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niezgloszenia przez klienta reklamacji w terminie 3 miesiecy traci on
prawo do dochodzenia swoich roszczen w drodze sgdowej lub arbitrazo-
wej. Wydaje si¢ wszakze, iz jest to akt normatywny zbyt niskiej rangi
(zarzadzenie Ministra Zeglugi, opublikowane w Dz. T. i Z.Kom.), aby moégt
on skutecznie tamowaé¢ obywatelowi czy osobom prawnym dostep do
sgdu lub arbitrazu na skutek niewyczerpania trybu postepowania rekla-
macy jnego. Trzeba jednak stwierdzié, ze w praktyce strony wykorzystu-
ja tryb reklamacyjny, ktory przedstawia wiele dogodnosci, jest bezptat-
ny, a prowadzi z reguly do szybszego uzyskania zaspokojenia roszczenia,
anizeli mozna by to bylo osiagngé¢ w trybie postepowania spornego.

JERZY CHMURA

Klauzula prorogacyjna' i klauzula zlota®
w orzecznictwie sadéw pelskich

Artykut omawia dwa zagadnienia, ktére majq duze znaczenie w prak-
tyce zeglugowej: zagadnienie skuteczno$ct klauzuli prorogacyjnej (ju-
rysdykcyjinej t arbitrazowej) zamieszczonej w konosamencie oraz za-
gadnientie tzw. klauzuli zlota w orzecznictwie sqdéw polskich.

W notatce redakcyjnej dzialu prawnego miesiecznika ,,Technika i Go-
spodarka Morska” zatytulowanej: ,,Trudne problemy polskiego orzecznic-
twa morskiego” uznano za godne odnotowania, ze polski sgd podejmuje
sie rozwigzania najbardziej trudnych probleméw nowoczesnego prawa
morskiego, ktére dotychczas byly atakowane jedynie w panstwach o wie-
lowiekowych tradycjach morskich. Jednoczesnie wydano opinie, zZe
,,orzecznictwo polskich sagdéw w sprawach morskich jest i bedzie szcze-
golnie waznym czynnikiem tworzenia polskiej kultury morskiej”.?

Jezeli wymienione tu wyzej dwa przyklady z morskiej praktyki sg-
dowej zdolajg przekonaé czytelnika ,,Palestry” o trafnosci pegladéow wy-
razonych w powyzszej notatce redakcyjnej poczytnego pisma, to cel ar-
tykulu zestanie osiggniety.

1 Patrz: Konwencja miedzynarodowa o ujednoliceniu niektdérych zasad ograniczenia od-
powiedzialnosci wiascicieli statkow morskich, podpisana w Brukseli 25 sierpnia 1924 r. (usta-
wa ratyfikacyjna — Dz. U. z 1936 r. Nr 15, poz. 139). Tekst oryginalu i oficjalne tlumaczenie
polskie: Dz. U, z 1937 r. Nr 33, poz. 256.

2 Patrz: Konwencja miedzynarodowa o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczgcych kono-
samentow, podpisana w Brukseli 25 sierpnia 1924 r. (ustawa ratyfikacyjna — Dz. U. z 1836 r.
Nr 15). Tekst oryginatu i oficjalne tlumaczenie polskie: Dz. U. z 1937 r. Nr 33, poz. 258.

3 ,Technika i Gospodarka Morska” (miesiecznik po$swiecony zagadnieniom technicznym,
ekonomicznym i prawnym zeglugi, portéow, ryboléwstwa morskiego i hydrotechniki morskiej)
nr 1 z 1970 r. Redaktorem dzialu prawnego jest prof. Jan Holowinski.
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O wyborze przykladéw zadecydowalo w duzej mierze ich regionalne
powigzanie ze Szczecinem. Dotycza one bowiem spraw rozpoznawanych
réwniez przez sgdy szczecinskie, a klauzula zlota znalazla pelne rozwia-
zanie chyba po raz pierwszy wlasnie w orzeczeniach sadéw szczecin-
skich.

I

W naszym systemie prawa procesowego znaczna wiekszos¢ powaznych
procesow sadowych z zakresu cywilnoprawnych stosunkéw zeglugowych
dotyczy spraw, w ktorych przynajmniej jedna strong procesu jest cu-
dzoziemiec. Spory te wynikajg z reguly z uméw o przewodz ladunku mo-
rzem badz wskutek wypadkéw morskich i zawsze dotyczg statku. Jedng
strong jest wiec zawsze przewoznik, armator bgdz wtlasciciel statku lub
jego ubezpieczyciel, a drugg — przedstawiciel przewozonego towaru
(najczesciej odbiorca lub ubezpieczyciel) albo armator lub wilasciciel stat-
ku uczestniczacego w wypadku morskim.

