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Marek Czernis
Kancelaria Radcy Prawnego

Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego zostata zatoZzona w roku 1995. Obecnie Kancelaria
dysponuje zespotem 24 prawnikéow i asystentow prawnych (w tym 10 radcow prawnych),
specjalizujacych sie w prowadzeniu spraw z zakresu prawa: handlowego, cywilnego, wtasnosci
intelektualnej, a przede wszystkim prawa morskiego.

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

Grono Klientow Kancelarii jest szerokie i obejmuje m.in.: miedzynarodowe banki, towarzystwa
ubezpieczeniowe, armatordw, czarterujacych, towarzystwa P&I, spedytoréw i firmy transportowe,
spo6iki zaangazowane w produkcje, wytworczo$¢, dystrybucje i handel detaliczny w wielu branzach
przemystowych i handlowych, a takze podmioty $wiadczace ustugi z zakresu marketingu i reklamy.

Clyde & Co LLP

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

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

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

Jednym z celow przyswiecajacych Clyde & Co jest nieustanny rozwoj, stad systematycznie
podejmowane sg nowe wyzwania, wraz z ktéorymi powstajg kolejne biura w nowych lokalizacjach.
W ostatnich latach kierunkiem ekspansji sg rynki Afryki i Australii i Oceanii, co pozwoli
kompleksowo i jeszcze sprawniej stuzy¢ pomoca prawng przedsiebiorcom na catym $wiecie.
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Zakres stosowania Regul Rotterdamskich - Art 5. CzeS$¢ XIV (2)

Rozwdj legislacji miedzynarodowej dotyczacej przewozu tadunké6w morzem wskazuje na
stopniowe ,zawlaszczanie” Kkolejnych obszarow kontraktowych, w ktorych zastepowano
tradycyjna swobode kontraktowa (,freedom of contract’) przez uregulowania majgce
charakter przepiséw semi-imperatywnych (a wiec takich, ktére wyznaczyly pewien
minimalny obowigzkowy limit praw i obowiazkéw stron umowy przewozu) lub wrecz
bezwzglednie obowiazujacy (a wiec, ktére nie podlegaly mozliwosci jakiejkolwiek
modyfikacji kontraktowej).

Reguty Haskie z 1924 r.! wyznaczyly swoj zakres obowigzywania w oparciu o dwa kryteria -
dokumentacyjne i geograficzne. I tak zgodnie z Art. 1 (b), przyjeto, iz Reguty majg zastosowanie
tylko do umowy przewozu na podstawie konosamentu lub innego podobnego papieru
wartos$ciowego (,bill of lading or any similiar document of title”), wlaczajac w to konosamenty
czarterowe (tj. konosamenty wystawione w zwigzku z umowg czarteru i do warunkéw tej
umowy sie odwotujace) po przeniesieniu ich na osobe trzecia. Jednocze$nie, zgodnie z Art. 10
ustalono, iz zakres konwencyjny ,shall apply to all bills of lading issued in any of the contracting
states”.

Reguty Visby z 1968 r.2 zmieniajgce Reguty Haskie pozostawily niezmienione kryteria
dokumentacyjne (zatem w dalszym ciggu tylko odnosily sie do ,konosamentowych” umoéw
przewozu) ale juz kryterium ,geograficzne” ulegto znacznemu rozszerzeniu.

Zgodnie ze zmienionym Art. 10:

»The provisions of this Convention shall apply to every Bill of Lading relating to the carriage of

goods between ports in the different states, if:

a) the Bill of Lading is issued in a Contracting State:

b) the carriage is from a port in a Contracting State; or

c) the contract contained in or evidenced by the Bill of Lading provides that the rules of this
convention or legislation of any State giving effect to them are to govern the contract,
whatever may be the nationality of the ship, the carrier, the shipper, the consignee or any
other interested persons.

Each Contracting State shall apply the provisions of this Convention to the Bills of Lading
mentioned above.

This Article shall not prevent a Contracting State from applying the rules of this Convention to
Bills of Lading not included in the preceding paragraphs”.

Reguly Visbijskie zatem, z jednej strony utrzymaty kryterium Regul Haskich (wydanie
konosamentu w panstwie bedgcym strong konwencji), z drugiej natomiast strony rozszerzyty
mozliwo$¢ zastosowania konwencji o dwa znaczgce nowe kryteria:

i) tzw.,outward shipments” (a zatem przewozy, w ktérych zatadunek i poczatek podrézy miat
miejsce w kraju-stronie konwencji); oraz

! International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading, Aug. 25, 1924, 120 L.N.T.S. 155
Miedzynarodowa Konwencja o ujednostajnieniu niektdrych zasad dotyczacych konosamentéw, podpisana w Brukseli dnia
25.08.1924 r. (Dz. U.z 1937 r, nr 33, poz. 258).

2 Protocol of Amend the International Convention for the Unification of Certain Rules of law Relating to Bills of Lading (Hague Rules),
Feb. 23, 1968, 1412 U.N.T.S 128. Protokdét zmieniajacy Miedzynarodowa Konwencje o ujednostajnieniu niektérych zasad
dotyczacych konosamentéw, sporzadzony w Brukseli 23.02.1968 r. (Dz. U. z 1980 r.,nr 14, poz 48).
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ii) tzw.,paramount clause” (a zatem sytuacje, w ktérych w umowie konosamentowej nastgpito
skuteczne inkorporowanie albo samych Regul Hasko-Visbijskich, albo tez danego
ustawodawstwa krajowego, ktore przyjeto te Reguty).

Na kolejng reakcje legislacyjng spoteczno$¢ miedzynarodowa czekata okoto 10 lat. Reguty
Hamburskie z 1978 r. przyniosty ze soba istotng zmiane catej filozofii ujecia struktury relacji
przewoznik-frachtujacy. Anglosaski duch prawa morskiego ewidentnie preferujacy interesy
armatorsko-przewoznicze zaczal by¢ skutecznie wypierany przez miedzynarodowe lobby
,<Jfadunkowe” (banki, ubezpieczyciele, eksporterzy). Rezultatem powyzszej ,gry sit” byta nowa
préba przemodelowania praw i obowigzkéw przewoznika i frachtujacego/odbiorcy tadunku, w
ktérej to strukturze nowa legislacja miedzynarodowa miata w znacznie wiekszym zakresie
oddziatywa¢ na relacje kontraktowe obrotu morskiego, konsekwentnie zawezajac pola
»,Swobody kontraktowej”.

Spektakularnym przykladem tego nowego podejScia byl, rozpatrywany w niniejszym
opracowaniu, przyjety nowy zakres stosowania przepiséw Regut Hamburskich. Zgodnie z Art.
2(1) Regut z 1978 r. - ,The provisions of this Convention are applicable to all contracts of
carriage by sea”.

Art. 1 (6) Regut - doprecyzowuje, iz “Contract of carriage by sea” means any contract whereby
the carrier undertakes against payment of freight to carry goods by sea from the one port to
another (...)".

Nowa legislacja zatem, prima facie, przyjelta bardzo radykalne stanowisko: imperatywne
(bezwzglednie obowigzujace) lub semiimperatywne (okreslajace minimalne nieprzekraczalne
umownie standardy) przepisy konwencyjne beda mialy zastosowanie do jakiejkolwiek umowy
przewozu tadunkéw bez wzgledu na to czy i jaki dokument przewozowy zostanie wydany w
zwigzku z dana umowa. Zatem odnosi¢ sie to bedzie nie tylko do uméw przewozu objetych
konosamentami (do ktorych, przypomnijmy, ograniczat sie zakres legislacyjny Regul Hasko-
Visbijskich) ale ré6wniez do umoéw objetych np. morskim listem przewozowym (,,sea way bill”)
czy morskim poleceniem wydania (,sea delivery order”) itp. Nie jest wykluczona réwniez
mozliwo$¢ zastosowania Regul do sytuacji w ktorej, nie wystawiono zadnego dokumentu
przewozowego w realizacji danej umowy przewozu. Uwzgledniajgc aktualne tendencje
kontraktowo-operacyjne, Reguty Hamburskie potwierdzily réwniez, iz majg one zastosowanie
do tzw. ,tonnage contracts” (tj. contracts of carriage which provides for future carriage of goods
in a series of shipments during an agreed period”). W takim przypadku, przepisy konwencyjne
winny mie¢ zastosowanie do kazdej, poszczegoélnej podrozy przewidzianej dla danego kontraktu
(Art. 2(4)).

W tym kontekscie znaczacym jest rowniez fakt, iz Reguly zrezygnowaty z wymogu stricte formy
pisemnej, w ktérej umowa przewozu i zwigzany z tym dokument winny by¢ wydane dla potrzeb
konwencyjnych. W szczeg6lnosci otwarto mozliwos¢é wykorzystania elektronicznego no$nika
informacyjnego - jako skutecznego prawnie Srodka dowodowego i operacyjnego, objetego
ochrona legislacyjna.

Do tej jakZe obszernej merytorycznie i formalnie formuty Reguty wprowadzity dwa ograniczenia
systemowe. Z jednej strony, utrzymaty tradycyjnie juz, obowigzujace w poprzednich regulacjach
miedzynarodowych, wytacznie szeroko pojetych uméw czarterowych. W stosunku do tego
zatem typu umow, wyjetych spod rezimu konwencyjnego, stronom umowy przewozu,
pozostawiono pelng swobode kontraktows, jednakze ( i tu réwniez powtérzono rozwigzanie
przyjete w Regutach Hasko-Visbijskich) - ,(...) where the bill of lading is issued pursuant to a
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charter-party, the provisions of the Convention apply to such a bill of lading if it governs the
relation between the carrier and the holder of the bill of lading, not being the charter”. Innymi
stowy, konosamenty czarterowe z chwilg przeniesienia ich na osobe trzecig - objete zostajg, ex
lege, systemem konwencyjnym i to niezaleznie od faktu, iZ warunki umowne tego konosamentu
zawarte s3 w umowie czarteru wytgczonej systemowo z zakresu Regut.

Z drugiej strony, w przypadku zawarcia umowy przewozu majacej charakter multimodalny (a
wiec przewidujacej przewdz wiecej niz jedng formg transportowg) - woéwczas przepisy
konwencyjne majg zastosowanie wytgcznie do ,morskiego” odcinka przewozu, pozostawiajgc
pozostate czeSci przewozu multimodalnego ustalonym dla danej umowy warunkom
kontraktowym oraz innym umowom miedzynarodowym i legislacjom krajowym majgcym
zastosowanie do pozostatej czeSci przewozu kombinowanego.

Po wylaczeniach majacych charakter systemowy, Reguty Hamburskie, okreslaja pozytywne
kryteria, ktore musza by¢ spetnione aby przepisy te mogty mie¢ zastosowanie do danej umowy
przewozu. Nakladajac, oczywisty przy tego typu regulacji, wymdg miedzynarodowego
charakteru danej umowy (tj. odbycia podroézy i przewozu morskiego pomiedzy portami dwoch
réznych krajow)s, Art. 2(1) przewiduje, iz:

,» 1. The provisions of this convention are applicable to all contracts of carriage by sea, between

two different States, if:

a) the port of lading, as provided for in the contract of carriage by sea is located in a Contracting
State, or

b) the port of discharge as provided for in the contract of carriage by sea is located in a
Contracting State, or

c) one of the optional port of discharge provided for in the contract of carriage by sea is the
actual port of discharge and such port is located in a Contracting State, or

d) the bill of lading or other document evidencing the contract of carriage by sea is issued in a
Contracting State, or

e) the bill of lading or other document evidencing the contract of carriage by sea provides that
the provisions of this Convection or legislation of any States giving effect to them are to
govern the contract”.

Przytoczona powyzej, alternatywna, lista kryteriow, ktére winny by¢ zastosowane aby rezim
konwencyjny mogl, skutecznie prawnie, mie¢ zastosowanie do dawnej umowy przewozu, to
swoista ,hybryda” legislacyjna starych rozwigzan z nowymi propozycjami ustawodawczymi.

[ tak Art. 2 ust. 1 (a) i (d) - to jest port zaladowania oraz miejsce wydania konosamentu (lub,
konsekwentnie rozszerzajac liste mozliwych dokumentéw przewozowych: ,other document
evidencing the contract of carriage” - s3, w zasadzie powtdrzeniem, podobnych wymogéw
przyjetych juz wcze$niej w Regutach Hasko-Visbijskich.

Podobnie, ma sie rzecz z wymogiem okreslonym w Art. 2 ust. 1(e), gdzie usankcjonowano
skuteczno$¢ prawng szeroko stosowanych w miedzynarodowym obrocie morskim tzw.
»paramount clause".

3 Nic oczywiScie nie stoi na przeszkodzie zastosowania Regut do tzw. ,zeglugi kabotazowej” ale woéwczas przepisy konwencji nie
obowiazuja z mocy prawa a jedynie jako cywilno-prawne postanowienia umowne ze wszystkimi wynikajacymi z tego
konsekwencjami.
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W przyjetych rozwiagzaniach, Reguty Hamburskie, postawily sobie jednak ambitniejsze cele.
Powrécity zatem do zarzuconej, w trakcie nowelizacji Regut Haskich, koncepcji kryterium
rozszerzajacego zakres konwencji o przypadki, w ktérym nie tylko port zatadunku ale réwniez
port wytadunku znajduje sie w panstwie - stronie konwencji. Przy czym dotyczy¢ to ma nie
tylko portu wytadunku, ktéry zgodnie z umowa przewozu zostat wyznaczony jako docelowy
punkt realizacji danej umowy, ale réwniez tzw. portdw alternatywnych, ktére opcyjnie
wyznaczone zostaly w umowie przewozowej, w ktérych przewoznik bylby uprawniony do
zakonczenia podrozy morskiej w przypadku gdy docelowy port wytadunku, z jakich§ powodéw
(hydrograficznych, administracyjnych czy politycznych) jest niedostepny.

Oba, nowo wprowadzone kryteria stwarzajg szereg istotnych trudnosci i watpliwos$ci prawnych.

W przypadku pierwszego z wyzej omawianych kryteriow (,the port of discharge as provided for
in the contract of carriage by sea is located in a Contracting State”) antycypowac¢ mozna
powstanie realnych konfliktéw jurysdykcyjnych dwoéch rezimoéw prawnych dotyczacych
miedzynarodowego przewozu tadunkéw morzem. W przypadku na przyktad umowy dotyczace;j
przewozu tadunku z Anglii do Chile - w razie powstania sporu z tytutu niewykonania lub
nienalezytego wykonania umowy przewozu, Sad angielski (jezeli przed nim zawi$nie taki spdr)
zobowigzany bedzie (zgodnie z COGSA 1971) zastosowa¢ Reguty Hague-Visby. W tej samej
jednakze sytuacji w przypadku rozstrzygania tego sporu przed sadem w Chile - bedzie on w
pelni uprawniony do siegniecia po Reguty Hamburskie, ktére sg ratyfikowane przez Chile i z
mocy analizowanego Art. (2)(1)(b) w zwigzku z Art. 23, bedg miaty bezpos$rednie i
obowigzkowe zastosowanie do rozstrzygania tego sporu.

Taka ,dychotomia” jurydyczna prowadzi do znanego w $wiecie shippingowym, wysoce
niepozadanego zjawiska zwanego ,forum shopping”, w ktérym odbiorca tadunku, wystepujacy z
roszczeniem z tytutu np. uszkodzenia lub utraty tadunku bedzie wybierat, ktérg jurysdykcje
uzna za witasciwg do rozstrzygniecia sporu. Z jednej strony, na przyktad, jezeli bedzie sie
kierowat kryterium poziomu ograniczenia odpowiedzialno$ci wybierze jurysdykcje chilijska z
Regutami Hamburskimi i wyzszym poziomem ograniczenia odpowiedzialnos$ci*. Z drugiej strony,
gdyby na przykiad chodzito o tadunek przewozony w tym przyktadzie znacznie korzystniejsza
mogtaby sie okaza¢ jurysdykcja angielska - gdzie obowiazujace, ex lege, Reguty Hague-Visby
wylaczaja tego typu tadunki z rezimu konwencyjnegoS5, a tym samym umozliwiaja odbiorcy
tadunku dochodzenie roszczen w znacznie szerszym zakresie bez konwencyjnych ograniczen co
do limitu, odpowiedzialnosci czy zespotu przestanek egzoneracyjnych.

W przypadku drugiej z nowo wprowadzonych przestanek (,one of the optional port of discharge
provided for in the contract of carriage by sea is the actual port of discharge and such port is
located in a Contracting State”) ,otwierajg” sie dwa typy zagrozen w prawidtowej i jednolitej
interpretacji przepiséw konwencyjnych.

Po pierwsze - odnosz3 sie do tego typu kryterium wszystkie uwagi i zastrzeZenia jakie niesie za
sobg wyzej oméwione kryterium ,portu wytadunku”.

4 Art. IV (5)(a) COGSA 1971 - Hague-Visby Rules:

“666, 67 SDR per package or unit or 2 SDR per kilogramme of gross weight of the goods lost or damaged, whichever is the higher”
Art. 6 (1) - Hamburg Rules:

“835 SDR per package or other shipping units or 2.5 SDR per kilogram of gross weight of the goods lost or damaged whichever is the
higher” .

5 Zgodnie z Art. I (c) COGSA 1971 - Hague-Visby 1924/1968:

“deck cargo” jest wytaczone z zakresu konwencyjnego jezeli “(...) by the contract of carriage is stated as being carried on deck and is
so carried” [zob. np. “Conline bill 2000” cl. 3(a); “PX0 Nedlloyd Bill” cl. 15 (3) czy “Congenbill 2007” cl. 2.
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Po drugie - rozszerzenie zakresu konwencyjnego na tzw. ,alternative ports of discharge” -
wprowadza do relacji kontraktowych daleko idacy element niepewnosci i wrecz ,losowosci”
bedacy ,antyteza” ratio legis ustawodawstwa miedzynarodowego.

W przypadku bowiem, umowy przewozu zawierajgcej Kklauzule, specyfikujace opcyjnie
dodatkowe porty w Kktérych, skutecznie prawnie moze nastapi¢ wytadunek tadunku w
przypadku niedostepnosci podstawowego portu wyladunku (lub co rowniez czesto stosowane
jest w praktyce kontraktowej, przewoznikowi umozliwia sie wybor takiego portu bez
uprzedniego wyspecyfikowania potencjalnej listy takich ,opcyjnych” portéw w postaci klauzuli
,OT so near thereto as she could safety get” itp.) - powstaje sytuacja, iZ strony umowy, w zasadzie
do faktycznego zakonczenia podr6zy morskiej nie bedg mogly wiedzie¢ - w jakiej (czesto
wysoce ,egzotycznej”) jurysdykcji przyjdzie im moze prowadzi¢ ewentualne postepowanie
sadowe jezeli odbiorca tadunku zdecyduje sie na wszczecie postepowania w powotaniu sie na
Art. 2(1)(c) Regut Hamburskich.

