wykonalne, jest wykonalne w innym panstwie czionkowskim bez
potrzeby stwierdzania jego wykonalnosci. Powyzsza zmiana byta jednym z podstawowych
postulatéw Komisji Europejskiej w czasie trwania prac nad nowym rozporzadzeniem i czescig
przyjetego pod koniec 2009 r. programu sztokholmskiego (,,Otwarta i bezpieczna Europa dla
dobra i ochrony obywateli”).

Umowy prorogacyjne

Bruksela I bis ma na celu poprawe skutecznosci zawieranych pomiedzy stronami
umow jurysdykcyjnych (prorogacyjnych). Przyjete rozwigzania majg uniemozliwic
stosowanie przez jedng ze stron taktyki polegajacej na wszczynaniu postepowania
przed sgdem niewskazanym w umowie w celu wywotania stanu zawistosci sprawy oraz
przymuszenia drugiej strony postepowania do podejmowania obrony przed wskazanym
sadem. W mys| postanowien zawartych w nowym rozporzadzeniu sad wskazany przez
strony w umowie jurysdykcyjnej bedzie posiadac pierwszenstwo w orzekaniu o waznosci
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wskazanej umowy. Co wiecej, wskazany przez strony sad jako pierwszy bedzie mégt
rozstrzygngé w sprawie zakresu zastosowania zawartej umowy jurysdykcyjnej do
zawistego pomiedzy stronami sporu. Bedzie to mozliwe niezaleznie od tego czy przed
podanym sadem wytoczono powddztwo w pierwszej kolejnosci.

Dodatkowo przepisy nowego rozporzadzenia wzmacniajg ochrone pracownikéw i
konsumentow, ktérzy niezaleznie od dotychczasowych regulacji, pozostajq
uprawnieni do wstepowania na droge postepowania sgdowego przed saqdami panstw
cztonkowskich Unii Europejskiej przeciwko pracodawcom i przedsiebiorcom z catego
Swiata, a zatem takze przeciwko podmiotom niemajgcym miejsca zamieszkania lub
siedziby na terenie Unii Europejskiej.

Stan zawistosci sprawy

Wprowadzone regulacje dotknety réwniez lis pendens czyli problematyki stanu
zawistosci sprawy. W tym konteksScie, postanowienia nowego rozporzadzenia
zmierzajg do usprawnienia istniejacych rozwigzan ograniczajgcych mozliwosci
prowadzenia réwnolegtych postepowan pomiedzy tymi samymi stronami o to samo
roszczenie przed sgdami roznych panstw czionkowskich. Zgodnie z zasadg ogdlng
sad, przed ktory wytoczono powddztwo w drugiej kolejnosci, ma obowigzek z urzedu
zawiesi¢ postepowanie do czasu stwierdzenia jurysdykcji sadu, przed ktérym
wytoczono powoddztwo w pierwszej kolejnosci. Celem usprawnienia istniejgcych
rozwigzan, sqd panstwa cztonkowskiego, przed ktérym toczy sie spor uzyskat
uprawnienie do skierowania wniosku o niezwtoczne udzielenie informacji o dacie
wytoczenia powddztwa przed innym sadem.

Uregulowano skutki zawistosci sprawy przed sagdem panstwa trzeciego, nienalezacego
do Unii Europejskiej. We wskazanym przypadku, sad panstwa cztonkowskiego
pozostaje uprawniony do zawieszenia postepowania o ile mozna oczekiwaé, ze sad
panstwa trzeciego wyda orzeczenie nadajace sie do uznania oraz wykonania w tym
panstwie cztonkowskim. Dodatkowq przestanka do zawieszenia postepowania jest
upewnienie sie przez sad panstwa czionkowskiego, ze zawieszenie jest potrzebne dla
prawidtowego sprawowania wymiaru sprawiedliwosci.

Obowigzywanie rozporzadzenia w czasie
Co istotne, w zakresie przepisow przejsciowych cezure stanowi 10 stycznia 2015 .
Postanowienia nowego rozporzadzenia majq zastosowanie wytacznie do:

a) postepowan sadowych wszczetych,
b)  formalnie sporzadzonych lub zarejestrowanych dokumentéw urzedowych oraz
C) zawartych lub zatwierdzonych ugdéd sadowych

w dniu 10 stycznia 2015 r. lub po tej dacie. Powyzsze czynnosci dokonane przed tym
dniem implikujg podleganie rezimowi przewidzianemu przez dotychczasowe
rozporzadzenie.
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Nie mozna poming¢ faktu, iz nie zostat zrealizowany postulat wigczenia do zakresu
przedmiotowego rozporzadzenia kwestii zwigzanych z relacjami pomiedzy
sgqdownictwem powszechnym i polubownym. W preambule zawarto wyrazne wskaza-
nie, by przepiséw ‘Brukseli I bis’ nie stosowa¢ do postepowan arbitrazowych,
pozostawiajac te problematyke innym aktom prawa miedzynarodowego z konwencjq
nowojorskg z 1958 r. na czele.

Konkluzja

Podsumowujac, przeksztatcone rozporzadzenie zmierza w swoim brzmieniu do
zapewnienia swobodnego przeptywu orzeczen w sprawach cywilnych i handlowych.
Porzucenie procedury exequatur, modyfikacje w regulacjach dotyczacych umoéw pro-
rogacyjnych i inne zmiany dotychczasowego rozporzadzenia zasadniczo nalezy ocenié
pozytywnie. Warte uwagi sg niewatpliwie przepisy odnoszace sie do zastosowania
aktu w sprawach, w ktérych jedna ze stron nie pochodzi z ktéregokolwiek z panstw
cztonkowskich. Istnienie spdjnej regulacji w analizowanym przedmiocie gwarantuje
wykonanie w Polsce wyroku sadu obcego a zarazem prowadzenie biznesu na wiekszg
skale. Dla polskiej gospodarki to atuty nie do przecenienia.

Autor: Autor:
Piotr Jedrusiak Szymon Romanowicz
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Zasady zatrudniania pracownikéw portowych w Hiszpanii

Trybunat Sprawiedliwosci Unii Europejskiej w wyroku z dnia 11 grudnia 2014
r. orzekt, ze obowigzujace w Krolestwie Hiszpanii zasady zatrudniania pracownikow
portowych naruszajq zasade swobody swiadczenia ustug, wynikajaca z art.
49 Traktatu o funkcjonowaniu Unii Europejskiej. O zapadnieciu tego orzeczenia
informowali$my juz na naszym blogu na poczatku stycznia biezacego roku.
Warto jednak szerzej przyjrzeC sie uzasadnieniu oraz podnoszonej
przez strony argumentacji.

Tto sprawy

Spor pomiedzy Krélestwem Hiszpanii a Komisjg Europejska powstat wokdt systemu
wprowadzonego ustawg o portach panstwowych i o marynarce handlowej. Na mocy
tej regulacji, przedsiebiorstwa przetadunkowe, chcgce prowadzi¢ w hiszpanskich
portach uzytecznosci publicznej dziatalnos¢ przetadunkowa obowigzane sg do udziatu
(w niektérych przypadkach réwniez w kapitale) w krajowych przedsiebiorstwach
»~Sociedad Andnima de Gestion de Estibadores Portuarios” (,SAGEP”). Co wiecej -
przedsiebiorstwa przetadunkowe obowigzane sg do zatrudniania w pierwszej
kolejnosci pracownikdw wskazanych przez SAGEP (zardwno na state jak i tymczasowo)
oraz do utrzymywania pewnego obowigzkowego stanu zatrudnienia tych pracownikodw.
Dopiero wowczas, gdy okaza sie oni ,nieodpowiedni lub niewystarczajacy”,
przedsiebiorcy mogli zatrudnia¢ wtasny personel.

Argumentacja strony rzadowej

W toku sprawy, przedstawiciele wiadz hiszpanskich uzywali dwojakiego rodzaju argu-
mentow. Po pierwsze, wskazywali, ze ustugi przetadunkowe sg ustugami interesu pub-
licznego, a krajowe normy prawne majg na celu zapewnienie regularnosci, ciggtosci i
ich jakosci. Po drugie, ograniczenie jest konieczne do zapewnienia pracownikom
nalezytej ochrony, ktéra uzna¢ nalezy za nadrzedny interes publiczny, stosownie do
przepisow Konwencji Miedzynarodowej Organizacji Pracy (Nr 137) dotyczgcej
spofecznych nastepstw wprowadzania nowych metod w czynnosciach manipula-
cyjnych tadunkami w portach. Opierajac sie na orzecznictwo Trybunatu, strona
rzadowa podnosita nadto, iz w ramach postepowania w sprawie naruszenia
zobowigzan traktatowych, to do Komisji Europejskiej nalezy wykazanie istnienia zar-
zucanego uchybienia i przedstawienie Trybunatowi argumentéw niezbednych do jego
weryfikacji. Nie mozna - w ocenie strony rzadowej - opierac sie w tym przypadku na
jakimkolwiek domniemaniu.