Przy takim uksztaltowaniu stron osoba fizyczna bedgca obywatelem
polskim wystepowaé bedzie tylko w nielicznych sprawach. Bedg to mia-
nowicie odbiorcy pojedynczych rzeczy, oddanych do przewozu drogg
morska i stanowigcych na ogél drobng wlasnos¢ osobista (samochody,
kufry, skrzynie z rzeczami itp.), albo wlasciciele kutréw rybackich.
W znacznej wiekszosci polskimi uczestnikami tych spraw sg podmioty
gospodarki uspolecznionej.

Jesli zatem spoér dotycezy tylko polskich uczestnikéw, to droga sado-
wa bedzie przewaznie wylgczona na podstawie przepisu art. 2 § 2 k.p.c,,
gdyz sprawy cywilne pomiedzy jednostkami gospodarki uspotecznionej
nalezg do wlasciwosei panstwowego arbitrazu gospodarczego. Jesli nato-
miast przynajmniej jedng strona sporu wynikajgcego z cywilnoprawnego
stosunku zeglugowego jest cudzoziemiec, to spér taki podlega w Polsce
orzecznictwu sgdéw powszechnych.

11

W tej cze$ci ograniczamy swe rozwazania do spraw wynikajacych
Z umowy przewozu towaru obcym statkiem dla polskiego odbiorcy.

Dokumentami, ktére stanowig dowdd zawarcia umowy przewozu, s3
czarterpartia * i konosament .

Krajowsg strong powodows jest z reguly jedna z central handlu za-
granicznego jako odbiorca towaru badz tez ubezpieczyciel jako nabywca
praw ubezpieczajgcego towar odbiorcy. Zagraniczng strong pozwang jest
przewoznik morski, a ewentualnie réwniez jego ubezpieczyciel.

Jurysdykcja krajowa przystluguje sadom polskim na podstawie prze-
pisu art. 1103 pkt 3 k.p.c., gdyz wykonanie zobowigzania przewozu i wy-
danie ladunku ma nastgpi¢ w Polsce.

4 Czarterpartia — potocznie czarter — jest dokumentem stwierdzajgcym zawarcie umowy
czarterowej, przewidzianej i okreslonej w art. 95 pkt 1 kod. mor.

5 Konosament jest dokumentem jednostronnym, wystawionym przez przewoznika w wy-
konaniu zawartej umowy przewozu. Znaczenie tego dokumentu okreslone jest w art. 122 kod.
mor.
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W wiegkszosci wypadkéw przewoznicy usilujg narzuci¢ kontrahentowi
dogodne dla siebie forum rozpatrywania sporéw wynikajgcych z umo-
wy 1 zamieszczaja w drukowanych formularzach czarteru lub konosa-
mentu klauzule prorogacyjne. Klauzula jurysdykcyjna poddaje wszelkie
spory z umowy rozstrzygnieciu przez sady okres$lonego panstwa (zazwy-
czaj bedzie to panstwo, w ktéorym ma siedzibe przewoznik). Klauzula
arbitrazowa poddaje wszelkie spory z umowy rozstrzygnieciu przez arbi-
traz w dogodnym miescie lub panstwie. Poddanie sie postanowieniom
takich klauzul przez polska jednostke gospodarki uspolecznionej przewi-
duje przepis art. 1105 k.p.c.

Uznanie przez sad, ze klauzula prorogacyjna wigze obie strony pro-
cesu, powoduje odrzucenie pozwu na podstawie przepisu art. 199 § 4
k.p.c. badz art. 1099 k.p.c. Stad duze znaczenie tego zagadnienia dla
praktyki, tym bardziej ze na postanowienie wstepne sadu w tej kwestii
przystuguje s$rodek zaskarzenia, polaczony oczywiscie z dodatkowymi
kosztami.

Zwigzanie stron umowy czarterowej postanowieniem klauzuli jurys-
dykcyjnej badz arbitrazowej, zamieszczonej w tej umowie, nie budzi-
lo chyba nigdy zastrzezen. Natomiast skuteczno$¢ tych samych klauzul
zamieszczonych w konosamencie ® powodowalo liczne spory. Oczekiwano
ujednolicenia orzecznictwa sgdowego w tym zakresie, i to przede wszy-
stkim dla celéw zwigzanych z obrotem miedzynarodowym. Kazde orze-
czenie w tym wzgledzie przyjmowane bylo z duzym zainteresowaniem.

