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KRZYSZTOF KOCHANOWSKT*

PRAKTYCZNE UWARUNKOWANIA
UMOWY TRANSPORTU MULTIMODALNEGO W POLSCE

Abstrakt

Celem niniejszej publikacji jest zwiezte przedstawienie uwarunkowan faktycznych, jakie
ksztalttuja obecnie praktyke zawierania i wykonywania umowy transportu multimodal-
nego w Polsce. Przedmiotem zainteresowania autora jest w szczegolnoéci pytanie, jak
uczestnicy obrotu ksztaltuja swoje stosunki prawne zwigzane z transportem multimo-
dalnym, jaka jest ich $wiadomo$¢ w tym zakresie i jakie z tego wynikaja konsekwen-
cje. Doktrynalny aspekt umowy transportu multimodalnego jest uwzgledniony w takim
zakresie, w jakim jest to niezbedne z punktu widzenia analizy najczedciej spotykanych
stanow faktycznych. Z uwagi na charakter publikacji sposdb przedstawienia przez autora
wybranych z materii badawczej zagadnien jest maksymalnie syntetyczny.

Stowa kluczowe: transport multimodalny, MTO, Lex Mercatoria, umowa przewozu.

WPROWADZENIE

Nalezy na wstepie podkresli¢, Zze w niniejszym artykule umowa przewozu
multimodalnego zostala potraktowana jako umowa zasadniczo odrebna od kla-
sycznej umowy przewozu droga morska, a tym bardziej od umowy przewozu
droga ladowa lub powietrzna. Umowa transportu multimodalnego inkorporu-
je w swojej tresci elementy poszczegdlnych umow przewozowych oraz umoéw
o innym, akcesoryjnym wzgledem samego przewozu charakterze. Jest to wiec
oddzielna, swoista umowa nienazwana, odrebna od umowy przewozu droga
morska, cho¢by dlatego, ze obejmuje ustugi czesciowe wykonywane w caltosci

" Dr Krzysztof Piotr Kochanowski, radca prawny, Przewodniczacy Polskiego Stowarzyszenia
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na ladzie, a takze te, ktore same w sobie nie s3 ustugami przewozowymi (zala-
dunek, roztadunek, sktad, konsygnacja etc.). Dla potrzeb tej publikacji przyjeto
ogolng definicje umowy transportu multimodalnego znajdujaca si¢ w Leksykonie
prawa morskiego, 100 podstawowych pojeé, pod redakcja D. Py¢ i 1. Zuzewicz-
-Wiewidrowskiej, wedlug ktérego umowa taka obejmuje przewoz tadunkéw na
podstawie jednej umowy przy wykorzystaniu wiecej niz jednego srodka réznych
galezi transportu!.

1. KONSTRUKCJA I CHARAKTER UMOWY
TRANSPORTU MULTIMODALNEGO

W obrocie angazujacym polskie porty mozemy spotka¢ obecnie trzy roz-
wigzania. Po pierwsze, organizator przewozu jest de facto agentem wysylaja-
cego lub odbiorcy, czyli zwykle spedytorem. Zawiera on seri¢ niezaleznych od
siebie umoéw z przewoznikami branzowymi i innymi ustlugodawcami, a sam
odpowiada wzgledem strony fadunkowej za wykonawcéw poszczegélnych odcin-
kow jedynie jako spedytor, to jest na podstawie domniemanej winy w wyborze
(art. 799 k.c.). Nie dochodzi tu jednak do zawarcia jednolitej umowy transportu
multimodalnego sensu stricto. Po drugie, jeden z przewoznikéw - Multimodal
Transport Operator (MTO) - bierze na siebie rol¢ organizatora calosci przewo-
zu, sam dokonuje przewozu na czgsci trasy (zwykle na odcinku oceanicznym)
i samodzielnie wystawia list przewozowy, powierzajac przewozy na pozostatych
cze$ciach trasy oraz pozostale niezbedne czynnosci faktyczne i prawne innym
wyspecjalizowanym podmiotom. Po trzecie, uniwersalna spotka (lub inny pod-
miot) logistyczna — Logistic Operator (LO) - przejmuje role organizatora calosci
przewozu, nie wykonujac wszakze samemu zadnej czgéci przewozu, samodzielnie
wystawiajac list przewozowy, lecz zarazem powierzajac przewozy na wszystkich
odcinkach oraz pozostale niezbedne czynnosci faktyczne i prawne innym wyspe-
cjalizowanym podmiotom.

Dotychczasowe analizy umowy przewozu multimodalnego na gruncie prawa
polskiego ogniskowaly sie jedynie na pewnych wybranych, specyficznych aspek-
tach tej umowy, pomijajac wszakze jej calosciowy charakter. Pismiennictwo kra-
jowe wyrodznia trzy charakterystyczne dla tej umowy, podstawowe problemy:

- okreslenie momentu i miejsca powstania ewentualnej szkody;

- rozne rezimy prawne ograniczenia lub wylaczenia odpowiedzialnosci prze-

woznika na réznych etapach przewozu;

- wplyw zasad odpowiedzialnosci deliktowej na zdarzenia objete umowa.

U 1. Zuzewicz-Wiewi6rowska, Przewdz multimodalny, [w:] red. D. Py¢, 1. Zuzewicz-Wiewidrow-
ska, Leksykon prawa morskiego, 100 podstawowych poje¢, C.H. Beck, Warszawa 2013, s. 471 i nast.
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Na uwage zastuguja jednak takze inne, réwnie znaczace kwestie dotyczace
samego procesu zawierania umowy oraz identyfikacji podmiotéw uczestnicza-
cych w tym procesie. Sg to m.in. nastepujace zagadnienia-pytania: kto w danym
stosunku umownym jest przewoznikiem multimodalnym, kto jest frachtujacym,
kto odbiorcy, a kto jedynie posrednikiem; na czyja rzecz i na jakiej podstawie
prawnej dziata posrednik; kim jest MTO/LO i gdzie ma siedzibe; do czego zobo-
wigzal sie MTO/LO i wobec kogo; kim sa podwykonawcy MTO/LO i w jakim
charakterze dzialaja; jakiemu prawu poddana zostal umowa transportu multimo-
dalnego i jaki sad jest wlasciwy do rozstrzygania sporéw wyniktych w zwiazku
z jej wykonywaniem?

Dla strony tadunkowej wszystkie te zagadnienia maja nie tylko wplyw na jej
prawa i obowigzki, ale takze na praktyczng mozliwo$¢ realizacji jej uprawnien,
a takze na potencjalne zagrozenie wynikajace z faktu zawierania umowy z czesto
nieznany blizej podmiotem, na niejasnych lub skomplikowanych warunkach,
w oparciu o obcy system prawny i poddanej jurysdykcji obcych sadow.