Bez watpienia, niezaleznie od przedstawionych uwag, zastrzezen i watpliwosci w ogélnym
ujeciu - Reguty Hamburskie - byty odwaznym i doniostym osiggnieciem legislacyjnym. Odnosi
sie to rowniez do przyjetych rozwigzan prawnych dotyczacych konwencyjnego zakresu
obowigzywania regulacji jej wptywu na zobowigzanie kontraktowe strony umowy przewozu
tadunku morzem. Chociaz Reguty Hamburskie, jako takie, nie byly w stanie uzyskac
powszechnej akceptacji miedzynarodowej i nie podwazyty dominacji Regut Hasko-Visbijskich to
jednakze, jak pokazata historia kolejnych prob legislacji miedzynarodowej, stanowity one istotne
zrédto inspiracji prawnej i materiatu prawno-poréwnawczego - bogato wykorzystanego przez
Regutly Rotterdamskie. Oméwienie tej ostatniej wielkiej legislacji morskiej bedzie przedmiotem
opracowania w nastepnym wydaniu Newstlettera.

i Autor:
6\\‘) Marek Czernis
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Umowa frachtowa (,Contract of Affreightment”) - w Swietle
prawa angielskiego. Czesc¢ .

Codzienna praktyka obrotu morskiego posluguje sie nagminnie angielskim
sformulowaniem ,contract of affreightment” (umowa frachtowa). Kiedy jednak
przychodzi koniecznos$¢ doprecyzowania tego pojecia napotyka sie réwnie nagminne i
daleko idace rozbieznosci i przejawy braku pewnego rozumienia tego pojecia. Po czesci
przyczyna tego stanu rzeczy tkwi w glebokich czesto roéznicach systemowych
poszczegdélnych ustawodawstw morskich po cze$ci zas w braku jednolitej, uznanej
jurydycznie i doktrynalnie definicji tego terminu.

W polskim prawie morskim nie wystepuje, sensu stricte, umowa frachtowa. Natomiast z
szerszego, cywilistycznego pojecia ,umowy przewozu”’! — kodeks morski w Art. 103, Art. 104
oraz Art. 105 wyodrebnia ,umowe przewozu tadunku”. W takim ujeciu przyjmuje sie, iz przez
umowe przewozu tadunku przewoznik podejmuje sie za wynagrodzeniem przewiezienia rzeczy
droga morska.

Umowa ta moze przyjac forme:

— umowy czarterowej (w ktdrej przewoznik oddaje catg lub okreslong cze$¢ przestrzeni
tadunkowej statku pod tadunek na jedng lub wiecej podrézy) albo

— umowy bukingowej (w ktérej nastepuje przewo6z poszczegblnych rzeczy lub tadunku
okreslonego wedtug rodzaju, ilosci, miary lub wagi).

Jak wspomniano na wstepie, polskie ustawodawstwo morskie nie przewiduje instytucji ,umowy
frachtowej”. Pojecie takie prébuje zdefiniowaé polska doktryna prawa morskiego bedaca, jak sie
wydaje, pod przemoznym wptywem francuskiej szkoty legislacyjnej. W duzym uogélnieniu
proponuje sie aby przez pojecie ,umowy frachtowej” rozumie¢ tego typu umowe, Kktdrej
przedmiotem jest oddanie przez osobe wladajaca statkiem (wtasciciela, dzierzawce lub osobe
wtladajacy statkiem z mocy innego tytutu prawnego) tegoz statku (lub okreslonej przestrzeni
tadunkowej statku) do dyspozycji innej osoby, aby mogta z niego korzystac dla realizacji swoich
celowz.

W tym ujeciu - istota umowy frachtowej wydaje sie by¢ mozliwo$¢ ,dysponowana statkiem” w
jakimkolwiek celu, niekoniecznie zwigzanym z realizacjg przewozu tadunku, cho¢ bez watpienia
cel ten, implicite, wydaje sie by¢ jednym z kluczowych przy zawieraniu tego typu umowy.
Powtdérzmy jednak: umowa tego typu jest konstrukcja teoretyczng doktryny prawa morskiego
nie znajdujacej wyraznego odzwierciedlenia ani w kodeksie morskim ani tez w innych
przepisach prawa morskiego.

Podejmijmy probe okreSlenia doprecyzowania tego pojecia w judykaturze i doktrynie
angielskiego prawa morskiego.

Przyjeta w doktrynie ,definicja”, a raczej opis zespotu warunkéw istotnych umowy frachtowej
(,contract of affreightment”) przewiduje, iZ umowa tego typu bedzie miata miejsce: ,When a
shipowner or person having for the time being as against the shipowner the right to make such

L Art. 774 k.c.: ,Przez umowe przewozu przewoznik zobowigzuje sie w zakresie dziatalnosci swojego przedsiebiorstwa do
przewiezienia za wynagrodzeniem oséb lub rzeczy.”
2, Prawo Morskie” pod redakcja Jana Lopuskiego. Tom II, Cze$¢ trzecia. Prawo zeglugi morskiej (1) str. 317, Wyd. Branka (1998).
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an agreement, agrees to carry goods by sea, or to furnish a ship for the purpose of so carrying
goods, in return for a sum of money (freight) to be paid to him”.

W systemie prawa angielskiego tak okreslona umowa nazywana zamiennie jako ,contract of
affreightment” lub ,contract for the carriage of goods by sea” eksponuje dwa elementy istotne,
stanowigce swoiste essentialia negotii tego typu umow:

—  przewdz tadunku morzem;

— odptatno$¢ za $wiadczenie ustugi transportowe;.

Z formalnego punktu widzenia ,umowa frachtowa” nie odnosi sie do konkretnej, okreslonej
przez przepisy prawa lub praktyke kontraktowa - szczeg6lnego, jednostkowego typu umowy - a
bardziej nalezy ujmowac jg jako swoistg ,zbiorcza” definicje pewnego typu umowy, desygnat
pojeciowy w obrebie ktoérego mieszcza sie, zgodnie z uznang linig orzecznicza, nastepujace,
przyktadowe, typy umow:
a) umowy czarteru;
b) umowy przewozu w oparciu o konosament;
c) umowy nie mieszczace sie w klasycznej dychotomicznej klasyfikacji ,uméw czarterowych” i

,umow konosamentowych” jak na przyktad:

— ,freight contracts”;

— ,mate’s receipts”;

— ,hon-negotiable receipts;

— ,seawaybills”;

— ,ship’s delivery orders”;

czy
— ,through transportation documents”.

Podkreslmy jeszcze raz wyraznie, iz przytoczona lista typow umoéw przewozowych objetych
zbiorcza nazwa ,contracts of affreightment”, nie jest lista zamknietg (numerus clausus).
Wskazuje jedynie na najbardziej typowe i charakterystyczne formy kontraktowe, ktére moga
by¢ objete jednym wspdlnym okresleniem. Historycznie, analize poszczegdlnych uméw
wchodzacych w sktad pojecia ,umowy frachtowe” winniSmy rozpocza¢ od umowy przewozu na
podstawie konosamentu. Na wstepie tej czeSci rozwazan, chcielibySmy podkresli¢, iz
ograniczamy sie tylko do analizy w $wietle prawa angielskiego. Charakter opracowania a i
ograniczenia redakcyjne nie pozwalajg na pogtebiong analize prawno-poréwnawcza z systemem
prawa polskiego czy innymi systemami prawnymi.

Konosament (,bill of lading”)? - jest, w systemie morskiego prawa angielskiego, uznany za
specyficzny typ dokumentu przewozowego (,transport document”) wydany w zwigzku z dang
umowg przewozu tadunku morzem. Dokument ten jest wydany przez armatora/przewoznika#*
(lub rzadziej przez czarterujacego bedacego przewoznikiem) w sytuacji w ktorej statek, ktérego
dysponentem jest dany armator czy czarterujacy, zostal zatrudniony w celu przewiezienia
okreslonego tadunku.

3 Historycznie nazywany wczes$niej ,bill of loading” - jak przytoczone w N.E.D. w 1599 r., czy wcze$niej w 1538 r. przez Marsden w
»Selected Pleas of the Admiralty Court) Vol. I p. 61.

+W terminologii angielskiej przyjmuje sie zbiorcze okreslenie ,Owner”. Obejmuje ono nie tylko stricte wiasciciela statku, ale szeroka
game podmiotéw uprawnionych do dysponowania statkiem i do zawierania uméw przewozu tadunkéw morzem. Bedac wierny
polskiej terminologii prawniczej, uzywamy pojecia ,armator” [Art. 7 km. - armatorem jest ten, kto we wtasnym imieniu uprawia
zegluge statkiem morskim wtasnym lub cudzym], ktéra zastepczo uzupetnia okreslenie ,Przewoznik” z Art. 103 i nastepne k.m. Oba
jednak polskie okreslenia nie odpowiadaja w petni angielskiemu terminowi ,,Owner(s)”.
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W tradycyjnej Kklasyfikacji anglosaskiej na plan pierwszy wysuwa sie, historyczna zresztg,
pierwsza funkcja konosamentu jako dokumentacyjne potwierdzenie przyjecia tadunku do
przewozu co do ilosci i stanu jako$ciowego tegoz tadunku (,,a receipt for the goods entrusted to
the carrier in respect of both the quantity and condition of the goods received”).

W tym kontekscie, prawo angielskie rozréznia dwa typy konosamentow:
1. konosament zatadowania (,shipped bill of lading”);
oraz
2. konosament przyjecia do zatadowania (,received for shipment bill of lading”).

Pierwszy z wyzej wymienionych konosamentéw (,shipped B/L”) jest wydany przez
armatora/przewoznika po przyjeciu zatadowanego tadunku na statek . Drugiego typu dokument
(,received B/L”) potwierdza przyjecie przez przewoznika pieczy nad tadunkiem przed
zatadowaniem go na statek (np. na terminalu portowym). Po faktycznym zatadowaniu tak
przyjetego tadunku przewoznik, moze na wydanym konosamencie (a w przypadku wydania
konosamentu w paru oryginalnych egzemplarzach - ,secie” konosamentdéw - na wszystkich
egzemplarzach) ztozy¢ adnotacje typu ,on-board notation” lub ,shipped on..” wraz ze
wskazaniem daty petnego zatadowania danego tadunku na statek. Przeksztatca to ,received for
shippment B/L” w ,shipped B/L” ze wszystkimi wynikajacymi z tego skutkami prawnymi.

Prawo angielskie przyjmuje nastepujaca klasyfikacje materialno-prawng konosamentéow:

a) konosament na okaziciela (,bearer bill” lub ,bearer B/L”), w ktérym brak jest oznaczenia
odbiorcy (,consignee”) - a w zamian za to znajduje sie oznaczenie ,bearer” albo ,holder” lub
rubryka na oznaczenie odbiorcy pozostaje pusta (,in blank”); oraz
b) konosament na zlecenie (,,order bill”) lub (,order B/L")
te z kolei moga by¢:
— konosamentem na zlecenie bez wskazania odbiorcy (gdzie w rubryce ,consignee” zawarty
jest tylko zapis ,to order” lub ,to order or assigns” itp.
W tym przypadku przyjmuje sie, iz jest on wystawiony na zlecenie frachtujacego
(,shipper”)s; lub
— konosament na zlecenie odbiorcy tadunku, gdzie w rubryce ,odbiorca” (,consignee”)
wpisane jest petne oznaczenie danego odbiorcy z dodaniem ,to order” lub ,to order or
assigns”.6

Konosament na zlecenie (,order bill”), w swojej zasadniczej postaci oznacza wg prawa
angielskiego, tego typu dokument przewozowy, ktéry (wraz z prawami skutecznie
inkorporowanymi do tego dokumentu) podlega przeniesieniu tylko przez fizyczne wydanie

nowemu legitymowanemu posiadaczowi konosamentu (,holder B/L”) - w przypadku
konosamentu na okaziciela (,bearer bill”) czy konosamentu na zlecenie indosowanego ,in
blanco””.

5,Laemthomg International Lines Co. Ltd v. Artis” (,The Leamptong Glory”) (No. 2) [2005] EWCA Civ 519 [2005} 1 Lloyd’s Rep. 688.
6, The Chitral” [2000] 1 Lloyd’s Rep. 529; ,The Roseline” [1987] 1 Lloyd’s 18 -,or contain similar words importing transferability”.
The crucial feature of an order bill is that it makes the goods deliverable to a person’s order”. W precedensie ,The Roseline”
konosament zostat uznany jako konosament na zlecenie odbiorcy.

7,Keppel Tatlee Bank Ltd. v. Bandung Shipping Private Ltd.” [2003] 1 Lloyd’s Rep. 619.
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W  przypadku konosamentu na zlecenie (,bill order”) do skutecznego przeniesienia
konosamentu na osobe trzecig - nowego legitymowanego posiadacza dokumentu (,holder”)
niezbednym jest fizyczne wydanie konosamentu potaczone z indosem (,endorsment” lub
sindorsment”). Indos taki moze wskazywac¢ konkretna osobe (,,indorsment in favour of a named
holder”) lub bez takiego wskazania (,,indorsment in blank”).

System prawa angielskiego, w swojej klasycznej formie, wyraZnie oddziela wymienione powyzej
,konosamenty na okaziciela” (,bearer bill’) i konosamenty na zlecenie (,order”) bedace
przenoszalnymi papierami warto$ciowymi (,negotiable document of title”) od konosamentéw
imiennych (,straight bill of lading”).

Podobnie jak w przypadku ,order bill” nazwa ,straight bill” nie jest proweniencji angielskiej.
OkreSlenia te przyniesione zostaly przez ustawodawstwo amerykanskie - United States Federal
Bill of Lading Act 1916 (zwane powszechnie jako ,Pomerene Act”)s.

Jakkolwiek nazwa ta uzywana byta przez Komisje Legislacyjng® tworzacy, kluczowa dla
morskiego ustawodawstwa angielskiego, w zakresie dokumentéw przewozowych - COGSA
199210 oraz zastosowane przez szereg waznych precedensow!! to ,(a) ,straight” bill of lading
has no English law definition”12 i bardziej wtasciwym, z punktu widzenia tego prawa jest
okreslenie ,non-negotiable bill” czy ,any receipt which is non-negotiable document marked as
such”.

Istota tego typu konosamentu, jest iz w rubryce , odbiorca” (consignee) wskazany jest wylacznie
imiennie okreslony podmiot jednakze bez dodatkowych sformutowan typu ,to order” lub ,to
order or assigns” itp. Tego typu dokumenty, w systemie prawa angielskiego, podlegaja tylko
jednemu przeniesieniu - w postaci fizycznego przekazania konosamentu na imiennie
oznaczonego odbiorce. Nie jest zatem przedmiotem dalszego obrotu dokumentacyjnego. W
praktyce miedzynarodowej stosuje sie czesto formularze konosamentéw typu hybrydowego - to
jest, ktéore mogg by¢ uzywane jako klasyczny ,konosament na zlecenie” lub ,jako konosament
imienny” w zalezno$ci od decyzji stron dalszej umowy przewozu.

Stynny precedens ,Lickbarrow v. Mason” z 1787 (1794)!3 potwierdzit jako zasade prawa -
common law - iz ,by custom and practice of Merchant - a shipped, negotiable, bill of lading was a
document of title”. Istotg tego typu dokumentu jest, iz przeniesienie samego dokumentu na
osobe trzecig jest rownoznaczne ze skutecznym prawnie, przeniesieniem praw zwigzanych z
tadunkiem, do ktérych dany konosament sie odwotuje. Sam precedens zatwierdzit kwestie
przenoszonych praw do ,property in the goods covered by the bill’14, ale nie ulega watpliwosci,
Ze przeniesienie konosamentu niesie ze soba przeniesienie ,such proprietary or possessory
rights as it is intended shall be transferred”.

8 Akt ten zostal w 1994 zastapiony przez US Federal Bill of Lading Act 1994 ze zm. [49 U.S.C. & 80103 (a)(1)(A)] zastepujac, m.in.,
okres$lenia ,order bill” i ,straight bill” odpowiednio terminami ,negotiable” oraz ,non-negotiable”.

9Law Commission Report - Law Com. No 196, Scot. Law Cam. [V&130.

10 Carriage of Goods by Sea Act 1992 [1992 chapter 50].

11 The Chitral” [2001] 1 Lloyd’s Rep. 529, s.532; ,J. 1. Mac William Co. Inc. v. Mediterianean Shipping Co. Ltd” (“The Rafaela) [2003]
EWCA c.v. 556; [2004] Q.B. 702; str. 1 oraz [2005] 2 All. ER.86 str.1.

12 Parsons Corp. v. C.V. Scheepvaartonderneming Happy Ranger” ( The Happy Ranger) [2002] EWCA Civ. 69d [2002] 2 A Il ER.
(Comm) 24 str. 27.

13(1878) z Term Rep. 63; (1794) 5 T.R. 683.

14 Sanders Bros v. Maclean” (1992) 11 Q.B.D. 327 str. 341.
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Z punktu widzenia przewoznika - wydanie konosamentu skutkuje powstaniem zasadniczego
obowigzku - zobowigzania wydania tadunku w porcie przeznaczenia tylko i wylacznie
legitymowanemu posiadaczowi konosamentu po przedtoZeniu przez niego przynajmniej
jednego oryginalnego egzemplarza (,delivery against presentation of the bill”)15. Z obowigzkiem
wydania przez przewoznika tadunku tylko legitymowanemu posiadaczowi konosamentu
wigzata sie skomplikowana prawnie kwestia ustalenia zakresu zobowigzan kontraktowych
uksztaltowanych w umowie przewozu i inkorporowanych do konosamentu w relacji
przewoznik-odbiorca tadunku (,holder of B/L”). Doktryna prawa angielskiego i orzecznictwo
musiaty rozwigzac¢ zasadniczy problem jakim byta ,Swieta” zasada common law - ,privity of
contract”15, zgodnie z ktéra na prawa i obowigzki stron umowy nie moga sie powotywac , 0soby
trzecie” nie zwigzane danym stosunkiem obligacyjnym.

Kwestia ta, lub w szerszym ujeciu kwestia funkcji konosamentu, jako dokumentu
potwierdzajacego lub zawierajacego warunki umowy przewozu tadunkéw morzem w relacji
przewoznik-frachtujgcy-odbiorca tadunku (legitymowany posiadacz konosamentu) bedzie
przedmiotem opracowania w nastepnym numerze Newslettera.

