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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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czego. Niewielu z nich jest sedziami. Stagd tez rodza sie m.in. trudnogci
przy rozpatrywaniu spraw meorskich. Procesy przeplatane orzeczeniami
kolejnych instancji latami trwajg i koncza sie czesto.. ugodami. Ugéd
takich jest przed sgdami wiecej niz wyrokow '. Lepiej dosta¢ mniej pie-
niedzy byle szybko i pozby¢ sie obawy przed ostatecznym wyrokiem.

Prawo morskie przesycone jest tradycjonalizmem. Chroni ono raczej
interesy przewoznik6w morskich niz wtascicieli ladunkéw. Normy tego
prawa nie zawsze sg zgodne z bardziej postepowymi przepisami prawa
cywilnego i pozostajg czestokro¢ w sprzecznosci z zasadami sprawiedli-
wosci i stusznoéci. Stad tez sagdy wielu krajow przejawiajg tendencje do
rozstrzygania sporé6w na podstawie raczej ogélnych przepiséw prawa cy-
wilnego, interpretujac rozszerzajaco normy prawa morskiego. Tenden-
cje takie dostrzec mozna takze w orzecznictwie polskim.

Oczywiscie prawo morskie nie jest ani samodzielng, ani autonomiczng
dyscypling i stanowi, przynajmniej w Polsce, cze$¢ prawa cywilnego.
Niemniej jednak zawiera ono wlasne, odrebne instytucje, specyficzne
normy (odpowiadajgce spoleczno-gospodarczym stosunkom, jakie regulu-
je), ktéore powinny byé¢ stosowane. Prawo cywilne bowiem, jak to
stanowi art. 1 § 2 kodeksu morskiego, znajduje zastosowanie jedynie
w braku, a nie zamiast przepiséw prawa morskiego® Jezeli nor-
my prawa morskiego sg zle, sprzeczne z podstawowymi zasadami prawa
cywilnego, nalezy je po prostu zmienié. Dop6ki one jednak sg, to
dura lex sed lex...

Nakreslone ramy tego artykulu nie pozwalaja na szersze omoéwienie
tej, jakze waznej kwestii. Stgd tez przedstawimy tutaj jedynie dwa
zagadnienia, jedne z najbardziej istotnych w prawie morskim, a miano-
wicie problem skutecznosci prawnej klauzul konosamentowych oraz ogra-
niczonej odpowiedzialnosci przewoznika morskiego.

II. SKUTECZNOSC PRAWNA KLAUZUL KONOSAMENTOWYCH

Artykut 122 § 3 polskiego kodeksu morskiego brzmi: ,,Konosament
stanowi o stosunku prawnym miedzy przewoznikiem a odbiorca tadun-
ku. Postanowienia umowy przewozu wigzg odbiorce tylko woweczas, gdy
konosament do nich odsyla”.

Z przepisu tego wynika, ze warunki konosamentowe sg wazne praw-
nie i wigzga odbiorce tadunku, mimo ze umowy o przew6z nie zawie-
ral. Natomiast orzecznictwo sadowe polskie wyraznie ogranicza zakres
i stosowanie cytowanego wyzej przepisu prawa morskiego lansujac teze,
ze klauzule konosamentowe wiazg odbiorce ladunku tylko w pewnych
wypadkach. Ma to dla praktyki obrotu morskiego istotne znaczenie.

Niewgtpliwie u podstaw takiego pogladu lezy nastepujgce rozumowa-
nie: umowa przewozu zawierana jest miedzy przewoznikiem a wlasScicie-
lem towaru lub osobg prawa jego reprezentujgcg. Strony niefrasobliwie
zamieszczajg w takiej umowie rozmaite klauzule krzywdzace odbiorce
ladunku, ktory przeciez strong takiej umowy nie jest. Nalezy wiec wzigc

1t Por. J. Gagsiorowski, W. Martuczynski, J. Pietraszewski: Polskie
orzecznictwo w sprawach morskich, 1963—1968, str. 48.

2 Stosunek prawa morskiego do prawa cywilnego przedstawiony zostal m.in, w arty-
kule Jana Lopuskiego: Niektére problemy prac badawczych nad morskim prawem
cywilnym, ,, Techn. i Gosp. Morska’ 1966, zesz. 8—9, str. 310.



