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2) Wozrastajgca liczba statkow jak réwniez rozmiary poszczegdlnych
jednostek i odpowiadajacy temu wzrost niebezpieczenstwa oraz
rozmiaru szkod pociggnely za sobg zwiekszenie sie zakresu odpo-
wiedzialnosei wlascicieli niektérych rodzajow statkow morskich,
zwlaszcza po dolaczeniu do ich grona wiascicieli niektérych towa-
row szczegollnie szkodliwych dla $rodowiska biologicznego. Tym
samym wylgczna dotychezas odpowiedzialnos¢é oséb eksploatujg-
cych statki morskie rozszerzyla sie o grupy osdb korzystajgcych
bezposrednio z przewozu takich towaréw statkami morskimi.

3) Prawo miedzynarodowe rozszerzylo sie na domeny zastrzezone do-
tychczas prawu krajowemu i regulowane umowsa stron. Dotyczy
to zwlaszcza prawa o przewozie pasazerskim. Malo skuteczne do-
tychczasowe proby unifikacji tej dziedziny prawa tfransportowego
zdajg sie doprowadzi¢ do pomyS$lnego wyniku.

WLADYStAW GORSKI

Odpowiedzialnosé¢ przewoznika za stan tadunku
w zegludze érédladowej

Praca wprowadzea w malo znang dziedzine prawa przewozowego §rod-
lqdowego. Ze wzgledu na bezskuteczng przedwojenng prébe kodyfikacji
tego prawa oraz ze wzgledu na wszrost znaczenia 2eglugi $rédlgdowel,
autor reprezentuje nowe postulaty kodyfikacyjne, grupujgc w tym celu
materiat de lege lata.

1. PODSTAWY PRAWNE I UMOWNE

Stan uregulowania prawnego w zakresie zeglug1 Srodlgdowej jest malo
znany nawet wsréd prawnikéow, nie moéwige juz o szerszych kregach spo-
teczenstwa. Obowigzujace w tej kwestii akty normatywne oraz warunki
umowne s3 trudno dostepne. Tak sie bowiem sklada, ze jest to jedyna
juz, ostatnia galgz transportu, ktéra nie doczekala sie jeszcze kodyfi-
kacji w zakresie cywilnoprawnej problematyki przewozowej, chociaz pra-
ce w tym wzgledzie sg juz od kilku lat prowadzone. W takiej sytuacji
nieodzowne wydaje sie po§wiecenie — na wstepie naszych rozwazan —
nieco uwagi na przedstawienie obowigzujgcego w tym zakresie stanu
prawnego.

Ustawa o iegludze i splawie na $rodladowych drogach wodnych z dnia
7 marca 1950 r.?! reguluje jedynie kwestie admlmstracy]ne natomiast nie
normuje w ogble problematyki przewozowej.

i Tekst jednolity: Dz. U. z 1952 r. Nr 26, poz. 182
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Powotana ustawa upowaznila Ministra Zeglugi m.in. do okre$lenia
wod zeglowych i sptawnych oraz do rozgraniczenia wod $rodlgdowych od
wod morskich. Opierajac sie na tym upowaznieniu, Minister Zeglugi wy-
dal zarzgdzenie z dnia 9 listopada 1953 r.? Zarzgdzenie to jednak mie za-
licza do wod $rédladowych odcinka Dolnej Odry oraz Zalewu Szeczecin-
skiego (analogicznie przedstawia sie sytuacja w odniesieniu do wéd uj-
$cia Wisty). Tak wige — moéwigce pogladowo — z punktu widzenia praw-
nego rzeka Odra konczy sie w porcie szczecinskim, tuz za zniszczonym
mostem Poniatowskiego, naprzeciwko zamku Ksigzagt Pomorskich oraz
za odbudowanym mostem Portowym. Na pélnoc od tej linii wody maja
juz charakter wod morskich ze wszystkimi wynikajgcymi stad konsek-
wencjami, wobec czego zastosowanie do nich znajdujg przepisy kodeksu
morskiego z 1961 r. oraz przepisy odpowiednich konwencji miedzynaro-
dowych. W ten sposdéb Szczecin (podobnie jak i Gdansk) ma charakter
nie tylko portu rzecznego, ale takze, a nawet przede wszystkim, portu
morskiego.