Autor:
Andrzej Czernis

Autor:
- Marek Czernis
@\"

15 Tweddle v. Atkinson” [1861] EWHC QB J57 (1861) 1BVS 393, 121 ER 762. ,Dunlop Pneumatic Tyre v. Selfridge & Co. Ltd” [1015]
AC 847.
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Pierwsze wustalenia w sprawie krajowych wymogow
weryfikacji wagi kontenerow

Ministerstwo Gospodarki Morskiej i Zeglugi Srédladowej opublikowalo projekt
nowelizacji ustawy o bezpieczenstwie morskim, ktéory ma za zadanie wprowadzi¢ do
krajowego porzadku prawnego najnowsze rozwigzania Miedzynarodowej konwencji o
bezpieczenstwie zZycia na morzu (SOLAS) w przedmiocie obowiazku weryfikacji wag
konteneréw przed ich zaladowaniem na statek. Temat nowych rozwigzan Konwencji
SOLAS jest tematem wyjatkowo ,goracym”. Nie ma prawdopodobnie Zadnej wiekszej
miedzynarodowej organizacji morskiej, ktora nie zajelaby juz stanowiska w przedmiocie
nowych regulacji. Powyzsze sklania ku lepszemu poznaniu problemu, w szczeg6lnosci ku
przeanalizowaniu, jak polski legislator planuje wprowadzi¢ nowe rozwiazania do
krajowego porzadku prawnego. Szczegélnie interesujacym za$ wydajga sie rozwigzania w
sferze kwestii, ktore Konwencja SOLAS pozostawila ustawodawstwu krajowemu do
uregulowania, a ktore to ,znaki zapytania” spedzaly sen z powiek wielu podmiotom
uczestniczacym w morskim procesie transportowym.

Projektowane zmiany zostaty zawarte w projekcie ustawy o zmianie ustawy o zapobieganiu
zanieczyszczeniu morza przez statki oraz niektérych innych ustaw. Dla wyjasnienia nalezy
poda¢, iz ustawa nowelizujagca wprowadzi zmiany w szeregu aktoéw prawnych, w tym m.in. w
ustawie o zapobieganiu zanieczyszczeniu morza przez statki, ustawie o obszarach morskich
Rzeczypospolitej Polskiej i administracji morskiej oraz ustawie o portach i przystaniach
morskich. Istotnym z punktu widzenia problemu weryfikacji wagi konteneréw pozostaje
natomiast wytgcznie nowelizacja ustawy z dn. 18 sierpnia 2001 r. o bezpieczenistwie morskim.
Tylko bowiem w tym akcie, legislator zdecydowat sie umie$ci¢ nowe regulacje Konwencji SOLAS.

Na wstepie wskazaé nalezy, iz projektowane normy prawne znajda zastosowanie do konteneréw
eksportowanych z polskiego portu. W duzej mierze natomiast nowe przepisy stanowia
powtorzenie regulacji SOLAS. Przypomnijmy jednak najistotniejsze regulacje stanowigce niejako
»trzon” problemu. Po pierwsze, kontener przed zaladowaniem na statek powinien posiadac
informacje o zweryfikowanej masie brutto (VGM). Kontener, ktéry nie posiada zweryfikowanej
masy, nie moze zosta¢ zatadowany na statek. Podmiotem odpowiedzialnym za zapewnienie
prawidtowej wagi kontenera jest nadawca przesytki. Zwréci¢ nalezy w tym miejscu uwage, iz
ustawodawca postuguje sie pojeciem ,zatadowcy”, prawdopodobnie celem ujednolicenia pojec¢
w ustawie o bezpieczenstwie morskim (cho¢ termin zatadowca uzyty jest w tym akcie wylacznie
jeden raz), podczas gdy prawidtowo okre$§lonym podmiotem zobowigzanym, powinien by¢
nadawca lub frachtujacy (,Shipper”), jak przyjeto sie w obrocie transportowym.

Masa brutto kontenera powinna by¢ okreslona w dokumencie przekazywanym w formie
papierowej lub elektronicznej, podpisanym przez osobe upowazniong przez nadawce.
Dokument ten musi zostaé nastepnie przekazany przedsiebiorcy zeglugowemu lub
przedstawicielowi terminala kontenerowego w czasie pozwalajagcym na uwzglednienie masy
kontenera w planie zatadunku statku. Co istotne, jezeli informacja zostanie przekazana
wytacznie przewoznikowi, ten zobowigzany jest przekaza¢ ja przedstawicielowi terminalna
kontenerowego. W przypadku natomiast kontenera dostarczanego do portu droga morska w
celu jego dalszego transportu droga morska, przyjmuje sie wage zadeklarowana przez
przewoznika dostarczajacego kontener.
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Dalej, nowelizacja wskazuje, iz w przypadku, w ktérym okaze sie, iz kontener na wjezdzie do
terminalu kontenerowego nie posiada zweryfikowanej masy, przedstawiciel terminala stosuje
udokumentowane procedury lub odpowiednia umowe z nadawca, okres$lajace sposoéb
postepowania z kontenerem w celu uzyskania VGM. Projekt ustawy wskazuje, iz koszt uzyskania
VGM ponosi strona wskazana w umowie. Jak mozna jednak sie domysla¢, z uwagi na $ciste
uregulowania SOLAS, podmiotem tym bedzie najcze$ciej nadawca. Terminale kontenerowe
zostang nadto zobligowane do ustanowienia procedur, ktére uniemozliwia¢ beda dokonanie
zatadunku na statek konteneréw, w odniesieniu do ktérych wykryto nieprawidtowosci w VGM.

Co istotne, w projekcie ustawodawca zdecydowat sie réwniez na wprowadzenie mozliwoSci
wyrywkowych kontroli wag konteneréw, ktére moga dokonywaé: przewoznik, terminal lub
dyrektor urzedu morskiego. W przypadku, w ktérym w wyniku kontroli, okaze sie, Ze masa
uzyskana w trakcie kontroli rézni sie od wartosci wskazanej przez nadawce, podmiot ten
poniesie koszty kontroli. W tym miejscu, zwrdci¢ nalezy uwage na uregulowanie przez
ustawodawce problemu, o ktérym spekulowano w branzy od poczatku pojawienia sie nowych
regulacji SOLAS, a mianowicie: jaki, oraz czy w ogdle, jest margines btedu w VGM? Otéz,
ustawodawca nie zdecydowat sie jednoznacznie wskaza¢ na dopuszczalny margines btedu.
Zamiast tego, wskazano, iz w przypadku wykrycia kontenera, ktérego masa brutto rézni sie od
masy zadeklarowanej o wiecej niz 5% lub kontenera o masie przekraczajacej maksymalng mase
brutto okre$long na tabliczce uznania kontenera, przewoznik lub przedstawiciel terminala
zobowigzany jest powiadomi¢ o tym fakcie wtasciwego dyrektora urzedu morskiego i dyrektora
izby celnej. W tej sytuacji, na nadawce moze zosta¢ natozona kara pieniezna do wysokosci
nieprzekraczajacej dwudziestokrotnego przecietnego miesiecznego wynagrodzenia za rok
poprzedzajacy.

W kwestii dopuszczalnych metod weryfikacji wagi, nowelizacja podaje za SOLAS dwie
dopuszczalne metody, tj. zwazenie zapakowanego i zamknietego kontenera (Metoda 1) oraz
zwazenie poszczegoblnych tadunkéw, wigczajagc wage palet, materiatu sztauerskiego, innych
opakowan lub materiatéw zabezpieczajacych oraz dodanie masy tary kontenera (Metoda 2).
Szczegblnie istotnym s3 natomiast regulacje dotyczace wymagan sprzetu uzywanego do
weryfikacji wagi kontenera. Ot6z, projekt ustawy zaktada, iz certyfikowane i zalegalizowane
urzgdzenia pomiarowe winny spetnia¢ wymagania w zakresie doktadnosci co najmniej klasy 111
w przypadku wag nieautomatycznych lub co najmniej klasy Y(b) w przypadku wag
automatycznych. Powyzsze klasy okreSlone zostaty zgodnie z przepisami wdrazajacymi
Dyrektywe NAWI i Dyrektywe MID.

Kolejnym waznym aspektem, wartym podkres$lenia jest, iz jakkolwiek stosowanie Metody 1 nie
wymaga zatwierdzenia przez dyrektora urzedu morskiego, to stosowanie Metody 2 musi zosta¢
poprzedzone zatwierdzeniem przez ww. organ i wpisaniem na liste nadawcéw upowaznionych
do stosowania Metody 2. Dodatkowo w kwestii zastosowania Metody 2 nalezy wskazaé, iz
nadawca moze przy kalkulacji wykorzysta¢ dane dotyczace masy tadunku podane przez
producenta, jezeli wcze$niej tadunek zostat zwazony na certyfikowanych i zalegalizowanych
urzadzeniach pomiarowych oraz jest oryginalnie, szczelnie i trwale zapakowany, a jego masa
jest w sposob trwatly i widoczny umieszczona na tadunku. Jezeli ktére$ z powyzszych wymagan
nie zostanie spetnionych, nadawca sam bedzie musiat dokona¢ zwazenia poszczegélnych
elementéw tadunku. Nalezy réwniez mie¢ na uwadze, iz nowelizacja przewiduje szczegdétowy
tryb uzyskiwania przez nadawce upowaznienia do stosowania Metody 2.

Kwestig konieczng do omoéwienia pozostaja réwniez sankcje, jakie moga by¢ natozone na

uczestnikow procesu transportowego kontenera. Ot6z, w tej materii ustawodawca wskazuje, iz
karze pienieznej do wysokosci nieprzekraczajacej dwudziestokrotnego przecietnego
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miesiecznego wynagrodzenia, podlega ten, kto nie wykonuje obowigzkéw weryfikacji wagi lub
nie przekazuje informacji o wadze, okresla VGM Kkontenera réznigca sie od masy rzeczywistej o
wiecej niz 5%, nie przekazuje dyrektorowi urzedu morskiego informacji o wykrytych réznicach
w masie kontenera wiekszych niz 5%, taduje na statek kontener bez zweryfikowanej wagi. Jak
wida¢, kara moze zosta¢ natozona nie tylko na nadawce, lecz réwniez na przewoznika (m.in. za
zatadowanie na statek kontenera bez VGM) oraz terminal kontenerowy (m.in. za nieprzekazanie
dyrektorowi urzedu morskiego informacji wykrytych réznicach w masie kontenera wiekszych
niz 5%). Dodatkowo, tej samej karze moze podlega¢ kazdy podmiot, ktéry celem okreslenia VGM
uzywa niecertyfikowanych i niezalegalizowanych urzadzen pomiarowych lub nie uzywa w ogole
tych urzadzen. Kary pieniezne wymierza¢ bedzie natomiast dyrektor urzedu morskiego w
drodze decyzji administracyjne;j.

Analizujgc projekt nowelizacji, wskaza¢ nalezy, iz ustawodawca dazy do pelnej implementacji
nowych rozwigzan SOLAS. Powtdérzone zostaly bowiem szczegétowe unormowania
konwencyjne, jak réwniez uregulowanych jest szereg kwestii, ktére Konwencja SOLAS
pozostawita panstwo-stronom tego aktu prawnego do uregulowania. Szczeg6lnie zwroci¢ nalezy
uwage na kwestie, o ktérych dyskutowano w branzy od miesiecy, tj. czy i jaki bedzie
dopuszczalny margines btedu VGM, jakie normy muszg spetnia¢ urzadzenia do pomiaru wagi
kontenera oraz jakie bedg sankcje w przypadku niedopeinienia przez nadawce nowych
obowigzkéw. Cho¢ omawiane powyzej przepisy stanowig obecnie wylacznie projekt ustawy,
mozna z duzg doza prawdopodobienstwa przyja¢, iz taka forma norm zostanie przyjeta przez
parlament i stanie sie powszechnie obowigzujgcym prawem.

Autor: Autor:
Sebastian Kita = Maciej Jaskiewicz
\
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Niepotrzebne ryzyko jako przestanka zwolnienia
ubezpieczyciela z odpowiedzialnosci

W przypadku poniesienia szkody przez ubezpieczonego, w interesie ubezpieczyciela lezy
wykazanie przyczyn eliminujacych jego odpowiedzialno$¢. Zasada ta, naturalnie, bedzie
miala zastosowanie rowniez w przypadku ubezpieczen morskich. Przyjrzyjmy sie zatem
orzeczeniu S3du cywilnego na Malcie, ktéry rozpatrywal ciekawy przypadek
ubezpieczeniowy w sprawie zawistej przed nim z powddztwa AJD Tuna Ltd (dalej:
Ubezpieczony) przeciwko Cytadeli Insurance Plc (dalej: Ubezpieczyciel).

Stan faktyczny

Postepowanie zwigzane byto z zatonieciem statku rybackiego nalezacego do Ubezpieczonego.
Statek zostat zacumowany w Xemxija (port w pétnocnej czesci Malty), w wyniku sztormu doszto
jednak do zerwania cum, a statek zostat wyniesiony na pobliskie skaly i tam unieruchomiony. W
rezultacie statek zaczat nabiera¢ wody i powstato ryzyko jego zatoniecia. Dodatkowym
problemem byto to, Ze w poblizu znajdywaty sie hodowle tunczyka i Ubezpieczony obawiat sie,
ze moze dojs¢ do zanieczyszczenia Srodowiska z powodu wyciekajacego ze statku paliwa.
Ubezpieczony natychmiast poinformowat Ubezpieczyciela o wypadku, a ten wystatl na miejsce
zdarzenia swojego przedstawiciela w celu oceny sytuacji.

W miedzyczasie Ubezpieczony przeprowadzit kilka tymczasowych napraw celem umozliwienia
transportu statku do pobliskiego portu. Jednak zamiast zdecydowac sie na jeden z blizszych
portow zalecanych przez przedstawiciela Ubezpieczyciela, Ubezpieczony poptynat statkiem na
potnoc w kierunku portu Mgarr na Gozo - wyspie na potnoc od Malty. Po drodze statek napotkat
dalsze trudno$ci i ostatecznie zatonat w kanale miedzy wyspami.

Ubezpieczony nastepnie zazadal od Ubezpieczyciela wyptaty odszkodowania z tytutu
poniesionej straty. Ubezpieczyciel jednak odmoéwit zaptaty, podnoszac, iz ze strony
Ubezpieczonego doszto do naruszenia zobowigzania wynikajagcego z umowy ubezpieczenia.
Ubezpieczyciel twierdzit, ze Ubezpieczony podjat nieuzasadnione i niepotrzebne ryzyko, gdy
postanowit poptyna¢ todzia przez kanat do dalszego portu. Ponadto Ubezpieczyciel twierdzit, ze
polecit Ubezpieczonemu skierowac sie w kierunku blizszego portu. Ubezpieczyciel powotywat
sie w tym zakresie na postanowienia polisy, na podstawie ktérej Ubezpieczyciel byt uprawniony
by: ,zdecydowac o porcie, do ktérego statek powinien sie uda¢ w celu dokowania i naprawy."

Ponadto Ubezpieczyciel podnosit, Ze dziatania Ubezpieczonego spowodowaly zatoniecie statku
na glebokich wodach, uniemozliwiajgc tym samym przeprowadzenie jakiegokolwiek
postepowania wyjasniajacego. Nadto, gdyby statek zatongt na wodach ptytkich, istniataby
mozliwo$¢ jego odzyskania, a tym samym zmniejszenia poniesionej szkody.

Wyrok Sadu

Sad powotat biegtego w celu oceny rozmiaréw szkody poniesionej w czasie sztormu. Ocena
zostata przeprowadzona na podstawie zeznan i innych dostepnych dowodéw. Oprocz
okolicznosci, ze woda wdarta sie do statku przez pekniecia w kadtubie, ustalono, ze brakowato
czesci stepki co dodatkowo wzmogto ryzyko zatoniecia. Sgd powotujac sie na opinie biegtego
stwierdzil, Ze podjecie proby zeglugi do dalszego portu byto nierozwazne, majgc na uwadze stan
statku i panujgce warunki atmosferyczne.
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Co ciekawe, Sad zwrdcit uwage, iz Ubezpieczyciel nie przeprowadzit postepowania
wyja$niajacego w zakresie rozmiaru powstatej szkody bezposrednio po tym jak incydent z
zerwaniem cum w porcie miat miejsce. Sad uznal te okoliczno$¢ rozstrzygajac o kosztach
omawianego postepowania.

Niezaleznie od powyzszego Sad jednak orzeki, iz Ubezpieczony dziatat samodzielnie i
nierozwaznie, kiedy zdecydowat sie na zegluge do dalszego portu, a w konsekwencji oddalit
roszczenie Ubezpieczonego.

W omawianej sprawie decydujace znaczenie okazato sie mie¢ przytoczone juz postanowienie
umowy ubezpieczenia konstytuujace obowigzek Ubezpieczonego do zastosowania sie do
polecenn Ubezpieczyciela, ktérego Ubezpieczony nie dopehit. Przesadzito to o braku
odpowiedzialnosSci Ubezpieczyciela za powstata szkode.

Podsumowanie

Omawiane orzeczenie uwidacznia przede wszystkim role znajomosci i dbatosci o przestrzeganie
klauzul umownych zwigzanych z polisg ubezpieczeniowa. Orzeczenie Sadu pokazuje tez, jak
wazne jest wypracowanie procedury ,awaryjnej’, ktéra stoi w zgodzie z obowigzkami
umownymi wynikajacymi z umowy ubezpieczenia. Niespeinienie odpowiednich wymogéw moze
spowodowag, iz ubezpieczony nie otrzyma zadnej rekompensaty.

Autor:
Michat Pilecki
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Czy rok 2016 bedzie w koncu rokiem Konwencji BWM?

W 2004 roku przyjeto pod auspicjami IMO tekst Miedzynarodowej Konwencji o
Postepowaniu z Wodami Balastowymi (International Conventions for the Control and
Management of Ship’s Ballast Water and Sediments, 2004 znanej jako Ballast Water
Management Convention, BWM Convention). Byl to efekt ponad dekady prac
zapoczatkowanych podczas tzw. Szczytu Ziemi w Rio de Janeiro (UNCED ’'92). Podjeto
wowczas decyzje o koniecznos$ci wypracowania wigzacego na globalna skale instrumentu
prawnego, ktorego celem mialo by¢ rozwigzanie kwestii niekontrolowanego
przemieszczania sie mikroorganizmow morskich w zwigzku z miedzynarodowa zegluga.

