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KOLIZYJNE PROBLEMY UMOWY
PRZEWOZU LADUNKU DROGA MORSKA

Dgqzenie do ujednolicenia w skali migdzynarodowej rozwigzan prawnych w zakresie przewozu
tadunku morzem wydaje si¢ najlepszym sposobem minimalizowania sytuacji konfliktowych, ale
nie eliminuje siggania do norm kolizyjnych.

Poczgwszy od 17.12.2009 r. norm kolizyjnych wiasciwych do rozstrzygniecia konfliktu praw
w odniesieniu do przewozu tadunkéw drogg morskq nalezy poszukiwaé w tresci RozpOrzqdzenia
Parlamentu Europejskiego i Rady nr 593/2008 z 17.06.2008 r. dotyczqcego prawa wlasciwego do
zobowigzan umownych (,,Rzym 1”). Ten akt prawny wymogt zasadniczq reforme krajowych norm
kolizyjnych. W Polsce 4.02.2011 r. przyjeto nowg ustawe — Prawo prywatne miedzynarodowe.

Bandera statku jako lqcznik normy kolizyjnej dla uméw przewozu nie odgrywa zadnej roli.

1. UWAGI OGOLNE

Relacje prywatnoprawne powstajagce w zwigzku z dzialalnoscig zeglugowa
osadzone s3 najczesciej w przestrzeni geograficznej wykraczajacej poza obszar
jednego panstwa, wywotujac w sposob nieunikniony problem konfliktu syste-
moéw prawnych, znajdujacych zastosowanie do prawnej oceny sytuacji. Dziatal-
no$¢ transportowa wykorzystujaca morze do przemieszczania osob i towarow
pomigdzy miejscami potozonymi w rdznych panstwach jest tego najlepszym
przyktadem. Problemy prawa wlasciwego, a takze pozostajagcych z nimi
w zwigzku zagadnien jurysdykcyjnych i arbitrazowych nabierajg w stosunkach
dotyczacych migdzynarodowego przewozu tadunku drogg morska szczegodlnego
znaczenia. Dazenie do ujednolicania w skali migedzynarodowej rozwigzan
prawnych w zakresie przewozu tadunku morzem wydaje si¢ najlepszym sposo-
bem minimalizowania sytuacji konfliktowych, zwtaszcza wobec deficytow po-
stugiwania si¢ metoda kolizyjnoprawna w celu rozwigzywania konfliktow
pomiedzy systemami prawnymi réznych panstw?. Powstajace pod auspicjami

! Na temat problematyki klauzul arbitrazowych zob. M. Dragun-Gertner, Klauzule arbitrazowe
w stosunkach transportu morskiego, Kwartalnik ADR ,,Arbitraz i Mediacja” 2009, nr 1 (5), s. 55 i nast.
2Z70b.J. Lopuski, Prawo morskie, red. J. Eopuski, t. I, Bydgoszcz 1996, s. 94 i nast.
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réznorodnych gremiéw konwencje migdzynarodowe, stanowigce zrodto jednoli-
tych, merytorycznych norm prawnych, w duzym stopniu przyczyniajg si¢ do
ujednolicania rozwigzan prawnych. Nie eliminujg jednak potrzeby sigegania
do norm kolizyjnych®. Wspotczesne stosunki zeglugowe poddane sa trzem kon-
kurencyjnym rezimom konwencyjnym (reguty haskie®, reguty hasko-visbijskie®,
reguty hamburskie®). Niektore panstwa, ktore nie przystapity do zadnej z mor-
skich konwencji przewozowych, stosuja wilasne, krajowe zbiory regut (np. Chi-
ny opieraja si¢ na whasnym kodeksie morskim’). W innych krajach wykorzy-
stuje si¢ rozwigzania hybrydowe, opierajace si¢ czeSciowo na regutach has-
kich, a czesciowo na regutach hamburskich®. Podpisanie w 2008 r. Konwencji
o umowie migdzynarodowego przewozu ladunkéw w catosci lub czeSciowo
morzem (reguly rotterdamskie) jest nowym elementem w tej mozaice. Byt
prawny regul rotterdamskich bedzie implikowal zasieg oddziatywania regut
hasko-visbijskich i regut hamburskich, jako ze panstwo, ktore ratyfikuje, przyj-
muje, zatwierdza lub przystepuje do regut rotterdamskich z 2008 r. obowigzane
jest jednoczesnie wypowiedzie¢ wigzaca go konwencje dotyczaca przewozu
tadunku droga morska®. Aktualnie jedynie Hiszpania ratyfikowata konwencje,
natomiast do jej wejécia w zycie konieczne jest 20 ratyfikacji'®.

Konwencje migdzynarodowe stanowig istotne zrodto prawa prywatnego
miedzynarodowego. Obok jednolitych norm merytorycznych pojawiajg si¢ tak-

¥ Ibidem, s. 94 i nast.

* Konwencja migdzynarodowa o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentow,
podpisana w Brukseli 25.08.1924 r. (Dz.U. z 1937 r., Nr 33, poz. 258). Konwencja weszta w zycie
2.06.1931 r. Polska jest zwigzana konwencja od 27.04.1937 r.

% Zob. protokét sporzadzony w Brukseli 21.12.1979 r. zmieniajacy Migdzynarodows konwencje
o ujednostajnieniu niektorych zasad dotyczacych konosamentow z 25.08.1924 r., zmieniong protoko-
tem z 23.02.1968 r. Reguty visbijskie weszty w zycie 23.06.1977 r. Polska jest zwigzana konwencja od
12.02.1980 r.

® Konwencja Narodéw Zjednoczonych o przewozie towaréw droga morska, 1978. Konwencja weszia
w zycie w 1992 r. Polska nie przystapita do konwencji. Blizej na ten temat: J. Lopuski, Prawo mor-
skie..., op.cit., s. 259 i nast., idem, Reforma morskiego prawa przewozowego — Regufy hamburskie 1978,
Prace Naukowe Uniwersytetu Slaskiego, Problemy Prawa Przewozowego 1980, nr 2, s. 33; J. Mtynar-
czyKk, Reguty hamburskie — geneza i przysztos¢, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Zagad-
nienia Prawne Transportu i Ubezpieczen 1993, s. 126 i nast.; S. Suchorzewski, Regufy hamburskie,
Technika i Gospodarka Morska 1978, nr 2, s. 602 i nast.; idem, Przyszte prawo 0 przewozie fadunkéw
drogq morskq, Technika i Gospodarka Morska 1977, nr 2, s. 85 i nast.; idem, Projekt nowej konwencji
miedzynarodowej w przewozie towarow drogg morskg, Technika i Gospodarka Morska 1976, nr 3, s. 149
inast.; J.C. Moore, The Hamburg Rules, Journal of Maritime Law and Commerce 1978, s. 1 i nast.

7 Reguty haskie oraz reguty hasko-visbijskie znajduja jednak zastosowanie do Specjalnych Regio-
néw Administracyjnych CHRL: Makau i Hongkong. Zob. M.F. Sturley, The Uncitral of Goods
Convention changes to existing law, CMI Yearbook 2007-2008, s. 255; R.G. Bauer, Conflicting
Liability Regimes: Hague-Visby v. Hamburg Rules — A Case by Case Analysis, JLMC 1993, s. 53 i nast.

8 Przyktadowo: Japonia, Wietnam. Zob. X. Li, Reunification of Certain Rules Relating to Sea
Transport Documents: Some Observations on the UNCITRAL Draft Instrument on Transport Law,
Uniform Law Review 2007, vol. XII, s. 128 i nast. wraz ze wskazang tam literaturg.

% Art. 89 Konwencji Narodow Zjednoczonych o umowach migdzynarodowego przewozu towarow,
w calosci lub czg$ciowo, drogg morska, 2008 (reguly rotterdamskie).

10 Art. 94 ust. 1 regut rotterdamskich.
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ze ujednolicone normy kolizyjnoprawne. Niejednolite stosowanie przepisow
konwencyjnych przez sady moze jednakze zniweczy¢ lub znacznie ostabic za-
biegi unifikacyjne. Wyktadnia norm konwencyjnych powinna dokonywac si¢
w duchu przeciwdzialania dezintegracji ujednoliconych w skali migdzynarodo-
wej rozwigzan prawnych. Postulat oderwania regut interpretacyjnych stosowa-
nych w poszczegdlnych krajach od ich narodowego wymiaru, opartego na wta-
snych specyficznych regutach wyktadni, niekiedy jest wprost wyrazany w tresci
konwencji miedzynarodowych. W odniesieniu do umowy przewozu tadunku
morzem zaréwno reguly hamburskie', jak i nowa konwencja przewozowa'
wyraznie nakazuja przy wykladni jej postanowien uwzgledniaé miedzyna-
rodowy charakter konwencji i potrzebe promowania jednolitosci jej stosowania
oraz wyartykutowane w regutach rotterdamskich przestrzeganie zasady dziata-
nia w dobrej wierze w migdzynarodowym obrocie towarowym. Stosowanie
i wyktadnia jednolitych konwencyjnych norm merytorycznych powinna za-
tem nastgpowaé w poszanowaniu ich migdzynarodowego charakteru i przy
zalozeniu przynaleznosci do jednolitego systemu normatywnego™. O potrzebie
wyktadni poje¢ konwencyjnych w sposdb jednolity i autonomiczny, niezaleznie
od zréznicowanego znaczenia nadawanego tym pojeciom w krajowych porzad-
kach prawnych panstw-stron konwencji przypomniat takze ostatnio Trybunat
Sprawiedliwosci UE, dokonujac interpretacji poje¢ konwencji montrealskiej
z 1999 r.**. Konwencje miedzynarodowe zawierajace jednolite prawo meryto-
ryczne beda miaty pierwszenstwo przed normami kolizyjnymi, takze zawartymi
w rozporzadzeniach unijnych.

