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Marek Czernis

Kancelaria Radcy Prawnego

Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego zostala zatozona w roku 1995. Obecnie Kancelaria
dysponuje zespotem 28 prawnikéow i asystentow prawnych (w tym 11 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. RownieZz 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 artykutéw w prasie fachowej oraz prowadzenia wyktadéw na szczecinskich uczelniach

wyzszych.

Grono Klientéw Kancelarii jest szerokie i obejmuje m.in.: miedzynarodowe banki, towarzystwa
ubezpieczeniowe, armatoréw, czarterujacych, towarzystwa P&I, spedytoréw i firmy transportowe,
spotki zaangazowane w produkcje, wytwoérczosé, 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 mie$ci sie w prestizowym St.
Botolph Building, w samym centrum londyniskiego City.

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

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

Jednym z celéow przyswiecajacych Clyde & Co jest nieustanny rozwoéj, stad systematycznie
podejmowane sg nowe wyzwania, wraz z ktorymi powstaja kolejne biura w nowych lokalizacjach.
W ostatnich latach kierunkiem ekspansji sg rynki Afryki i Australii i Oceanii, co pozwoli
kompleksowo i jeszcze sprawniej stuzy¢ pomocg prawng przedsiebiorcom na catym $wiecie.
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Reguly Rotterdamskie - przepisy dotyczace postepowania
arbitrazowego. Czesc XII

Opracowanie niniejsze jest Kkontynuacja szerszego tematu przedstawionego w
styczniowym i kwietniowym wydaniu Newslettera a dotyczacego przepisow Regul
Rotterdamskich z 2008 roku zwigzanych z sgdowym lub arbitrazowym trybem
rozstrzygania sporéw wynikajacych z przewozow ladunkéw droga morska z
ewentualnym transportem multimodalnym.!

Podobnie jak Rozdziat 14 (,Jurysdykcja”), Rozdziat 15 Regul (,Arbitraz”) zostat przyjety w
poZnej fazie redakcji nowych Regut, w 2007 roku, z wyraznym podkresleniem, Ze przepisy takie
»(.-.) should not allowed to circumvent the bases of jurisdiction in the convention, and against all
arbitration”.?

Podobnie tez jak Rozdziat 14 przepisy Rozdziatu 15 nie wigZza automatycznie panstwa, ktére
przystapito do Regut Rotterdamskich. W tym celu panstwo takie musi w odrebnym trybie,
przewidzianym w Art. 91 Regutl, ztozy¢ deklaracje wyrazajagca wole przyjecia przepiséw
arbitrazowych. Deklaracja taka moze zostac¢ ztozona w kazdym czasie, w kazdym tez czasie moze
by¢ odwotana na warunkach przewidzianych w Regutach.3

Omawiana powyzej opcja ,opt in” to naturalna konsekwencja koniecznosci skorelowania
przepiséw arbitrazowych z przepisami jurysdykcyjnymi, do ktérych odnosza sie omawiane juz
wczesniej ograniczenia wynikajgce z Rozporzadzania Rady (WE) Nr 44/2001 z dn. 22.12.2000 r.
w sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczen sadowych oraz ich wykonywania w sprawach
cywilnych i handlowych.*

Art. 75 (1) Regul wprowadza nastepujaca zasade wyjsciowa:

»1. Subject to this chapter, parties may agree that any dispute that may arise relating to the
carriage of goods under this Convention shall be referred to arbitration.”

1UN Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea. Przyjeta przez ONZ w dn. 11.12.2008
roku. Podpisana w Rotterdamie przez 25 krajow ( w tym przez Polske). Ratyfikowana aktualnie przez 3 kraje (Hiszpanie, Togo i
Kongo).

2Reports of Working Group III on its Twentieth Session A/CN.9/642 § 202-205 and 216-218; Raports of WG III - 14th Session A/CN.

9/576 § 151 to 157, 15t Session A/CN.9/576 § 176 to 179 etc.

3Article 91:

~Procedure and effect of declarations

1. The declarations permitted by articles 74 and 78 may be made at any time. The initial declarations permitted by article 92,

paragraph 1, and article 93, paragraph 2, shall be made at the time of signature, ratification, acceptance, approval or accession. No

other declaration is permitted under this Convention.

Declarations made at the time of signature are subject to confirmation upon ratification, acceptance or approval.

Declarations and their confirmations are to be in writing and to be formally notified to the depositary.

A declaration takes effect simultaneously with the entry into force of this Convention in respect of the State concerned. However, a

declaration of which the depositary receives formal notification after such entry into force takes effect on the first day of the month

following the expiration of six months after the date of its receipt by the depositary.

5. Any State that makes a declaration under this Convention may withdraw it at any time by a formal notification in writing addressed
to the depositary. The withdrawal of a declaration, or its modification where permitted by this Convention, takes effect on the first
day of the month following the expiration of six months after the date of the receipt of the notification by the depositary.”

+Art.71 Rozp. Nr 44/2001 oraz Art. 71 Rozporzadzania Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) Nr 1215/2012 z dn. 12.12.2012 r. w

sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczen sadowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych.

B W N
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Jeszcze w trakcie prac III Grupy Roboczej UNCITRAL rozwazano mozliwo$¢ pozostawienia
stronie wystepujacej z roszczeniem tadunkowym wybdr pomiedzy trybem arbitrazowym a
sagdowym w miejscu polaczonym z realizacja umowy przewozu (np. port zatadunku lub
wytadunku). Jednakze takie opcyjne rozwigzanie mogto stanowi¢ ktopot dla wielu panstw, ktore
sg strong Konwencji Nowojorskiej z 1958 r. o uznawaniu i wykonywaniu zagranicznych
orzeczen arbitrazowych.5 Znaczacy ,gracz” na miedzynarodowym rynku arbitrazowym - Wielka
Brytania podkreslita wyraZnie, iz jej prawo krajowe uniemozliwia wrecz takie rozwigzanie i
opowiedziata sie za formula, zgodnie z ktérg w przypadku, w ktérym strony, w drodze umowy,
ustality wytacznie arbitrazowy tryb rozstrzygniecia sporu ten tryb bedzie wigzacy i tym samym
nie bedzie mozliwosci odwolywania sie do rozstrzygniecia stricte sgdowego.é

Za podstawe rozwigzania przyjeto Art. 22 Regul Hamburskich z 1978 roku.” Zgodnie z t3
formuta przyjety tryb rozstrzygania sporéw - tryb arbitrazowy jest wigzacy prawnie, strony
jednak maja prawo do wybory miejsca postepowania arbitrazowego.

Reguluje te kwestie Art. 75(2) Regut Rotterdamskich:

»The arbitration proceedings shall, at the option of the person asserting a claim against the carrier,
take place at:
a) Any place designated for that purpose in the arbitration agreement; or
b) Any other place situated in a State where any of the following places is located:
i. The domicile of the carrier;
ii. The place of receipt agreed in the contract of carriage;
iii. The place of delivery agreed in the contract of carriage; or
iv. The port where the goods are initially loaded on a ship or the port where the goods are
finally discharged from a ship.”

Przytoczony przepis jest powtorzeniem, w zasadzie, Art. 66 Regut Rotterdamskich dotyczacego
jurysdykcji sadowej. A zatem, strona wystepujaca z roszczeniem tadunkowym przeciwko
przewoznikowi, moze wybra¢ jedno z sze$ciu mozliwych miejsc arbitrazowego rozstrzygniecia
sporu:

1. miejsce ustanowione umownie w klauzuli arbitrazowej (np. Londyn wedtug British
Arbitration Act 1996 Ilub Gdynia wedtug Regulaminu i Regul Postepowania
Miedzynarodowego Sadu Arbitrazowego przy KIGM w Gdyni);

2. miejsce bedace domicylem przewoznika (a zatem miejsce zamieszkania osoby fizycznej lub
w przypadku spoétek i oséb prawnych miejsce bedgce siedzibg statutowa przewoznika, lub
jego gtéwnego organu zarzadzajacego czy tez gtdwnego przedsiebiorstwa);8

5UN Convention on the Recognition and Enforcement of Foreign Arbitral Awards (10.06.1958 r.). Polska jest rowniez strong tej
konwencji. Report of WG I1I 18t Session A/CN.9/616 § 269 and 270.

6 Angielski Arbitration Act 1996 wyraznie przewiduje ( s. 9.4), iz w przypadku istnienia umownej klauzuli arbitrazowej, sad musi
zawiesi¢ postepowania wszczete réwnolegle w tej samej sprawie ”(...) unless it is satisfied that the arbitration agreement is null and
void, inoperative or incapable of being performed”).

7 UN Convention on the Carriage of Goods by Sea ( 31.03.1978r.).

Article 22:

JArbitration

1. Subject to the provisions of this article, parties may provide by agreement evidenced in writing that any dispute that may arise
relating to carriage of goods under this Convention shall be referred to arbitration.”

8 Pod pojeciem ,siedziby statutowej” nalezy rozumie¢ ,registered office” lub jeZeli takie nigdzie nie istnieje -, place of incorporation”
(miejsce uzyskania zdolnosci prawnej) lub, jezeli takie nigdzie nie istnieje - miejsce, zgodnie z ktérego prawem nastgpito zatozenie

( formation). Zob. Art. 1(29) Regut Rotterdamskich w zwigzku z Art. 63 Rozp. Nr 1215/2012 zdn. 12.12.2012 r.
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miejsce przyjecia fadunku do przewozu;

miejsce wydania tadunku odbiorcy po wykonaniu umowy;
port w ktérym tadunek zostat zatadowany na statek;

port koncowego wytadunku.

o U1k W

III Grupa Robocza, formutujgc ten przepis miata petng §wiadomos$¢, iz podobnie jak to miato
miejsce przy Art. 22 Regut Hamburskich - tak daleko posunieta swoboda w wyborze miejsca
arbitrazu moze ,reduce commercial certainty”.°

Zignorowano, zasadne zdaniem autora, gtosy wskazujace, iz tak swobodne przenoszenie miejsca
arbitrazu ,might in practice render arbitration impracticable, in particular where the arbitration
rules of the arbitral institution chosen by the parties did not accommodate the conduct of
arbitration proceedings away from the arbitral institutions seat.”10

U podstaw, zatem rozwigzania przyjetego przez Reguly Rotterdamskie lezy istotny btad
systemowy. Podobnie jak ma to miejsce przy umowach dotyczgcych wytacznej jurysdykeji -
strony umowy przewozu w miedzynarodowym obrocie morskim winny mie¢ prawo ustalenia
neutralnego miejsca arbitrazowego rozstrzygniecia sporu, gdzie ,know-how” instytucjonalny
oraz osobowy sktad arbitréw, efektywnos$¢ procesowa procedury i wsparcie systemu
sagdowego!!l ma podstawowe znaczenie dla pewnosci i przewidywalnosci obrotu prawnego.

W tym kontekscie upatrywanie w opcyjnej formule - ,(...) an advantage (...) in terms promoting
the development of arbitration by providing for it in different locations, but with reference to the
same set of rules”?2 - jest prébg eksperymentalnego rozwoju alternatywnych - do tradycyjnych
miejsc miedzynarodwego arbitrazu - arbitrazy krajowych. Nalezy antycypowa¢, iz
miedzynarodowa spotecznos¢ shippingowa nie przyjmie propozycji bycia potraktowanym jako
swoiste ,guinea pigs”.

Do przewidzianej w Art. 75 (1) i (2) swobody wyboru miejsca arbitrazowego - Reguty
wprowadzaja jeden systemowy wyjatek zgodnie bowiem z Art. 75(3):

»The designation of the place of arbitration in the agreement is binding for disputes between the

parties to the agreement if the agreement is contained in a volume contract that clearly states the

names and addresses of the parties and either:

a) is individually negotiated; or

b) contains a prominent statement that there is an arbitration agreement and specifies the
sections of the volume contract containing the arbitration agreement.”

Zatem w przypadku, w ktéorym umowa przewozu ma charakter umowy przewozu tadunku
przewidujacej przewo6z kolejnych partii oznaczonej ilo$ci tadunku w okre$lonym czasie gdzie
oznaczenie tadunku moze nastepowac przez wskazanie ilo$ci minimalnej lub maksymalnej [Art.
1(2) - Regut Rotterdamskich] - za$ strony takiej umowy w spos6éb wyrazny wyznaczaja
konkretne miejsce arbitrazu woéwczas - ustalenie takie bedzie prawnie wigzace pomiedzy
frachtujacym a przewoznikiem i tylko w tak ustalonym umownie miejscu moze by¢ wniesiona
sprawa zwigzana z danym roszczeniem.

9 Rep. of WG III of its 16t Session A/CN.9/591 § 89.

10 Rep. of WG III of its 18th session A/CN 9/616 § 271.

11Cv.D [2007] EWCA Civ. 1282; [2008] 1 Lloyd’s Report 239 ,Shashoua v. Sharma” [2009] EWHC 957 (Comm.).
12Rep. of WG III of its 16th Ses. A/CN. 9/591 § 89.
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W dalszej kolejnosci koniecznym byto uregulowanie pozycji prawnej - odbiorcy tadunku
przewozonego w ramach kontraktu ilo§ciowego. Z zasady, jest to ,osoba trzecia” nie bedaca
bezposrednio strong umowy przewozu. Zgodnie z Art. 75(4) Regut Rotterdamskich:

+When an arbitration agreement has been concluded in accordance with paragraph 3 of this

article, a person that is not a party to the volume contract is bound by the designation of the place

of arbitration in that agreement only if:

a) The place of arbitration designated in the agreement is situated in one of the places referred to
in subparagraph 2 (b) of this article;

b) The agreement is contained in the transport document or electronic transport record;

c¢) The person to be bound is given timely and adequate notice of the place of arbitration; and

d) Applicable law permits that person to be bound by the arbitration agreement.”

Prima facie, przepis powiela formute Art. 67(2) Regut Rotterdamskich (w zakresie zapisu na
wyltaczng jurysdykcje — w stosunku do osoby trzeciej). Problem zasadniczy jednak tkwi w
cytowanym powyzej Art. 75 (4)(a) Regut Rotterdamskich.
Osoba trzecia, odbiorca bedzie zwigzana zapisem na arbitraz w danym kraju tylko wéwczas gdy
wybrane umownie miejsce arbitrazu bedzie jednocze$nie albo miejscem domicylu przewoznika
albo miejscem przyjecia tadunku do przewozu lub jego wydania czy wreszcie, opcyjnie,
miejscem za lub wytadunku ze statku. W efekcie, w przypadku gdy w kontrakcie ilo$ciowym
skutecznie (w trybie Art. 75(2) Regut Rotterdamskich) ustanowiono arbitraz w Lodynie zgodnie
z LLMC British Arbitration Act 1996 a tak ustanowione miejsce nie odpowiada zadnemu z wyzej
przytoczonych ,acznikow” - wowczas zapis na forum arbitrazowym, chociaz skuteczny w
relacjach frachtujacy - przewoznik, jest nie wiazgcy w relacji przewoznik-odbiorca ze
wszystkimi wynikajgcymi skutkami prawnymi. W szczeg6lno$ci moze doj$¢ do sytuacji, w ktdrej
réwnolegle de lege artis, beda sie toczyty dwa postepowania arbitrazowe w tej samej sprawie:
— w Londynie (zgodnie ze skutecznym zapisem arbitrazowym) pomiedzy przewoZnikiem i
frachtujacy; oraz
— w jednym z szeSciu miejsc ustalonych w trybie Art. 75(2) Regut Rotterdamskich - pomiedzy
przewoZnikiem a odbiorcg tadunku.

Co wiecej, rozwigzanie legislacyjne przewidziane w Art. 75(3) - daleko ogranicza wybér tak
zwany ,heutral place of arbitration” - a wiec wtasnie miejsc, ktére wybierane sg aktualnie przez
uczestnikow miedzynarodowego obrotu morskiego - miedzy innymi witasnie dlatego, Ze nie
pozostajac w jakiejkolwiek relacji operacyjnej z przewoznikiem lub miejscem wykonania
umowy gwarantujg daleko idgcg bezstronno$¢ i obiektywizm jurydyczny. W efekcie np.
angielskie forum arbitrazowe bedace miejscem rozstrzygniecia ca. 70% miedzynarodowych
sporow zwigzanych z szeroko pojetym prawem morskim!3 zostanie wiec, ex lege, wytaczone z
miedzynarodowego obrotu prawnego (chyba, Ze szczesliwie jeden z tgcznikéw konwencyjnych
zaistnieje w danym przypadku).

Drugi, istotny wymog przewidziany w cytowanym powyzej Art. 75(4)(d) - aby ,applicable law
permit that person to be bound by arbitration agreement” - otwiera ten sam poziom trudnosci,
ktéry obszernie zostal oméwiony przy konosamentowej klauzuli  jurysdykcyjnej (wydanie
kwietniowe Newslettera). Co prawda jurysdykcyjne rozporzadzenie unijne, wraz ze stosowng
judykatura ETS nie ma tu bezpos$redniego zastosowania,4 ale juz wymog konsensualnosci

13 Dane szacunkowe wedtug - ,Jurisdiction and arbitration clauses in maritime transport documents” Felix Sparka, Hamburg Studies
on Maritime Affairs.

14 Partenreederei ms. Tilly Russ and Ernest Russ v NV Haven- & Vervoerbedrijf Nova [1984] ECR 2417; Estasis Salotti di Colzani v.
RUWA Polstereimaschinen GmbH [1976] ECR - 1831.
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klauzul arbitrazowych oraz wymdg formy pisemnej naloZzony przez przepisy konwencji
nowojorskiej!s i stosownych legislacji krajowych1é w sposob zasadniczy zawezajg krag krajow,
ktérych prawo umozliwi skuteczne przywotanie klauzuli arbitrazowej w kluczowej relacji
przewoznik - odbiorca tadunku.

Prébujac podsumowac przedstawiony w trzech czeSciach stan prawny przepiséw Regut
Rotterdamskich dotyczacych kwestii jurysdykcyjnych i arbitrazowych stwierdzi¢ nalezy co
nastepuje.

ZaloZzeniem Rozdziatu 14 i 15 Regul Rotterdamskich dotyczacych postepowania sagdowego lub
arbitrazowego w sprawach zwigzanych z przewozem tadunkéw morzem wraz z transportem
multimodalnym byto ujednolicenie i zharmonizowanie miedzynarodowych sporéow
tadunkowych i frachtowych.

Powszechnie stosowane w obrocie miedzynarodowym kontraktowe klauzule jurysdykcyjne czy
arbitrazowe, stajg sie w $wietle nowych uregulowan rotterdamskich jedynie jednym z
mozliwych wyznacznikéw trybu i miejsca rozstrzygniecia sporu, na réwni z wyznacznikami
domicylu przewoznika, miejsca przyjecia i wydania tadunku itp.

Przepisy szczeg6lne obowigzujace w stosunku do kontraktéw ilosciowych - nie tylko, Ze nie
zmieniajg tego stanu prawnego, ale, de facto, przyczyniaja sie do dalszej dezintegracji
miedzynarodowego tadu prawnego w rozpatrywanym przez nas zakresie.

A tad ten oparty jest, w duzym uog6lnieniu, na nastepujacych zasadach:

1. W  obrebie europejskich panstw  unijnych, obowigzujace  Rozporzadzenie
jurysdykcyjne podkresla w sposéb jednoznaczny, iz z zastrzezeniem jurysdykcji
wytacznych  oraz  z  wyjatkiem  spraw  dotyczacych  ubezpieczen, spraw
konsumenckich i prawa pracy ,powinna by¢ przestrzegana autonomia stron w
zakresie umownego wyboru jurysdykcji a w szczeg6lnoSci uwaga winna by¢
zwrocona na wzmocnienie skuteczno$ci uméw  ustanawiajacych  jurysdykcje
wytaczng”.17

2. W obrebie krajow zwigzanych Nowojorska Konwencjg z 1958 r. - prymat umowy
arbitrazowej - zapisu na sad polubowny wydaje sie by¢ niekwestionowang zasada

generalna.
3. W obrebie krajow bezposrednio lub posrednio objetych anglosaskim systemem
common law - ,wylaczna klauzula jurysdykcyjna czy arbitrazowa" zawarta w

jakiejkolwiek umowie przewozu i inkorporowana do dokumentu przewozowego
jest skuteczna prawnie w pelnym ciggu Kkontraktowym przewoznik-frachtujgcy-
odbiorca tadunku-legitymowany posiadacz konosamentu.

Zignorowanie zatem przez nowa regulacje rotterdamskg tak uksztaltowanego i
powszechnie zaakceptowanego tadu jurydycznego, wydaje sie by¢ najciezszym
»grzechem” Regul w spos6b znaczacy utrudniajacy recepcje nowej propozycji legislacyjnej w
Swiecie shippingowym.

15 Art. I Konwencji Nowojorskiej z 1958 roku.

16 Prawo polskie - Art. 78 k.c. w zwigzku z Art. 1162 kpc;

Prawo angielskie - ,The Mount I” (2001) EWCA Civ.68; [2001] 1. Lloyd’s Rep. 597; ,The Jay Bola” (1997) 2 Lloyd’s Rep. 279; “The
Hari Bhum “(2004) EWCA Civ 1598, [2005] 1 Lloyd’s Rep 67(C17).

17Pkt 19 Rozp. Nr 1215/2012 zdn. 12.12.2012 r.
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Aby zatem Reguly Rotterdamskie wplynely na otwarte morze powszechnej
miedzynarodowej akceptacji, koniecznym wydaje sie ,wyrzucenie za burte”" dwdch
Jkontener6w” oznakowanych jako Rozdziat 14 ,Jurysdykcja" oraz Rozdziat 15 , Arbitraz".

Czy to nadzwyczajne poswiecenie, poniesione rozmyS$lnie i rozsadnie wystarczy dla
uratowania Regut jako takich?

Na to pytanie, nikt prawdopodobnie nie jest w stanie dzisiaj udzieli¢ wyczerpujacej odpowiedzi.

Jestem natomiast przekonany, iz jezeli ten ostatni, monumentalny miedzynarodowy
wysitek legislacyjny ma zreformowaé¢ i zmodernizowaé¢ $wiatowy system prawny
dotyczacy przewozu fadunké6w morzem - moze to osiaggna¢ jedynie przy uszanowaniu
dotychczasowych zasad prawnych i powszechnej praktyki dokumentacyjnej ze wszystkimi
wynikajacymi z tego skutkami prawnymi.

