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MAREK CZERNIS

WYDANIE Lt ADUNKU BEZ KONOSAMENTU —
— ANALIZA PRAWNA W SWIETLE COMMON LAW,
REGUL HASKO-VISBIJSKICH I REGUL HAMBURSKICH

Temat podjety w artykule jest pierwszym poréwnawczym opracowaniem w  polskiej
literaturze prawnej. Autor wylqcza z przeglgdu i analizy prawnej reguly rotterdamskie i instytucje
wydania tadunku bez konosamentu w swietle prawa polskiego — co zastuguje na osobne opra-
cowanie.

Autor artykutu wskazuje, zZe konosament jest wazny we wszystkich systemach prawnych na
Swiecie. Transport morski i przewoz tadunkow oparty na konosamentach stanowi podstawe prze-
wozow swiatowych — zwlaszcza masowych.

Nagminnos¢ i skala problemu zwigzanego z wydaniem tadunku powoduje, zZe praktyka mie-
dzynarodowa stosuje rézne rozwigzania. Czesto na przykiad rezygnuje sig¢ z konosamentu na rzecz
roznych dokumentow przewozowych typu morskiego listu przewozowego. Od lat tez zastepuje si¢
papierowy konosament jego elektronicznym ekwiwalentem. Jest to jednak ucieczka od rozwigza-
nia problemu.

Przeprowadzona przez autora artykutu analiza jest charakterystyczna dla dominujgcego
W Swiatowym obrocie morskim systemu common law.

WSTEP

Zasada, ze ,,przewoznik obowigzany jest wyda¢ tadunek w porcie przezna-
czenia legitymowanemu posiadaczowi konosamentu™ nalezy do jednej z naj-
bardziej klasycznych zasad prawa morskiego, honorowanych — co do zasady —
we wszystkich systemach prawnych w $wiecie. Uwaga ,,co do zasady” wydaje
si¢ jednak konieczna, uwzgledniajac wspodtczesne realia miedzynarodowego
handlu morskiego. Szacuje sig, ze prawie potowa globalnych przewozéw mig-

! Niniejsze opracowanie ograniczone jest do dokumentéw przewozowych w rozumieniu obejmuja-
cym: konosament imienny (straight bill of lading — B/L), konosament na zlecenie (order bill of lading)
oraz konosament na okaziciela (bearer bill of lading — B/L) — art. 134 i art. 135 k.m. w zwigzku
zart. 9218 k.c., art. 921° k.c. i art. 921" k.c. Autor pomija w tym miejscu doktrynalne roznice w syste-
mie anglosaskim pomiedzy straight B/L a order B/L i bearer B/L — odniesie si¢ do tego w dalszej
czgsci.
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dzynarodowych? konczy sie wydaniem tadunku bez okazania konosamentu lub
innego papieru wartoéciowego”.

Niniejsze opracowanie jest proba przegladu i analizy prawnej konsekwencji
wydania tadunku bez konosamentu w $wietle przepisow common law sensu
stricte oraz w $wietle anglosaskiej interpretacji miedzynarodowych przepiséw
prawa morskiego — regut haskich 1924*, regut hasko-visbijskich®, regut hambur-
skich®, z wylaczeniem regut rotterdamskich’.

Autor z pelng swiadomos$cig pomija w tym zakresie szersza analize tego te-
matu w $wietle prawa polskiego, uznajac, ze zastuguje ona na osobne opraco-
wanie — daleko wykraczajace poza ramy redakcyjne niniejszego artykutu.

1. COMMON LAW

Punktem wyjscia do dalszych rozwazan jest przypomnienie, ze tradycyjna
doktryna common law uznaje za ,,papiery wartosciowe” (negotiable document
of title to the goods) tylko dwa typy dokumentéw przewozowych, a mianowi-
cie: konosament na zlecenie (order bill of lading) oraz konosament na okazicie-
la (bearer bill of lading)®.

Nalezatoby si¢ zgodzi¢ z nowszym pogladem sformulowanym po preceden-
sie The Rafaela S (2005), ze do tej kategorii powinno sie wigczy¢ konosament
imienny (straight bill of lading) nie z powodu mozliwo$ci jego przenoszenia
(transferability) — bedacego przeciez istotg klasycznego document of title, ale
because it has to be produced to the carrier, or other bailee, in possession of
the goods by the person claiming delivery of them®.

Tak przyjety dokument przewozowy traktowany jest jako symbol of the
goods™, w wyniku czego dysponowanie konosamentem jest réwnoznaczne z dys-
ponowaniem ™ tadunkiem, na ktéry dany dokument opiewa.

2w przypadku przewozu ladunkow pltynnych wydanie fadunku bez konosamentu ma miejsce
w prawie stu procentach przewozow. Czesto tez rezygnuje sie nawet z listu gwarancyjnego (LOI) jako
zastepczej” formy wydania tadunku bez konosamentu (The Sagona 1984, The Mobil Courage 1987).

Poza obrebem opracowania zatem znajduja si¢ inne dokumenty przewozowe — niebgdace papie-

rami warto$ciowymi, jak np. morski list przewozowy (sea waybill). W stosunku do tego typu dokumen-
tow nigdy nie obowigzywata zasada ,.konosamentowa” — tadunek za dokument.

* International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to Bills of Lading, 1924.

® Protocol to Amend International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating
to Bills of Lading, 1968.

® UN Convention on the Carriage of the Goods by Sea, 1978.

" UN Convention on the Contracts for the International Carriage of Goods Wholly Partly by Sea,
2008. Zobacz tez uwagi w podsumowaniu.

8 Sanders Bros v. Mclean (1883), The Prinz Adalbert (1917), Lickborrow v. Mason (1794),
E. Clemens Horst Co. v. Biddel Bross (1912).

® The Rafaela S (2005) — za pogladem Lorda Rixa w Sadzie Apelacyjnym w tej samej sprawie.

10 sanders Bros v. Maclean (1883) — 11 Q.B.D. 327, s. 341.

W systemie prawa angielskiego uzywa sic w tym celu pojecia constructive possesion of the
goods, obejmujacego wszelkie formy wiadztwa nad tadunkiem niemajgce charakteru ,.fizycznego” —
bezposredniego dysponowania danym tadunkiem.
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W efekcie powyzszego — zasadnicza i niezwykle restryktywna zasada syste-
mu precedensowego jest to, ze przewoznik jest obowigzany wyda¢ tadunek tyl-
ko po przedlozeniu konosamentu legitymowanemu posiadaczowi konosamen-
tu'?, czyli: odbiorcy, na ktérego konosament zostat wystawiony (w przypadku
konosamentu imiennego), lub osobie, na ktdrej zlecenie konosament wystawio-
no, jezeli nie zostal on przeniesiony przez indos, lub osobie wykazujacej swoje
prawo nieprzerwanym szeregiem indoséw, choc¢by ostatni indos byt in blanco
(w przypadku konosamentu na zlecenie), wreszcie okazicielowi konosamentu
(w przypadku konosamentu na okaziciela).

Wydanie tadunku przez przewoznika bez konosamentu (tzw. misdelivery™)
uznawane jest zardwno za niewykonanie umowy (breach of the contract'), jak
i za deliktowe dziatanie zawinione przez przewoznika (conversion).

Poczynajac od precedensu z 1882 r. (Glyn Mills v. East and West India) po-
przez The Stettin (1889), prawo angielskie byto jednoznaczne w uznawaniu, ze
wydanie tadunku bez konosamentu jest tak powaznym naruszeniem prawa (fun-
damental breach of the contract), iz skutkuje to anulowaniem ex tunc umowy
przewozu tfadunku, pozbawiajac przewoznika mozliwosci skorzystania z jakich-
kolwiek przestanek egzoneracyjnych zaréwno ex contractu, jak i ex lege™.