Witadze hiszpanskie podnosity takze, ze Komisja nie dokonata analizy
proporcjonalnosci wprowadzonego systemu zatrudnienia (w stosunku do zamierzonych
celéw), wobec czego istnienie zarzucanego naruszenia nie zostato udowodnione.
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Ponadto, - zdaniem wtadz - rozwigzanie zaproponowane przez Komisje (nizej przed-
stawione) prowadzi¢ bedzie do znacznych obcigzen finansowych i zmiany struktury
zatrudnienia. Przede wszystkim zas - nie zapewni pracownikom nalezytej ochrony, w
sposbéb zgodny z wymogami Konwencji nr 137.

Argumentacja Komisji Europejskiej

Komisja Europejska podnosita natomiast m.in., ze ograniczenia te nie sg wtasciwe, ani
konieczne, aby osiqgng¢ zamierzone cele, ktére mozna byto uzyskac za pomoca mniej
restrykcyjnych srodkéw przyjetych w innych panstwach cztonkowskich.

Przedstawiciele Komisji powotujac sie na utrwalone orzecznictwo Trybunatu wskazy-
wali, ze artykut 49 Traktatu zakazuje wprowadzania jakichkolwiek srodkéw prawnych,
ktére, nawet nie dyskryminujac ze wzgledu na przynaleznos$¢ panstwowgq, utrudniajg
lub choéby zniechecajqg do korzystania przez obywateli UE ze swobody
przedsiebiorczosci gwarantowanej przez traktat.

Komisja zwrdcita uwage, iz przedsiebiorstwa majace siedzibe w innych panstwach
cztonkowskich, ktére chca swiadczy¢ ustugi przetadunkowe w hiszpanskich portach
zmuszone bedg do angazowania istotnych srodkéw finansowych, aby partycypowaé w
odpowiednim SAGEP oraz do rekrutacji pracownikédw zrzeszonych w
przedsiebiorstwach SAGEP, w tym utrzymywania minimalnego poziomu zatrudnienia.

Zdaniem Komisji, takie regulacje nieuchronnie prowadzg do zmian struktury zatrud-
nienia zagranicznych przedsiebiorstw chcgcych prowadzi¢ na terytorium Hiszpanii
dziatalnos$é, co moze je do tego zniechecic¢ i uczyni¢ mniej atrakcyjnym.

Co zas tyczyto sie twierdzen rzadu hiszpanskiego o koniecznosci zapewnienia wysok-
iego poziomu ksztatcenia i profesjonalizacji pracownikéw portowych (w celu
zapewnienia jakosci i bezpieczenstwa ustug), Komisja stwierdzita, iz ustawodawstwo
hiszpanskie naktada wytacznie minimalne i ogdlne wymagania dotyczace szkolenia
tych pracownikéw, wobec czego argument ten uznac nalezy za chybiony. Ponadto,
istniejq inne, mniej restrykcyjne srodki, takie jak organizacja szkolen pracownikéw
portowych - czy to przez podmioty publiczne, czy tez samych przedsiebiorcow.

Odnoszac sie zas do kwestii powotywanej przez Hiszpanie Konwencji MOP nr 137,
Komisja byta zdania, iz jej przepisy nie przewidujgq wprowadzania tak daleko idacych
ograniczen jak przewidziane w prawie hiszpanskim.

Wyrok

Trybunat podzielit argumentacje Komisji, iz zakazane jest stosowanie przez kraje
cztonkowskie jakichkolwiek srodkoéw, ktéore choé wprost nie dyskryminujg ze wzgledu
na przynaleznos¢ panstwowg, mogg utrudnic¢ lub choéby uczyni¢ mniej atrakcyjnym
korzystanie przez obywateli Unii ze swobody przedsiebiorczosci gwarantowanej przez
traktat. Trybunat przyznat racje Komisji, iz nawet jesli zobowigzania natozone przez
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hiszpanski system portowy majg zastosowanie zaréwno do podmiotdw majacych
siedzibe w Hiszpanii, jak i tych pochodzacych z innych panstw cztonkowskich, to i tak
mogg prowadzi¢ do powstrzymywania sie podmiotéw zagranicznych od prowadzenia
dziatalnosci w hiszpanskich portach uzytecznosci publicznej. W szczegdlnosci,
Trybunat uznatl, iz rejestracja w SAGEP oraz w niektérych przypadkach takze udziat w
kapitale tych spétek, a ponadto obowigzkowa rekrutacja minimalnej liczby pra-
cownikdw wymagajg od przedsiebiorcéw dokonywania zmian organizacyjnych, ktére
mogg powodowac istotne skutki finansowe, a tym samym zniecheca¢ do podej-
mowania dziatalnosci na terenie Hiszpanii.

Trybunat przypomniat jednakze, ze ograniczenia swobody przedsiebiorczosci, stoso-
wane bez dyskryminacji ze wzgledu na przynaleznos¢ panstwowga, mogq by¢ uzasad-
nione nadrzednymi wzgledami interesu ogdlnego, z tym jednak zastrzezeniem, ze
ukierunkowane sg wytacznie na zapewnienie realizacji zamierzonego celu i nie
wykraczajq poza to, co jest konieczne do jego osiggniecia.

Sedziowie podzielili argumentacje rzadu hiszpanskiego, ze zaréwno ochrona pra-
cownikéw, jak i zapewnienie bezpieczenstwa na wodach portowych uznaé nalezy za
lezgce w interesie publicznym. Jednakze samo w sobie nie jest to wystarczajqce do
uznania, iz hiszpanski system portowy stuzy uzasadnionemu celowi oraz jego istnienie
w takiej wiasnie formie jest dostatecznie uzasadnione. Do tego konieczne bytoby
wykazanie, ze nie jest mozliwe osiggniecie zamierzonego celu przy pomocy innych,
mniej restrykcyjnych srodkoéw.

Trybunat zauwazyt, iz w sprawie tej Krdlestwo Hiszpanii jedynie poddawato krytyce
analizy przygotowane przez Komisje Europejskg, nie wykazujac przy tym koniecznosci
stosowania $rodkdéw przyjetych w ramach krajowego systemu portowego ani tez jego
proporcjonalnosci do zamierzonych celéw. W $lad za Komisjg, wskazano rowniez, ze
istniejg. mniej restrykcyjne s$rodki niz te zastosowane przez Hiszpanie, bedace w
stanie zapewni¢ podobny rezultat i zagwarantowac zaréwno ciggtos¢, regularnosc oraz
jakos$¢ obstugi towardw, jednoczesnie gwarantujgc pracownikom nalezytg ochrone.
Omawiajac krotko dopuszczalne rozwigzania Trybunat wskazat na mozliwosé
zapewnienia firmom przetadunkowym swobody w zakresie ksztattowania zatrudnie-
nia, powierzenie zarzadzania agencjom zatrudnienia badZz agencjom pracy tymcza-
sowej.

Skutki prawne

Kazde Panstwo cztonkowskie obowigzane jest do jak najszybszego wyeliminowania
uchybien stwierdzonych prawomocnie przez Trybunat. W tym wypadku powinno to
nastgpi¢ poprzez zmiane prawa krajowego.

Jezeli Panstwo cztonkowskie nie wykona wyroku, Komisja umozliwia jego przedsta-
wicielom przedstawienie uwag, po czym uprawniona jest do wniesienia kolejnej skargi
do Trybunatu, tym razem jednak zawierajqcej zarzut niewykonania wyroku wraz z
wnioskiem o natozenie kary pienieznej. Wnoszac te skarge, Komisja wskazuje
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proponowang wysokos$¢ kary pienieznej (ryczattowej Ilub ,okresowej kary
pienieznej”).

Zasada zasadzania kary ryczattowej opiera sie na ocenie skutkéw niewykonania
zobowigzan danego panstwa cztonkowskiego dla intereséw prywatnych i interesu pub-
licznego, wtedy gdy uchybienie trwato przez dtugi czas od chwili ogtoszenia
stwierdzajagcego je wyroku. Zasgdzenie powinno by¢ kazdorazowo wypadkowg
catoksztattu istotnych elementéw zwigzanych zaréwno z naturg stwierdzonego uchy-
bienia, jak i z postawg panstwa cztonkowskiego. W tym wzgledzie traktat przyznaje
Trybunatowi szeroki zakres oceny. Moze bowiem w catosci odstgpi¢ od natozenia kary
badz tez wymierzy¢ jg w petnej zawnioskowanej przez Komisje wysokosci. Miarkujac
kare, Trybunat winien zadbac, aby byta ona stosowna do okolicznosci, i proporcjonalna
do wagi popetnionego naruszenia.