Wazng role, zwlaszcza dla trasy odrzanskiej, odgrywaja przewozy
w relacji rzeczno-morskiej, np. na trasie Kozle — Swinoujscie. Otoz
przyjela sie zasada, ze gdy przewozu w takiej relacji podejmuje sig¢ przed-
siebiorstwo zeglugi $rodladowej na podstawie zeglugowego listu przewo-
zowego, to wowczas na calej trasie, a wiec rowniez na odcinku wod
morskich, mie¢ beda zastosowanie przepisy dotyczace zeglugi srodladowej.
Postanowienia kodeksu morskiego majg charakter wzglednie obowigzu-
jacy (ius dispositivum), nalezy wiec przyjaé, ze strony milczaco przyj-
muja przepisy zeglugi srodladowej jako obowigzujgce réwniez w odnie-
sieniu.do przewozu po wodach morskich.

Dochodzimy w ten sposéb do sedna zagadnienia: jakie to sg prze-
pisv? Quid iuris? Pytanie takie nie jest bynajmniej retoryczne. Stan
prawny w dziedzinie Zeglugi srédladowej jest bowiem nad wyraz skom-
plikowany, i to tak dalece, ze nawet najwybitniejsi specjalisci nie sg zgod-
ni co do tego, jakie w ogdle przepisy obowigzujag w omawianej materii.

Niektérzy wigc z autoréw reprezentujg poglad, ze na terenie b. za-
boru niemieckiego (a stanowi to ok. 50% terytorium naszego Panstwa)
moc obowigzujgcg zachowujg weigz dwie ustawy niemieckie, obie z dnia
15 czerwca 1895 r. o zegludze oraz o splawie. Ustawy te bowiem, utrzy-
mane w mocy na podstawie art. XXVIII przepiséw wprowadzajacych
kodeks handlowy z 1934 r. (po wojnie ich moc zostala rozciggnieta na
teren tzw. Ziem Odzyskanych), nie zostaly formalnie nigdy uchylone;
w szczeg6lnosci klauzuli derogacyjnej nie znajdujemy w przepisach wpro-
wadzajacych kodeks cywilny z 1964 r.

Osobiscie, od chwili wejscia w zycie kodeksu cywilnego, wysuwalem
poglad (uzasadniajgc go w wielu publikacjach?®), ze nowe ustawy nie-
mieckie utracily swa moc obowigzujgcg na skutek dlugotrwalego nie-
stosowania, czyli na zasadzie desuetudo iuris. Trzeba prrzyznaé, ze po-

2 M.P. Nr 109, poz. 1456; zmiana: M.P. z 1952 r. Nr 89, poz. 483.

3 Por. W. Goérski: O kodyfikacje prawa przewozowego zeglugi $rédlagdowej, ,Pan-
stwo i Prawo” nr 2/1969; Prawo morskie a prace nad kodyfikacjg prawa przewozowego
zeglugi $rédladowej, ,Technika i Gospodarka Morska” nr 3/1972; Umowa przewozu, Wyd.
Prawnicze 1972, s. 28 i n.; Prawo przewozowe, Wyd. Komunikacji i kgcznoSci 1973, s. 32
i n. oraz 308 i n.

2 — Palestra
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glad ten, poczatkowo odosobniony, zaczyna znajdowaé coraz powszech-
niejsze uznanie tak w nauce jak i w praktyce gospodarczej i arbitrazo-
wej, cho¢ trudno moze jeszcze méwi¢ tu o communis opinio prawnikow
w tej sprawie.

Tak wiec — wobec braku przepisow przewozowych szczegdlnych
w tym zakresie — do przewozu w zegludze Srodladowej bezposSrednie
zastosowanie majg postanowienia kodeksu cywilnego dotyczace umowy
przewozu, zawarte przede wszystkim w tytule XXV ksiegi III (Zobo-
wigzania). Przepisy tego kodeksu majg tu jednak charakter ogélny i nie
moga stanowi¢ wystarczajgcych podstaw do rozstrzygania skomplikowa-
nych problemow wynikajgeych ze specyfiki technicznej oraz ekonomicz-
nej zeglugi srédladowej.

W tym stanie rzeczy donioste znaczenie praktyczne dla okreslenia
sytuacji prawnej stron majg postanowienia taryfy towarowej z 1959 r.,
a zwlaszcza tzw. ,Przepisy wykonawcze do taryfy towarowej zeglugi
srodlgdowej” 4, wydane jako zalgcznik do zarzgdzenia Ministra Zeglugi
nr 97 z dnia 27 lipca 1960 r.°® Owe ,przepisy wykonawcze do taryfy”
normujg wiele waznych praktycznie aspektéw umowy przewozu, wypel-
niajgc tym samym w znacznej mierze luke w unormowaniu prawnym.
Odegraly tez cne wazng role, gdyz przyczynily sie do ujednolicenia jesli
nie prawa przewozowego, to przynajmniej praktyki w zegludze s$rédlado-
wej na terenie calego kraju.