Jak juz wspomniano, umowa transportu multimodalnego nie zostala dotad
w Polsce poddana zadnym kompleksowym regulacjom prawnym, a i za grani-
ca uksztaltowala si¢ jako owoc praktyki zeglugowej, a nie legislacji. Co wigcej,
przepisy prawa polskiego nie znajduja na co dzien zastosowania do umoéw trans-
portu multimodalnego zawieranych i wykonywanych w Polsce. Trzeba bowiem
podkresli¢ z cala moca, iz umowa transportu multimodalnego funkcjonuje
dzi§ w Polsce zasadniczo jako umowa poddana prawu obcemu, opracowana
przez prawnikow zagranicznych w taki sposdb, aby maksymalnie odpowiadala
interesom zagranicznych przewoznikéw i operatoréw multimodalnych i w tym
miedzy innymi celu poddana jurysdykcji sadéw wybranych przez przewoznika
multimodalnego. Jakkolwiek niektore etapy podrézy sa w pewnej mierze regu-
lowane przez prawo polskie, to jednak jest to wyjatek, a nie reguta. Ponadto
OwWo ,,prawo zagraniczne” nie oznacza bynajmniej jednego, wybranego przez
wszystkich uczestnikéw rynku systemu prawnego, ale rozni si¢ ono w zaleznosci
od tego, jaki podmiot petni w danym przypadku role przewoznika lub operatora
multimodalnego. To on bowiem narzuca prawo i jurysdykcje, jakie beda mialy
zastosowanie do danego przewozu.

Konkretna, jednostkowa umowa transportu multimodalnego, cho¢ brzmi to
dla prawnika-akademika jak herezja, opiera si¢ bowiem zwykle na kilku réznych
porzadkach prawnych jednoczesnie, a jej kluczowe pojecia, terminy i warunki sa
rozumiane rozmaicie w zaleznosci od tego, kto, gdzie i w jakim celu je akurat
interpretuje. Ten swoisty synkretyzm prawniczy jest efektem nieskrepowanej
ewolucji owej galezi dzialalnosci gospodarczej, ktorg jest transport migdzynaro-
dowy. Rozwijajac swoje przedsiebiorstwa i oferujagc nowe ustugi miedzynarodowi
przedsiebiorcy transportowi i spedytorzy nie zastanawiali sie, czy wykonywanie
przez nich czynnos$ci bedg miescily si¢ w ramach tej lub innej umowy nazwa-
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nej systemu prawnego panstwa X lub Y. Zamiast tego zaproponowali swoim
kontrahentom zlozong i wyrafinowang ustuge, zbudowang pod wzgledem praw-
nym z roznych, czesto nie do konca pasujacych do siebie elementéw. Mimo
to, taka ad hoc zbudowana konstrukcja okazuje si¢ nad wyraz trwala i zara-
zem uniwersalna. Ujmujac rzecz inaczej, przedsigbiorcy tworzacy nowoczesne
systemy transportowo-logistyczne nie pytali miejscowych prawnikéw o to, czy
zastosowane rozwigzania bedg kompatybilne z lokalnymi systemami prawnymi2.
Nie pytali, bo w wielu przypadkach - na przyklad w wypadku Polski - ich to
nie interesowalo. Skoro bowiem Polska nie wykazywala i nie wykazuje dalej
blizszego zainteresowania w normowaniu tego rodzaju dzialalnosci gospodarczej
prowadzonej na jej terytorium, to nie bylo i nie ma potrzeby, by zagraniczni
przedsigbiorcy uwzgledniali w swej dziatalno$ci unormowania prawa polskiego.

W efekcie takiego procesu, we wspdlczesnym transporcie miedzynarodowym
rdzne systemy prawne przeplataja si¢ dzi§ ze sobg nawzajem, nakladajac si¢ na
siebie, konkurujac i wykluczajac wzajemnie, co — paradoksalnie — nie ma wiek-
szego negatywnego wplywu na efektywnos$¢ tej dziatalno$ci.

Czym jest wigc dzisiejszy transport multimodalny, jakie podmioty sa wen
zaangazowane i gdzie znajduja si¢ zrédia prawa regulujacego ten rodzaj dzia-
talnosci gospodarczej? Proba scharakteryzowania samej uniwersalnej niejako,
wzorcowej umowy transportu multimodalnego nie jest zadaniem tatwym, zwa-
ZyWwszy m.in. na:

- zlozony charakter tej ustugi;

- ilo$¢ podmiotow bezposrednio lub posrednio zaangazowanych w wykonanie

Umowy;

- czynnik geograficzny - wykonywanie jednej i tej samej uslugi na terenie
réznych panstw o roznych systemach prawnych oraz dodatkowo na morzu
pelnym;

- brak jednolitej kodyfikacji nie tylko w skali $wiata, ale takze w Unii
Europejskiej, a nawet w obrebie poszczegolnych panstw.

Jednocze$nie w obrocie §wiatowym umowa ta funkcjonuje obecnie w postaci
dos¢ ujednoliconej, co zawdzigczaé nalezy w gtéwnej mierze postepujacej uni-
fikacji standardowych dokumentéw przewozowych, ktéra prowadzi do standa-
ryzacji warunkow i zasad najczesciej stosowanych w zegludze umoéw, w tym
i umowy transportu multimodalnego. Totez umowa transportu multimodalnego,
jako dobrze wyodrebniony, cho¢ nieskodyfikowany typ umowy przewozowej,
powstala i funkcjonuje w rezultacie oddolnej niejako uniformizacji wzorcéow

2 Por. Prawo Morskie, red. J. Lopuski, t. I, Bydgoszcz 1996, s. 98, gdzie autor wspomina,
skadinad krytycznie, o ograniczonej roli, jaka nauka prawa wywiera na rozwoj tej dziedziny prawa
(tj. prawa morskiego), zauwazajac, cyt.: (...) przez wieki prawo handlowe morskie byto prawem prak-
tykow, a nie uczonych poszukujgcych prawa ,,najlepszego” opierajgc si¢ na dorobku mysli spotecznej.
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umownych (konosamenty multimodalne, sea waybills etc.), przy czym wzorce
te inkorporuja do swojej tresci rozwiazania i zasady okreslone przez migdzyna-
rodowe konwencje przewozowe (RH, RHV, CMR), zasady z dawna stosowane
w ogolnych warunkach tradycyjnych morskich listéw przewozowych oraz roz-
wigzanie specyficzne, wlasciwe tylko dla tego rodzaju umowy (np. koncepcja
podmiotu okreslanego jako Merchant w aspekcie przewozu multimodalnego).
Umowa ta jest wigc w calosci tworem praktyki handlowej, a nie efektem prac
konkretnego ustawodawcy lub organizacji miedzynarodowe;j.

Co za$ najistotniejsze, transport miedzynarodowy funkcjonuje obecnie
w oparciu o ,mieszaning” krajowych porzadkéw prawnych (w Polsce prawa
krajowego i regulacji europejskich), konwencji miedzynarodowych, zwyczajow
handlowych, ogélnych warunkéw, wzorcowych formularzy, zasad wewnetrznych
poszczegolnych korporacji i wreszcie ,,przyzwyczajen stron”. Zarazem wzajemna
komunikacja handlowa prowadzona jest w uproszczonym jezyku angielskim, przy
uzyciu czesto niedookreslonych zwrotéw i wyrazen, ktorych znaczenie nie jest
bynajmniej jednoznaczne dla uczestnikéw obrotu, cho¢ z owej ambiwalentnosci
nie zdaja oni sobie niejednokrotnie sprawy. Co wiecej obecnie, w efekcie zmian
w naszym ustawodawstwie spowodowanych miedzy innymi wejsciem Polski do
Unii Europejskiej, stosunki gospodarcze z zakresu transportu migdzynarodowego
sa w znacznej mierze poddawane prawu obcemu i jurysdykcji obcych sadéw
- z czego rowniez polscy uczestnicy tego obrotu czesto nie zdaja sobie sprawy.
W tak funkcjonujacym migdzynarodowym obrocie handlowym prawo polskie
jest tylko jedna z wielu czesci wigkszej catosci.