Problem ten, przez wiele lat niezauwazany, zostatl na przetomie tysigclecia uznany za jedno z
najpowazniejszych zagrozen dla srodowiska naturalnego, w szczegdélnosci dla unikalnych
ekosystemow takich akwenow jak Wielkie Jeziora w USA. Jak sie jednak miato wkrétce okazac,
kwestia organizmdéw i patogenéw podroézujacych na gape w zbiornikach balastowych to nie
tylko powazne zmartwienie dla ekologéw, ale takze dla armatoréw, ktoérzy obarczeni zostali
szeregiem dodatkowych obowigzkéw, by zniwelowa¢ skutki tego niekorzystnego zjawiska,
bedacego skutkiem ubocznym prowadzonej przez nich dziatalnos$ci gospodarczej. Zblizajacy sie
dzien poczatku obowigzywania postanowienn konwencyjnych sktania¢ miat armatoréw do
podjecia stosownych krokéw, tak by przygotowac sie w pore na spetnienie nowo natozonych
wymogow.

Na tamach Newslettera pisaliSmy niemal dwa lata temu, Ze Konwencja co prawda nie weszta
jeszcze w zycie, ale stanie sie to zapewne lada dzien, zwlaszcza ze tuz przed publikacja
jesiennego wydania (listopad 2014) glos w tej sprawie zabrat 6wczesny sekretarz generalny
IMO Pan Koji Sekimizu wyrazajgc swoje rozczarowanie dotychczasowym tempem ratyfikacji
Konwencji dajgc tym samym jasny sygnat do wzmozenia dziatan legislacyjnych zmierzajacych do
jak najszybszego wejscia Konwencji w zycie.

Z kolei w juz w kwietniu 2016 r. informowali$my o ratyfikowaniu Konwencji przez kolejne
panstwa (Ghane, Indonezje oraz Maroko) i osiagnieciu wolumenu 34,35% $wiatowego tonazu
brutto, co nadal nie pozwolito na przekroczenie konwencyjnego progu wejscia w zycie, tj. 35%.

Wkrétce potem do panstw, ktore ratyfikowaty Konwencje, jako 48. panstwo, dotaczyta Belgia i
wszyscy byli niemal pewni, Ze nadszedt dzien, od ktorego liczy¢ bedziemy dwunastomiesieczny
okres oczekiwania na wejscie postanowienn konwencyjnych w zycie. Oczekujagc w napieciu na
wyniki procesu zliczania tonazu panstw, ktére ratyfikowaty Konwencje, armatorzy intensywnie
planowali, a niektérzy nawet rozpoczeli instalowanie odpowiednich systemdéw uzdatniania wod
balastowych. Niemniej jednak okazato sie, ze belgijski akces takze byl niewystarczajacy i
Konwencja utkneta o witos od progu, tj. na wartos$ci rownej 34,82%.

Aktualnie panstw, ktéore ratyfikowaty Konwencje jest 51 (po Belgii proces ratyfikacji ukonczyty
Fidzi, Peru i Santa Lucia), a ich aczny udzial w tonazu $wiatowej floty handlowej wynosi
34,87%. Jest to zatem kolejny moment, by powtdérzy¢ ,armatorzy, pora sie przygotowac”,
zaré6wno bowiem sama IMO jak i najwieksze kluby P&I przewidujg, Ze rok 2016 bedzie wreszcie
tym rokiem, w ktérym prog konwencyjny zostanie osiggniety i rozpocznie sie odliczanie. 12
miesiecy do wej$cia w zycie postanowien Konwencji to co prawda niemato czasu, niemniej
jednak nie wszystkie stocznie zdecyduja sie na montowanie systemow udrazniania, statki w tym
okresie wytgczone s3 z eksploatacji, by unikng¢ zbednych przestojéw zapewne armatorzy beda
probowali potaczy¢ montaz tychze systeméw np. z remontami klasowymi lub innymi
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przewidzianymi remontami danych jednostek, a to wszystko moze doprowadzi¢ do sytuacji, w
ktérej pojawia sie kolejki do dokéw stoczniowych i lepiej odpowiednie dziatania, przynajmniej
w zakresie planowania, podja¢ zawczasu.

Co zatem nalezy uwzgledni¢, by jednostki ptywajace (postanowienia Konwencji obejma bowiem
nie tylko statki handlowe, ale tez platformy offshore, ktére korzystaja z wod balastowych)
spelnialy konwencyjne wymogi? W formie klauzuli generalnej stanowi o tym artykul 2
Konwencji, ktéry zobowigzuje armatoréw i zarzadzajacych flota do: ,przedsiewziecia
kompleksowych dziatann w celu zapobiezenia, zniwelowania i jesli to mozliwe wyeliminowania
zjawiska przemieszczania sie szkodliwych organizméw morskich i patogendéw, poprzez
odpowiednie postepowanie z wodami balastowymi i osadami”. Natomiast podczas kolejnych
posiedzen Komisji ds. Ochrony Srodowiska Morskiego (ang. Maritime Environment Protection
Comitee, MEPC) wypracowano bardziej szczegétowe regulacje w formie Rezolucji (Resolutions)
oraz Wytycznych (Guidelines), ktére wspolnie sktadaja sie na aktualny obraz obowigzkow
natozonych na armatoréw i zarzadzajacych oraz precyzujacych sposéb ich wykonania.

W tym kontekscie nalezy w szczeg6lno$ci wskaza¢ na konieczno$¢ dopilnowania, by:

— zatwierdzony plan postepowania z wodami balastowymi zostal na statku przyjety oraz
wdrozony;

— wszystkie dziatania dotyczace postepowania z wodami balastowymi byly wykonywane
zgodnie z tym planem, ale takze z uwzglednieniem regulacji dotyczacych bezpieczenstwa
statku i zatogi;

— wsrdéd zalogi znajdowat sie przeszkolony w tym zakresie i oddelegowany do nadzorowania
prac zwigzanych z postepowaniem z wodami balastowymi marynarz;

— na statku prowadzony byt na biezaco ogdélnodostepny dziennik postepowania z wodami
balastowymi;

— statki powyzej 400 GT posiadaly stosowny certyfikat w zakresie miedzynarodowego
postepowania z wodami balastowymi.

Konwencja naktada bowiem szereg obowigzkow, ktore z czasem bedg ulega¢ zaostrzeniu, czy tez
patrzac na te kwestie inaczej — ustanawiajg pewien docelowy standard, do ktérego stopniowo
zmierza¢ majg wszystkie dziatania armatoréw. Jedynie bowiem przej$ciowym rozwigzaniem jest
chociazby zezwolenie na wymiane wod balastowych na morzu petnym. Docelowo bowiem
wszystkie operacje zwigzane z wodami balastowymi przeprowadzane beda na statku, z
wykorzystaniem odpowiednich systemow uzdatniania wdd balastowych, tak by catkowicie
unikng¢ mieszania sie wéd, a wraz z nimi transferu mikroorganizméw pomiedzy ekosystemami.

Ponadto, nalezy mie¢ tez na uwadze, ze poszczego6lne standardy (Standard D-1, Standard D-2)
osiggna¢ majg armatorzy - a raczej poszczegdlne statki - w odpowiednich okresach, tj. w
zalezno$ci od fazy zycia statku w stosunku do daty wejScia w zycie Konwencji (DWZ) oraz
uzyskania certyfikatu Zapobiegania Miedzynarodowemu Skazeniu Ropa (ang. International Oil
Polution Prevention, IOPP). I tak np. statki bedace w budowie (po polozeniu stepki) przed DWZ
musza osiagnaé¢ okreslony standard zgodno$ci z wymogami konwencyjnymi na dzien
odnowienia certyfikatu IOPP, podczas gdy statki, ktérych budowa (potozenie stepki) rozpoczeta
sie po DWZ obowigzek ten spetni¢ musza na dzier odbioru statku.

Podziat powyzszy zostat ustalony pierwotnie Rezolucja A.1088(28), a nastepnie - pomimo
wprowadzenia pewnych poprawek podczas 69. posiedzenia MEPC - utrzymany w swoich
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gtéwnych zatozeniach. Szczegétowych regulacji w tym zakresie natomiast szuka¢ nalezy w
Wytycznych wydawanych przez IMO.

Armatorzy, ktérzy uprawiajg zegluge na akwenach USA, w szczeg6lnosci na Wielkich Jeziorach
pamieta¢ z kolei musza o odrebnych regulacjach dwoch organéw administracji amerykanskiej,
tj. US Coast Guard oraz US Environmental Protection Agency, ktore to regulacje s3 w pewnym
zakresie jeszcze bardziej restrykcyjne od postanowien konwencyjnych.

Podsumowujgc nalezy stwierdzi¢, iz przygotowania armatoréw do wejscia w zycie Konwencji,
ktére w ostatnich latach kilkukrotnie przybieraty na intensywnosci, faktycznie w roku 2016
wchodzi¢ beda w ostateczng faze realizacji i warto potraktowac je z nalezytg powaga, gdyz tak
tez odnosi¢ sie do swojego flagowego projektu bedzie IMO i poszczeg6lne panstwa cztonkowskie
juz na etapie realizacji i weryfikacji spetnienia konwencyjnych obowigzkéw.

Autor: Autor:
Dariusz Szymankiewicz D Piotr Jedrusiak
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Zmiany w ksiedze akcyjnej na wniosek nabywcy akcji - czesc 11

Pierwsza cze$¢ niniejszego artykutu, opublikowana w poprzednim numerze Newslettera
skupiala sie na zagadnieniu powiadomien kierowanych przez zarzad sp6tki akcyjnej do
dotychczasowego akcjonariusza podczas procedury zmiany wpisu w ksiedze akcyjnej, tj.
instytucji przewidzianej w art. 341 § 4 Kodeksu spdtek handlowych (k.s.h.).
Powiadomienie to powinno wyznacza¢ osobom zainteresowanym, ktérymi co do zasady
jest dotychczasowy akcjonariusz, co najmniej dwutygodniowy termin dla zgloszenia
sprzeciwu. Zgloszenie pisemnego sprzeciwu w tym terminie powoduje wstrzymanie
zmiany wpisu.

Ustawodawca natomiast milczy na temat dalszego postepowania zarzadu, ktéry otrzymat od
dotychczasowego akcjonariusza sprzeciw, i w zwigzku z tym wstrzymat zmiane wpisu. Nalezy
mie¢ bowiem na uwadze, Ze zgodnie z art. 341 § 5 k.s.h. in fine zarzad nie ma obowigzku badania
prawdziwos$ci podpiséw zbywcy akcji na dokumentach doreczanych zarzadowi przez nabywce
akcji wnoszacego o dokonanie wpisu w ksiedze akcyjnej. Nie znajduje wiec uzasadnienia
stawianie zarzadu w roli sedziego, ktéry po zapoznaniu sie z tre$cig sprzeciwu samodzielnie
rozstrzyga o jego zasadno$ci, gdyz bylby to obowigzek idacy dalej niz sama weryfikacja
oryginalno$ci zloZzonych podpiséw. W praktyce jednak orzecznictwo sadowe wskazuje na
konieczno$¢ kontroli przez zarzad zasadnosci sprzeciwu, gdyz zarzad moze odméwi¢ wpisu gdy
istniejg uzasadnione watpliwosci co do tego, czy nastapito nabycie akcji (tak: Sad Najwyzszy w
wyroku z dnia 27 kwietnia 2007r., [ CSK 11/07). Odmowa dokonania wpisu umozliwia nabywcy
akcji wystagpienie z powddztwem o ustalenie, czy pomiedzy nim a spéika istnieje stosunek
korporacyjny oraz z zadaniem nakazania sp6tce wpisania go do ksiegi akcyjnej.

Oznacza to, ze sprzeciw dotychczasowego akcjonariusza powinien wzbudza¢ istotne
watpliwosci co do skutecznosci rozporzadzenia akcjami. Sprzeciw powinien by¢ uzasadniony, i
to tre$¢ uzasadnienia - a nie samo wniesienie sprzeciwu - bedzie wptywaé na dalsze
postepowanie zarzadu.

Zarzad otrzymujac sprzeciw ma wynikajacy z art. 341 § 4 k.s.h. obowigzek wstrzymania zmiany
wpisu. Zarzad powinien dokonaé¢ tego z urzedu, nie moze jednak zaniechaé¢ uprzedniej
weryfikacji czy sprzeciw zostat wniesiony w terminie. Dopiero po wstrzymaniu zmiany wpisu,
zarzad powinien przystgpi¢ do merytorycznej oceny sytuacji, wezwac¢ dotychczasowego
akcjonariusza do uzasadnienia sprzeciwu - jezeli takiego uzasadnienia brakuje. Zarzad moze,
jezeli uzna to w danych okoliczno$ciach sprawy za celowe - umozliwi¢ wnioskodawcy
ustosunkowanie sie do sprzeciwu, a takze wyznaczy¢ termin na wyja$nienie sprawy pomiedzy
samymi stronami. Jezeli strony sprawy miedzy soba nie wyjasnia, a w konsekwencji
akcjonariusz nie cofnie sprzeciwu, oraz jezeli sprzeciw wraz z uzasadnieniem nie sg3 w sposob
oczywisty bezzasadne, a wiec wzbudzaja uzasadnione watpliwo$ci co do nabycia akcji przez
wnioskodawce, zarzad powinien odmoéwi¢ dokonania wpisu.

W takiej sytuacji podstawa dokonania wpisu bedzie dopiero prawomocny wyrok sadu.

Kwestia ta nabiera istotnego znaczenia w kontekscie spotek o rozdrobnionym akcjonariacie
pracowniczym. Akcjonariuszami bywajg w takich sytuacjach osoby starsze, czesto emeryci, dla
ktérych procedury zbycia akcji i dokonania wpisu w ksiedze akcyjnej moga by¢ trudne do
zrozumienia. Zdarza sie, Ze takie osoby rozporzadzaja akcjami bez pelnego rozpoznania skutkow
rozporzadzenia.
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Jednakze jakkolwiek zarzady takich spdétek moga, majac na celu ochrone akcjonariatu
pracowniczego, przeprowadza¢ procedure zmiany wpisu w sposéb umozliwiajacy
akcjonariuszowi wypowiedzenie sie o przedmiotowym wniosku, to nie mozna zgodzi¢ sie z
pogladami dajacymi zarzadowi uprawnienie do samodzielnego rozstrzygniecia sporu miedzy
dotychczasowym a nowym akcjonariuszem. Jezeli wiec akcjonariusz w sprzeciwie powotuje sie
na okoliczno$ci majgce znaczenie dla prawnej oceny skuteczno$ci rozporzadzenia akcjami
zarzad powinien odmoéwi¢ dokonania wpisu, pozostawiajagc sprawe do oceny przez sad
powszechny. Jezeli jednak tre$¢ sprzeciwu wprost wskazuje, ze do rozporzadzenia akcjami
doszto, a akcjonariusz wnosi sprzeciw bo np. dostat za mato pieniedzy albo nawet w ogole nie
dostat zaptaty, to jezeli zgodnie z umowa nie wptywato to na skutek rozporzadzajacy umowy
przeniesienia akcji, nie mozna traktowac takiego sprzeciwu jako wywotlujacego uzasadnione
watpliwosci co do nabycia akcji. Powinno to skutkowa¢ wznowieniem postepowania o
dokonanie wpisu i w konsekwencji zmiang wpisu w ksiedze akcyjne;j.

W celu uchylenia niepewno$ci zwigzanej z mozliwoscia wnoszenia sprzeciwdéw nabywcy akcji
zawierajg w umowach dotyczacych rozporzadzenia akcjami postanowienia, zgodnie z ktérymi
zbywca zrzeka sie prawa do wniesienia sprzeciwu. Praktyka taka znajduje cze$Sciowg akceptacje
ws$rdd niektorych przedstawicieli doktryny, trudno jednak uznaé by istnienie takiego
o$wiadczenia w umowie miedzy nabywca akcji a dotychczasowym akcjonariuszem uprawniato
zarzad do odstgpienia od procedury powiadamiania dotychczasowego akcjonariusza o
wptynieciu wniosku dot. zmian w ksiedze akcyjne;.

Po pierwsze bowiem, o ile umowa moze zawiera¢ zobowigzanie zbywcy do niekorzystania z
instytucji sprzeciwu, nawet obostrzone karag umowna, to kontrowersyjnym jest uznanie, ze
jednostronne o$wiadczenie zbywcy o zrzeczeniu sie prawa do sprzeciwu zawarte w umowie z
nabywcg, a wiec kierowane do nabywcy, moze mie¢ skutek w stosunku do spotki. Nadto,
mozliwo$¢ skutecznego zrzeczenia sie prawa do powiadomienia w takiej formie tworzy istotne
pole do naduzy¢. Wobec braku powiadomienia, jak rowniez wobec braku lezgcego na zarzadzie
obowigzku weryfikacji podpiséw, nieuczciwy wnioskodawca mégtby dokonaé zmiany wpisu w
ksiedze akcyjnej bez wiedzy obecnego akcjonariusza. W wypadku akcjonariatu pracowniczego,
rozdrobnionego i biernego, taki akcjonariusz o ewentualnym oszustwie mogtby dowiedzie¢ sie
dopiero po wielu latach od dokonania zmiany w ksiedze akcyjne;j.

Trudno uznaé, by argumenty o przyspieszeniu postepowania mialyby przewazaé¢ nad
argumentami dotyczacymi pewno$ci obrotu gospodarczego i zapewnienia bezpieczenstwa
legitymowanych akcjonariuszy bedacych przeciez wiascicielami spo6tki. Nic nie stoi na
przeszkodzie, by nabywcy, chcacy zwiekszy¢ pewno$¢ ze zbywca nie skorzysta z prawa
sprzeciwu i nie bedzie utrudnial dokonania wpisu w ksiedze akcyjnej, zawarli w umowie
nabycia akcji zobowigzanie do niekorzystania z prawa sprzeciwu, dodatkowo obostrzone kara
umowna.

Kolejny artykut dotyczy¢ bedzie obowigzkéw zarzadu spétki w zakresie badania dokumentéow
przedstawianych przez wnioskodawce i zakonczenia postepowania dotyczacego wpisu.
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Zaktadowy Fundusz Swiadczen Socjalnych, a kryteria socjalne
oraz regulamin

Zakladowy Fundusz Swiadczen Socjalnych (dalej takze "Fundusz")stanowi srodki
gromadzone przez pracodawce na osobnym rachunku celem przeznaczenia ich na
wsparcie socjalne. Fundusz co do zasady jest obowigzkowy dla pracodawcow z jednostek
budzetowych i samorzadowych niezaleznie od liczby zatrudnionych pracownikow, a w
przypadku pozostatych pracodawcéw, gdy na dzien 1 stycznia zatrudniajg minimum 20
pracownikéw w przeliczeniu na pelne etaty. Srodki Funduszu pochodza za$ z ustawowych
odpisow, a ich przeznaczenie jest $ciSle okreslone obowiazujacymi przepisami. Przede
wszystkim nie mozna jednak zapominac o zachowaniu niezbednych Kkryteriéw socjalnych.