2. ROZPORZADZENIE ,,RZYM I” I NOWA USTAWA
O PRAWIE PRYWATNYM MIEDZYNARODOWYM

Poczawszy od 17.12.2009 r. norm kolizyjnych wlasciwych do rozstrzy-gniecia
konfliktu praw w odniesieniu do przewozu tadunku droga morska nalezy poszu-
kiwaé w tresci Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady Nr 593/2008
z dnia 17.06.2008 r. dotyczacego prawa wihasciwego dla zobowigzan umownych
(,,Rzym I”)"®. Rozporzadzenie zastapilo konwencje rzymska o prawie whasciwym

1 Art. 3 Konwencji Narodéw Zjednoczonych o przewozie towaréw droga morska, 1978.

12 Art. 2 regut rotterdamskich.

3 Blizej na temat regul wyktadni morskich konwencji prawa jednolitego: S.M. Carbone, Con-
flits de lois en droit maritime, Leiden/Boston 2010, s. 62 i nast.; J. Lopuski, International maritime
conventions: questions of application and interpretation, [w:] Maritime law in the second half of the
20th century, Torun 2008, s. 247 i nast.

¥ Wyrok z 6.05. 2010 r. w sprawie C-63/09 Axel Walz v. Clickair SA (dotychczas nieopublikowany
w zbiorze).

5 Dz.Urz. UE L 177 z 4.07.2008, s. 6. Zob. rozbudowany komentarz AJ. B&lohlavek, Rozpo-
rzqdzenie Rzym 1. Konwencja rzymska. Komentarz, t. 112, Warszawa 2010.
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dla zobowigzan umownych z 1980 r.'°, czerpigc jednak w szerokim zakresie
z przyjetych w niej rozwigzan prawnych. Konsekwentne budowanie na poziomie
europejskim systemu prawa prywatnego mi¢dzynarodowego odrywa reguty wy-
ktadni poje¢ od znaczenia nadanego im w prawie krajowym. Dazenie do unifor-
mizacji rozstrzygnie¢ i niekrajowe zrédlo pochodzenia norm wymaga spojnej
i jednolitej wyktadni poje¢ na poziomie unijnym'’. Wytaczna whasciwos¢ Trybu-
natu Sprawiedliwo$ci UE w zakresie wyktadni rozporzadzenia potwierdzita po-
szukiwanie autonomicznego znaczenia poje¢ uzytych w tresci rozporzadzenia.
Postgpujacy rozwdj europejskiego prawa prywatnego migdzynarodowego i im-
plikacje z tego ptynace dla krajowych systemoéw prawnych wymogly zasadnicza
reforme krajowych norm kolizyjnych®.

W przedmiocie potrzeby uchwalenia nowej ustawy — Prawo prywatne mig-
dzynarodowe doszto do silnej polaryzacji stanowisk™. Ostatecznie 4.02.2011 r.
uchwalono te ustawe, a jej zasadnicza cze$¢ weszla w zycie 16.05.2011 r.
W panstwach bedacych cztonkami Unii Europejskiej prawo prywatne miedzyna-
rodowe ma charakter dwudzielny i obejmuje europejskie prawo prywatne mie-
dzynarodowe oraz krajowe prawo prywatne miedzynarodowe®. Nowa ustawa
p-p-m. zostala pomyslana jako zbiér norm majacych harmonijnie wpisywac si¢
w dotychczasowy unijny dorobek prawny w tej dziedzinie. W odniesieniu do zo-
bowigzan z uméw art. 28 ust. 1 p.p.m. z 2011 r. wprost wskazuje, ze prawo wta-
sciwe dla zobowigzania umownego okresla Rozporzadzenie Parlamentu Europej-
skiego i Rady (WE) nr 593/2008 z 17.06.2008 r. w sprawie prawa wlasciwego dla
zobowigzan umownych (,,Rzym I””). Ustawa uzupetnia tre$cig normatywna te za-
gadnienia, ktore znalazly si¢ poza zakresem regulacji rozporzadzenia ,,Rzym 17,
a takze rozporzadzenia ,,Rzym II"*. Jej uchwalenie nie pozostalo bez wplywu na
tre§¢ norm kolizyjnych zawartych w Kodeksie morskim, jako ze art. 75 nowej
ustawy wprowadzil dos¢ istotne zmiany w dotychczasowym uregulowaniu prze-
pisow kolizyjnych w k.m., bedagce m.in. wynikiem prawotwodrstwa unijnego
w tym zakresie®. Przepisy kolizyjne Kodeksu morskiego sprzed nowelizacji do-

16 Zob. art. 24 ust. 1 rozporzadzenia Rzym 1. Konwencja rzymska weszta w zycie 1.04.1991 r.
W relacjach migdzynarodowych Polska jest zwigzana konwencja rzymska od 1.08.2007 r. Tekst kon-
wencji zostat opublikowany w Dzienniku Ustaw z 22.01.2008 r. (Dz.U. z 2008 r., Nr 10, poz. 57).

" Zob. B. Haftel , Entre ,,Rome I1” et ,,Bruxelles 1”: I’interprétation communautaire uniforme
du réglement ,,Rome I, Journal du Droit International 2010, nr 3, s. 761 i nast.

1% Zob. M. Pazdan, Nowa polska ustawa o prawie prywamym miedzynarodowym, Panstwo
i Prawo 2011, nr6,s. 18.

19 7ob. A. Mgczynski, Przeciwko potrzebie uchwalenia nowej ustawy — Prawo prywatne mie-
dzynarodowe, Zeszyty Prawnicze. Biuro Analiz Sejmowych, Warszawa 2009, nr 1(29), s. 11 nast,;
M. Pazdan, O potrzebie uchwalenia nowej ustawy — Prawo prywatne migdzynarodowe, Zeszyty
Prawnicze. Biuro Analiz Sejmowych, Warszawa 2009, nr 1(29), s. 29 i nast.

20 70b. M. Pazdan, Nowa polska ustawa o prawie prywatnym..., op. cit., s. 23.

2! Rozporzadzenie (WE) nr 864/2007/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 11.07. 2007 r. doty-
czace prawa wiasciwego dla zobowigzan pozaumownych (,,Rzym II”) (Dz.Urz. UE L 199 z 31.07.2007,
s. 40).

“2 Blizej na ten temat: M. Dragun-Gertner, Morskie przepisy kolizyjne w projekcie ustawy
prawo prywatne migdzynarodowe, Gdanskie Studia Prawnicze 2011, t. XXV, s. 457 i nast.
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konanej nowg ustawg p.p.m., a wlasciwie sprzed wejscia w zycie w stosunku do
Polski konwencji rzymskiej z 1980 r. a nastgpnie rozporzadzenia ,,Rzym 17, ma-
jacego przeciez bezposredni skutek, tylko o tyle odnosily si¢ do umowy przewozu
fadunku morzem, ze okreslaly na gruncie stosunkéw prawnych zwigzanych z ze-
gluga morska kolizyjnoprawng autonomi¢ woli stron (a takze klauzulg porzadku
publicznego w uchylonym art. 359 § 2 k.m.). Nalezy przypomnie¢, ze wybor
prawa dla stosunku prawnego zwigzanego z zegluga morska miat na gruncie art.
359 § 1 k.m. charakter nieograniczony. Strony nie byly zatem zwigzane koniecz-
no$cig wyboru takiego systemu prawnego, ktory pozostaje w zwigzku ze zobo-
wigzaniem wynikajacym z zawartej umowy. Przedmiotem wyboru mégt by¢ taki
system prawny panstwa trzeciego, ktory nie pozostaje ani w podmiotowym, ani
w przedmiotowym zwigzku ze zobowigzaniem. Tak szerokiej swobody nie dawat
art. 25 § 1 uchylonej ustawy — Prawo prywatne mi¢dzynarodowe z 1965 r.