Dodatkowym czynnikiem komplikujacym zasady transportu multimodalnego
jest postugiwanie si¢ przez wielu jego uczestnikéw obrotu wlasnymi (B/L General
Terms & Conditions) lub branzowymi (np. OPWS) ogdlnymi warunkami umodw,
formularzami etc. Przy czym kontrahenci odwolujg si¢ do nich automatycznie
i czesto bezrefleksyjnie, nie zastanawiajgc sig, jak maja si¢ dane warunki do kon-
kretnej umowy, a takze do warunkéw réwnocze$nie stosowanych i narzucanych
przez inne strony tej samej transakcji. Z drugiej za$ strony ich klienci prawie
nigdy nie zapoznajg si¢ z narzucanymi im warunkami, a przynajmniej nie czynia
tego tak dlugo, jak przewozony tadunek nie zniknie lub ulegnie zniszczeniu.
Dos¢ powszechne doswiadczenie wskazuje, iz zdecydowana wigkszos¢ ekspor-
teréw i importeréw towaréw w handlu miedzynarodowym nigdy nie zapoznala
sie z trescig odwrotnej strony dokumentu przewozowego, lecz zawsze zaklada,
iz kto$ inny (np. spedytor lub ubezpieczyciel) bedzie w zwigzku z tym troszczyt
sie o ich interes.

Praktyka powszechnego uzycia standardowych formularzy morskich listow
przewozowych lub umoéw o $wiadczenie ustug spedycyjnych lub logistycznych jest
wyjatkowo czesta w handlu morskim. Powoduje ona, iz w rezultacie wigkszos¢
regulacji prawnych w tej sferze stanowia szeroko przejete interpretacje powszech-
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nie stosowanych klauzul umownych lub orzeczen dotyczacych ich interpretaciji,
jakie moga by¢ inkorporowane do uméw przewozowych w drodze umowy stron’.
Umowa przewozu multimodalnego nie jest wiec w ogoéle ksztaltowana przez jej
strony lub przez danego ustawodawce, ale wylacznie przez samego operatora
multimodalnego oraz posrednio przez sady panstw, gdzie akurat przyjdzie toczy¢
proces zwigzany z wykonaniem i interpretacja takiej umowy*.

2. SWIADOMOSC STRON UMOWY
JAKO CZYNNIK WPLYWAJACY NA TRESC
I SPOSOB JE] WYKONANIA

Zagadnienia psychologiczne nieczgsto stanowig przedmiot zainteresowania
prawa gospodarczego. Kwestia $wiadomosci uczestnikéw obrotu jest istotna
w zwigzku z umowami konsumenckimi. W obrocie gospodarczym przyjmuje
sie zwykle pewne zunifikowane wzorce i standardy wiedzy, kompetencji i $wia-
domosci uczestnikéw obrotu. Zaklada sig, ze do wszystkich uczestnikow takiego
obrotu nalezy stosowac te same kryteria i mierniki, niezaleznie od tego, czy
mamy do czynienia z migdzynarodowa korporacja, czy drobnym przedsigbiorca.
Jest to zalozenie zarazem idealistyczne, jak i pragmatyczne. Idealistyczne - bo
przyjmuje za rzeczywisto$¢ pewna fikcje, a wlasciwie wzorzec przedsigbiorczosci
uniwersalnej i absolutnie kompetentnej. Jest to poniekad specjalna transpozycja
na grunt prawa gospodarczego ogolnej zasady ignorantia iuris nocet. W tej wersji
brzmi ona: ,,jesli prowadzisz dziatalno$¢ gospodarcza musisz wiedzie¢ wszystko,
co tylko moze mie¢ wplyw na prowadzony przez ciebie interes; jesli nie wiesz
- twoja strata”. Oczywistym jest, ze zasada taka premiuje wielkie korporacje, bo
tylko one moga sobie pozwoli¢ na odpowiednio liczny sztab ekspertow. Zaloze-
nie to jest zarazem pragmatyczne, bo na co dzien nie sposéb wszak réznicowac
praw i obowigzkéw stron umowy w zaleznosci od tego, czy podmiot X osigga

3 M. Dockray, Cases and materials on the carriage of goods by sea, Routledge-Cavendish,
Oxon 2007, s. 2.

4 Uwagi prof. A Tettenborna w: Codification - best left to states or to someone else? Materialy
z konferencji naukowej na Uniwersytecie Mikotaja Kopernika w Toruniu w ramach X Europejskiego
Kolokwium Badarn Prawa Morskiego — “Kodyfikacje prawa morskiego”, 20-21 wrzeénia 2018., cyt.:
By far the most significant codificatory developments take the form of standard contracts terms
produced by the shipping industry or trade bodies. It is these that dictate the form of transactions;
allow new forms of shipping business to flourish; and allow changes to be made easily and seam-
lessly when they appear to be necessary. Increasingly the book on maritime lawyers’ shelves, even
in civil law countries, are likely to take the form of commentaries not on national or international
legislation but on privately-ordered forms of contract. This is what the industry wants, and what
will allow it the full potential to develop in efficiency and productivity in the next few decades.
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obroty liczone w tysiacach, milionach, czy miliardach euro. Niewiele jest zapewne
dziedzin gospodarki, gdzie problem ten wystepuje z wigksza wyrazistoscig, niz
w transporcie miedzynarodowym.

Dos$wiadczenie wskazuje, iz na rynku polskim w sferze swiadomosci i kom-
petencji uczestnikéw obrotu transportowego mozemy wyrdzni¢ nastepujace
problemy i zagadnienia:

- wadliwa autoidentyfikacja — kim wlasciwie jestem w tancuchu swiadczonych

ustug?;

- wadliwa identyfikacja (faktyczna i prawna) partneréw biznesowych, ustu-
godawcow, podwykonawcow etc.;

- wadliwa $wiadomos$¢ w odniesieniu do swoich praw i obowiazkéw - co mi
wolno, czego mi nie wolno i dlaczego?;

- bledne mniemanie w odniesieniu do przepiséw regulujacych dziatalnos¢
uprawiang przez danego przedsiebiorce oraz podstaw prawnych takiej aktyw-
nosci;

- niezrozumienie tresci, przeznaczenia i waloru prawnego dokumentéw sto-
sowanych w transporcie;

- stan $wiadomosci i kompetencje kierownictwa firmy versus stan §$wiadomosci
i kompetencje szeregowego pracownika;

- zrozumienie lub niezrozumienie danej sytuacji przez zagraniczng firme-
-matke i jej wplyw na dzialania polskich podmiotéw zaleznych;

- brak wiedzy i $wiadomosci jako podstawowa regula dzialania (zasada: ,nie
zawracam sobie tym glowy”);

- podejscie, zasob wiedzy i/lub poziom ignorancji organéw administracji pan-
stwowej i wymiaru sprawiedliwosci.

Kazde z tych zagadnien moze mie¢ przemozny wplyw na to, jak dany podmiot
uksztaltuje swoje stosunki prawne z kontrahentami, jak zinterpretuje umowe
i dokumenty wytworzone na jej podstawie, na jakie ryzyka sie wystawi i jak
bedzie mogt zabezpieczy¢ swoje interesy.