Sad Najwyzszy wypowiedzial sie w powyzsze] kwestii po raz pierw-
szy w orzeczeniu z dnia 22 kwietnia 1966 r.” Glowna teza tego orze-
czenia jest nastepujgca: ,, Konosament stanowi podstawe stosunku praw-
nego laczgcego przewoznika z odbiorcg ladunku jedynie woéweczas, gdy
odbiorce nie lgczy z przewoznikiem umowa czarterowa. W przeciwnym
razie umowa czarterowa stanowi wylgczng podstawe stosunku prawnego
lgczacego przewoznika z frachtujacym, bedgcym jednocze$nie odbiorca
tadunku, a zatem w stosunku miedzy tymi stronami zamieszczona w
konosamencie klauzula jurysdykcyjna nie ma mocy prawnej”.

Sprawa trafila do Sgdu Najwyzszego na skutek zazalenia na posta-
nowienie odrzucajgce pozew z powodu wylgczenia jurysdykcji krajowej
z mocy klauzuli prorogacyjnej zawartej w konosamencie. Kwestig spor-
ng, ktéra wymagala rozstrzygniecia, byla wiec prawna skutecznos¢ ta-
kiej klauzuli.

Ogolnie sformulowana teza oparta na przepisie art. 122 § 3 kod. mor.,
ze konosament stanowi podstawe stosunku prawnego pomiedzy przewoz-
nikiem a odbiorcg tadunku jedynie woéwczas, gdy odbiorca nie jest strona
w umowie przewozu, stwarzala zatem wszelkie pozory przestanki roz-
strzygniecia kwestii skutecznosci klauzuli jurysdykcyjnej zawartej w ko~
nosamencie, tym bardziej ze rozstrzygniecie to znalazlo sformulowanie
w nastepujgcym zdaniu: ,,Skoro wiec stosunek prawny pomiedzy strona-
mi nie jest oparty na zalaczonych do akt sprawy konosamentach, za-
mieszczona w nich klauzula jurysdykcyjna nie ma mocy prawnej.”

¢ Identyczne znaczenie ma tu =zamieszczona w konosamencie klauzula inkorporujgca
klauzule arbitrazowg lub jurysdykcyina, zawartg w czarterze.

7 Postanowienie Sadu Najwyzszego z dnia 22 kwietnia 1966 r. I CR 433/64, OSPiKA zesz.
1/1970 z glosg Jana kLopuskiego.
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Orzeczenie to stalo sie przyczyng sporego zamieszania w dalszej prak-
tyce sadowej.

Juz wkroétce wptynely do Sadu Najwyzszego prawie jednoczes$nie dwie
sprawy: jedna z zazaleniem na postanowienie Sgdu Wojewodzkiego w
Szczecinie o odrzuceniu pozwu z powodu uznania przez sad, ze strony
(odbiorce i przewoznika) wigzala wazna klauzula arbitrazowa zamieszczo-
na w konosamencie, i druga z zazaleniem na postanowienie Sgdu Woje-
wodzkiego w Gdansku o oddaleniu wniosku o odrzucenie pozwu z po-
wodu uznania przez sad, ze zamieszczona w konosamencie klauzula arbi-
trazowa jest niewazna w stosunku prawnym pomiedzy stronami (odbior-
cg a przewoznikiem).

Trzeba wyjasni¢é, ze krancowo roézne orzeczenia Sadéw w Szczecinie
i w Gdansku zapadly w sprawach, w ktérych faktyczny i prawny stan
rozpatrywanej kwestii byt taki sam: w obu sprawach klauzula arbitrazo-
wa zamieszczona byla w konosamencie, ktory stanowil wylgczng podstawe
stosunku prawnego pomiedzy stronami, odbiorca bowiem nie byt stronag
UMowy przewozu.

W obu sprawach pozwany przewoznik w obronie zarzutu niedopusz-
czalnosci drogi sgdowej powolal sie wlasnie na orzeczenie Sgdu Najwys-
szego z dnia 22 kwietnia 1966 r. Argumentacja byla prosta. W orzeczeniu
z dnia 22 kwietnia 1966 r. wyrazono poglad, ze jezeli stosunek prawny
pomiedzy stronami nie jest oparty na konosamencie, poniewaz lgczy je
umowa przewozu, to zamieszczona w konosamencie klauzula proroga-
cyjna nie ma mocy prawnej. Przy wnioskowaniu a contrario nalezy wiec
przyjgé, ze jezeli stosunek prawny pomiedzy stronami jest oparty na
tresci konosomentu, poniewaz strony nie sg zwigzane umowg przewozu,
to zamieszczona w tym konosamencie klauzula arbitrazowa jest sku-
teczna.