3. WYBOR PRAWA

Na sytuacje prawng osob zaangazowanych w transport droga morska tadun-
kow wplywa typ zawartej umowy i rodzaj rynku, na ktérym jest osadzona.
W tradycyjnym ujeciu umowy dokumentowane czarterpartia (niezaleznie od
mozliwosci podzniejszego wystawienia konosamentu takze w tym wypadku)
podlegaja swobodnym negocjacjom stron i podporzadkowane sa potrzebom
gospodarczym konkretnego uzytkownika na rynku przewozéw trampowych.
Przew6z na podstawie konosamentu, zarezerwowany glownie na potrzeby
przewozu w transporcie liniowym, skierowany do szerokiego kregu odbiorcow
na warunkach z goéry okreslonych, zbliza ten typ umowy do kontraktéw o cha-
rakterze adhezyjnym. Zrdznicowana jest takze pozycja kontraktowa stron.
W umowach czarterowych czarterujacy i przewoznik zajmuja z zatozenia row-
nowazng pozycj¢ kontraktowa. Sytuacja ekonomiczna na rynku przewozow
trampowych moze nawet stawia¢ czarterujgcego w sytuacji kontraktowego de-
cydenta. W przewozach liniowych frachtujacy traktowany jest jako stabsza
strona umowy, ktérej podstawowe prawa wymagaja ochrony poprzez normy
0 charakterze imperatywnym. Ten rzeczywisty zakres swobody kontraktowej
stron znajduje swoje odzwierciedlenie w autonomii wyboru prawa i jurysdykcji
dla umoéw przewozu tadunku droga morska.

Swoboda wyboru prawa wiasciwego, zwlaszcza w dziedzinie zobowigzan
wynikajacych z czynno$ci prawnych w obrocie prawnomorskim, stanowi nie-
kwestionowang zasade. Wybor prawa wlasciwego w umowie przewozu tadunku
jest powszechnie przyjety w praktyce obrotu i stanowi wyraz poszanowania
woli stron w zakresie dostosowania sposobu ochrony prawnej interesow gospo-
darczych do swoich potrzeb. Dokonujagc wyboru prawa, strony poddaja zobo-
wigzanie umowne systemowi prawnemu okreslonego panstwa. Rozstrzygnigcie
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sporu w postepowaniu sgdowym powinno nastapi¢ na podstawie norm praw-
nych wchodzgcych w sktad prawa wybranego przez strony, przy czym chodzi
zarbwno o przepisy o charakterze iuris cogentis, jak i przepisy dyspozytywne®
Rozporzadzenie ,,Rzym I” potwierdzito prymat zasady swobody wyboru prawa
wlasciwego dla zobowigzan z umowy przewozu tadunku drogg morska. Szero-
kie poszanowanie wolnosci stron w zakresie kolizyjnoprawnego wyboru prawa
znajduje swoje odzwierciedlenie w dopuszczalnosci wyboru prawa takze w od-
niesieniu do cz¢$ci umowy lub zmiany wczesniej dokonanego wyboru. Strony
moga wybra¢ rowniez taki system prawa, ktory nie wykazuje zadnego w zwiaz-
ku z nawiazanym stosunkiem umownym?!, Wybér prawa jest dokonany wyraz-
nie lub w sposob jednoznaczny wynika z postanowien umowy lub z okoliczno-
§ci sprawy

Watpliwos¢, jak daleko sigga swoboda stron w zakresie kolizyjnoprawnego
wyboru prawa dla zobowigzania umownego, rozstrzygana jest na korzys¢ kon-
cepcji, ze wola stron moze wylaczy¢ jedynie przepisy dyspozytywne prawa
whasciwego®. W judykaturze zostata wyraznie wyartykutowana teza, iz stosu-
nek zobowigzaniowy z elementem obcym, a zwlaszcza skutki jego niewykona-
nia, muszg zawsze podlega¢ ocenie konkretnego prawa merytorycznego, badz
to wskazanego w nastgpstwie wyboru dokonanego przez strony, badz okreslo-
nego przez wilasciwy tacznik normy kolizyjnoprawnej i to niezaleznie od stop-
nia wyczerpujacego uregulowania przez strony w umowie laczacego je stosun-
ku prawnego (zob. wyrok Sadu Najwyzszego z 25.02.1999 r. w sprawie I CKN
1032/97, LEX nr 50758). Wyraznie sygnalizowana w projekcie rozporzadzenia
,»,Rzym I” potrzeba rozszerzenia wyboru prawa na zasady i reguty materialnego
prawa umow uznane w plaszczyznie migdzynarodowej lub unijnej (np. reguly
mi¢dzynarodowych kontraktow UNIDROIT, zasady europejskiego prawa
umow) nie znalazta dostatecznego poparcia. W razie wybrania przez strony
takich regut w postgpowaniu przed sadem panstwowym osiggniety moze by¢
jedynie skutek materialnoprawnego wskazania regulacji prawnej, ktorego kon-
sekwencje prawne okresla prawo wiasciwe dla danego stosunku®’. Rozporza-
dzenie ,,Rzym I” nie stoi na przeszkodzie wlaczenia przez strony do umowy
— na zasadzie wskazania materialnoprawnego — przepisdbw prawa innego niz
prawo krajowe lub postanowien konwencji migdzynarodowej”. Wyjscie poza
ramy wyboru prawa obowigzujgcego w okreslonym panstwie i wskazanie zbio-

2 7ob. M. Pazdan, Autonomia woli w prawie prywatnym miedzynarodowym — aktualne tenden-
cje, EuropelzaCJa prawa prywatnego Warszawa 2008, s. 144.

* W odniesieniu do stosowania tej reguly przez angielskie sady zob. Vitafood Products v. Unus
Shipping Co (1939) AC 277; The Chapparal (1968), 2 Lloyd’s Rep. 158; Akai Pty Ltd v. People’s
Insurance Co Ltd (1998), 1 Lloyd’s Rep. 90.

% Zob. art. 3 rozporzadzenia Rzym 1.

% 7ob. M. Pazdan, Autonomia woli w prawie..., op. cit., s. 144,
2T |bidem, s. 144.

%8 Zob. pkt 13 preambuty rozporzadzenia Rzym I.
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ru zasad o wymiarze uniwersalnym odnalazto swoje zastosowanie w postgpo-
waniu arbitrazowym?®.

Wybdr prawa stanowi czynno$¢ prawna prawa kolizyjnego. Jest umowa,
ktorej dojécie do skutku wymaga zlozenia zgodnych oswiadczen woli®. Wybor
prawa moze nastapi¢ w dowolnej formie, ustnej lub pisemnej*'. Wybor prawa
dokonany przez strony powinien by¢ rzeczywisty. Ustalenie w tym przedmiocie
woli hipotetycznej stron nie jest wystarczajace®. Wybor wskazanego przez
przewoznika prawa ma miejsce dopiero, gdy druga strona umowy (frachtujacy)
wyrazi na to zgode, chociazby w sposéb dorozumiany®*.

Przyjecie konstrukcji umowy o wybdr prawa rodzi pytanie o skuteczno$¢
klauzuli o wyborze prawa zamieszczonej jednostronnie w dokumencie przewo-
zowym przez jego wystawce. Konosament jest jednostronng czynnoscig praw-
na, ktora jednakowoz potwierdza zawarcie umowy przewozu tadunku morzem.
Przyjecie konosamentu i jego uzycie przez drugg strong umowy wykorzystywa-
ne jest w orzecznictwie jako argument na rzecz istnienia rzeczywistej zgody
frachtujacego na postanowienia umowy przewozu tadunku zawarte w konosa-
mencie*. Mozliwa jest rowniez sytuacja, w ktorej konosament odsyta w zakre-
sie wyboru prawa i jurysdykcji do postanowien czarterpartii, w ktorej wykona-
niu zostal wystawiony. Umieszczenie klauzuli o wyborze prawa w konosamen-
cie przez przewoznika, wskazujacej, jakiemu prawu ma podlegac statut kontrak-
towy umowy przewozu tadunku morzem, rodzi watpliwosci co do zwigzania tg
klauzula odbiorcy tadunku, ktory nie jest strong umowy przewozu®.

Te same problemy wystepuja w przypadku klauzuli jurysdykeyjnej lub arbi-
trazowej zawartej W konosamencie. Ciekawej lekcji udziela w przedmiocie sku-
tecznos$ci klauzuli jurysdykcyjnej aktualne orzecznictwo francuskiego Cour de
Cassation (Sadu Kasacyjnego, stanowigcego odpowiednik Sadu Najwyzszego

% Zob. art. 28 ust. 1 ustawy modelowej o migdzynarodowym arbitrazu handlowym UNCITRAL
z 1985 r. oraz art. 1194. § 1 k.p.c., zgodnie z ktorym sgd polubowny rozstrzyga spor wedlug prawa
wiasciwego dla danego stosunku, a gdy strony go do tego wyraznie upowaznily — wedlug ogdlnych
zasad prawa lub zasad stusznosci.