Nr 4 (208) Orzecznictwo sqdéw cywilnych w sprawach morskich 35

go w obrone, uniewazniajgc niektére klauzule zawarte w konosamencie.
Konosament bowiem, jak wiadomo, nie jest przeciez umowg przewozu,
cho¢ oddaje jej tresé.

Czy klauzule konosamentowe, wydrukowane ,,maczkiem” na pierw-
szej stronie tego dokumentu, s3 wazne i prawnie skuteczne? Na pytanie
to nalezy odpowiedzie¢ twierdzgco z zastrzezeniami podanymi nizej.
Mianowicie umowe przewozu (jezeli chodzi o przewdz ladunku okre-
Slonego wedlug rodzaju, ilo$ci, miary i wagi) zawiera sie z chwilg pod-
pisania noty bukingowej. Nota ta jednak okre§la tylko podstawowe
warunki umowy, a mianowicie rodzaj i ilo$¢ towaru, czas przewozu
i ewentualnie statek. Pozostale warunki umowy przewozu strony podaja
w konosamencie. Przewoznik drukuje na tym dokumencie tzw. war un-
ki liniowe przewozu, ustalane albo co najmniej aprobowane przez
konferencje zeglugowe, a nawet instytucje panstwowe (w Polsce przez
PIHZ. Formularze konosamentowe z nadrukami klauzul znane sg po-
wszechnie i akceptowane przez zaladowcow i wiascicieli towarow.

Zgola inna jest sytuacja odbiorcy !adunku, ktéry najczesciej mieszka
w innym kraju niz strony umowy przewozu i nie zna warunkéw linio-
wych przewoznika. Niektore klauzule dotyczace np. wlasciwosci prawa
i jurysdykcji, przestojowego itd. moga by¢ dlan bardzo niekorzystne, a na-
wet krzywdzgce. Zrozumiale wiec jest, ze pragnie on uchyli¢ sie od skut-
kéw prawnych takich klauzul, domagajac sie od sagdu swego kraju, aby je
uniewaznil. Wiele sgdéw, w tym takze sgdy polskie, czyni zados¢ zycze-
niu odbiorcow wbrew wyraznej tresci art. 122 § 3 k.m. cytowanego wyzej.
A tymczasem jest oczywiste, ze odbiorca ladunku powinien mieé¢ ,,pre-
tensje” nie do przewoznika, wystawcy konosamentu, lecz do wysylajg-
cego (wlasciciela towaru lub osoby prawa jego reprezentujacej), ktory
zawar! umowe przewozu na warunkach konosamentowych. Z wysylajg-
cym bowiem lgczy odbiorce umowa sprzedazy w handlu morskim.

To, ze klauzule konosamentowe sa wazne i prawnie skuteczne takze
wzgledem odbiorcy ladunku, wydaje sie byé oczywiste. Mianowicie art. 2
polskiego kodeksu morskiego glosi: ,,Z zastrzezeniem wyjatkoéw w usta-
wie przewidzianych, strony mogg ulozyé swo6j stosunek wedlug swego
uznania”. Podobnie reguluje te kwestie art. 3 .§ 8 Konwencji bruksel-
skiej ®. Prawo morskie bowiem stanowi zbiér przepiséw wzglednie zobo-
wigzujacych, a wyjatki, o ktérych jest mowa w art. 2 k.m., zawarte sa
m.in. w artykutach 101, 156, 158 i 139 kodeksu morskiego. Ogoélnie rzecz
przedstawiajgc, przepisy te stanowia, iz niewazne sg tylko takie postano-
wienia umowy przewozu dokumentowane konosamentem (a zatem i klau-
zule konosamentowe), ktére zwalniajg przewoznika od odpowiedzialnosci
za utrate lub uszkodzenie towaréw, powstale w wyniku jego niedbal-
stwa w zakresie przygotowania statku do podrézy i sprawowania opieki
nad ladunkiem. Nie wolno takze ogranicza¢ odpowiedzialnosci przewozni-
ka w sposéb mniej korzystny dla odbiorcy, niz to wynika z przepiséw
prawa morskiego. Wszystkie pozostate klauzule konosamentowe sg zatem
wazne i prawnie skuteczne*,

3 Jest to Konwencja 2z 25.VIIL.1924 r. o ujednoliceniu zasad dot. konosamentéw, ktora
w dalszej czgSci artykuiu bede okres$lat skréotowo jako ,, Konwencja’.