Orzeczenie Sgdu Najwyzszego zapadlo w obu sprawach w dniu 9 sty-
cznia 1969 r® Sad Najwyzszy nie podzielil argumentacji rzecznikow
obrony zarzutu niedopuszczalno$ci drogi sgdowej. W uzasadnieniu orze-
czenia I CZ 3/68 SN wyjasnil, ze poglady wyrazone w orzeczeniu z dnia
22 kwietnia 1966 r. odnoszg sie tylko do oceny stosunku postanowien za-
wartych w umowie czarterowej do postanowien zawartych w konosamen-
cie w sytuacji, kiedy spér toczy sie pomiedzy stronami umowy czarte-
rowej. Ot6z w stosunku prawnym pomiedzy takimi stronami pierwszen-
stwo majg postanowienia umowy. Dlatego tez orzeczenie zawiera roz-
strzygniecie, ze zamieszczona tylko w konosamencie, ale nie zamieszczona
w czarterze klauzula jurysdykcyjna nie ma mocy prawnej. Poglady te
nie odnosza sie natomiast do oceny waznosci klauzuli jurysdykcyjnej
zawartej w konosamencie. Te bowiem materie, jak to stwierdza Sad
Najwyzszy w obu orzeczeniach z dnia 9 stycznia 1969 T. regulu]e W Spo-
s6b specjalny prawo procesowe.

Dopiero wiec w orzeczeniach z dnia 9.1.1969 r. rozwazania na temat
mocy wigzacej klauzuli prorogacyjnej zawartej w konosamencie
przesuwa sie ze sfery prawa materialnego w sfere prawa procesowego.

8 W sprawie szczecinskiej — postanowienie Sadu Najwyzszego z dnia 9 stycznia 1969 r.
I CZ 92/67, OSPiKA zesz. 5/1970 z glosg Jana Lopuskiego. W sprawie gdanskiej — po-
stanowienie Sgdu Najwyzszego z dnia 9 stycznia 1969 r. I CZ 3/68, OSPiKA zesz. 7—8/1971
z glosg Stanistawy Hanausek.



Nr 4 (208) Klauzula prorogacyjna i klauzula ztota w naszym orzecznictwie 29

Sad Najwyzszy przyjmuje jednoznacznie teze, ze wylaczenie jurysdykecji
krajowej na rzecz zagranicznego sadu lub arbitrazu nalezy do sfery
prawa procesowego i w tym wlasnie prawie znajduje ono szczegoélne ure-
gulowanie. Dlatego tez rozwigzania tego zagadnienia nie nalezy szukaé
w art. 122 § 3 kod. mor., ktéory reguluje prawnomaterialny stosunek
przewoznika i odbiorcy, lecz w kodeksie postepowania cywilnego, skoro
zagadnienie to nie zostalo unormowane w zadnej umowie miedzynarodo-
wej obowigzujacej Polske.?

Na podstawie przepisu prawa procesowego Sad Najwyzszy znalazi
nastepujace rozwigzanie spornej kwestii waznosci klauzuli prorogacyjnej
zamieszczonej w konosamencie, bedacym podstawg stosunku prawnego
1aczacego strony: Przepisy art. 697 i 698 k.p.c., jak roéwniez szczegdlny
w stosunku do tych norm przepis art. 1105 § 1 i 3 k.p.c. w zwiazku
z art. 78 k.c. wymagaja, aby wylaczenie jurysdykcji krajowej na rzecz
zagranicznego sgdu lub arbitrazu nastgpilo w drodze umowy zawarte]j
na piSmie i podpisanej przez obie strony. Skoro zatem konosament nie
jest umowa, a tylko jednostronnym oswiadczeniem przewoznika, to samo
zamieszczenie w. konosamencie klauzuli prorogacyjnej nie spelnia wy-
magan pisemnej formy umowy i nie ma mocy prawnej. To samo dotyczy
oczywiscie zamieszczonej w konosamencie klauzuli inkorporujgcej klau-
zule arbitrazowg zawarta w czarterze.

Przyja¢ nalezy, ze w obowigzujgcym obecnie stanie prawnym roz-
wigzanie to jest ostateczne. W kazdym razie orzecznictwo w tym zakresie
nie uleglo dotychezas zmianie.

I

Instytucja klauzuli zlota wprowadzona zostala do prawa morskiego w
Scistym zwigzku z problemem ograniczonej odpowiedzialnosci wlascicieli
statkéw morskich za szkody spowodowane ruchem statku i przewoznika
morskiego za szkody w tadunku.