Zgodnie z ustawg z dnia 4 marca 1994 r. o zaktadowym funduszu $wiadczen socjalnych (dalej
réwniez "UZFSS") $rodki Funduszu przeznacza sie na finansowanie dziatalnoéci socjalnej
organizowanej na rzecz osob uprawnionych do korzystania z Funduszu, na dofinansowanie
zaktadowych obiektéw socjalnych oraz na tworzenie zakltadowych ztobkéw, klubéw dzieciecych,
przedszkoli oraz innych form wychowania przedszkolnego. Przez dziatalno$¢ socjalng rozumie
sie natomiast ustugi $wiadczone przez pracodawcéw na rzecz réznych form wypoczynku,
dziatalnosci kulturalno-o$wiatowej, sportowo-rekreacyjnej, opieki nad dzie¢tmi w ztobkach,
klubach dzieciecych, sprawowanej przez dziennego opiekuna lub nianie, w przedszkolach oraz
innych formach wychowania przedszkolnego, udzielanie pomocy materialnej - rzeczowej lub
finansowej, a takze zwrotnej lub bezzwrotnej pomocy na cele mieszkaniowe na warunkach
okreslonych umowa. Zgodnie natomiast z doktryng (vide: L. Chrusciel, Zakltadowy Fundusz
Swiadczen Socjalnych. Komentarz, Warszawa 2015) pomoc materialna - rzeczowa lub finansowa
moze mie¢ trojaka postaé: (i) zapomogi losowej (indywidualne zdarzenia losowe, kleska
zywiotowa, dlugotrwata choroba, Smierc), (ii) zapomogi socjalnej (trudna sytuacja materialna
lub materialno-zyciowa) oraz (iii) pomocy okoliczno$ciowej (najczesciej z okazji $wiat).

Majgc na uwadze powyzsze, $rodki z Funduszu moga by¢ w konsekwencji wykorzystane
przyktadowo na: dofinansowanie wypoczynku, zapomoge w razie zdarzen losowych, zapomoge
dla chorujgcych na przewlekle choroby, opiekujacych sie niepelnosprawnymi, oraz
posiadajacych wielodzietne rodziny, jak réwniez zakup biletéw do kina, teatru, na wystawy i
inne imprezy o charakterze kulturalno-oswiatowym czy organizowanie paczek zywnos$ciowych
dla dzieci lub z okazji $wiat. Srodkéw Funduszu nie powinno sie natomiast przeznacza¢ m. in. na
edukacje pracownikéw, premie i nagrody czy finansowanie dojazdéw pracownikéw do pracy.

Istotne jest jednak, iz co do zasady $wiadczenia z Funduszu nie mogg by¢ rozdzielane na
zasadzie kazdemu po réwno. Ich wysoko$¢ powinna by¢ $cisle uzalezniona od sytuacji socjalnej.
Jak bowiem zostalo wspomniane, aby mozliwa byta wyptata srodkéw z Funduszu, powinno
zosta¢ spetnione kryterium socjalne. Stanowi o tym wprost art. 8 ust. 1 UZFSS zgodnie z ktérym
przyznawanie ulgowych ustug i $wiadczen oraz wysokos¢ doptat z Funduszu uzaleznia sie od
sytuacji zyciowej, rodzinnej i materialnej osoby uprawnionej do korzystania z Funduszu.
Przepisy nie okres$lajg przy tym, jak ustala¢ sytuacje socjalng. Nie zmienia to zarazem faktu, iz
brzmienie art. 8 ust. 1 UZFSS co do zasady nie daje mozliwosci przyznawania osobom
uprawnionym prawa do $wiadczen socjalnych w takiej samej wysokosci. Bytoby to bowiem w
istocie przyznawanie tym osobom dodatku do wynagrodzenia czy emerytury. Wskazany przepis
wyraznie okreSla za§ zwigzek pomiedzy wartos$cia przyznawanego $wiadczenia a tgcznie
rozpatrywang sytuacja zyciowa, rodzinng i materialng osoby uprawnionej. Powyzsze oznacza w
rezultacie, Ze zasadniczo im gorsza jest sytuacja osoby uprawnionej, tym wyzsze powinno by¢
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Swiadczenie. Istotg jest bowiem, aby osoby w najtrudniejszej sytuacji socjalnej otrzymaty
najwyzsze $wiadczenia, a osoby w najkorzystniejszej sytuacji socjalnej najnizsze.

W dotychczasowym orzecznictwie sformutowano wiele ogélnych zasad w przedmiocie
przyznawania $wiadczen socjalnych wedtug kryteriow socjalnych (vide: L. Chrusciel, Zaktadowy
Fundusz Swiadczen Socjalnych. Komentarz, Warszawa 2015). Zgodnie z tymi zasadami mozna
wskaza¢, iZ po pierwsze, jak wspomniano - kwoty $wiadczen przyznawanych poszczegdélnym
pracownikom powinny by¢ zréznicowane, a najwyzsze $wiadczenia powinny by¢ przyznawane
osobom w najtrudniejszej sytuacji socjalnej. Powyzsza zasada nie oznacza jednak, ze do
korzystania ze $wiadczen z Funduszu s3 uprawnione jedynie osoby w najtrudniejszej sytuacji
socjalnej. Do otrzymywania $wiadczen z Funduszu jest bowiem uprawniony ogét pracownikow,
co potwierdzil rowniez Sad Najwyzszy w wyroku z dnia 8 stycznia 2014 r., sygn. akt I UK
202/13, stwierdzajac, ze zaktadowy fundusz $wiadczen socjalnych nie jest przeznaczony
wyltacznie dla pracownikéw pozostajacych w szczegélnie trudnej sytuacji zyciowej, rodzinnej i
materialnej. Krag podmiotéw uprawnionych w zasadzie jest wiekszy od os6b zatrudnionych.
Obejmuje on emerytéw, rencistow i inne osoby, ktére okresla pracodawca. Jednocze$nie
pamieta¢ przy tym nalezy, iz przyznanie Swiadczen w wyzszej wysokoSci osobie lepiej
sytuowanej kosztem osoby w gorszym potozeniu $wiadczy o nieuwzglednianiu kryterium
socjalnego. Dodatkowo przyznawanie $wiadczenn nie moze by¢ uzaleznione od wynikéw oraz
jakosci pracy pracownikéw, a kryteria inne niZ socjalne nie powinny mie¢ wptywu na
przyznawanie $wiadczen socjalnych (np. staz pracy). Zaznaczenia nadto wymaga, iz nie powinno
sie uzaleznia¢ przyznania $§wiadczen wytacznie od sytuacji materialnej badz wytacznie rodzinnej
czy zyciowej. Kryteria socjalne nalezy bowiem stosowac tgcznie.

Majac na uwadze powyzsze, jezeli wszyscy pracownicy otrzymajg jednakowa wartos¢ §wiadczen
pienieznych, pomoc taka co do zasady nie moze by¢ uznana za $wiadczenie z Funduszu. Nalezy
ja wowczas ocenic jako $wiadczenie dodatkowe, a co za tym idzie opodatkowac i osktadkowac.
Stanowisko to potwierdzit roéwniez Sad Najwyzszy w wyrokach z dnia 16 wrze$nia 2009 r., sygn.
akt I UK 121/09, oraz z dnia 20 czerwca 2012 r., sygn. akt I UK 140/12. Jednocze$nie UZFSS nie
okresla sposobu, w jaki ma nastgpi¢ wykazanie spetnienia kryteriéw socjalnych. Uprawnienie
pracodawcy do zadania odpowiednich informacji czy dokumentéw, ktére uzasadniatyby
przyznanie $wiadczenia powinno zatem znajdowac Zrédto w regulaminie. To w regulaminie
powinny by¢ okreS$lone zasady i warunki korzystania z Funduszu oraz tryb rozpatrywania
wnioskéw. Regulamin powinien takze okreslaé, jakie informacje i dokumenty sg niezbedne do
dokonania oceny spetnienia kryteriéw, od ktérych uzaleznia sie przyznanie §wiadczenia.

Nalezy mie¢ zatem na uwadze przede wszystkim tre$¢ regulaminu. Niedotrzymanie przez
pracodawce zasad okreslonych w regulaminie pozbawia Swiadczenia charakteru socjalnego. Jak
wskazano bowiem we wspomnianym wcze$niej wyroku z dnia 20 czerwca 2012 r., sygn. akt I UK
140/12, "w istocie zatem sporne Swiadczenia zostaty wyptacone wprawdzie z funduszu swiadczen
socjalnych, lecz nie na warunkach wynikajgcych z tego regulaminu, a wiec nie mogq one zosta¢
uznane za S$wiadczenia finansowane ze srodkéw przeznaczonych na cele socjalne w ramach
zaktadowego funduszu swiadczen socjalnych”. Podobnie Sad Apelacyjny w Lodzi w wyroku z dnia
10 wrze$nia 2013 r., sygn. akt Il AUA 326/13, wskazal, ze "postanowienia regulaminu funduszu
wiqzq pracodawce oraz osoby uprawione w zakresie zaktadowej dziatalnosci socjalnej. Przyznanie
za$ swiadczenia poza wymaganym trybem - nawet za zgodq organizacji zwiqzkowej - oznacza
naruszenie przez pracodawce regulaminu wykorzystania zaktadowego funduszu Swiadczen
socjalnych”. Pojawiaja co prawda zdania przeciwne wskazujgce, iz poglady te sg zbyt
rygorystyczne - przedktada sie bowiem aspekt formalny nad aspekt materialny i cel ustawy.
Majac jednak na uwadze wskazane orzecznictwo istnieje ryzyko uznania, iz $wiadczenie nie
zostanie uznane za Swiadczenie finansowane w ramach Funduszu.
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W kontekscie dotychczasowych rozwazan, nalezy rdwniez zwrdéci¢ uwage, iz wyjatkowo jedynie
niektore $§wiadczenia z Funduszu moga by¢ rozdzielone na innych zasadach, bez uwzglednienia
kryterium socjalnego, np. na zasadzie powszechnej dostepnosci. Tak uznat Sad Najwyzszy w
wyroku z dnia 10 lipca 2014 r., sygn. akt [l UK 472/13, podkres$lajac jednak, ze kazdy przypadek
odstagpienia od kryterium socjalnego wymaga indywidualnej analizy. Chodzi o takie specyficzne
Swiadczenia, gdzie zastosowanie kryterium socjalnego zaprzeczatoby ich istocie. Taka za$
sytuacja musi stanowi¢ jednak absolutny wyjatek. Dopuszczalno$¢ finansowania powszechnego
zalezy przy tym zaréwno od cech pracodawcy, jak i adresatéow $Swiadczen, a nadto powinno
wynika¢ z regulaminu. Rowniez w innym wyroku Sadu Najwyzszego z dnia 23 pazdziernika
2008 r., sygn. akt II PK 74/08, uznano, Zze w pewnych wypadkach mozna odstapi¢ od zasady
uwzgledniania sytuacji zyciowej, rodzinnej i materialnej. Wyjatek ten dotyczy np.
dofinansowania udzialu w imprezach integracyjnych, ktére moze by¢ przyznawane réwno, na
zasadzie powszechnej dostepnosci. Nalezy jednak zwrdci¢ rowniez uwage na tre$¢ samego
regulaminu bowiem przyznawanie §wiadczen nie moze by¢ sprzeczne z jego postanowieniami.

Podsumowujgc, w przedmiocie $wiadczen z Funduszu co do zasady niezbedne jest stosowanie
kryterium socjalnego. Wytacznie w sytuacjach bardzo wyjatkowych mozliwe jest odstgpienie od
jego zastosowania przy specyficznych swiadczeniach, co wymaga indywidualnej analizy kazdego
przypadku. Niezaleznie od powyzszego, niezbedne jest jednak wtasciwe skonstruowanie tresci
regulaminu, ktéry odgrywa istotng role w zakresie oceny prawidtowosci wyptaty swiadczenia.
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Wplyw ogloszenia upadlosci na zobowigzania upadlego
wzgledem kontrahentow

Upadlosé¢ przedsiebiorstw jest zdarzeniem immanentnie zwigzanym z funkcjonowaniem
gospodarki rynkowej. Zjawisko to dotyka zaréwno duze Korporacje, jak i mniejsze firmy.
Analiza konsekwencji ewentualnej upadlos$ci jest niezwykle istotna nie tylko w
przypadku prowadzenia intereséw z podmiotami o watpliwej sytuacji finansowej, ale
réwniez w przypadku zawierania uméw dhugoterminowych, a takze umow zawieranych z
podmiotami dzialajacymi w branzach podatnych na wahania rynkowe. Celem niniejszego
artykulu jest przyblizenie wplywu ogloszenia upadlosci na zobowigzania upadlego
wzgledem jego kontrahentéw powziete przed ogloszeniem upadtosci.

Wymagalno$¢ zobowiazan upadiego

Podstawowym zadaniem postepowania upadio$ciowego jest doprowadzenie do zakonczenia
funkcjonowania niewyptacalnego przedsiebiorstwa w sposéb mozliwie najbardziej korzystny
dla ogo6tu wierzycieli. Naturalng konsekwencjg powyzszego jest konieczno$¢ zakonczenia relacji
gospodarczych taczacych upadiego z jego kontrahentami, jak rowniez przyspieszenie realizacji
zobowigzan, ktérych termin jeszcze nie nadszedt. Z tego powodu ustawa Prawo upadtosciowe z
dnia 28 lutego 2003 r. zawiera szeroki wachlarz zasad rozwigzania uméw poszczegdlnego
rodzaju.

Cel postepowania upadto$ciowego, w postaci doprowadzenia do mozliwie najbardziej
sprawiedliwego zaspokojenia wierzycieli upadiego, determinuje konieczno$¢ swoistego
»Zréwnania” zobowigzan przystugujacych tym wierzycielom. Konsekwencja powyzszego sa dwa
podstawowe skutki ogloszenia upadtosci wyrazone w art. 91 ustawy. Po pierwsze, z dniem
ogloszenia upadtosci wszelkie zobowigzania pieniezne upadtego stajg sie wymagalne. Oznacza
to, Ze niezaleznie od terminu zaptaty kwoty pienieznej ustalonej przez strony umowy,
obowiazek upadtego aktualizuje sie z dniem wydania postanowienia o ogtoszeniu upadtosci. Po
drugie, wszelkie zobowigzania majgtkowe niepieniezne upadlego z dniem ogloszenia upadtosci
przeksztatcajg sie w wymagalne zobowigzania pieniezne. W efekcie, w przypadku gdy upadty na
mocy okreslonego stosunku prawnego byt zobowigzany do dokonania na rzecz wierzyciela
okreslonych czynnosci lub innych $wiadczen nie majacych formy pienieznej, wéwczas dana
czynno$¢ lub inne $wiadczenie nalezy wyceni¢ w pieniadzu a upadty bedzie zobowiazany do
uiszczenia na rzecz wierzyciela takiej wtasnie kwoty. Dopiero w momencie, gdy wszelkie
zobowigzania upadiego zostang ustalone wedtug jednakowego miernika, tj. w wartosci
pienieznej, mozliwe jest rownomierne zaspokojenie jego wierzycieli bez faworyzowania
zadnego z nich. Warto podkres$li¢, Ze postawienie w stan wymagalnosci i przeksztatcenie w
forme pieniezna dotyczy jedynie zobowigzan upadtego wzgledem jego wierzycieli. Analogiczna
reguta w zadnym wypadku nie odnosi sie do sytuacji odwrotnej — zobowigzan dtuznikéw
wzgledem upadtego.

Umowy wzajemne
Generalna zasada wyrazona w art. 91 ustawy jest jednak normg ogo6lna, w stosunku do ktérej
prawo upadtosciowe przewiduje szereg wytaczen i modyfikacji. Odmiennosci dotycza w

szczeg6lnos$ci umoéw wzajemnych niezrealizowanych w catosci w dniu ogtoszenia upadtosci. W
odniesieniu do takich uméw ustawa przewiduje odrebne, wyjatkowe uprawnienia syndyka.
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W kontek$cie uméw wzajemnych w ogélnosci, art. 98 ustawy stanowi, ze w przypadku cho¢by
czeSciowego niewykonania umowy wzajemnej syndyk moze skorzysta¢ z jednego z dwdch
uprawnien. Mianowicie, syndyk moze podja¢ decyzje o wykonaniu umowy wzajemnej i w
efekcie zazada¢ wykonania zobowigzania drugiej strony albo moze on odstgpi¢ od takiej umowy.
0 ile skorzystanie przez syndyka z pierwszego z ww. uprawnien nie wptywa razgco na sytuacje
drugiej strony umowy, o tyle odstgpienie od wykonania umowy moze powodowaé istotne
negatywne konsekwencje dla kontrahenta upadiego. Stosownie bowiem do art. 99 ustawy, w
przypadku odstapienia, drugiej stronie umowy nie przystuguja w zwiazku z brakiem realizacji
umowy zadne przywileje w stosunku do pozostatych wierzycieli upadiego. Odstgpienie od
umowy nie powoduje bowiem skutkéw wynikajacych z Kodeksu cywilnego polegajacych na
wzajemnym zwrocie stron tego co sobie $wiadczyly, albowiem druga strona nie ma prawa do
zwrotu spelionego $wiadczenia. Moze ona dochodzi¢ swojego wynagrodzenia, a takze
poniesionych wskutek odstgpienia strat, jedynie poprzez zgloszenie wierzytelnosci w
postepowaniu upadiosciowym. W rezultacie zwrot catosci wartosci $wiadczenia dokonany w
ramach odstgpionej umowy bedzie miat miejsce wyltacznie w sytuacji, gdy w masie upadtosci
wystarczy $rodkéw w ramach okreslonej grupy zaspokajania. W kontek$cie powyzszego nalezy
zaznaczy¢, ze z uwagi na cel oraz charakter postepowania upadio$ciowego, sytuacja, w ktdrej
syndyk zdecyduje o wykonaniu umowy wzajemnej, jest sytuacja zdecydowanie rzadziej
spotykana.