Autor:
& Marek Czernis
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~Demise clause” oraz ,identity of carrier clause” - analiza
prawna w Swietle prawa angielskiego

Jak opisano to obszerniej w poprzednim wydaniu Newslettera ustalenie podmiotu, ktéry
jako ,przewoznik” (,carrier”) jest odpowiedzialny z danej umowy przewozu na podstawie
konosamentu wydanego w realizacji podstawowej umowy czarteru (czarteru na podroz
czy czarteru na czas) stwarza istotne problemy interpretacyjne i praktyczne.

W tym kontekscie koniecznym wydaje sie zajecie dwoma bardzo czesto stosowanymi w
obrocie morskim klauzulami regulujacymi kwestie ustalenia tozsamosci przewoznika w
zlozonym wezle kontraktowym armator-czarterujacy-przewoznik.

Historyczna geneza tzw. ,demise clause” siega 1893 r., kiedy to British Merchant Shipping Act
przewidywatl mozliwo$¢ ograniczenia odpowiedzialnosci tylko w stosunku do armatora (w
rozumieniu angielskiego pojecia ,shipowner”) pozostawiajac poza zakresem ustawowym
czarterujacych, w tym czarterujacych wystepujacych jako przewoznicy.!

Zatem celem ,demise clause” jest przeniesienie kontraktowej odpowiedzialno$ci na armatora i
to nawet w sytuacji, w ktorej czarterujgcy jest bezspornie przewozZnikiem w ujeciu
konosamentowym (tzw. ,charterers’ bills of lading”). Typowa ,demise clause” zawarta w
konosamencie brzmi jak nastepuje:

JIf the ship is not owned or chartered by demise 2 to the company or line by whom this bill of lading
is issued (as may be the case notwithstanding anything which appears to the contrary) the Bill of
Lading shall take effect as a contract with the owner or demise charterer, as the case may be, as
principle made through the agency of the said company or line who act as agents only and shall be
under no personal liability whatsoever in respect of thereof”.

Istota przytoczonej klauzuli, jest expressis verbis, zastrzezenie w danej umowie przewozu, iz
strona wystawiajgca konosament i widniejgca na tym konosamencie jako ,przewoznik” (np. gdy
mamy do czynienia z konosamentem podpisywanym przez czarterujacego oznaczonego ,acting
as the carrier” lub ,as the carrier”), nie bedzie w istocie strong umowy przewozu
odpowiedzialng, jako przewoznik, z tego tytutu, chyba Ze tak oznaczona strona jest jednoczes$nie
armatorem (,,owner of the vessel”) lub (,charterer by demise”).

Staboscig rozwazanej klauzuli jest to, iz nie wskazuje precyzyjnie, ktéry z podmiotow w
przypadku np. gdy mamy do czynienia z zatrudnieniem statku w strukturze kontraktowe;j:
»,armator”-,czarterujacy”-,bare-boat”) jest tym podmiotem, ktory przyjmuje prawa i obowigzki
»przewoznika”. W efekcie legitymowany posiadacz konosamentu (,holder of B/L”) staje przed
powaznym dylematem kto jest strong umowy przewozu (kto jest ,przewoznikiem”) w stosunku
do ktérego mozna wystapi¢ z w ewentualnym roszczeniem odszkodowawczym? W. Tetley,
wskazuje, iz taka niejednoznaczno$¢ jest wysoce niepozadana w przewozie tadunku rzadzonego
Regutami Hague-Visby (1924/1968/1979) w sytuacji, w ktérej, zgodnie z Art. 11I(6) Regut -
wystepujacy z roszczeniem ma tylko rok na wszczecie stosowanego postepowania, po bezskute-

' 0d 1983 - Merchant Shipping Act (sec.3) - nastapito rozszerzenie uprawnien do ograniczenia odpowiedzialnoci réwniez w
stosunku do czarterujgcych zob. réwniez - Merchant Shipping Act s. 17(1), oraz sch. 7, Art. 1(2).

2 Charter by demise”, zwany réwniez ,charter bare-boat” (wg. tradycji amerykanskiej) lub ,net charter” - ,Port Line v. Ben Line
Steamer” (1958) 2 Q. B; ,The Rangiora” (2000) 1 Loyd’s Rep.36.
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cznym uptywie, ktérego przewoznik bedzie zwolniony z jakiejkolwiek odpowiedzialnos$ci
wyniktej z niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy przewozu.3

Wiele jurysdykcji, miedzy innymi z tego wtasnie powodu, odméwi skuteczno$ci prawnej
omawianym tu ,demise clause”.* Sady brytyjskie, z kolei, uznalty w peini legalno$¢ tego typu
klauzul w precedensie ,, The Berkshire”> (High Court) - sedzia Brandon w swoim komentarzu do
»,demise clause” wiaczonej do warunkéw konosamentowych wydanych przez ,pod -
czarterujgcego”, stwierdzit miedzy innymi co nastepuje:

,I see no reason not to give effect to the demise clause in accordance with its terms... it follows that
the bill of lading is, by its express terms, intended to take effect as a contract between the shippers
and the shipowners made on behalf of the shipowners by Ocean Wide as agents only..... All the
demise clause does is to spell out in unequivocal terms that the bill of lading is intended to be a
shipowner’s bill of lading.... In my view, so far from being an extraordinary clause, it is an entirely
usual and ordinary one.”

Podkreslono réwniez, iz przedmiotowa klauzula, nie narusza przepiséw Art. 111(8) Regut Hasko-
Visbijskich, zgodnie z ktérymi:

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

Nalezy zgodzi¢ sie z pogladem, iz intencja ,demise clause” jest jedynie sprecyzowanie kto ma by¢
uznany za strone umowy przewozu. W zadnym wiec przypadku nie jest to klauzula, ktéra
zmierzataby do zwolnienia lub ograniczenia odpowiedzialno$ci przewoznika z tytutu
niewykonania umowy.

Alternatywng metoda unikniecia przez czarterujacego odpowiedzialnosci z tytutu usytuowania
go jako przewoznika - strony umowy przewozu jest praktyka kontraktowa wprowadzenia do
klauzul konosamentowych, tzw. ,identity of carrier clause”.

Typowy zapis tego rodzaju klauzuli brzmi jak nastepuje:

»The contract evidenced by this bill of lading is between the Merchant and the Owner of the vessel
named herein and it is, therefore, agreed that the said shipowner alone shall be liable for any
damages or loss due to any non-performance of any obligation arising out of the contract of
carriage.”s

36. Art. I11(6) Subject to paragraph 6bis the carrier and the ship shall in any event be discharged from all liability whatsoever in
respect of the goods, unless suit is brought within one year of their delivery or of the date when they should have been delivered.
This period, may however, be extended if the parties so agree after the cause of action has arisen.

Zob. réwniez UNCTAD: ,Report of B/L “ str. 32-3.

4,Anderson (Pacific) Trading Co. v. Karlander” (1980) 2NSWLR 870.

5[1974] 1 Lloyd’s Rep.185.

6 Zob. - Conlinebill 1978, clause 17, , The Ines” (1995) 2 Lloyd’s Rep. 144.
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Prima facie - klauzule te speiniaja podobna role jak ,demise clause”. Przewaga jednak tych
ostatnich, polega na tym, iz usuwajga wspomniang przy klauzulach ,demisowych”
niejednoznaczno$¢ okreslenia strony przewozowej. Zawsze wiec przy ,identity of carrier clause”
- konkretnie oznaczony podmiot - ,owner of the vessel named herein” - i tylko on bedzie w
ramach obligacyjnego stosunku konosamentowego, przejmowal pelny zespét praw i
obowigzkéw przewoznika wraz ze zwigzang z tym odpowiedzialno$cia w stosunku do
legitymowanego posiadacza konosamentu.

Skuteczno$¢ omawianych powyzej klauzul konosamentowych zostala ostatnio mocno
podwazona na dwéch ptaszczyznach, a mianowicie:

— wjudykaturze angielskiej; oraz

— legislacji miedzynarodowe;.

W precedensie ,The Starsin”? Izba Lordéw uznala, iz rozpatrywany przez nig formularz
konosamentowy byt konosamentem czarterujacego (tj. czarterujacy byt strong ,przewoznikiem”
- w umowie przewozu z tego konosamentu) i to pomimo faktu, iz rozpatrywane warunki
konosamentowe zawieraty zaréwno ,demise clause” jak i ,indentity of carrier clause”. U
podstaw decyzji Izby Lordéw lezata interpretacja, zgodnie z kt6ra:

»Construction of the bill must be approached objectively in the way in which a reasonable person,
versed in the shipping trade, would read the bill. In cases where individual terms conflict, such a
person would attach greater weight to provisions which the contracting parties had themselves
introduced into the document rather than to pre-printed terms “in minuscule print” which were
designed to cover a variety of different situations. They would also place greater reliance on
provisions, on the face of the bill rather than on terms on the reverse. In the present case the
unequivocal statement on the face of the document identifying the charterer as carrier must take
precedence over printed terms on the back of the bill.”

Jak podkreslit Lord Bingham:

»Great difficulty in accepting that a shipper or transferee of a bill of lading would expect to have to
resort to the detailed conditions on the reverse of the bill... when the bill of lading contains on its
face an apparently clear and unambiguous statement of who the carrier is.”

Innymi stowy orzecznictwo angielskie zakwestionowato ,,automatyzm” w przyjmowaniu klauzul
typu ,demise” czy ,identity of carrier”.

Sa one w dalszym ciaggu akceptowalne prawnie i bedg mogly skutecznie regulowa¢ kwestie
zwigzane z ustaleniem zakresu odpowiedzialnosci i strony umowy przewozu, jednakze nalezy
zawsze rozpatrywal tego typu klauzule w szerszym kontekscie wyktadni jezykowej i
systemowej danej umowy przewozu okreslonej warunkami konosamentowymi. Jezeli strony
umowy, uznajg (i wyraznie oznacza to, w szczegélnos$ci na pierwszej stronie konosamentu), iz ta
a nie inna strona winna figurowac jako ,przewoznik” (,carrier”) i to przedstawiciel tej strony
podpisze ten konosament to wlasnie ta strona bedzie uznana za ,przewoznika” chocby np.
»demise clause” na drugiej stronie konosamentu, wskazywata na zupetnie inng strone.

Jak obrazowo to wyja$nit F. Forenzon:

7 [2003] 1 Lloyd’s Rep. 571, zmieniajacy decyzje Sadu Apelacyjnego z 2001 [1 Lloyd’s Rep. 437] a uchylajacy orzeczenia , The Flecha”
(1999) 1 Lloyd’s Rep. 612 - sedzia Moor-Bick.
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~Whenever English Law applies to the contract, the contractual carrier will be identified starting
from the contents of the signature box and other indications contained on the front of the
document: in the absence of such statements a definition clause on the back will serve its purpose”.8

Reguty Rotterdamskie® z 2008 roku, uznaty, ze wtasnie taka interpretacja najpetniej odpowiada
wspdtczesnym wymogom miedzynarodowego obrotu morskiego i w Art. 37(1) (,Identity of the
carrier”) przyjety, iz: ,If a carrier is identified by name in the contract particulars, any other
information in the transport document or electronic transport record relating to the identity of the
carrier shall have no effect to the extent that it is inconsistent with that identification" 10

Przyjety, przypis in extenso, potwierdza zasade jurydyczng przyjeta w , The Starsin” (2003).
Zatem to ta wla$nie zasada bedzie wyznaczata i delimitowata wspétczesng wyktadnie zapiséw

konosamentowych zwigzanych z okre$leniem ,przewoznika” w jego relacji do ,armatora” i
czarterujgcego.

Autor:
x Marek Czernis

8 Identity of the carrier clause, identificazione del vettore e UCP 500” [2004] Il Diritto Marittimo 656.
9 UN Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea (11.12.2008).
10UNICTRAL - 11th Session Report paras 56-60; 18th Session Report paras 17-26; 19t Session Report paras 278-288.
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Zmiany w prawie morskim - 95. sesja Komitetu
Bezpieczenstwa na Morzu

W dniach 03-12 czerwca 2015 r. w Londynie odbyla sie 95. sesja Komitetu
Bezpieczenstwa na Morzu [dalej: ,Komitet”]. Na posiedzeniu Komitet przyjal m.in.
Miedzynarodowy kodeks bezpieczenstwa statkow napedzanych LNG lub innymi paliwami
o niskiej temperaturze zaptonu [dalej: ,Kodeks IGF”] oraz poprawki do Konwencji SOLAS.

Kodeks IGF

Najwazniejsza z kwestii bedacych przedmiotem obrad podczas posiedzenia Komitetu byto
niewatpliwie przyjecie Kodeksu IGF. Akt ten ma na celu zminimalizowanie zagrozZenia dla statku,
jego zatogi oraz Srodowiska naturalnego, majac na wzgledzie wilasciwosci paliw o niskiej
temperaturze zaptonu.

Kodeks IGF zawiera bezwzglednie obowigzujace postanowienia dotyczace organizacji, instalacji
i kontroli maszyn oraz urzadzen wykorzystujacych paliwa o niskiej temperaturze zaptonu, w
tym w szczego6lnosci paliwa LNG.

W zwigzku z wprowadzeniem Kodeksu IGF, przyjeto rowniez poprawki do rozdziatu II-1
Konwencji SOLAS (Budowa - konstrukcja, niezatapialno$¢ i stateczno$¢, urzadzenia maszynowe
i instalacje elektryczne), w szczeg6lnosci poprawki cze$ci F dotyczacej alternatywnych
projektéw i rozwigzan, majgce na celu zapewnienie alternatywnych projektéw i rozwiagzan dla
maszyn, instalacji elektrycznych oraz systeméw magazynowania i dystrybucji paliw o niskiej
temperaturze zaptonu.

Ponadto, do Konwencji SOLAS wprowadzono nowg cze$¢, tj. cze$¢ G, w ktorej zawarto
obowigzkowe dostosowanie warunkoéw technicznych statkéw napedzanych paliwami o niskiej
temperaturze zaptonu, wybudowanych po planowanym dniu wejscia w zycie Kodeksu IGF, tj.
dnia 1 stycznia 2017 r., do postanowien zawartych w Kodeksie IGF oraz w zmodyfikowanym
rozdziale I1-2 i Dodatku Konwencji SOLAS.

W celu zapewnienia jednolito$ci systemu prawa morskiego, jako konsekwencje wskazanych
wyZej zmian, wprowadzono takze poprawki do Miedzynarodowej Konwencji o wymaganiach w
zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania $wiadectw oraz peinienia wacht (Konwencja
STCW) oraz Kodeksu STCW. Po zmianach, wskazane wyzej akty majg regulowa¢ obowigzkowe
minimalne wymagania szkolen i kwalifikacji kapitanéw, oficer6w, marynarzy oraz innego
personelu na statkach objetych Kodeksem IGF.

Poprawki do Miedzynarodowego Kodeksu przewozu stalych tadunkéw masowych
(IMSBC)

Na posiedzeniu Komitetu, przyjeto rowniez poprawki do Kodeksu IMSBC. Obejmuja one
poprawione wymagania dla koncentratéw i innych tadunkéw, ktére moga ulec uptynnieniu.
Zmianom ulegly rdéwniez zasady konstruowania na statkach tadowni ograniczajacych
przemieszczanie sie tadunkéw. Przyjeto ponadto wytyczne dotyczace masowych tadunkéw
statych, dla ktérych mozna odstgpi¢ od instalacji gazowego systemu gasniczego lub dla ktorych
taki system jest nieskuteczny, wytyczne dotyczace przesylania informacji i uzupetniania karty
wlasciwosci tadunkéw nieumieszczonych na liscie Kodeksu IMSBC, jak réwniez wytyczne do
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opracowania i zatwierdzenia procedur pobierania prdébek, badania i kontroli poziomu
zawilgocenia dla masowych fadunkéw statych ulegajacych uptynnieniu.

Zmiany Konwencji SOLAS dotyczace bezpieczenstwa na statkach pasazerskich

Na posiedzeniu Komitetu przyjeto réwniez zmiany dotyczace bezpieczenstwa na statkach
pasazerskich, w szczeg6lnosci rozszerzono obowigzywanie Prawidla 1I—2/13 Konwencji
SOLAS, tak aby jego regulacje obejmowaly wszystkie statki pasazerskie, a nie tylko statki typu
ro-ro. Przyjeto takze projekt zmian Prawidta II-1/22 Konwencji SOLAS, dotyczacy statkéw
wszystkich rodzajow, ktéry wyjasnia, kiedy drzwi wodoszczelne moga pozosta¢ otwarte podczas
zeglugi.

Ponadto, Komitet przyjat réwniez szereg wytycznych okreslajacych warunki, dla ktérych
dopuszcza sie pozostawienie otwartych drzwi wodoszczelnych podczas podrézy statku
pasazerskiego wraz z zatgcznikami do wytycznych dotyczacymi m.in. procedury okreslenia
wptywu otwartych drzwi wodoszczelnych na zdolno$¢ przetrwania statku (ocena ptywalnosci),
jak réwniez przyktadéw zastosowania w wytycznych oceny ptywalnosci w warunkach
niebezpiecznych czy warunkow technicznych drzwi wodoszczelnych na statkach pasazerskich.

Przyjeto takze dtugoterminowy plan dzialan w zakresie poprawy bezpieczenstwa na statkach
pasazerskich. Plan przewiduje wprowadzenie obowigzkowych pomiaréw inklinometrycznych
do wszystkich rejestratoréow zeglugi statku, wprowadzeniu bardziej szczegétowych kryteriow
oceny agencji rekrutacyjnych, rozwiniecie wytycznych w zakresie przeszkolenia zatogi odno$nie
sytuacji awaryjnych oraz opracowanie wytycznych dla kompleksowej oceny ryzyka,
monitorowania pozycji, wytyczania drogi statku i efektywnego zarzadzania zalogg na mostku.

Obszary Wysokiego Ryzyka

Komitet przyjat okélnik Najlepszych Praktyk Zarzadzania (BMP) dla ochrony przed piractwem u
wybrzezy Somalii, wzywajac do zmiany granic Obszaru Wysokiego Ryzyka zawartych w BMP 4
(okoélnik MSC.1/Circ.1339), poprzez wytaczenie z ich definicji Zatoki Sueskiej i Morza
Czerwonego. Zmiany te dokonywane sg na wniosek Egiptu, zgodnie z ktérym zmianie ulegto
rzeczywiste ryzyko zagrozenia we wskazanych obszarach. Obecnie za Obszary Wysokiego
Ryzyka uznaje sie ,obszar rozciggajacy sie od Suezu i Cie$niny Ormuz na pédinocy, po
wspoétrzedne 10°S na potudniu i 78°E na wschodzie”.

Na posiedzeniu zatwierdzono takze wytyczne dla uzycia prywatnie wynajetych uzbrojonych
cztonkdw ochrony na statkach w Obszarach Wysokiego Ryzyka (aktualizacja okoélnika
MSC.1/Circ.1406/Rev.2). Zgodnie z nowymi zasadami, prywatne agencje ochrony statkéw
(PMSC), zapewniajgce uzbrojonych cztonkéw zatogi, muszg posiada¢ wazne, akredytowane
certyfikaty zgodno$ci z normg ISO 28007-1:2015 (Statki i technika morska - Wytyczne dla
prywatnych agencji ochrony (PMSC) zatrudniajagcych prywatnie wynajetych uzbrojonych
cztonkdw ochrony na statkach (PCASP)) lub spelnia¢ odpowiednie wymagania krajowe.

Inne ustalenia

Komitet podjat takze poprawki i zmiany w nastepujacych kwestiach:

1) Uktady odpowietrzania - Prawidia 1I-2/4.5 i 1I-2/11.6 oraz 1I-2/20 Konwencji SOLAS -
nowe $rodki odpowietrzania zbiornikéw tadunkowych zapewniajace bezpieczenstwo na
wypadek zbyt wysokiego lub niskiego ci$nienia w przypadku uszkodzenia zaworu
izolujacego zbiornika tadunkowego (majg wej$¢ w zycie dnia 1 stycznia 2017 r.);
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2) Nowe trasy zeglugowe - majg one chroni¢ potudniowo-zachodnia cze$ci Morza Koralowego,
w zwigzku z proponowanym poszerzeniem obszaru specjalnego i szczeg6lnie wrazliwego
Wielkiej Rafy Koralowej i Cie$niny Torresa (PSSA) (wchodzg w zZycie od dnia 1 stycznia
20167r.);

3) zatwierdzenie okélnikéw dotyczacych:

a) zapewnienia jakoSci oprogramowania oraz =zasad projektowania w sposob
ukierunkowany na cztowieka w e-nawigacji - (MSC.1/Circ.1512),

b) poprawek aktualizujacych system dalekosieznej identyfikacji i $ledzenia statkow
(LRIT), tak aby poprawi¢ jego efektywnos$¢ i skutecznos¢ - (MSC.1/Circ.1259/Rev7,
MSC.1/Circ.1294/Rev.5),

c) podrecznikéw poprawnego stosowania ECDIS (Good practice guide for ECDIS)
(MSC.1/Circ.1503),

d) poprawionych wytycznych dla projektowania i standardéw operacyjnych systeméw
wentylacji przestrzeni fadunkowych ro-ro (MSC.1/Circ.1515),

e) poprawek do Zmienionych wytycznych dot. konserwacji i przegladéow systemow i
urzadzen p.poz. (MSC.1/Circ.1432) - (MSC.1/Circ.1516).

Autor: AutO_r:_ o
Sebastian Kita Maciej Jaskiewicz
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Dyrektywa w sprawie marynarzy. Czes¢ 1 - zagadnienia
ogolne

Podczas sesji plenarnej - w dniu 8 lipca 2015 r. - Parlament Europejski przyjat projekt
dyrektywy w sprawie marynarzy. Niniejszy artykul ma na celu omoéwienie zmian
wprowadzanych tym aktem. Cho¢ wydaje sie, iz dyrektywa przyjeta zostanie w obecnym
brzmieniu, od razu nalezy zastrzec, ze ma ona obecnie charakter projektu i z formalnego
punktu widzenia mozZe jeszcze ulec zmianie. Z uwagi jednak na doniosto$¢ omawianej
materii, warto juz na tym etapie przyjrzec sie wprowadzanym zmianom.