Ograniczona odpowiedzialnoé¢é armatora (wilasciciela statku) uregulo-
wana jest w kodeksie morskim w przepisach art. od 72 do 77. W art. 73
§ 2 przyjeto kwotowa granice odpowiedzialnosci armatora za niektére zo-
bowigzania wynikajgce z ruchu statku.

W podobny sposéb w art. 158 kod. mor. przyjeto kwotowg granice
odpowiedzialno$ci przewoznika przy ustalaniu odszkodowania za strate
lub uszkodzenie jednej sztuki ladunku.

Kodeks morski nie okre§la jednak kwot ograniczenia, odsylajgc w
tym wzgledzie do uméw miedzynarodowych. Umowg miedzynarodows,
ktora wskazala kwote ograniczenia odpowiedzialnosci wlasciciela statku
morskiego, jest Konwencja brukselska z 1924 r. o ograniczeniu odpo-

8 Stanislawa Hanausek we wspomnianej juz wyzej glosie stwierdza, ze postanowienia do-
tyczace tej kwestii zawarte sg w tzw. Konwencji nowojorskiej z dnia 10 czerwca 1958 r.
o uznawaniu i wykonywaniu zagranicznych orzeczen arbitrazowych oraz w tzw. Konwencji
europejskiej z dnia 21 kwietnia 1961 r. dotyczgcej miedzynarodowego arbitrazu handlowego, ra-
tyfikowanej réwniez przez Polske. Nie kwestionujgc stuszno$ci tego twierdzenia, zauwazyé¢ jed-
nak trzeba, ze postanowienia obu Konwencji nie dotyczg zagadnienia rozstrzyganego przez
Sad Najwyzszy w glosowanym orzeczeniu. Dotyczg one bowiem sytuacji, w ktoérej strony
poddaja sie arbitrazowi z mocy szczegdélnego porozumienia zawartego w formie w tych Kon-
wencjach przewidzianej, a nie z mocy klauzuli arbitrazowej zamieszczonej w konosamencie.
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wiedzialnosci wlascicieli statké6w. morskich. Kwotg ograniczenia wynika-
jaca z tej konwencji jest 8 angielskich funtéw szterlingéw od tony po-
jemnosci statku i dalszych 8 funtéw w razie istnienia szkéd na osobie.
Umowa za$ miedzynarodows, ktéora wskazala kwote ograniczenia odpo-
wiedzialnoéci przewoznika, jest Konwencja brukselska z 1924 r. o kono-
samentach. Kwota ograniczenia przyjeta przez te konwencje jest 100 an-
gielskich funtéw szterlingéw za jednostke ladunku.

Obie konwencje przewidzialy w odrebnych postanowieniach, ze jesli
chodzi o jednostki monetarne wymienione w konwencji, to nalezy je ro-
zumie¢ w zlocie. Oznacza to, ze kwoty okre$lone w angielskich funtach
szterlingach podano w wartosci zlota. Skrotowym okresleniem tych wias-
nie przepisow jest klauzula ztota (gold clause). *

Ustalenie kwoty ograniczenia w funtach angielskich nie nasuwalo po-
wazniejszych trudnosci. Dopiero kwestia przeliczenia angielskiego funta
szterlinga na zlote polskie spowodowala liczne spory. Trudnosci w skali
miedzynarodowej wynikaly przede wszystkim z faktu odejécia Wielkiej
Brytanii od parytetu zlota i dewaluacji funta. Sensowne rozwigzanie tej
kwestii w polskiej praktyce utrudnial nadto skomplikowany system prze-
liczania walut obcych na zlote polskie. Zgodnie z art. 12 pkt 5 ustawy
dewizowej ! — do ustalania obowigzujgcego kursu dewiz uprawniony
jest wylacznie Narodowy Bank Polski. Ustalony przez Bank kurs funta
angielskiego w tzw. relacji uslugowej byl przez dlugi czas podstawg prze-
liczania na zlote polskie kwoty ograniczenia, okreslonej w funtach kon-
wencyjnych. Byla to oczywiscie wartos¢ angielskiego funta papierowego,
ktéra znacznie odbiegala od wartosci funta szterlinga w zlocie z roku
uchwalenia konwencji brukselskich (1924 r.). Co gorsza, praktyka takich
przeliczen znajdowala poparcie w doktrynie.”? To poparcie stanowilo jesz-
cze jedng przeszkode w rozwigzaniu zagadnienia zgodnie z literg prawa.