Charakter prawny owych ,przepisow wykonawczych do taryfy” nie
jest jednak jasny. Ich wydanie nie znajdowalo oparcia w upowaznieniu
ustawowym, a opublikowanie nie nastapilo w sposéb wlasciwy dla prze-
piséw prawa cywilnego o charakterze powszechnie obowigzujgcym. Zda-
niem moim, owe ,,przepisy wykonawcze do taryfy” powinny byé rozu-
miane raczej jako warunki obowigzujgce przedsiebiorstwa zeglugi srodla-
dowej w zakresie administracyjnym i na tej podstawie powinny one by¢
przez owe przedsiebiorstwa proponowane klienteli jako rodzaj warun-
k6w umownych. W taki tez chyba spos6b rozumiana jest moc wig-
zgca tych ,przepisow wykonawczych do taryfy” przez organ, ktory je
wydal, a mianowicie przez Ministra Zeglugi. Wydany bowiem przez niego
wzor zeglugowego listu przewozowego wyraznie powoluje sie na ,,prze-
pisy wykonawcze do taryfy”, co byloby oczywiscie zbedne, gdyby miaty
one by¢ traktowane jako przepisy prawne.

»Przepisy wykonawcze do taryfy” wprowadzaja pewne odchylenia
od zasad ogoélnych odnoszacych sie do przewozu a wynikajgcych z posta-
nowien kodeksu cywilnego, ktore zreszta majg charakter dyspozytywny.
,Przepisy wykonawcze do taryfy” nie regulujag jednak kwestii najwaz-
niejszej, a nas tutaj najbardziej interesujgcej, mianowicie zagadnienia
odpowiedzialnosci przewoznika.

Kwestia odpowiedzialno§ci przewoznika ujeta zostala odrebnie w for-
mie tzw. ,,Warunkéw umownych przewozu towaréw przez panstwowe
przedsiebiorstwa zeglugi $Srodlgdowej”, ® ustalonych w sposob jednolity
przez Zjednoczenie Zeglugi Srodlagdowej i Stoczni Rzecznej w roku 1962.
Tutaj przynajmniej charakter prawny owych ,warunkéw umownych”

4 Dalej w skroécie: ,,przepisy wykonawcze do taryfy”.
5 Dziennik Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych Nr 14, poz. 89.
6 Dalej w skrocie: ,,warunki umowne”.
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jest jasny: muszg one by¢ traktowane jako warunki umowne,
a mianowicie — jak to zreszta wynika explicite ze wstepu do nich —
jako integralna cze$sé umowy. W praktyce przedsiebiorstwa
zeglugi srédladowej, proponujgc klientom przyjecie owych ,,warunkéw
umownych”, z reguly nie wyrazajg zgody na odstepstwa od ich tresci,
klientowi wiec nie pozostaje nic innego jak przyjaé owe ,,warunki umow-
ne” en bloc albo tez nie zawiera¢ umowy przewozu. Tak wiec umowy
przewozu zawierane w zegludze S$rodlgdowej na podstawie ,,warunkow
umownych” wykazujg wszelkie cechy umoéw typowych, docho-
dzacych do skutku w trybie adhezy jnym.

Nalezy na koniec dodaé¢, ze ani ,przepisy wykonawcze do taryfy”
ani tez ,,warunki umowne” nie spelniajg przestanek formalnych, koniecz-
nych do zakwalifikowania ich do kategorii ogélnych warunkéow czy wzo-
row umow z art. 384 k.c. ani tez do kategorii regulaminu w rozumieniu
art. 385 k.c.

2. ZAKRES ODPOWIEDZIALNOSCI PRZEDSIEBIORSTWA
ZEGLUGI SRODLADOWEJ ZA SZKODY W PRZESYLCE

A. Odpowiedzialnoéé przewozZnika wedlug ogélnych =zasad
kodeksu cywilnego

Moéwige o odpowiedzialno$ci przewoznika, mamy przede wszyst-
kim na uwadze jego odpowiedzialno$¢ kontraktowg (ex contractu)
za szkody wynikle na skutek niewykonania bgdz nienalezytego wykonania
obowiazkéw wynikajacych z umowy o przewodz ladunku. Nie wylgcza
to oczywiscie w konkretnym, wyjatkowym wypadku réwniez odpowie-
dzialno$ci ex delicto z tytutu szkéd wyrzadzonych czynem niedozwolonym
(por. art. 443 k.c.).