Tematyka ta z uwagi na swa obszerno$¢ opisana zostanie w dwuczeSciowym artykule
opublikowanym na tamach Newslettera. Pierwsza (niniejsza) cze$¢ artykutu dotyczy¢ bedzie
zagadnien wstepnych, druga za$ zawiera¢ bedzie szczegdtowy opis zmian jak i procedury ich
wprowadzenia.

Wstep

Na mocy dyrektywy w sprawie marynarzy zmienione zostang nastepujace akty prawne:

1) dyrektywa 98/59/WE w sprawie zblizania ustawodawstw parnistw cztonkowskich odnoszqcych
sie do zwolnier grupowych;

2) dyrektywa 2001/23/WE w sprawie ochrony praw pracowniczych w przypadku przejecia
przedsiebiorstw;

3) dyrektywa 2002/14/WE ustanawiajgca ogdolne ramowe warunki informowania i
przeprowadzania konsultacji z pracownikami;

4) dyrektywa 2008/94/WE w sprawie ochrony pracownikéw na wypadek niewyptacalnosci
pracodawcy oraz

5) dyrektywa 2009/38/WE w sprawie ustanowienia europejskiej rady zaktadowej lub trybu
informowania pracownikéw i konsultowania sie z nimi w przedsiebiorstwach lub grupach
przedsiebiorstw o zasiegu wspdlnotowym.

W obecnym stanie prawnym ww. akty zawierajg wytaczenia ich stosowania wobec marynarzy
oraz rybakéw.

Dyrektywa

Tytutem wyjasnienia nalezy wspomnie¢, iz akt prawny, jakim jest dyrektywa wydawana przez
organy Unii Europejskiej stuzy¢ ma ujednoliceniu wewnetrznego prawodawstwa panstw
cztonkowskich. Istotg tego aktu jest pozostawienie poszczegdlnym panstwom swobody w
zakresie wprowadzenia wymaganych regulacji za pomoca przewidzianych w prawodawstwie
wewnetrznym $rodkéw. Po wprowadzeniu projektowanych zmian do porzadkéw prawnych
poszczegblnych panstw cztonkowskich, marynarze beda mieli mozliwos¢ korzystania z tych
samych uprawnien, z jakich korzystajg pracownicy ladowi - oczywiscie w zakresie
unormowanym ww. aktami prawnymi.
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Potrzeba regulacji

Na potrzebe wprowadzenia zmian zwracano na poziomie unijnym uwage juz od dtuzszego
czasu. W zielonej ksiedze , W kierunku przysztej polityki morskiej Unii” poruszona zostata kwestia
mozliwych wytgczen przyznawanych w sektorach gospodarki morskiej w stosunku do pewnych
czesci prawodawstwa europejskiego dotyczacych pracy i zagadnien socjalnych, jak rowniez
kwestia ponownej oceny tych wylaczen w Scistej wspélpracy z partnerami spotecznymi.
Zwrdcono takze uwage na znaczenie, jakie pod wzgledem konkurencyjnosci posiada fachowa
wiedza o morzu oraz trwate zatrudnienie w tej branzy, bioragc pod uwage malejaca liczbe
europejskich marynarzy.

Komisja Europejska w swym komunikacie z dnia 10 pazdziernika 2007 r. zobowigzata sie do
poprawy ram prawnych odnoszacych sie do zawodéw zwigzanych z morzem, majac na uwadze,
Ze wylgczanie pracownikow z tych sektorow z zakresu stosowania niektérych dyrektyw moze
nie by¢ w pelni uzasadnione.

Takze Parlament Europejski w swej rezolucji z dnia 11 lipca 2007 r. ,w sprawie modernizacji
prawa pracy w celu sprostania wyzwaniom XXI wieku” domagal sie zapewnienia wszystkim
pracownikom takiego samego poziomu ochrony oraz tego, aby niektére grupy nie byty
automatycznie wytaczane z najszerszego zakresu ochrony, jak w ocenie Parlamentu miato to
najczesciej miejsce w przypadku marynarzy, pracownikéw zatrudnionych na statkach oraz
pracownikéw pracujacych na urzadzeniach oddalonych od brzegu, jak réwniez pracownikéw
transportu drogowego. Parlament zwrocit w niej takze uwage, ze skuteczne prawodawstwo
powinno mie¢ zastosowanie do wszystkich 0sdb, bez wzgledu na miejsce pracy.

Polityczna wola wprowadzenia zmian potwierdzona zostata m.in. za sprawa komunikatu
Komisji Europejskiej w sprawie ,niebieskiego wzrostu”, jak rowniez deklaracji z Limassol z 2012
roku.

Poparcie dla zmian wyrazaly réwniez organy doradcze UE. Do$¢ wspomnieé, Zze Europejski
Komitet Ekonomiczno-Spoteczny (organ doradczy, reprezentujacy pracodawcow i
pracownikéw) w swej opinii z dnia 25 marca 2014 r., pozytywnie odnio6st sie do projektu
dyrektywy. Komitet uznat, Ze jej wprowadzenie moze utatwi¢ tworzenie roéwnych warunkow
konkurencji na rynku europejskim, a takze miedzynarodowym - ze wzgledu na globalny
charakter gospodarki morskiej i konkurencji w tym obszarze.

Komitet podkreslit jednak, ze sam wniosek dotyczacy dyrektywy nie wystarczy do poprawy
atrakcyjnosci sektora morskiego i Ze nalezy uzupeini¢ go dziataniami i inicjatywami
dotyczacymi szkolenia, ksztatcenia, badan, a takze poprawy BHP, jednocze$nie pobudzajgc
ducha przedsiebiorczosci i innowacyjnosci, po to by oferowac¢ bezpieczne, skuteczne i
konkurencyjne ustugi najwyzszej jakosci.

Uznano takze, Ze projektowane zmiany przyciaggna europejska mtodziez do zawodow
zwigzanych z zegluga morska i rybotéwstwem oraz do trwatych karier w sektorze morskim, co
poprawia¢ ma atrakcyjno$¢ tych sektorow i stawiac je na rownej stopie z zawodami lgdowymi
pod wzgledem warunkow pracy.

W tym klimacie wprowadzenie omawianych uregulowan wydawato sie wytgcznie kwestig czasu.
Kluczowe w zakresie ich wprowadzenia wydaje sie porozumienie europejskich partnerow
spotecznych - ETF oraz ECSA z maja br.
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Druga cze$¢ artykutu, zawierajgca szczegdtowy opis zmian oraz procedure ich wprowadzenia
opublikowana zostanie w kolejnym wydaniu Newslettera.

Autor:
Adam Organiszczak
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Transport intermodalny - uwarunkowania prawne

Pod pojeciem transportu intermodalnego rozumie sie przewdz towaréw w jednej i tej
samej jednostce zaladunkowej lub pojezdzie przy uzyciu sukcesywnie réznych gatezi
transportu i bez przetadunku samych towaréw w zmieniajacych sie gateziach transportu,
na podstawie jednej umowy przewozu, za ktérego wykonanie odpowiada jeden podmiot -
operator transportu intermodalnego.

Ze wzgledu na charakter uzytych srodkdéw transportowych wyrédznia sie podzial przewozéw
intermodalnych na przewozy szynowo-drogowe, szynowo-drogowo-morskie, szynowo-
drogowo-lotnicze, szynowo-drogowo-rzeczne.

Kontenery uznawane sa obecnie za najbardziej popularna jednostke przetadunkowa transportu
intermodalnego. Tytutem przyktadu, koleja w kontenerach przewozonych jest coraz wiecej
towardw, ktére dotychczas byly transportowane wagonami przystosowanymi do tadunkéw
masowych, takimi jak: drewno, koks, wegiel, zboze, ptyny. Dane Urzedu Transportu Kolejowego
wskazuja, ze przez trzy miesigce 2015 r. przewieziono 184,14 tys. konteneréw, co stanowi
wzrost 0 11,18 proc. w stosunku do tego samego okresu w 2014 r. Podany stan rzeczy wynika
miedzy innymi z prowadzonych inwestycji w terminale przetadunkowe w portach, znacznej
poprawy poziomu obstugi klientéw i zwiekszeniu przepustowosci sieci kolejowej. Doda¢ nalezy,
iz operatorzy i przewoznicy kolejowi uruchamiajg coraz wiecej rozktadowych pociagéw
kontenerowych do/z portéw przy Scistej wspétpracy z operatorami terminali portowych.

Jedng z kluczowych kwestii prawnych odnoszacych sie do transportu intermodalnego jest
okreslenie podstawy odpowiedzialnosci operatora, ktéry wydajac w ramach zawieranej umowy
odpowiedni dokument przewozu odpowiada wobec zleceniodawcy za wszelkie kwestie
zwigzane z transportem i ewentualng utratg lub uszkodzeniem tadunku od chwili jego przyjecia,
az do wydania. Rezim prawny w zakresie odpowiedzialnosSci operatora wobec zleceniodawcy
zmienia sie bowiem w zalezno$ci od uzywanego Srodka transportowego na danym etapie trasy
transportu. Ma to znaczenie w szczegélnosci w kontekScie przewidzianych limitow przy
okreslaniu odpowiedzialno$ci odszkodowawczej operatora za wystapienie szkody na
przewozonym tadunku, czy tez opdZnieniu w jego dostarczeniu.

W  przypadku przewozéw intermodalnych miedzynarodowych, przyjmuje sie, iz
odpowiedzialno$¢ operatora moze sie opiera¢ na jednym z dwoéch gléwnych systemdéw
odpowiedzialno$ci (w zaleznosci od woli stron umowy przewozu intermodalnego):

1. Odpowiedzialno$¢ jednolita na catej trasie przewozu - bez wzgledu na miejsce powstania
szkody operator odpowiada wedtug jednolitych zasad za kazda strate czy uszkodzenie
fadunku. Ustalenie jednolitych zasad odpowiedzialno$ci moze odbywac sie w jednym z
dwéch trybow:

a) operator przejmuje odpowiedzialno$¢ za caty transport, zgodnie z przepisami
obowigzujacymi w okre$lonej gatezi transportu,

b) operator okresla wtasne zasady odpowiedzialnosci, inne niz przewiduja to przepisy
obowiazujace w okreslonej gatezi transportu.
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2. Odpowiedzialno$¢ sieciowa - po ustaleniu miejsca powstania szkody operator odpowiada
za poszczegoOlne odcinki przewozu na podstawie odrebnych regulacji wtasciwych dla
kazdego z nich.

Ponizej przedstawiono w sposéb pogladowy uwarunkowania prawne odnoszace sie do
odpowiedzialno$ci operatora przewozow intermodalnych krajowych i miedzynarodowych,
wynikajace z reziméw prawnych charakterystycznych dla poszczeg6lnych gatezi transportu.

Transport kolejowy, drogowy i rzeczny - regulacje krajowe

Uregulowania krajowe w przedmiocie przewozow towaréw wykonywanych odptatnie na
podstawie uméw zostaly zawarte w ustawie z dnia 15 listopada 1984 r. prawo przewozowe. W
my$l art. 1 prawa przewozowego, z zakresu obowigzywania ustawy wylgczone zostaty:
transport morski, lotniczy i konny. A contrario, omawiany akt prawny bedzie mial wiec
zastosowanie do transportu drogowego, szynowego i rzecznego. W zakresie nieuregulowanym
w prawie przewozowym, zastosowanie mie¢ beda przepisy kodeksu cywilnego dotyczace
UmMowy przewozu.

Zgodnie z art. 38 ust. 1 prawa przewozowego, przy przewozie towaroéw, nadawca sktada na
przesytke przewoznikowi list przewozowy. Obowigzek ten jest niezalezny od Zzadania
przewoznika, cho¢ nie ma jednak charakteru bezwzglednego. W przypadku, gdy jest to
powszechnie przyjete przy danym rodzaju przewozu, nadawca powinien dostarczy¢ informacji
niezbednych do prawidtowego wykonania przewozu w inny sposéb.

W mysl art. 65. ust. 1 prawa przewozowego, przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za utrate,
ubytek lub uszkodzenie przesytki powstate od przyjecia jej do przewozu az do jej wydania oraz
za opOznienie w przewozie przesyiki.

Transport kolejowy, drogowy i rzeczny - regulacje miedzynarodowe

Przew6z miedzynarodowy towaréw - kolejowy, drogowy i rzeczny jest przedmiotem licznych
umow miedzynarodowych ratyfikowanych przez Rzeczypospolitg Polska.

Miedzynarodowy transport kolejowy

Problematyka odpowiedzialno$ci przewoznika za przewdz miedzynarodowy towaru jest
przedmiotem unormowan zatgcznika B (CIM) do Konwencji o miedzynarodowym przewozie
kolejami (COTIF) z dnia 9 maja 1980 r.

Do miedzynarodowych przewozdéw kolejowych przewidziano zastosowanie miedzynarodowego
listu przewozowego CIM. Jest to dokument stwierdzajacy zawarcie z przedsiebiorstwem
kolejowym umowy o przewo6z. Umowe uwaza sie za zawarta w chwili przyjecia przez kolej
przesytki i umieszczenia stempla datownika stacji nadania na liscie przewozowym.

W mysl art. 36 ust. 1 CIM Przewoznik odpowiada za szkode powstatg wskutek catkowitego lub
czeSciowego zaginiecia albo uszkodzenia towaru w czasie od przyjecia towaru do przewozu az
do jego wydania, jak rowniez za szkodg wyniktg z przekroczenia terminu dostawy, niezaleznie
od uzytej infrastruktury kolejowe;.
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Miedzynarodowy transport drogowy

Do miedzynarodowego przewozu drogowego towardéw zastosowanie znajdzie Konwencja o
umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towaréw z dnia 19 maja 1956 roku (CMR).

CMR wprowadza jednolity dokument stanowigcy potwierdzenie zawarcia umowy przewozu,
jakim jest miedzynarodowy list przewozowy CMR. Dokument ten sporzadzany jest przez
nadawce i podpisywany przez przewoznika jako dowdd otrzymania przesytki i dostarczenia jej
do odbiorcy.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika za catkowite lub czeSciowe zaginiecie towaru lub za jego
uszkodzenie rozcigga sie w mys$l art. 17 ust. 1 CMR na okres od przyjecia towaru do jego
wydania. Odpowiedzialno$¢ wskazanego podmiotu obejmuje réwniez za szkode wyniklg z
opo6znienia w dostawie.

Miedzynarodowy transport rzeczny

W przedmiocie przewozéw miedzynarodowych zegluga $rédladowa, Polska ratyfikowata
dotychczas jedynie Konwencje Genewska z dnia 15 marca 1960 r. o ujednoliceniu niektorych
zasad dotyczacych odpowiedzialnosci wynikajacej ze zderzenia statkdéw zeglugi $rodlagdowe;.
Wskazana umowa miedzynarodowa reguluje wynagrodzenie szkody wyrzadzonej na statkach,
oraz osobach i towarach znajdujacych sie na tych statkach, ktéra nastgpita wskutek zderzenia
miedzy statkami zeglugi srédladowej na wodach jednego z umawiajacych sie panstw-stron.

Rzeczpospolita Polska nie ratyfikowania kluczowych dla tej gatezi transportu konwencji
miedzynarodowych, w tym Konwencji Strasburskiej o ograniczeniu odpowiedzialnosci w
zegludze srodladowej z 23 grudnia 2006 r., czy Konwencji Budapesztenskiej w sprawie umowy
przewozu tadunkdéw zeglugg $rédladowaq z dnia 22 czerwca 2001 r.

Transport morskKi - regulacje krajowe i miedzynarodowe

Uwarunkowania prawne w przedmiocie odpowiedzialno$ci przewoznika za przewdéz tadunku
droga morska zostaty okreslone w ratyfikowanej przez Polske w dniu 20 lutego 1936 Konwencji
Miedzynarodowej o Ujednostajnieniu Niektorych Zasad Dotyczacych Konosamentéw z dnia 25
sierpnia 1924 r . zmienionej Protokotami z 1968 r. i 1979 r. (tzw. "Reguty Hasko-Visbijskie").
Wskaza¢ nalezy, iz jej przepisy zostaty inkorporowane do ustawy z dnia 18 wrze$nia 2001 r.
kodeks morski. W stosunkach prawnych pomiedzy podmiotami krajowymi stosuje przepisy
kodeksu morskiego, a w relacjach z udziatem podmiotéw zagranicznych - zastosowanie znajduja
przepisy wspomnianej konwencji.

Przew6z tadunku droga morska oparty jest o instytucje konosamentu-papieru warto$ciowego
stanowigcego dowdd przyjecia tadunku w nim oznaczonego na statek w celu przewozu i jest
dokumentem legitymujacym do dysponowania tym tadunkiem i do jego odbioru.

Co do zasady, przewoznik odpowiada z tytutu konosamentu za utrate lub uszkodzenie tadunku,
ktére nastgpily w okresie kiedy tadunek znajdowat sie w jego pieczy, czyli w okresie od
zatadowania fadunku na statek, az do jego roztadunku (wydania go odbiorcy).
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Transport lotniczy - regulacje krajowe i miedzynarodowe

W zakresie przewozu towardéw transportem lotniczym podstawowym aktem normatywnym
prawa krajowego, regulujacym przewdz towardw jest ustawa z dnia 3 lipca 2002 r. prawo
lotnicze. Ustawa w zakresie odpowiedzialnosci za szkody zwigzane z przewozem lotniczym (w
tym szkody w przewozie towaréw) odsyta z kolei do postanowienn uméw miedzynarodowych
ratyfikowanych przez Rzeczpospolitg Polska, stosownie do zakresu ich obowigzywania.

Wskaza¢ nalezy, iz postanowienia tychze umoéw znajdg zastosowanie roéwniez do
odpowiedzialno$ci przewoznika lotniczego za szkody w przewozie miedzynarodowym
niepodlegajagcym tym umowom, a rozpoczynajacym sie lub konczacym na terytorium
Rzeczypospolitej Polskiej lub z wykonywaniem lagdowania handlowego na tym terytorium oraz
w przewozie lotniczym krajowym. W przypadku przyjecia przez Polske réznych umoéw
miedzynarodowych oraz zmian i uzupemhien do nich w przewozie tym stosuje sie jedynie
postanowienia umowy ostatnio ratyfikowanej przez Rzeczpospolitg Polska.

Za Kkluczowe w omawianym zakresie nalezy uzna¢ Konwencje w sprawie ujednolicenia
okreslonych przepiséw dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisang w
Warszawie, dnia 12 pazdziernika 1929, zmieniona Protokotem Haskim w 1955 r., a nastepnie
Protokotem Gwatemalskim w 1971 r., a takze Konwencja o ujednoliceniu niektérych prawidet
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego z dnia 8 maja 1999 r. z Montrealu.

Przyjmuje sie, iz przy przewozie towaré6w samolotem dokumentem przewozowym jest lotniczy
list przewozowy AWB ("Air Way Bill"). Stanowi on potwierdzenie zawarcia umowy przewozowej
i zobowiagzuje przewoznika do dostarczenia danej przesytki we wskazane przez zleceniodawce
miejsce.

Postulowane rozwigzania prawne w zakresie transportu intermodalnego

Transport intermodalny z uwagi na swdj proekologiczny charakter oraz wspomaganie
komodalnosci systeméw transportowych jest silnie promowany przez Unie Europejskg. Pomimo
tego, w dalszym ciggu brak jest w systemie krajowym szczegétowych uregulowan prawnych
omawianej instytucji.

Wskazane w niniejszym artykule zasady odpowiedzialno$ci przewoznika mogg okazac sie w
praktyce niezwykle trudne do zastosowania, na przykitad w sytuacjach gdy nie jest mozliwym
zidentyfikowanie, na jakim odcinku transportu intermodalnego powstata szkoda. Ma to
szczegblne znaczenie w przypadku okreslenia limitow w zakresie odpowiedzialno$ci operatora
za wystapienie szkody na przewozonym tadunku, lub tez opdznieniu w jego dostarczeniu, ktore
sg zroznicowane w zalezno$ci od rezimu prawnego charakterystycznego dla danego Srodka
transportu.

Spoteczno$¢ miedzynarodowa podjeta liczne proby uksztattowania instrumentéw prawnych,
ktérych celem bytoby ujednolicenie warunkéw przewozu (w tym odpowiedzialnos$ci operatora)
na catej trasie transportu intermodalnego. Na potrzeby niniejszego artykutu wskazaé nalezy
najwazniejsze z nich.

Miedzynarodowa Izba Handlowa (ICC) opublikowata w 1973 r. Ujednolicone reguty dla
transportu dla przewozu kombinowanego. Stanowity one zbiér minimalnych warunkéw, ktérym
powinien odpowiada¢ dokument przewozu kombinowanego (uznawanego za kwalifikowang
forme przewozu intermodalnego). Reguly te, poczatkowo czesto wykorzystywane, po
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nowelizacji ICC z 1975 r. dotyczacej kwestii odpowiedzialno$ci operatora za opdznienie dostawy
towaru, praktycznie przestaty funkcjonowac¢ w obrocie prawnym.

W Genewie, dnia 24 maja 1980 r. podpisano Konwencje ONZ o miedzynarodowym transporcie
multimodalnym (MTC), ktéra miataby takze odpowiednie zastosowanie do przewozow
intermodalnych. Dotychczas wskazana konwencja nie weszta w zycie ze wzgledu na zbyt matg
ilo$¢ panstw, ktére jg ratyfikowato.

W dniu 23 wrzes$nia 2009 roku podpisano w Rotterdamie Konwencje Narodéw Zjednoczonych o
umowach miedzynarodowego przewozu towardw, w calosci lub czeSciowo, drogg morska (tzw.
"Regutly Rotterdamskie"). Omawiany akt prawny obejmuje rezimem prawnym nie tylko umowy
przewozu, w ktorych towar przewozony jest w catos$ci droga morska, ale takze umowy, w
ktérych jest on przewozony drogg morska tylko cze$ciowo. Zatozenia konwencji dotycza wiec
takze przewozow multimodalnych (a wiec takze intermodalnych), w ktérych wystepuje odcinek
morski. Reguly Rotterdamskie nie weszty do chwili obecnej w zycie ze wzgledu na
niedostateczng ilo$¢ panstw ratyfikujacych.