Do sadu trafil ten problem do$¢ weczesnie. W tym miejscu trzeba
wyjasni¢, ze w sprawach, w ktorych wystepowata instytucja klauzuli
zlota przewidziana w konwencjach brukselskich z 1924 r., mozna wy-
rézni¢ trzy nastepujgce kwestie. Pierwsza — to samo zastosowanie prze-
pisow konwencji do wystepujgcych w sprawie stron, druga — to respek-
towanie klauzuli zlota, wreszcie trzecia — to sposéb przeliczenia angiel-
skiego funta w zlocie na zlote polskie. Wszystkie te kwestie lgczy pewien
stosunek zaleznosci. Cd sposobu rozstrzygniecia pierwszej zalezy podje-
cie rozwazan na temat drugiej i trzeciej, a od rozstrzygniecia drugiej
zalezg rozwazania na temat kwestii trzeciej.

Pierwsza kwestia zostaje pominieta w niniejszym opracowaniu, po-
niewaz nie miesci sie w temacie. Dwie pozostale omawiane bedg z tym
zalozeniem, ze pomiedzy stronami obowigzujg przepisy konwencji bruk-
selskich z 1924 r.

10 W dniu 10.X.1957 r. uchwalono w Brukseli nowg Konwencje miedzynarodowg o ogra-
niczeniu odpowiedzialnosci wia$ciciela statkéw morskich, a w dniu 23.I1.1968 r. — Protokot
zawierajacy zmiany w konwencji o konosamentach. W obu tych nowych umowach migdzy-
narodowych, mianowicie w postanowieniach dotyczacych ustalania kwot ograniczenia odpo-
wiedzialno$ei, jako miernik warto$ci przyjeto tzw. frank Poincarégo, w ktébrym w S$cistych
cyfrach okreS§lono zawartos¢ ziota. W sprawach, ktére beda rozpatrywane juz na podstawie
tych przepisow, sporne dotychczas problemy klauzuli zilota stanag sie nieaktualne.

11 Ustawa dewizowa z dnia 28.IIL.1952 r.,, Dz. U. Nr 1, poz. 133.

12 Stanistaw Matysik: Prawo morskie (podrecznik), PWN 1963, str. 295.
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Respektowanie klauzuli zlota zostalo zdecydowanie potwierdzone w
orzecznictwie Sgdu Najwyzszego. Juz w orzeczeniu z dnia 9 maja 1951 r.
Sad Najwyzszy wyrazil poglad, ze nalezy stosowaé¢ klauzule zlota prze-
widziang w konwencjach brukselskich . Po6zniejsze orzeczenie z dnia
12.VIL.1968 r., poswiecone glownie zagadnieniu stosowania w obrocie
wewnetrznym przepisdw konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnoSci
wlascicieli statkow, moze budzié watpliwosci w zakresie respektowania
klauzuli zlota. Sgd Najwyzszy, uchylajac wyrok do ponownego rozpozna-
nia, polecit Sgdowi Wojewoddzkiemu, aby zbadal, jaki kurs zlotego na-
lezy zastosowaé przy przeliczaniu funtéw na zlote: czy tzw. kurs tury-
styczny, czy tez wynikajacy z wyplat Banku Polska Kasa Opieki? Kurs
turystyczny bowiem nie jest, jak stwierdza Sad Najwyziszy, jedynym
kursem funta obowigzujacym w naszym kraju. Watpliwosci ptyna stad,
ze w zaleceniach pominieto klauzule zlota wyrazona w konwencji, wska-
zano za$ rozne, urzedowe kursy funta obiegowego jako mozliwe relacje
przeliczeniowe.

Watpliwosei te zostaly zdecydowanie usuniete w orzeczeniu Sadu Naj-
wyzszego z dnia 23 lutego 1970 r. I CR 69/69, w ktorym obowigzek res-
pektowania klauzuli zlota zostal kategorycznie i wystarczajgco precy-
zyjnie potwierdzony.”® W uzasadnieniu orzeczenia Sgd Najwyzszy stwier-
dzil, ze nalezy ,,z urzedu” zwréci¢ uwage na naruszenie prawa mate-
rialnego przez wadliwe przeliczenie funta szterlinga na zlote polskie
z pominieciem klauzuli zlota wyrazonej w konwencji. Sad Najwyzszy
przyjat zdecydowany poglad, ze pomimo odmiennych wypowiedzi w pis-
miennictwie i pomimo odejscia Wielkiej Brytanii od parytetu zlota za
podstawe obliczenia odszkcdowania nalezy przyjmowac angielski funt
szterling w zlocie. Wskazuje na to bowiem, jak dalej wyjasnia Sad Naj-
wyzszy, wyrazny przepis art. 15 konwencji oraz fakt, ze jednostka przeli-
czeniowg przyjetag w konwencji nie jest waluta konkretnego kraju, lecz
miernik wartosci, jaki reprezentowal angielski funt szterling w chwili
zawierania konwencji. Wedlug pogladu Sadu Najwyzszego intencjg uma-
wiajgeych sie stron przy wprowadzeniu przepisu art. 15 (klauzula ztota)
bylo zabezpieczenie sie¢ przed fluktuacja konkretnej waluty. Przyjete
w omawianym orzeczeniu tezy potwierdzone zostaly raz jeszcze w calosci
w najnowszym wyroku Sadu Najwyzszego z dnia 29 czerwca 1973 r.
1 CR 289/73 (réwniez nie publikowanym).