3. ZUNIFIKOWANA UMOWA PRZEWOZU MULTIMODALNEGO
JAKO PRZYKLAD DZISIE]JSZEGO LEX MERCATORIA

Mimo tak zlozonej, nieuporzadkowanej i dalece synkretycznej natury stan-
dardowa umowa transportu multimodalnego jest we wspdlczesnych stosunkach
zeglugowych przykladem zadziwiajacej, oddolnej unifikacji tresci i formy. Nalezy
bowiem zauwazy¢, iz zdecydowana wiekszo$¢ miedzynarodowych przewozow
multimodalnych dokonywana jest obecnie w oparciu o niestychanie ujedno-
licone wzorce umowne. Mam tu na myséli standardowe warunki przewozu na
podstawie konosamentu lub listu przewozowego (General Terms ¢ Conditions)
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stosowane przez wszystkich wlasciwie MTO i LO, niezaleznie od tego, czy sg oni
jednocze$nie przewoznikami faktycznymi, czy tez nie. Jednolitos¢ te¢ osiagnigto
samorzutnie, oddolnie, w efekcie dopasowywania, dostosowywania i uniformi-
zacji warunkow takiej umowy. Nie tylko konstrukcja, prawa i obowigzki stron,
zasady odpowiedzialnosci, ale i terminologia oraz nomenklatura wszystkich tych
warunkow jest do ztudzenia podobna. W tym procesie nie mialo udzialu zadne
poszczegdlne panstwo, ani zadna miedzynarodowa organizacja gospodarcza.
Zapewne, wszystkie one inkorporuja Reguly Haskie i Hasko-Visbijskie, oraz —
w odniesieniu do rynku amerykanskiego - reguly amerykanskiej COGSA. Na
tym wszakze wplyw odgdérnych niejako regulacji miedzynarodowych si¢ konczy.
Co wigcej, umowy o nieomal identycznej tresci poddawane sg réznym syste-
mom prawnym (prawo angielskie, niemieckie, francuskie, chinskie, japonskie)
i réznym jurysdykcjom. Ale tres¢ samej umowy pozostaje mimo to taka sama.

Mozna wigc pokusi¢ si¢ o $mialg teze, iz umowa transportu multimodal-
nego stanowi wspolczesne ,upostaciowienie” Lex Mercatoria, oczywiscie tylko
w odniesieniu do umowy multimodalnego przewozu liniowego.

Na gruncie warunkéw krajowych stosowane dzi§ w obrocie prawo miedzy-
narodowego transportu multimodalnego wykazuje daleko idaca autonomicznos¢
wzgledem systemu prawa krajowego. Mam na mysli pewng niezaleznos¢ tak
w odniesieniu do prawa materialnego (Kodeks morski, konwencje miedzynaro-
dowe), jak i prawa procesowego, to jest regul postepowania sgdowego w przy-
padku konfliktu. Proces pewnego ,,usamodzielniania” si¢ prawa morskiego trwa
w $wiecie od dawna, w Polsce za$ przynajmniej od roku 1961, kiedy uchwalono
pierwszy Kodeks morski, czyniac to na 3 lata przed uchwaleniem Kodeksu cywil-
nego. Ten wzgledny kosmopolityzm prawa morskiego wynika z jego migdzyna-
rodowego charakteru, a zarazem z praktycznej potrzeby uniformizacji regut gry
w handlu morskim. Nie mozna byloby wszak prowadzi¢ intereséw, bedacych
przeciez rodzajem gry, gdyby kazdy z graczy postugiwal sie innym zestawem
regul i postepowal wylacznie wedlug wlasnych zasad, ignorujac jednoczesnie
reguly stosowane przez wspdlpartnera.

Jak powiedziano, Kodeks morski usamodzielnial - w pewnym mocno ogra-
niczonym zakresie jedynie — polskie prawo morskie od niektérych regul prawa
cywilnego (np. umowne przedluzanie terminu przedawnienia). Drugim etapem
owej emancypacji, datowanym juz na poczatek XXI w., bylo oderwanie si¢ sto-
sowanego w Polsce prawa morskiego od regul nie tylko Kodeksu cywilnego,
ale i Kodeksu morskiego, a takze emancypacja wzgledem polskiego systemu
sadowego. Proces ten przebiegl w sposob niezauwazalny nieomal, bo tez i mato
kto sie tym interesowat.

Nakreslone wyzej specyficzne cechy handlowych stosunkéw zeglugowych
spowodowaly miedzynarodowy uniformizm i zarazem stosunkowo duza statycz-
nos¢ (trwalo$¢) prawa morskiego oraz jego niepodatnos¢ na zmienne w cza-
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sie doktryny i mody prawne. Mial racje znany francuski prawnik morski, gdy
twierdzil, ze réznice ras, historii, klimatu, ustroju politycznego i gospodarczego,
powodujace w zasadzie odmienno$¢ praw i zwyczajow na ladzie, maja zarazem
minimalny wplyw na prawo morskie. Prawo to wlasnie ze wzgledu na swoj
miedzynarodowy specjalistyczny charakter, byto zawsze wyjatkowo odporne na
wplyw doktryn prawnych®.

W istocie bowiem, to nie stosunki wewnetrzne panstw nadmorskich, ale
ich stosunki zagraniczne wplywaja na ksztaltowanie si¢ ich prawa morskiego.
Wykorzystujac swoja site ekonomiczna, staraja si¢ one czesto narzuci¢ to prawo
innym uczestnikom obrotu Zeglugowego. Najlepszym przykladem sg tu Wielka
Brytania w XIX w. i USA w XX w. Ekspansja zeglugowa poszczegdlnych panstw
wigze si¢ z reguly z ekspansjg ich prawa morskiego, odbywa si¢ to ré6znymi dro-
gami, przede wszystkim jednak poprzez klauzule standardowych dokumentéw
uzywanych w miedzynarodowym obrocie zeglugowym, przez migdzynarodowe
konwencje oraz poprzez mniej lub bardziej subtelne narzucanie uczestnikom
obrotu jurysdykeji swoich sadéw lub arbitrazye.

Efektem takich oddzialywan jest tez polskie prawo morskie, bedace z jednej
strony sumg zasad i konstrukeji polskiego prawa cywilnego, pozostajacego od
dawna pod wplywem prawa francuskiego i niemieckiego, z drugiej za$ kon-
wencji miedzynarodowych, miedzynarodowych zwyczajow handlowych i norm
prawa unijnego. Mechanizm ten nie zawsze budzit entuzjazm luminarzy pol-
skiego prawa morskiego, by przypomnie¢ chocby filipiki prof. Jana Lopuskiego
kierowane swego czasu przeciwko bezrefleksyjnemu przyjmowaniu zagranicz-
nych lub poniekad ,,kosmopolitycznych” rozwigzan i mechanizméw do systemu
polskiego prawa morskiego’. Nie zmienia to jednak faktu, iz dzisiejszy ksztalt
polskiego prawa morskiego jest nieuniknionym efektem udzialu Polski w glo-
balnym rynku zeglugowym. Rynek ten — milczaco, ale stanowczo — nie uznaje
odrebnosci systeméw prawnych panstw-uczestnikow, karcac odstepcéw i nad
wyraz oszczednie nagradzajac postusznych.