Co zas$ tyczy sie okresowej kary pienieznej - jest ona naktadana ze wzgledu na diugosé
okresu, w ktdrym prawo unijne byto naruszane. Co do zasady naliczana jest za kazdy
dzien opdznienia w wykonaniu wyroku, o ile w danej sprawie nie zostat przyjety inny
punkt odniesienia.

Interesujace jest, ze wysokos$¢ proponowanej przez Komisje kary nie ma charakteru

uznaniowego. Wynika z komunikatu Komisji z 2005 r. (cyklicznie aktualizowanego) i
obliczana jest w oparciu o kryteria ekonomiczne.

Autor:
Adam Organiszczak
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Kradziez pojazdu jako przestanka zwalniajgca przewoznika z
odpowiedzialnos$ci na gruncie CMR

Zgodnie z art. 17 ust. 1 Konwencji o umowie miedzynarodowego przewozu
drogowego towarow (CMR) zasadq jest, ze przewoznik odpowiada za
catkowite lub czesciowe zaginiecie towaru lub za jego uszkodzenie, ktore
nastapi w czasie miedzy przyjeciem towaru a jego wydaniem jak rowniez za
opoznienie dostawy. Od opisanej zasady art. 17 ust. 2 CMR przewiduje
jednak wyjatki, okreslane w doktrynie mianem ogdinych przyczyn
zwalniajacych?.

Odnoszgc sie do owych przyczyn, wskazac¢ nalezy, ze przewoznik jest zwolniony z
odpowiedzialnosci, jezeli zaginiecie, uszkodzenie lub opdzZnienie spowodowane

zostato:
1. wing osoby uprawnionej;
2. zleceniem osoby uprawnionej niewynikajacym z winy przewoznika;
3. wadg witasng towaru lub
4, okolicznosciami, ktérych przewoznik nie moégt unikna¢ i ktérych

nastepstwom nie mogt zapobiec.

Na gruncie niniejszego artykutu kluczowe znaczenie ma ostatnia z ww. przestanek;
kradziez pojazdu moze bowiem wchodzi¢ lub nie wtasnie w zakres wiasnie tej
przestanki.

Zanim jednak rozstrzygniete zostanie czy kradziez moze stanowi¢ przyczyne
zwalniajacq przewoznika z odpowiedzialnosci, podnies¢ nalezy ze wtasnie ze wzgledu
na ostatniag z ww. przyczyn, czes$¢ doktryny prawniczej stoi na stanowisku, ze
odpowiedzialnos$¢ przewoznika za stan towaru i opdznienie w przewozie oparta jest na
zasadzie winy domniemanej?. W niektérych orzeczeniach® wskazuje sie na wymag
dowodu ze strony przewoznika dochowania najwyzszej starannosci w celu uwolnienia
sie od odpowiedzialnosci na podstawie przedmiotowej przestanki zwalniajacej. W
zwigzku z powyzszym nalezatoby przyjaé, ze przestanka odpowiedzialnosci jest wina
przewoznika, z tym jednak zastrzezeniem, ze osoba uprawniona nie musi udowadnia¢
tej winy; ciezar dowodu w zakresie okolicznosci zwalniajacej cigzy bowiem na
przewozniku.*

Odnoszac sie bezposrednio do intepretowania zakresu przedmiotowej przyczyny
zwalniajacej wskazac nalezy, ze moze by¢ ona ujmowana w sposdb subiektywny lub

! Por. W. Gorski, K. Wesotowski, Komentarz do przepiséw o umowie przewozu i spedycji, Kodeks cywilny — Prawo przewozowe — CMR, Gdansk 2009, s. 304; w doktrynie oraz
judykaturze prezentowane s takze poglady okreslajace odpowiedzialnos¢ przewoznika jako odpowiedzialno$¢ opartg na zasadzie ryzyka.

2 Thidem, s. 303.

3 Np. wyrok Bundesgerichtshof z dnia 5 czerwca 1981 r,, ETL 1982, s. 301

4 W, Gorski, K. Wesotowski, Komentarz... op. cit., s. 303.
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obiektywny. O ile przy wyktadni subiektywnej bierze sie pod uwage konkretnego
przewoznika i jego indywidualne mozliwosci, o tyle zgodnie z wykfadnig obiektywng
nalezy abstrahowa¢ od indywidualnych cech przewoznika podlegajacego ocenie.®

Jako ze przyjecie wyktadni subiektywnej oznaczatoby zdecydowanie poszerzenie
mozliwosci pozwalajacych przewoznikowi uwolnié sie od odpowiedzialnosci na gruncie
CMR, a to zas oznacza, ze powstata szkoda zbyt czesto obcigzataby w catosci kontra-
henta przewoznika, zgodzi¢ nalezy sie z koncepcjg obiektywnej interpretacji omawi-
anej przyczyny zwalniajacej.

Uwypukli¢ nalezy réwniez fakt, ze w celu uwolnienia sie od odpowiedzialnosci na pod-
stawie przedmiotowej przestanki, przewoznik musi udowodnié¢ zaréwno niemozliwosé
unikniecia okreslonego zdarzenia, jak i niemozliwo$¢ zapobiezenia jego nastepstwom.
Obydwie te okolicznosci muszg zachodzi¢ kumulatywnie.

Okolicznosci, ktorych przewoznik nie mogt uniknaé i ktérych nastepstwom nie mégt
zapobiec mogg odnosi¢ sie zaréwno do sit natury, jak i dziatan innych oséb, w tym
dokonujacych kradziezy towaru.

Odnoszac sie wiec do kradziezy jako przyktadu ww. okolicznosci wskazaé przede
wszystkim nalezy, ze orzecznictwo miedzynarodowe w tym zakresie nie jest jednolite.

Przyktadowo w szczegdlnie negatywnym dla przewoznika tonie wypowiedziat sie
Queen’s Bench Division, ktory w orzeczeniu z dnia 11 marca 1981 r., AELR 1982, s.
200 stwierdzit, ze omawiana przyczyna nie moze stanowi¢ podstawy uwolnienia sie
przewoznika od odpowiedzialnosci, mimo niemoznosci postawienia mu zarzutu nierac-
jonalnego zachowania sie. Sad podkreslit, ze nieistotne dla oceny zaistnienia omawi-
anej przestanki zwalniajacej sg wielko$¢ i prawdopodobienstwo wystgpienia
zagrozenia, waga jego skutkdow czy tez koszty i praktyczna zasadnos$¢ dziatan
majacych na celu zapobiezenie ryzyku.

Réwniez Bundesgerichtshof w wyroku z dnia 13 kwietnia 2000 r., ETL 2000/6/777
odmowit prawa powotywania sie na omawiang przestanke przewoznikowi, ktéry
pozwolit na atak przez uzbrojonych napastnikéw z powodu tego, ze ze wzgledu na
brak planu miasta zmuszony byt do zatrzymania pojazdu w porze nocnej, aby zapytac
o droge; sad wyszedt z zalozenia, ze sytuacji takiej mozna byto unikngé. Na
podobnym stanowisku stangt Cour de Cassation de France w wyroku z dnia 29 lutego
2000 r., ETL 2000/6/767 wobec przewoznika, ktéremu uzbrojeni napastnicy ukradli
pojazd razem z przesytkg z parkingu stacji serwisowej we Wtoszech zlokalizowanej 60
km od granicy z Francjg, poniewaz jako profesjonalista powinien zdawac sobie sprawe
z ryzyka, jakie pocigga za sobg przewdz przez dokonywana przez terytorium Wioch,
zwtaszcza w obliczu rekomendacji ubezpieczyciela i zapewnienia, ze postéj bedzie
odbywat sie na parkingach strzezonych.

5 R. Walczak, Miedzynarodowy przewdz towardw, Wydanie 1, rok 2006, Legalis.
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W tonie jak powyzej utrzymany jest rowniez wyrok Cour de Cassation de France z
dnia 14 maja 1991 r, ETL 1992, s. 124, w ktérym sad stwierdzit, ze atak na
kierowce w czasie, gdy spat w swoim pojezdzie zaparkowanym niedaleko Modeny,
przez pieciu uzbrojonych mezczyzn, ktérzy ukradli samochdd wraz z tadunkiem, nie
moze stanowi¢ nieuniknionej przyczyny zwalniajacej przewoznika @z
odpowiedzialnosci, jezeli przewoznik zaniechat udzielenia swojemu kierowcy
doktadnych instrukcji w zakresie bezpiecznych miejsc wypoczynku i postoju w
chronionych punktach.