%0 Zob. J. Skapski, Autonomia woli w prawie prywatnym miedzynarodowym w zakresie zobo-
Wigzan z uméw, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Jagiellonskiego. Prace Prawnicze 1964, z. 19 oraz
M. Pazdan, Prawo prywatne migdzynarodowe, Warszawa 2009, s. 142 i nast.

' M.Pazdan, Prawo prywatne..., op. cit., s. 144.

% 70b. K. Kruczalak, Miejsce i rola norm kolizyjnych morskiego prawa prywatnego miedzyna-
rodowego, Zeszyty Naukowe Wydziatu Prawa i Administracji Uniwersytetu Gdanskiego. Studia Iuridi-
ca Maritima 1988, nr 1, s.73.

% |bidem, s. 73.

¥ S M.Carbone, op. cit., s. 139.

% Kategoryczne stwierdzenie Sadu Najwyzszego, zgodnie z ktorym nabycie konosamentu, zawiera-
jacego klauzule prorogacyjna przewidziang w art. 1105 § 3 k.p.c., nie jest rOwnoznaczne z zawarciem
umowy pisemnej i tym samym nie powoduje samo przez si¢ poddania si¢ nabywcy postanowieniom tej
klauzuli, traci na aktualnosci (postanowienie Sadu Najwyzszego z 9.01.1969 r. w sprawie I CZ 3/68,
OSNC 1970/5/79).
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w Polsce)*. Warto przypomnieé, ze wewnatrz Cour de Cassation $cieraly sie ze
sobg dwa konkurencyjne stanowiska, z ktorych jedno wymagato wyraznej zgo-
dy odbiorcy, wyrazonej najpozniej w chwili odbioru tadunku (Chambre com-
mercial de la Cour de Cassation)*, drugie za$, przyjmujac zatozenie, ze klau-
zule jurysdykcyjne w migdzynarodowych kontraktach przewozowych stanowig
ich typowe postanowienia, dopuszczato narzucenie takiej klauzuli odbiorcy bez
konieczno$ci wyrazenia przez niego szczegdlnej zgody (la premiére Chambre
civil de la Cour de Cassation)®. Wyroki wydane 16.12.2008 r. przez francuski
Cour de Cassation wytyczyly nowy, ujednolicony sposob rozstrzygania w ta-
kich sprawach®. Wedtug aktualnej linii orzeczniczej klauzula jurysdykcyjna
uzgodniona migdzy przewoznikiem i frachtujacym oraz zamieszczona w kono-
samencie jest skuteczna w stosunku do nabywcy konosamentu, jezeli ten naby-
wajac konosament, wstapit w prawa i obowiazki frachtujacego na podstawie
prawa krajowego, znajdujacego zastosowanie do umowy przewozu. W tym wy-
padku nie ma potrzeby ustalania istnienia zgody na klauzule jurysdykcyjna
na podstawie przestanek z art. 23 Rozporzadzenia nr 44/2001 z 22.12.2000 r.
w sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczen sadowych oraz ich wykonywa-
nia w sprawach cywilnych i handlowych®. Kluczem do ustalenia jurysdykcji
W sprawie rozpatrywanej przez Sad Apelacyjny w Rouen® bylo rozstrzygnie-
cie w pierwszej kolejnosci kolizji praw na podstawie przepisow konwencji
rzymskiej z 19.06.1980 r. o prawie whasciwym dla zobowigzan umownych®.
Wiasciwe w sprawie prawo krajowe musi bowiem udzieli¢ odpowiedzi, czy
osoba trzecia — nabywca konosamentu wstepuje w prawa jednej ze stron umowy
przewozu. Wskazany w konosamencie wystawionym w Tokio przez przewoz-
nika (spotke prawa angielskiego) odbiorca tadunku (spotka prawa francuskiego)
kwestionowat zastosowanie do umowy przewozu art. 3 ust. 1 konwencji, zgod-
nie z ktérym umowa jest regulowana przepisami prawnymi wybranymi przez

% W orzecznictwie sadow francuskich przez wiele lat przewazal poglad, ze do skutecznosci klauzu-
li jurysdykcyjnej zawartej w konosamencie wymagany jest podpis strony, przeciwko ktorej klauzula
jest podnoszona. Zob. J. Lopuski, M. Dragun-Gertner [w:] Prawo morskie, t. Il, cz.3— Prawo
zeglugi morskiej 1, (red. J. Lopuski), Bydgoszcz 1998, s. 484. Ustawowy wymog podpisania kono-
samentu przez zatadowce (frachtujagcego w rozumieniu polskiego k.m.) zostat zniesiony dekretem
z12.11.1987 r. Zob. Y. Tassel, Droits maritimes, red. J.-P. Beurier, Dalloz 2006, s. 321, a takze
W. Tetley, Jurisdiction Clauses and Forum Non Conveniens in the Carriage of Goods by Sea,
http://www.mcgill.ca/files/maritimelaw/jurisdiction.pdf, s. 53 i nast.

%7 Zob. Cour de Cassation (Ch. com) - 4 mars 2003 — Navire Houston Express; Ph. Delebecque,
Observations, DMF 2002, nr 102, s. 559.

®70b.S. Sana-Chaille de Nere, Clause compromissoire et connaissement: application des
solutions nouvelles par les juges du fond. Cour d’Appel de Rouen (2éme Ch. civ.) — 10.09.2009 — Na-
vire NYK Phoenix, Observations, DMF 2010, nr 710, s. 35 i nast.

% Ibidem.

“0 Dz.Urz. UE L 01.12.1, Dz.Urz. UE-sp.19-4-42 ze zm. Zob. Cour d’Appel de Rouen (2éme Ch.
civ.) — 10 wrze$nia 2009 — Navire NYK Phoenix, Nr 08/03137, SA Generale de Manutention Portuaire
(GMP) c/a SA Air Liquide Electronics Materiales (ALEM); Societe AP Moller Maersk A/S.

“Zob.S.Sana-Chaille de Nere, Clause compromissoire..., 0p.Cit., s. 35 i nast.

2 Dz.U. 22008 r., Nr 10, poz. 57.
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strony (strony poddaty spor pod rozstrzygnigcie High Court w Londynie — ko-
nosament wskazywat jako wlasciwe prawo angielskie). Odbiorca tadunku, ktory
nie byt strong umowy przewozu, powolal si¢ na art. 8 ust. 2 konwencji43, argu-
mentujac, ze wyrazenie zgody na klauzule jurysdykcyjna powinno podlegac
ocenie prawa francuskiego, zwazywszy ze posiadacz konosamentu jest spotka
prawa francuskiego. Przesadzenie, wedlug jakiego prawa nalezy w tym wypad-
ku ocenia¢ skuteczno$¢ wyrazenia zgody na klauzulg jurysdykcyjna, miato
pierwszorzedne znaczenie dla stron. Dotychczas dominujacy w orzecznictwie
francuskim poglad wymagat dla skutecznosci takiej klauzuli, aby zgoda na nig
zostata wyrazona przez odbiorce w sposdéb wyrazny najpozniej w chwili zawar-
cia umowy. W $wietle prawa angielskiego odbiorca wstepuje w prawa frachtu-
jacego z chwila przyjecia fadunku na podstawie konosamentu®*,

Ustalenie jednolitej linii orzeczniczej przez Sad Kasacyjny Francji w 2008 r.
miato swojg inspiracje w wyroku Europejskiego Trybunalu Sprawiedliwo$ci
w sprawie Coreck z 9.11.2000 r.**. Trybunat Sprawiedliwosci stanat na stano-
wisku, ze o wazno$ci klauzuli zawartej w konosamencie rozstrzyga prawo kra-
jowe wskazane przez normy kolizyjne legis fori. TS przyjat regule, zgodnie
z ktora klauzula jurysdykcyjna jest skuteczna w stosunku do nabywcy konosa-
mentu, o ile na podstawie wlasciwego prawa krajowego nabywca konosamentu
wstepuje w prawa i obowiazki frachtujagcego. W takim wypadku kwestia zgody
nabywcy na klauzule jurysdykcyjng nie podlega weryfikacji. Nabywca konosa-
mentu wstgpuje bowiem w ogot praw i obowiazkdéw uwidocznionych w kono-
samencie, w tym takze w zakresie klauzuli jurysdykcyjnej. Jesli nabywca nie
wstepuje w ogot praw i obowiazkow jednej ze stron umowy przewozu, do sadu
orzekajacego w danej sprawie nalezy ocena, czy wystapita rzeczywista zgoda
na klauzule jurysdykcyjna. W takim wypadku sad powinien oprze¢ si¢ na prze-
stankach z art. 23 ust. 1 rozporzadzenia 44/2001 (TS odwotywat si¢ do art. 17
konwencji z Lugano, znajdujacej zastosowanie w sprawie Coreck). Zwraca si¢
jednak uwage na sztuczno$¢ tej konstrukcji®.