Szczeg6lne umowy wzajemne

Przepisy ustawy przewidujg regulacje szczeg6lne w stosunku do konkretnego rodzaju uméw
wzajemnych. Przykladem takiej regulacji sg art. 107-110 ustawy odnoszace sie do umowy najmu
lub dzierzawy. Co do zasady, jezeli przedmiot umowy najmu lub dzierzawy zostat wydany,
umowa najmu lub dzierzawy wiaze strony. W kontekscie przepiséw ustawy, wigzaca umowa
najmu lub dzierzawy niesie dla kontrahenta upadtego szereg istotnych niebezpieczenstw.

Po pierwsze, najemca nieruchomosci upadtego powinien mie¢ zawsze na wzgledzie te
okoliczno$¢, ze w przypadku zaptaty przed ogtoszeniem upadtosci czynszu z gory za okres
dtuzszy niz 3 miesigce (w przypadku dzierzawy 6 miesiecy) liczac od dnia ogtoszenia upadtosci,
najemca nie jest zwolniony od uiszczenia czynszu do masy upadtosci. Rodzi to zatem wazkie
ryzyko, Ze najemca bedzie zobowigzany do zaptaty czynszu dwukrotnie, a odzyskanie uprzednio
uiszczonej kwoty nie bedzie mozliwe. Po drugie, w ramach umowy najmu ustawa przyznaje
syndykowi daleko idgce uprawnienia do rozwigzania umowy najmu niezaleznie od tego, czy
sama umowa najmu przewiduje taka mozliwos¢é. Syndyk jest bowiem uprawniony do
rozwigzania umowy zaréwno woéwczas, gdy upadly jest wynajmujacym (w przewidzianych
ustawowo przypadkach, za wypowiedzeniem na zasadach ogoélnych), jak rowniez gdy upadty
jest najemca (za wypowiedzeniem w terminach okreslonych ustawowo). W obu przypadkach
druga strona umowy moze dochodzi¢ strat zwigzanych z wypowiedzeniem umowy jedynie w
drodze zgtoszenia wierzytelno$ci w postepowaniu upadtosciowym.

Innymi przyktadami uméw wzajemnych szeroko stosowanych w obrocie gospodarczym, co do
ktérych przepisy ustawy przewidujg odmienny sposdb postepowania w przypadku ogloszenia
upadto$ci mozna wymieni¢ m.in. umowe zlecenia, komisu, czy tez umowe agencyjng. Co do
zasady, regutg w kontek$cie wymienionych uméw jest to, ze niezaleznie od postanowien
umownych, wygasajg one z dniem ogltoszenia upadtosci. We wszystkich takich przypadkach
kontrahent upadiego moze dochodzi¢ swoich naleznos$ci jedynie w ramach postepowania
upadtos$ciowego.
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W ramach niniejszego artykutu nie sposéb jest wymieni¢ wszystkich odrebnos$ci ustawy Prawo
upadtosciowe w stosunku do konkretnych rodzajéw uméw dwustronnych, jak réwniez
wszystkich skutkéw w niej wskazanych. Ze wskazanych wyzej regulacji jednoznacznie wynika
jednak, iz ogltoszenie upadlo$ci przez dany podmiot moze powodowaé powazne, w tym
finansowe, konsekwencje dla jego kontrahentow.

Podsumowanie

Podsumowujac powyzsze rozwazania nalezy stwierdzi¢, ze Kkonstrukcja przepiséw ustawy
odnos$nie skutkéw upadiosci co do zobowigzan upadtego jest trdjstopniowa. W pierwszej
kolejnosci zastosowanie bedg miaty bowiem przepisy ogolne dotyczace zobowigzan upadtego
wymienione w czesci I. Jezeli jednak dane zobowigzanie wynika¢ bedzie z umowy wzajemnej
niewykonanej w czesci lub w cato$ci, woéwczas zastosowanie beda miaty przepisy dotyczace
umow wzajemnych wymienione w czesci II. Ostatecznie jednak zastosowanie beda mialy
przepisy szczegdlne przyktadowo wymienione w cze$ci Ill, o ile dane zobowigzanie bedzie
wynikato z umowy wzajemnej konkretnie wskazanej w przepisach szczegdlnych.

Kluczowym pytaniem, ktore nalezy sobie zadac jest to, czy istnieje mozliwo$¢ skutecznego
zabezpieczenia dziatalnosci przed konsekwencjami upadio$ci podmiotu, z ktérym dany
przedsiebiorca podejmuje wspotprace gospodarcza? Nalezy stwierdzi¢, iZ pomimo trudnej
sytuacji wierzyciela w ramach postepowania upadtosciowego, istniejg sposoby umozliwiajace
ochrone jego intereséw. Nalezy mie¢ jednak na wzgledzie, iZ przewidziane przepisami prawa
cywilnego sposoby zabezpieczenia nie zawsze beda skuteczne na gruncie prawa
upadtosciowego i kazdy z nich musi by¢ badany przez pryzmat przedmiotowych regulacji. Co
wazniejsze jednak, jakiekolwiek zabezpieczenia interesu wierzyciela wobec postawienia w stan
upadtosci jego kontrahenta mozliwe jest jedynie przed zaistnieniem takiego zdarzenia.
Zazwyczaj analiza ww. skutkéw niezbedna jest zatem juz w chwili podejmowania wspétpracy z
danym podmiotem. PdZniejsza préba ratowania swoich intereséw moze sie okaza¢ utrudniona
czy wrecz niemozliwa.

Autor:
p Marcin Kaszynski
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Uchwata Zgromadzenia Wspodlnikow oczami doktryny -
czeSc 11

W cz. I artykulu opisaliSmy uchwate zgromadzenia wspo6lnikow [ZW] przez pryzmat
wyroku Sadu Najwyzszego - Izba Cywilna z dnia 18 lipca 2014r. (sygn. akt IV CSK
640/13), w ktérym to wyroku uchwata ZW okreslona zostala mianem ,czynno$ci prawnej
wewnatrzkorporacyjnej”. Cho¢ okreslenie to oraz argumenty przytoczone w wyroku
wydaja sie nie budzi¢ watpliwosci, to jednak analiza pogladéw doktryny wskazuje, ze
zagadnienie kwalifikacji prawnej uchwatl ZW nie jest jednolite.

Na wstepie nalezy poczynic¢ zastrzezenie, ze cze$¢ nizej wymienionych komentatoréw odnosi sie
bezposrednio do uchwat ZW, cze$¢ natomiast odnosi sie do uchwal innych ciat
uchwatodawczych, nie tylko podejmowanych przez ZW. Zasadniczo jednak poglady dotyczace
uchwat innych anizeli uchwaty ZW, pozostaja aktualne réwniez na gruncie uchwat ZW. Zatem,
celem zachowania przejrzystosci tekstu, w dalszej czeSci artykutu mowa bedzie po prostu
o uchwatach, niezaleznie, czy tekst zrodtowy odnosit sie wytacznie do uchwat ZW czy réwniez
do innych uchwat.

W pierwszej kolejnosci warto wskaza¢, ze ]. Szwaja (S. Sottysinski, A. Szajkowski, ]. Szwaja,
Kodeks handlowy. Komentarz, t. I, Warszawa 1996, s. 761 [w:] Z. Jara, komentarz do art. 227
K.s.h., Legalis.) wprost kwalifikuje uchwaty ZW jako czynnosci prawne, za$ ]. Strzepka (J.
Strzepka, komentarz do art. 227 Kodeksu spotek handlowych [K.s.h.], Legalis.) wskazuje,
ze ,dominujgcy poglad uznaje uchwaty za wielostronne czynno$ci prawne dokonywane
w szczeg6lnym trybie.”

Argumentem przemawiajacym za powyzsza tezg (por. M. Piekarski, Komentarz do kodeksu
cywilnego, t. 1, Warszawa 1972, s. 155. [w:] R. Zebrowski, Krytyka Prawa, tom 6. s. 418-419.)
jest fakt, ze skoro zgodnie z klasyczng definicja za czynno$¢ prawng uznaje sie czynnos$c¢
zmierzajaca do powstania, zmiany lub ustania stosunku prawnego, to oczywistym jest, ze
kryteria takie spetniajg uchwaly zgromadzen. Stwierdzi¢ bowiem nalezy, Ze zar6éwno
cztonkowie oddajacy gtosy na zgromadzeniu, jak i samo zgromadzenie widziane jako organ
osoby prawnej, dazg do wywotania skutkéw prawnych poprzez powziecie i wykonanie uchwaty.
W takiej czynnoSci prawnej jako strony uczestniczg gtosujacy.

Z. Radwanski (Z. Radwanski, Prawo cywilne - cze$¢ ogdlna, Warszawa 2005, s.220-221.)
opisujac postaci czynno$ci prawnych wskazuje, ze z uwagi na strony uczestniczace w czynnosci
prawnej obok (i) czynno$ci prawnych jednostronnych i (ii) umoéw, rozrézni¢ nalezy (iii)
uchwaly. Autor wskazuje przy tym, ze uchwaty, podobnie jak umowy, obejmujg o§wiadczenia
woli wiecej niz jednego podmiotu. W odréznieniu jednak od uméw, do osiggniecia prawnej
skutecznos$ci uchwaty nie jest konieczne, by o$wiadczenia woli wszystkich podmiotéw byty
zgodne; wystarczajace jest uzyskanie aprobaty wiekszo$ci osob, tworzacych jednoczesnie
niezbedne quroum zgromadzenia. Co istotne, autor czyni zastrzezenie, Ze nie wszystkie uchwaty
beda miaty charakter czynnosci prawnych - charakteru takiego nie bedg miaty bowiem uchwaty
o skutkach wytacznie wewnetrznych, niewywotujace zmian w relacjach danej osoby prawnej
Z innymi podmiotami.

Réwniez A. Kidyba stoi na stanowisku, ze charakter prawny uchwat jest niejednorodny -
uchwaty wywotuja skutki prawne zaréwno wobec spoétki, jak i wobec os6b trzecich.
W pierwszym przypadku mowa jest o uchwatach majacych znaczenie wewnetrzne, odnoszacych
sie do prowadzenia spraw, natomiast w razie np. wyrazenia zgody na dokonanie czynnoSci
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prawnych przez spo6tke, uchwaty beda zawsze miaty charakter o§wiadczenia woli organu sp6tki
(por. A. Kidyba, Kodeks spoétek handlowych. Komentarz, t. 1., Krakow 2002, s. 987 [w:] P.
Antoszek, Warszawa 2009, Cywilnoprawny charakter uchwat wspoélnikéw spétek kapitatowych,
s.182.).

Z kolei A. W. Wisniewski i J. Fragckowiak (por. A. W. Wisniewski, Prawo o spédtkach, t. 3,
Warszawa 1993, s. 216 oraz ]J. Frackowiak, Uchwatly zgromadzen wspdélnikéw spoétek
kapitatowych sprzeczne z ustawa, PPH, nr 11/2007, s. 6 [w:] R. Zebrowski, op. cit. s. 418-420.)
nalezg do grona przeciwnikéw koncepcji uchwaty jako czynno$ci prawnej. Wedtug A. W.
WisSniewskiego argumentem przemawiajagcym za taka tezg jest fakt, iZ nie moze by¢ mowy o
czynno$ci prawnej w sytuacji, gdy jej tre$¢ zostaje utajniona z wyraZzng intencja, tak by nie byto
mozliwo$ci ustalenia, kto ztozyt o§wiadczenie woli o okreslonej tresci oraz w jaki sposéb mozna
uchyli¢ sie od skutkow tego o$Swiadczenia. ]. Frackowiak wskazuje natomiast, Ze uchwaty nie sg
podejmowane przez podmioty prawa, lecz stanowig wyraz woli organu takiego podmiotu, za$
fakt wywotywania skutkéw wylacznie o charakterze korporacyjnym oraz brak wymogu
zgodnos$ci o$wiadczen woli wszystkich podmiotéw sktadajacych oswiadczenia prowadzi do
wniosku, ze uchwaty stanowia ,swoiste czynnosci konwencjonalne organu korporacyjnej osoby
prawne;j”.

Podsumowujac, nalezy wskaza¢, ze niewatpliwie kazde z wyzej zaprezentowanych stanowisk
zawiera pewne trafne argumenty. Nie sposéb jednak nie odnotowaé, Ze oile zwolennicy
koncepcji uchwaty jako czynnosci prawnej wydajg sie pomija¢, iz w istocie uchwaty czesto nie
zmierzajga do powstania, zmiany lub ustania stosunku prawnego, o tyle przeciwnicy tej koncepcji
koncentrujg sie na cechach czynnosci prawnej, ktore to cechy raczej trudno okresli¢ mianem
konstytutywnych. Tym samym wydaje sie, ze najtrafniejszg odpowiedzia na pytanie, czy
uchwata stanowi czynno$¢ prawng, bedzie wskazanie, Ze zalezy to od tego, czy bedziemy mieli
do czynienia z uchwatg o charakterze wewnetrznym, czy tez z uchwatg zmierzajaca do zmiany w
relacjach danego podmiotu z podmiotami trzecimi. Co jednak istotne, jak to juz zostato opisane
w [ cz. artykutu, nawet odnos$nie do uchwat bedacych czynno$ciami prawnymi generalnie nie
bedzie mozliwe stosowanie wprost przepisdw Kodeksu cywilnego o czynno$ciach prawnych.

Autor:
Piotr Regulski
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Roboty budowlane - zasady odstapienia od umowy

W gronie klientéow naszej Kancelarii jest wiele podmiotow, poczawszy od operatoréow
portowych, a skonczywszy na stoczniach, Kktére przeprowadzaly, obecnie
przeprowadzaja, badZ maja w planach przeprowadzenie inwestycji infrastrukturalne;j.
Zarowna skala tychze inwestycji, jak i ich charakter, s3 bardzo rézne - na jednym
biegunie mamy na przyklad do czynienia jedynie z aranzacja, czy dostosowaniem
pomieszczen biurowych, na drugim za$ budowe wielkopowierzchniowego magazynu.
Pomimo, co naturalne, ré6wniez znaczacych réznic w stopniu zaangazowania finansowego
w owe inwestycje, roznice te pozostaja bez znaczenia w Kontek$cie zawieranej przez
inwestora oraz wykonawce umowy - zawsze bedziemy mieli bowiem do czynienia z
umowa o dzieto albo umowa o roboty budowlane, stanowiaca szczeg6lny rodzaj umowy o
dzieto (umowy budowlane). W niniejszym artykule poruszymy kwestie, wydaje sie, jedna
z najbardziej kluczowych w kontekscie przywolanych wyzej uméw - mozliwosci
odstapienia od umowy. Jak wynika bowiem z naszych doswiadczen, wskazana instytucja
prawa cywilnego przysparza dos¢ znaczacych trudnos$ci zaréwno przy redagowaniu
postanowien o odstapieniu od umowy, jak i przy ich p6Zniejszym stosowaniu.

W pierwszej kolejnosci nalezy zwrdci¢ uwage na rozrdznienie instytucji odstapienia od umowy
oraz instytucji wypowiedzenia umowy - skutki tych czynno$ci prawnych sg bardzo rdzne.
Wypowiedzenie umowy prowadzi do wygasniecia zobowigzania. W swej typowej postaci jest to
jednak $rodek stuzacy przede wszystkim zakonczeniu stosunku prawnego rozciggnietego w
czasie - wypowiedzenie stanowi wyraz braku zainteresowania dalszym trwaniem zobowigzania,
ale bez przekre$lania okresu, ktéry juz uptynat. Wypowiedzenie pojawia sie zwlaszcza w
przypadku relacji prawnych zawartych na czas nieokres$lony. Kodeks cywilny nie daje
upowaznienia do zastosowania instytucji wypowiedzenia do stosunkéw, ktore charakteryzuja
sie $wiadczeniem jednorazowym. Umowa o dzieto, jak i umowa o roboty budowalne nie s3
umowami o charakterze cigglym - sg wtasnie umowami jednorazowymi, czyli prowadzgcymi do
powstania konkretnego dzieta (np. obiektu budowlanego). Uznaé nalezy zatem, Ze niezaleznie od
tego, co strony napisaty w umowie o dzieto czy o roboty budowlane, umowy tej nie mozna
wypowiedzied.

Mozna jednak od tych umoéw odstgpic. Polskie prawo przyjmuje fikcje, Ze taka umowa zawarta
przez strony, w przypadku odstgpienia od niej, nigdy nie zostata zawarta. Odstgpienie
doprowadza do upadku zobowigzania, zasadniczo przekreslajac jego skutki

od poczatku. Nalezy pamieta¢, Ze nie ma ogdlnego przepisu, ktéry pozwalatby stronie zupetnie
swobodnie odstgpi¢ od zawartej umowy budowalnej ani Zadnej innej - przeciwnie powszechnie
przyjmuje sie obowigzywanie w prawie polskim zasady, Zze umow nalezy dotrzymywal -
odstapienie zawsze jest wyjatkiem.

Ponizej przedstawione zostang podstawy prawne umozliwiajace odstapienie od umowy.

1. Strony moga w umowie budowlanej zastrzec prawo odstapienia od umowy (umowne prawo
odstapienia) w ciggu oznaczonego terminu (art. 395 § 1 K.c.). Nie ma w tym zakresie zbyt
wielu ograniczen dla stron w powotywaniu prawa odstgpienia od umowy, w szczegélnosci
nie jest przeszkodg do zrealizowania umownego prawa do odstgpienia od umowy nawet fakt
jej wykonania. Przyktadem komplikacji, ktére moga powsta¢ na skutek zastrzezenia
umownego prawa odstgpienia od umowy jest umowa o roboty budowlane i relacje
wykonawca - inwestor. Wykonanie prawa do odstapienia od umowy w momencie, gdy prace
budowlane zostaty czesciowo lub nawet catkowicie wykonane powoduje sytuacje, w ktorej
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strony zobowigzane sg do zwrotu wzajemnych $wiadczen. Zgodnie bowiem z art. 395 § 2 K.c,,
strony odstepujagc od umowy powinny sobie zwrdci¢ to, co Swiadczyly w stanie
niezmienionym, chyba Ze zmiana byta konieczna w granicach zwyktego zarzadu. Zwrot taki,
co do zasady, jest niemozliwy w wypadku $wiadczenia wykonawcy umowy o roboty
budowlane. Zasadniczo raz wybudowane fragmenty budynku nie daja sie od nieruchomosci
odtaczy¢ bez ich uszkodzenia. Abstrahujac od sporéw w doktrynie co do podstawy prawnej
rozliczenia, w takiej sytuacji nalezy sie drugiej stronie odpowiednie wynagrodzenie za efekty
robdt, ktore na state pozostajg wtasnoscig inwestora, pomimo ogoélnej zasady, ze odstgpienie
od umowy przekreslaja jej skutki od poczatku.