Podstawowg przestanks odpowiedzialno§ci odszkodowawczej przewoz-
nika — w tym réwniez przedsi¢biorstwa zeglugi $rédladowej wobec bra-
ku przepiséw szczegélnych — jest wina kontraktowa, polegajaca na
niedolozeniu nalezytej starannosci przy wykonywaniu zobowigzania,
okreslonej w art. 355 i 472 k.c. Stopien winy jest tu w zasadzie (choé
przewidziane sg pewne wyjatki) bez znaczenia. Zasada winy znajduje
zresztg zastosowanie w odniesieniu do wszystkich przewoznikow — z wy-
jatkiem jedynie dwu: kolei oraz Przedsiebiorstwa Spedycji Krajowej
(PSK) przy przewozie przesylek drobnych, gdzie odpowiedzialno$é oparta
jest na zasadzie ryzyka, a wiec gdzie ponosi sie odpowiedzialno$é bez
wzgledu na wine lub brak winy po stronie przewoznika.

Zgodnie z ogbélnymi zasadami kodeksu cywilnego odnoszgeymi sie do
odpowiedzialnosci kontraktowej — winy dluznika (w naszym przykla-
dzie: przewoznika) nie trzeba udowadnia¢. Przyjmuje sie tu mianowicie
domniemanie winy (art. 471 k.c.). Innymi stowy, zaklada sie, ze
kazda szkoda jest nastepstwem zawinionego zachowania sie diuznika,
tzn. niezachowania przez niego nalezytej starannosci. Domniemanie to ma
charakter domniemania prawnego zwyklego (praesumptio iuris tantum).
Oznacza to, ze dluznik {w naszym przykladzie: przewoznik) moze obali¢
przyjete domniemanie i przeprowadzi¢ ekskulpacje, jesli udowodni,
ze niewykonanie badZ nienalezyte wykonanie zobowigzania jest nastep-
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stwem okolicznodei, za ktére odpowiedzialnosci nie ponosi (art. 471 k.c.
in fine).

Stosownie do tresci art. 788 § 1 k.c. przewoznik ponosi odpowiedzial-
nos$¢ za stan przesytki w okresie od przyjecia do przewozu az do jej wy-
dania odbiorcy. W okresie tym przesyltka zmajduje sie w jego pieczy.
Podstawowym obowigzkiem przewoznika jest dokonanie przewozu prze-
sylki do okreS§lonego miejsca przeznaczenia i wydanie jej odbiorcy:
1) w calodci, 2) w stanie nie pogorszonym oraz 3) w przewidzianym przez
strony terminie dostawy. Nalezy dodaé, ze kwestia odpowiedzialnosci
za dotrzymanie terminu dostawy stanowi zupelnie odrebne zagadnienie
i nie jest przedmiotem mnaszych rozwazan. Tutaj zajmujemy sie jedynie
odpowiedzialnos$cig przedsiebiorstwa zeglugowego jako przewoznika za
szkody powstale — w czasie przewozu — w samej substancji przesylki.

Zgodnie z ogbélnymi przepisami kodeksu cywilnego, a mianowicie
art. 361 k.c., obowigzuje zasada pelnego pokrycia szkody, i to zaréwno
szk6d efektywnie powstalych (damnum emergens) jak i spodziewanego
a utraconego zysku (lucrum cessans), z tym jednak zasirzezeniem, Ze
w art. 788 § 1 k.c. ustalona zostala gérna granica odpowiedzial-
nosci przewoznika z tytulu szkéd powstalych w substancji przesylki. Gra-
nice te stanowi zwykla, tzn. rzeczywista wartosé przesylki. Ponadto prze-
pisy przewozowe szczegblne przewidujag zwrot kosztéw zwigzanych z utra-
cong — catkowicie lub cze$Sciowo — przesytks.