Z drugiej strony spotka¢ mozna sie z orzecznictwem dopuszczajagcym zwolnienie
przewoznika z odpowiedzialnosci za szkody wynikajace z kradziezy. Przyktadowo
zgodnie z orzeczeniem Tribunal Supermo de Espana z dnia 20 grudnia 1985 r., ETL
1986, s. 428 przewoznik moze uwolni¢ sie od odpowiedzialnosci za szkode
spowodowang kradzieza pojazdu wraz z fadunkiem we Witoszech, jezeli kradziez
miata miejsce w czasie postoju na positek, a kierowca przed opuszczeniem pojazdu
podjat srodki ostroznosci w postaci zamkniecia pojazdu i pozostawienia go w miejscu
do tego przeznaczonym w okolicy posterunku policji.

Korzystne dla przewoznika stanowisko wyrazit takze Queen’s Bench Division — London
w orzeczeniu z dnia 1 stycznia 1994 r., w ktérym uznat, ze przewoznik moze uwolnié
sie od odpowiedzialnosci na podstawie omawianej przyczyny zwalniajacej w przy-
padku ataku przeprowadzonego przez uzbrojonych napastnikéw, nawet gdy atak
ten miat miejsce na parkingu niestrzezonym (w przedmiotowej sprawie parking
strzezony byt niedostepny), pojazd nie posiadat zabezpieczern antywtamaniowych i
obstugiwany byt tylko przez jednego kierowce. Zdaniem sadu te ostatnie okolicznosci
nie przyczynity sie jednak do powstania szkody.

Réwniez Hof van Beroep te Antwerpen w wyroku z dnia 25 pazdziernika 2004 r., ETL
2006/1/79, stwierdzit, ze atak uzbrojonych napastnikéw w czasie wymuszonego
okolicznosciami postoju moze stanowi¢ okoliczno$¢, ktérej przewoznik nie mogt
przewidzie¢ i nie mdgt zapobiec.

Odnosnie orzecznictwa sadow polskich wskazac nalezy na wyrok Sadu Najwyzszego z
dnia 17 listopada 1998 r. (III CKN 23/98, OSNC 1999/4/85), w ktérym SN uznat, iz do
okolicznosci zwalniajacych, wymienionych w art. 17 ust. 2 CMR, moze by¢ zaliczony
takze rozbdj dokonany przy uzyciu broni lub grozbie jej uzycia.

Analiza ww. orzecznictwa oraz komentujacej go doktryny® prowadzi do wniosku,
ze kazdy przypadek kradziezy pojazdu wraz z towarem powinien by¢ wnikliwie
badany. Co do zasady stwierdzi¢ nalezy, ze przewoznik moze uwolni¢ sie od
odpowiedzialnosci odszkodowawczej wytgcznie w sytuacji, w ktérej rzeczywiscie
nie byto mozliwosci zapobiezenia powstaniu szkody nawet przy zastosowaniu

6 Ibidem., s. 310.
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srodkdéw, ktére z punktu widzenia gospodarczego mogg wydawacd sie zbedne. Uwy-
puklenia wymaga fakt, ze przewoznik powinien dochowaé najwyzszej starannosci,
jakiej mozna od niego oczekiwac¢. Wreszcie za stuszne nalezy uznac¢ stanowisko,
zgodnie z ktorym omawiang przestanke zwalniajgcg mozna stosowac wytgcznie w
przypadku, gdy przewoznik udowodni, ze szkoda nastgpitaby nawet wtedy, gdyby
przedsiewzigt one wszelkie czynnosci, ktérych mozne od niego oczekiwac.

Autor:
Piotr Regulski
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Konsolidacja wynikow podatkowych, jako metoda optymal-
izacji CIT

Charakterystyczng cechg spdtek kapitatowych prawa handlowego jest ich
podmiotowos¢ prawna, tak w ujeciu cywilnoprawnym, jak i podatkowym. Podmioty te
sg podatnikami podatku dochodowego od osob prawnych, a jesli posiadajq siedzibe
lub zarzad w Polsce, stanowig tzw. ,polskich rezydentéw podatkowych”. Oznacza to,
iz podlegajg w Polsce nieograniczonemu obowigzkowi podatkowemu od catosci swoich
dochoddéw. Status powyzszy nadaje im art. 3 ust. 1 ustawy z dnia 15 lutego 1992 r. o
podatku dochodowym od os6b prawnych [dalej: ,Ustawa o CIT"].

Wspomniana powyzej zasada odrebnosci prawnopodatkowej, znajduje zastosowanie
takze w stosunku do spdtek z ograniczong odpowiedzialnoscig lub spdtek akcyjnych
powigzanych kapitatowo, o ile podmioty te nie tworzg podatkowej grupy kapitatowej
[dalej: ,PGK”]. W przypadku utworzenia PGK to ona, a nie poszczegdlne spoiki
wchodzace w jej sktad, uznawana bedzie za podatnika CIT, a na jej wynik podatkowy
sktadac¢ sie beda skonsolidowane wyniki tworzacych jg spotek. PGK stanowi¢ moze
zatem doskonate narzedzie optymalizacji podatkowej w przypadku, gdy w skali roku
podatkowego czesc¢ spotek tworzacych PGK uzyskuje dochdd, a czes¢ wykazuje strate
podatkowgq, np. z uwagi na realizowane inwestycje. Niewatpliwg korzyscig wynikajacg
Z nabycia przez PGK statusu podatnika CIT, jest brak zastosowania w stosunku do jej
uczestnikéw przepisdow o cenach transferowych. Ponadto w orzecznictwie Naczelnego
Sadu Administracyjnego ugruntowat sie poglad, iz w stosunku do podmiotéw
tworzacych podatkowa grupe kapitatowg nie znajduje zastosowania art. 32 ustawy z
dnia 11 marca 2004 r. o podatku od towardéw i ustug [dalej: ,Ustawa o VAT"],
uprawniajacy organy podatkowe do oszacowania obrotu pomiedzy podmiotami
powigzanymi w przypadku zanizenia naleznego wynagrodzenia, wynikajacego z trans-
akcji pomiedzy tymi podmiotami (wyrok NSA z dnia 28 listopada 2011 r., sygn. akt: I
FSK 155/1).

Skorzystanie z instytucji PGK jest jednak problematyczne z uwagi na jej restrykcyjny
charakter w polskim porzadku prawnym, w szczegdlnosci wysoki przecietny kapitat
zaktadowy tworzacych jg spdtek oraz wysoki udziat w kapitale zaktadowym spotek
zaleznych podmiotu petnigcego w PGK role spo6tki dominujacej. Ustawa o CIT stanowi
bowiem, iz PGK moga utworzy¢ co najmniej dwie, powigzane kapitatowo spoitki
kapitatowe prawa handlowego, jezeli (i) przecietny kapitat zaktadowy, przypadajacy
na kazdg z tych spélek, jest nie nizszy niz 1 min ztotych, (ii) jedna ze spotek (,spdtka
dominujgca”), posiada bezposredni 95% udziat w kapitale zaktadowym lub w tej
czesci kapitatu zaktadowego pozostatych spotek (,spotki zalezne”), ktora na podstawie
przepisow o komercjalizacji i prywatyzacji nie zostata nieodptatnie lub na zasadach
preferencyjnych nabyta przez pracownikéw, rolnikdw lub rybakéw albo ktéra nie
stanowi rezerwy mienia Skarbu Panstwa na cele reprywatyzacji, (iii) spotki zalezne nie
posiadajq udziatow w kapitale zaktadowym innych spétek tworzacych PGK oraz (iv) w
spétkach tych nie wystepujq zalegtosci we wptatach podatkow stanowigcych dochéd
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budzetu panstwa. Ponadto wskazaé nalezy, iz wymogi powyzsze powinny by¢
spetnianie przez spoétki uczestniczace w PGK takze w okresie po jej utworzeniu. Dodat-
kowo spotki te nie moga podlegac zwolnieniu z podatku dochodowego na podstawie
odrebnych ustaw oraz by¢ podmiotami powigzanymi z innymi podmiotami
nietworzgcymi PGK. Nalezy rowniez wskaza¢, iz PGK powinna osigga¢ 3% udziat
dochoddéw w przychodach w kazdym roku podatkowym. Umowa PGK powinna byc¢
zawarta w formie aktu notarialnego, na okres co najmniej 3 lat podatkowych i podlega
zgtoszeniu do rejestracji wtasciwemu naczelnikowi urzedu skarbowego na co najmniej
3 miesigce przed rozpoczeciem roku podatkowego przyjetego przez PGK.