W odniesieniu do powyzej opisanego odstgpienia od umowy, w szczeg6lnoSci nalezy
pamietaé, iz jego ustanowienie bedzie skuteczne, jezeli po pierwsze oznaczona zostanie
strona uprawniona do odstgpienia od umowy, a po drugie oznaczony zostanie termin, w
ktérym prawo to moze zosta¢ zrealizowane. W przypadku uméw budowlanych, jezeli
uprawnienie takie siega¢ bedzie okresu, w ktérym wykonawca wykonat istotng cze$¢ robot
budowlanych to zastrzezone prawo odstgpienia od umowy moze zosta¢ uznane za sprzeczne
z wlasciwoscig i naturg umowy o roboty budowlane jako umowy wzajemnej. Jezeli zatem
ustanowiona zostanie umownie mozliwo$¢ odstapienia od umowy w ciggu 30 dni od dnia
podpisania umowy, poniewaz np. oczekuje sie na decyzje banku w sprawie udzielenia
kredytu inwestycyjnego, ktéra ma zosta¢ wydana w ciggu tych 30 dni, a méwimy o inwestycji
budowlanej wielomiesiecznej, to takie postanowienie z pewnos$cig bedzie wazne. Jezeli
natomiast zastrzezemy mozliwo$¢ odstgpienia od umowy w ciggu 6 miesiecy, a przedmiot
robot budowlanych ma zosta¢ zakonczony po uptywie 5 miesiecy, to takie postanowienie
mogtoby zosta¢ uznane za sprzeczne z wtasciwoscig i naturg umowy, a tym samym niewazne.

Warto doda¢, Ze uzytecznym instrumentem ochrony interesow jednej ze stron umowy
budowlanej, moze by¢ zastrzezenie mozliwo$ci odstgpienia od umowy pod warunkiem, takze
polegajacym na okreSlonym zachowaniu drugiej strony umowy (np. w przypadku
niewykonania przez te drugg strone jakiej$ cze$ci umowy w terminie).

2. Pomimo braku postanowien dotyczacych odstgpienia w umowie, art. 635 K.c. (umowa o
dzieto) oraz 635 K.c. w zw. z 656 K.c. (umowa o roboty budowalne) pozwalajg w okreslonych
okolicznos$ciach na odstapienie od umowy budowlanej (ustawowe prawo odstgpienia).
Przepis art. 635 K.c. jest przepisem szczegbélnym wobec ogdlnych unormowan dotyczacych
skutkéw niewykonania uméw wzajemnych (m. in. wobec art. 491 K.c.), przez co wytacza
stosowanie przepisow ogoélnych w zakresie odrebnie unormowanym. Poniewaz jednak
przepis art. 635 K.c. nie normuje konsekwencji odstapienia, nalezy w tym zakresie korzystaé
z konstrukcji ogélnej (art. 491 K.c. i dalsze).

Jezeli wykonawca opéznia sie z rozpoczeciem lub wykoniczeniem dzieta tak dalece, ze nie jest
prawdopodobne, zeby zdotat je ukonczy¢ w czasie umdéwionym, zamawiajacy moze bez
wyznaczenia terminu dodatkowego od umowy odstapi¢ jeszcze przed uptywem terminu do
wykonania dzieta. Uprawnienie to powstaje bez konieczno$ci wyznaczenia terminu
dodatkowego, nawet jeszcze przed uptywem terminu do wykonania dzieta. Na podstawie art.
635 K.c. dopuszczalne jest takze odstapienie zamawiajgcego od umowy budowlanej, nawet po
uptywie terminu do wykonania dziela, co jasno wynika z orzecznictwa Sadu Najwyzszego.

Odstgpienie przez zamawiajgcego od umowy prowadzi do wygaszenia stosunku

wynikajacego z zawartej umowy, ze skutkiem wstecznym. Jezeli zamawiajgcy skutecznie
odstapi od umowy, to doprowadzi do powstania sytuacji, w ktérej strony zwolnione s3 z
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obowigzku spethienia $wiadczen wzajemnych, natomiast to, co juz zostato $wiadczone,
podlega zwrotowi. Obowigzek zwrotu najcze$ciej bedzie obcigzat przyjmujacego zamowienie
w zakresie zwrotu otrzymanego juz wcze$niej wynagrodzenia pienieznego lub teZ jego czesci.
Obowigzek zwrotu spetnionych Swiadczen nie jest jedynym nastepstwem skorzystania przez
zamawiajgcego z prawa do odstgpienia od umowy. Jezeli bowiem owo opdzZnienie w
rozpoczeciu lub wykonczeniu obiektu budowlanego powstato wskutek okolicznosci
obciazajacych wykonawce, to dodatkowo moze Zadaé¢ naprawienia szkody wyniklej z
niewykonania zobowigzania.

W zwigzku z faktem, iz co do zasady odstgpienie od umowy prowadzi do wygaszenia stosunku
prawnego ze skutkiem wstecznym i wzajemnego zwrotu $wiadczen, to w przypadku realizacji
rob6t budowlanych czesto zadanie zwrotu $wiadczenia (w szczegélnosci od inwestora) jest
irracjonalne, a niekiedy nawet niemozliwe. Mowa przeciez o trwatej ingerencji w obiekt
budowlany. Z tej przyczyny strony umowy o roboty budowlane, zastrzegajac prawo odstgpienia
od umowy, mog3 ustali¢ jego skutki i obowigzki stron w razie wykonania tego prawa inaczej niz
przewiduja to przepisy ustawy, w szczeg6lnos$ci mogg ustali¢, Ze odstapienie od umowy ma
skutek nie z moca wsteczng, a na dzien odstgpienia. Ze wzgledu na bardzo rézny charakter
inwestycji, wydaje sie zasadne kazdorazowo zamieszczanie w umowach, czy to o dzieto, czy o
roboty budowlane postanowien dotyczacych procedury postepowania i wzajemnych rozliczen
na wypadek odstgpienia od umowy przez jedng ze stron.

0d strony praktycznej pojawia sie watpliwos$¢ czy w przypadku gdy strona decyduje sie na
odstapienie od umowy np. z powodu niewykonania zobowiazania ze skutkiem wstecznym, to
czy za przedmiotowe niewykonanie zobowigzania moze rowniez domagac sie od drugiej strony
kary umownej, jezeli taka byta zastrzezona w umowie budowlanej. Pomimo, iz wydaje sie to
niemozliwe, ze wzgledu na fikcje prawna nieistnienia w ogéle umowy po odstapieniu od niej,
Sad Najwyzszy w swoim orzecznictwie stangt na stanowisku, iz strona, ktéra odstepuje od
umowy moze takze domagac sie kary umownej - strona zatem niewywigzujgca sie z zobowigzan
umownych ponosi sankcje w postaci odstgpienia od umowy oraz w postaci koniecznosci zaptaty
kary umowne;j.

Ostatnig kwestig na jaka warto zwrdéci¢ uwage w odniesieniu do odstgpienia od umowy przy
robotach budowalnych jest mozliwo$¢ odstgpienia inwestora od umowy spowodowanego
zadaniem wykonawcy przedstawienia gwarancji zaptaty (takie uprawnienie przystuguje
wykonawcy na mocy art. 649! - 6495 K.c.). Postanowienia umowy, ktére definitywnie
pozbawiajg wykonawce prawa do Zgadania gwarancji, jak réwniez ustalenia wprowadzajace
dodatkowe, niewymienione w ustawie przestanki, od spetnienia ktérych miatoby by¢
uzaleznione zadanie wykonawcy, beda dotkniete bezwzgledng niewazno$ciag. Wspomniany
zakaz nalezy takze odnie$¢ do niekorzystnej dla wykonawcy modyfikacji samego prawa do
odstgpienia od umowy wskutek braku Zadanej gwarancji. Na wypadek skorzystania przez
wykonawce z zadania gwarancji zaptaty inwestorowi nie przystuguje uprawnienie ksztattujace
prawo do jednostronnego o$wiadczenia woli wygaszajacego stosunek wynikajacy z umowy o
roboty budowlane.

Wydaje sie, Ze niniejsza analiza potwierdza teze, Ze instytucja prawa cywilnego jaka jest prawo
odstapienia od umowy, jest instytucja niezwykle ztozong i stosunkowo skomplikowang. W
szczeg6lnosci w przypadku uméw, ktérych przedmiotem jest inwestycja infrastrukturalna. Nie
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znajgc podstaw teoretycznych, ktére cho¢ skrétowo staraliSmy sie w niniejszym opracowaniu
przedstawi¢, nietrudno o sporzadzenie umowy zawierajacej postanowienia o odstgpieniu od
umowy, ktére beda niewazne, co z kolei moze stanowi¢ ujemne skutki dla interesu umownego
ktorejs ze stron.
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NSA przeciwko ,jednorekim bandytom”

16 maja 2016 r. Naczelny Sad Administracyjny, w skladzie 7 sedziow, wydat istotng dla
branzy hazardowej uchwate. Rozstrzygnal w niej przede wszystkim kwestie charakteru
przepisu sankcjonujacego urzadzanie gier na automatach poza kasynem gry. Uchwala
wydaje sie zamyka¢ droge do legalnego prowadzenia dziatalno$ci na rynku ,jednorekich
bandytow”.

NSA w omawianej uchwale stwierdzit, Ze:

() Art. 89 ust. 1 pkt 2 ustawy z 19 listopada 2009 r. o grach hazardowych (dalej: ,u.g.h” lub
»,Ustawa hazardowa”) nie jest przepisem technicznym w rozumieniu art. 1 pkt 11
Dyrektywy 98/34/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 22 czerwca 1998 r., ktérego
projekt powinien by¢ przekazany Komisji Europejskiej i moze stanowi¢ podstawe
wymierzenia kary pienieznej za naruszenie przepisoOw ustawy o grach hazardowych, a dla
rekonstrukcji znamion deliktu administracyjnego, o ktérym mowa w tym przepisie oraz
jego stosowalno$ci w sprawach o natozenie kary pienieznej, nie ma znaczenia brak
notyfikacji oraz techniczny, w rozumieniu Dyrektywy, charakter art. 14 ust. 1 u.g.h.

(ii) Urzadzajacy gry na automatach poza kasynem gry, bez wzgledu na to, czy legitymuje sie
koncesjg lub zezwoleniem, od 14 lipca 2011 r., takze zgloszeniem lub wymagang rejestracjg
automatu lub urzadzenia do gry, podlega karze pienieznej, o ktérej mowa w art. 89 ust. 1
pkt 2 u.g.h.

Pkt (i) Uchwaty niweczy stosowang przez przedsiebiorcow argumentacje, Ze przepisy
zakazujgce urzadzania gier na automatach i sankcjonujace takie dziatanie powinny byly by¢
przed ich uchwaleniem notyfikowane Komisji, a w zwigzku z brakiem takiej notyfikacji sady
powinny odmoéwic ich stosowania.

Geneza problemu

Uchwalona 19 listopada 2009 r. w ekspresowym tempie Ustawa hazardowa w art. 14 ust. 1
wprowadzita ograniczenie dotyczgce urzadzania gier cylindrycznych, gier w karty, w tym
turniejow gry pokera, gier w koS$ci oraz gier na automatach. Zgodnie z tym przepisem urzadzanie
takich gier jest dozwolone wytacznie w kasynach gry na zasadach i warunkach okreslonych w
zatwierdzonym regulaminie i udzielonej koncesji lub udzielonym zezwoleniu, a takze
wynikajacych z przepiséw ustawy. Sankcje za naruszenie zakazu przewiduje art. 89 ust. 1 pkt 2
u.g.h., zgodnie z ktérym urzadzajacy gry na automatach poza kasynem gry podlega karze
pienieznej. Wysoko$¢ kary pienieznej (ust.2 pkt 2) wynosi 12.000 zt od kazdego automatu.
Ustawa hazardowa umozliwita (art. 129 u.g.h.) prowadzenie dziatalno$ci w zakresie gier na
automatach o niskich wygranych oraz gier na automatach urzadzanych w salonach gier na
automatach na podstawie zezwolen udzielonych przed dniem wejscia w Zycie, do czasu
wygasniecia tych zezwolen, wprowadzajac jednak zryczattowany podatek od gier w wysokosci
2000 zt miesiecznie od gier urzadzanych na kazdym automacie (w przypadku automatéw o
niskich wygranych) i 50% dochodu automatu (w przypadku salonéw gier na automatach).
Nalezy tez wskaza¢, ze zgodnie z art. 107 § 1 Kodeksu karnego skarbowego, kto wbrew
przepisom ustawy lub warunkom koncesji lub zezwolenia urzadza lub prowadzi gre losowg, gre
na automacie lub zaktad wzajemny, podlega karze grzywny do 720 stawek dziennych albo karze
pozbawienia wolnosci do lat 3, albo obu tym karom tgcznie. Wprowadzenie Ustawy hazardowe;j
spowodowato masowy odptyw z rynku przedsiebiorcéw prowadzacych gry na automatach,
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bowiem dziatalno$¢ tego rodzaju przestata by¢ legalna, lub w przypadku posiadajacych
zezwolenia - optacalna.

Sytuacja zmienita sie po wydanym w trybie prejudycjalnym wyroku Trybunatu Sprawiedliwo$ci
Unii Europejskiej z dnia 19 lipca 2012 r. w sprawach potgczonych C-213/11, C-214/11 i C-
217 /11 (trzech polskich spotek przeciwko Dyrektorowi Izby Celnej w Gdyni). Trybunat orzekt,
ze art. 1 pkt 11 dyrektywy 98/34 nalezy interpretowaé w ten sposéb, Ze przepisy krajowe, ktore
mogg powodowaé ograniczenie, a nawet stopniowe uniemozliwienie prowadzenia gier na
automatach o niskich wygranych poza kasynami i salonami gry, stanowig potencjalnie ,przepisy
techniczne” w rozumieniu tego przepisu, w zwigzku z czym ich projekt powinien zostac
przekazany Komisji, w wypadku ustalenia, iz przepisy te wprowadzaja warunki mogace miec
istotny wplyw na wiasciwosci lub sprzedaz produktéw. Dokonanie tego ustalenia TSUE
pozostawit sgdowi krajowemu.

W zwiagzku ze stwierdzeniem potencjalnie technicznego charakteru art. 14 ust. 1 u.g.h. podmioty
prowadzace dzialalno$¢ w zakresie gier na automatach uznaly, Ze w zwigzku z brakiem
notyfikacji przepisu Komisji Europejskiej u.gh. zostala wdrozona z naruszeniem prawa
europejskiego, a co za tym idzie zakaz urzadzania gier na automatach poza kasynem gry nie
obowigzuje. Po publikacji owego wyroku niektére sady zaczety nakazywaé zwrot
zabezpieczonych przez celnikow automatéw, a takze zasgdza¢ odszkodowania na rzecz
przedsiebiorcéw. Spowodowato to powrdt na rynek tysiecy ,jednorekich bandytow”.

Wyrok TSUE nie doprowadzit jednak do jednolitej linii orzeczniczej sadéw, bowiem
kwestionowane przepisy pozostalty w Ustawie hazardowej. Nadzieje mogto da¢ branzy pytanie
prawne o zgodno$¢ art. 14 ust. 1 i art. 89 ust. 1 pkt 2 u.g.h. z Konstytucja przedstawione przez
Naczelny Sad Administracyjny Trybunatowi Konstytucyjnemu. TK w wyroku z dnia 11 marca
2015 r. (sygn. P 4/14) stwierdzit jednak, ze mimo braku notyfikacji Komisji sg zgodne z
przepisami Konstytucji, uznajac miedzy innymi, ze notyfikacja Komisji nie stanowi elementu
trybu ustawodawczego.

Rozbieznos$ci w orzecznictwie zauwazyt Prezes Naczelnego Sadu Administracyjnego, ktory
wnioskiem z dnia 8 marca 2016 r. zwrdcit sie o podjecie przez sktad siedmiu sedziéw NSA
uchwaly majgcej na celu wyjasnienie przepisow prawnych. Uchwata przytoczona na poczatku
artykutu stanowi odpowiedz na ten wniosek.

Komentarz

Stwierdzenie braku technicznego charakteru art. 89 ust. 1 pkt 2 u.g.h. przez powiekszony skiad
NSA powoduje, ze nie nalezy sie juz spodziewa¢ odmowy stosowania przez sady
kwestionowanych przepiséw Ustawy hazardowej. Przedsiebiorcy urzadzajacy gry na
automatach poza kasynami gier stracili koronny argument, ktéry w wielu przypadkach pozwalat
na unikniecie kary administracyjnej, a takze sankcji karnoskarbowych, poniewaz przepis art.
107 § 1 Kks zawierat odwotanie do przepiséw ustawy (w tym przypadku u.g.h.). NSA stusznie
wskazat, ze nikt nie moze powotywac sie na normy prawa unijnego w celach nieuczciwych lub
stanowigcych naduzycie.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze uchwata NSA nie powoduje natychmiastowego zaprzestania
prowadzenia dziatalnos$ci przez urzadzajacych gry na automatach. Intratny biznes schodzi do
podziemia, a walka z nim przypomina¢ moze czasy prohibicji w Stanach Zjednoczonych.
Jedynym rozwigzaniem mogacym ,uzdrowi¢” rynek bytaby racjonalna zmiana przepisow
Ustawy hazardowej.
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Planowane zmiany

19 lipca 2016 r. Projekt ustawy zmieniajacej Ustawe hazardowa zostat przyjety przez Rade
Ministréw. Ustawa przewiduje wprowadzenie monopolu panstwa na prowadzenie dziatalnos$ci
w zakresie gier na automatach poza kasynem gry. Beda one mogty by¢ prowadzone w salonach
gier na automatach, przy czym na terenie powiatu bedzie mozna instalowa¢ automaty w liczbie
nie wiekszej niz wynikajacej z proporcji 1 automat na kazde rozpoczete 1000 mieszkancow.
Salony gier na automatach nie bedg mogty znajdowac¢ sie w miejscach, w ktérych w ciagu
ostatnich pieciu lat stwierdzono urzadzanie gier na automatach niezgodnie z przepisami ustawy.
Obowigzkowe bedzie réwniez wdrazanie regulaminu odpowiedzialnej gry. Ustawa okresla
ponadto procedury rejestracji automatéw, natomiast szczegétowe warunki lokalizacji salonéw
gier okresla¢ bedzie rozporzadzenie.