B.Odpowiedzialno§é przewozinika wedlug ,warunk6w umo-
wnych”

Jak to juz wskazano wyzej, ,,warunki umowne” wprowadzaja pewne
odchylenia od zasad generalnych odnoszacych sie do odpowiedzialnosci
przewoznika a wynikajgcych z postanowien kodeksu cywilnego (w tekscie
mowi sie jeszeze o kodeksie handlowym z 1934 r., ale kodeks cywilny
nie wprowadza w tym wzgledzie powazniejszych zmian). Odchylenia te
majg na uwadze przede wszystkim dostosowanie zasad odpowiedzialno-
Sci przewoznika do specyfiki zeglugi srodladowe]j. Blizsze sprecyzowanie
owych zasad prowadzi w konsekwencji do pewnego ograniczenia zakresu
odpowiedzialno$ci przedsiebiorstwa zeglugowego przy wykorzystaniu wzo-
row z prawa kolejowego, a czeSciowo takze prawa morskiego.

Podstawowe znaczenie ma w tej mierze postanowienie § 2 ,,warunkéw
umownych”, ktére wyltgcza odpowiedzialno$¢ przedsiebiorstwa zeglu-
gowego za szkode wyniklg z utraty ubytku lub uszkodzenia przewbozo-
nego tadunku w nastepujgcych wypadkach:

1) jezeli przyczyng powstania szkody byla sila wyzsza lub okolicz-
noéei, ktérych staranny przewoznik nie mogl przewidzie¢ i skut-
kom zapobiec;

2) jezeli przewéz laczyl sie z jednym lub wieloma niebezpieczen-
stwami zwigzanymi:

a) z przewozem na pokladzie lub luzem, na otwartym statku, co
powinno by¢ w liScie przewozowym wyraZnie zaznaczone,

b) z brakiem lub wadliwo$Sciag opakowania, co rdéwniez powinno
byé zaznaczone w liScie przewozowym,
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¢) z dokonaniem zaladunku lub wyladunku przez nadawce albo
odbiorce,

d) z naturalnymi wlasciwosciami pewnych rzeczy, ktére moga spo-
wodowa¢é ich catkowitg lub czesciowa utrate, ubytek lub uszko-
dzenie, w szczegblnoéci przez polamanie, zardzewienie, we-
wnetrzne zepsucie, wyschniecie, wyparowanie, wyciekniecie lub
zrobaczywienie,

e) z przewozem w ladowni (grodzi) zaplombowanej przez nadawce,
co wylacza obowigzek przedsiebiorstwa zeglugowego obserwo-
wania stanu towaréw w czasie przewozu i lgczgcego sie z nim
odpowiedniego dzialania dla ochrony towaru przed szkods, i to
pod warunkiem, ze plomby nadawcy w chwili wydawania to-
waru odbiorcy sa nienaruszone,

f) z przewozem zywych zwierzat.

Ze sformulowania postanowienn § 2 ,,warunkéw umownych” wynika,
ze cigzar dowodu okoliczno$ci zwalniajgcych od odpowiedzialnosci spo-
czywa na przewoiniku — zgodnie zresztg z generalng zasada wyrazong
w art. 6 k.c. Tak wigec w istocie rzeczy powolane wyzej postanowienia
stanowig swego rodzaju konkretyzacje ogdélnego przepisu art. 471 k.c.
in fine, a dotyczgcego udowodnienia ,,0kolicznosci, za ktére dtuznik od-
powiedzialno$ci nie ponosi”. Powolane postanowienia ,,warunkéw umow-
nych” ulatwiajg jednak sytuacje przewoznika w wymienionych wypad-
kach o tyle, ze zakladajg niejako z géry, iz za tego rodzaju okolicznosci
przewoznik nie odpowiada. Jest to zresztg zgodne z zasadami logiki oraz
z potocznym doswiadczeniem.

Wskazanie w postanowieniu § 2 ,,warunkéw umownych” okolicznosci
wylacezajacych odpowiedzialno$é przedsiebiorstwa zeglugowego nie ozna-
cza jednak, zeby nie moglo sie ono powola¢ na inne jeszcze, nie wymie-
nione tam okolicznosci, za ktore odpowiedzialnoéci nie ponosi wedlug
ogélnych zasad wynikajacych z art. 471 k.c. W wypadkach takich jednak
powinno ono nie tylko powolaé¢ sie na inne okoliczno$ci, lecz przeprowa-
dzi¢ nadto dowodd, ze nie ponosi za nie odpowiedzialnosci.