Polskie prawo morskie, prawo w dzialaniu podkreslmy, jest dzi§ bowiem
rezultatem polaczenia i $cierania sie zarazem nastepujacych elementéw i czyn-
nikéw, z ktérych najwazniejsze to:

- prawo niemieckie, jako prawo bytego zaboru pruskiego i podstawowa sktado-
wa systemu polskiego prawa cywilnego (stad na przyklad koncepcja armatora,
obca prawu anglosaskiemu, a takze pojecie zaladowcy);

- prawo francuskie, bedace réwniez zwornikiem polskiego prawa cywilnego
(np. koncepcja umowy przewozu morskiego — contrat daffrétement);

5 ]J. Lopuski, Odpowiedzialnos¢ za szkode w zegludze morskiej, Gdansk 1969, s. 35.
6 J. Lopuski, op. cit., s. 38.
7 J. Lopuski, op. cit., s. 27.
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- konwencje miedzynarodowe, majace z istoty rzeczy pierwszenstwo tak nad
prawem krajowym, jak i nad prawem unijnym, wprowadzajace czgsto roz-
wigzania stworzone ad hoc, nie oparte na zadnym konkretnym systemie
prawnym;

- prawo unijne majace pierwszenstwo nad prawem krajowym, ale ustepujace
przepisom konwencyjnym;

- miedzynarodowe zwyczaje handlowe;

- ogolne warunki handlowe narzucane przez zagranicznych przedsigbiorcow
operujacych w Polsce (wszelkie General Terms ¢ Conditions) oraz przez
przedsiebiorcow polskich (np. OPWS);

- prawo obce wprowadzane do umowy poprzez owe General Terms &
Conditions przez tychze zagranicznych przedsiebiorcows;

- brak doswiadczenia polskich sadow, tak w zakresie stosowania prawa mor-
skiego, jak i w szczegolnosci odnosnie realiow obrotu morskiego.

Nie jest to oczywiscie sytuacja zupelnie nowa, gdyz podobne oceny przedsta-
wial blisko pét wieku temu prof. Jan Lopuski®. Jednak w ciagu lat, jakie mine-
ty od chwili publikacji jego refleksji sytuacja stala si¢ jeszcze bardziej ptynna
i zlozona.

Odejscie od prawa polskiego na rzecz porzadkéw prawnych innych panstw,
w praktyce za$§ gtéwnie prawa angielskiego, w sposoéb naturalny wybieranego
przez wigkszo$¢ graczy rynkowych powoduje koniecznos¢ przyblizenia przy-
namniej niektérych jego rozwigzan, a w szczegoélnosci sposobu w jaki jest ono
skonstruowane i jak funkcjonuje w obrocie. Trzeba zatem wskaza¢ zasadnicza
réznice pomiedzy kontynentalnym, a wiec i polskim rozumieniem oraz funk-
cjonowaniem prawa morskiego, a podejsciem anglosaskim. W Polsce zasadg jest
tworzenie zrazu abstrakcyjnej konstrukeji cywilnoprawnej, a dopiero nastep-
nie dostosowywanie do nich konkretnych dokumentéw przewozowych. Zatem

8 J. Lopuski, op. cit., s. 66 1 67: ,,Stosunki odszkodowawcze zwigzane z zegluga morskg regulowane
sq przez zespot norm, sktadajgcy sie z przepiséw kodeksu cywilnego i morskiego oraz z réznych prze-
pisow zwigzkowych, ktérych wzajemny stosunek musi okreslac w szczegolnosci wyktadnia stosowana
przez doktryne i judykature. Przy tego rodzaju uregulowaniu szansa powstania luk i niejasnosci
w prawie jest znacznie wigksza niz w przypadku, gdy okreslona dziedzina stosunkow jest uregulowana
systemem norm opracowanym w oparciu o jednolitg koncepcje. W konkretnym wypadku dodatkowym
Zrodlem niepewnosci sq szczegdlne rozwigzania znajdujgce sie w kodeksie morskim, a w jeszcze
wiekszym zakresie — w konwencjach miedzynarodowych. Stanowiq one przejecie zasad i koncepcji
wlasciwych obcym systemom prawnym. Wystarczy wspomniec réznorodne przepisy wylgczajgce lub
ograniczajgce odpowiedzialnos¢. Niemale trudnosci w zakresie wykladni stwarzajg klauzule umow-
ne okreslajgce zakres odpowiedzialnosci odszkodowawczej podmiotow obrotu morskiego zawarte
w standardowych warunkach i formularzach stosowanych w obrocie morskim. (...) Tymczasem
kodeks morski nie zawiera zadnych generalnych dyrektyw w przedmiocie wykladni jego przepiséw
i ttumaczenia o$wiadczeri woli sktadanych w zakresie stosunkéw uregulowanych prawem morskim.”
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w naszym kregu kulturowym - mam na mysli kulture prawnicza - rodzaj i typ
danej umowy determinujg nastepnie tre$¢, forme i znaczenie dokumentu stwo-
rzonego w efekcie (w celu) zawarcia okreslonej umowy. W systemie angielskim
jest natomiast odwrotnie - to rodzaj zastosowanego dokumentu decyduje o tym,
jaka umowe zawarto. Forma i nazwa dokumentu (wspot)decyduja o kwantyfikacji
umowy zawartej przez strony. Dlatego tez podreczniki angielskie nie omawiaja
»UMOWY czarteru na czas’ czy ,umowy przewozu tadunku’, jak to jest w zwy-
czaju w prawie polskim, a zamiast tego omawiajg czarterparti¢ i konosament.

4. KONSEKWENCJE AKTUALNYCH TRENDOW ROZWOJOWYCH
W MORSKIM TRANSPORCIE LINIOWYM

Warto przesledzi¢ podstawowe zjawiska i procesy, ktore obecnie ksztaltu-
ja realia obrotu i beda mialy zapewne decydujacy wplyw na to, jak transport
ten bedzie wygladal w niedalekiej przyszlosci. Czynniki te mozna podzieli¢ na:
techniczne, organizacyjne i prawne.

Czynniki techniczne to przede wszystkim:

- postepujaca konteneryzacja obrotu, w tym szczegdlnie uzycie konteneréw
do przewozow fadunkow, ktore dotychczas transportowano w innych sposéb
(towary masowe, plynne i sypkie). Wprowadzenie kontenera uwazane jest
dzi$, moze nieco na wyrost, za tzw. ,Irzecig rewolucje w transporcie” - po
pojawieniu si¢ kota (,,I Rewolucja”) i nastepnie maszyny parowej do napedu
srodkow transportu (,II Rewolucja”);

- zwiekszanie wielko$ci oceanicznych kontenerowcéw, co w efekcie powoduje
ograniczenie liczby tzw. hubow, czyli portéw bedacych miejscem przeladunku
konteneréw z duzych statkéw na male dowozowe. Wydaje sie wszakze, iz
wzrost ten zostal zahamowany w 2017 r., przy czym spowodowane zostalo
to nawet nie czynnikami technicznymi (granice wielkosci statkow, glebo-
kos¢ torow wodnych, dltugo$¢ nabrzezy) lecz organizacyjnymi (komplikacja
zaladunku i wyladunku tak wielkiej ilosci kontenerow);

- cyfryzacja obrotu dokumentowego, skutkujaca wyparciem dokumentéw
papierowych przez dokumentacje czysto digitalng, przesytang wyltacznie
droga elektroniczng. Sprzyja temu tak wygoda uczestnikéw obrotu, jak
i presja ekologiczna sklaniajaca ich do oszczedzania papieru.