Odchodzenie od doktryny fundamental breach of the contract na rzecz kon-
cepcji strict rule of interpretation'’ otworzylo jedynie mozliwo$é utrzymania
bytu kontraktowego (i zwigzanych z tym wylaczen oraz ograniczen odpowie-
dzialno$ci) danej umowy przewozu pomimo wydania tadunku bez konosamen-
tu — nie zmieniajgc jednakze, co do zasady, istoty podej$cia w kwestii oceny
prawnej samego faktu misdelivery.

Podobnie, rozwazajac precedens Sormovskiy 3068 (1994), sedzia Clark po-
twierdzit 1 przypomniat, ze wydanie tadunku bez konosamentu jest ewidentnym
niewykonaniem umowy przewozu tadunku (breach of the contract), nawet gdy
wydanie fadunku nast¢puje na rzecz osoby, ktora jest uprawniona materialno-
prawnie czy kontraktowo do tego tadunku, a jedynie nie dysponuje na date wy-
dania stosownym konosamentem, ktory by te okolicznosé potwierdzit'. Z tych

2 Trucks & Spares Ltd. v. Maritime Agencies Ltd (1951), Sze Hai Tong Bank Ltd. v. Rambler Cycle
Co Ltd. (1959), Barclays Bank Ltd. v. Commissioners of Customs and Excise (1963), The Happy Ran-
ger (2002).

B3 Bristol & W of England Bank v. Midland Ry Co (1891), Sze Hai Tong Bank Ltd v. Rambler Cycle
Co. Ltd (1959), The Jag Shakti (1986), The Antwerpen (1994), The Sormovskiy 3068 (1994), The Hou-
da (1994), East West Corp v. DKBS 1942 AF A/S (2003).

¥ Glyn Mills Currie & Co. v. East and West India Dock Co (1882), The Houda (1994), Motis Ex-
port Ltd v. Dampskibsselskabet Svendborg (1999), The Antwerpen (1994), MSC Amsterdam (2007).

15 Sze Hai Tong Bank Ltd. v. Rambler Cycle Co Ltd. (1959).

18 Notara v. Henderson (1870), The Glendarroch (1894).

Y Heyman v. Darwins Ltd (1942), Suisse Atlantique (1967), Photo Production Ltd v. Securior
Transport Ltd (1980), George Mitchell (Chesterhall) Ltd v. Finney Lock Seeds Ltd (1983).

Co najwyzej, jak stwierdzit sedzia Clark, takie ,bezprawne” wydanie fadunku nie bedzie niosto

za sobg — z oczywistych wzgledow — konsekwencji zwigzanych z ewentualng odpowiedzialnoscig od-
szkodowawczg przewoznika. Zob. rowniez The Inez (1995).
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samych powodow przewoznik nie ponosi odpowiedzialno$ci z tytutu ,,bezkono-
samentowego” wydania tadunku, nawet wowczas, gdy wydanie tadunku nasta-
pito na podstawie sfalszowanego dokumentu (forged B/L) — w Sytuacji, w ktore;j
przewoznik, w dobrej wierze, dziatat w przeswiadczeniu, ze wydaje tadunek na
podstawie legalnego i wlasciwie wystawionego konosamentu®.

W kontekscie wyzej wymienionych precedensow przetoczyla si¢ przez sa-
downictwo angielskie i doktryne odrebna dyskusja — otworzona przez precedens
Sormovskiy 3068 (1994) — ze w nadzwyczajnych sytuacjach, bedacych nastep-
stwem okolicznosci, za ktore przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci®®, moz-
na dopusci¢ zwolnienie przewoznika z odpowiedzialnosci za nieprawidtowe
wydanie tadunku bez konosamentu. Dopuszczalno$¢ takiej ogodlnej przestanki
egzoneracyjnej zostala jednakze jednoznacznie odrzucona w dwodch kolejnych
precedensach, a mianowicie: Motis Exports v. Dampskibsselskabet AF 1912
(2000) oraz w East West Corp. v. DKBS 1912 (2000), potwierdzajac ,,zelazng”
zasade, ze the carrier is not bound to deliver the goods except on production of
the bills and is liable to the holder of the bill if he wrongfully delivers the goods
to anyone else?’.

Brak wylgczenia, implicite, odpowiedzialnosci przewoznika w rozwazanym
zakresie nie przesadza, czy takie wylaczenie odpowiedzialno$ci nie moze nastg-
pi¢ ex contractu. Poczynajac od precedensu Lyon v. Mells (1804), potwierdzaja-
cego daleko idaca swobode kontraktowa® w systemie angielskim, gtéwnym
punktem sporow jurydycznych byta kwestia, czy odpowiedzialno$¢ przewozni-
ka z tytutu misdelivery moze zosta¢ uchylona na podstawie generalnej, ogdlnej
klauzuli zwalniajacej przewoznika z tytulu niewykonania lub nienalezytego
wykonania umowy (lub z tytutu odpowiedzialno$ci na podstawie ex delicto),
czy tez konieczne jest w tym zakresie zamieszczenie szczegotowej klauzuli eg-
zoneracyjnej.

Rozwazania te i kolejne precedensy® w zdecydowanej wickszosci opowia-
daty sie za odrzuceniem mozliwosci wylaczenia odpowiedzialnosci przewozni-

19 Motis Exports v. Dampskibsselskabet AF 1912 (2000). Przy czym prawo angielskie — w tej sy-
tuacji — nie przewiduje mozliwo$ci uchylenia si¢ od skutkow prawnych per analogia z art. 86 k.c.
w zwigzku z art. 88 k.c.

2 \Where the bills of lading are lost or stolen or where the law or the custom (in strict sense) of the
port of discharge instructs the master to do so or where there is a good explanation of what happened
to the Bills, The Sormovskiy 3068 (1994), s. 275 — z Lloyd’s Rep. 266 (1994).

2 Zob. przypis 20. Zaznaczono jedynie w cytowanych precedensach — i to wazne — ze it is clear
that where by the law the master has to deliver the goods without the presentation of the bill of lading it
is probably not liable.

2 precedens Lyon v. Mells (1804) wyznaczat daleko szersze uprawnienia kontraktowe stron
W swobodzie ksztaltowania relacji obligacyjnych niz np. polski odpowiednik art. 353" k.c. Z drugiej
strony jurysdykcja amerykanska wyraznie ograniczyla ten zakres swobody kontraktowej (Phoenix
1886) — carrier is not allowed to contract away liability for their own negligence — stanowigcego
z kolei odpowiednik art. 473 § 2 k.c.

2 Mozliwe oczywiscie po odejciu traktowania misdelivery jako fundamental breach of the con-
tract na rzecz doktryny stricte rule of interpretation — zob. przypisy nr 16 i 17.
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ka na podstawie ogélnej klauzuli zwalniajacej*’. Jednoczesnie sady, wydaje sie,
nie miaty watpliwosci w uznaniu, ze carrier can be exempted by the contract
from liability arising out of delivery without presentation of a bill, but make this
subject to the existance of express wording in the contract®. Podobne stanowi-
sko przyjely sady amerykanskie®.

Ostatnia przedstawiona powyzej konkluzja wymaga jednak dodatkowego
komentarza uzupelniajacego. Orzecznictwo angielskie, w znacznie wigkszym
stopniu niz orzecznictwo amerykanskie, przywiazane ,,emocjonalnie” do porzu-
conej juz formalnie doktryny fundamental breach of the contract, miato zwy-
czaj zrownywac, w negatywnych skutkach prawnych, wydanie fadunku bez ko-
nosamentu ze zdarzeniami typu deviation. W efekcie uznanie jurydyczne
mozliwosci kontraktowego zwolnienia si¢ z odpOowiedzialnosci w sytuacjach
uznawanych tradycyjnie za niweczace, ex lege, wszelkie uprawnienia egzonera-
cyjne przewoznika, przychodzi s¢dziom angielskim z trudem i jest formutowane
niezwykle ostroznie i kazuistycznie?’. Ma to istotny skutek praktyczny. W sytu-
acji bowiem, w ktorej strony umowy przewozu (rzadzonej prawem angielskim)
zamierzajg wprowadzi¢ klauzule kontraktowe zwalniajgce przewoznika z tytutu
odpowiedzialnosci za ewentualne wydanie tadunku bez konosamentu, stano-
wigcego klasyczny przypadek misdelivery, zapis umowny musi by¢ skonstru-
owany niezwykle precyzyjnie i szczegdtowo, aby w przypadku, gdy klauzula ta
zostanie przywotana w sporze (sgdowym lub arbitrazowym), mogta skutecznie
sie oprzec¢ contra proferentem interpretacji jurydyczne;j.