Zasada swobody wyboru prawa wiasciwego dla stosunkéw zwigzanych
z przewozem tadunku droga morska zostaje ograniczona w sytuacji, w ktorej
konwencja migdzynarodowa ustanawia w tym zakresie imperatywne normy
merytoryczne. Wybor przez strony prawa, ktérego zastosowanie prowadzi do

* 7godnie z postanowieniem art. 8 ust. 2 konwencji rzymskiej strona moze skorzysta¢ z prawa
panstwa, w ktorym ma zwyczajowe miejsce zamieszkania, w celu udowodnienia, Ze nie udzielita swo-
jej zgody, jezeli z okoliczno$ci wynika, iz stwierdzenie skutkow jej postgpowania zgodnie z prawem
(ktore miatoby zastosowanie z zgodnie z konwencja, gdyby umowa byla wazna) bytoby niezasadne. Ta
sama tre$¢ zostala przyjeta w art. 10 ust. 2 rozporzadzenia ,,Rzym I”.

“Zob.S.Sana-Chaille de Nere, Clause compromissoire..., 0p.Cit., s. 35 i nast.

“® Sprawa C-387/98 Coreck Maritime GmbH, Zb. Orz. 2000, s. 1-09337.

“6 7ob. Sprawozdanie Komisji dla Parlamentu Europejskiego, Rady i Europejskiego Komitetu Eko-
nomiczno-Spotecznego dotyczace stosowania rozporzadzenia Rady (WE) nr 44/2001 w sprawie jurys-
dykcji 1 uznawania orzeczen sagdowych oraz ich wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych,
COM (2009) 174 wersja ostateczna, s. 11.
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skutkdw sprzecznych z normami imperatywnymi obowigzujacymi w siedzibie
sadu orzekajacego, moze by¢ uznane za niewazne®. Strony nie moga bowiem
poprzez wybor prawa panstwa, ktore nie jest zwigzane postanowieniami kon-
wencji, wylaczyé miedzynarodowych imperatywnych norm merytorycznych.
W rdzny tez sposdb panstwa zapewniajg skutecznos¢ konwencyjnych norm do-
tyczacych przewozu tadunku na podstawie konosamentu®, Zagadnienie impera-
tywnego charakteru norm konwencji dotyczacych przewozu tadunku nie jest
rozstrzygane jednolicie w praktyce orzeczniczej poszczegolnych panstw. Zasa-
da, zgodnie z ktora strony poprzez wybor prawa nie moga wytaczy¢ ustalonych
w umowie miedzynarodowej imperatywnych norm merytorycznych, uzyskata
nowa gwarancje w brzmieniu rozporzadzenia ,,Rzym I,

Niejednolita praktyka orzecznicza dotyka takze problemu materialnopraw-
nego wskazania prawa konwencyjnego w umowie przewozu tadunku lub kono-
samencie, poddajacego stosunki prawne z nich wynikajace konwencji miedzy-
narodowej lub ustawie inkorporujacej konwencje®. Wskazanie przez strony
jednolitego konwencyjnego prawa materialnego (np. regut haskich) powoduje,
ze w zakresie nieuregulowanym jego postanowieniami zastosowanie znajda
rozwiazania prawne prawa wlasciwego, wyznaczonego zgodnie z regulami
prawa prywatnego miedzynarodowego®'. Klauzule paramount wykorzystywane
sa takze w konosamentach elektronicznych, poddajac przewozy dokumentowa-
ne konosamentem elektronicznym rezimowi konwencyjnemu lub opartym na
rozwigzaniach konwencyjnych przepisom prawa wewnetrznego ™.

4. SKUTECZNOSC KLAUZULI JURYSDYKCYJNEJ
A PRAWO WEASCIWE

Pozostawiajac poza zakresem rozwazan kwestie ogdlne dotyczace jurysdyk-
cji, oraz w szczegdlno$ci umow o jurysdykcje, warto jednak poczyni¢ kilka

“7 Zob. wyrok House of Lords w sprawie The Hollandia (1983), 1 AC 565.

“8 Mechanizm uznania przepiséw ustaw krajowych inkorporujacych konwencje za przepisy wymu-
szajace swoje zastosowanie wprowadzono w Kanadzie, Australii, USA, Wielkiej Brytanii, Belgii, RFN,
Francji, Wloszech—cyt. zaJ. Lopuski, M. Dragun-Gertner, op.cit., s. 481.

S Art. 3 ust. 3 i 4 rozporzadzenia ,,Rzym I”. Zob. takze art. 21 ust. 1 rozporzadzenia ,,Rzym I”” do-
tyczacego klauzuli porzadku publicznego oraz art. 7 p.p.m. z 2011 r.

Roznica pomigdzy kolizyjnoprawnym wyborem prawa a materialnoprawnym wskazaniem regu-
lacji prawnej jest wyraznie zaznaczona w doktrynie. Materialnoprawne wskazanie regulacji prawnej
polega albo na odwotaniu si¢ przez strony do dowolnego zbioru norm (tzw. interpolacja), albo na wia-
czeniu takiego zbioru do tresci umowy (tzw. inkorporacja). Zob. M. Pazdan, Autonomia woli...,
op. cit., s. 140 i nast. wraz ze wskazang tam literaturg.

51 7ob. S.M. Carbone, op. cit., 5. 120 i nast.

52 Odnosnie do stosowania klauzuli paramount w konosamentach elektronicznych zob. M. Dra-
gun-Gertner, Zagadnienia kolizyjnoprawne zwigzane z elektronicznie udokumentowanymi
umowami przewozu {fadunku morzem, [W:] Kolizyjne aspekty zobowigzan elektronicznych, red.
J.Gotaczynski, Warszawa 2007, s. 33 i nast.
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uwag dotykajacych i tej problematyki w odniesieniu do umowy przewozu ta-
dunku. Zapewnienie sobie przez strong kontraktowa dogodnego (np. krajowego)
forum w razie zaistnienia sporu ma wyrazny walor praktyczny (znajomos$¢ pra-
wa 1 praktyki orzeczniczej panstwa rozstrzygajacego spor, tatwos¢ dostepu do
wymiaru sprawiedliwos$ci, koszty prowadzenia sporu itd.). Tres¢ norm meryto-
rycznych i1 procesowych oraz wyktadnia tych norm przez sady wybranego pan-
stwva moga stanowi¢ szczegdlna zachete do poddania ewentualnych sporéw
wlasciwosci sadow tegoz panstwa. Wybranie (narzucenie) przez jedng ze stron
umowy przewozu dogodnej jurysdykcji moze stuzy¢ w szczegolnosci uchyleniu
si¢ spod dziatania obligatoryjnych regut materialnych rezimu ustanowionego
w konwencji migdzynarodowej. Poddanie przez strony ewentualnych sporow
pod rozstrzygnigcie sadu lub arbitrazu stanowi istotng wskazowke dokonania
wyboru prawa rzadzacego umowag w sposob posredni. Rozporzadzenie ,,Rzym
I” nakazuje przy ustalaniu, czy wybor prawa wynika w sposob jednoznaczny,
aby jednym z czynnikow branych pod uwage byla umowa stron przyznajaca
sadowi lub sagdom danego panstwa cztonkowskiego wylaczng jurysdykcje do
rozpatrywania sporéw wynikajacych z umowy®. Zwlaszcza w systemie com-
mon law utrwalita si¢ zasada, zgodnie z ktorg prawo rzadzace umowsg moze
wynika¢ w sposob posredni z klauzuli jurysdykcyjnej, chyba Ze strony wyraznie
wskazaly jako wlasciwe inne prawo niz obowiazujace w siedzibie sadu™. Takze
angielska klauzula arbitrazowa wprowadzona do kontraktu moze by¢ odczyty-
wana jako przesadzajaca o zastosowaniu prawa angielskiego®. Zawarcie w ko-
nosamencie odwotania do klauzuli arbitrazowej czarterpartii, stanowigcej o pod-
daniu sporéw pod rozstrzygnigcie sadu arbitrazowego z siedzibg w Londynie,
zostalo uznane przez sady angielskie jako argument na rzecz poddania konosa-
mentu inkorporujacego postanowienia czarterpartii prawu angielskiemu®®.
Reguly haskie i reguty hasko-visbijskie nie zajmuja si¢ problematyka jurys-
dykcji i prawa wiasciwego®'. Postanowienia dotyczace jurysdykcji zostaty
natomiast uregulowane w tresci regut hamburskich®. Zagadnienie dotyczace
jurysdykcji w zakresie morskich kontraktow przewozowych byto jednym z bar-
dziej kontrowersyjnych problemoéw, ktore ostatecznie znalazly swoje uregulo-
wanie w Konwencji Narodow Zjednoczonych o umowach mi¢dzynarodowego
przewozu towaréw, w calosci lub cze$ciowo, droga morska (reguty rotterdam-

58 Zob. motyw 12 preambuty rozporzadzenia nr 593/2008.

5 Compagnie d’Armement Maritime SA v. Compagnie Tunisienne de Navigation SA (1971), AC
572, The Kamninos S. (1991), 1 Lloyd’s Rep. 371, The Star Texas (1993), 2 Lloyd’s Rep 445. Zob.
S. Baughen, Shipping Law, New York, 2009, s. 399 i nast.; J. F. Wilson, Carriage of Goods by
Sea, Pearson Longman, 2008, s. 318-319.