Po ogloszeniu orzeczenia z dnia 23 lutego 1970 r. przeciwnicy respek-
towania klauzuli zlota zmierili taktyke. Stalo sie tak wobec kategorycz-
nych wypowiedzi Sgdu Najwyzszego w tym przedmiocie. W obronie
stosowania urzedowego kursu funta obiegowego przy przeliczaniu war-
tosci funta szterlinga na zlote polskie kwestia respektowania klauzuli
zlota przestala byé sporna. Spoér przesungl sie juz do sfery zagadnienia
trzeciego, mianowicie sposobu przeliczania funta angielskiego w zlocie na
zlote polskie przy akceptacji klauzuli zlota.

13 Orzeczenie (nie publikowane) cytowane przez Jana Lopuskiego w glosie do wy-
roku Sadu Najwyzszego z dnia 12.VII.1968 r. I CR 268/68, OSPiKA zesz. 2/1970.

14 Wyrok Sadu Najwyzszego z dnia 12.VII.1968 r. I CR 268/68 z glosg Jana Lopuskiego
(OSPiKA zesz. 2/1970) i z glosa Stanistawa Matysika (OSPiKA zesz. 10/1969).

15 Orzeczenie to nie zostalo opublikowane. Dotyczy ono sprawy rozpatrywanej przez
Sad Wojewoddzki w Szczecinie, w ktorej giéwnym przedmiotem sporu byla kwestia stosowania
w obrocie migdzynarodowym Konwencji brukselskiej z 1924 r.
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Wylonily sie tu nowe trudnosci. Sgd Najwyzszy, potwierdzajgc ko-
nieczno$¢ respektowania klauzuli zlota, przyjal tylko ogélne tezy, nie
wypowiadajgc sie blizej co do sposobu przeliczania funta w zitocie na
zlote polskie. Wspomniane wyzej orzeczenie z dnia 12.VII.1968 r. sugero-
walo rozwigzanie nie tyle zgodne z prawem, ile praktyczne. Réwniez bo-
wiem relacja funta stosowana przy wyptatach PKO nie odpowiadala war-
toSci funta w zlocie okreslonej w konwencji, lecz funta papierowego.
Sugestie te byly wiec argumentem dla przeciwnikéw respektowania klau-
zuli zlota.

Ta finalna kwestia ustalania kwoty ograniczenia musiala jednak zna-
lez¢ rozwigzanie w wyrokach sadowych. Rozstrzygniecia bowiem tego do-
magaly sie strony. Proby rozwigzania zostaly podjete z powodzeniem
przez sgdy nizszych instancji. Rozstrzygniecie, ktore respektowalo w peini
klauzule zlota przy przeliczaniu wartosci funta okre$lonej w konwen-
cjach brukselskich, znalazlo sie w wyroku Sgdu Powiatowego w Szczeci-
nie z dnia 3 grudnia 1970 r. w sprawie I ¢ 675/70. Sad Powiatowy, kie-
rujgc sie ogélna teza zawarts w wyroku Sgdu Najwyzszego z dnia 23
lutego 1970 r., uznal, ze miernikiem wartosci, jaki reprezentowal angiel-
ski funt szterling w chwili zawierania konwencji, jest parytet funta
z okresu roku 1924. Wedlug informacji udzielonej przez Narodowy Bank
Polski parytet ten wynosil 7,322656 graméw czystego zlota. Oficjalna
cena 1 grama czystego zlota notowana w NBP w czasie orzekania w po-
wyzsze]j sprawie wynosila zt 27. Te wartosci daty podstawe do przelicze-
nia funta w zlocie na kwote zt 197,68. Wyrck ten, nie kontrolowany
przez sad wojewodzki, uprawomocnit sie.