4 Por.: Carver: Das deutsche Seerecht, 1962, s. 552; Tiberg H.: The law of
demurrage, 1960, s. 26; J. GOrski: Konosament, 1956, s. 19; J. Z, Holowinski: Umowa
o przewdz ladunku droga morska, 1964, s. 188.
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Kazdy konosament zawiera do$¢ znaczng liczbe klauzul, przecietnie
okoto 20. Dotyczg one réoznych kwestii, regulujagc np. wiasciwosé prawa
i sgdu w razie sporow powstalych na tle stosowania konosamentu lub
prawo przewoznika do przestojowego, ustalajg czas odpowiedzialnosci
przewoznika (na co prawo morskie zezwala), normuja problem avrarii
wspolnej itd. Jednakze za najwazniejsze uznaje sie powszechnie dwie
klauzule, a mianowicie te, ktére ustalajg wlasciwos¢é prawa i ju-
rysdykeji w razie powstania sporéw. Nie nalezy sie dziwi¢, ze prze-
woznicy niemal z reguly ustalajg w konosamentach ,iz wlasciwe sg za-
réwno prawo jak i jurysdykcja panstwa, w ktéorym maja oni swoje sie-
dziby. Tak samo regulujg te kwestie konosamenty wystawione przez prze-
woznikéw polskich.

Brak podstaw, aby uzna¢ owe klauzule, w szczeg6lnosci te dotyczace
prawa i jurysdykcji, za prawnie niewazne. Nie sg one bowiem sprzecz-
ne ani z brzmieniem § 8 art. 3 Konwencji, ani z art. 101, 139, 156
i 158 k.m. Ponadto, jes$li chodzi o wlaSciwosé prawa, waznos¢ stosownej
klauzuli konosamentowej podbudowana jest przepisem art. 27 § 1 pkt 2
prawa prywatnego miedzynarodowego ®.

Interesujgce byloby pytanie, czy w praktyce miedzynarodowej
klauzule konosamentowe, a zwlaszcza te dotyczgce prawa i jurysdykeji,
uznawane sg za wazne i prawnie skuteczne. Zagadnienie to zbadal Lo-
puski ¢, ustalajge, ze:

— kraje zachodnioeuropejskie uznajg te klauzule za wazne,

— kraje rozwijajgce sie reprezentujg poglad przeciwny,

— USA, W. Brytania i Belgia stosuja w tej materii elastyczng po-
lityke. Polityka ta polega na tym, Ze uznaje sie za niewazne takie
klauzule dotyczace prawa i jurysdykeji, ktére zastrzegaja wylacz-
no$é orzekania dla sgdéw wydajgcych orzeczenia zbyt korzystne
dla przewoznikdéw a jednoczesnie z krzywda dla wlascicieli ladun-
kéw.

Klauzule dotyczgce prawa i jurysdykeji zawarte w konosamentach wy-
stawianych przez polskich przewoznik6w uznawane sg przez wielu od-
biorcow i ubezpieczycieli krajéw zachodnioeuropejskich, w tym takze
i w W. Brytanii, za waZzne i prawnie skuteczne. Nie kieruja oni zatem
roszczen (w razie szkdd tadunkowych) do swoich sadéw, lecz — korzy-
stajac z ustug komisariatow awaryjnych PIHZ — do sadéw polskich lub
do Miedzynarodowego Sgdu Arbitrazowego w Gdyni jako sadu polu-
bownego.

W ciagu ostatnich kilku lat polskie sgdy cywilne wydaty bardzo wiele
orzeczen co do waznosci klauzul konosamentowych dotyczacych prawa
i jurysdykecji. Sady polskie w sposéb wyrazny przejawiajg tendencje do
uznawania tych klauzul za niewazne, ustalajgc zarazem, iz sady te sa
wlasciwe do orzekania w sporach. Jezeli chodzi o wlasciwoS§¢ prawa,

5 Ustawa z dnia 12.XI1.1965 r. Dz. U. Nr 71, poz. 290): ,Jezeli strony nie maja siedziby
albo miejsca zamieszkania w tym samym panstwie i nie dokonaly wyboru prawa, stosuje
sie do zobowigzan z umowy przewozu prawo panstwa, w ktérym w chwili zawarcia umowy
ma siedzibe przewoZnik”.