% Zob. S.Baughen, op.cit.,s. 399.

% The Njegos (1936), 1 P 90. Zob. S. M. Carbone, op. cit., s. 140.

% Na temat znaczenia art. 3 ust. 8 regut haskich w kontekécie swobody wyboru jurysdykcji, zob.
uwagi M.F. Sturley, Jurisdiction Under the Rotteram Rules, Rotterdam Rules 2009 Colloquium,
http://www:.rotterdamrules2009.com/cms/.

%8 Art. 21 Konwencji Narodéw Zjednoczonych w sprawie przewozu towaréw morzem, 1978.
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skie) z 2008 r.*°. Ze wzgledu na delikatng materie i trudny kompromis, ktory
doprowadzit do uregulowania zagadnien dotyczacych jurysdykeji w tresci kon-
wencji, zwigzanie postanowieniami rozdziatu 14 konwencji poswigconego ju-
rysdykcji dokonuje si¢ na zasadzie swobodnego wyboru przez panstwa-strony
konwencji. Tworcy konwencji przyjeli rozwiazanie typu opt-in, zgodnie z kto-
rym postanowienia rozdzialu dotyczacego jurysdykcji sa wigzace jedynie dla
tych panstw, ktore ztoza stosowna formalng deklaracje, ze beda nimi zwigza-
ne®. Ratyfikacja konwencji bez ztozenia dodatkowej deklaracji nie wywrze
skutku zwigzania postanowieniami rozdziatu dotyczacego jurysdykcji®'. Kon-
wencja zawiera takze, skonstruowany na podobnych zasadach, rozdziat poswie-
cony arbitrazowi®®. Konwencja musiata takze uwzgledni¢ sytuacj¢ wylacznej
kompetencji Unii Europejskiej w przedmiocie jurysdykcji w sprawach cywil-
nych i handlowych® panstw czlonkowskich, wylaczajacej uprawnienia panstw
cztonkowskich Unii do zawarcia umowy migedzynarodowej w tym zakresie®.
Zgodnie z art. 71 ust. 1 rozporzadzenie nr 44/2001 nie narusza konwencji,
ktorych panstwa cztonkowskie sg stronami i ktére w sprawach szczegdlnych
reguluja jurysdykcje, uznawanie lub wykonywanie orzeczen. Trybunat Spra-
wiedliwosci uzaleznia jednak stosowanie postanowien dotyczacych jurysdykeji
i uznawania orzeczen sagdowych oraz ich wykonywania przewidzianych w kon-
wencji szczegolnej (w sprawie: art. 31 ust. 2 i 3 konwencji CMR), pod warun-
kiem ze sg w wysokim stopniu przewidywalne, watwiajg prawidlowy wymiar
sprawiedliwosci i umozliwiajg uniknigcie ryzyka rownolegtych postepowan tak
dalece, jak to jest tylko mozliwe, oraz zapewniajg, na warunkach co najmniej
rownie korzystnych jak te przewidziane przez wspomniane rozporzadzenie,
swobodny przepltyw orzeczen w sprawach cywilnych i handlowych oraz wza-
jemgse zaufanie do wymiaru sprawiedliwosci w ramach Unii (favor executio-
nis)™.

% Tekst konwencji dostepny na stronie: www.uncitral.org. Uregulowania przyjete w regutach
rotterdamskich wzorowane s3 na rozwiazaniach przyjetych w regutach hamburskich. Koryguja jednak
pewne braki oraz wprowadzaja wlasne, dalej idace rozwigzania. Zagadnienia te szczegdtowo omawia
M.F. Sturley, Jurisdiction..., op.cit.

80 Zob. art. 74 i 91 regut rotterdamskich.

8 Zob. M.F. Sturle y, Jurisdiction...,op.cit.

2 70b. M. Dra gun-Gertner, Klauzule arbitrazowe..., op.cit., S. 55 i nast.

83 Zob. Rozporzadzenie 44/2001 w sprawie jurysdykcji i uznawania orzeczen sadowych oraz ich
wykonywania w sprawach cywilnych i handlowych (Dz.Urz. UE L.01.12.1, Dz.Urz. UE-sp.19-4-42 ze
zmian).

8 Zob. M.F. Sturley, Jurisdiction...,op.cit.

% Wyrok z 4.05.2010 r. w sprawie C-533/08 TNT Express Nederland BV v. AXA Versicherung AG
(dotychczas nieopublikowany w zbiorze). Wyktadnia dokonana przez TS w odniesieniu do postano-
wien konwencji brukselskiej znajduje zastosowanie do przepisow rozporzadzenia nr 44/2001, jesli
postanowienia tejze konwencji i przepisy tegoz rozporzadzenia mozna uzna¢ za rOwnorzedne.
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5. PRAWO WEASCIWE W RAZIE BRAKU WYBORU PRAWA

Jesli strony nie wybraty prawa w sposob bezposredni lub posredni, wskaza-
nie prawa wilasciwego nastepuje najczes$ciej na podstawie norm kolizyjnych
prawa prywatnego miedzynarodowego obowigzujacych w panstwie, w ktorym
znajduje si¢ siedziba sadu®. Artykut 5 rozporzadzenia ,,Rzym I” wprowadza
og6lne reguly wskazania prawa wtasciwego odpowiednio dla umoéw przewozu
towardw oraz umow przewozu osob. Jesli zatem strony nie wybraly prawa wta-
Sciwego, stosuje sie prawo panstwa, w ktorym przewoznik® ma miejsce zwy-
ktego pobytu, pod warunkiem ze w tym samym panstwie znajduje si¢ miejsce
przyjecia towaru do przewozu lub miejsce dostawy, lub miejsce zwyktego po-
bytu nadawcy®. Bandera statku jako tacznik normy kolizyjnej dla uméw prze-
wozu nie odgrywa zadnej roli®. Jesli warunki, o ktorych mowa w art. 5 ust. 1
rozporzadzenia ,,Rzym I” nie sa spetnione, zastosowanie znajdzie prawo pan-
stwa, w ktorym znajduje si¢ uzgodnione przez strony miejsce dostawy’. W ten
sposob usunigto wystepujace pod rzadem konwencji rzymskiej z 1980 r. wat-
pliwosci co do ustalenia prawa wiasciwego dla uméw dotyczacych przewozow
czarterowych z racji wystgpowania konkurencyjnych czynnikow wiazacych
umowe z systemami prawnymi kilku r6znych krajow.

Trudnosci z wyznaczeniem prawa wilasciwego w takich sytuacjach dobrze
oddaja rozwazania zawarte w opinii rzecznika generalnego Yves’a Bota
z 19.05.2009 r. w sprawie C-133/08 Intercontainer Interfrigo SC (ICF) prze-
ciwko Balkenende Oosthuizen BV, MIC Operations BV"'. W celu ustalenia pan-
stwa, ktore wykazuje najscislejszy zwiagzek z zawartg umows, w opinii rzeczni-
ka nalezato wzig¢ pod uwage kilka okolicznosci, w tym w szczegdlnosci
miejsce zawarcia umowy, miejsce jej wykonania, miejsce zamieszkania stron
i przedmiot umowy. Okolicznosci te, zbiegajac si¢ w jednym miejscu, wskazg
sadowi $rodek ciezkosci umowy (w omawianej sprawie dla rzecznika decyduja-
cymi okoliczno$ciami bylo miejsce zatadunku, tozsame z siedzibg kontrahen-
tow przewoznika). Rozstrzygajac sprawe, Trybunat Sprawiedliwosci dokonat
wyktadni pojecia umowy przewozu towaré6w w kontekscie art. 4 ust. 4 konwen-

% M.Pazdan, Autonomia woli..., op.cit., s. 139.

87 Rozporzadzenie ,,Rzym I” definiuje pojecie przewoznika, okreslajac nim strong umowy, ktora
podejmuje si¢ przewozu towarow, niezaleznie od tego, czy sama dokonuje tego przewozu, jak réwniez
pojecie nadawcy, ktore odnosi si¢ do kazdej osoby zawierajacej umowe przewozu z przewoznikiem
(punkt 22 preambutly rozporzadzenia).

88 Art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ,,Rzym I”. Migjsce zwyklego pobytu okreslane jest zgodnie z art. 19
tego rozporzadzenia.

% Blizej na temat roli lex banderae w transporcie morskim, S.M. Carbone, op. cit., s. 92 i nast.