Jesli chodzi o towary przewozone w ladowni (grodzi) zaplombowanej
przez nadawce, obserwujemy daleko idgcag analogie z zasadami przyje-
tymi w transporcie kolejowym w odniesieniu do przewozu w zaplombo-
wanym wagonie. Zagadnieniu temu poswiecone sg zresztg odrebne posta-
nowienia w § 3 ,warunkéw umownych”, ktére konkretyzujg sytuacje
prawng stron. Wedlug owych postanowien nadawca (z tym zastrzezeniem,
ze to postanowienie ,,umowne’ jest skuteczne réwniez wobec odbiorcy)
zrzeka sie wszelkich roszczen do przedsiebiorstwa zeglugowego z ty-
tutu ubytku wagi lub ilo$ci sztuk towaru w wypadku:

1

1) gdy przewozu dokonano w zaplombowanej przez nadawce tadowni
(grodzi);

2) gdy dostawiono wymieniong w liScie przewozowym liczbe opako-
wanych sztuk towaru albo zaplombowanych przez nadawce po-
jemnikow, jezeli plomby te lub opakowania sg w chwili wydawa-
nia fadunku odbiorcy mienaruszone.

Wedlug powolanego wyzej postanowienia § 3 odpowiedzialno$¢ prze-

woznika za stan ladunku nie zostaje jednak wylgczona, jezeli osoba
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uprawniona, tzn. klient — nadawca lub odbiorca przesytki — przepro-
wadzi dowodd, ze mimo nienaruszonych plomb lub opakowania przyczyng
powstania szkody byla wina przedsiebiorstwa zeglugowego. Oczywiscie
idzie tutaj nie o wine domniemans, lecz o0 wine udowodniona.

Przyjete w tym wzgledzie w § 3 zasady wydajg sie stuszne i uzasad-
nione. Zaczynajg sie one coraz bardziej upowszechnia¢ w odniesieniu do
przewozéw kontenerowych’. W tekscie powolanego wyzej postanowienia
mowi sie wprawdzie o ,,pojemnikach’, lecz z tre$ci wynika, ze chodzi tu
o pojemniki zaplombowane, zwane dzisiaj kontenerami. Pod zasade te
podcigga sie takze zaplombowane ladownie (grodzie), a nawet opakowa-
nia konwencjonalne, jezeli zostang dostarczone odbiorcy w stanie niena-
ruszonym. Trzeba jednak zauwazyé¢, ze przepisy odnoszgce sie do przewo-
zo6w kontenerowych wylgczajg odpowiedzialno$¢ przewoznika nie tylko
za ubytek wagi oraz ilosci sztuk przesylki, lecz takze za uszkodzenie. Jest
to zasada stuszna, albowiem wysylajacy sam dokonuje zaladunku konte-
nera, sam decyduje o sposobie opakowania i zabezpieczenia towaru na
czas transportu, a przewoznik przyjmuje do przewozu nie towary, lecz
tylko zaplombowany kontener i zobowigzuje sie dostarczyé¢ go odbiorcy
w stanie nie uszkodzonym i z nienaruszonymi plombami.

Wedlug postanowien § 4 ,,warunkéw umownych” zasady odpowiedzial-
nosci przedsiebiorstwa zeglugowego ustalone w § 3 majg zastosowanie
rowniez do zaplombowanych przez nadawce cze$ci pojazdéw mechanicz-
nych oraz ich zawartoSci, jezeli pojazd wydano odbiorcy z nie uszkodzo-
nymi plombami nadawcy.

C.Zagadnienie ubytkéw naturalnych

Przez ubytki maturalne rozumie sie ubytki powstale na skutek wla-
Sciwo$ci naturalnych — fizycznych i chemicznych — danego tadunku.
Z reguly chodzi tylko o ubytek wagi (ciezaru) przesytki.

Wedlug postanowienia art. 788 § 2 k.c. przewoznik nie ponosi odpo-
wiedzialno$ci za ubytek nie przekraczajgcy granic (norm) ustalonych we
wlasciwych przepisach, a w braku takich przepiséw — granic zwyczajowo
przyjetych.

Postanowienie § 5 ,,warunkéw umownych” stanowi w tej kwestii,
co nastepuje: Przy towarach, ktore z powodu swych wlasciwos$ci natu-
ralnych tracag na wadze (ciezarze) podczas przewozu — jesli nie bedzie
w tej mierze odrebnego porozumienia stron — przedsiebiorstwo zeglu-
gowe odpowiada jedynie za te cze$S¢ ubytku, ktéra przewyzsza normy
okreslone w umowie miedzynarodowej o bezposSredniej kombinowanej
kolejowo-wiodnej komunikacji towarowej (MZWS), obowigzujgcej miedzy
krajami typu socjalistycznego®. Tak wiec normy te mie wynikaja ani
z przepiséw (obowigzujacych w komunikacji krajowej), ani tez z przy-
jetego zwyczaju, jak tego wymaga art. 788 § 2 k.c., lecz ustalone zostaly
(przez konkretne odeslanie) na podstawie umownej. Przewidziana
jest zresztg miozliwo$é zawierania w tym wzgledzie odrebnych porozu-
mien miedzy stronami.