Na poziomie krajowym akcentuje sie konieczno$¢ uchwalenia ustawy o transporcie
intermodalnym, ktéra precyzyjnie definiowataby pojecie omawianej instytucji, oraz
regulowataby spos6b kompleksowy podstawowe zagadnienia dotyczace tego typu transportu w
Polsce. W tym zakresie, postuluje sie, miedzy innymi, wprowadzenie do obrotu prawnego
sintermodalnego listu przewozowego”, ktéry ujednolicatby warunki przewozu i
odpowiedzialnoSci operatora przewozéw intermodalnych. Zgtaszajac takie postulaty, wskazuje
sie zarazem na trudno$ci z tym zwigzane a wynikajgce z odmiennej specyfiki poszczegdlnych
gatezi transportow.

Autor: .
Piotr Gajlewicz Autor:
Piotr Lorenc
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Pojecie ,Act of God” na przykladzie orzecznictwa i doktryny
USA

Zarzadzanie ryzykiem stanowi jeden z podstawowych probleméw branzy morskKie;j.
Przedsiebiorstwa morskie kazdego dnia podejmuja szereg dzialan majacych
zminimalizowa¢ ryzyko poniesienia odpowiedzialnos$ci za szkody powstate w toku ich
funkcjonowania. Wciagz jednak, pomimo szkolenia zalogi spelmiajacego najwyZsze
standardy, perfekcyjnego utrzymywania statkéw oraz zawierania réznego rodzaju umoéow
ubezpieczeniowych, nie jest mozliwym 100% zapobiezenie wszelkim ryzykom i
potencjalnej odpowiedzialnosci za szkode. Prawo miedzynarodowe oraz prawa Krajowe
wyrozniaja pojecie sily wyzszej (,Act of God”). Termin ten odpowiada wlasnie sytuacjom,
na ktore nie da sie przygotowaé. Ponizsza analiza przyblizy sposéb rozumienia tegoz
terminu na przykladzie orzecznictwa i doktryny Stanéw Zjednoczonych w kontekscie
dziatalnosci branzy morskKie;j.

W prawodawstwie $wiatowym istnieja dwa sposoby ujmowania w ramach systemu prawnego
kategorii sity wyzszej. Pierwszym z nich i zarazem najczesSciej spotykanym jest szeroka definicja
ujmujgca w sposéb opisowy charakterystyke zdarzen traktowanych jako przejaw sity wyzsze;.
W takim przypadku, w poszczegdlnych aktach prawnych znaleZ¢ mozna samo pojecie sily
wyzszej, jednak jego wyjasnienie pozostawione jest orzecznictwu. Drugim rozwigzaniem jest
zdefiniowanie sity wyzszej poprzez okreslenie katalogu zdarzen wyczerpujgcych jej znamiona.
Katalog taki jednak zazwyczaj ma charakter katalogu otwartego, w efekcie czego i tak jego
dookreslenia nalezy poszukiwaé w judykaturze. System prawa amerykanskiego definiuje Act of
God w pierwszy ze wskazanych powyzej rozwiazan poprzez niezwykle bogate orzecznictwo.

W pierwszej kolejnosci nalezy zauwazyé, Ze termin Act of God znany jest orzecznictwu
amerykanskiemu, a wczedniej angielskiemu, od setek lat. Termin ten pojawia sie juz w
orzecznictwie sgdow angielskich z XVI wieku, jednak po raz pierwszy proébe definicji tego
pojecia podjat w 1785 r. Lord Mansfield w sprawie Forward vs Pittard. Zdefiniowat on Act of God
jako site bedaca przeciwienistwem dziatalnosci cztowieka (,opposition to the act of men”).
Pomimo, iz definicja ta ma charakter bardzo ogélnikowy, to oddaje ona generalny koncept
kryjacy sie za omawianym pojeciem, ktory pozostat niezmieniony do dnia dzisiejszego. W
dalszym okresie orzecznictwo oraz przedstawiciele doktryny prawa amerykanskiego
wielokrotnie podejmowali préby jak najprecyzyjniejszego zdefiniowania sity wyzZsze;.
Najtrafniejsza i zarazem najprostsza definicje sity wyzszej skonstruowat Brian ]. Stammer w
publikacji ,Nothing we could do: The defence of Act of God in enviromental prosecutions” z 1993 r.
okreslajac site wyzszg jako ,nadzwyczajne zdarzenie, powstate bez ingerencji cztowieka, ktore jest
zarazem nieprzewidywalne, jak i niemoZliwe do zapobiezenia”. Definicja ta w sposéb
najpetniejszy i w petni syntetyczny zawiera w sobie istote instytucji jaka jest Act of God.

Na bazie definicji Briana ]J. Stammer’a, jak réwniez catoksztaltu amerykanskiego orzecznictwa,
nalezy stwierdzi¢, iz koncepcja sity wyzszej opiera sie na dwoch filarach, tj. nieprzewidywalnosci
oraz niemoznos$ci zapobiezenia danemu zdarzeniu lub szkodzie. Brak wystgpienia,
ktorejkolwiek z ww. przestanek wytgcza mozliwo$¢ obrony przy wykorzystaniu instytucji sity
WYZSZEj.

Nieprzewidywalno$¢ zdarzenia nalezy rozumie¢ jako brak mozliwo$ci przewidzenia zdarzenia
przez rozsadnego i inteligentnego cztowieka (reasonable human intelligence). Owej
nieprzewidywalno$ci nie nalezy jednak rozumie¢ w kategoriach prawdopodobienistwa lub szans
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na wystapienie zdarzenia. Istotny jest jedynie fakt istnienia mozliwo$ci przewidzenia tegoz
zdarzenia. W przesztosci ocena tego, co jest mozliwe do przewidzenia byta rozpatrywana z
punktu widzenia do$wiadczenia ludzkiego. O tym czy dane zdarzenie byto przewidywalne czesto
decydowato to, czy wystgpito ono juz w danych okolicznos$ciach i na danym terenie. Z uwagi na
znaczacy rozwdj techniki oraz nauki, w dzisiejszych czasach oceniajgc przewidywalnos¢
okreslonych zjawisk nierzadko opiera¢ sie nalezy juz nie tylko na bezposrednich
doswiadczeniach, ale takze na mozliwosci przewidywania okreslonych zjawisk przy uzyciu
wspoiczesnej technologii oraz dostepnych danej osobie informacji. W efekcie warto zauwazy¢, iz
szanse na wykazanie nieprzewidywalno$ci zdarzenia zostaty bardzo istotnie ograniczone.

W tym kontek$cie warto zauwazy¢, iz sity wyZszej nie mozna automatycznie utozsamiac z
dziataniem sit przyrody. Nie kazde bowiem dziatanie sit przyrody bedzie mozna traktowa¢ w
kategoriach sity wyzszej. Jezeli dane zjawisko pogodowe, niezaleznie od jego intensywnosci, jest
spodziewane w danym rejonie lub tez mozliwe jest do przewidzenia przy wykorzystaniu
wspotczesnej techniki, wowczas nie bedzie ono traktowane jako Act of God. Z drugiej strony
natomiast, w zakresie pojecia silty wyzszej zawierac sie moga rowniez zdarzenia, ktére nie majg
z przyroda nic wspolnego, tj. wojny, katastrofy itp.

Stwierdzenie nieprzewidywalnos$ci nie determinuje jednak ostatecznie mozliwosci ograniczenia
odpowiedzialno$ci z tytutu sity wyzszej. Nie mozna bowiem zapomina¢ o drugim ze
wspominanych elementéw, a mianowicie niemozno$ci zapobiezenia danemu zdarzeniu lub
szkodzie. Przestanka ta de facto sprowadza sie do braku wystapienia zaniedbania (negligence)
ze strony podmiotu dochodzgcego ochrony przez instytucje sity wyzszej, rozumianego jako brak
dotozenia nalezytej staranno$ci wymaganej od rozsadnej osoby w okreslonych okoliczno$ciach.
Ocena nalezytej staranno$ci winna by¢ jednak rozpatrywania w powigzaniu ze stopniem
nieprzewidywalno$ci zdarzenia oraz ryzyka z tym zdarzeniem zwigzanego. Oznacza to, iz inny
stopien staranno$ci bedzie wymagany w przypadku zdarzenia, na ktére dany podmiot powinien
byt sie przygotowaé, a inna w przypadku zdarzen, na ktore przygotowac sie nie mial mozliwosci,
jak rowniez zaleznie od tego jaka jest grozba szkody w wyniku danego zdarzenia. W literaturze
wskazuje sie, iz wiarygodnym testem tego, czy nalezyta staranno$¢ zostata dochowana jest
reguta sine qua non, tj. reguta warunku koniecznego. Mianowicie nalezy oceni¢, czy zachowanie
dalej idacej starannosci pozwolitoby na unikniecie powstania szkody. Nie mniej, nie jest
mozliwym wyznaczenie bezwzglednych, obiektywnych regut oceny wymaganej nalezytej
starannos$ci. Powyzszg przestanke nalezy kazdorazowo ocenia¢ na bazie konkretnych
okolicznosci i stanu faktycznego sprawy.

Wiasciwe zrozumienie instytucji Act of God wymaga odniesienia sie do rzeczywistych sytuacji
pozwalajacych na jej zastosowanie. Przyktadem sytuacji, w ktérej uznano mozliwo$¢ unikniecia
odpowiedzialnosSci na skutek wystapienia sity wyzszej jest wyrok w sprawie Lord & Taylor LLC
vs. Zim Integrated Shipping Services Ltd. wydany przez Sad Potudniowego Okregu Nowego
Jorku (the United States District Court for the Southern District of New York). Sprawa ta dotyczyta
szkdd poniesionych w towarze powoda transportowanym na statku pozwanego powstatych na
skutek huraganu Sandy w pazdzierniku 2012 r.

W niniejszej sprawie pozwany podjat dziatania zmierzajgce do zabezpieczenia towaru powoda
przed prognozowanymi bardzo silnymi wiatrami. Niestety dziatania te okazaty sie
niewystarczajace, albowiem szkody powstaty nie bezposrednio na skutek wiatréow, ale na skutek
dewastacji terminalu promowego w wyniku nadzwyczajnie silnego sztormu. Pozwany dochodzit
wytaczenia jego odpowiedzialno$ci w zwiazku z dziataniem sity wyzszej na podstawie ustawy
COGSA (United States Carriage of Goods by Sea Act 1936). W przedmiotowym orzeczeniu Sad
uznat, iz prognozy dotyczace nadej$cia huraganu nie pozwalaty na w petni wiarygodna ocene
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ryzyka oraz sposobu zabezpieczenia towaru, natomiast pozwany podjat dziatania speiniajace
wymogi nalezytej starannos$ci w stosunku do posiadanych informacji i nieprzewidywalnosci
zdarzenia. W efekcie Zim Integrated zostata przyznana ochrona na postawie dziatania sity
wyzszej, wskutek czego nie odpowiadat on za powstatg szkode.

Podsumowujac nalezy wskazaé, iz instytucja Act of God jest jednym z mozliwych sposobéw
obrony w przypadku powstania szkody na statku, jednak nigdy nie moze ona by¢ stosowana w
oderwaniu od konieczno$ci dochowania nalezytej starannosci przez domagajacego sie obrony.
Zasadniczym btedem byloby przewidywanie ograniczenia odpowiedzialnosci na podstawie sity
wyzszej przed wystgpieniem danego zdarzenia. Kazdorazowo wtasciciel statku czy tez
czarterujacy obowigzany jest podja¢ wszelkie mozliwe dziatania zmierzajagce do uchronienia
statku lub fadunku przed powstaniem szkody. Dopiero, jezeli pomimo najwyzszej starannosci
nie udato sie szkody unikng¢, Act of God moze mie¢ zastosowanie. W konsekwencji, instytucje
sity wyzszej traktowa¢ mozna jedynie jako ostateczny srodek obrony, wéwczas gdy wszystkie
inne zawiodty. Nigdy inacze;j.

& Autor:
Marcin Kaszynski
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Odpowiedzialnos$¢ stoczni za szkody wyrzadzone zaptonem
rozlanego oleju

Kompleksowy charakter ustug oferowanych w branzy morskiej determinuje ilo$¢ potencjalnych
zagrozen dla stron kontraktujacych prezentujagc w praktyce szeroki zakres podstaw do
wystepowania z roszczeniami odszkodowawczymi. Przyjrzyjmy sie Swiezemu orzeczeniu
dunskiego Sadu Morskiego i Gospodarczego, ktédry w wyroku z dnia 2 czerwca 2015 r. stwierdzit,
iz zalanie maszynowni statku olejem podczas remontu nie przesadza o odpowiedzialnosci
stoczni za szkody wywotane zaptonem tego oleju.

Spér toczyt sie na prawie duniskim i dotyczyt dwoch dunskich podmiotow.

Zgodnie z umowg remontu statku stocznia miata odpowiada¢ odszkodowawczo za szkody
wyrzadzone na statku wynikajgce z zaniedbania stoczni, jej pracownikéw i podwykonawcow.

W wyniku prac remontowych w sitowni statku doszto do wycieku 200 litréw oleju. Stocznia
natychmiast wstrzymata wszystkie prace, w tym prace generujace wysokie temperatury. Kilka
godzin po wycieku, kiedy zanieczyszczenia nie zostaty jeszcze w pelni usuniete, cztonek zatogi
statku uruchomit bojler wykorzystywany do ogrzewania kajut zatogi. W toku procesu ustalono,
ze dym z bojlera miat temperature 290 stopni Celsjusza. Z kolei temperatura samozaptonu oleju
wynosita 350 stopni Celsjusza, przy temperaturze zaptonu 250 stopni Celsjusza. Kilka godzin po
wlaczeniu bojlera doszto do pozaru.

W toku procesu nie ustalono jednak bezposredniej przyczyny pozaru, w tym czy przyczynit sie
do niego wigczony boijler. Ustalono jedynie, Ze przyczyna pozaru byt zapton oleju rozlanego w
sitowni.

Po naprawieniu szkdd wywotanych pozarem, trzy dni po wycieku oleju doszto do kolejnego
pozaru blisko silnika gtéwnego. Stocznia odmoéwita wyptaty odszkodowania za obydwa pozary,
podnoszac ze nie udowodniono by zostaly one wywotane przez niewtasciwe dziatania lub
zaniechania stoczni.

Sad orzekl, Ze obecno$¢ rozlanego oleju w sitowni statku byta bez watpienia niezbedna
przestanka wystapienia pozaru, nie byla jednak przestanka wytaczna. Sad stwierdzil, zZe
wtasciciel statku nie sprostat cigzacym na nim ciezarom dowodowym. Nie udowodnit bowiem,
ze zapton oleju, do ktoérego doszto 8 godzin po jego rozlaniu, nastgpit w wyniku niewtasciwego
dziatania lub zaniechania stoczni lub podmiotéw, za ktére stocznia odpowiadata. Wobec
nieznajomosci bezposredniej przyczyny zaptonu, zwazywszy na okolicznos$¢, ze do wybuchu
pozaru byto potrzebne zewnetrzne Zrédto ognia lub wysokiej temperatury, niemozliwe byto w
Swietle zebranego materiatu dowodowego ustalenie odpowiedzialno$ci stoczni.

Wobec powyzszego sad oddalil powddztwo wiasciciela statku.

Kluczowe w niniejszej sprawie byto dokonane przez stocznie umowne ograniczenie
odpowiedzialno$ci odszkodowawczej do szk6d wywotanych zaniedbaniami stoczni i podmiotow
jej podlegtych. Powyzsze oznaczato znaczace utrudnienie dowodowe dla powoda, ktéry musiat
wykazaé, ze do pozaru doszto w wyniku niewtasciwego, tzn. zarzucalnego, dziatania lub
zaniechania stoczni. Brak niniejszego zastrzezenia w umowie oznaczatby odpowiedzialno$¢ na
zasadach ogélnych, co zwiekszatoby szanse procesowe powoda.
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Na korzys¢ pozwanej stoczni w niniejszej sprawie przemawiata nieustalona przyczyna zaptonu
oleju. Nie udowodniono bowiem, Ze to niewtasciwe zachowanie lub zaniechanie stoczni
doprowadzito do tego, Ze rozlany olej zaczat sie palic. Nie bez znaczenia bowiem byto
podniesienie przez pozwanego, zZe do zaptonu statku mogta przyczyni¢ sie zatoga powoda
wlaczajac bojler.

W niniejszej sprawie powodowi nie udalo sie jednak réwniez udowodnié, Ze bojler zostat
wlaczony po zaprzestaniu funkcjonowania na statku zakazu prac i czynnosSci generujacych
wysokie temperatury. W toku procesu nie ustalono bowiem kiedy zakaz prac ,goracych”
przestat obowigzywac na statku.

Sad uwalniajagc pozwang stocznie od odpowiedzialno$ci wpisat sie orzeczeniem w nurt
nakazujacy interpretacje postanowienn umownych w sposéb zgodny z wolg stron. Skoro bowiem
strony w inny sposéb niz wynikato to z zasad og6lnych, wskazaly zakres odpowiedzialnosci
odszkodowawczej poprzez jej ograniczenie, to nieuprawnionym bylaby taka wyktadnia tych
postanowien, ktéra doprowadzitaby do rozszerzenia tej odpowiedzialnosci.

Autor: Autor:
Aleksander Karandyszowski Michat Pilecki
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Norweskie rejestry statkow. Zmiany majace na celu
zwiekszenie atrakcyjnosci norweskiej bandery

Na stronie internetowej oraz blogu Kancelarii sygnalizowaliSmy juz, Ze zwiazany z
rzagdem norweskim Komitet ds. Limitow Handlowych [Komitet] zaproponowal zmiany
majgce na celu zwiekszenie atrakcyjnosci Norweskiego Miedzynarodowego Rejestru
Statkéw (Norwegian International Ship Register [NIS]), ktérego popularnos¢ malata w
ostatnich latach z powodu silnej konkurencji obcych rejestrow. Zamierzeniem
niniejszego artykulu jest przyblizenie istoty sprawy oraz planowanych przez Komitet
zmian. Przedtem warto jednak odnies¢ sie szerzej do norweskiego systemu rejestrowego
statkéw.

Norweski system rejestrowy

W Norwegii wystepuja dwa rodzaje rejestréw statkéw: Norweski Zwykly Rejestr Statkow
(Norwegian Ordinary Ship Register [NOR]) oraz wspomniany na wstepie NIS.

Obowigzkowej rejestracji w NOR podlegaja norweskie statki o dtugosci co najmniej 15 metrow,
a takze platformy wiertnicze i inne ruchome instalacje. Fakultatywnie do NOR mozna zglosi¢
inne norweskie statki o dlugosci co najmniej 7 metrow, todzie rybackie, inne jednostki uzywane
przede wszystkim w celach gospodarczych (w przypadku tych jednostek brak jest dolnego
limitu wielko$ci), ptywajace dzwigi, doki lub instalacje state.

Z kolei w NIS zarejestrowane mogg by¢ statki pasazerskie oraz towarowe, poduszkowce,
platformy wiertnicze i inne ruchome instalacje; do NIS nie mozna natomiast zgltosi¢ todzi
rybackich oraz rekreacyjnych. NIS jest dostepny dla wtascicieli wszystkich narodowosci.

Regulacje i limity odnoszace sie do NOR i NIS

Statki zarejestrowane w NOR nie podlegaja limitom handlowym i w konsekwencji zezwala im sie
na handel na norweskich wodach przybrzeznych i na norweskim szelfie kontynentalnym.
Odnotowa¢ jednak nalezy, ze statki zarejestrowane w NOR podlegaja norweskim regulacjom
pracy i placy, ktore zwiekszajg koszty operacyjne. Do pewnego zakresu wyzsze koszty sa
kompensowane przez tzw. ustalenia ptacy netto, zgodnie z ktérymi wtasciciele statkow moga, w
okreslonych okolicznosciach, uzyskaé¢ zwrot niektérych podatkéw zwigzanych z kosztami
zalogowymi.

Statki zarejestrowane w NIS podlegaja limitom handlowym, ktére w znacznym stopniu
ograniczajg je w zakresie przewozu pasazer6éw lub fadunkéw pomiedzy portami norweskimi, w
tym naftowymi i gazowymi instalacji na norweskim szelfie kontynentalnym oraz przewozem
pasazerow na regularnych potaczeniach pomiedzy Norwegia a portami zamorskimi. Statki
zarejestrowane w NIS mogg zatrudnia¢ zaloge zgodnie z przepisami miejsca zamieszkania
zalogantéw; do tych statkow nie mogg natomiast by¢ stosowane ustalenia ptacy netto.

Potrzeba i cel zmian
W zwigzku z faktem, ze statki zarejestrowane w innych krajach nie podlegajag wyzej opisanym
regulacjom, na norweskich wodach przybrzeznych i norweskim szelfie kontynentalnym

zauwazalny jest wzrost liczby statkéw noszgcych bandery panstw o nizszych kosztach.

Wobec powyzszego, w celu przyciaggniecia wiekszej ilosci statkdéw do norweskich rejestrow,
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Komitet sporzadzit w potowie 2014 r. oraz w roku biezacym raporty zawierajgce zalecane
zmiany regulacji w zakresie zatdg i limitow handlowych.

Zmiany te maja na celu w szczegdlnosci wzmocnienie norweskiej bandery, konkurencyjnosci
norweskich wtascicieli oraz zabezpieczenie norweskich przewoznikéw operujacych statkami na
obszarze norweskich wod przybrzeznych oraz szelfu kontynentalnego.

Kierunki zmian

Rekomendacje komitetu sg ukierunkowane na cztery gatezie handlowe: handel przybrzezny,
handel morski, przewozy promowe do portow zamorskich oraz handel zagraniczny.