70 Art. 5 ust. 1 rozporzadzenia ,,Rzym I”.

™ Sprawa C-133/08, Intercontainer Interfrigo SC (ICF) v. Balkenende Oosthuizen BV i MIC Oper-
ations BV, Zb. Orz. 2009, s. 1-09687. Sprawa wprawdzie dotyczyta transportu kolejowego, ale zawarte
W niej rozwazania maja wymiar ogolny.
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cji rzymskiej z 1980 r.”2. TS przyjal, ze zakresem zastosowania interpretowane-
0o postanowienia zostaly objete umowy, ktore niezaleznie od ich kwalifikacji
w prawie krajowym, stuzg przede wszystkim przewozowi towarow. Okres$lenie
przedmiotu umowy powinno nastgpowaé przy uwzglednieniu celu stosunku
umownego, a w konsekwencji caloksztattu zobowigzan strony, na ktorej spo-
czywa obowigzek spetnienia §wiadczenia charakterystycznego. Trybunat wyja-
$nit, Ze na podstawie umowy czarterowej podmiotem, ktory spetnia §wiadczenie
charakterystyczne, jest armator, a przedmiotem jego zobowigzania jest najcze-
$ciej udostgpnienie $rodka transportu na rzecz czarterujacego. Jesli jednak zo-
bowigzanie armatora nie ogranicza si¢ do udostepnienia $rodka transportu, ale
obejmuje rowniez przewodz towarow 1 gldownym przedmiotem umowy jest fak-
tyczny przewoz towardw, umowa taka jest objeta zakresem zastosowania art. 4
ust. 4 konwencji rzymskiej. TS zaznaczyt rownoczesnie, ze domniemanie z art.
4 ust. 4 tejze konwencji ma zastosowanie jedynie wtedy, gdy armator, bedacy
rownocze$nie przewoznikiem, w chwili zawierania umowy miat swoje gtowne
przedsigbiorstwo w panstwie, w ktorym znajduje si¢ takze miejsce zatadunku
lub miejsce roztadunku, albo gléwne przedsigbiorstwo wysylajacego’.
Wskazanie na prawo panstwa uzgodnionego przez strony miejsca dostawy
rozwiazuje wiele istotnych kwestii praktycznych, jak chociazby zwigzanych ze
zbadaniem stanu przesyiki, stwierdzeniem utraty lub uszkodzenia towaru czy
realizowaniem uprawnien zwigzanych z zabezpieczeniem roszczen odszkodo-
wawczych w stosunku do przewoznika lub statku. Rozporzadzenie ,,Rzym I”
uznaje za miejsce dostawy takie miejsce, ktore strony wyraznie jako takie
wskazaly w zawartej przez siebie umowie (co nie wyklucza ustalenia przez
strony w trakcie wykonywania umowy innego miejsca dostawy niz uzgodnione
w pierwotnie zawartej umowie). Faktyczne wyladowanie tadunku w innym
miejscu niz uzgodnione albo zakonczenie podrozy przed dotarciem do ustalo-
nego miejsca dostawy nie wplynie na wskazanie prawa wilasciwego zgodnie
z regulg art. 5 ust. 1 in fine. W doktrynie prawa morskiego zwraca si¢ uwagg, ze
przyjecie koncepcji uzgodnionego przez strony miejsca dostawy nie rozwiazuje
problemu uméw dokumentowanych czarterpartia, obejmujacych kilka oddziel-
nych i/lub nastepujacych po sobie przewozow, dla ktorych rdzne sg porty zala-
dowania, wytadowania i dostarczenia towarow i ktére wykonywane sa przez
réznych przewoznikéw. Brak wskazania w rozporzadzeniu ,,Rzym 17, ze w ta-
kich wypadkach decydujace powinno by¢ miegjsce rozpoczecia podrozy lub
ostateczne miejsce przeznaczenia moze prowadzi¢ do sytuacji, w ktdrej umowa
nie jest poddana jednemu prawu’*. Rozporzadzenie ,Rzym I” wprowadza

72 Rozporzadzenie ,,Rzym I” nie wprowadzito zmian merytorycznych co do pojecia umowy prze-
wozu towarow w art. 4 ust. 4 konwencji rzymskiej, uznajac za umowy przewozu tadunku takze umowy
czarterowe na jeden rejs i inne umowy, ktoérych glownym celem jest przewdz towaréw (zob. motyw
22 preambuty).

7 Sprawa C-133/08, op.cit.

SM.Carbone, op.cit,, s. 113 i nast.
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w odniesieniu do umow przewozu regute korekcyjna, zgodnie z ktora, jezeli ze
wszystkich okolicznosci sprawy wyraznie wynika, ze umowa — w przypadku
braku wyboru prawa — pozostaje w znacznie $ci$lejszym zwiagzku z innym pan-
stwem, stosuje si¢ prawo tego innego panstwa’.

Powstaje pytanie, jakie przepisy stosowa¢ do konosamentu jako jedno-
stronnej czynnosci prawnej”. Na gruncie nieobowigzujacej juz Ustawy
z 12.11.1965 r. o prawie prywatnym mi¢dzynarodowym zobowiazania z kono-
samentu, ze wzgledu na swoj Scisly zwigzek z umowa przewozu, podlegaty tej
samej regule kolizyjnej, ktora stosowana byta dla samej umowy przewozu (art.
27 § 1 p.p.m.)”. W doktrynie prawa morskiego wskazuje sie, ze szczegdlne
cechy konosamentu, zwlaszcza jego zbywalny charakter, powoduja, ze do nie-
ktorych jego aspektow zastosowanie znajdzie lex tituli”. Skutki wystawienia
konosamentu jako papieru wartosciowego (document of title) reprezentujacego
prawa do tadunku nie sa poddane prawu regulujacemu umowe przewozu tadun-
ku morzem, ale w zakresie oceny konsekwencji prawnych przeniesienia praw
z tego dokumentu na kolejne podmioty podlega lex tituli, w zakresie wynikaja-
cym z jego zbywalnosci”®. Rozporzadzenie ,,Rzym I”, wylaczajac z zakresu za-
stosowania zobowigzania wynikajace z weksli, czekow, weksli wlasnych oraz
innych zbywalnych papierow wartosciowych w zakresie, w jakim zobowigzania
z tych innych papieréw wartosciowych wynikajg z ich zbywalnosci, wyraznie
okreslito, ze zobowigzania ze zbywalnych papieréw warto$ciowych powinny
obejmowac takze konosamenty w zakresie, w jakim zobowigzania z konosa-
mentu wynikaja z jego zbywalnosci®. W takim wypadku wskazanie prawa wia-
sciwego nastgpuje wedlug zasad obowiazujacych w prawie panstwa rozstrzyga-
jacego spor w odniesieniu do dokumentéw zbywalnych. Najczesciej bedzie to
prawo wiasciwe ze wzgledu na miejsce wystawienia zbywalnego dokumentu.
Nowe p.p.m. w art. 31 nakazuje do zobowigzania wynikajacego z papieru war-
tosciowego innego niz weksel 1 czek stosowac prawo panstwa, w ktérym papier
warto$ciowy zostat wystawiony lub wyemitowany.

7 Zob. art. 5 ust. 3 rozporzadzenia 593/2008 ,,Rzym I”.

7 Charakteru jednostronnej czynno$ci prawnej konosamentu nie zmienia ani fakt przyjecia go
przez zatadowce, ani fakt przeniesienia go na osobe trzecig w drodze cesji lub indosu albo przez wyda-
nie. W tych wypadkach przyjmujacy badz nabywca konosamentu nabywa w mysl art. 135 § 1 k.m.
uprawnienia do dysponowania tadunkiem i do jego odbioru, natomiast zwigzanie nabywcy postanowie-
niami klauzuli prorogacyjnej moze nastapi¢ wowczas tylko, gdy to wynika z przepisow prawa, ktore
maja w tej materii zastosowanie (nadal aktualna w tym zakresie teza postanowienia Sadu Najwyzszego
2 9.01.1969 w sprawie | CZ 3/68).

J.Lopuski, M. Dragun-Gertner, op.cit, s. 481. Zob. takze J. Fabian, Normy kolizyjne
w prawie cywilnym morskim, Poznan 1957, s. 68.

®SM.Carbone, op.cit., s. 144.

* Ibidem.

8 punkt 9 preambuly oraz art. 1 ust. 2 lit. d) rozporzadzenia 593/2008 (,,Rzym I”).
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6. PRZEPISY WYMUSZAJACE SWOJE ZASTOSOWANIE

Kwestia zastosowania przepisow wymuszajacych swoje zastosowanie® nie
ogranicza si¢ do poszanowania tego typu uregulowan panstwa, ktérego prawo
byloby wiasciwe, gdyby strony nie dokonaly wyboru prawa. Juz pod rzadem
konwencji rzymskiej sady byly uprawnione do stosowania norm legis fori
w sytuacji, gdy miaty one charakter bezwzglednie wiazacy — niezaleznie od
prawa majacego w inny sposob zastosowanie do umowy®. Artykut 9 rozporza-
dzenia ,,Rzym I” zdefiniowal pojgcie przepisbw wymuszajacych swoje zasto-
sowanie oraz okreslit warunki ich stosowania. ROwniez nowa ustawa o prawie
prywatnym miedzynarodowym z 4.02.2011 r. wprowadzita uregulowanie dajace
podstawe do stosowania krajowych i obcych przepisow wymuszajacych swoje
zastosowanie®. Problem zastosowania przepisow wymuszajacych swoje zasto-
sowanie obowigzujacych w panstwie trzecim nabiera szczegdlnego znaczenia
w praktyce zeglugowej.