6 Jan Lopuski: Znaczenie klauzul dotyczacych wlaSciwoSci prawa 1 jJurysdykeji
w umowach przewozu morskiego, ,Ubezpieczenie w handlu zagranicznym’, Gdansk 1968,
s. 81—48,
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to warto tu zwréci¢ uwage na dwa orzeczenia. W jednym z nich’ Sad

Najwyzszy orzekl, ze ,zamieszczona w konosamencie klauzula o stoso-

waniu do umowy przewozu regul Konwencji brukselskiej (...) nie moze

odnies¢ skutku. W $wietle powyzszych rozwazan prawidlowe jest sta-
nowisko Sgdu Wojewodzkiego, ktéry rozpoznal sprawe niniejsza na grun-
cie prawa polskiego”. W drugiej sprawie z powodztwa polskiego towa-
rzystwa ubezpieczen ® przeciwko obcemu armatorowi, przewozacemu asfalt

w bebnach z Albanii do Polski za konosamentami przewidujgcymi wta-

sciwo§¢ prawa i jurysdykeji albanskiej, Sgd Wojewddzki w Gdansku

przyjal wlasciwos¢ prawa polskiego, nie uzasadniajac nawet, dlaczego
uniewaznia odpowiednig klauzule konosamentu °.

Jesli chodzi o wlaSciwosé jurysdykeji polskiej, to whbrew tresci
klauzul konosamentowych notujemy tu ostatnio do§é¢ duzo orzeczen sa-
déw polskich. Wiekszo$¢ z nich dotyczy sytuacji, w ktérej klauzule kono-
samentowe przewidujg wlasciwo§¢ zagranicznych sadéw arbitrazowych,
a wiec sgdow polubownych w rozumieniu przepisow k.p.c. Sady polskie
konsekwentnie uznajg takie klauzule za niewazne. Orzeczenia zapadle
w tej materii mozna podzieli¢ na trzy rodzaje:

1. Klauzula konosamentowa przewidujgca oddanie sporu pod rozstrzyg-
nigcie sgdu arbitrazowego jest niewazna. Mianowicie sagdy uwazaja,
ze zgodmie z wymaganiami art. 698 i 1105 k.p.c. zapis na sad polu-
bowny wymaga podpisu obu stron, odbiorca za$, bedgcy zarazem po-
siadaczem konosamentu, nie jest strong umowy, a wiec nie ,,zapisal”
sie na sad polubowny . Zlozenie podpisu przez indosatariusza na ko-
nosamencie nie jest réwnoznaczne z zapisem na sgd polubowny ™.

2. Taka sama sytuacja zachodzi woéwecezas, gdy klauzula prorogacyjna
(tj. dotyczaca zapisu na arbitraz) zamieszczona zostala w umowie czar-
terowej, a konosament do niej odsyla. Klauzula ta nie wigze od-
biorcy takze woweczas, gdy nie jest on czarterujgcym .

3. Klauzula jurysdykcyjna nie jest wazna takze w niektérych wypad-
kach pomiedzy strorami umowy przewozu, a mianowicie miedzy prze-
woznikiem a frachtujacym *.

Ingerencja saddéw polskich poszla wiec tak daleko, ze uniewazniona
zostala klauzula jurysdykcyjna przewidziana przez umowe przewozu
podpisang zgodnie przez obie strony, i to pomiedzy zagranicznymi przed-
siebiorstwami.

W ciggu ostatnich kilku lat zapadlo tak wiele orzeczen sgdéw pol-
skich w kwestii wazno$ci klauzul jurysdykcyjnych w konosamentach. ze

7 Orzecz. SN z dnia 24.XI1.1970 r, I CR 367/70.

8 Chodzi tu przypuszczalnie o TUR ,,Warte”. Warto zwrdci¢ przy okazji uwage na to,
ze wiele orzeczen sadow polskich (podobnie jest u glosator6w) ukrywa nazwy stron pro-
cesu, firm, statkéw (takZze zagranicznych), w wyniku czego orzeczenia te sa trudno czy-
telne. Strony procesu okresla sie literami alfabetu bez zadnej metody. Czasami wiee uzywa
si¢ liter ,,A, B, C”, czasami za$§ ,Y¥Y, X, Z”, a czasami z nazw stron pobiera sie litery
poczgtkowe (np. ,,0, G”) itp.