Rozwazang powyze] mozliwo$¢ umownego zwolnienia si¢ przewoznika
z odpowiedzialno$ci z tytutu wydania fadunku w rece innego podmiotu niz legi-
tymowanego posiadacza konosamentu nalezy odrozni¢ od permanentnie juz
wprowadzanych w umowach przewozu ladunkéw? klauzul, w ktérych strony
umowy przewozu uzgadniaja, ze w przypadku gdy po doptynigciu do portu wy-
tadunku odbiorca fadunku nie jest w stanie przedtozy¢ konosamentu formalnie
potwierdzajacego jego uprawnienia do odbioru tadunku, wowczas przewoznik
moze wyda¢ tadunek bez takiego konosamentu wylacznie na podstawie listu
gwarancyjnego (letter of indemnity — LOI).

# Cho¢ istnieje precedens z 1919 r., Privy Council (Chartered Bank of India, Australia and Steam
Navigation Co. Ltd., 1909) uznat kontraktowa generalng klauzulg egzoneracyjng za skuteczng w sto-
sunku do wypadku misdelivery.

% Motis Export v. Dampskibsselskabet (2000), The Antwerpen (1994), Sze Hai Tong Bank Ltd.
v. Rambler Cycle Ltd. (1959), East West Corp v. DKBS 1912 (2002).

% Chilewich Partners v. M.v. Alligator Fortune (1994) — rule can be excluded by the terms of the
contract of carriage.

7 Motis Export Ltd. v. Dampskibasselskabet AF 1912 (2000) — gdzie rozwazano, czy an appro-
pruately worded clause could protect the shipowner from liability for delivering good against forged
bill of lading to a person who was not entitled to them.

% The Sagona (1984). Formularze BIMCO i P&J Clubs — ,A”, . B”, ,,C” — ustalajace standardowe
zapisy LOI na r6zne okazje (wydanie tadunku bez konosamentu, wydanie fadunku w innym porcie niz
przewidziany w umowie przewozu itp.).
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Rozréznienie dwoch wyzej wymienionych sytuacji jest niezwykle istotne
z punktu widzenia konsekwencji prawnych. Mozliwos¢ skorzystania przez
przewoznika z przestanki egzoneracyjnej (implicite czy expressis verbis, ogol-
nej czy szczegdlowej) odnosi si¢ do sytuacji, w ktorej umowa przewozu tadun-
ku za konosamentem nie przewiduje kontraktowo jakichkolwiek odstepstw od
zasady ogolnej (tj. wydanie tadunku wylacznie za okazaniem konosamentu),
a nastepnie dochodzi w rzeczywistosci do takiego bezprawnego wydania tadun-
ku. Odrebna sytuacja wystepuje wtedy, gdy strony umowy przewozu zastrzega
kontraktowo mozliwo$¢ przysztego, ewentualnego, wydania tadunku bez kono-
samentu w zamian za list gwarancyjny. Praktyka wprowadzania tego typu klau-
zul i wykorzystywania listow gwarancyjnych (LOI) doprowadzita nawet inter
alia do opracowania przez BIMCO czy kluby P&J stosownych formularzy ta-
kich listow. Ze strony orzecznictwa angielskiego praktyka ta zostala zaakcep-
towana - co do zasady — m.in. w precedensie Sze Hai Tong Bank v. Rambler
Cycle Co Ltd. (1959). Stwierdzono, w szczeg6lno$ci, ze LOI given to the car-
rier in order to induce him to deliver the goods to consignee without production
of B/L is valid and enforceable by the carrier.

Ze stricte prawnego punktu widzenia® nalezy jednoczeénie pamieta¢ o wielu
ograniczeniach i1 obostrzeniach formalnych tego typu praktyki. Wydanie tadun-
ku bez konosamentu za LOI moze, co do zasady, nastgpi¢ tylko wtedy, gdy taka
mozliwo$¢ zostala expressis verbis zastrzezona w umowie przewozu tadunku®.
Samo wydanie tadunku w takich okolicznosciach jest w dalszym ciggu trakto-
wane jako misdelivery. Jak przypomniat precedens The Stone Gemini (1999):
Acceptance of a LOI does not exonerate the shipowner from liability. Its object
is to indemnify him from the consequences of the conduct which amounts to
a breach of contract®. Innymi stowy, LOI umozliwia jedynie wystapienie przez
przewoznika z roszczeniem regresowym w stosunku do wystawcy LOI z tytutu
szkod, jakie ponidst przewoznik w zwigzku ze swoja odpowiedzialnoscia od-
szkodowawcza w stosunku do legitymowanego posiadacza konosamentu — po-
szkodowanego na skutek wydania tadunku przez przewoznika innemu, nie-
uprawnionemu podmiotowi.

W tym miejscu otwiera si¢ wazna, i do konca nierozstrzygnigta, kwestia ju-
rydyczna. Czy zawsze, materialnoprawnie, przewoznikowi przystuguje sku-
teczne roszczenie regresowe z tytutu LOI w stosunku do wystawcy gwarancji?
Za zasadne nalezy uzna¢ stanowisko, ze per analogia powinno si¢ stosowac
precedens Brown Jenkinson & Co. Ltd. v. Percy Dalton (London) Ltd. (1957)%.

# poza prawnym aspektem tego typu praktyka niesie za sobg szereg problemow. Naleza do nich
W szczegblnoscei: trudno$¢ w uzyskaniu ,,regwarancji” wydawanego LOI przez bank (lub klub P&I)
oraz ryzyko (w braku takiej ,,regwarancji”’) niewyptacalnosci wystawcy LOL.

¥ The Delfini (1990) — In the absence of a provision in the contract to the contrary, a carrier is not
obliged to accept LOI if the B/L is not forthcoming; The Houda (1994).

*! Zob. réwniez Sze Hai Tong Bank Ltd v. Rambler Cycle Co. (1959).

# Oraz nowszy precedens Standard Chartered Bank v. Pakistan National Shipping Corp. (1995).



Wydanie fadunku bez konosamentu... 11

Zgodnie z tym orzeczeniem gwarancja wydana w okoliczno$ciach, w ktorych
przewoznik i wystawca LOI wiedzieli, ze wydanie tadunku dokonane jest na
rzecz osoby, ktora w Zzaden sposéb nie jest uprawniona do jego odbioru, z ewi-
dentnym pokrzywdzeniem legitymowanego posiadacza konosamentu, jest nie-
wazna ex lege. Oznacza to, ze przewoznik — w takich okolicznoéciach — nie tyl-
ko bedzie w pelni odpowiedzialny w stosunku do legitymowanego posiadacza
konosamentu z tytutu fundamental breach of the contract, ale rowniez nie be-
dzie mogt dochodzié roszczenia regresowego w stosunku do wystawcy LOI®,
W konsekwencji wydanie LOI miatoby uzasadnienie i bezpieczenstwo prawne
tylko w sytuacjach, w ktérych wydanie tadunku bez konosamentu przewidziane
expressis verbis w umowie przewozu dokonane zostaje poprzez przewoznika
w dobrej wierze, tj. gdy na przyklad istnieja uzasadnione przeswiadczenia, ze
odbiorca zgtaszajacy si¢ po tadunek jest w istocie uprawniony do jego odbioru,
a brak stosownego konosamentu jest jedynie skutkiem na przyktad opdznienia
W jego przestaniu przez kontrahenta lub bank uczestniczacy w transakcji.