Szarg strefe zniecheci¢ majg drakonskie kary. Projekt zaktada kare 100 000 zt od kazdego
automatu, przy czym kara¢ bedzie mozna nawet najemcéw lokali, w ktérych znajdowa¢ sie beda
niezarejestrowane maszyny. Jezeli ustawa zostanie uchwalona przez parlament i podpisana
przez Prezydenta, zmiany w Ustawie hazardowej wejda w zycie od 1 stycznia 2017 r.
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Small change, big impact: Get ready for the SOLAS container
weight verification. Part 1 - Shippers

The International Maritime Organization (IMO) has amended the Safety of Life at Sea
(SOLAS) Convention to require that a packed container’s gross weight be verified before
the container can be loaded on board a ship.

The new rule will come into force on 1 July 2016 and will apply globally.

In a series of three articles, Elizabeth Turnbull and Marcia Perucca look at the obligations placed
on shippers, carriers and port terminals and how the industry is preparing for the change.

In this first article, they highlight the implications for shippers.
Background

With its 50-plus years of history, it is perhaps surprising that it is only this year that the
container shipping industry will have a mandatory rule requiring the gross mass of a container
to be verified before the container can be put on board a ship.

Inaccurately declared container weight can cause container stacks to collapse, presenting a risk
of injury to personnel, damage to equipment and to the cargo. It has also been considered an
aggravating factor in significant casualties.

The amendment to SOLAS Chapter VI requiring such verification, which will come into force on 1
July, was adopted in November 2014 after careful industry consultation by the maritime safety
committee of the International Maritime Organization (IMO) and years of campaigning by a
number of groups. With the new amendment, it is hoped that accurate gross weight of packed
containers will help vessel operators make safe stowage decisions.

The new rule will affect all the parties involved in the supply chain, but it places the primary
responsibility for obtaining the verified gross mass (VGM) of a packed container on the shipper.

In the guidelines published by the IMO, the shipper is defined as "a legal entity or person named
on the bill of lading or sea waybill or equivalent multimodal transport document (eg ‘through’
bill of lading) as shipper and/ or who (or in whose name or on whose behalf) a contract of
carriage has been concluded with a shipping company".

In practice, the shipper may be any of the following:

— The beneficial cargo owner (i.e. the owner of the goods or the exporter);

— The non-vessel-operating common carrier; or

— Where cargo from various shippers is consolidated into a single container, the entity that
consolidates the cargo (i.e. the "master loader").
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The requirements

With less than 3 months to go, the first thing that a shipper will have to decide is which method
will be used to obtain the VGM. The SOLAS amendment provides that either of the following can
be used:

1. weighing the packed container using calibrated and certified equipment (after packing and
sealing the container); or

2. weighing all packages and cargo items (including the mass of pallets, dunnage and other
packing and securing material to be packed in the container) and adding the tare mass, as
well as using a certified method approved by a competent state authority for packing the
container.

Whether method 1 or 2 will be used will very much depend on the type of cargo being
transported and the type of facilities available to the shipper. For example, method 2 cannot be
used for certain commodities which due to their nature cannot be weighed individually, such as
scrap metal, unbagged grain and other bulk cargo.

To obtain the VGM and the necessary certification, the shipper will need to check the
requirements adopted by the SOLAS contracting state where the packing and weighing take
place. For example, the UK authority (the Maritime and Coastguard Agency) has published a
Marine Guidance Note (MGN 534), clarifying that the UK is utilising existing auditable
accreditation systems (such as Authorised Economic Operator, ISO 9000 and Enterprise
Resource Planning systems) to manage certification of method 2, whereas calibration and
certification for method 1 is accommodated by existing weights and measures regulations.

The shipper will then need to ensure that the certification of VGM for his container is:

— signed by a person duly authorised by the shipper; and

— submitted to the master or his representative and to the terminal representative sufficiently
in advance, as required by the master or his representative, to be used in the preparation of
the stowage plan.

The shipper may communicate the verified gross mass in a shipping document. This can be part
of the shipping instructions to the carrier or a separate communication. What is important is
that it should indicate that the gross mass is a "verified gross mass". The document may be
presented by means of EDP or EDI transmission techniques. The signature may be an electronic
signature or may be replaced by the name, in capitals, of the person authorized to sign.

It is important to note that, although the SOLAS amendment provides that the VGM has to be
submitted to the master and to the terminal, the IMO guidelines clarify that the shipper will meet
its obligations under SOLAS if it submits the verified gross mass to the master only, who will
then need to notify the terminal operator. However, the shipper may also submit a weight
verification to the terminal operator upon delivery of the container to the terminal facility.

The new rule does not state when the information must be supplied, only that it will have to be
in advance of the preparation of the stowage plan. Shippers must therefore liaise with carriers
and terminal operators to establish the timing of submission of the VGM.
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In case of noncompliance, the severity of penalties and fines shippers could face will vary
depending on the SOLAS contracting state and shippers should ascertain what these are in the
relevant state. Contractual terms need to be evaluated to take into account the new obligations
and the allocation of costs and liabilities.

In the next article, we will address the SOLAS amendment’s implications for the carrier.
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Small change, big impact: SOLAS container weight verification
- the implications for carriers. Part 2 - Carriers

In this second article, they highlight the implications for carriers. To access their first
paper reviewing the obligations placed on shippers, click HERE.

The SOLAS amendment makes it clear that a packed container without a verified gross mass
(VGM) cannot be loaded on board a ship. Although the obligation to obtain the VGM rests with
the shipper, the carrier has the obligation to use a VGM to prepare a stowage plan and to refuse a
container that has been provided without a VGM.

Issues for consideration

As a result, ahead of 1 July 2016, when the amendment comes into force, there are a number of
issues that a carrier needs to consider.

The SOLAS amendment and the IMO Guidelines do not lay out specific deadlines for the shipper
to submit a weight certification, leaving it to the parties in the supply chain to make their own
arrangements. The IMO Guidelines provide that "[t]he master or his representative and the
terminal representative should enter into arrangements to ensure the prompt sharing of verified
container gross mass information provided by shippers. Existing communication systems may
be used for the transmission and sharing of such verified container gross mass information."

The World Shipping Council has published Guidelines on the SOLAS weight verification
amendment. They specifically advise carriers to provide shippers with "cut-off times" within
which the carrier must receive the required container weight certification from the shipper for
ship stowage planning. This is in line with the IMO Guidelines which provide that "it is the
responsibility of the shipping company with whom the shipper enters into a contract of carriage
to inform the shipper, following prior discussions with the port terminal, of any specific time
deadline for submitting the information.”

Carriers may also wish to take other steps to facilitate compliance, such as providing an online
database of tare weights for their container fleets to assist those shippers using method 2, ie
weighing all packages and cargo items and adding the tare mass (see "Part 1 - Shippers" for an
explanation of the two methods).

If a signed weight certification is not provided by the shipper, the carrier can refuse to load the
container or, alternatively, he can weigh the container. How the costs will be apportioned will
depend on commercial considerations. However, as the shipper is ultimately responsible for
verifying the container weight, the carrier may be able to pass on any costs it may have incurred
in determining the container weight to the shipper.

When a certification is provided by the shipper, the carrier may rely on it and is not required to
double check the VGM. Nevertheless, if the carrier has reason to believe that the VGM is
incorrect, he may choose to take steps to determine the accurate weight. As above, given that the
shipper bears the responsibility for providing an accurate weight certification, it is likely that
any costs incurred can be passed on to the shipper.
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Even when a shipper provides what appears to be an accurate weight certification, the ship’s
master retains the discretion in deciding whether to load a container. The master can therefore
refuse to load a container if he/she has reasons to believe that it cannot be safely transported,
despite the provision of a VGM.

Recommendations

Carriers should evaluate their current service agreements, terms and conditions, bills of lading
and tariffs to protect themselves against delayed shipments and additional costs associated with
shippers not providing the weight verification on time or providing the wrong weight
verification.

In addition, carriers should have sufficient documented procedures and record keeping in place
in case of incidents. For example, the UK Maritime and Coastguard Agency’s Guidance Note
(MGN 534) provides that in the event of an incident or an issue with a container stowed aboard
a ship, the carrier and/or the terminal representative should be able to demonstrate that they
have systems in place to ensure prior to the loading of packed containers that they have the
verified gross mass for each container and that any changes in the container gross mass notified
between pre-booking and loading aboard a ship are managed.

In the next and final article, we will assess the SOLAS amendment’s implications for container
terminals.
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Small change, big impact: SOLAS container weight verification
— The impact on port terminals. Part 3 - Port terminals.

In the first article of the series they looked at the obligations placed on shippers. In the
second article, they considered the implications for carriers. In this third and final article,
they highlight the impact on port terminals.

No VGM, no loading

The SOLAS amendment provides that no container without a verified gross mass (VGM) can be
loaded on board a ship. Terminals will, therefore, have the responsibility to make sure this is
complied with at all times.

Before the container arrives at the terminal, communication between the parties will be key to
ensuring compliance. As the shipper is able to meet its obligation under SOLAS by submitting the
VGM to the shipping line, terminal operators should make sure their contracts with shipping
lines include a clause which makes certain that this information is provided before or by the
time the container is delivered to the terminal.

Many terminals around the world have started putting procedures in place. The port of
Barcelona, for example, which receives on average 1,700 packed containers daily, was the first in
Spain to develop a documentary package establishing the procedure for electronic
communication of VGMs. This includes the documentary forms necessary to transmit the VGM
from the shipper to the consignee, and from there on to the terminal.

Most importantly, terminal operators will need to consider procedures for when a container
arrives at the terminal without a VGM.

Weighing facilities

Despite the fact that the responsibility for providing a VGM is placed on the shipper, the message
given by the IMO is that all parties involved should work together towards compliance. This is
clear from the wording of the IMO Guidelines:

"Notwithstanding that the shipper is responsible for obtaining and documenting the verified gross
mass of a packed container, situations may occur where a packed container is delivered to a port
terminal facility without the shipper having provided the required verified mass of the container.
Such a container should not be loaded onto the ship until its verified gross mass is obtained. In
order to allow the continued efficient onward movement of such containers, the master or his
representative and the terminal representative may obtain the verified gross mass of the packed
container on behalf of the shipper. This may be done by weighing the packed container in the
terminal or elsewhere. The verified gross mass so obtained should be used in the preparation of the
ship loading plan. Whether and how to do this should be agreed between the commercial parties,
including the apportionment of the costs involved.”

If there are no weighing facilities at the terminal, there are likely to be additional costs for the
terminal operator should the containers and their cargo remain at the terminal. Any contracts
that terminal operators have with shippers or, most likely, shipping lines, should determine who
is responsible for these costs.
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Many terminal operators are considering or have now decided to offer a weighing service. The
UK's two biggest container ports, Felixstowe and Southampton, have indicated that they would
offer weighing facilities. APM Terminals, which operates over 70 port facilities around the world,
is working to determine which of its terminals are suitable for offering container-weighing
services.

This requires an assessment of the available technologies, the practicalities of providing such a
service and the commercial and legal considerations.

Where the VGM has been provided by the shipper or passed on to the terminal by the carrier, the
terminal operator may rely on it and is not obliged to check the shipper's VGM. However, if the
terminal operator establishes a VGM which differs from that declared by the shipper, the
terminal operator's VGM should prevail.

Whether a terminal decides to offer new services or just put in place procedures that will enable
compliance with the regulation, it will require reviewing the adequacy of existing terminal
service agreements, haulage agreements and standard terms of business.

Overall, the amount of preparation already carried out by all the parties in the supply chain, both
in terms of logistical arrangements and of review of operating terms, which should be finalised
in the next few weeks, will determine how successful or how disruptive the implementation of
the new SOLAS amendment will be.
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GLOBAL SANTOSH - Supreme Court Ruling

The Supreme Court has handed down its much anticipated judgment in NYK Bulkship
(Atlantic) NV v Cargill International SA.

By a majority of four to one (Lord Clarke dissenting), the Supreme Court has allowed Cargill's
appeal and reversed the decision of the Court of Appeal. It held that the vessel was off-hire
throughout the period of an arrest by a sub-contractor aimed at securing a claim against its
counterparty under a sale contract because the "carve-out” favouring Owners in clause 49 of the
NYPE form did not apply.

The judgment

The Supreme Court said that the arrest had not, in the circumstances, been "occasioned by any
personal act or omission or default of the Charterers or their agents" under clause 49 because
there was no "sufficient nexus" between the arrest and the function which the sub-contractor
was performing as "agent" of Cargill. The Court of Appeal had, in the view of the Supreme Court,
been wrong to approach the issue by asking in whose "sphere of responsibility" the matters
leading to the arrest fell.

In a detailed dissenting judgment, Lord Clarke would have held that the vessel was off-hire
during the period of the arrest because it was clearly linked to Cargill's discharge functions
delegated to the sub-contractors.

The Court of Appeal decision raised important questions as to the meaning of charterers'
"agents" in clause 49 of the NYPE form and the ramifications on other NYPE clauses of a wide
definition being applied to "agents". The Court's decision will be welcomed by charterers who
had previously faced the uncertain prospect of having to pay hire if a vessel was arrested by
anyone on what the Court of Appeal had referred to as "their side of the line". But Owners will
naturally be disappointed that they may not receive hire if their vessel is arrested for reasons
which have nothing to do with them.
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“FSL NEW YORK” - High Court sides with P&I club over LOU
dispute

On 10 May 2016, Blair ] delivered a judgment in the matter of FSL-9 Pte Limited Nordic
Tankers Trading A/S v Norwegian Hull Club [2016], a case where some controversial
issues on the subject of LOUs issued by P&I clubs arose. These included whether an LOU
beneficiary had a direct right of action against the P&I club, and whether it could apply
for a court order to increase the value of the security provided.

Facts

In the instant case, damage had been done to a chemical tanker during the loading process which
resulted in the escape of some cargo; no pollution incident arose. In order to diffuse the various
threats of arrest that were made by the owners against the charterers (in respect of vessels
owned by a group to which the charterers belonged) and by the charterers against the owners,
three LOUs were issued. One LOU, in the sum of USD 3.5 million, issued by the charterers' P&I
club on behalf of their members, in favour of owners, formed the subject of the proceedings.

The LOU contained the following provision:

“It is agreed that both Charterers and Owners shall have liberty to apply [our emphasis] if and to
the extent the Security sum is reasonably deemed to be excessive or insufficient to adequately
secure Owners’ reasonable Claims.”

The full text of the LOU can be found in the judgment.

London arbitration was commenced, and, as the process progressed, the original sum provided
under the LOU was deemed inadequate by the owners. A request was subsequently made to the
charterers' club for additional security. The request was refused, so the owners issued a
summary judgment application asking the court to order the club, directly, to increase the level
of security under the LOU. In turn, the club issued an application to strike out the owners' claim
for summary judgment.

The High Court

The Judge indicated that there was no dispute about the fact that the owners were in fact under-
secured, however, he specified that the issue revolved around whether the owners were entitled
to look to the club directly under the terms of the LOU to make good the shortfall. Having
reviewed the parties' various detailed submissions, Blair | found the charterers’ club's
arguments more persuasive.

Owners had argued that the use of the words "liberty to apply” in the LOU meant that the Court
had the power to require the club to vary the security. Blair | stated that "liberty to apply" was
normally found in court orders, and it was difficult to give it a contractual meaning, especially
one where there were no proceedings underfoot at the time. Notwithstanding the difficulty,
"liberty to apply” was found to mean liberty to arrest, and that liberty would not offend the
prohibition provision not to arrest or re-arrest, stated elsewhere within the LOU. In addition, the
word "charterers" could not be read as meaning "charterers and/or their club", especially
considering that elsewhere in the text of the LOU "charterers" only referred to "charterers and
or associated companies/entities".
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The Judge went on to state that the fact that English Admiralty procedure, which would provide
the mechanism sought by the owners (i.e. for applications to the court to be made), might apply
between the owners and the charterers, was not sufficient for it to apply against the charterers'
club, any more than it would apply against a bank, if the bank had provided a bank guarantee.
Adjustment would have taken place between the parties in dispute, namely the charterers and
the owners.

The LOU stated the maximum that the club had agreed to provide, and the club's commitment
was set out. If that figure was not sufficient, the owners could ask charterers for an increase,
which might be refused; but this was different from proposing that the court could order the
club to give it. On the owners’ construction, the owners would be entitled to an open-ended
security resulting in an open-ended financial instrument, which Blair ] could not envisage being
provided, as it might have an impact on that institution's capital requirements.

Whilst the court was entitled to review the pre-contractual correspondence, that review did not
indicate that the terms being negotiated were being treated as a liberty to apply to the court to
increase the charterers’ club’s liability.

Comment

This judgment, therefore, holds that where there is a mechanism to increase the quantum of

security, that needs to be expressed in clear terms, such that:

— it binds the club to provide any increased amount ordered by the court, up to the total value
of the claim; and

— it binds the underlying principal to the jurisdiction, to the appropriate court for any
application in the first place.

If a Court has jurisdiction over a dispute between claimants and defendants, and an LOU is
offered, it does not necessarily follow that the rights the parties have within that court system

will automatically apply as against their insurers. Otherwise, arresting parties who find
adjustment provisions unenforceable will insist on sufficient security from the outset, even to

the value of their most optimistic claim.
."—-“
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Partnerzy
Radcowie prawni

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

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

Rafal Czyzyk | Partner

r.czyzyk@czernis.pl

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

Pawel Mickiewicz | Partner
p.mickiewicz@czernis.pl

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

Dariusz Szymankiewicz | Partner
d.szymankiewicz@czernis.pl

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

Szczecin

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

Piotr Gajlewicz | Radca prawny

p.gajlewicz@czernis.pl

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

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

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

Adam Organiszczak | Aplikant
a.organiszczak@czernis.pl

Pawet Bilicki | Aplikant
p.bilicki@czernis.pl

Lukasz Radosz | Aplikant
L.radosz@czernis.pl

Piotr Jedrusiak | Aplikant
p.jedrusiak@czernis.pl

Aleksander Karandyszowski | Aplikant
a.karandyszowski@czernis.pl

Marcin Kaszynski | Aplikant
m.kaszynski@czernis.pl

Adam Gielnik | Aplikant
a.gielnik@czernis.pl

Maciej Jaskiewicz | Aplikant

m.jaskiewcz@czernis.pl

Michat Pilecki | Aplikant
m.pilecki@czernis.pl

Piotr Regulski | Aplikant
p.regulski@czernis.pl

Marcin Borowski | Aplikant
m.borowsKki@czernis.pl

Piotr Porzycki | Prawnik
p.porzycki@czernis.pl

Szymon Romanowicz | Prawnik
s.romanowicz@czernis.pl

Gdynia

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

Londyn

Andrzej Czernis | Prawnik
a.czernis@czernis.pl
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