Rezim prawny PGK powoduje, iz z tej instytucji mogq de facto skorzystac¢ jedynie
najwieksze podmioty. Ponadto, w polskim systemie podatkowym brak jest obecnie
stosownych regulacji w zakresie tzw. ,spotki holdingowej”, ktdéra podlegataby
zwolnieniu z opodatkowania pod warunkiem, ze dochody osiggniete przez niego w
danym roku podatkowym, w tym z tytutu dywidend i innych dochodéw z udziatow w
zyskach osdéb prawnych, zostatyby przeznaczone na dalsze inwestycje. Jednakze
pomimo braku wyraznych regulacji w zakresie spétki holdingowej, obowigzujace w
Polsce przepisy podatkowe umozliwiajg podatnikom tworzenie struktur pozwalajacych
na niemal bezpodatkowe reinwestowanie dochoddéw, wypracowanych w skali roku
podatkowego przez grupe podmiotdéw powigzanych, nietworzgacych PGK. Rozwigzanie
takie jest szczegdlnie korzystne w przypadku duzych lub dtugoterminowych inwesty-
cji.

Pierwszym z elementow istotnych przy konstrukcji takiej struktury jest dobor formy
prawnej podmiotéw w niej uczestniczacych. O ile spétki kapitatowe prawa handlowego
oraz spdtka komandytowo - akcyjna zostaty objete zakresem podmiotowym Ustawy o
CIT, o tyle pozostate spdtki osobowe w dalszym ciggu sg podmiotami transparentnymi
podatkowo, a wykazywane przez nie przychody i koszty stanowig de facto przychody
i koszty ich wspodlnikdw. Odpowiedni model grupy spoétek, wykorzystujgcy na
witasciwych ,pietrach” struktury korporacyjnej spotki kapitatowe oraz korzystajace z
przymiotu neutralnosci podatkowej w CIT spoétki osobowe, umozliwi spotce
dominujacej zbilansowanie zysku wypracowanego w skali roku podatkowego przez
cze$¢ spotek zaleznych ze stratg osiggnietg w roku podatkowym przez podmioty
realizujgce inwestycje.

Druggq kluczowg kwestig jest zagadnienie roku podatkowego, ktorym w polskim
porzadku prawnym, co do zasady, jest rok kalendarzowy. Reguta ta moze zostac
zmodyfikowana w dokumencie statutowym podatnika w taki sposdb, Zze rokiem
podatkowym bedzie okres dwunastu kolejnych miesiecy kalendarzowych
liczonych od miesigca okreslonego w statucie albo umowie spétki, jako poczatek roku
podatkowego, a o fakcie tym powiadomiony zostanie naczelnik wtasciwego urzedu
skarbowego. Odpowiedni dobdr roku podatkowego dla spétek zaleznych w stosunku
do roku podatkowego spétek ulokowanych na wyzszych szczeblach struktury
korporacyjnej skutkowac bedzie rozpoznaniem przez te drugie przychodu z udziatu w
zyskach spotki osobowej w trakcie trwania wtasnego roku podatkowego. Zaktadajac,
ze przychdd ten podlegat bedzie rozpoznaniu ze stratg wpracowang przez
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pozostate z osobowych spoétek zaleznych, przedstawione rozwigzanie pozwalatoby na
znaczace zmniejszenie lub catkowite wyeliminowanie w grupie spotek obcigzen podat-
kowych w CIT. Spétka dominujgca, tudziez spoétka z wyzszego ,pietra” struktury
rozpoznawataby fgcznie przychody i koszty zaleznych spoétek osobowych.

Zagadnieniem istotnym jest takze minimalizacja ryzyk podatkowych wynikajgcych z
wykorzystania omdwionej powyzej struktury. W powyzszym kontekscie wskazad
nalezy, iz umowy spoétki osobowej, a nadto umowy wspolnego przedsiewziecia (joint -
venture), a takze inne umowy o podobnym charakterze (np. konsorcja) zostaty z
dniem 1 stycznia 2015 r. objete obowigzkiem sporzadzenia przez podatnikéw doku-
mentacji podatkowej cen transferowych, w sytuacji gdy taczna wartos¢ wkiadow wnie-
sionych przez wspodlnikow przekroczy réwnowartos¢ 50.000,00 euro. Dokumentacja
powinna zawiera¢ w szczegolnosci okreslenie przyjetych w objetej nig umowie zasad
udziatu poszczegdlnych wspdlnikow w zyskach i stratach przedsiewziecia (w tym
spotki osobowej). Transakcje pomiedzy podmiotami omawianej struktury powinny by¢
dokonywane na warunkach rynkowych oraz - z ostroznosci — réwniez wykazane
stosowng dokumentacjg podatkowa cen transferowych.

Podmioty powigzane, ktére nie utworzyty PGK bedg zwigzane nadto rezimem przepisu
art. 32 ust. 1 ustawy o VAT, traktujgcym o mozliwosci doszacowania obrotu dla celow
VAT w przypadku gdy wynagrodzenie z tytutu dostawy towardw lub $wiadczenia ustug
miedzy tymi podmiotami jest nizsze od wartosci rynkowej. Majac jednak na uwadze,
iz charakter przeptywédw pienieznych pomiedzy podmiotami tworzgacymi
przedmiotowg strukture bedzie zwykle dokonywany tytutem przychodow
kapitatowych lub z udziatu w zyskach osob prawnych, incydentalnie - ustug finan-
sowych lub zabezpieczenia transakcji finansowych, transakcje te pozostawac¢ bedg
poza zakresem przedmiotowym Ustawy o VAT lub podlegac¢ bedq zwolnieniu z podatku
od towarow i ustug.

Autor: Autor:
Rafat Czyzyk Piotr Porzycki
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The “QUEST” - P&I Club LOU arbitration clause trumps char-
terparty arbitration clause

The Commercial Court ruled in the "QUEST” (Viscous Global Investment Ltd v Palla-
dium Navigation Corp.,2014) that an arbitration clause in a P&I Club Letter of Under-
taking (LOU) replaced the arbitration clauses incorporated into four bills of lading.

Facts

A cargo of about 9,930 mt of bagged rice was carried from Thailand to Nigeria on
board the "QUEST” (the Vessel), owned by Palladium Navigation Corporation (the
Owners), pursuant to four bills of lading. Viscous Global Investment Limited (the
Cargo Claimants) alleged that the cargo was discharged in a damaged condition.

The four bills of lading were each on the standard CONGENBILL 1994 form with the
usual “Conditions of Carriage” on the reverse. Clause 1 stated that "all terms and con-
ditions, liberties and exceptions of the Charterparty, dated as overleaf, including the
Law and Arbitration Clause, are herewith incorporated.”

None of the bills of lading identified a charterparty on its face, and there were three
charterparties involved in the carriage of the cargo: a head charter and a sub-charter
(both time charters) and a voyage charter.

The arbitration clauses in both the head charter and the sub-charter had the same
arbitration clause, which provided for LMAA arbitration in London and that claims up
to USD 100,000 were to be dealt with in accordance with the LMAA Small Claims Pro-
cedure. The arbitration clause in the voyage charter, on the other hand, simply
provided for arbitration in Singapore.

The Cargo Claimants sought security for their claims, and an LOU from the Owner'’s
P&I Club was provided in respect of the claims under all of the bills of lading. The LOU
also provided:

"1. We confirm that the Ship Owners agree that the above mentioned claims shall be
subject to London Arbitration (under the auspices of the L.M.A.A.) and English Law to
apply (Hague-Visby Rules and COGSA 1992), and for each party to nominate its own
arbitrator and the two so appointed may appoint a third....”

The Cargo Claimants commenced arbitration in accordance with the LOU arbitration
clause, but the Owners argued that the arbitrators did not have jurisdiction to deal with
small claims. The arbitrators could not agree on the issue, and so the jurisdiction dispute
was taken to the Commercial Court in an application under Section 32 of the Arbitration
Act 1996 which provides that the court may, on the application of a party to arbitral pro-
ceedings, determine any question as to the substantive jurisdiction of the tribunal.
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The Cargo Claimants argued that the LOU contained a binding agreement between the
parties, and that clause 1 of the LOU replaced the existing charterparty (whichever
would apply) arbitration clause incorporated into the bills of lading.