7 Por. przepisy Zalgcznika nr 1 do Regulaminu przewozu przesylek przez Przedsigbior-
stwo Spedycji Krajowej z 1969 r.

8 Opublikowanej w Dzienniku Taryf i Zarzadzen Komunikacyjnych z 1961 r. Nr 12,
poz. 75.
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Podobnie jak to jest przyjete w zakresie innych galezi transportu,
przy przewozie wiekszej ilosci sztuk za jednym listem przewozowym
dopuszczalng norme ubytku naturalnego oblicza sie oddzielnie dla kazdej
sztuki, jezeli waga kazdej sztuki ustalona zostala odrebnie w liscie prze-
wozZowym. :

Stosowanie norm ubytku naturalnego dopuszczalne jest jedynie wte-
dy, gdy ubytek na wadze powstal z przyczyn mnaturalnych
wlasciwos$éci ladunku. Nie mozna natomiast stosowaé¢ potrgce-
nia — za ubytki naturalne — z sumy odszkodowania w razie calkowi-
tego zaginiecia towaru lub tez zaginiecia poszczegélnych sztuk przesylki.

Niezaleznie od tego normy dopuszczalnego ubytku wagi przesykki
nie maja zastosowania, jezeli klient przeprowadzi dowdd, ze ubytek na
wadze spowodowany zostal wing zachodzgcg po stronie przedsiebior-
stwa zeglugowego.

D. Stwierdzenie szkody w przesytce

W razie catkowitej utraty przesylki, co zdarza sig zreszta nader wy-
jatkowo, nie potrzebna jest specjalna dokumentacja tego faktu. Potrzebne
dane wynikaja bezpoérednio z dokumentu przewozowego: klient ma do-
wod nadania przesylki do przewozu (tzw. wtoérnik listu przewozo-
wego), a przewoznik nie ma dowodu wydania przesytki adresatowi, czyli
pokwitowania odbiorcy na liscie przewozowym.

Inaczej przedstawia sie jednak sprawa w wypadku szkdd czeSciowych,
polegajacych na ubytku badZ uszkodzeniu przesylki. W wypadkach ta-
kich — podobnie jak to ma miejsce w zakresie innych galezi transpor-
tu — ,,przepisy wykonawcze do taryfy” (§ 10 ust. 6 pkt 6) wymagaja
stwierdzenia stanu przesytki w formie sporzadzenia odpowiedniego pro-
tokotu, a mianowicie tzw. ,protokotu szkod i strat” wedlug ustalonego
WZoru.

Wedlug postanowienia § 6 ,,warunkéw umownych” przedsiebiorstwo
zeglugowe na zgdanie odbiorcy powinno dokonaé w obecno$ci odbiorcy,
ewentualnie za przybraniem rzeczoznawcy, sprawdzenia stanu prze-
sylki. W przeciwienstwie jednak do przepiséw, obowigzujacych np. w
transporcie kolejowym, w ,,warunkach umownych” nie znajdujemy wska-
zo6wki, kiedy wodbiorca moze wystagpi¢ skutecznie z tego rodzaju zada-
niem. Lege mon distinguente, a raczej consensu non distinguente, przed-
sigbiorstwo zeglugowe powinno zastosowaé sie do kazdego zadania od-
biorcy w tym wzgledzie. Jedynym hamulcem przed nieuzasadnionymi
zgdaniami odbiorcy jest przyjeta zasada, ze ponosi on koszty sprawdze-
nia ladunku, jezeli takie sprawdzenie nie wykaze ubytku albo uszkodze-
nia przesytki.