9 Por.: J. Gagsiorowski i J. Pietraszewski: Polskie orzecznictwo sgdowe
w sprawach morskich z 1972 r., , Instytut Morski’, s. 38.

10 Postan. SN Izby Cywilnej z dnia 22.IV.1966 r., OSPiKA 1967, z. 1, s. 122 oraz postan. SN
z dnia 9.1.1969 r. I CZ 3/68.

11 Postan. SN z dnia 6.X.1969 r. I CZ 66/1969.

12 pPostan. SN z dnia 9.1.1969 r. I CZ 3/68 oraz z dnia 22.IV,1966 r. I CR 433/64.

13 Postan. SN z dnia 18.IV.1972 r. I CZ 176/T1.
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odnosi sie wrazenie, jakby w prawie morskim nie bylo bardzej istotnych
probleméw. Wrazenie to poteguje sie, jesli sie wezmie pod uwage ilo§é
wypowiedzi prawnikéw morskich na ten temat. Warto podkresli¢, ze
we wszystkich wypadkach sgdy polskie uznaly sie za wlasciwe do
rozpatrzenia sporu oddanego im do rozstrzygniecia.

Nie sposéb w takim krotkim artykule przedstawi¢ catoksztalt proble-
matyki zwigzanej z klauzulami jurysdykcyjnymi. Zainteresowanych od-
sylam do obszernej literatury, ktorg cytuje w przypisach. Podkreslam
jedynie, ze moim zdaniem nie budzi watpliwosci teza Sgdu Najwyzszego,
iz niewazna jest klauzula jurysdykcyjna zamieszczona w konosamencie,
ktérego posiadacz jest zarazem kontrahentem umowy czarterowej . Na-
tomiast pozostale orzeczenia uznajgce niewazno$é¢ klauzuli jurysdykcyj-
nej, gdy posiadacz konosamentu nie jest strong umowy czarterowej,
budzg zastrzezenia dlatego, ze:

1. sady polskie nie kierujg sie trecig klauzuli konosamentowej do-
tyczacej wlasciwosci prawa, w wyniku czego ustalajg one niewaz-
no$é klauzuli jurysdykcyjnej na podstawie prawa polskiego;

2. istnieje mozliwo$é bardziej liberalnej wykladni art. 698 i 1105
k.p.c;

3. dotychczasowe orzecznictwo sadow polskich dotyczace klauzul ju-
rysdykeyjnych nie jest korzystne dla polskich przedsiebiorstw
handlu zagranicznego.

Ad 1. Powiedziano wyzej, ze kazdy konosament przewiduje prawo
miejsca siedziby przewoznika, jako prawo wlasciwe przy rozstrzyganiu
sporé6w wyniklych na tle stosowania tego dokumentu. Klauzule takie
zamieszczane w konosamentach przez polskich przewoinikéw sg przez
ich kontrahentéw respektowane.

Wynika sad, ze w kazdym wypadku nalezaloby ustali¢ prawo wiasci-
we przewidziane w klauzuli konosamentowej, a nastepnie wylgczy¢ spor
spod jurysdykcji krajowej na rzecz sadu i prawa wlasciwego. Taka jest
wola stron zawarta w umowie przewozu, ktorej odbiciem jest kono-
sament.

Niestety, sady polskie tak nie postepuja. I tak np. w jednej ze spraw
rozpatrywanych przez Sad Najwyzszy ' nie wzieto pod uwage klauzuli
konosamentowej, stosownie do ktorej spér mial byé¢ rozstrzygniety w Da-
nii wedlug prawa dunskiego i Regul haskich, natomiast sad spér rozpa-
trzyl i uznal swoja wlasciwos¢. Podobnie postgpit Sad Wojewddzki w
Gdansku, przy czym przy rozstrzyganiu sporu zastosowal prawo angiel-
skie (COGSA) Y, Jednakze, jak to wykazal Anders®, teza Sgdu Woje-
waédzkiego byla calkowicie sprzeczna z prawem angielskim, gdyz: , wed-

14 Por. J. Lopuski: Glosa, OSPiKA 1967, poz. 7 oraz tegoz autora praca
powotana w przypisku 6; J. Fabian: Glosa, TGM (,,Techn. i Gosp. Morska”) 1969,
nr 12 oraz TGM 1974, nr 5; M. Wojtyna: Glosa, TGM 1969, nr 6; P. Anders: TGM
1969, nr 6; glosy M. Tyczki: TGM 1970 nr 5 i TGM 1974, nr 5; Z. Mrozowski: ,Biul
Ekonom. CZTiSM”, 1970, nr 2, s. 10.