Odnos$nie handlu przybrzeznego Komitet zaproponowat poluzowanie limitéw handlowych
natozonych na statki zarejestrowane w NIS. Wskazano, ze w sytuacji gdy znaczna cze$¢ handlu
odbywa sie poza wodami przybrzeznymi Norwegii, statki zarejestrowane w NIS beda
uprawnione do przewozu tadunkéw pomiedzy portami Norwegii pod warunkiem, Ze ustugi te
beda stanowity czes¢ regularnie wykonywanych ustug. Rozwigzanie to ma umozliwi¢
obsadzanie takich statkow obcymi zatogami przy jednoczesnym noszeniu przez te statki
bandery norweskiej.

W przypadku handlu morskiego réwniez sugerowane jest usuniecie niektorych limitow
handlowych dotyczacych statkéw zarejestrowanych w NIS.

Odnosnie za$ statkdw zarejestrowanych w NIS operujacych na liniach zwigzanych z handlem
zagranicznym proponowane s3 odpowiednie ustalenia ptacy pozwalajace na zwiekszenie
konkurencyjnosci kosztow zatogowych.

W celu zwiekszenia atrakcyjnosci NIS dla statkéw operujacych w obszarze handlu zagranicznego
Komitet zaproponowat ustanowienie ustalen ptacy netto. Dziatania te majg spowodowa¢ wzrost
konkurencyjnosci kosztow zatogowych w poréwnaniu z zagranicznymi rejestrami.

Komentarz w sprawie

Jak wskazuja norwescy komentatorzy, powyzsze ustalenia sa pozytywnie odbierane w
srodowisku biznesowym. Jednakze konieczne jest $ledzenie tego, w jakim zakresie na
proponowane przez Komitet zmiany wyrazi zgode norweski rzad. Warto jednak odnotowac, ze
same propozycje zmian doprowadzity juz do poluzowania limitow handlowych odno$nie
statkow zarejestrowanych w NIS. Fakt ten zdaje sie potwierdza¢, ze intencja norweskiego rzadu
jest rzeczywiste wzmocnienie konkurencyjnosci norweskiego systemu rejestrowego.

Zrédta:

1. Strona internetowa Norweskiego Urzedu ds. Morskich - http://www.sjofartsdir.no

2. Norweski Kodeks Morski z 1994 r., w szczegdlnosci art. 11;

3. Artykut pt. ,Norwegian flag to become more attractive”, ktérego autorami sg @yvind Axe, Higen Hansen oraz Mattias Grieg z

kancelarii Wikborg Rein, dostepny na stronie internetowej http://www.internationallawoffice.com

Autor:
Piotr Regulski
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»,Niezalezny” arbitraz estonskiej spotki

Stare - podobno chinskie - przystowie moéwi, ze prawo jest jak plot: waz zawsze sie
przesliznie, tygrys zawsze przeskoczy, a bydlo sie nie rozbiega. Ostatnie miesiace
pokazaly dobitnie, Zze luka do wykorzystania przez przystowiowe ,weze” moze istnie¢
nawet w przepisach funkcjonujacych w obrocie prawnym przez wiele lat.

W pierwszym kwartale 2015 r. glo$no bylo o podrabianych tytutach wykonawczych,
przedktadanych komornikom do egzekucji. Jak komentowata w kwietniu b.r. Rzecznik Prasowy
korporacji komorniczej - tytuty byly dobrze podrobione, ale fatszerstwo bylo mozliwe do
rozpoznania po pewnych drobnych detalach. Detalami komornicy - z powodéw zapewne dla
Czytelnika zrozumiatych - woleli nie dzieli¢ sie z opinig publiczng na tamach prasy.

W obliczu wykrycia procederu przez komornikéw, doczekat sie on interesujgcej modyfikacji -
oszusci postanowili sankcjonowac fatszerstwo w sadzie, wykorzystujac do tego procedure
nadania wykonalno$ci orzeczeniu sadu arbitrazowego. Na kanwie takiej wiasnie sprawy Sad
Apelacyjny w Krakowie byl zmuszony niedawno korygowa¢ uchybienia powstate w wyniku
orzeczenia nizszej instancji (postanowienie z dnia 18 czerwca 2015 roku, sygn. akt I ACz
425/15).

Stan faktyczny

Do Sadu Okregowego w Krakowie wptynat wniosek spétki z siedzibg w Estonii o nadanie
klauzuli wykonalno$ci wyrokowi Statego Niezaleznego (sic!) Miedzynarodowego Sadu
Arbitrazowego z siedzibg Warszawie. Do wniosku zalgczono, lege artis i podtug przepiséw k.p.c.,
oryginat wyroku oraz zapisu na arbitraz. Estoniski wnioskodawca wskazal, ze zgodnie z trescig
orzeczenia zapadtego w postepowaniu przed Statym Niezaleznym Miedzynarodowym Sadem
Arbitrazowym, polska spotka powinna zaptaci¢c ponad 850 tysiecy euro. Pozwana, mimo
wyroku, dtugu nie zaptacita, zatem zasadnym - jak wywodzit wnioskodawca - byto wystapienie
o nadanie orzeczeniu arbitrazowemu klauzuli wykonalno$ci i wszczecie egzekucji.

Sad I Instancji do wniosku sie przychylit.

Polska spoétka ztozyta zazalenie na postanowienie Sadu I Instancji. W uzasadnieniu wskazata, ze
nigdy nie byla strong zapisu na arbitraz przed tym sadem arbitrazowym. W dniu rzekomego
zawarcia zapisu na sad polubowny, prezes spétki byt w zupeinie innym miejscu, niz wynika to z
tre$ci rzekomej umowy. Polskiej spotce nigdy nie doreczono tez wezwania na arbitraz ani
orzeczenia sadu polubownego. Spétka wniosta o zawieszenie postepowania do czasu
zakonczenia postepowania prowadzonego przez Prokurature Okregowa w Warszawie na skutek
ztozonego zawiadomienia o podejrzeniu popetnienia przestepstwa.

Co ciekawe, wnioskodawca odpowiedziat na zazalenie wnoszac o jego oddalenie oraz
podnosz3c, ze zazalenie zmierza li tylko do op6znienia egzekucji.

Orzeczenie w drugiej instancji

Sad Apelacyjny w Krakowie 18 czerwca b.r. uchylit zaskarzone postanowienie. W toku ustalen
powzietych w toku kontroli drugoinstancyjnej stwierdzono, ze w aktach sprawy postepowania
przed sadem polubownym brakuje wiarygodnej dokumentacji, z ktérej wynikatoby, ze pozew
oraz wyrok sadu arbitrazowego faktycznie doreczono. Za awizo postuzyly odreczne notatki
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stwierdzajace rzekoma, nieudang, prébe doreczenia. Bazujac na takich ustaleniach Sad II
Instancji stwierdzil, ze ,nie wykazanie w aktach sprawy prowadzonej przed Sqdem Polubownym
doreczenia uczestnikowi zawiadomienia o posiedzeniu tego Sqdu, jak réwniez nie wykazanie
doreczenia uczestnikowi odpisu zapadtego wyroku na gruncie polskiego porzqdku prawnego musi
prowadzi¢ do przyjecia, iz wnioskujgcy o nadanie klauzuli wykonalnosci w niniejszej sprawie
powotat sie na wyrok Sqdu Polubownego, ktdry zostat wydany w wyniku wadliwego postepowania,
nie spetniajgcego podstawowych wymogoéw polskiego, cywilnego prawa procesowego.” Zmieniono
zatem zaskarzone postanowienie w ten sposaéb, ze nadania klauzuli wykonalnos$ci odméwiono.

Na dzien wydania orzeczenia przez Sad Apelacyjny metoda stosowana przez estoriskg spotke
byta juz przedmiotem komentarzy w mediach, ktére donosity, Ze podobnych spraw byto ponad
200 (1. Jednoczesnie Rady Komornicze na swych stronach internetowych ogtosity ostrzezenia
wskazujgc spotke-wnioskodawce z nazwy i siedziby.

Komentarz

Na ,sukces” estoniskiej spdotki w I Instancji ztozyto sie kilka czynnikéw. Pierwszy - i chyba -
najwazniejszy to statystyka. Inicjujac wystarczajaco duza liczbe postepowan, predzej czy pdzniej
wnioskodawca musial natrafi¢ na taka konfiguracje okolicznosci, ktéra sprzyjata nadaniu
klauzuli wykonalnos$ci na wadliwe orzeczenie. W tym wypadku okoliczno$cig ta byt to brak
mozliwosci podjecia obrony przez polska spoétke przed Sgdem Okregowym w postepowaniu
klauzulowym oraz poprzestanie przez ten Sad na czysto formalnej weryfikacji wniosku. To
suchybienie” nie jest zreszta naruszeniem konkretnego przepisu postepowania, ale raczej
oznakg braku pewnej praktycznej zapobiegliwosci. Wystarczyto wpisa¢ nazwe sadu w
wyszukiwarce internetowej, aby zobaczy¢, ze Staty Niezalezny Miedzynarodowy Sad
Arbitrazowy to juz na pierwszy rzut oka mato wiarygodna instytucja, ktéra nie jest przypisana
zadnej konkretnej jednostce organizacyjnej i zajmuje sie rdwniez windykacja naleznosci, co jest
nie do przyjecia ze wzgledu na charakter instytucji arbitrazu. Kontakt ze Statym Niezaleznym
Miedzynarodowym Sadem Arbitrazowym odbywa sie przez formularz kontaktowy, a regulamin
nie okresla metody wyboru arbitréw, wbrew standardom wspotcze$nie dziatajacych sadow
arbitrazowych.

Miedzynarodowej praktyce znane sg podobne przypadki. Alan Redfern w Law and Practice of
Arbitration, przywotuje sprawe Beltronic, ktéra dotarta przed francuski sad apelacyjny, gdzie
centrum arbitrazowe zostalo powotane celem pozyskania orzeczenia poswiadczajacego
nieistniejagcy dtug wobec kanadyjskiego pozwanego. Kanadyjczyk ponidst szkode z tytutu tak
,wyprodukowanego” orzeczenia, ktéra w ostatecznym rachunku musieli pokry¢ arbiter i
wspomniane centrum rozstrzygania sporow.

Autor: Autor:
Piotr Gajlewicz Michat Hubicki
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Rozbudowa portu a obowigzek dostosowania infrastruktury
drogowej

0d kilku lat z najwiekszych polskich portéw o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej, tj. w Szczecinie, Swinoujsciu, Gdyni i Gdansku, plyna pozytywne informacje o
rocznych wynikach przetadunkowych i rekordowych wolumenach danych rodzajow
towarow. Utrzymujaca sie hossa na tym rynku ustug przeklada sie bezposrednio na
konieczno$¢ podejmowania przez podmioty zarzadzajace portami Kolejnych krokow
inwestycyjnych tak, azeby zdolno$ci przeladunkowe w polskich portach odpowiadaty
zwiekszajacemu sie popytowi na ustugi przeladunkowe w basenie Morza Baltyckiego.
Konsekwentnie podejmowane s3 zatem decyzje o rozbudowie infrastruktury
zapewniajacej dostep do potéw i infrastruktury portowej, co zwieksza ilos¢
obstugiwanych towaréw w imporcie i eksporcie. Bezsprzecznie zwiekszenie wolumenéw
przeladunkowych ma konsekwencje takze w odniesieniu do innych sektoréw
transportowych, m.in. drogowych - w sgsiedztwie portéw obserwujemy narastajace
natezenie ruchu, co rodzi czesto koniecznos$¢ rozbudowy czy modernizacji istniejacych
sieci drogowych. Co istotne, w niektérych przypadkach koszty przedmiotowych
inwestycji drogowych ponosi z mocy prawa port - chocby drogi publiczne znajdowaly sie
poza granicami portow.

Podstawa prawng powyzszego jest art. 16 ust. 1 ustawy z dnia 21 marca 1985 roku o drogach
publicznych [dalej: ,Ustawa”], stanowiacy, ze ,budowa lub przebudowa drdég publicznych
spowodowana inwestycjq niedrogowqg naleZy do inwestora tego przedsiewziecia”, przy czym
»~budowq drogi” jest zgodnie z definicjg legalng zawarta w art. 4 pkt 17 Ustawy ,wykonywanie
potqczenia drogowego miedzy okreslonymi miejscami lub miejscowosciami, a takze jego odbudowa
i rozbudowa”, natomiast ,przebudowq drogi” jest zgodnie z art. 4 pkt 18 Ustawy ,wykonywanie
robdét, w ktérych wyniku nastepuje podwyzszenie parametréow technicznych i eksploatacyjnych
istniejqcej drogi, niewymagajqcych zmiany granic pasa drogowego”. Oczywiste jest, ze powyzszy
obowigzek dotyczy jedynie budowy lub przebudowy drég bedacych drogami publicznymi, a
wiec zgodnie z art. 1 Ustawy takich, z ktérych ,moze korzysta¢ kazdy, zgodnie z jej
przeznaczeniem, z ograniczeniami i wyjqtkami okreslonymi w tej ustawie lub innych przepisach
szczegdlnych” i sa to zgodnie z art. 2 Ustawy ,drogi krajowe, drogi wojewddzkie, drogi powiatowe
i drogi gminne”.

Podstawa powstania zobowigzania do poniesienia naktadéw na inwestycje drogowa jest sam
fakt, ze prowadzona inwestycja niedrogowa (ktéra jest rozumiana bardzo szeroko i nie ma jej
definicji legalnej w obowigzujgcym stanie prawnym) wymaga wybudowania, rozbudowania lub
przebudowania drogi publicznej. To oznacza, Zze obowigzek taki powstaje z mocy prawa.
Obowigzkowi inwestora prywatnego (a wiec podmiotu zarzgdzajgcego portem) z mocy Ustawy
towarzyszy roszczenie przystugujgce organowi administracji o realizacje obowigzku
polegajacego na budowie lub przebudowie drogi publicznej, a takZze o zawarcie umowy w
przedmiocie warunkéw budowy lub przebudowy drogi publicznej, bowiem zgodnie z art. 16 ust.
2 Ustawy ,szczegétowe warunki budowy lub przebudowy drdg, o ktérych mowa w ust. 1, okresla
umowa miedzy zarzqdcq drogi a inwestorem inwestycji niedrogowej”. Przepisy Ustawy nie
okres$laja szczegotowych warunkéw budowy lub przebudowy drogi, realizowanych w ramach
inwestycji niedrogowej, lecz statuujg obowigzek okreslenia tych warunkéw w umowie miedzy
zarzadca drogi a inwestorem inwestycji niedrogowej. Najczestszym problemem podczas
negocjacji umowy jest ustalenie czy na inwestorze cigzy obowigzek wykonania prac, a po drugie
jak duzy powinien by¢ zakres tych prac obcigzajacych inwestora. Przede wszystkim nalezy
ustali¢, czy istnieje zwigzek miedzy projektowang inwestycja, a konieczno$cia budowy lub
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przebudowy drogi. Okolicznosé, czy zachodzi konieczno$¢ budowy albo przebudowy drogi
publicznej, jest rezultatem uzgodnien z zarzadca drogi, dotyczacych =zasad obstugi
komunikacyjnej planowanych przedsiewzie¢ na etapie sporzadzania projektu miejscowego
planu zagospodarowania przestrzennego, o czym stanowi art. 17 ust. 6 lit. b ustawy z 27 marca
2003 roku o planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, zgodnie z ktérym woéjt (burmistrz
albo prezydent miasta), sporzadzajac projekt planu, uzgadnia go z wtasciwym zarzadca drogi,
jezeli sposob zagospodarowania gruntéw przylegtych do pasa drogowego lub zmiana tego
sposobu moga mie¢ wptyw na ruch drogowy lub samg droge. Ponadto przed wydaniem decyzji o
warunkach zabudowy, o czym stanowi art. 53 ust. 4 pkt 9 w zw. z art. 60 ust. 1 ustawy o
planowaniu i zagospodarowaniu przestrzennym, projekt decyzji w sprawie warunkéw
zabudowy przed jej wydaniem przez wojta (burmistrza albo prezydenta miasta) podlega
uzgodnieniu z wlasciwym zarzadcg drogi w odniesieniu do obszaréw przylegtych do pasa
drogowego.

Co istotne, konsekwencja poniesienia wktadu finansowego inwestora w budowe Ilub
przebudowe drogi nie jest uzyskanie jakiegokolwiek tytutu prawnego do wybudowanej czy
przebudowanej drogi. Jak wynika bowiem z wyroku Naczelnego Sadu Administracyjnego w
Warszawie z dnia 7 sierpnia 2012 roku (sygn. akt II OSK 1227/12) ,z regulacji art. 16 ust. 1
Ustawy wynika obowiqzek strony uczestniczenia w wymaganym zakresie, w realizacji inwestycji
drogowej, przy czym udziat ten konkretyzuje sie w umowie zawartej z zarzqdcq drogi. Taka
partycypacja w budowie drogi publicznej w Zadnym razie nie powoduje, ze ta droga ma charakter
drogi wewnetrznej”.

Intencja uchwalenia przepisu art. 16 Ustawy byto unikniecie koniecznos$ci budowy lub
przebudowy drogi przez zarzadce drogi w przypadkach, kiedy zarzadca nie miat w planach
takich inwestycji, a konieczno$¢ przebudowy wynikata z inwestycji prowadzonych na terenach
przy drodze (mogaca np. powodowaé konieczno$¢ wybudowania nowego skrzyzowania lub
przebudowy istniejgcego skrzyzowania). Warto takze zauwazy¢, iz obowigzek z art. 16 Ustawy
moze by¢ realizowany bezposrednio przez inwestora inwestycji niedrogowej, badZ tez inny
podmiot. Wynika to z faktu, iz inwestor nie jest zobowigzany do wykonywania robot
budowlanych, polegajacych na budowie lub przebudowie drogi publicznej, ale do ich
sfinansowania.

Autor: Autor:
Rafat Czyzyk Marcin Borowski
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Placa minimalna dla kierowcow réwniez w Norwegii

Nie tak dawno bardzo szerokim echem w sektorze transportu odbily sie zmiany w
niemieckich przepisach wprowadzajace place minimalng w wysokosci 8,50 euro za
godzine. W $lad za Niemcami takze w Norwegii od dnia 1 lipca 2015 r. zaczely
obowigzywa¢ przepisy nakladajace na zagranicznych przewoznikow obowiazek
stosowania dla kierowcow norweskiej placy minimalnej. Rowniez niektdre inne
europejskie kraje (w tym m. in. Francja) podejmuja dzialania majace na celu
wprowadzenie podobnych regulacji. Jak wida¢ walka z zagraniczng konkurencja w
sektorze transportu w Europie nadal trwa niezwykle intensywnie.

Zgodnie przepisami wprowadzonymi przez Norweski Komitet ds. Upowszechnionych Umoéw
Zbiorowych (Tariffnremnda) ptaca minimalna w Norwegii obowigzuje zaréwno kierowcéw
norweskich, jak i zagranicznych, kierujacych pojazdami o dopuszczalnej masie catkowitej
powyzej 3,5 tony, w tym réwniez autobuséw. W poréwnaniu do ptacy minimalnej w Niemczech,
ptaca minimalna w Norwegii wynosi jednak nie 8,50 euro za godzine, lecz 158,32 norweskich
koron (NOK), czyli bagatela okoto 18 euro na godzine. Co wiecej, nalezy dodatkowo pamieta¢, iz
poza samg stawka godzinowg kierowcy powinni takze otrzymywac¢ diety wynoszace zgodnie z
norweskimi stawkami 307 NOK za dobe, co daje okoto 35 euro na dobe.

W tym miejscu nalezy jednak podkresli¢, iz przedmiotowe przepisy majg zastosowanie w
przypadku, gdy odbiorca ustugi transportowej znajduje sie w Norwegii. Dla pracownikéw
przedsiebiorstw majacych siedzibe poza Norwegia przepisy stosuje sie bowiem wytacznie, gdy
ustuga transportowa $wiadczona jest zgodnie z przepisami norweskiej ustawy o $rodowisku
pracy dot. delegowania pracownikéw. Powyzsze wymaga z kolei, aby odbiorca ustugi znajdowat
sie w Norwegii. Przepisy znajdujg réwniez zastosowanie w zakresie kabotazu oraz niektorych
rodzaju transportu miedzynarodowego. Nie maja natomiast zastosowania przy transporcie
towaréw wiasnych przedsiebiorstwa. Podobnie nie odnosza sie do uczniéw lub o0séb bioracych
udziat w programach rynku pracy (np. przeciwdziatanie bezrobociu).

Warto rowniez wskazaé, iz przepisy dotyczace ptacy minimalnej w Norwegii nie zostaty
uchwalone jednomys$lnie. W siedmioosobowym Komitecie, przeciwko przyjeciu stawki
minimalnej i objeciu nig kierowcéw zagranicznych wypowiedziata sie przedstawicielka sekcji
Logistyka i Transport w ramach Konfederacji Pracodawcéw Norweskich. Zwrdécita uwage na
zbyt niedoktadne dane stanowigce uzasadnienie wprowadzenia nowych przepisow,
podkre$lajagc zarazem niepraktyczno$¢ obejmowania regulacjami réwniez zagranicznych
kierowcdw, ktérzy czesto przebywaja w Norwegii zaledwie przez kilka godzin. Wskazata przy
tym, Ze kierowcy sg pracownikami mobilnymi, a nie delegowanymi. Jeden gtos sprzeciwu nie
wptynat jednak na ogdlne stanowisko Komitetu i ostatecznie uchwalono nowe przepisy w
zakresie ptacy minimalne;j.

Wprowadzenie nowych przepiséw w Norwegii nie oznacza zarazem, ze nie spotykaja sie one z
oporem ze strony innych panstw europejskich, szczegoélnie tych stanowigcych konkurencje dla
rodzimego rynku, w tym réwniez ze strony Polski (podobnie jak to miato miejsce odno$nie
przepiséw uchwalonych w Niemczech). Przypadek Norwegii jest jednak bardziej
skomplikowany niz niemiecki - Norwegia nie jest bowiem cztonkiem Unii Europejskiej. Nie
oznacza to jednak, ze nie ma zadnych ewentualnych sSrodkéw, ktére mogg zosta¢ podjete w celu
przeciwdziatania czy ztagodzenia wprowadzonych przepiséw. Norwegia jako strona umowy o
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Europejskim Obszarze Gospodarczym (EOG) jest bowiem zobowigzana do przestrzegania
swobdd rynku wewnetrznego Unii Europejskiej. W sprawach kontrowersyjnych istniejg zatem
pewne Srodki - zar6wno konsultacyjne jaki i prawne - witacznie ze skarga do Trybunatu
Europejskiego Stowarzyszenia Wolnego Handlu.