Zmiany organizacyjne obejmuja:

- ujecie transportu morskiego jako jednej z czgsci sktadowych transportu
multimodalnego, co w efekcie powoduje zmiane optyki przy analizie tego
rodzaju dziatalnosci gospodarczej - z dotychczas swoistego i jednorodnego
zjawiska jakim byly przewozy morskie, na kompleksowo rozumiany przewoéz
multimodalny - a jeszcze szerzej na operacje logistyczne;
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- zlewanie si¢ w jedno transportu i spedycji, a takze umoéw pokrewnych (agen-
cyjne, sktadu, przetadunku, konfekcjonowania, etc.), tworzacych w rezultacie
»logistyke”;

- w efekcie powyzszych zmian - przejecie duzej czesci rynku krajowego (pol-
skiego) przez zagranicznych operatoréw logistycznych, taczacych w swo-
jej dziatalnosci $wiadczenie ustug transportowych, przy uzyciu wszystkich
srodkow transportu, ustug spedycyjnych oraz ustug pokrewnych, ujmowa-
nych lacznie jako ustugi logistyczne. Ustugi te $wiadczone sg pod szyldem
jednej korporacji, jakkolwiek przez szereg roéznych podmiotéw majacych
siedziby w réznych miejscach $wiata, polaczonych wigzami korporacyjnymi
i kooperacyjnymi, przy czym klient takiej korporacji nie jest czgsto w stanie
zorientowac sig, ktory konkretnie z owych pomiotéw $wiadczy dang ustuge
i na jakich warunkach;

- oparcie wymiany informacji i dokumentéw o Internet, poczte elektroniczng,
a nawet media spotecznosciowe;

- powszechne stosowanie ujednoliconych, narzucanych jednostronnie wzor-
cow i warunkéw umownych - tak w samych listach przewozowych, jak
i warunkach $wiadczenia innych ustug powigzanych, do ktérych gracze
rynkowi odwolujg si¢ w inny sposéb. Przy czym warunki te sg praktycznie
ujednolicane na obszarze calego $wiatowego rynku transportowego. Jak juz
wspomniano, warunki konosamentéw i listéw przewozowych stosowanych
przez najwigkszych $wiatowych przewoznikow liniowych sg w istocie iden-
tyczne w tresci, nawet jesli w swych klauzulach jurysdykcyjnych odwotuja
sie do réznych systemow prawnych. Podobnie, cho¢ rzecz jasna w mniejszej
skali, jest ze stosowaniem na rynku polskim OPWS (Ogdlne Polskie Warunki
Spedycyjne).

Czynniki prawne natomiast, to:

- zasadniczy problem w ustaleniu ,,who is who” w transporcie morskim, szcze-
golnie liniowym. Kto jest kim w danej umowie, do czego si¢ zobowiazal, na
jakich zasadach, w czyim imieniu dziala, na podstawie jakich warunkow,
wedlug jakiego prawa? Tej niepewnosci sprzyja szybko$¢ obrotu, automatycz-
na powtarzalno$¢ danych czynnosci i po$piech, ktdry zniecheca do pytania
kontrahentéw o istotne niejednokrotnie szczegoly;

- szczegolnym przypadkiem problemu wskazanego wyzej jest zasadnicze pyta-
nie: Principal or Agent? To kwestia podstawowa dotyczaca roli danego pod-
miotu - czy dziala on we wlasnym imieniu i na wlasny rachunek, czy tez
w cudzym imieniu i na cudzy rachunek? A moze dziala jako spedytor, a wigc
we wlasnym imieniu, lecz na cudzy rachunek? Nietatwo bowiem dzis okresli¢
czy dana osoba dziala we wlasnym imieniu i na wlasny rachunek, czy tez
wystepuje jedynie jako agent kogo$ innego. Zagadnienie to wystepuje czasami
w zwigzku z cala umowa przewozu multimodalnego, lecz czgsciej dotyczy
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dokumentéw obejmujacych jedynie pewien etap podrozy. Niejednokrotnie
nawet ten, kto sam wystawit taki dokument nie wie tego i nie zastanawia si¢
nad tym pytaniem. W efekcie strona fadunkowa nie wie do kogo kierowa¢
roszczenie z tytulu uszkodzenia lub utraty tadunku. Powoduje to chocby
utrate terminéw przedawnienia. Sprawia tez, ze w przypadku utraty lub
uszkodzenia tadunku poszkodowany pozywa wszystkie bez wyjatku pod-
mioty zaangazowane w dany przewo6z — na wszelki wypadek. W teorii kazdy
uczestnik tancucha przewozowego powinien rozwazy¢ starannie, nim jeszcze
zawrze umowe, czy bedzie dzialal na swdj rachunek, czy tez na rachunek
osoby trzeciej, a takze w jakim charakterze bedzie wystepowal jego kon-
trahent. W praktyce jednak poszczegolne podmioty nie zadajg sobie tego
rodzaju pytan’;

- dynamiczny i niekontrolowany przez zadne panstwo ani organizacj¢ mie-
dzynarodowa rozwdj rynku transportowo-spedycyjnego sprawia, iz jego
uczestnicy musza stosowac jednoczes$nie rozne systemy prawne, rozmaite
wzorce umowne, dostosowywac si¢ do réznych procedur administracyjnych,
przestrzega¢ (lub nie) réznych zwyczajow handlowych, wystawia¢ i akcepto-
wac rozne, czgsto wykluczajace si¢ nawzajem lub nakladajace si¢ na siebie
dokumenty (dwa konosamenty na ten sam tadunek - jeden wystawiony
przez MTO, drugi przez tzw. feedera). Caly ten system daleki jest od spdj-
nosci, cho¢ jednak przeciez z powodzeniem funkcjonuje na co dzien. Jego
niekoherencja ujawnia si¢ jednak za kazdym razem, gdy wystepuje biad
w systemie: kiedy pojawia si¢ szkoda w fadunku, towar zostaje nieodebra-
ny w porcie przeznaczenia lub ogloszona zostaje awaria wspdlna (wtedy
system zacina sie);

- wefekcie dzialania powyzszych czynnikéw obserwujemy swoisty synkretyzm
prawniczy wymuszany przez praktyke rynkowa i globalizacje. Precyzyjne
onegdaj, podstawowe pojecia prawnicze, takie jak ,konosament’, ,,armator”,
~przewoznik’, ,,spedytor’, ,,zatadowca’, ,,frachtujacy” tracg swdj jednoznaczny
sens, rozmywajg sie, mieszaja i nakladaja na siebie, uzywane niezgodnie ze
swoim pierwotnym znaczeniem i w rezultacie przestajg stuzy¢ za skuteczne
narzedzie opisu rzeczywisto$ci;