2. REGULY HASKO-VISBIJSKIE*

Moze wydawac si¢ dziwne, ze kwestia prawidtowego, zgodnie z warunkami
umowy przewozu, wydania tadunku — tak istotna z punktu widzenia obowigz-
kow przewoznika — jest praktycznie poza zakresem regul hasko-visbijskich
(RHV). Tylko w zasadzie w art. 111(6) wspomniana jest expresis verbis czyn-
no$é ,,wydania tfadunku” (delivery)®. Wydanie tadunku nie jest wyspecyfiko-
wane ani w art. 11, ani w art. 111(2)*, wyznaczajacych podstawowy zakres obo-
wigzywania regul, w tym praw i obowigzkéw przewoznika. Réwniez fakt, ze —
co do zasady — zgodnie z art. I(e): Carriage of goods covers the period from the
time when the goods are loaded on to the time they are discharged from the ship
(tzw. okres tackl-to-tackl)® powoduje, ze reprezentowany jest poglad, iz ewen-

* The Indemnity was void on groundof public policy as being in fraud of a bona fide third party —
Brown Jenkinson & Co. Ltd. Percy Dalton (London) Ltd. (1957). Podobne stanowisko, choé¢ tylko
w zakresie letter of guarantee wydanego na potrzeby tzw. niezaklauzulowanego (czystego) konosamen-
tu, przyjat art. 17(3) (4) regut hamburskich.

% Zob. przypis 5. W niniejszym opracowaniu przyjcto reguly hasko-visbijskie w formie Schedule
do The Carriage of Goods by Sea Act 1971 (COGSA 1971), Commencement Order 1977 (SI 1977,
No. 981) wraz z Protocol of December 21, 1979 — sec. 2(1) of the Merchant Shipping Act 1981 (SI
1983 No. 1906).

% Na potrzeby ustalenia liczenia okresu przedawnienia.

% Art. 11: subject o the provisions of Art. 6, under every contract of carriage of goods by sea the
carrier in relation to the loading, handling, stowage, carriage, custody care and discharge of the
goods (...). Art. 111(2): (...) the carrier shall properlty and carefully load, handle, stow, carry, keep,
care for, and discharge the goods carried.

¥ pyrene Co. v. Scindia Navigation Co. Ltd. (1954), Renton v. Palmyra (1957), The Coral (1993),
The Jordan 11 (2001).



12 Marek Czernis

tualne roszczenie z tytulu wydania tadunku bez konosamentu (majace zazwy-
czaj miejsce po fizycznym wytadunku ze statku) nie jest objgte semiimperatyw-
nymi przepisami regul. Z drugiej strony, przeglad orzecznictwa precedenso-
wego wskazuje, ze sady angielskie byly gotowe zastosowaé wybrane przepisy
regut hasko-visbijskich rowniez do przypadkow klasycznego misdelivery.

W sprawie The Sormowskiy 3068 (1994) przyjeto, ze w sytuacji, w ktorej
fizyczny wytadunek ze statku i wydanie fadunku osobie innej niz legitymowany
posiadacz konosamentu stanowi naruszenie art. I1I(2) regul, skutkujac inter alia
uznaniem za niewazne wszystkich tych klauzul kontraktowych, ktére zwalnia-
tyby przewoznika z odpowiedzialnosci (w tym z tytutu misdelivery) ponad za-
kres egzoneracyjny wyznaczony samymi regulami®.

Podobnie w precedensie The Captain Gregos (No. 1) (1989) oraz w The
MSC Amsterdam (2007) sedzia Ajkens stusznie, jak si¢ wydaje, wskazal, Ze:
(...) misdelivery could constitute a failure properlty and carefully to ,, care for”
the cargo as required by article I11(2) — oczywiScie przy wspomnianym juz za-
tozeniu jednoczesnosci aktu wytadunku i wydania tadunku. Rozwazania inter-
pretacyjne wokot sformutowania care for obok sformutowania loss or damage
to or in connection with the goods (z art. IV rule 5(a)) — o0 czym w dalszej czesci
opracowania — stanowity kluczowy element rozwazan sgdowych, ktore pozwa-
laty, niezaleznie od braku wyraznych zapisoOw statutowych, rozszerzy¢ stoso-
wanie przepisow regut hasko-visbijskich do przypadkow, gdy przewoznik z
naruszeniem zobowigzania kontraktowego (ktorego elementem sktadowym byty
rzeczone reguly) wydawat tadunek bez stosownego tytutu praw-nego. Przy oka-
zji tej kwestii probowano rozstrzygna¢ bardzo istotne pytanie: czy ograniczenie
tackl-to-tackl regut hasko-visbijskich odnosi sie rowniez do sytuacji, w ktorej
wydanie tadunku nastepuje nie bezposrednio przez przewoznika, ale przez
podwykonawce przewoznika (przedsigbiorstwo wytadunkowe, stewedora czy
innego niezaleznego kontrahenta przewoznika). Restryktywny charakter przepi-
sow hasko-visbijskich w zakresie tackl-to-tackl, wynikajacy za-rowno z art.
1(b) w zwiazku z art. III(8) RHV obowiazujacych ex lege zgodnie z COGSA
1971, nie przeszkadza, aby w drodze umownej strony albo przyjety, ze proces
wytadunkowy uznany zostaje za zakonczony dopiero z chwilg wydania fadun-
ku®, albo tez aby strony expressis verbis dokonaly rozszerzenia zakresu stoso-
wania przepisow regul ponad statutowy okres tackl-to-tackl®.

Podobny efekt, jak si¢ wydaje, mozna osiaggnaé przez inkorporowanie in
extenso regut hasko-visbijskich do warunkéw umowy przewozu tadunku doko-
nywanej na podstawie konosamentu. Wowczas caty okres pozostawania tadun-
ku w gestii przewoznika (bailment) wyznaczony taka konosamentowa umowa

% Art. 11I(8) RHV. W efekcie tylko przeslanki egzoneracyjne z art. IV(1) i (2) RHV oraz art. 1V(4)
s do&)uszczalne w zakresie ewentualnej mozliwos$ci zwolnienia si¢ od odpowiedzialnosci.

¥ Carewins Development (China) Ltd. v. Bright Fortune Shipping Ltd. (Hong Kong CA), CACV
328/2008.

“ The MSC Amsterdam (2007).
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przewozu fadunku, a zatem od daty przekazania tadunku przewoznikowi do da-
ty wydania tadunku odbiorcy, bedzie objety regutami. Tego typu ,.kontraktowe”
rozszerzenie zakresu stosowania regulacji haskiej i visbijskiej niesie za soba
istotne konsekwencje. Poza okresem wyladowania (po chwili zakonczenia wy-
fadunku az po dat¢ wydania tadunku odbiorcy) stronom umowy przystuguje
prawo do daleko idacej modyfikacji wzajemnych praw i obowigzkow (wlacza-
jac mozliwos¢ zwolnienia przewoznika z odpowiedzialno$ci w zakresie misde-
livery) bez zagrozenia sankcja uniewaznienia tego typu klauzul, zgodnie z art.
II1(8). Innymi stowy, sytuacja kontraktowa stron umowy powraca do sytuacji
kontraktowej rzadzonej ogdlnymi zasadami common law, opisanymi w po-
przedniej czgéci opracowania.