Ministerstwo Infrastruktury i Rozwoju juz wystapito do Komisji Europejskiej w tej sprawie.
Whiesiono o ocenienie przez Komisje Europejska zgodno$ci przepisow z regulacjami EOG.
Dziatania zostaly réwniez podjete przez Ministerstwo Spraw Zagranicznych, ktére w dniu 24
czerwca br. wystosowato note do ambasady Norwegii z pytaniami dotyczacymi wprowadzonej
placy minimalnej. Pytania dotyczyly zaréwno uwarunkowan prawnych, jak réwniez spraw
technicznych, czyli okreslenia jak te przepisy beda stosowane i egzekwowane. Nadal jest
bowiem wiele niewiadomych odno$nie dokumentacji, zasady kontroli czy ewentualnych sankcji
za niestosowanie sie do przepisow.

Jak wspomniano, Norwegia stanowi kolejny kraj obok Niemiec wprowadzajacy ptace minimalng
dla kierowcow. Nalezy mie¢ zarazem na uwadze, iz w maju br. Komisja Europejska postanowita
wszcza¢ przeciwko Niemcom procedure dotyczaca naruszenia przepiséw europejskich w
zakresie zastosowania stawki minimalnej w sektorze transportu. Zastosowanie stawki
minimalnej dla wszystkich operacji transportowych na terytorium Niemiec wzbudzito bowiem
bardzo powazne kontrowersje. Jednoczesnie Niemcy zawiesili juz wcze$niej stosowanie tych
przepiséw w zakresie przejazdow tranzytowych do czasu wyjasnienia sprawy z Komisje
Europejska. Nie rozwigzato to jednak problemu stanowigc jedynie dorazne zalagodzenie
poruszenia panujacego w sektorze transportu. Procedura przez Komisja Europejska nadal
jednak nie zostata zakonczona. Niemcy majg niebawem odpowiedzie¢ na zarzuty Komisji
Europejskiej odno$nie wprowadzonych przepisow.

Co wiecej, wprowadzenie ptacy minimalnej w sektorze transportu planujg rowniez kolejne kraje.
16 czerwca 2015 r. francuskie wtadze juz po raz drugi bez glosowania w Zgromadzeniu
Narodowym uchwality pakiet reform zaktadajacy m. in. wprowadzenie ptacy minimalnej dla
zagranicznych kierowcéw wykonujacych przewozy do i z Francji oraz kabotaz na terytorium
Francji. Ptaca minimalna we Francji wynosi obecnie 9,61 euro brutto za godzine. Projekt ustawy
w tym zakresie nadal jest jednak na razie do$¢ niejasny i z pewnos$cig bedzie podlegat dalszym
konsultacjom. Pojawiajg sie opinie, iz przepisy dotyczace ptacy minimalnej w sektorze
transportu we Francji moga zacza¢ obowigzywac dopiero w przysztym roku.

Roéwniez szwedzkie zwigzki zawodowe domagaja sie podobnych regulacji jak te w Norwegii. Na
poczatku czerwca br. 120 szwedzkich kierowcow protestowato przeciwko ich zdaniem
nieuczciwej konkurencji na rynku, blokujagc droge w mies$cie Oerebro. Dodatkowo, pomyst
wprowadzenia przepiséw odnos$nie ptacy minimalnej wyrazily takze Wtochy, gdzie miejscowi
przewoznicy narzekaja na konkurencje ze strony podmiotéw z Europy Srodkowo-Wschodniej.
Podnoszona jest przy tym koncepcja wprowadzenia ogélnoeuropejskiej ptacy minimalnej dla
wszystkich kierowcow pracujacych w transporcie miedzynarodowym.

Jak wida¢ intensywna batalia zwigzana z ptaca minimalng w sektorze transportu nadal trwa.
Polska stanowi przy tym bardzo powazng sile transportowg, majagc jedng z
najnowocze$niejszych, a zarazem najwiekszych, co do wielkosci flot samochodéw ciezarowych
w catej Europie. Nie ulega zatem watpliwosci, iZ wprowadzanie takich przepiséw przez inne
kraje europejskie silnie uderza w polskg branze transportu. Wszystko zdaje sie wskazywac¢, iz w
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ostatecznosci konieczne bedzie systemowe rozwigzanie problemu na szczeblu europejskim, a
nie tylko na poziomie ustawodawstwa poszczego6lnych panstw.

Autor: Autor:
Rafal Czyzyk Lukasz Radosz
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Zmiany w prawie spadkowym

0d potowy sierpnia 2015 r. zastosowanie znajda przepisy prawa unijnego, ktore reguluja
zasady dziedziczenia transgranicznego. Maja one szczegldlne znaczenie dla o0s6b
przebywajacych za granica oraz ich spadkobiercow.

Akt o ktérym mowa to Rozporzadzenie Parlamentu Europejskiego i Rady UE w sprawie
jurysdykcji, prawa wiasciwego, uznawania i wykonywania orzeczen, przyjmowania i
wykonywania dokumentéw urzedowych dotyczacych dziedziczenia oraz w sprawie
ustanowienia europejskiego poswiadczenia dziedziczenia (dalej: Rozporzadzenie), ktore
zostato uchwalone 4 lipca 2012 roku oraz opublikowane w dzienniku urzedowym UE 27 lipca
2012 roku. Co do zasady Rozporzadzenie weszto w zycie 20 dni po jego publikacji natomiast
zawarte w nim przepisy stosowa¢ nalezy do postepowan dotyczgcych spadkéw otwartych po
dniu 17 sierpnia 2015 roku.

Nalezy tez wskaza¢ przepisy Rozporzadzenia nie znajdg zastosowania w stosunku do trzech
panstw cztonkowskich. Do tego grona nalezg Dania, Wielka Brytania oraz Irlandia. Na
marginesie warto jednak dodaé, Ze przepisy dunskie w znacznej mierze sa zbiezne z
rozwigzaniami przyjetymi przez rozporzadzenie.

Rozporzadzenie stanowi kompleksowa regulacje dotyczaca dziedziczenia w sprawach
transgranicznych. Normy zawarte w tym akcie majg z uwagi na swodj zasieg charakter
uniwersalny, co oznacza, iZ beda one mialy pierwszenstwo przed stosowaniem przepiséw
porzadkéw krajowych. Przyktadowo taka sytuacja bedzie mie¢ miejsce w stosunku do czesci
przepiséw ustawy Prawo prywatne miedzynarodowe. Wskazuje sie, iZ Rozporzadzenie znajdzie
zastosowanie w kazdej sytuacji, w ktérej wtasciwos¢ w sprawie spadkowej nalezy do sadu
panstwa cztonkowskiego, bez wzgledu na to czy materialnym prawem witasciwym, stosownie do
przepiséw rozporzadzenia, bedzie prawo panstwa cztonkowskiego czy panstwa trzeciego.
Normy rozporzadzenia majg charakter zupetny i wszechstronny, co oznacza, iz normy krajowe
dotyczace materii objetej zakresem zastosowania przepiséw rozporzadzenia po 17 sierpnia
2015 roku stang sie zbedne.

Przedmiot regulacji

Normy zawarte w Rozporzadzeniu konstruujg zbiér rozwigzan z zakresu prawa postepowania
cywilnego, w tym kwestii ustrojowych, zagadnienia jurysdykcji, dopuszczalno$ci wszczecia
postepowania, zawistoSci sprawy, uznawania i wykonalno$ci orzeczen oraz ugéd, jak i rowniez
europejskiego poswiadczenia spadkowego. Unijny ustawodawca zaktada, iz Rozporzadzenie ma
w sposOb wyczerpujacy regulowac zagadnienie jurysdykcji krajowej w sprawach spadkowych.

Warto zwrdci¢ uwage na przyjeta w Rozporzadzeniu bardzo szeroka definicje sadu jako organu
wlasciwego do rozpatrywania spraw spadkowych. Art. 3 ust. 2 Rozporzadzenia stanowi, iz przez
sad rozumie sie kazdy organ sgdowy i wszystkie inne organy oraz przedstawicieli zawoddw
prawniczych wiasciwych w sprawach spadkowych, ktérzy wykonuja funkcje sgdowe lub dziatajg
na podstawie przekazania uprawnien przez organ sadowy lub dziatajg pod kontrola organu
sagdowego, pod warunkiem ze te inne organy i przedstawiciele zawodoéw prawniczych
zapewniajg gwarancje bezstronnosci i prawa wszystkich stron do bycia wystuchanymi oraz pod
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warunkiem, Ze ich orzeczenia obowigzujg na mocy prawa panstwa cztonkowskiego, w ktérym
dziataja.

Problematyka umowy prorogacyjnej

Zgodnie z trescig Rozporzadzenia zainteresowane strony maja mozliwos¢ zawarcia umowy
prorogacyjnej. Jest to umowa, w ktérej strony okreslaja jaki sad bedzie wtasciwy miejscowo do
rozstrzygania sporéw wyniklych z danego stosunku prawnego. Strony nie majg jednak zupetne;j
dowolnosci w wyborze sgdu. Rozporzadzenie okre$la, iz zawarcie takiej umowy jest mozliwe
pod warunkiem ze wybor sadu dotyczy sadu panstwa, ktérego prawo spadkodawca wybrat jako
prawo witasciwe dla dziedziczenia po nim. Umowa moze by¢ zawarta na piSmie w formie
konwencjonalnej lub w formie elektronicznej. Wydaje sie rowniez, ze zgodnie z art. 7 lit. c oraz
art. 9 ust. 1 Rozporzadzenia dopuszczalne bedzie zawarcie umowy prorogacyjnej w sposob
dorozumiany.

Zasady jurysdykcji

Wedtug art. 4 Rozporzadzenia wtasciwe do rozpoznania spraw spadkowych sa sady panstwa
cztonkowskiego, w ktdrym zmarty miat miejsce zwyktego pobytu w chwili $mierci. Na mocy art.
6 lit. a Rozporzadzenia wskazana reguta moze jednak zosta¢ przetamana, jesli spadkodawca
dokonatl wyboru prawa panstwa cztonkowskiego, a jedna ze stron postepowania wniesie o
przekazanie sprawy sadowi tego panstwa. W takiej sytuacji sad posiadajacy jurysdykcje na
zasadach ogdlnych moze podja¢ decyzje o stwierdzeniu braku swej jurysdykcji i przekazaniu
sprawy do rozpoznania innemu sgdowi wtasciwemu zgodnie z wnioskiem spadkobiercy.

W przypadku gdy nie znajdzie zastosowanie regula ogolna, a strony nie wskazg sadu
miedzynarodowo wlasciwego, przewidziane zostaty reguty dodatkowe.

Jezeli miejsce zwyklego pobytu spadkodawcy nie znajdowato sie w panstwie cztonkowskim, na
podstawie art. 10 ust. 1 Rozporzadzenia jurysdykcje krajowa posiadaja sady miejsca potozenia
majatku spadkowego, jezeli zmarty byt obywatelem tego panstwa. Jezeli jednak ten wymaog nie
jest spemiony, jurysdykcja przystuguje sadom panstwa, w ktédrym znajduje sie majatek
spadkowy, pod warunkiem ze spadkodawca w ciaggu 5 lat przed wszczeciem postepowania miat
tam miejsce zwyktego pobytu. Jesli natomiast Zzadna z powyzszych norm nie znajdzie
zastosowania, na mocy zapisu zawartego w art. 10 ust. 2 Rozporzadzenia jurysdykcja krajowa
przystuguje sadom panstwa, w ktérym znajdujg sie sktadniki majgtku spadkowego (w sprawach
dotyczacych tych sktadnikow).

Na zasadzie ewentualno$ci wprowadzona zostata natomiast tzw. reguta forum necessitatis (art.
11 rozporzadzenia). Przewiduje ona, iz jesli okaze sie, Ze na podstawie przepiséow
rozporzadzenia zaden sad panstwa cztonkowskiego nie ma jurysdykcji krajowej, to w drodze
wyjatku sad, z ktéorym sprawa jest $ci$le zwigzana moze orzeka¢ w sprawie spadkowej, gdy
sprawa jest z panstwem cztonkowskim dostatecznie zwigzana, a postepowanie nie moze by¢ we
wlasciwy sposdéb wszczete lub przeprowadzone w panstwie trzecim.

Patrzac w przyszlosé

Rozporzadzenie nr 650/2012 pod wzgledem proceduralnym ma przyspieszy¢ postepowanie
oraz ulatwi¢ koncentracje materialu procesowego. Jego postanowienia majg stuzy¢ réwniez
uniknieciu wydawania sprzecznych orzeczen w podobnych sprawach, co od poczatku prac nad
aktem przyswiecato jego twércom. Od sierpnia biezgcego roku bedziemy mieli okazje przekonac
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sie w praktyce czy przyjete rozwigzania faktycznie przyczynia sie do usprawnienia
transgranicznych postepowan spadkowych.

Autor: Autor:
Piotr Jedrusiak Szymon Romanowicz
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Opodatkowanie CFC pod lup OECD - czes¢ 11

Regulacje dotyczace opodatkowania dochodéw kontrolowanych spétek zagranicznych
(CFC) w ostatnich latach staly sie jednym z najwazniejszych instrumentéow shuzacych
obronie przed agresywna optymalizacja podatkowa realizowang poprzez wirtualne
struktury kapitalowe o charakterze transgranicznym. O rosnacym znaczeniu tego typu
regulacji dla walki z agresywnym planowaniem podatkowym $wiadczy umieszczenie ich
na liscie 15-punktowego ,action plan on BEPS” stworzonego przez OECD i G20 w lipcu
2013 r. w celu walki z zanizaniem podstawy opodatkowania i transferu dochodow. Ze
wzgledu na to, ze regulacje dotyczace CFC celuja przede wszystkim w wielonarodowe
struktury Kkapitalowe, na ktérych prawie zawsze oparte jest prowadzenie dziatalno$ci
zeglugowej, warto przyjrzec sie kierunkom modelowania tych regulacji.

Dla przypomnienia - 3 kwietnia 2015 r. Organizacja Wspotpracy Gospodarczej i Rozwoju (OECD)
opublikowata projekt dokumentu dotyczacego wzmocnienia zasad opodatkowania
zagranicznych spétek kontrolowanych (CFC) i skierowata go do konsultacji publicznych.
Dokument zawiera rozwazania na temat docelowego ksztaltu zasad opodatkowania CFC z
uwzglednieniem zapewnienia szczelnosci systeméw podatkowych w przypadku budowania
przez podatnikéw struktur opartych na podmiotach zlokalizowanych w réznych panstwach
Swiata. Dokument ten nie jest jeszcze ostateczng i uzgodniong przez Komisje Spraw
Podatkowych (CFA) wersja raportu OECD. Wersja taka zostanie ostatecznie stworzona po
konferencji w Paryzu, ktéra odbyta sie 12 maja 2015 r. Pomimo tymczasowego i niepetnego
charakteru projektu, warto zwroci¢ uwage na jego istotne elementy ze wzgledu na to, zZe
obrazuje on najnowsze podej$cie OECD do kwestii opodatkowania CFC, a tym samym trendy
interpretacyjne wiodacych gospodarek $wiatowych. W czeSci pierwszej artykulu zawarte
zostatly podstawowe zatozenia stosowania regulacji CFC, a takze zakres zastosowania tych
regulacji. Cze$¢ druga natomiast zawiera rozwazania na temat wtasciwego okreslenia dochodéw
zagranicznej spotki kontrolowane;j.

Okreslenie dochodow CFC

W dokumencie OECD zastrzezono, Ze nie zawiera on definicji dochodéw CFC, a jedynie omawia
mozliwe rozwigzania postanowien, ktére mogtyby by¢ zastosowane przez panistwa w celu
precyzyjnego okreslenia co nalezatoby zakwalifikowa¢ do dochodéw CFC.

OECD wskazuje, ze w obecnie obowigzujacych w réznych panstwach regulacjach dotyczacych
opodatkowania CFC stosuje sie jeden z dwoch systeméw - system pelnej inkluzji, zgodnie z
ktérym za dochody kwalifikowane do opodatkowania CFC uznaje sie wszystkie dochody
zagranicznej spotki kontrolowanej, oraz system czeSciowej inkluzji, zgodnie z ktérym
opodatkowaniu podlegaja jedynie niektére typy dochodéw zagranicznej spo6tki kontrolowane;.
Przy zastosowaniu pierwszego z wymienionych systemo6w nie ma konieczno$ci wprowadzania
definicji dochodéw CFC z uwagi na fakt uznawania za dochody CFC catos$ci dochodéw spoétki
kontrolowanej. Natomiast zastosowanie drugiego z systeméw wymaga precyzyjnego wskazania
ktére dochody powinny podlega¢ opodatkowaniu w panstwie spétki kontrolujacej. Ze wzgledu
na to, ze regulacje dotyczace opodatkowania CFC powinny nie tyle przynosi¢ jak najwyzsze
wptywy do budzetéw panstw je stosujacych, co zapobiega¢ rozktadowi podstawy
opodatkowania i nieuzasadnionemu ekonomicznie przerzucaniu zyskéw do ulokowanych w
korzystnych podatkowo jurysdykcjach, wlasciwym bedzie zastosowanie systemu czes$ciowej
inkluzji, oraz wprowadzenia przepiséw jasno okreslajagcych kategorie dochodéw CFC.
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Przy zastosowaniu systemu czes$ciowej inkluzji zazwyczaj przyjmuje sie, ze opodatkowaniu CFC
podlega¢ powinny przede wszystkim dochody cechujace sie wysoka mobilnoscig, oraz dochody
pasywne, ze wzgledu na to, Ze to te wtasnie dochody moga by¢ tatwiej przerzucane do
atrakcyjniejszych podatkowo jurysdykcji. W zwigzku z tym uznaje sie, Ze opodatkowaniu
powinny podlega¢ co najmniej dochody z odsetek, optat licencyjnych i dywidend, natomiast
wytaczone z definicji dochodéw CFC powinny by¢ dochody uzyskane w zwigzku z rzeczywistg,
aktywng dziatalno$cig tych podmiotéw. Prostym rozwigzaniem w tej sytuacji wydaje sie by¢
zakwalifikowanie wprost w przepisach ,mobilnych” rodzajow dochodéw do kategorii dochodéw
CFC. Podejscie takie ogranicza niewatpliwie koszty administracyjne i upraszcza zastosowanie
przepisow. W wielu przypadkach moze by¢ jednak rozwigzaniem nieskutecznym, ktore
prowadzi do opodatkowania np. dochodéw z rzeczywiscie prowadzonej aktywnosci w
dziedzinie finanséw, przy jednoczesnym wytgczeniu z opodatkowania dochodéw pozyskanych
w zwigzku z wykorzystaniem praw wtasnosci intelektualne;.

Recepta na stabosci metody polegajacej na wskazywaniu wprost okreslonych kategorii
dochodéw moze by¢ dokonywanie bardziej szczegétowych analiz. OECD wskazuje trzy
najczesciej stosowane metody:

(i) badanie stopnia przyczynienia sie do osiagniecia danego dochodu, ktére w sytuacji uznania,
Ze zagraniczna spoétka kontrolowana w istotny sposéb przyczynita sie do uzyskania
dochod6w, powoduje wytgczenie tych dochodéw z opodatkowania w panstwie podmiotu
kontrolujacego,

(ii) badanie niezaleznosci spotki, ktére w sytuacji uznania, Ze gdyby podmioty nie byly
powiagzane, to wilasnie zagraniczna spoétka i tak bytaby wtascicielem aktywoéw, czy tez
podejmowataby okreslone ryzyka, powoduje wyltaczenie dochodéw osiggnietych w
zwigzku z wykorzystaniem aktywdéw, czy podejmowaniem dziatalno$ci z opodatkowania w
panstwie podmiotu kontrolujgcego,

(iii) badanie faktu prowadzenia rzeczywistej dziatalno$ci poprzez sprawdzenie czy dana
zagraniczna spotka kontrolowana w panstwie jej siedziby posiada odpowiednie do skali
prowadzonej dziatalnos$ci zaplecze np. w postaci odpowiedniej liczby wykwalifikowanych
pracownikéw.

Oprocz wskazanych wyzej metod, istniejace regulacje CFC zawierajg postanowienia dotyczace
zrodta uzyskiwania dochodéw przez zagraniczne sp6tki kontrolowane. W wielu przypadkach
zaktada sie, ze dochody uzyskane przez CFC od sp6tki powigzanej powinny by¢ opodatkowane w
panstwie siedziby podmiotu kontrolujgcego. Ponadto uzyskiwanie dochodéw w jurysdykcji, w
ktérej zlokalizowana jest CFC sugeruje prowadzenie tam rzeczywistej dziatalnoSci, w
przeciwienstwie do dochodéw uzyskanych z panstwa siedziby podmiotu kontrolujgcego, a
czasem tez z innego panstwa. W tym drugim przypadku osiggniete przez zagraniczng spotke
kontrolowang dochody powinny podlega¢ opodatkowaniu od dochodéw CFC.