Warto ponownie przyjrze¢ si¢ praktyce sadowej francuskiego Cour de Cas-
sation (Sadu Kasacyjnego) z 16.03.2010 r. w pouczajacej sprawie statku ,,Paul
Rickmers”®. Cour de Cassation wypowiadal si¢ na temat znaczenia obcych
przepisdw wymuszajgcych swoje zastosowanie (lois de police étrangeres)
w kontekscie regulacji § 7 ust. 1 konwencji rzymskiej. Przewoznik morski
w celu zwolnienia si¢ z odpowiedzialno$ci za szkode z tytutu nienalezytego
wykonania umowy przewozu tadunku morzem powotat si¢ na niewaznosc
umowy przewozu, jako opartej na kauzie sprzecznej z prawem. Francuski ko-
deks cywilny uznaje za niewazne wszelkie zobowigzania pozbawione kauzy
albo oparte na kauzie wadliwej lub sprzecznej z prawem (art. 1131). Ponadto
uznaje kauze za sprzeczng z prawem, jesli jest ona zabroniona przez prawo,
sprzeczna z zasadami wspoélzycia spotecznego lub porzadkiem publicznym
(art. 1133). Przewoznik powotatl si¢ w tym zakresie na prawo ghanskie, ktore
zakazuje importu francuskiej wotowiny. Sprzeczno$¢ z prawem umowy prze-
wozu miata wynika¢ z ustanowionego przez Ghang zakazu importowego tadun-

8 Na temat stosowania przepisow wymuszajacych swoje zastosowanie zob. M. Dragun-
-Gertner, Problemy prawno-kolizyjnej autonomii woli stron morskich kontraktow przewozowych,
Prawo Morskie 1995, t. IX, s. 173.

82 Art. 7 ust. 2 konwencji rzymskiej.

8 Art. 8 ustawy Prawo prywatne miedzynarodowe (Dz.U. Nr 80, poz. 432).

8 Cour de Cassation (Ch. com.) — 16.03.2010 — navire Paul Rickmers, St¢ AP MOLLER-MAERSK
A/S ¢/Sté. VIOL FRERES et Sté PHILIPPE FAUVEDER ET CIE (nr 08-21511). Przedmiotem przewozu
droga morska z Francji do Ghany bylo migso wotowe. Spotka Société Faudever, dzialajaca na zlecenie
sprzedawcy wotowiny Société Viol, powierzyta przewoéz tadunku morzem przewoznikowi Moller
Maersk (spotce prawa dunskiego). Ze wzgledu na embargo, jakie natozyta Ghana na francuska woltowi-
n¢ z powodu gabczastej encefalopatii bydta (BSE), tadunek nie zostat dostarczony odbiorcy. Prze-
woznik przywiozt tadunek z powrotem i wydat go nadawcy. Sprzedawca wystapit z zadaniem zapta-
ty odszkodowania przeciwko przyjmujagcemu zlecenie oraz przewoznikowi, ktore Sad Apelacyjny
(Cour d’ Appel) zasadzit na jego rzecz.
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ku bedacego przedmiotem przewozu i tym samym czyni¢ kauz¢ umowy prze-
wozu niedozwolong®. Sad apelacyjny uznal, ze wprowadzone jednostronnie
przez Ghane embargo na mig¢so wolowe pochodzenia francuskiego nie miato
mocy obowigzujacej w stosunku do zatadowcy czy operatora, ktoremu powie-
rzyt tadunek, i w konsekwencji w $wietle prawa wtasciwego (francuskiego)
kauza umowy przewozu nie byla sprzeczna z prawem. Cour de Cassation
stwierdzil naruszenie przez sad apelacyjny art. 7 ust. 1 konwencji rzymskiej,
polegajace na nieuwzglednieniu w przypadku transportu mig¢sa z Francji do
Ghany $rodkow lokalnych w miejscu przeznaczenia, tj. embarga, ktore moga
uzasadnia¢ niewazno$¢ umowy przewozu ze wzgledu na kauzg sprzeczng
z prawem. Przeszkoda w wykonaniu umowy przewozu tadunku byly w tym za-
kresie imperatywne przepisy obcego panstwa. Sad mial si¢ natomiast wypowie-
dzie¢ co do wazno$ci umowy podlegajacej wtasciwosci prawa francuskiego,
dokonujac wyktadni poje¢ wlasnego prawa krajowego przez pryzmat norm im-
peratywnych obcego panstwa®. Badanie legalnoéci kauzy nastgpuje w tym wy-
padku na podstawie prawa obcego, ktére nie stanowi lex contractus®’. Zgodnie
z art. 9 ust. 3 rozporzadzenia ,,Rzym I’ mozna przyzna¢ skutecznos$¢ przepisom
wymuszajacym swoje zastosowanie panstwa, w ktorym ma nastgpi¢ lub nastapi-
o wykonanie zobowigzan wynikajagcych z umowy, w zakresie, w jakim przepi-
sy te powoduja, ze wykonanie umowy jest niezgodne z prawem. Rozwazajac
przyznanie skutecznos$ci takim przepisom, uwzglednia si¢ ich charakter i cel
oraz skutki ich zastosowania lub niezastosowania. W ujeciu konwencji rzym-
skiej (art. 7 ust. 1) stosowanie przepisow wymuszajacych swoje zastosowanie
miato szersze i bardziej otwarte na prawo obce brzmienie. Rozporzadzenie
ograniczyto zakres uwzglednienia przepisOw wymuszajacych swoje stosowanie,
przyjmujac, ze chodzi wylacznie o przepisy panstwa, w ktorym ma nastapic lub
nastapitlo wykonanie zobowigzan wynikajacych z umowy, w zakresie, w jakim
przepisy te powoduja, ze wykonanie umowy jest niezgodne z prawem®™.
Uwzglednienie przepisOw wymuszajacych swoje zastosowanie panstwa trzecie-
g0 pozostawia sedziemu pewien margines swobody co do ich uwzglednienia.
Zgodnie z art. 9 ust. 1 rozporzadzenia ,,Rzym I” przepisy wymuszajace swoje
zastosowanie to przepisy, ktorych przestrzeganie uwazane jest przez panstwo za
tak istotny element ochrony jego interesoéw publicznych, takich jak organizacja
polityczna, spoteczna lub gospodarcza, ze znajduja one zastosowanie do stanow
faktycznych objetych ich zakresem bez wzgledu na to, jakie prawo jest wiasci-
we dla umowy zgodnie z rozporzadzeniem. Se¢dzia ma zatem obowigzek rozwa-

%S Sana-Chaille de Nere, Transport maritime et lois de police étrangerés, DMF 2010,
nr 714, s. 367 i nast.

% Zob. Cour de Cassation (Ch. com.) — 16.03.2010 — navire Paul Rickmers. Rapport de
M.Potocki, DMF 2010, nr 714, s. 390.

8735.Sana-Chaille de Nere, Transport maritime..., Op.Cit., S. 367 i nast.

% Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze niektore kraje (Irlandia, Litwa, Luksemburg, Niemcy,
Portugalia, Stowenia i Wielka Brytania) zgtosity przy podpisywaniu konwencji rzymskiej zastrzezenia
co do stosowania art. 7 ust. 1.
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zy¢ przyznanie skutecznosci takim przepisom, uwzgledniajgc ich charakter i cel
oraz skutki ich zastosowania lub niezastosowania. Nie ma natomiast obowigzku
zastosowania obcych przepisow wymuszajacych swoje zastosowanie. Wyeks-
ponowanie przez s¢dziow francuskiego Cour de Cassation zasady poszanowania
przepisow wymuszajacych swoje zastosowanie obcego panstwa byto w sprawie
statku ,,Paul Rickmers” o tyle interesujace, ze embargo Ghany na francuska
wotowing wprost uderzato we francuskie interesy gospodarcze.

CONFLICT OF LAWS
IN INTERNATIONAL MARITIME TRANSPORT LAW
(Summary)

Unification of laws on carriage of goods by sea on the international plane is
likely the most sensible way to avoid conflict of laws and conflict of jurisdiction.
Nevertheless, application of conflict-of-law rules may still be inevitable.

Since 17 December 2009 the primary source of conflict-of-law rules has been
Regulation (EC) no. 593/2008 of the European Parliament and of the Council of
17 June 2008 on the law applicable to contractual obligations (Rome 1). This
Regulation prompted a major reform of Polish private international law; the new
law was enacted on 4 February 2011 and entered into force on 16 May 2011.
Currently, as the Author points out, the flag of the vessel is no longer relevant as
a potential connecting factor in shipping contracts.