Przedsiebiorstwo zeglugowe nie musi jednak czekaé na zadanie odbior-
cy, a nawet nie powinno. Moze ono bowiem réwniez przystapi¢ do pro-
tokolarnego sprawdzenia stanu przesytki z wtasnej inicja-
tywy. Jezeli mianowicie zachodzi obawa, ze towar przewozony albo
juz dostawiony ulegl uszkodzeniu lub czesciowej utracie, to przedsiebior-
stwo zeglugowe powinno bezzwlocznie zawiadomié¢ o tym nadawce i od-
biorce oraz wyznaczy¢ stosowny termin i miejsce do sprawdzenia stanu
przesylki. Jezeli zas towar byl ubezpieczony, nalezy o terminie i miejscu
sprawdzenia zawiadomié réwniez zaklad ubezpieczen.
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Chwila protokolarnego stwierdzenia stanu przesylki ma istotne znacze-
nie dla uzasadnienia roszczen odszkodowawczych. Jezeli bowiem protokét
zostanie sporzadzony przed wydaniem przesytki odbiorcy, to wowczas
zachodzi domniemanie faktyczne, ze stwierdzona szkoda nastgpila w cza-
sie przewozu. Wedlug bowiem art. 781 § 2 k.c. jezeli przewoznik
przyjmie przesylke bez zastrzezen, dommniemywa sie, ze znajdowala sie
ona w nalezytym stanie (scil. w momencie przyjmowania do przewozu).
Na podstawie art. 791 § 1 k.c. w razie ,,uszkodzen niewidocznych”, ,nie-
jawnych” w chwili odbioru odbiorca powinien zawiadomié¢ o nich prze-
woznika niezwlocznie po ich wykryciu, a najp6zniej w ciggu tygodnia,
oraz moze zgda¢ protokolarnego stwierdzenia tego rodzaju szkoéd. Prze-
pisy obowigzujgce w zakresie innych galezi transportu wymagaja w ta-
kich wypadkach, aby odbiorca udowodnil, ze stwierdzona szkoda powsta-
la w okresie przewozu, a nie po wydaniu przesylki. Wydaje sie, ze taksg
samg regule nalezy stosowaé¢ réwniez w odniesieniu do zeglugi $rédlado-
wej na zasadzie analogii (analogia legis).

Trzeba pamieta¢, ze wskutek przyjecia przez odbiorce przesylki bez
zastrzezen (oraz zaplaty naleznosci przewoznika) wygasajg wszelkie
roszczenia przeciwko przewoznikowi wynikajgce z umowy przewozu. Zgo-
dnie z postanowieniami .,warunkéw umownych” podniesienie tego ro-
dzaju ,,zastrzezen” badz ez — w wypadku uszkodzen niewidocznych —
zawiadomienie o stwierdzonych po odbiorze brakach lub uszkodzeniach
powinno sie przejawi¢ w formie zgdania sporzgdzenia odpowiedniego
protokolu o stanie przesyiki.

3. POSTEPOWANIE REKLAMACYJNE

W transporcie pojecie ,,reklamacja’ oznacza specjalny tryb dochodze-
nia roszczen wobec przewoznika badz spedytora. W zakresie podstawo-
wych rodzajow transportu (kolejowy, samochodowy, lotniczy, pocztowy,
kolejowo-wodny, oraz przy przewozie przesylek drobnych przez PSK)
postepowanie reklamacyjne ma charakter obligatoryjny. Nalezy
to rozumie¢ w taki sposéb, ze uprzednie wyczerpanie trybu postepowa-
nia reklamacyjnego stanowi w ogoéle przestanke mozliwosci dochodzenia
roszczen wobec przewoznika (spedytora) w trybie spornym, tzn. sgdowym
lub arbitrazowym. Zastanowi¢ sie wiec godzi, w jaki sposéb przedstawia
sie ta kwestia w zakresie zeglugi $rédladowej.

»Warunki umowne” w § 9 przewidujg, ze przed wystgpieniem na dro-
ge postepowania sgdowego lub arbitrazowego klient powinien przedsta-
wié przedsiebiorstwu zeglugowemu swoje roszczenia w formie reklamacji
wraz z uzasadnieniem roszczenia oraz z zakre$leniem terminu odpowie-
dzi nie krotszym niz 2 miesigce. Czy wiec pcstanowienie to nalezy rozu-
mie¢ jako wprowadzenie zasady reklamacji obligatoryjnej? Wydaje sie,
iz wniosek taki bylby zbyt daleko idacy. ,,Warunki umowne” nie majg
charakteru przepis6w prawnych, nie mogg wiec tamowaé stronom do-
stepu do organéw wymiaru sprawiedliwosci. Zdaniem moim postanowie-
nie § 9 ,,warunkéw umownych’” powinno by¢ traktowane jedynie jako
zalecenie o charakterze instrukcyjnym.

Zwrocic¢ jeszcze nalezy uwage na postanowienie § 5 ust. 2 Taryfy ustug
w $rodladowych portach handlowych (z 1959 r.), wedlug ktoérego w razie
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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.