Nastepny wyrok w omawianej kwestii wydany zostal przez Sad Wo-
jewodzki w Szczecinie w dniu 15 lutego 1973 r. w sprawie II c¢ 484/72.
W wyroku tym przyjeto dwa sposoby przeliczenia warto$ci funta kon-
wencyjnego na zlote polskie. Pierwszy sposob byl taki sam jak w wyroku
Sgdu Powiatowego I ¢ 675/70. Drugi sposob, réwniez oparty na tezach
orzeczenia Sgdu Najwyzszego z dnia 23 lutego 1970 r., przyjmowal inne
wartosci wyjsciowe, a mianowicie stosunek parytetu w funcie z roku
1924 do parytetu w funcie obiegowym z roku 1973 i notowany aktualnie
w urzedowej tabeli NBP kurs funta obiegowego. Przeprowadzony na
podstawie tych wartosci rachunek przedstawia sie nastepujaco:

— zawarto$¢ zlota w funcie z 1924 r. 7,3216656 gr
— zawartos¢ zlota w funcie z 1973 r. 2,132281 gr
— stosunek obu powyzszych wartosci 3,4337

— kurs funta wedlug tabeli urzedowej 51,96 z1

— wartosé¢ funta konwencyjnego 3,4337 )X 51,96 zt = 178,42 z1

Przeciwnicy takich rowigzarn a jednoczeénie rzecznicy przeliczania
wartosci funta konwencyjnego wedtug relacji urzedowych postuzyli sie
w zarzutach gléwnie dwoma argumentami. Pierwszy polegal na odmien-
nej wykladni klauzuli zlota wyrazonej w konwencjach brukselskich.
Utrzymywano mianowicie, ze chodzi tu o warto$é funta w zlocie nie w
chwili zawarcia konwencji, lecz w dacie powstania zobowigzania. Drugi
powolywal sie na przepisy Konwencji brukselskich upowazniajgce ukla-
dajgce sie panstwa do zamiany — wedlug ich systemu monetarnego —
kwot wymienionych w konwencji w funtach angielskich. Utrzymywano,
ze funkcje normujacg takg wlasnie zmiane spelnia system monetarny w
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Polsce, wedlug ktoérego niedopuszczalne jest przeliczanie zlotych na wa-
luty obce — i odwrotnie — po kursach nie ujetych w urzedowych ta-
belach NBP.

Oba argumenty nie znalazly uznania w Sadzie Najwyzszym, ktéry
wyrokiem z dnia 29 czerwca 1973 r. I CR 289/73 (jak juz wspomniano
wyzej, wyrok ten nie zostal opublikowany) utrzymal w mocy rozwigza-
nia przyjete przez Sad Wojewoddzki.

WOJCIECH POPELA

Orzecznictwo sqdéw cywilnych w sprawach morskich

Artykui omawia problem skuteczno$ci prawnej klauzul konosamento-
wych i ograniczonej odpowiedzialno$ci przewoinika morskiego w orzecz-
nictwie sqdéw cywilnych.

I. UWAGI WSTEPNE

Coraz wiecej polskich statkéw przewozi coraz wieksze ilosci réznorod-
nych towaréw, w tym pewng ich cze$¢ pomiedzy obcymi portami. W trak-
cie przewozu wystepuja braki i uszkodzenia towardéw, co powoduje spory
pomiedzy przewoznikami a pozostalymi stronami umowy przewozu.
Wiekszosé¢ tych sporéw konczy sie ugodami, zawieranymi czesto tuz przed
uplywem jednorocznego terminu do dochodzenia roszczen. Ulega zwykle
strona mmniej odporna psychicznie, ktérg druga ,,wystraszyla” sadem.

W Polsce spory pomiedzy przewoznikami a innymi jednostkami go-
spodarki uspolecznionej powstale na tle stosowania umowy przewozu
kierowane sg do komisji arbitrazowych. Do sgd éw natomiast trafiajg
tylko dwie kategorie spraw, a mianowicie:

— z powodztwa polskich oséb fizycznych, ktére powierzyly polskim
przewoznikom do przewozu swoéj bagaz osobisty, samochod lub
towary,

— z powddztwa zagranicznych osob fizycznych i prawnych.

W obu wypadkach chodzi o uzyskanie odszkodowania od przewoznika

z tytulu utraty lub uszkodzenia tadunku lub bagazu oddanego do prze-
wozu.

W Polsce nie ma odrebnego sagdownictwa w sprawach morskich tak
jak w innych krajach (np. we Francji sg trybunaly handlowe), trudne
wiec spory tego typu rozstrzygajg sady cywilne. Sedzia rozpatrujacy
spor powinien znaé¢ prawo morskie, ktére nie ogranicza si¢ przeciez tylko
do kodeksu morskiego. Niewielu mozna znalez¢ w Polsce prawnikéw mor-
skich, ktérym znana jest problematyka morskiego prawa odszkodowaw-
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