- w szerszym planie ten sam proces przejawia si¢ pomieszaniem réznych
porzadkéw prawnych, z ktorych kilka réwnoczesnie stosuje sie do jednego
przewozu multimodalnego. Wzajemne relacje podmiotéw uczestniczacych
w takiej operacji poddane sg sifg rzeczy réznym systemom prawnym. Inne
prawo reguluje umowe przewozu multimodalnego jako catos¢ (zwykle prawo
wybrane jednostronnie przez przewoznika oceanicznego), a inne regulu-
je kwestie odpowiedzialno$ci przewoznika na poszczegélnych odcinkach

o D. Faber, Multimodal transport. Avoiding legal problems, LLP London Hong Kong, 1997, s. 2.
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ladowych. Przewoznicy etapowi (tzw. feeders) odwoluja si¢ w swoich doku-
mentach przewozowych do innego systemu prawa, niz prawo przywolane
w konosamencie oceanicznym. Relacja spedytora z jego klientem oparta jest
na innym prawie, niz stosunek taczacy tegoz spedytora z przewoznikiem,
dla ktérego spedytor 6w pelni jednoczesnie role agenta frachtujacego albo
samego frachtujacego. Tak w porcie zatadunku i porcie wytadunku obo-
wigzuje inne prawo, niz prawo wskazane w konosamencie. Prawo bandery
statku jest inne niz prawo jego rejestru stalego (prawo, ktére determinuje
kwestie wlasnosci statku). Zarazem prawo bandery statku nie ma nic wspél-
nego z prawem rzadzacym umowg lub umowami przewozu wykonywanymi
za pomocy tegoz statku. Innemu prawu podlega umowa czarteru zawarta
pomiedzy wlascicielem statku a jego armatorem, a jeszcze inne reguluje rela-
cje pomiedzy armatorem a przewoznikiem korzystajacym z danej jednostki
lub czesci takiego statku (slothire). Uprawnienia i obowiazki kapitana statku
wynikaja tylez z prawa bandery statku, co z umowy o prace, ktorg éw kapitan
zawiera z zarzadzajacym statkiem (ship manager), tj. z podmiotem, ktéry
nie jest ani wladcicielem, ani armatorem statku, ani przewoznikiem. Umowy
ubezpieczenia fadunku, statku i odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika sa
poddawane jeszcze innym systemom prawnym, determinowanym zwykle
miejscem siedziby danego ubezpieczyciela. Przyklady mozna by mnozy¢
w nieskonczonos¢:

zupelnie oderwanie kwestii wlasnosci statku od wykonania umowy przewozu,
w tym szczegolnie od odpowiedzialnosci za tadunek zwigzanej z zawarciem
i wykonywaniem takiej umowys;

trudno$¢ w odrdéznieniu przewoznika rzeczywistego, fizycznie wykonujacego
przewoz (actual carrier) od przewoznika umownego (contractual carrier),
w sytuacji, gdy Zaden z nich nie jest ani wiascicielem statku, ani jego arma-
torem;

~rozmnozenie” sie przewoznikéw morskich, o ktérym wspomniano wyzej
skutkuje w efekcie powstaniem catego wachlarza dokumentéw przewozo-
wych, ktérych walor, znaczenie prawne, a nawet tres¢ i osoba wystawcy
budza czesto zasadnicze watpliwosci. Mam tu na mysli przede wszystkim
wszelkiego rodzaju ,,konosamenty spedytorskie”, ktore znakomicie przyczy-
niajg sie do zwiekszenia niepewnosci w obrocie morskim oraz do rozmycia
i zaciemnienia wlasciwego znaczenia klasycznych morskich dokumentéow
przewozowych, tj. konosamentéw. Konosamenty spedytorskie sg przykltadem
dokumentéw, ktérych bardzo duze zréznicowanie, zaréwno w sensie gra-
ticznym, jak i tredci oraz statusu wystawcow, przyczynilo si¢ do komplikacji
obrotu towarowego, wywolujac czesto dezorientacje, nieporozumienia czy
watpliwosci, co do roli i statusu tego dokumentu. Mamy niejednokrotnie
do czynienia ze stosowaniem konosamentéw spedytorskich (np. w imporcie
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z Dalekiego Wschodu), ktérych wartos¢ moze budzic¢ szereg zastrzezen. Przy
czym krytyczna ocena odnosi si¢ zaréwno do konstrukeji niektérych doku-
mentow, jak i ujetych w nich warunkéw swiadczenia ustug przewozowych;

- niemozno$¢ ustalenia, na jakim etapie podrdzy nastapila szkoda w fadunku,
co jest konsekwencja konteneryzacji przewozow;

- niepewno$¢ w kwestii systemu prawnego, jakiemu podlega dany etap prze-
wozu, a co za tym idzie, warunki i granice odpowiedzialnosci przewoznika,
a takze terminy przedawnienia roszczen.

Ostatnim w kolejnosci omawiania, lecz bynajmniej nie najmniej istotnym zja-
wiskiem jest dominacja w zegludze §wiatowej zasady swobody umow, a wlasciwie
jej naduzywanie przez najsilniejszych graczy rynkowych. W warunkach polskich
zasada ta, zwana zasadg autonomii woli stron wynika z art. 353 § 1 Kodeksu
cywilnego: Strony zawierajgce umowe mogqg utozy¢ stosunek prawny wedtug swego
uznania, byleby jego tres¢ lub cel nie sprzeciwialy sie wlasciwosci (naturze) sto-
sunku, ustawie ani zasadom wspétzycia spotecznego. Zasada ta, w wersji bardziej
»radykalnej” znajdowata odzwierciedlenie w art. 2 Kodeksu morskiego z 1961 r.:
Z zastrzezeniem wyjgtkow w ustawie przewidzianych strony mogg w umowie utozyc
swoj stosunek wedtug swego uznania. Nowy Kodeks morski z 2001 r. nie zawiera
juz co prawda tego przepisu, z uwagi na fakt, iz Kodeks morski nie powinien
powtarza¢ ogdlnych regulacji znajdujacych si¢ w Kodeksie cywilnym, jednak
zasada ta ma oczywiscie w calej rozciaglosci zastosowanie w polskim prawie
morskim. Warto wspomnie¢, ze przepis art. 2 Kodeksu morskiego z 1961 r. byt
uwazany przez tworcow tej ustawy za najwazniejszy w calym Kodeksie, gdyz juz
na poczatku lat 60. ubiegtego wieku wprowadzal do polskiego prawa morskiego
zalozenie, iz strony moga i powinny same ksztaltowac swoje stosunki prawne.
Na paradoks jednak zakrawa, iz w III Rzeczypospolitej, ponad pét wieku po
uchwaleniu pierwszego Kodeksu morskiego konsekwentne stosowanie tej zasa-
dy doprowadzilo do sytuacji, w ktérej Kodeks 6w, a wlasciwie jego nastepca
z roku 2001, zostal skutecznie wyparty z obrotu, szczegélnie w zakresie umow
o przewdz tadunku droga morska.

Zalozeniem autonomii woli stron jest bowiem - albo przynajmniej powin-
na by¢ - rzeczywista swoboda umawiajacych si¢ stron, wynikajaca z ich eko-
nomicznej réwnosci. Rzeczywista, a nie hipotetyczna. Innymi stowy - zasada
ta dziala wtedy, gdy strony sa rowne lub przynajmniej zblizone nie tylko pod
wzgledem pozycji prawnej, ale takze na plaszczyznie ekonomicznej, organiza-
cyjnej i kompetencyjnej. W obecnie panujacych warunkach - przynajmniej na
rynku polskim, ale tez na rynkach innych krajéw pozbawionych wlasnej linio-
wej floty handlowej - zasada ta stala si¢ raczej teoretyczno-prawna iluzja, nizli
skutecznym regulatorem réwnouprawnionego obrotu handlowego. Nie jest to
zreszty zjawisko nowe, gdyz z podobnym procesem zmagano si¢ na przelo-
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mie XIX i XX w.1. Postepujaca od drugiej potowy XIX w. kartelizacja zeglugi
umozliwila podéwczas armatorom - gtéwnie brytyjskim — umowne zwalnianie
sie od niemal wszelkiej odpowiedzialnosci wigzacej sie ze $wiadczeniem przez
nich ustug przewozowych. Sprzyjala temu juz wéwczas ogdlna tendencja do
standaryzowania warunkéw umownych i stosowania formularzy umoéw, zawie-
rajacych klauzule wylaczajace lub ograniczajace odpowiedzialno$¢ strony, ktéra
przygotowala taki kontrakt!!. Juz wowczas przyczynami akceptowania takich
klauzul przez klientéw przewoznikéw byt brak orientacji co do znaczenia takich
zapisow, jak i niemoznosci uzyskania ich zmiany, ze wzgledu na mniej lub wigcej
monopolistyczng sytuacje partneral2.