OECD wskazuje, ze zasady opodatkowania dochodéw CFC powinny precyzowal kategorie
dochodéw, szczegblnie uwzgledniajac te z nich, ktére z duzym prawdopodobienstwem mozna
uzna¢ za uzyskane gléwnie w celu zmniejszenia obcigzen podatkowych podmiotu
kontrolujgcego. Chodzi tu o dywidendy, odsetki, dochody z ubezpieczen, dochody uzyskane ze
sprzedazy i Swiadczenia ustug, optaty licencyjne i dochody z praw wiasnosci intelektualnej. W
stosunku do tych gtéwnych kategorii dochodéw mozna stosowaé dwa sposoby dziatania:

(i) podejscie kategoryczne, zgodnie z ktérym:
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a) dywidendy kwalifikuje sie jako dochdéd pasywny, chyba ze dywidenda byta
otrzymywana ze spotki aktywnie zaangazowanej w dziatalno$¢ przynoszaca dochody,

b) odsetki i inne dochody finansowe kwalifikuje sie jako dochdéd pasywny, chyba ze
zagraniczna spétka kontrolowana uzyskiwata te dochody przez wtasng dziatalnosé,

c) dochody z ubezpieczen kwalifikuje sie jako dochody aktywne (przez co nie podlegajace
opodatkowaniu od dochodéw CFC), chyba ze zostaly uzyskane od podmiotu
powiazanego, lub strony umowy ubezpieczenia miaty siedzibe poza panstwem siedziby
zagranicznej spo6tki kontrolowane;j,

d) dochody ze sprzedazy, ustug, naleznosci licencyjnych lub praw wtasnosci intelektualnej
kwalifikuje sie jako dochody pasywne, chyba Ze zagraniczna spétka miata odpowiednie
zaplecze do ich samodzielnego uzyskania;

(ii) podejscie nakierowane na nadmierne zyski, ktore zaktada badanie czy uzyskanie dochodéw
w danej wysokosci jest ekonomicznie uzasadnione i bytloby mozliwe bez powigzan miedzy
podmiotami. Podejscie to zaktada poréwnanie otrzymanych dochodéw do dochodéw, ktére
byty uzyskane w sytuacji ,normalnej”, rynkowej. W sytuacji stwierdzenia, Ze dane
transakcje spowodowaty nadmierne w stosunku do sytuacji typowej zyski, dochody tak
powstate powinny by¢ zaliczone do dochodéw CFC.

Wyzej wskazane sposoby dziatania moga by¢ stosowane przez panstwa wedlug woli
ustawodawcow z zastrzeZeniem, Ze jeden z nich mozna stosowa¢ do jednej lub kilku kategorii
dochodéw, co nie przeszkadza w zastosowaniu drugiego sposobu w stosunku do pozostatych
kategorii dochodow.

Podsumowanie

Nalezy przypomnie¢, Ze omawiany raport nie jest raportem koncowym OECD w kwestii
opodatkowania zagranicznych spétek kontrolowanych. Z tego wzgledu nie zostaly w nim
przedstawione oficjalne wytyczne OECD, a jedynie metody, ktére moga by¢ w tego typu
regulacjach stosowane. Zauwazenia wymaga réwniez fakt, ze polskie przepisy zawieraja juz od 1
stycznia 2015 r. regulacje dotyczace opodatkowania CFC, natomiast ze wzgledu na fakt, Ze s3 to
przepisy nowe, nie ugruntowata sie jeszcze praktyka ich stosowania a takze poglady doktryny
mogace rozwia¢ watpliwosci interpretacyjne. Nadto wprowadzenie oficjalnych wytycznych
OECD w tej kwestii moze wptynaé na ewentualne zmiany w tej regulacji. Dlatego wiec prace nad
raportem bedg mie¢ fundamentalne znaczenie dla tych przedsiebiorstw zeglugowych, ktore
prowadzga dziatalno$¢ z wykorzystaniem spotek ulokowanych w réznych jurysdykcjach.

Czes$¢ trzecia artykutu zawieraé¢ bedzie kwestie dotyczace obliczania dochodéw CFC, a takze

kwestie zapobiegania podwoéjnemu opodatkowaniu, mogacemu wynikng¢ ze stosowania
regulacji dotyczacych opodatkowania CFC.

& Autor: & Autor:
Aleksander Blahy Pawel Bilicki

45




Newsletter, lipiec 2015 Marek Czernis Kancelaria Radcy Prawnego

Podatkowe aspekty transakcji Kkapitalowych. Cz. II:
przeksztalcenia - charakterystyka ogolna i sukcesja
podatkowa

Jak wskazane zostalo w pierwszym artykule przygotowanym w ramach niniejszego cyklu,
przez pojecie ,przeksztalcenia” rozumie¢ nalezy modyfikacje dotychczasowej formy
prawnej podmiotu, Ktéra zwigzana jest ze zmiang celéow, polityki przedsiewziecia
biznesowego, zamiarem ograniczenia odpowiedzialno$ci za zobowigzania, czy
nowelizacja przepisow prawnych. Operacje przeksztalcen moga mie¢ réznoraki
charakter i obejmuja zmiane formy prawnej dokonywana zaré6wno w drodze likwidacji
podmiotu i przeniesienia calego majatku na inny podmiot (tzw. ,sukcesja uniwersalna”),
jak réwniez poprzez zachowanie bytu prawnego dotychczas funkcjonujacego podmiotu.1

Podstawe prawna dla transakcji przeksztalcen stanowi ustawa z dnia 15 wrze$nia 2000 r.
Kodeks spotek handlowych. Operacje te, w Swietle brzmienia powyzszej ustawy obejmuja:

1. przeksztalcenie sp6tki handlowej w inng sp6tke handlows,
2. przeksztatcenie sp6tki cywilnej w spotke handlows,
3. przeksztatcenie przedsiebiorstwa osoby fizycznej w jednoosobowa spo6tke kapitatowa.

Ponadto, w ramach poszczegélnych typéw przeksztatcenn podmiotéw gospodarczych, wyréznié
nalezy przeksztatcenie przedsiebiorstwa panstwowego w spotke Kkapitatlowg oraz
przeksztatcenie przedsiebiorstwa komunalnego w spo6tke kapitatowg, w trybie przewidzianym
przepisami ustawy z dnia 30 sierpnia 1996 r. o komercjalizacji i prywatyzacji.

Sukcesja podatkowa w ramach transakcji przeksztatcen

Zgodnie z art. 93a § 1 pkt 1 w zw. z art. 93e ustawy z dnia 29 sierpnia 1997 r. Ordynacja
podatkowa [dalej: ,,OP”], osoba prawna powstata w wyniku przeksztatcenia innej osoby prawnej
badZz spétki nieposiadajgcej osobowosci prawnej, wstepuje we wszelkie przewidziane w
przepisach prawa podatkowego prawa i obowiazki podmiotu przeksztatcanego, o ile odrebne
przepisy, umowy o unikaniu podwdjnego opodatkowania oraz ratyfikowane umowy
miedzynarodowe, ktorych strong jest Rzeczypospolita Polska, nie stanowig inaczej. Sukcesja
podatkowa do ktérej dochodzi na skutek przeksztatcenia znajduje réwniez zastosowanie do
praw i obowigzkéw wynikajacych z decyzji, ktére wydane zostaly na podstawie przepiséw
prawa podatkowego (vide: art. 93d OP).

Wskazane powyzej zasady sukcesji podatkowej, znajduja odpowiednie zastosowanie do
osobowej spétki handlowej powstatej w wyniku przeksztatcenia:

1. innej spo6tki niemajacej osobowosci prawnej (tj. innej niz przeksztalcana osobowej spétki
handlowej albo sp6tki cywilnej),

2. spoiki kapitatowej,

3. spotki niemajgcej osobowosci prawnej, do ktdérej osoba fizyczna wniosta - w ramach
wktadu - przedsiebiorstwo lub jego zorganizowang czes¢.

L Litwiriczuk H. [w:] ,Prawo podatkowe przedsiebiorcéw”, pod red. H. Litwiriczuk, wyd. 7, Warszawa 2013
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Co istotne, w $wietle art. 93a § 4 OP, jednoosobowa spdtka kapitatowa powstata w wyniku
przeksztatcenia przedsiebiorcy bedgcego osoba fizyczng, wstepuje w przewidziane w przepisach
prawa podatkowego prawa przeksztatcanego przedsiebiorcy zwigzane z prowadzong
dziatalno$cia gospodarcza, z wyjatkiem tych praw, ktére nie moga by¢ kontynuowane na
podstawie przepiséw regulujacych opodatkowanie spotek kapitalowych. W tym miejscu
zauwazy¢ nalezy takze, iz do zdarzen objetych sukcesja podatkowa nie znajduja zastosowania
konsekwencje podatkowe wynikajace z likwidacji podatnika.

W kontekscie odpowiedzialnosci za zobowigzania podatkowe podmiotu przeksztatconego
zauwazy¢ nalezy, iZ podmiot ten, wstepujac w prawa i obowigzki podmiotu przeksztatcanego,
jako poprzednika, co do zasady odpowiada za wszelkie zobowigzania podatkowe tego podmiotu
jak za zobowigzania wtasne, tj. bez ograniczen. Jak wskazane zostato na wstepie, podmiotowi
przeksztatconemu  przystuguja takze uprawnienia natury podatkowej podmiotu
przeksztatcanego. Na gruncie podatku dochodowego, powyzsze prawa obejmujg miedzy innymi
takie aspekty jak:

1. prawo do kontynuowania wyceny sktadnikéw majgtkowych i ich amortyzacja,

2. prawo do dokonywania odliczen wydatkéw inwestycyjnych, przystugujacych
poprzednikowi prawnemu, od podstawy opodatkowania,

3. prawo do zaliczania rdznic kursowych zaistniatych u poprzednika prawnego i
zrealizowanych po przeksztatceniu, do kosztow uzyskania przychodu.

Z kolei na gruncie podatku VAT, podmiot przeksztatcony nabywa po swoim poprzedniku prawo
do pomniejszenia podatku naleznego o podatek naliczony, wynikajacy z deklaracji podatkowej
poprzednika, czy uprawnienie do dokonywania wieloletniej korekty VAT.

Sukcesja podatkowa, a zmiana statusu podatkowego podmiotu przeksztatcanego

Jak stusznie podkresla sie w literaturze przedmiotu, ,problemy zwiqzane z sukcesjq podatkowq
pojawiajq sie na gruncie podatkéw dochodowych, gdy odmienny jest status podatkowy podmiotu
tracqcego byt prawny na skutek restrukturyzacji i podmiotu wstepujgcego w prawa i obowiqzki
podatkowe, tj. przy przeksztatceniach spotek niemajgcych osobowosci prawnej w spétki kapitatowe
i odwrotnie”2 Podkreslenia wymaga, iz zasada jest, ze spotka przeksztatcona moze - w drodze
sukcesji podatkowej - naby¢ uprawnienia lub obowigzki spétki przeksztatcanej, wynikajace z
przepiséw prawa podatkowego, ktore przystugiwatyby jej lub obcigzatyby ja, gdyby nie doszto
do przeksztatcenia. Odmienny status podatkowy powoduje jednak pewne ograniczenia
powyzszej zasady, wynikajace z przepiséw szczegdlnych. Powyzsze zachodzi gltéwnie w
przypadkach przeksztatcenia spo6tki osobowej w kapitatowa albo odwrotnie. Wynika to z faktu,
iz o ile spotka kapitatowa jest podatnikiem podatku dochodowego od oséb prawnych, o tyle
spo6tki osobowe (za wyjatkiem spétki komandytowo - akcyjnej), sa transparentne podatkowo -
podatnikami sa wspdlnicy tych spétek.

W powyzszym kontekScie zauwazy¢ nalezy, iz - przyktadowo - wspdlnicy spo6tki osobowej
przeksztatconej ze spotki kapitatowej, bedacy osobami fizycznymi, nie bedg mogli zalicza¢ w
ciezar kosztow podatkowych wynagrodzenia za prace, wyptaconego wspélnikom przez
przeksztatcong sp6tke osobowg (vide: art. 23 ust. 1 pkt 19 ustawy z dnia 26 lipca 1991 r. 0

2]bidem
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podatku dochodowym od os6b fizycznych), pomimo, Ze takie uprawnienie przystugiwato - do
dnia przeksztatcenia - spotce kapitatowej. Z kolei w sytuacji gdy spétka osobowa przeksztatcana
w kapitalowa odnotowata przychéd podatkowy przed dniem przeksztatcenia, to przeksztatcona
spo6tka kapitatowa co do zasady bedzie mogta rozpozna¢ koszt uzyskania przychodu, ktéry -
jako zwigzany z ww. przychodem - poniesiony zostanie po dniu przeksztatcenia.

Sukcesja praw i obowiazkéw wynikajacych z decyzji administracyjnych wydawanych na
postawie przepisow prawa podatkowego

Jak wskazane zostato powyzej, w Swietle art. 93d OP, sukcesja podatkowa do ktérej dochodzi na
skutek przeksztatcenia znajduje rowniez zastosowanie do praw i obowigzkéw wynikajacych z
decyzji, ktore wydane zostatly na podstawie przepiséw prawa podatkowego. Do niedawna,
zagadnieniem spornym pozostawalo, czy przywotana powyzej zasada sukcesji podatkowej w
zakresie decyzji administracyjnych obejmuje réwniez uprawnienia gwarancyjne wynikajgce z
interpretacji indywidualnych wydanych spo6tce przeksztatcanej przed dniem przeksztatcenia.
Kwestie powyzsza rozstrzygnat Naczelny Sad Administracyjny, ktéry w wyroku z dnia 10 maja
2012 r. wydanym w sprawie o sygn. akt: II FSK 2046/10 wyjasnit, iz ,nastepca prawny
zainteresowanego moze zatem przeja¢ uprawnienia ochronne, wynikajace z interpretacji prawa
podatkowego udzielonej w indywidualnej sprawie pod warunkiem, Ze uprawnienia te przed
przejeciem [przeksztatceniem, potaczeniem, zawigzaniem| nabyt sam zainteresowany. Zgodnie z
0g6lna reguty sukcesji podatkowej moze on bowiem naby¢ wytacznie prawa nabyte i istniejace
w momencie utraty bytu prawnego przez zainteresowanego. Nastepca prawny
zainteresowanego moze w zwigzku z tym skorzysta¢ z ochrony, o jakiej mowa w art. 14k i art.
14m OP wytacznie wowczas, gdy zainteresowany, ktéremu udzielono interpretacji, zastosowat
sie do niej przed dniem potaczenia [przeksztatcenia, potaczenia, zawigzania]. Uzyska przy tym
ochrone tylko w takim zakresie i na takich samych warunkach, na jakich przystugiwataby jego
poprzednikowi prawnemu”.

W $wietle przywotanego orzeczenia NSA, podmioty przeksztatcone mogg korzysta¢ z ochrony,
jaka zostaje przyznana podatnikom w drodze interpretacji indywidualnej przepisow prawa
podatkowego.

Podsumowanie

W artykule niniejszym przedstawiona zostata charakterystyka ogdlna przeksztatcenn podmiotow
gospodarczych oraz ich implikacje podatkowe w zakresie wynikajacych z OP zasad sukcesji
podatkowej podmiotéw przeksztatconych. Tytut niniejszy stanowi jednocze$nie podstawe do
omoéwienia zagadnien szczegélowych w zakresie probleméw natury podatkowej, ktére w
zwigzku z przeksztalceniami, powstajg na gruncie poszczegélnych ustaw podatkowych.
Powyzsze przedstawione zostanie w ramach kolejnych artykutéw niniejszego cyklu.

Autor: Autor:
‘ Rafat Czyzyk ‘ Piotr Porzycki
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The Development of the Law of the Sea - part 1

The Historic Evolution of the Law of the Sea

In ancient times and in the first half of the Middle Ages navigation on the high seas was
free and unlimited to any nation. It was the Roman lawyers who first attempted to justify
this state of affairs. The concept of free navigation on the high seas was not questioned
until the second half of the Middle Ages. However, there are some scholars, such as
Remigiusz Bierzanek who stated that it was possible to observe in this period some
attempts to extend dominion over the oceans,! but nevertheless it seems that freedom of
navigation in ancient times and in the first half of the Middle Ages was in general
unrestricted.

Due to the discovery of new territories far beyond the shores of Europe by Spain and Portugal in
the late fifteenth century these two nations started to claim that some parts of the high seas
were capable of being subject to dominion and sovereignty. Spain attempted to extend its
exclusive dominion over the Pacific Ocean and the Gulf of Mexico, and Portugal claimed
dominion over the Atlantic Ocean, South of Morocco and the Indian Ocean. In 1493 Pope
Alexander VI promulgated a Papal Bull “Inter Caetera”, which sanctioned these attempts.
According to “Inter Caetera” ocean space and territories discovered west of the line drawn down
the Atlantic Ocean would belong to Spain and those in the East to Portugal. A year after the
promulgation of the Papal Bull, Spain and Portugal concluded a bilateral treaty at Tordesillas
(Spain), which reinforced the aforementioned division of ocean space.?

The rising naval powers of England and Holland protested against the monopolistic ambitions of
Spain and Portugal, claiming that the sea could not be appropriated and that the sea was a res
communis, belonging to all nations. Both England and Holland were interested in enhancing the
freedom of the seas, as that freedom, according to those nations, was indispensible for
successful international trade.

The position of England and Holland was elaborated and reinforced by Hugo Grotius in his
famous book “Mare Liberum”, published in 1609. Based on the assumption that every nation
has the right to access any other nation and that every nation has a right to trade with any other
nation, Hugo Grotius introduced landmark arguments to support the idea of the freedom of the
seas:

1) the seais incapable of appropriation and,
2) the seais inexhaustible.3

Grotius’ “Mare Liberum” was met with mixed opinions. Among the scholars who defended the
opposite doctrine of “mare clausum” the most notable was John Selden, who was the author of
“Mare clausum seu de dominio maris”, published in 1635. According to Selden it was impossible
to prohibit innocent navigation, but in his view permitting such navigation was not an obstacle
for the idea of the dominion of the sea. John Selden rejected the arguments that the sea could not

1 R. Bierzanek, Morze otwarte ze stanowiska prawa miedzynarodowego, PWN, Warszawa 1960, p. 7.
2H. Tuerk, Reflections on the Contemporary Law of the Sea, Martinus Nijhoff Publishers, Leiden 2012, p. 6.
3 ]. Symonides, Nowe Prawo Morza, PWN, Warszawa 1986, p. 9-10.
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be appropriated and that the sea was inexhaustible.# For a while it was Selden who was a victor
in this battle of doctrines but nevertheless the idea of mare liberum could not be diminished.
The doctrine of freedom of the seas attracted general support in the eighteenth century as an
ultimate consequence of various countries’ pursuit of free trade.

And even though England claimed dominion over several parts of the ocean throughout the
whole of the eighteenth century as well as the beginning of the nineteenth century, the doctrine
of mare liberum was becoming more common, until finally, at the end of the nineteenth century
it became a principle of customary international law.

The concept of freedom of the seas as a principle of customary international law started to be
seen as insufficient in the twentieth century. The rapid development of technology and the
greater number of countries taking part in exploitation of the seas was one of the main reasons
why formal and more detailed regulation of the legal status of the oceans was needed.

Initially, the first attempts to codify the law of the sea were made by the League of Nations,
which convened in 1930 the Codification Conference in Hague. The Conference tried to address
many legal issues (e.g. nationality laws of various states, responsibility of states for damage
incurred in their territory to the person or property of foreigners), one of which was the law of
the sea. For the first time in history, there were attempts to regulate the legal status and the
breadth of the territorial sea. Unfortunately, the differing practices of the forty-seven countries,
which participated in the Conference, made it impossible to regulate the legal status of the
territorial sea. However, the draft convention prepared during the Codification Conference in
Hague was very helpful for the United Nations Conference on the Law of the Sea, held in Geneva
in 1958.

Real attempts to codify the law of the sea were made after World War II. Article 13 of the Charter
of the United Nations authorized the General Assembly to initiate studies and make
recommendations for the purpose of promoting international cooperation in the political field
and encouraging the progressive development of international law and its codification. Based on
this provision the General Assembly established the International Law Commission (ILC) in
November 1947 for the promotion of the progressive development of international law and its
codification. Among the issues that were to be addressed by the ILC was the regulation of the
legal status of the high seas and of the territorial sea.

In 1956, the International Law Commission submitted a report to the General Assembly in which
the ILC recognized that international practice was not uniform regarding the delimitation of the
territorial seas, therefore the ILC proposed that the breadth of the territorial sea be fixed by an
international conference.

The First United Nations Conference on the Law of the Sea was held from 24th February 1958 to
28th April 1958 and was attended by eighty-seven countries, seven Specialized Agencies and
nine non-governmental organizations.> The Conference organized itself in a plenary and five
main committees:

1) Territorial Sea and Contiguous Zone,

4 H. Tuerk, Reflections on the Contemporary Law of the Sea, Martinus Nijhoff Publishers, Leiden 2012, p. 7.
5 ].Symonides, Nowe Prawo Morza, PWN, Warszawa 1986, p. 10-11.
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2) High Seas: General Regime,

3) Fishing and Conservation of Living Resources,

4) Continental Shelf,

5) The Question of Free Access to the Sea of Land-locked Countries.6

Four conventions were drafted during the First United Nations Conference on the Law of the

Sea:

1) The Convention on the Territorial Sea and the Contiguous Zone (signed by 44 countries),

2) The Convention on the High Seas (signed by 53 countries),

3) The Convention on Fishing and Conservation of the Living Resources of the High Seas
(signed by 37 countries),

4) The Convention on the Continental Shelf (signed by 46 countries) and,
the Optional Protocol of Signature concerning the Compulsory Settlement of Disputes.”

The First United Nations Conference on the Law of the Sea also adopted nine resolutions
regarding:

nuclear tests on the high seas,

pollution of the high seas by radioactive materials,

international fishery conservation,

the regime of historic waters,

human Kkilling of marine life,

and four resolutions regarding fisheries.8

The Convention on the High Seas entered into force in 1962, the Convention on the Territorial
Sea and the Contiguous Zone and the Convention on the Continental Shelf in 1964, and the
Convention on Fishing and Conservation of the Living Resources of the High Seas in 1966.°

Even though all Geneva Conventions entered into force, they failed to gain necessary widespread
acceptance. In the following years state practice overtook these Conventions. It also turned out
that it had been a major mistake to split the law of the sea into four different legal instruments
from which states could pick and choose.

Furthermore, the First United Nations Conference on the Law of the Sea failed to regulate the
breadth of the territorial sea and to regulate the legal status of the exclusive fisheries zone.
These failures were the main reason why the UN General Assembly convened the Second United
Nations Conference on the Law of the Sea in Geneva, which was held from 17th March 1960 to
26th April 1960. Eighty-eight countries attended the Second Geneva Conference. During the
Conference the vast majority of participants agreed on 12-mile exclusive fisheries zone.
However, some countries claimed that the breadth of the territorial sea should be 12 miles and
the right to establish an exclusive fisheries zone was only compensation for establishing a
narrower (e.g. 3-mile) territorial sea, while others claimed that the best solution regarding this
issue would be the six plus six formula (i.e. six-mile territorial sea plus six-mile exclusive
fisheries zone). Unfortunately, participants of the Second United Nations Conference on the Law
of the Sea could not reach agreement on the aforementioned issues and only one non-binding

6 L. Ehrilch, Suwerenno$¢ a morze w prawie miedzynarodowym, Wydawnictwo Prawnicze, Warszawa 1961,p. 6.
7 D. Anderson, Modern Law of the Sea: Selected Esseys, Martinus Nijhoff Publishers, Leiden 2008, p. 8-10.