Jednoczesnie orzecznictwo angielskie wyznaczyto dla tego typu przypadkow
bardzo ciekawe kierunki ,kontraktowego” zastosowania regul hasko-
visbijskich, szczegolnie w aspekcie rozwazanej tu sytuacji prawnej — wydania
tadunku bez konosamentu. Po pierwsze, wskazana zostala w przypadkach
misdelivery mozliwos¢ skorzystania przez przewoznika z przestanki egzonera-
cyjnej przewidzianej w art. 1V(2)(q)* (tzw. all catch exception). Taka mozli-
wos¢ egzoneracyjna bytaby dopuszczalna w stanie faktycznym precedensu Mo-
tis Expert Ltd. v. Dampskibsselskabet AF 1912 A/S (No. 1) (1999, 2000),
w ktorym wydanie tadunku bez konosamentu nastgpito bez winy wlasnej prze-
woznika oraz bez winy lub uchybienia przedstawicieli i pomocnikéw przewoz-
nika. Ale juz w precedensie The MSC Amsterdam (2007) przewoznik (na ktorym
spoczywa ciezar dowodu) nie mialby mozliwosci zwolnienia sie z odpowie-
dzialno$ci w trybie art. IV(2)(q) regut w sytuacji, w ktorej pracownicy agenta
statkowego (osoby, za ktore przewoznik ponosi odpowiedzialnos¢) byli zaanga-
zowani w 0szustwo konosamentowe®, a zatem w ktorym misdelivery nastapito na
skutek ,,winy agentow przewoznika i 0s6b zatrudnionych przez przewoznika”.

Druga grupa rozwazan sadowych dotyczyta kwestii, czy w przypadku kon-
traktowego rozszerzenia zakresu stosowania regul hasko-visbijskich (ponad
okres tackl-to-tackl) jest mozliwe zastosowanie art. IV(5) regul, dotyczacego
ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika do przypadkéw wydania tadunku
bez konosamentu. Punktem wyjscia do tych rozwazan byt precedens GH Renton
& Co Ltd v. Palmyra Trading Corp. of Panama (1957), w ktorym lord Morton
of Henryton ze sformutowania any loss or damage to or in connection with the
goods, zawartego w art. 111(8), wynidst mozliwos$¢ zastosowania tego przepisu
ponad okres nominalnie wyznaczony przez art. 1(b) regut®.

L Art. 1V(2)(g): Any other cause arising without the actual fault or privity of the carrier, or with-
out the fault or neglect of the agents or servants of the carrier, but the burden of proof shall be on the
person claiming the benefit of this exception to show that neither the actual fault or privity of the carri-
er nor the fault or neglect of the agents or servants of the carrier contributed to the loss or damage.

*2 Skutkujace w wydaniu fadunku osobie niebedacej legitymowanym posiadaczem konosamentu.

* Comparing the wording of Art. 111(8) with other clauses in which loss or damage are mentioned,
it would seem clear that the word or in connection with were inserted in order to give a wider scope to
the clause and, in my opinion, they are wide enough to cover, for example, the loss or damage sus-
tained by the appellants in having to bear the cost of transshipping the goods from Hamburg and sto-
rage at that port, 1957 AC 149.
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Sedzia Aikens w precedensie The MSC Amsterdam (2007) odwotujac si¢ do
identyczno$ci wyzej zacytowanego sformulowania z art. 111(8) z zawartym
w art. IV(5)(a) regut, doszedt do wniosku (obiter), ze: and the shipowner’s lia-
bility must be limited if his liability for misdelivery is one for loss or damage ....
in connection with the goods. To my mind a shipowner’s liability to the owner,
whether in contract or conversion for loss suffered by the latter as a result of
misdelivery of the cargo by the shipowner, is obviously a liability for loss ... in
connection with the goods*. Abstrahujac od faktu, Ze poglad sedziego Aikensa
miat charakter tylko obiter i ze Sad Apelacyjny nie odniést si¢ do tej kwestii
w ogole, stanowisko per se nalezy uzna¢ za niezwykle istotne i jak dotad nieza-
kwestionowane w nowszych precedensach.

Przy kwestii ewentualnego objecia przypadkow misdelivery mozliwoscig
ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika nalezy pamigtaé o art. IV(5)(e)™.
W efekcie, bez watpienia, wydanie tadunku na podstawie na przyklad ,,profe-
sjonalnie” sfatszowanego konosamentu, chociaz traktowane przez common law
jako wydanie niezgodne z prawem (conversion)®, nie wykluczy mozliwosci
powotania si¢ przewoznika na ograniczenie odpowiedzialnosci, trudno bowiem
uzna¢ dziatanie przewoznika w tym zakresie za dzialanie lub zaniechanie, kto-
rych dopuscit si¢ albo z zamiarem wyrzadzenia szkody, albo tez majace zna-
miona razgcego niedbalstwa (tj. postepowanie lekkomyslne i ze Swiadomoscia,
ze szkoda prawdopodobnie nastgpi). Z drugiej strony, wydanie tadunku osobie
trzeciej w sytuacji, w ktorej przewoznik byl np. poinformowany przez legity-
mowanego posiadacza konosamentu, ze zamierzone wydanie tadunku jest nie-
prawidtowe i z pokrzywdzeniem tegoz legitymowanego posiadacza®’, ewident-
nie objete jest zakresem art. IV(5)(e) (act or omission of the carrier done with
intent to cause damage, or recklessly and with knowledge that damage would
probably result) i jako takie pozbawia przewoznika mozliwosci ograniczenia
odpowiedzialnosci w przypadku wystapienia roszczenia odszkodowawczego
przez legitymowanego posiadacza konosamentu pozbawionego fadunku na sku-
tek misdelivery.

Trzecig sferg jurydyczng, ktérg zajmowaly sie sady angielskie w zwiazku
z kontraktowym zakresem regut hasko-visbijskich a szkodg powstata na skutek
wydania tadunku bez konosamentu, byta kwestia przedawnienia roszczen z tego

*“ The MSC Amsterdam (2007), EWHC 944 (Comm) at (2007) z AIIER (Comm) 149, par. 105-106.

5 Art. IV(5)(e): Neither the carrier nor the ship shall be entitled to the benefit of the limitation of
liability provided for in this paragraph if it is proved that the damage resulted from an act or omission
of the carrier done with intent to cause damage, or recklessly and with knowledge that damage would
probably result.

“® Motis Export v. Dampskibselskabet AF 1912 (2000).

Sytuacja nagminnie wrecz spotykana przy konosamentach wydanych w podrézach czartero-
wych, gdy czarterujgcy wymusza na przewozniku wydanie fadunku na swojg rzecz lub wskazany przez
czarterujacych podmiot, pomimo ze konosament wydany w zwigzku z danym C/P i przeniesiony na
osobe trzecig uprawnia zupeie inng osobe do odbioru (Midwest Shipping Co v. Henry 1971, Stra-
thlorne SS Co v. Andrew Weir & Co 1935).
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tytulu. Artykut III(6) RHV jest jedynym przepisem, ktory wskazuje ,,wydanie”
(delivery) jako wyrazny moment, od ktorego liczy si¢ roczny okres przedawnie-
nia roszczen. Travaux preparatoires regul ujawniaja, ze byto $wiadomym za-
mierzeniem legislatoréw objecie okresem przedawnienia z art. 11(6) przy-
padkow misdelivery — stad tez tak silny zapis: (...) in any event be discharged
from all liability whatsoever in respect of the goods*. Stanowisko to potwier-
dzone zostalo in extenso w precedensie The Captain Gregos (No. 1) (1990), w
ktorym Sad Apelacyjny nie mial watpliwosci, aby jednoroczny okres przedaw-
nienia zastosowa¢ do roszczenia z tytulu — zrownanego z wydaniem ladunku
bez konosamentu — zaboru czgsci tadunku przez armatora. W rozwazanym pre-
cedensie rozpatrywane misdelivery miato miejsce ewidentnie w okresie, w kto-
rym reguly obowigzuja ex lege (tj. zgodnie z art. I(b) — tackl-to-tackl). Nie jest
do konca przesgdzone jurydycznie, czy reguta z The Captain Gregos (No. 1)
(1990) miataby identyczne zastosowanie do tzw. okresu before and beyond —
rozszerzonego na podstawie umowy™.