Owners, however, argued that the primary purpose of the LOU was to provide
security, not to replace the entirety of the existing arbitration clauses, and that the
LOU only varied the existing arbitration clauses in some limited respects. They argued
that, because the LOU was not "fundamentally inconsistent” with the arbitration
clauses and did not “"go to the root of” those clauses, it would leave the existing
clauses intact and only vary them to the extent of any inconsistency. The consequence
of this would be that the Small Claims Procedure provision would remain in place and,
as a result, the Cargo Claimants would have to start arbitration again for some of its
claims, but they would now be time barred.

The Commercial Court decision

Mr Justice Males held that the question of whether the parties intended the LOU to
replace the existing agreements in their entirety, or merely to vary them in limited
respects while leaving the existing agreements otherwise in force, was one of con-
struction of the LOU in its context and in the light of business common sense.

The Court found that there was no reason, in principle, why the terms of an LOU
should not operate as a complete replacement of an existing dispute resolution
clause. The Court also rejected the existence of a principle of construction that unless
a variation is "fundamentally inconsistent” with, or “"goes to the root of” an existing
clause, it should be construed as having only limited effect.

The Court found that the arbitration agreement in the LOU was perfectly capable of
operating as a new and free-standing agreement. Since the clause contained a comprehensive
set of provisions, there would appear to be no reason why the parties should not have
intended the LOU to replace the charterparty arbitration clauses in their entirety. This
was the natural meaning of the LOU and there were also compelling reasons why the
parties should have intended this:

1. It was not apparent why the parties should have intended their arbitration agree-
ment to be located in two places, which would only lead to confusion.

2. The parties knew that the overall sum claimed was modest, with security in the sum
of USD 300,000, and that, because claims could be brought under the different bills
of lading, it was inevitable that some claims would be for less than USD 100,000. It
was therefore surprising that there was no mention of the Small Claims Procedure in
the LOU.

3. It would make no sense for the parties to agree to four separate arbitrations, some
conducted under the Small Claims Procedure and some other under the “ordinary”
LMAA procedure.
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4. Although the Court assumed that the clause incorporated in the bills of lading was
the head charter arbitration clause, the issue could still give rise to disagreement, a
potential dispute which was removed by the terms of the LOU.

Comment

Following the decision in the "QUEST”, parties would be well advised to take extra care
in the manner in which jurisdiction clauses contained in LOUs are drafted, paying par-
ticular attention to the interplay with charterparty jurisdiction clauses, and making
sure that the wording expresses which is to prevail.

Autor:
Marcia Perucca

53




Newsletter, January 2015 Clyde & Co LPP

The “WISDOM C” - Court clarifies the “significant connection” to the UK
required under the Late Payment of Commercial Debts (Interest) Act 1998

In a judgment (Martrade Shipping & Transport GmbH v United Enterprises
Corp.,2014) which provides helpful clarification, the Commercial Court has held that a
nomination of English law and jurisdiction alone in a charterparty is not enough to
entitle a party to be awarded enhanced interest pursuant to the Late Payment of Com-
mercial Debts (Interest) Act 1998.

Facts

The "WISDOM C” was chartered by a Marshall Islands company (Owners) to a German
company (Charterers). The vessel was registered in Panama and managed by a
Liberian company registered in Greece. The charterparty jurisdiction clause provided
for English law and London arbitration.

Disputes between Owners and Charterers were referred to arbitration proceedings. In
these proceedings, the Tribunal held that the Owners were entitled to an award in
respect of unpaid hire for USD 178,432.73. The Tribunal also held that the Owners
were entitled to enhanced interest at a rate of 12.75% per annum pursuant to the
Late Payment of Commercial Debts (Interest) Act 1998 (the Act).

The Act

The Late Payment of Commercial Debts (Interest) Act 1998 provides for enhanced
rates of interest for late payment of commercial debts. However, there are limitations
to the applicability of the Act to international contracts. Section 12(1) provides that:

"This Act does not have effect in relation to a contract governed by a law of a part of
the United Kingdom by choice of the parties if -

(a) there is no significant connection between the contract and that part of the
United Kingdom; and
(b) but for that choice, the applicable law would be a foreign law.”

The appeal

The Charterers appealed the Tribunal’s decision to apply enhanced rates of interest to the
award. Charterers argued that the jurisdiction clause providing for English law and
London arbitration was insufficient to show a "significant connection” between the
contract and the UK, under s.12(1)(a). They also argued that the other factors which the
Tribunal relied upon to show a connection to the UK were insufficient (namely the fact
that the logs were in English, General Average was to be adjusted in London and the ship
was entered with the London P&I club). Owners argued these factors were sufficient.
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In addition, Charterers argued that under s.12(1)(b), but for the express choice of English law by
the parties, the applicable law of the contract would be a foreign law as per the Rome Convention.

The Commercial Court decision

Popplewell J agreed with the Charterers that the enhanced rates of interest in the Act should
not be applied. He suggested that there were two explanations as to why the Act required a
“'significant connection” between the contract and the UK in order for enhanced interest rates
to be applicable:

1. The Act reflected “"domestic policy considerations” aimed at protecting commercial suppli-
ers whose financial position made them vulnerable if their debts were paid late. To justify
extending the remit of the Act in applying a “deterrent penal provision” to an international
transaction, there needed to be a “significant connection” between the contract and the UK

2. A "deterrent” rate of interest might be a discouragement to those who would other-
wise consider English law to govern international contracts.

Popplewell J concluded that the “substantive transaction (...) must provide a real connection
between the contract and the effect of prompt payment of debts on the economic life of the
United Kingdom”, The judge therefore concluded that a London arbitration or English jurisdic-
tion clause was not a relevant connecting factor for the purposes of s12(1)(a), as it had "no
relevance or significance to the substantive rights and obligations of the parties”.

Popplewell J instead gave examples of factors indicating a “significant connection” to the
UK, namely where:

The place of performance of the obligations under the contract is in England.
The nationality of the parties or of one of them is English.

The parties are carrying on some relevant part of their business in England.
The economic consequences of a delay in payment of debts may be felt in the
United Kingdom.

NS

In respect of s.12(1)(b), Popplewell J agreed with the Charterers that but for the choice
of English law by the parties, the applicable law would not be English law, and applying
the Rome Convention, it would probably be Greek law (given that the place of business
of the Owners’ management company was Greece).

Comment
The judgment provides helpful clarification in that a choice of English law and London
arbitration in a charterparty alone appears not to be sufficient to justify the application of

enhanced interest rates pursuant to the Act. This decision is likely to reduce the number
of disputes over the interest rate applicable to successful charterparty claims.

Autor:
Paul Collier
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The “NISSOS AMORGOS” - Court grants a freezing order in
respect of the assets held by the IOPC Fund 1971

In a recent decision (Assuranceforeningen Gard Gjensidig v International Oil Pollution
Compensation Fund,2014), the English High Court granted a freezing order over the
assets of the 1971 International Oil Pollution Compensation Fund as security for a P&I
Club’s existing claim against the Fund, dismissing an argument that the Court lacked
jurisdiction because the Fund had immunity from the claim and the freezing order.

Background

Assuranceforeningen Gard Gjensidig (the Club) commenced legal proceedings in
England and Venezuela against the 1971 International Oil Pollution Compensation
Fund (the Fund) seeking declarations that the Fund should be liable to indemnify it in
respect of liability the Club had incurred towards Venezuela, courtesy of a judgment
at first instance in Venezuela, in which the Club and its members, owners of the vessel
"NISSOS AMORGOS”, were found liable for some USD 60 million plus indexation and
costs for the 1997 grounding of the vessel and resulting oil pollution. The present case
concerned an application for a freezing order in support of the Club’s claims against
the Fund. The English Court granted the Club a freezing order in respect of the assets
held by the Fund, finding that the Club had "a good arguable case” in respect of its
English proceedings.

However, in respect of the Venezuelan proceedings, the Court did not grant a freezing
order. The Court held that the Club did not have a good arguable case as the claim
was not brought in accordance with the provisions of the Fund Convention. Accord-
ingly, the Fund had immunity from freezing orders in Venezuela.

Facts

On 28 February 1997, The "NISSOS AMORGOS” ran aground in the Maracaibo
Channel, Venezuela, causing the country’s largest ever oil spill (approximately 3,600
MT of crude oil). The vessel owners and the Club established a limitation fund of
approximately USD 7.2 million. The Club paid approximately USD 6.5 million in
respect of the resulting claims. Thereafter, the Fund paid claims totaling approxi-
mately USD 18.5 million.