15 Postan. SN z dnia 22.IV.1966 r. I CR 433/64.

18 Postan. SN z dnia 22.1V.1966 r. I CR 433/64 oraz Wojtyna: Glosa, TGM 199, nr 6,
$. 256.

17 Wyrok Sgdu Wojewoéddzkiego w Gdansku z dnia 24.1I1.1968 r. II c 87/66.

18 Glosa, TGM 1969, nr 8—9, s. 362.
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lug prawa i praktyki angielskiej (...) klauzula arbitrazowa wigze odbiorce
konosamentu nie bedgcego czarterujgcym”.

Ad 2. Zaréwno Fabian ® jak i Tyczka?® argumentujg, ze wymaganie
formy pisemnej w umowie o poddanie sporu arbitrazowi dzialajgcemu za
granicg nie obowigzuje pod rygorem niewazno$ci. Jak twierdzg bowiem
ci autorzy, forma pisemna powinna byé¢ zachowana jedynie dla celow
dowodowych (ad probationem). Bardziej liberalna wykladnia przepisow
regulujacych warunki skuteczno$ci klauzul prorogacyjnych, zwlaszcza
gdy uzna sie¢ je za umowy prawa materialnego, prowadzi do argumenta-
cji przeciwnej tezom orzecznictwa sgdéw polskich.

Ad 3. Juz w glosie do postanowienia SN z dnia 9.1.1969 r. podkreslal
Tyczka, ze nalezy uwzglednia¢ przy rozstrzyganiu sporéw dotyczacych
wazno$ci klauzul jurysdykcyjnych wymagania obrotu morskiego i inte-
resy uczestniczgcych w nich polskich jednostek gospodarczych. W opu-
blikowanym ostatnio artykule® autor podnosi ten problem argumentu-
jac, ze ,trudno uznaé¢ za normalny i korzystny stan, w ktérym wiekszosé
tego rodzaju klauzul, ogélnie respektowanych w obrocie miedzynarodo-
wym, pozostaje bezskuteczna, gdy chodzi o stosunki handlowe naszych
przedsiebiorstw (...)”. Zdaniem autora, orzecznictwo Sadu Najwyzszego
oslabia pozycje polskich jednostek handlu zagranicznego w pertrakta-
cjach, a usilowanie zmierzajgce do zawierania oddzielnych umoéw jurys-
dykcyjnych wprowadza zmiany do ustalonej praktyki obrotu morskiego
i wywoluje nieufnosc.

Ponadto orzeczenia sadoéw arbitrazowych stwarzaja niejednokrotnie
dla poszkodowanych korzystniejszg sytuacje niz wyroki sagdéw krajo-
wych. Te pierwsze bowiem majg zapewniong wykonalno§¢ dzieki pow-
szechnie przyjetym konwencjom regulujagcym kwestie dotyczgace uzna-
wania i wykonywania orzeczen sgdéw polubownych *.

Z tych wszystkich wzgledow wydaje sie, ze ograniczanie przez sady
skutecznosci klauzul jurysdykcyjnych przynosi wiecej szkody niz pozyt-
ku, nie méwige juz o tym, iz tendencja ta nie jest zgodna z trescig
art. 122 § 3 km.

III. OGRANICZONA ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA MORSKIEGO

Konwencja ustalila gorng granice kwotowej odpowiedzialnosci prze-
woznika morskiego za utrate lub uszkodzenie tadunku na 100 funtéow
szterlingéw w zlocie od sztuki. Polski kodeks morski przejgl w art. 158
§ 1 powyzsze postanowienie Konwencji bez zmian.