3. REGULY HAMBURSKIE Z 1978 ROKU

Reguly hamburskie (RH) rozszerzajg zakres odpowiedzialnosci przewoznika
z okresu tackl-to-tackl (art. 1(b) RHV) do okresu port-to-port.

Artykut 4(1) regut hamburskich przewiduje, ze the responsibility of the car-
rier for the goods under this convention covers the period during which the
carrier is in charge of the goods at the port of loading, during the carriage and
at the port of discharge.

Artykul 4(2) nastepnie wprowadza pewna, uzyteczng w praktyce, fikcje
prawng, stwierdzajac, ze carrier is deemed to be in charge of the goods (...):

(b) until the time he has delivered the goods;
(i) by handing over the goods to the consignee™; or

*8 przewodniczacy podkomitetu pracujacego nad protokolem visbijskim tak m.in. przedstawit cel
zmiany art. 111(6): (...) to give the text a bearing as wide as possibile so as to embody within the scope
of application of the one period, even the claim grounded on the delivery of the goods to a person not
entitled to them, i.e. even in the case of what we call a wrong delivery. Zob. réwniez: The Captain Gre-
gos SNO. 1) (1990), s. 313.

° W The zhi Jidng Kou (1991) sedzia Kirby uznal, ze the words ‘custody and care’ in Art. 11 of the
Hague Rules were apt to include events after discharge and until delivery and that Art. 111 (6) applied
to a claim in respect misdelivery occurring after discharge. Podobne stanowisko przyjeto w Willy Pro-
ducts Co. Ltd. v. Heleny Shipping Ltd. (1995) — Hong Kong, sedzia Liu JA oraz w Cheong Yuk Fai and
Wong Wai Ching v. China International Freight Forwarders (HK) Company Ltd (2005) — CA Hong
Kong. Odmienny poglad — odrzucajacy mozliwo$é takiego rozszerzonego kontraktowo stosowania
art. 111(6) — przyjat natomiast Computronics International v. Piff Shipping Ltd (1997) — Hong Kong
Court of Appeal.

%0 Art. 1(4) regul hamburskich definiuje consignee — as the person entitled to take delivery of the goods.
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(if) in cases where the consignee does not receive the goods from the car-
rier, by placing them at the disposal of the consignee in accordance
with the contract or with the law, or with the usage of the particular
trade, applicable at the port of discharge; or

(iii) by handing over the goods to an authority or other third party to
whom, pursuant to law or regulations applicable at the port of dis-
charge, the goods must be handed over.

W odréznieniu od regut hasko-vishijskich reguty hamburskie nie precyzuja
listy czynnoSci, ktore — z zatozenia — sa objete zakresem obowigzkdéw przewozni-
ka®'. Ustanawiaja jedynie w art. 5(1) — bardziej w stylu regulacji kontynental-nej
niz techniki legislacyjnej anglosaskiej — ogoélng formute odpowiedzialnosci,
zgodnie z ktorg: the carrier is liable for loss resulting from loss of or damage to
the goods, as well as from delay in delivery, if the circumstances which caused
the loss, damage or delay took place while the goods were in his charge as de-
fined in article 4, unless the carrier proves that he, his servants or agents took all
measures that could reasonably be required to avoid the occurrence and its con-
sequences (art. 5(1) regut hamburskich). Prima facie przytoczony przepis jest
odpowiednikiem art. 471 k.c. w zwiazku z art. 472 k.c.”. Przyjete w art. 5(1) sze-
rokie i elastyczne sformutowanie where the goods were in [carrier’s] charge za-
stepujace ,,sztywne” wyznaczniki z regut hasko-visbijskich loaded i discharged
(z art. I(e)) pozwalajg bezposrednio na objecie regutami hamburskimi czynno$ci
wydania fadunku (a za tym i przypadkow nieprawidlowego wydania) w kazdej
sytuacji, w ktorej tadunek znajduje si¢ w pieczy przewoznika, pod warunkiem ze
nie zostang przekroczone limity wyznaczone przez art. 4 (to jest w zakresie port-
-to-port). Automatycznie obejmie wigc wszystkie sytuacje po fizycznym wyla-
dunku ze statku, gdy tadunek pozostaje w gestii przewoznika (np. zostat ztozony
na skfad w porcie z zastrzezeniem, ze wydanie fadunku nie moze nastgpi¢ bez
zgody przewoznika) — Barklays Bank Ltd v. Commissioners of Customs and Exci-
se (1963), The New York Star (1981). Innymi stowy, sam zapis konwencyjny, bez
konieczno$ci korzystania z ,,precedensowych protez”, pozwala na bezposrednie
stosowanie regut hamburskich do wigkszosci przypadkéw misdelivery.

Kolejnym argumentem potwierdzajacym teze o znacznie tatwiejszym zasto-
sowaniu regut z 1978 r. do przypadkéw bezkonosamentowego wydania fadunku
jest definicja — zakres pojeciowy przyjety w art. 5(1): loss resulting from loss of
or damage to the goods. Pojeciem tym (ktorego odpowiednikiem polskim jest
»Szkoda”) nalezy obja¢, jak sie¢ wydaje, szkodg, ktora poniost uprawniony do

5t Art. III rule 2 regul hasko-vishijskich: load, handle, stow, carry, keep, care for and discharge
the goods. Pyrene Co. v. Scindia Navigation Co. Ltd. (1954), The Coral (1993), Albacora v. Westcott
(1966) (the words do not impose duties in respect of loading handing, stowing and discharging except
in so far as the carrier by the contract of carriage undertakes these; if he does, it proscribes how they
shall be carried out).

%2 A teze te potwierdzatby aneks II do regut hamburskich, stwierdzajacy: It is the common under-
standing, that the liability of the carrier under his convention is based on the principle of presumed
fault or neglect (...).
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tadunku na skutek tego, ze wydanie nastgpito na rzecz innej 0soby nieupraw-
nionej z tego tytutlu. W $wietle przytoczonych powyzej art. 4(1) i 4(2) regul
hamburskich takie misdelivery ma miejsce w okresie odpowiedzialnosci prze-
woznika (nawet tej z art. 4(2)), a zatem ma miejsce domniemane niewykonanie
przez przewoznika umowy przewozu z art. 5(1), chyba ze przewoznik wykaze,
iz niewykonanie lub nienalezyte wykonanie (tj. wydanie fadunku bez konosa-
mentu) miato miejsce na skutek okolicznosci, za ktore nie ponosi odpowie-
dzialnosci®. W efekcie przewoznik bedzie mégt si¢ zwolni¢ z odpowiedzialno-
sci w przypadku, gdy wykaze na przyklad, ze wydanie fadunku nastgpito co
prawda na rzecz osoby nieuprawnionej, ale na podstawie sfalszowanego kono-
samentu (tzw. forgery of a bill of lading), a zatem dziatanie przewoznika nie
miato znamion niewykonania umowy z art. 5(1) RH (tj. byto rezultatem oko-
licznosci, za ktére przewoznik nie ponosi odpowiedzialnosci). Pozostaje to
oczywiscie w sprzeczno$ci z przytoczong juz aktualng linig orzecznictwa an-
gielskiego w tym zakresie™.

Podobnie w przypadkach rozpatrywanych w precedensie The Sormowskiy
3068 (1994), dotyczacych dopuszczalnosci wydania tadunku bez konosamentu
na podstawie prawa lub zwyczaju obowigzujacego w danym porcie — art. 5(1)
w zwigzku z art. 4 RH méglby stanowi¢ skuteczng linie obrony dla przewoznika,
ktory wydat tadunek osobie trzeciej, niebedacej legitymowanym posiadaczem
konosamentu, ale zostat ,,zmuszony” do takiego wydania na przyktad w sytuacji,
w ktoérej osoba trzecia uzyskala orzeczenie sgdu miejscowego nakazujacego
przewoznikowi wydanie tadunku tej osobie bez konosamentu. Ponownie taka
mozliwos¢ ekskulpacji przewoznika w $wietle regut hamburskich pozostaje
W sprzeczno$ci z wiazacymi w tym zakresie precedensami common law™, ktére
uchylajac skutek przytoczonej tezy (The Sormovskiy 3068, 1994), nie dopuszcza-
ty mozliwos$ci zwolnienia przewoznika nawet w takich okolicznosciach®.