The Master was subsequently found guilty of “pollution by leak or discharge” in a Ven-
ezuelan court. Civil action arising from that offence resulted in a judgment, in favour
of Venezuela, against the owners and the Club in the amount of USD 60.25 million.
The Fund, a third party intervener in the proceedings, was not a defendant and no
judgment was made against it.
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In 2014, the Fund informed the Club that it was to be wound up and that all its
remaining assets would be returned to contributors. The Club subsequently applied
for a freezing order in respect of its claims.

The decision

The Club argued that pursuant to the arrangements made between the Club and the
Fund, it had a right of indemnity from the Fund in respect of any relevant liability that
it incurred in excess of the limit calculated under the Convention on Civil Liability for
Oil Pollution Damage of 1969. The Fund argued that it had immunity from the claims
and the freezing orders in England and Venezuela.

The Court held that the Fund had immunity from suit or legal process in England
pursuant to the International Oil Pollution Fund (Immunities and Privileges) Order
1979 (the Order), provided the relevant claim did not come within one of the excep-
tions of section 6(1) of the Order. The exceptions covered legal process in respect of
excepted matters, which included freezing order relief.

The Court held that the Club had a good arguable case that its claim fell within the
exception of section 6(1)(c), as the arrangements between the parties could amount
to a "loan or a transaction for the provision of finance”. Whilst there was no formal
loan arrangement, the Court held that it was reasonably arguable that paying money
to satisfy the liability of another, on the basis that it would be repaid in an agreed
manner is a form of “loan” or “transaction for the provision of finance”.

Accordingly, as there was a real risk of dissipation, the Court granted the freezing order.

The Club was only required to prove a good arguable case for the freezing order to be
granted. Whilst the Court was not required to determine the principal matter in the
English proceedings, it suggested that the key issues would likely be:

(a) Whether there was a contract at all,

(b) If so, whether its terms were as alleged,

(c) Whether any such contract would cover both the Venezuelan claims which
the Fund recognised as being admissible and the other claims, which it did not.

It should be noted that the Fund is appealing the decision.
Comment

The judgment confirms that the Fund is not liable for oil pollution incidents that
occurred after 24 May 2002. Under article 44 of the Fund Convention, the Fund
remains liable to meet its obligations in respect of any incident occurring before the
Fund Convention ceased to be in force. The Fund currently holds monies totalling
approximately GBP 4.6 million.
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In addition to the claim in relation to the "NISSOS AMORGOS”, there are four other
unresolved claims against the Fund. There is not enough money in the Fund to cover
the "WISSOS AMORGOS” claim, let alone the other unresolved matters. Of the unre-
solved matters, the Fund’s recently reported position is that they are all time-barred
with the exception of the "ILIAD” (Greece, 1993), which has a potential total liability
of approximately Euros 11 million. The other matters relate to incidents involving the
"WISTABELLA” (Guadeloupe, France, 1991), "AEGEAN SEA” (Spain, 1992) and "PLATE
PRINCESS” (Venezuela, 1997).

Should the Club be successful in its English proceedings, it raises the interesting issue
of whether it is possible to levy further contributions from member states based on a
Convention that is no longer in force. Any such a finding will have a significant impact
on how the remaining matters are resolved.

Further updates will follow as matters progress.

Autor: Autor: Autor:
Maurice Thompson Joel Cockerell Jess Harman
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The Nairobi Wreck Removal Convention: Will it make a
difference?

In Nairobi on 16 May 2007, an International Maritime Organization (IMO) conference
adopted the final draft of a Convention to provide an international legal framework to
standardise the approach taken to wreck removal worldwide. It was due to come into
force after ratification by 10 states. A little under seven years later, on 14 April 2014,
Denmark became the tenth ratifying state following Bulgaria, Germany, India, Iran,
Malaysia, Morocco, Nigeria, Palau and the UK. For a Convention that only required 10
states to ratify it for it to come into effect, this has been a relatively slow process. The
Convention will enter into force 12 months from the date of the final ratification and
will therefore take effect (in those contracting states) on 14 April 2015.

The regime for wreck removal has previously been subject to the vagaries of the
national law of the state in which the wreck occurred and for most states, in
their territorial sea, that will remain the case. Sovereign states were free to enact
whatever legislation they chose to deal with the removal of wrecks in their territorial
sea (12 miles seaward from the coast) and owners were obliged to comply with any
directions made to them by that coastal state. The situation became less clear for
wrecks occurring within the Exclusive Economic Zone (EEZ); a not uncommon occurrence
given that shallow water (and therefore the increased potential for wrecks to occur and
to pose a hazard to navigation) can often extend well in excess of the territorial sea limit.

Various international Conventions provide the necessary tools for states to intervene
in appropriate cases, mainly where pollution is a threat. However, recovery of the cost
of that intervention (which can be significant) will often be limited, leaving the state
to foot the bill. It was against this background that the need for reform of the interna-
tional law relating to wreck removal was recognised.

So what changes will apply in those states where the convention is to come into force?
In terms of a wreck within the EEZ, it will provide states with a framework within
which to order the owners of the wreck or their insurers to remove the wreck in cases
which present hazards that go well beyond simply those that pose a threat to the envi-
ronment. It will also require owners to insure against wreck removal in order to trade
within the EEZ of contracting states; this is likely to be largely achieved by way of P&I
entry.

An important point to note is that the provisions of the Convention only apply up to the
seaward limit of the EEZ; they do not automatically apply within the territorial sea. There
is an "opt in” mechanism within the convention to extend the powers up to that state’s
coast, although to date this has not proved a popular option amongst contracting
states: only three of the 10 states have opted to apply the convention to their
territorial sea. For those states that have not, the issue of wreck removal within those
waters will remain subject to national laws. However, it has been suggested this limits
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the benefit of the insurance provisions to those states; if vessels require compulsory
insurance to transit the EEZ, it would be odd for that insurance to not also cover the
inshore risk.

Following a “"casualty” to a "ship” that results in a “"hazard” caused by a “wreck”,
governmental agencies will be entitled to provide directions to the owners of the
wrecked vessel to remove the wreck from the place where it lies. Each of these terms
is defined within the Convention text and, rather unsurprisingly, those definitions have
been kept relatively wide to cover a plethora of different circumstances. It seems that
most typical casualties will fall within the Convention definitions. Where the wreck is
caught within the Convention, it is the owner or master’s responsibility to inform the
relevant state of the incident and give its position. Under UK legislation (when it takes
effect), if either party fails to provide the necessary notice they can be fined an
unlimited amount on conviction on indictment.

Once notified of the wreck, the government of the contracting state has various obligations
to find, mark and notify mariners of the wreck. Where the responsibility to mark the wreck
has not been undertaken and this causes another casualty, the owners may be able to avail
themselves of a defence provided for in the Convention which releases them from the liability
for wreck removal costs. Once it has been established that the wreck is a hazard, the authori-
ties can provide a removal notice to the owners which may contain details of any conditions
relating to the operation that the authorities wish to impose on the owners. The owners are
then free to contract with any salvor or contractor they see fit to comply with the notice. At
this stage there are limited powers of intervention for the state. However, in those cases
where the owners do not take adequate steps to remove the wreck within an appropriate
timeframe, the state can step in and remove the wreck themselves, simply passing on the
costs of the removal to the owners.

As already noted, the Convention requires the owners to have suitable insurance in
place to cover the costs of the wreck removal. The compulsory insurance will be
required up to the limit provided for within the Convention on Limitation of Liability for
Maritime Claims 1976 (1976 Limitation Convention) and the vessel must carry a cer-
tificate in specified form evidencing this. This insurance is also subject to a direct right
of action for recovery in circumstances where the owners are unable to pay. In these
circumstances the insurers are able to avail themselves of the same defences that
would be available to the owner under the Convention (for example, if the incident
was caused by: war; omission of a third party; or negligent or wrongful acts of a party
responsible for the maintenance of navigation markers). It does appear, however, that
the Convention prevents insurers from taking any coverage points that they could
otherwise rely on in a dispute between the assured and the insurer, although the
insurer can defend a claim if the costs were incurred as a result of a casualty that was
caused by the wilful misconduct of the owners.

The liability is not open-ended under the Convention, however as only wrecks that
occurred after the ratification of the Convention will be subject to these requirements and
even then subject to time limits. States have three years from the wreck being designated
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a hazard to bring a claim, and a long-stop date of six years from the date of the
casualty to do so. Enacting legislation for the Convention within the UK has already
received Royal Assent and will come into effect on entry into force of the Convention.
Broadly speaking, the UK legislation has simply implemented the Convention with a
number of specific clarifications. The Convention will appear in full as a schedule to
the Merchant Shipping Act 1995 in a similar way to the Convention on Salvage 1989
and the Athens Convention (Athens Convention relating to the Carriage of Passengers
and their Luggage by Sea 1974).