Dnia 7.X1.1967 r. Sgd Najwyzszy * ustalil w wyroku zasade, ze w nie-
ktérych wypadkach mozna odstgpi¢c od ograniczenia odpowiedzialno$ci
przewoznika wbrew tresci art. 158 § 1 km. W sprawie rozstrzyganej

19 Glosa, TGM 1969, nr 12, s. 550.

20 Glosa: TGM 1970, nr 5 i TGM 1974, nr 5, s. 277.

21 Mieczystaw Ty czk a: Wazno§é klauzuli arbitrazowej w umowie czarterowej, ,,Techn.
i Gosp. Morska’ 1974, zesz. 5, s. 276—278.

22 Por. np. Konwencje z dnia 10.VI.1958 r. o uznawaniu i wykonywaniu zagranicznych
orzeczen arbitrazowych (Dz. U. z 1962 r. Nr 9, poz. 41).

28 Orzecz. SN z dnia 7.XL1967 r. I CR 289/67.
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przez Sad Najwyzszy chodzilo o odszkodowanie za uszkodzony w czasie
przewozu morskiego samochéd, bedacy wlasnoscig obywatela polskiego.
Zadal on od polskiego przewozmka morskiego kwoty 30.850 zi, na ktérg
skladala sie suma 11.350 zl, stanowigca koszt naprawy samochodu i suma
19.500 zi, stanowigca réwnowarto$é 15% utraty wartosci samochodu na
skutek doznanych uszkodzen. Uszkodzenia te zresztg nie byly zbyt po-
wazne: pekla jedynie ostona chlodnicy, rozbil sie prawy reflektor i doznat
lekkiego wgniecenia prawy blotnik *. Sgd Najwyzszy orzekl, ze ograni-
czenie odpowiedzialno$ci przewoznika nie dotyczy pojedynczego przed-
miotu oddanego do przewozu bez opakowania (np. samochodu), co do
ktérego golym okiem jest widoczne, iz przedstawia on znacznie wyzsza
warto$§¢ niz gérna granica odszkodowania przewidziana w przepisach.
Odnosi sig to jednak tylko — zdaniem Sgdu — do obywateli polskich.
Wobec obywateli obcych nalezy nadal stosowaé zasady ograniczonej odpo-
wiedzialno$ci przewoznika morskiego.

Zastanawia fakt, ze Sad Najwyzszy przedstawiony wyzej wypadek
drobnego zresztg uszkodzenia samochodu (rzeczywista szkoda nie prze-
kraczata 12 tys. zl) wzigl za podstawe do ustalenia, iz przewoznikowi
morskiemu wbrew tresci art. 158 § 1 k.m. nie przystuguje prawo do
ograniczenia swej odpowiedzialno$ci. Trudno tez wytlumaczy¢, dlaczego
Sad Najwyzszy nie podwyzszy! granicy odpowiedzialno$ci przewoznika,
biorac za podstawe funty szterlingi w zlocie. Powiekszyloby to kwote
nalezng poszkodowanemu do ok. 20 tys. zl, a wiec znacznie wyzej niz
wynosila rzeczywista szkoda.

Orzeczenie to spotkalo sie z krytyksg prawnikéw meorskich .

Wkrétce potem Sgd Najwyzszy rozpatrywal podobng sprawe, ale tym
razem dotyczgcg ograniczenia odpowiedzialno$ci armatora. Stan fak-
tyczny sprawy byl nastepujacy. W styczniu 1967 r. statek Polskiego Ra-
townictwa Okretowego najechal i uszkodzil kuter nalezacy do prywat-
nego rybaka W.M. Koszty naprawy kutra i suma utraconego zysku
rybaka wyniosta kwote 50.908 zt i zaplaty tej wlasnie sumy dochodzil
W.M. przed sadem. Proces toczy! sie od 1968 do 1972 r., przy czym
Sad Najwyzszy az trzy raz zajmowal w tej sprawie stanowisko. W wy-
roku z dnia 12.VII.1968 r. SN wyrazit poglad, Ze nalezy stosowaé¢ funty
szterlingi wedlug ich wartosci z 1924 r. w zlocie, i polecil Sgdowi Woje-
wodzkiemu w Gdansku rozwazyé, jaki kurs zlotego nalezy w sprawie za-
stosowac: kurs turystyczny czy tez kurs wynikajacy z wyptat PKO?
W wyroku zas$ z dnia 23.I1.1970 r. Sad Najwyzszy, uchylajac ponownie
wyrok Sgdu Wojewddzkiego w Gdansku, polecit tez sadowi obliczyé
nalezno$¢ powoda wedlug urzedowego polskiego kursu funta brytyjskie-
go w zlocie, Wreszcie wyrokiem z dnia 28.X.1971 r. Sad Najwyzszy uchy-
lit wyrok Sgdu Wojewddzkiego w Gdansku zasgdzajacy wiecej niz
9.749,40 zt (tj. kwote nalezng niewatpliwie z tytulu szkody casco). W po-
zostatej bowiem cze$ci wyliczenie szkody bylo dla niespecjalistéw (czyli
dla Sgdu Najwyzszego) niejasne, zwlaszcza jesli chodzi o rozbicie odszko-
dowania na szkode casco i szkode eksploatacyjng. Do czwartego orzecze-
nia Sgdu Najwyzszego w tej sprawie juz nie doszlo, gdyz strony zawarly