W tym konteks$cie na uwage zastuguja rozwazania (obiter) sedziego Thoma-
sa w sprawie East West Corp. v. DKBS 1912 (2003), w ktorych uznano, ze wy-
danie tadunku przez przewoznika w porcie przeznaczenia, zgodnie z prawem
miejscowym, wladzom celnym bez konosamentu (w trybie art. 4(2)(b)(iii) RH)
zwalnia przewoznika z odpowiedzialnosci z tytutu ewentualnych roszczen legi-

% Niewykonanie lub nienalezyte wykonanie dotyczy dzialania lub zaniechania przewoznika oraz
jego servants or agents. W odpowiedniku polskim najbardziej adekwatne jest odestanie od podwyko-
nawcOw i pracownikow okreslonych w art. 430 k.c. (ex delicio) lub art. 471 k.c. (ex contractu).

* Motis Export v. Dampskibsselskabet Svenborg (2000) — misdelivery/conversion does not require
fault of the carrier. A zatem nawet ewidentnie sfalszowany konosament (o ktorego falszerstwie prze-
woznik nie wiedziat i nie mogt sie dowiedzie¢ przy zachowaniu aktow nalezytej starannosci) nie zwal-
nia przewoznika z odpowiedzialnosci w przypadku tego wydania tadunku z pokrzywdzeniem legity-
mowanego posiadacza prawidtowego konosamentu.

% Motis Export v. Dampskibsselskabet AF Svenborg (2000), East West Corp. v. DKBS 1912 (2002).

% Chociaz, jak zwrécil uwage na to East West Corp. v. DKBS 1912 (2002) — although, it is clear
that where by law the master Has to deliver the goods without the presentation of the bill of fading it is
probably not liable.
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tymowanego posiadacza konosamentu w zwigzku z poniesionymi przez niego
z tego tytulu szkodami.

Raport UNCTAD z grudnia 1987 r. Ekonomiczne i handlowe implikacje
miejsca uzycia reguf hamburskich stwierdzit miedzy innymi: the policy of these
provisions is that if the carrier is not free to choose such facility, he should not
be liable for damage to the goods caused by the facility. Article 4(2)(b)(iii)
states that he is not in charge of the goods in those circumstances (s. 36 rapor-
tu). Bez watpienia uwagi wyjasniajace Sekretariatu UNCTAD, majace znamio-
na wyktadni autentycznej przepisow hamburskich, miaty duzy wplyw na przy-
toczne wcezesniej stanowisko sedziego Thomasa w precedensie z 2002 r., kiedy
wyjasnit, ze: it is difficult to see what proper distinction can be made on the
basis of the policy of the Hamburg Rules between damage to the goods by
a werehouse the carrier is forced to use to and misdelivery of the goods by the
warehouse. The loss has occurred when goods are not in the carrier’s custody
as result of the action of a person which the carrier was not free to choose™’.

W istotnym wigc zakresie przeformutowana zasada odpowiedzialnosci w re-
gutach hamburskich znacznie rozluznita rygor skutkow prawnych wydania 1a-
dunku przez przewoznika bez konosamentu pod rzadami common law oraz re-
gul hasko-visbijskich w ujeciu anglosaskim. Wspomniane ,,rozluznienie”
legislacyjne poszto w dwoch kierunkach — tatwiejszej mozliwosci skorzystania
bezposrednio z regut hamburskich in extenso z jednoczesnym przyjeciem od-
powiedzialno$ci opartej wylgcznie na winie przewoznika bez restryktywnej
i trudnej do obrony odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka.

PODSUMOWANIE

Niezaleznie od dynamiki procesow technologicznych, operacyjnych i ban-
kowo-dokumentacyjnych zwigzanych ze wspolczesnym migdzynarodowym
obrotem morskim przew6z fadunkéw na podstawie konosamentow (czy w szer-
szym ujeciu anglosaskim negotiable documents of title) stanowi w dalszym cia-
gu bardzo istotng czgs¢ przewozow §wiatowych, a w przypadku przewozow
masowych jest praktycznie podstawowa forma prawno-dokumentacyjng trans-
portu morskiego. Od zawsze przew6z fadunku za konosamentem polaczony byt
z problemem rozwigzania sytuacji, w ktorej — na skutek réznych przyczyn —
— odbiorca tadunku (lub domniemany odbiorca) nie byt w stanie wylegitymo-
wacé si¢ wlasciwym konosamentem uprawniajacym go do odbioru.

* Dla przypomnienia warto jednak zwroci¢ uwage, ze w precedensie East West Corp. v. DKBS
1912 (2002) tadunek nie byt wydany wladzom celnym, a jedynie ,,na sktad” pod kontrola operatora
portowego. W tym przypadku na przewozniku spoczywa obowigzek zastrzec — w drodze umownej
z operatorem — ze wydanie fadunku przez operatora moze nastapic tylko za okazaniem konosamentu.
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Nagminnos¢ i skala tego problemu zmuszata praktyke miedzynarodowa do
przyjmowania wielu rownolegtych rozwigzan. Z jednej strony, tam gdzie byto
to mozliwe, rezygnowano z konosamentu jako dokumentu przewozowego na
rzecz innego typu dokumentéow, ktére pozbawione byly zasadniczej cechy
(i paradoksalnie ,,stabosci”) papierow wartosciowych — jej funkcji legitymacyj-
nej (tzw. attestation clause — w ujeciu anglosaskim). Stad rozwdj szerokiej gamy
dokumentéw przewozowych typu morskiego listu przewozowego (sea waybill)
zawierajacego funkcje ewidencyjne (potwierdzenie przyjecia fadunku do prze-
wozu, dokumentacja warunkéw kontraktowych przewozu, wskazanie o0soby
uprawnionej do odbioru tadunku), ale nieuzalezniajacego samego wydania ta-
dunku od przedtozenia stosownego dokumentu. Z drugiej strony, praktyka
szczegolnie w przewozach paliw forsowata np. dziwng formg posrednia, opisa-
ng szczegodlowo w precedensie The Mobil Courage (1987), polegajaca na do-
starczeniu przewoznikowi w procesie zatadunku oryginatu konosamentu, ktory
byt wieziony przez niego do portu wyladunku i wrgczany wskazanemu przez
frachtujacego odbiorcy, ktory z kolei ,,okazywal” ten konosament przewozni-
kowi jako, tym razem, legitymowany posiadacz.

Wreszcie trzecim sposobem radzenia sobie z problemem braku konosamentu
W porcie przeznaczenia jest podejmowana od wielu lat proba zastgpienia papie-
rowej formy konosamentu poprzez jego elektroniczny odpowiednik. Jednakze,
o ile elektroniczny dokument przewozowy dla dokumentow niebedacych papie-
rami wartoSciowymi nie stwarzal w praktyce wigkszych klopotéw zarowno
technologicznych, jak i prawnych®, o tyle nie wypracowano do tej pory zadnej
elektronicznej procedury technologicznej, ktora spetniataby wymogi konieczne
do przejecia pelnej funkcji ,,papierowych” konosamentéw (tzw. problem repli-
cate the function of traditional B/L and legal recognition of its paper equi-
valent).