Uchwalenie Konwencji brukselskiej o konosamentach z 1924 r. bylo przejawem
walki intereséw tadunkowych i ich ubezpieczycieli z nadmierng i niczym nie
skrepowana swoboda uméw w przewozach morskich. Podobny cel przyswiecat
pdzniejszym o ponad pot wieku Regulom Hamburskim. Nieograniczona wolnos¢
gospodarcza i likwidacja prawnych ograniczen w handlu wrdcity do task w latach
80. ubieglego wieku, skutecznie odwracajac dotychczasowy trend do narzucania
regul i ograniczen w handlu $wiatowym. Konsekwentne stosowanie zasady swo-
body umow, idace w parze z rewolucja liberalna lat 80. i 90. ubieglego wieku,
a wlasciwie bedace po czgsci jej rezultatem spowodowalo, ze rola stanowionego
prawa handlowego znacznie zmalata w obrocie, szczegélnie miedzynarodowym.
Wyspecjalizowani, wielcy gracze rynkowi zaczeli stosowaé w bardzo szerokim
zakresie ogdlne warunki uméw i inne metody skutecznego narzucania swym
kontrahentom warunkéw zawieranych z nimi uméw. Umowy takie przyjmuja
tre§¢ dalece odmienng od regulacji prawa stanowionego, co oznacza, iz istotne
znaczenie majg juz tylko przepisy bezwzglednie obowigzujace. I t¢ przeszkode
mozna jednak oming¢, poddajac umowe takiemu akurat systemowi prawnemu,
jaki bedzie odpowiedni dla silniejszego z kontrahentéw, laczac to oczywiscie
z ustaleniem takiego forum rozstrzygania sporéw, jakie réwniez bedzie dogodne
dla strony narzucajacej warunki umowy. Mechanizm ten obserwujemy od lat
w Polsce, a sprzyja mu takze niewydolno$¢ krajowego sadownictwa: przedsigbior-
ca $wiadom faktu, iz rozstrzygniecie sporu obejmujacego roszczenie fadunkowe
w polskim sadzie zabierze co najmniej 5 lat, fatwiej zgodzi si¢ na jurysdykecje sadu
obcego, nawet jesli prowadzenie sporu za granicg bedzie dlan bardziej kosztowne.
Odpowiedzig na ten proces jest konsekwentne rozszerzanie pojecia i zakresu
praw i umoéw konsumenckich, gdzie zasada swobody umoéw znajduje skuteczne
ograniczenie. Proces ten nie dotart jednak jeszcze do transportu morskiego.

10 Prawo Morskie..., op. cit., s. 20.

11 . Lopuski, Odpowiedzialnos¢ za szkode w zegludze morskiej, Gdansk 1969, s. 146.

12-'W. von Hoppel, The Contract of Exemption Clauses. A Comparative Study. The International
and Comparative Law Quarterly 1967.
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WNIOSKI

Transport miedzynarodowy jest dzi§ przykladem rynku, ktéry co prawda
nie jest zmonopolizowany ani formalnie, ani faktycznie, lecz zarazem opiera
sie na bardzo wyraznej przewadze jednej kategorii graczy nad innymi. Chodzi
tu przede wszystkim o przewage przewoznikéw morskich nad frachtujacymi
i odbiorcami. Podobng, cho¢ mniej dotkliwg nierdwnowage mozna zaobser-
wowaé pomiedzy duzymi firmami logistycznymi a ich krajowymi klientami.
Wyrazem tego jest cho¢by powszechne stosowanie OPWS 2010, wyposazajacych
spedytoréw w uprawnienia daleko przekraczajace zasady Kodeksu cywilnego
dotyczace umowy spedycji. Tu jednak rynek jest jeszcze na tyle zdywersyfiko-
wany, iz przewaga firm spedycyjno-logistycznych nad nadawcami i odbiorcami
tadunkéw nie jest az tak dotkliwa.

Natomiast umowy przewozu w transporcie liniowym (umowy bukingowe) s3
obecnie zawsze umowami adhezyjnymi, co oznacza, iz nie ma mozliwosci nego-
cjowania warunkéw umowy w zakresie uregulowanym w jej ogélnych warunkach
(»Terms & Conditions”). Negocjowana jest zwykle tylko cena (fracht). Zwykle sa
to odrebne warunki ogélne dla konosamentéw, a odrebne, cho¢ bardzo podob-
ne, dla morskich listow przewozowych. Jednak ich tre$¢ jest zazwyczaj taka
sama lub bardzo podobna. Zarazem rozwdj techniczny sprawia, iz warunki te
s dostepne do wgladu wszystkim uczestnikom rynku; kazdy z przewoznikéw
umieszcza je na swoich stronach internetowych. Nie oznacza to oczywiscie, ze
frachtujacy lub odbiorcy zapoznaja si¢ z tymi warunkami przed, w czasie lub
nawet po wykonaniu umowy. Przewazajaca czes¢ podmiotéw korzystajacych
z uslug przewoznikéw morskich nie interesuje si¢ trescig ogélnych warunkéw
przewozu. Sytuacja zmienia si¢ dopiero w chwili, gdy dochodzi do konfliktu
interesow na linii tadunek - przewoznik.

Efektem tej tendencji jest proces, w ktérym prawo polskie, w tym w szczeg6l-
nosci przepisy Kodeksu morskiego, jest rugowane z morskiego obrotu handlowe-
go. O ile mozna stwierdzi¢, ze w latach 90. ubieglego wieku tracilismy sukcesyw-
nie, jako panstwo polskie, flote i gestie przewozowa, o tyle po roku 2000 tracimy
w umowach handlowych polska jurysdykcje i polskie prawo. Sytuacja ta po czgsci
spowodowana jest brakiem silnej polskiej floty handlowej; dwaj znaczacy polscy
przewoznicy morscy (PZM i Chipolbrok czesciowo kontrolowany przez Skarb
Panstwa) przewozg tadunki gtéwnie pomiedzy portami zagranicznymi. Nie bez
znaczenia sg tez inne uwarunkowania. Na liscie 100 najwigkszych przewoznikéw
kontenerowych $wiata nie ma polskiego przedsigbiorcy zeglugowego.
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PRACTICAL CONDITIONS FOR THE MULTIMODAL CONTRACT
FOR THE CARRIAGE OF GOODS IN POLAND
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Abstract

The article is an attempt to present circumstances that nowadays determine negotia-
ting, conclusion and performance of a multimodal transport contract in Poland. Author
focuses in particular on parties’ approach, their business and legal conscience in this
respect, as well as their decisions’ practical consequences. Doctrinal aspects of a multimo-
dal transport contract are taken into account only as long as it is essential in examining
the most common practices of the parties to the contract. Due to particular character
of this publication, the method of author’s views presentation is as brief as possible.