24 Por. J. Ggsiorowski i inni (patrz: przyp. nr 1), s. 58.
25 Por. S. Matysik: Glosa do tegoz wyroku (przypis nr 24), PiP 1969, nr 4—5, s. 908.
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ugode pozasgdowsg i dnia 24.IV.1972 r. Sad Wojewddzki w Gdansku po-
stepowanie w sprawie umorzyt .

W trakcie powyzszego procesu Narodowy Bank Polski dokonal na zy-
czenie Sadu wyliczenia funta szterlinga w zlocie. Bank ustalil, ze w la-
tach dwudziestych naszego stulecia mozna bylo kupi¢ za 1 funta szter-
linga 7,321658 graméw czystego zlota, gdy tymeczasem w roku 1968 —
zaledwie 2,132281 gramoéw. Warto§é funta szterlinga z 1968 r. zmniej-
szyla sie zatem 3,4337 razy w stosunku do funta z 1924 r. Tak wiec gra-
nica odpowiedzialnosci armatora wyliczona w obiegowych funtach szter-
lingach ulega podwyzszeniu 3,4337 razy.

Tak bylo w 1968 r., kiedy warto§é zlota ustalona wedlug parytetu
dolara USA nie ulegla od 1935 r. zmianie. Jedna uncja (31,1035 grama)
czystego, trojanskiego zlota kosztowala 35 dolaréw USA. Jednakze w ro-
ku 1971 cena zlota zaczela pia¢ sie w gore, tak ze z poczgtkiem 1974 r.
wyniosta juz ona 180 dol. USA za uncje, a obecnie przekroczyla nawet
te wartos$¢. Gdy wiec w roku 1924 za 1 £ mozna bylo kupié¢ 7,321656 gra-
moéw czystego zlota, a w 1968 roku — 2,132281 graméw, to obecnie chy-
ba niewiele wiecej niz 1 gram. Nalezaloby zatem przyjaé, ze teraz goérna
granica odpowiedzialnosci zaréwno armatora jak i przewoznika morskie-
go podwyzszyla sie, biorgc za podstawe obecny, papierowy kurs funta
szterlinga (zmniejszenie si¢ wartosci niemal pieciokrotne). Tak wiec wy-
nosi ona obecnie, jezeli chodzi o przewoznika morskiego, wiecej niz 500 £
obiegowych.

Powstala zatem paradoksalna sytuacja. W czasach podpisywania kon-
wencji dotyczacej odpowiedzialno$ci kwotowej przewoznika i armatora
przyjeto za podstawe ztoto, ktérego cena, oparta na parytecie dolara USA,
miala nie ulega¢ zmianie. Obecnie cena ta poszla przeszlo dwukrotnie
wyzej w gore niz ceny innych towaréw. A jednoczeénie zostala pod-
wyzszona automatycznie kwotowa odpowiedzialnoéé przewoznika i arma-
tora. W przyszlosci sady, pragnac zasgdzi¢ dla poszkodowanych pelne
odszkodowanie, nie beda musialy naruszaé¢ zasady ograniczonej odpowie-
dzialno$ci przewoznika morskiego. Niezwykle rzadko bowiem wartosé
jednej sztuki ladunku przekroczy sume 500 funtéw szterlingéw obiego-
wych.

28 J. Gasiorowski i J. Pietraszewski: Polskie orzecznictwo sagdowe w spra-
wach morskich z roku 1972, s, 7—21.