The insurance is compulsory under the enacting legislation in the UK and anybody that
seeks to take a vessel to sea without the necessary insurance in place may, on convic-
tion on indictment, be subject to an unlimited fine. The legislation also allows the
authorities to detain a vessel that does not have the necessary insurance in place to
cover their liabilities. This will apply to all vessels including those that are foreign
flagged.

The full practical effect of the new Convention on owners and insurers will only be
seen once the first orders are provided and wrecks have been removed by orders
issued under the legislation. In the early days of the Convention being in force it is
possible to envisage problems occurring in establishing what insurances are in place
and whether states consider that it is adequate in the circumstances. As wreck
removal is usually covered under existing P&I entries, and given that the insurance is
subject to 1976 Limitation Convention limits, it may have limited effect on the way P&I
Clubs approach the risk. That said, the direct action rights remove the ability of the
P&I Clubs to defend themselves on the basis of the pay to be paid rule and provides
a primary liability for them. The fact that the Convention also only applies to the EEZ
in some contracting states means that, for some wreck removals at least, the Conven-
tion does not entirely achieve the certainty that it was seeking to establish.

First published in Maritime Risk International, October 2014

Autor:
David Handley
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Icy frontier provides challenges for underwriters

As politicians across the globe grapple with the impact global warming is having on
our environment, an unprecedented increase in temperatures in the Arctic has trans-
formed the region, attracting significant economic investment from oil majors seeking
to extract its vast hydrocarbon reserves. With receding ice also opening up shipping
lanes previously considered impassable, the opportunity to shorten the time it takes
to carry goods between Europe and Asia is now of significant interest to shipowners
and cargo interests alike.

However, despite the Arctic’s physical transformation, considerable risks remain for
companies operating in the High North which, in turn, provide a significant challenge
for underwriters in successfully pricing and reserving such risks.

Arctic transformation

Comprised of a large ocean area and land areas of eight countries - Canada, Denmark
(Greenland), Finland, Iceland, Norway (Svalbard), Russia, Sweden and the US
(Alaska) - the Arctic, according to the US Geological Survey (USGS), may hold up to
25% of the world’s remaining oil and natural gas resources.

Whilst the Arctic naturally extends its ice coverage every northern winter and recedes
each northern summer, satellite measurements show an acceleration in the rate of
overall loss of ice. The alarming rate of reduction in the floating ice cap means that
the area of the Arctic Ocean covered by ice is now half the size from when satellite
monitoring first began in the 1970s. The US National Snow and Ice Data Centre now
forecast that by 2030 the Arctic will be completely free of ice during summer months.

Commercial opportunities

Historically, the Arctic’s thick layers of multi-year ice coupled with adverse weather
conditions provided a significant deterrent to commercial development. The enormous
retraction of sea ice over the last decade has, however, eroded the Arctic’s defences
and the oil and gas and shipping industries are now poised to reap the benefits from
the opportunities presented.

With global demand for oil projected to reach 104 million barrels per day by 2030 and
with total production decreasing in the North Sea as reserves are slowly exhausted, it
is thought that up to USD 100 billion could be invested by oil and gas majors in the
Arctic within the next decade.

Ultimately, the commercial feasibility of the Arctic will largely depend on whether
future market prices for oil and gas support the significant investment required to
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enable drilling in conditions where production costs will be higher than elsewhere.
However, with the Russian government firmly supporting the extraction of the hydro-
carbons locked under its seabed it is anticipated that significant investment will be
provided to develop the infrastructure necessary to support exploration and produc-
tion. Russia’s Energy Minister Aleksander Novak anticipates that 25-30% of Russia’s
crude oil production would be from offshore reserves by 2030 and production is
already underway at Gazprom’s Prirazlomnaya oil platform in the Pechora Sea, south
of Novaya Zemla, the first commercial off-shore oil development in the Arctic.

Supporting the oil and gas industry, the commercial development of the Arctic will also
present opportunities for the shipping sector and, in particular, for specific purpose
offshore support vessels to service platforms and for tankers to move the extracted
product to market.

Significantly, the reduction in sea ice may also have a wider impact on the shipping
industry with the passage running along Russia’s coastline, a conduit between the
Atlantic and Pacific oceans, now passable during summer months. The shipping lane
from Murmansk to the Bering Strait, known as the Northern Sea Route (NSR), has the
potential to significantly reduce sailing time and, in turn fuel costs, for journeys
between Europe and Asia. According to Russia’s Transportation Ministry, a voyage
from Rotterdam, Netherlands to Yokohama, Japan, via the NSR is around 12,000 kilo-
meters shorter than the usual route through the Suez Canal, cutting transit time by
10-15 days and, significantly, fuel costs. 71 vessels transited the NSR in 2013, a 50%
increase from the number of vessels that used the passage in 2012, and the Polar
Research Institute in China estimates that by 2020 between 5-15% of China’s trade
will be shipped along the NSR.

Arctic risks

Whilst receding ice has increased the accessibility of the Arctic Ocean for commercial
development it has not, however, eliminated the considerable risks involved when
operating in sub-zero temperatures.

With icebergs and growlers still an ever-present threat even during the summer
months, the current lack of coastline infrastructure accompanied by the Arctic’s geo-
graphical remoteness have led to the insurance market querying whether an oil spill
could be dealt with in sufficient time to limit significant damage. Although the Arctic
Council is now taking active steps to ensure the necessary equipment and manpower
is in place, it remains the case that cleaning up oil in broken sea ice amplifies the
threat of damage and, with oil taking considerably longer in icy conditions to break
down, there are logistical complications to undertaking an effective clean-up which
are likely to make operations significantly more expensive.

Despite increases in shipping activity through the NSR, insurers are not yet convinced
that receding ice has reduced the risk of transiting icy waters. As ice has historically
prohibited detailed charts from being drawn up, vessels have, until now, relied heavily
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on experienced crews. However, sunshine filled polar days and nights can disrupt
sleep patterns, increasing human error, and such reliance therefore remains dangerous.

As salvage is almost impossible under Arctic conditions, insurers are well aware that
the likely result of a collision will be an actual total loss. Even for vessels whose hulls
are built to withstand such forces, navigating in ice is a huge exposure. This is
reflected in the additional premium shipowners are liable to pay where their vessels
trade in Arctic waters - excluded under Institute warranties limits. Hull and Machinery
underwriters confirmed they would not normally consider insuring a vessel transiting
the NSR unless it was of ice-class and assisted by ice-breakers. Additionally, condi-
tions within the policy may stipulate the vessel can only sail within certain time frames
and in specific weather conditions. Although vessels that regularly trade in Arctic
waters will elect to pay a premium for the entire season, one off journeys through the
NSR will incur high premiums. Further, shipowners can anticipate an increase in their
policy deductible, which may double.

A sea change ahead?

With the polar ice cap continuing to recede, greater economic opportunities will be
available along the route both for oil and gas majors looking to exploit the Arctic’s rich
mineral resources and for shipowners seeking to reduce costs for transcontinental
voyages. Although the commercial development of the region in the short term will
largely be influenced by the feasibility of extracting the oil and gas locked under its
seabed, there remain substantial operational risks which will, ultimately, significantly
influence underwriters when pricing the risk of insuring Arctic operations.

First published in Insurance Day, May 2014

Autor: Autor:
James Burns Tom Gorrard-Smith
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Prawnicy MCLO

Partnerzy

Radcowie prawni

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

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

Rafat Czyzyk | Partner
X 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 Zwigzku 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
X p.mickiewicz@czernis.pl

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

Dariusz Szymankiewicz | Partner
X d.szymankiewicz@czernis.pl

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

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

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

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

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

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

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

*X Oddziat w Tréjmiescie

Asystenci prawni

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

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

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

Aplikanci radcowscy

Pawet Bilicki | Aplikant
X p.bilicki@czernis.pl

Michat Hubicki | Aplikant
1 m.hubicki@czernis.pl

Piotr Jedrusiak | Aplikant
X p.jedrusiak@czernis.pl

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

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

Michat Pilecki | Aplikant
X m.pilecki@czernis.pl

Piotr Regulski | Aplikant
X p.regulski@czernis.pl

tukasz Radosz | Aplikant
X |.radosz@czernis.pl

Marcin Kaszynski | Aplikant
< m.kaszynski@czernis.pl

Adam Gielnik | Aplikant
X a.gielnik@czernis.pl

Maciej Jaskiewicz | Aplikant
< m.jaskiewicz@czernis.pl

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

®d Oddziat w Tréjmiescie
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