8 J. Symonides, Nowe Prawo Morza, PWN, Warszawa 1986, p. 11.

9 Ibidem.
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resolution was adopted during this Conference.10

Upon the entry into force of the Geneva Conventions, the international community started to feel
a need for a new legal order for the oceans. There were many reasons for convening the Third
United Nations Conference on the Law of the Sea such as: regulation of the breadth of the
territorial sea, regulation of the legal status of the archipelagic waters and more detailed
regulation of the limits of the continental shelf. Moreover, the decision to convene the Third
Conference was influenced by other political, economical, technological and strategic reasons.!!

In the end it was the Third United Nations Conference on the Law of the Sea which was about to

make a significant breakthrough on the subject of codification of the law of the sea. The said
Conference shall be considered in the second part of this article.

Autor:
Andrzej Czernis

10 Ibidem.
]bidem, p. 12.
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The “ADVENTURE” - The Court rules on the documents
required in support of a claim for demurrage under BPVoy4

Following the High Court decision in Kassiopi Maritime Co Ltd v Fal Shipping Co. Ltd [2015]
EWHC 318, a demurrage claim may be time barred if all relevant documentation in support of
such a claim is not submitted on time.

Arbitration Tribunal

An arbitral tribunal (the Tribunal) had held that Kassiopi Maritime’s (the Owners) demurrage
claim failed because they had failed to provide all the relevant documents required under a
demurrage claims clause within 90 days of completion of discharge of cargo. The claim had been
submitted by email attaching:

a) invoice;

b) laytime and demurrage calculations for both load and discharge ports;

c) NOR for load port;

d) SOF for load port;

e) four Letters of Protest for load port;

f) NOR for discharge port;

g) pumping record for discharge port;

h) SOF for discharge port;

i) four Letters of Protest for discharge port; and

j) empty tank certificate for discharge port.

However, the Tribunal found that a number of the Letters of Protest at load port referred to
delays or stoppages recorded in the vessel’s port log/time sheets and, in relation to free
pratique, that the grant of free pratique was recorded in the SOF for the load port but not for the
discharge port.

As a result, the claim failed because the Owners had not provided, within the 90 days’ time
frame, the port log and time sheets kept, as referred to in the Letters of Protest and a manuscript
note on an email that the Master had received free pratique at the discharge port (the free
pratique email).

High Court

The Owners appealed on points of law pursuant to Section 69 of the Arbitration Act 1996. The
following clauses were relevant to the appeal:

Clause 19.7 No claim by Owners in respect of additional time used in the cargo operations....shall
be considered by Charterers unless it is accompanied by the following supporting documentation:
19.7.1 the Vessel’s Pumping Log....

19.7.2 copies of all NOPs issued, or received, by the Master in connection with the cargo operations;
and

19.7.3 copies of all other documentation maintained by those on board the Vessel or by the
Terminal in connection with the cargo operations

Clause 20 Claims Time Bar

20.1 Charterers shall be discharged and released from all liability in respect of any claim for
demurrage..unless a claim in writing has been presented..together with all supporting
documentation substantiating each and every constituent part of the claim, within ninety (90) days
of the completion of discharge of the cargo...
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The Court considered a number of questions:

1. Does clause 19.7.3 require owners to provide with their demurrage claim copies of all

documents which the owners would be required to disclose in arbitration?
The Court said that the obligation of disclosure is likely to go far wider than merely
“supporting documentation” and require a search which is considerably more rigorous than
that contemplated by the clause. In addition, what disclosure requires may vary as between
different arbitration rules, as between arbitration and court, and it may also vary between
different arbitration proceedings under the same rules. The Court concluded that the clause
“cannot have been intended to impose such a far reaching and potentially unworkable
obligation on the owners”.

2. On a proper construction of clause 19.7.3, are “oneoff’ documents, which are generated

by the vessel in connection with the cargo operations, within the scope of
“documentation maintained by those on board the Vessel...in connection with the cargo
operations...”?
The Court considered that contemporaneous records kept by the vessel relating to the cargo
operation will often be kept on an ongoing basis (as opposed to “one-off”), but that this was
not necessarily so. Whether the port logs and time sheets, in this case, were such records,
would be a matter for the Tribunal. However, because the Court found against the Owners in
the next question, and the issue would not be remitted to the Tribunal, then the question was
not answered in terms.

3. On a proper construction of clause 20.1, does “all supporting documentation
substantiating each and every constituent part of the claim” require owners to provide
all relevant supporting documentation, or only “essential” supporting documentation?
The Owners submitted that the clause only required presentation of “essential” supporting
documentation, which, they argued, generally means the NOR and SOF. However, the Court
said that the most helpful guidance comes from The “ABQAIQ” where it is said that the
documents required are “documents which objectively [the charterers] would or could have
appreciated substantiated each and every part of the claim” and which meant that they “were
thereby put in possession of the factual material which they required in order to satisfy
themselves that the claim was wellfounded”.

Which documents will meet those requirements will depend on the factual position of each
case. The Court concluded that, in the present case, the port logs and timesheets were
primary documents containing factual material which should be made available to the
charterers so that they may satisfy themselves that the claim is well founded.

As for the free pratique email, the Court said that in most cases secondary documentation of
this kind would not be required. However, in this case, because there was no record in the
documentation provided as to when free pratique had been provided at the discharge port,
then it was probably to be regarded as a supporting document.

Comment
The decision may have far-reaching implications, as Hamblen ] appears to have expressed the
view that port logs and timesheets are primary documents which will always need to be
provided by owners to charterers in support of a demurrage claim (see paragraph 41 of the
judgment).

In any event, what follows from the decision in The “ADVENTURE” is that where a demurrage
claim is made under a clause requiring “all supporting documentation” to be provided, owners
should carefully consider which documents are relevant to substantiate their claim and should
not assume that the provision of “essential” documents (such as NOR, SOF and laytime and
demurrage calculations) will suffice.
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Where a claim has already been submitted, but the timeframe has not yet expired, the
documentation already sent to charterers should be reviewed and any additional relevant
documents provided, as failure to do so may result in the claim being time barred.

z Author:
Marcia Perucca
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The “VALLE DI CORDOBA” - The Court of Appeal confirms that
shipowners are not liable for loss of cargo stolen by pirates

In rejecting charterers’ appeal against the Commercial Court’s earlier ruling, the Court of Appeal
(CA) [Trafigura Beheer BV v Navigazione Montanari SpA [2015] EWCA Civ 91] clarified what
constitutes an “in-transit loss” for the purposes of a voyage charterparty. The in-transit loss
clause (ITL clause) in question covered “loss of a kind encountered on a normal voyage”. The CA
confirmed that it did not, therefore, allow a charterer who had suffered a loss by piracy to
recover from the shipowner.

Charterparty

The terms of the charterparty between Trafigura, (charterers), and Navigazione Montanari SpA
(shipowner), contained the following ITL clause:

“Owners will be responsible for the full amount of any in-transit loss if in-transit loss exceeds 0.5%
... In-transit loss is defined as the difference between net vessel volumes after loading at the
loading port and before unloading at the discharge port”.

The Hague-Visby Rules (the Rules) were incorporated into the charterparty. Article IV of the
Rules lists the exceptions to the carrier’s liability for loss of, or damage to the cargo, which
include loss resulting from piracy.

Facts

On Christmas Eve 2010, pirates boarded the “VALLE DI CORDOBA” off the coast of West Africa.
They transferred 5,291 metric tonnes of oil, out of a total of 33,460 metric tonnes, to an
unknown lightering vessel and made off with the stolen cargo. The charterers claimed against
the shipowner for the loss of the oil.

Commercial Court

In order to succeed with their claim, charterers needed to persuade the Commercial Court of two
things. Firstly, that the loss of oil constituted in-transit loss for the purposes of the ITL clause;
and secondly, that the ITL clause imposed strict liability on the shipowner, such that it could not
avail itself of the exceptions contained in the Rules.

Mr Justice Smith held that:

1. On a true construction of the ITL clause, the lost cargo was not in-transit loss

2. In any event, the Rules exempted the shipowner from liability

Court of Appeal

The appeal failed at the first hurdle, the majority of the Court agreeing with Mr Justice Smith. For
commercial reasons, parties include ITL clauses in charterparties to define the point at which a
charterer will be entitled to claim against a shipowner for an unexplained difference in volume,
as measured on loading and unloading (in this case, over 0.5%).

In view of this, the CA, following the lead of the Commercial Court, held that in-transit loss

connotes loss of a kind encountered on a normal voyage. Clearly this did not include loss by

piracy. It rejected the charterers’ contention that an in-transit loss encompassed all loss in

transit, however such loss occurs. The CA ruled that such an interpretation had three obvious

flaws:

1. A shipowner who had agreed to an ITL clause of this type would be liable to a greater extent
than a common carrier (who at common law is excused for loss caused by piracy)
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2. A shipowner would be liable for all loss however it occurs, but not for any damage or
contamination however it occurs
3. The ITL clause in question would effectively make a shipowner an insurer of the cargo

Contrary to the majority’s view, Briggs L] declared that the ITL clause appeared to impose
liability for in-transit loss regardless of the cause of that loss (provided it exceeded 0.5%).
Nevertheless, all three members of the CA agreed that even if the loss by piracy constituted in-
transit loss for the purposes of the ITL clause, the Rules excused the shipowner from liability.

The CA had been referred to the decision in Lakeport Navigation Company Panama S.A. v
Anonima Petroli Italiana S.p.A (The “ OLYMPIC BRILLIANCE") [1982] 2 Lloyd’s Rep 205. The ITL
clause in that case provided that where there was a shortage of oil exceeding 0.5%, the
charterers could make a deduction from freight. It was held that this was a permanent
deduction, and it was therefore irrelevant whether or not the shipowner was liable under the
charterparty. However, it did not follow, as a result, that this case supported Trafigura’s
argument that the Rules did not apply to their claim for loss of cargo. It was, clear from the
judgement in The “OLYMPIC BRILLIANCE” that had the ITL clause referred to a claim for loss - as
opposed to a deduction from freight - the shipowner would not have been liable where the loss
fell within the exceptions.

In the CA’s view, the ITL clause and Clause 46 (incorporating the exceptions) were compatible -
neither made the other otiose. Losses of a kind encountered on a normal voyage were covered
by the ITL clause but a shipowner would not be liable for other kinds of loss provided they fell
within the exceptions.

Comment

The CA’s decision reflects the commercial reality underpinning ITL clauses. If the parties’
intention is, in fact, to make a shipowner the insurer of any short delivered cargo whatever the
circumstances of the loss, such a clause needs to be clearly drafted to that effect.

& Author: Author:
Tom Gorrard-Smith x Sam Sidkin




Newsletter, July 2015 Clyde & Co LLP

Consideration of the term “disponent owner” in Navig8 Inc. v
South Vigour Shipping Inc. et al.

In the recent Commercial Court case of Navig8 Inc. v South Vigour Shipping Inc. et al. [2015], the
Court held that the term “disponent owner” had been used in that, admittedly, rare and unusual
sense of a manager of a vessel, rather than as a reference to a demise charterer.

Facts

Navig8 Inc. (Navig8) were the charterers of four Aframax vessels which were withdrawn from
service before the end of their respective charters. Navig8 brought a claim for damages for
around USD10.9 million for breach of charterparty against the registered owners (the first four
defendants who were part of the Nan Fung Group - collectively referred to as “Nan Fung”). In the
alternative, Navig8 claimed against the fifth defendant, Star Maritime Management Co Pte Ltd
(SMMC), the vessels’ agent, for breach of an implied warranty of authority. Nan Fung denied that
they were party to the charterparties and, if they were party to them, they denied that SMMC
had authority to act on their behalf.

SMMC were appointed vessel agents by the long term demise charterers of the vessels, Shining
Marine Inc. and Sparkle Marine Inc. who, following the market crash in September 2008, found
themselves in financial trouble and in difficulty fixing the vessels. SMMC had signed the
charterparties as “Disponent Owners Signatory in Contract”. Witnesses could not recall why this
particular wording was used.

The Court had to decide two main issues:

1. Did Navig8, their brokers, and SMMC, intend that the charterparties be fixed on behalf of Nan
Fung?

2. Did Nan Fung give authority to SMMC to enter into the charters on their behalf?

In respect of the first issue, the Court held that the identification of the parties to a contract is an
objective question of fact, and the subjective intentions of one party are not relevant save to the
extent that such intentions are communicated to the other party. Here, the parties who brought
about the contract (Navig8, their brokers and SMMC) envisaged that SMMC was acting on behalf
of Nan Fung. The Court held that the parties’ use of the phrase “disponent owner” cannot have
been in the usual sense of a demise charterer because that would mean they intended the
demise charterers to be liable as owners which, on the evidence, none did. Accordingly, the
parties must have used the phrase in that, admittedly, rare and unusual sense of a manager of a
vessel.

However, in respect of the second issue the Court held that, on the balance of probabilities, Nan
Fung did not authorise SMMC to act on its behalf in chartering the four vessels.

Accordingly, the claim against Nan Fung was dismissed, and SMMC was found liable in damages
to Navig8 for breach of an implied warranty of authority.

Comment

The Navig8 decision illustrates that the term “disponent owner” can refer to both a demise
charterer and a manager acting on behalf of the registered owner. It highlights that where an
agent or manager concludes a contract on behalf of another, both parties should ensure that the
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agent has express authority to act. Where disputes arise in respect of a contract concluded
without express authority, the parties may become embroiled in lengthy litigation, and a third
party who has relied on an implied warranty of authority may only have a right of recourse
against the agent, rather than the intended principal.

z Author:
Cate Baddeley
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The “YUSUF CEPNIOGLU” - Protection for “Pay to be Paid”

In a recent decision by Teare ], the Commercial Court upheld an anti-suit injunction brought by
Shipowners’ Mutual Protection & Indemnity Association against Charterers, Containerships
Denizcilik Nakliyat Ve Ticaret.

Background

The anti-suit injunction was sought by the Claimant P&I Club to restrain proceedings
commenced in Turkey by Charterers to take advantage of recent developments under Turkish
law whereby a victim has a direct right of action against an insurer. In what is being viewed as a
pro-insurer decision, the Commercial Court upheld the anti-suit injunction and differentiated the
case from that of The “HARI BHUM” No.2 (2005), which allowed a direct action to proceed in
Finland against the TT Club, on the basis that Turkey was not an EU/Lugano Convention
country. The case itself centred around the total loss of a container vessel following grounding at
Mykonos, in March 2014. The Charterer Carriers are exposed to significant cargo losses and, in
looking for an indemnity from Owners and their P&I Insurers, have faced difficulties stemming
from the P&I Club arguing the “Pay to be Paid” rule defence.

Commercial Court

The Claimant P&I Clubs’ anti-suit injunction was upheld, restraining the Charterers’ Turkish
action, as the Judge held that, inter-alia, the rights under the P&I Club’s contract should prevail
over issues of comity towards the Turkish legislature.

Teare ] found that proceedings in Turkey were vexatious and oppressive, following the approach
of Hobhouse L] in The “JAY BOLA” (1997), as such actions, he said, would “deprive the Club of its
right to have claims brought against it enforced by arbitration in London. Further, there is a real
risk that those proceedings will also prevent the Club from being able to rely upon the “Pay to be
Paid” clause in its contract with its member”. He added that English law gives priority to
contractual rights, as in The “JAY BOLA”, The “HARI BHUM” No.2 (2014) and The “PRESTIGE”
No.2 (2014).

The Court also decided the characterisation question of whether the claim was to be considered
as one arising out of contract or arising independently under statute, by finding that “the direct
action conferred by Turkish law against the Club is in substance a right to enforce the contract
between the Club and its Member rather than an independent right of recovery”.

It also found that the Court had jurisdiction to grant permission to serve out of the jurisdiction
as England was viewed as the proper place to bring the claim (as the Court characterised the
right as arising under the P&I contract and therefore subject to English law and London
arbitration).

Comment

Charterers have been given leave to appeal all three points, characterisation, jurisdiction to
grant permission to serve out, and the vexatious and oppressive issue, which is expected to be
held later this year or in early 2016. The P&I world will no doubt await the appeal decision with
extreme interest at a time when direct action has become a major topic for the courts to contend
with.

Author:
x Rob Collins
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Ship Finance Update - Changes to interest rate-setting
mechanisms

The Loan Market Association (LMA) recently published a set of updates to their suite of
syndicated loan facility documentation, and, in this note, we review the main changes of
relevance to lenders and borrowers in the ship finance market.

Rate re-fixing

The ICE Benchmark Administration Limited’s Error Policy, published in November 2014,
provides for ICE LIBOR rates to be re-fixed and republished when an error occurs in the initial
calculation or submission process, and is reported by 15:00 (London time) on the relevant day.
The LMA has, consequently, introduced wording to the definition of “Screen Rate” which
provides the option for parties to exclude the application of a re-fixed rate, so that the originally
published rate continues to apply.

Whether to insert the new wording will be a commercial decision, but for operational reasons,
parties may opt to include it as any re-fixed rate will not be available until late in the day, with a
cut off of 16:00 (London time).

In making a decision, parties should also consider any interest rate hedging arrangements in
place, as LIBOR refixes may not qualify, and this would result in a mismatch of rates applying to
the loan and swap documents.

Screen Rate Fallbacks

A full redraft of the “Unavailability of Screen Rate” clause has been undertaken, and now sets out
two alternate waterfall provisions, both of which contain optional slot-in provisions. The first
references a “Fallback Interest Period” (intended to be as short as possible) and “Historic Screen
Rates” in the event that the Screen Rate is unavailable before turning to Reference Bank Rates
and cost of funds. The second references straight to Reference Bank Rates before turning to the
cost of funds.

Reference Banks have been afforded a number of new protections in the updates, with the aim of
limiting their liability due to the administrative nature of their role, although whether the
parties choose to include reference to Reference Bank Rates will be a commercial decision. The
agent bank is, also, now obliged to keep Bank Reference quotes confidential.

Cost of Funds and Market Disruption

When calculating lenders’ cost of funding, it has generally been accepted that each lender would
be paid a different interest rate. However, parties now have the option to introduce a weighted
average rate to be applied to all lenders, which for operational reasons may appeal to agent
banks.

A borrower may be required to pay a lender’s cost of funds as a result of the market disruption
clause, with interest now being paid to lenders, either individually or on a weighted basis, if a
specified portion of lenders notify the agent that their cost of funding “[from whatever source
[the relevant Lender] may reasonably select]/[from the wholesale market for the relevant
currency]” would be in excess of the agreed benchmark.
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This new wording changes the trigger for a move to the cost of funds basis, as, previously, the
agent had to be notified by a certain portion of lenders that the cost of “obtaining matching
deposits in the [relevant inter-bank market] would be in excess of [LIBOR]”.

This change may well operate in favour of borrowers in circumstances where lenders may be
able to fund at a lower rate outside the inter-bank market (and lenders would be obliged under
this wording to act reasonably in selecting the source of funding).

Negative LIBOR
In 2011, with Swiss Franc LIBOR being reported negative, the LMA introduced optional wording
to provide that the applicable LIBOR rate could never be less than zero.

With negative LIBORs now being seen again in the markets, lenders will be reviewing LIBOR
definitions in existing and new loan agreements, and reconsidering inserting the “zero floor”
LMA wording. Without such a zero floor, negative rates could erode a lender’s margin - though,
it is unlikely an overall negative rate of interest would impose an obligation on a lender to pay
interest to the borrower (unless the terms of the loan agreement anticipate this).

In considering the introduction of a zero floor, however, any hedging arrangements made by the
borrower should be taken into account in case there were to be a mismatch of rates.

Author: Author:
Dean Norton Julie Walton
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Prawnicy MCLO

Partnerzy
Radcowie prawni

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

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

Rafal Czyzyk | Partner

r.czyzyk@czernis.pl

Radca prawny przy OIRP w Szczecinie, absolwent Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu
Szczecinskiego. Podczas aplikacji radcowskiej odbyt szereg praktyk w kancelariach prawnych w
Londynie i Nowym Jorku. Ekspert Zwigzku Polskich Armatoréw i Przedsiebiorcow 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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Prawnicy MCLO

Radcowie prawni /Aplikanci radcowscy/Asystenci

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

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

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

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

Radostaw Whodarczyk | Radca prawny
r.wlodarczyk@czernis.pl

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

Olgierd Skarbek | Radca prawny
o.skarbek@czernis.pl
Oddziat w Tréjmiescie

Asystenci prawni
Marcin Borowski | Asystent
m.borowski@czernis.pl

Piotr Porzycki | Asystent
p.porzycki@czernis.pl

Szymon Romanowicz | Asystent
s.romanowicz@czernis.pl

Piotr Lorenc | Asystent
p.lorenc@czrnis.pl

Andrzej Czernis | Asystent
a.czernis@czernis.pl

Karol Jasman | Asystent
k.jasman@czernis.pl
Oddziat w Tréjmiescie

Aplikanci radcowscy
Pawel Bilicki | Aplikant
p.bilicki@czernis.pl

Michat Hubicki | Aplikant
m.hubicki@czernis.pl

Piotr Jedrusiak | Aplikant
p.jedrusiak@czernis.pl

Aleksander Karandyszowski | Aplikant
a.karandyszowski@czernis.pl

Adam Organiszczak | Aplikant
a.organiszczak@czernis.pl

Michat Pilecki | Aplikant
m.pilecki@czernis.pl

Piotr Regulski | Aplikant
p.regulski@czernis.pl

Lukasz Radosz | Aplikant
l.radosz@czernis.pl

Marcin Kaszynski | Aplikant
m.kaszynski@czernis.pl

Adam Gielnik | Aplikant
a.gielnik@czernis.pl

Maciej Jaskiewicz | Aplikant
m.jaskiewicz@czernis.pl
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