Te zastgpcze formy, niezaleznie od ich ograniczonego zasiggu, miaty w isto-
cie bardziej znamiona ucieczki od rozwigzania problemu niz rzeczowego wyja-
$nienia tego problemu per se. Wobec powyzszego za niezwykle istotng nalezy
uzna¢ konieczno$¢ pelnego rozeznania prawnego i oceny skutkdéw prawnych
wydania fadunkéw bez konosamentoéw. Przedlozona w tym zakresie analiza
wychodzi od najbardziej dominujacego w $wiatowym obrocie morskim nurtu

% Zob. np. CMI Rules on Electronic Bill of Lading (1990) Appendix A do CMI Rules on Electronic
Document Interchange (EDI). K. Bernauw, Current Developments Concerning the Form of Bills of
Lading — Belgium, [w:] Ocean Bills of Lading: Traditional Forms, Substitutes and EDI Systems, ed. A.N.
Yannopoulos, The Hague 1995, s. 87-125, 114; D.B. Pedersen, Electronic Data Interchange as
Documents of Title for Fungible Agricultural Commodities, Idaho Law Review 1995, no. 31, s. 719-746;
M. Dubovec, The Problems and Possibilities for Using Electronic Bills of Lading as Collateral,
Arizona Journal of International and Comparative Law 2006, no. 23, s. 437-466. Information on earlier
initiatives, such as the Sea Docs experiment and the CMI Rules for Electronic Bills of Lading can be
found in earlier studies done by UNCITRAL, UN Doc. A/ICN.9/WG.IV, WP.69, UNCITRAL Yearbook
1996, part 2, ch. Il, sec. B.
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jurydycznego systemu common law. System ten wykazuje symptomatyczne kie-
runki ewolucji w rozpatrywanym zakresie. W genezie bezwzgledny obowigzek
przewoznika wydania tadunku tylko za okazaniem konosamentu byt skorelowa-
ny z absolutng odpowiedzialno$cig przewoznika w przypadku misdelivery, ma-
jacej znamiona restryktywnej odpowiedzialnosci na zasadzie ryzyka, potaczony
byt z uznaniem przypadku wydania tadunku bez konosamentu za fundamental
breach of the contract (lub breach of fundamental terms), w ktorego efekcie
przewoznik byt pozbawiony jakiejkolwiek mozliwosci, ex contractu, zwolnie-
nia si¢ z odpowiedzialnosci z tego tytutu, jak tez kontraktowego zmodyfikowa-
nia zakresu (lub ograniczenia) tej odpowiedzialnosci. Stopniowe odchodzenie
doktryny prawa an-gielskiego od formuty fundamental breach of the contract
skutkowato — z jednej strony — mozliwo$cig coraz petniejszego wprowadzenia
przestanek egzoneracyjnych (lub ograniczajacych odpowiedzialno$¢) z tytutu
misdelivery. Z drugiej strony, otworzy! i usankcjonowat kontraktowa mozliwo$é
wydawania tadunku bez konosamentu za stosownym listem gwarancyjnym.
Rozwigzanie to — ze wszech miar oczekiwane ze strony praktyki transportowej
— co prawda nie zwalnialo przewoznika z odpowiedzialno$ci w stosunku do le-
gitymowanego posiadacza konosamentu, ale stwarzato efektywna kontraktowsa
podstawe do domagania si¢ przez tegoz przewoznika odszkodowania regreso-
wego od wystawcy LOI.

Reguty hasko-visbijskie poprzez swoje ograniczenie czasowe stosowania
(tackl-to-tackl), zakresu przedmiotowego (art. Il i art. 111(2)) czy wreszcie trud-
nosci interpretacyjne sformutowania loss or damage to or in connection with
the goods stwarzaty, prima facie, istotne problemy z ustaleniem, czy i w jakim
zakresie maja one zastosowanie do przypadkow misdelivery zaréwno ex lege (tj.
gdy obowigzujg one poprzez art. X regut w zwigzku z COGSA 1971), jak i ex
contractu (tj. gdy inkorporowane sg do uméw czarterowych lub innych umoéow
tego typu objetych pelng swoboda kontraktowa). Kreatywna pozycja judykatury
angielskiej, kompatybilna ze stanowiskiem opartym na zasadach common law,
w pehi dopuscita stosowanie regut hasko-visbijskich zardwno w zakresie prze-
stanek egzoneracyjnych (art. IV rule 2(q)), jak rowniez w zakresie ograniczenia
odpowiedzialno$ci przewoznika (art. IV rule 5) czy wreszcie okresu przedaw-
nienia roszczen z tytutu misdelivery (art. 111 rule 6).

Konwencja hamburska z rozszerzonym zakresem czasowym (port-to-port),
z przeformatowang formuta odpowiedzialno$ci przewoznika poszta znacznie
odwazniej niz reguly hasko-visbijskie w objeciu swoim oddziatywaniem legi-
slacyjnym przypadkow wydania fadunku bez konosamentu i wynikajacej z tego
tytulu odpowiedzialnosci przewoznika. Innymi stlowy, reguly hamburskie za-
czynaja legitymizowac na poziomie legislacji mi¢edzynarodowej rozwijajaca si¢
od dhuzszego czasu i sankcjonowana precedensowo praktyke ujednolicenia re-
gut odpowiedzialnosci z tytutu misdelivery, przy jednoczesnej mozliwosci kon-
traktowego modyfikowania zakresu i charakteru tej odpowiedzialnosci.
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Przesledzenie tego procesu ewolucji judykatury i legislacji migdzynarodowej
wydaje si¢ uzasadnione nie tylko w celu prawidtowej realizacji zdecydowanej
wigkszosci wspotczesnych morskich zobowigzan kontraktowych, w ktorych
rozwigzania z common law, regut hasko-visbijskich lub (rzadziej) regut hambur-
skich stanowig integralng czgs$¢. Jest to rowniez konieczne w celu wlasciwego
zrozumienia najnowszej regulacji migdzynarodowej dotyczacej przewozu tadun-
kow morzem z elementami multimodalnymi, a mianowicie regut rotterdamskich.
Przyjete w tych regutach rozwigzanie — rewolucyjne w zakresie mi¢dzynarodo-
wej legislacji morskiej” — nie bytoby mozliwe do zaakceptowania przez legisla-
torow i1 panstwa uczestniczace w opracowaniu i przyjeciu dokumentu, gdyby nie
powszechne uznanie i stosowanie w praktyce rozwigzan narzucanych przez pre-
cedensy anglosaskie oraz kreatywng interpretacj¢ rozwigzan hasko-visbijskich
czy hamburskich. Ze wzgledu na daleko idace konsekwencje tak zaproponowa-
nych rozwigzan dla aktualnej linii orzecznictwa angielskiego, legislacji morskiej
poszczegdlnych panstw oraz praktyk dokumentacyjnych konieczne bedzie zaje-
cie si¢ tym tematem w osobnym, obszerniejszym opracowaniu.

MAREK CZERNIS

DELIVERY OF CARGO WITHOUT BILL
OF LADING IN COMMON LAW, HAGUE-VISBY RULES
AND HAMBURG RULES. AN ANALYSIS

(Summary)

The article provides the first comparative take on the issues surrounding the
delivery of cargo without bill of lading in Polish legal literature. The author
excludes Rotterdam Rules and domestic regulations of the subject as these call
for further studies.

The author notes that bill of lading is recognized in legal systems all over
the world as it remains the cornerstone of maritime trade, especially in the
department of mass cargo transport. Divergences however do happen and they
manifest themselves in several ways. The bill of lading may be substituted
by avariety of waybills and shipping lists, as well as electronic negotiable
instruments, the latter of which being already in use for years. None of these,
however, seem to address the problem in every respect.

The author’s approach is rooted common law, the prevalent system in global
maritime trade.

% Art. 47, w tym w szczegolnosci art. 47(2), wprowadzit po raz pierwszy, expressis verbis, mie-
dzynarodowe regulowane mozliwo$ci kontraktowego przyjecia przez strony umowy przewozu fadunku,
mozliwo$ci wydania fadunku bez konosamentu za uzyskaniem w zamian zabezpieczenia. Innymi sto-
wy, uregulowano migdzynarodowo praktyke wydania tadunku bez konosamentu za LOI.



