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KONOSAMENT: UMOWA
CZY JEDYNIE DOWOD JE] ZAWARCIA?

Abstrakt

Konosament jest jednym z najwazniejszych dokumentéw przewozowych w handlowym
obrocie morskim. Ze wzgledu na pewne cechy umownoéci, ktore przejawia, bywa on
bfednie utozsamiany z umowg przewozu ladunku droga morsks. Celem niniejszego
artykulu jest przedstawienie takich cech konosamentu, ktére wykluczaja zréwnanie tego
dokumentu z umowg przewozu fadunku drogg morskyg. Konosament nie jest umows,
a jednostronnym o$wiadczeniem woli przewoznika, w ktérym przewoznik potwierdza
przyjecie fadunku na statek i zobowiazuje sie do jego wydania legitymowanemu odbiorcy
w porcie przeznaczenia. Konosament jest dokumentem przewozowym na tadunek i to-
warowym papierem wartosciowym. Z tego tez wzgledu o konosamencie nie mozna takze
powiedzie¢, ze jest jedynie dowodem zawarcia umowy przewozu tadunku droga morska.

Stowa kluczowe: konosament, umowa przewozu ladunku drogg morska, transport
morski, prawo morskie

WPROWADZENIE

Umowe przewozu fadunku droga morska uwaza sie za najwazniejsza z umow,
ktére regulowane sg przez prawo morskie. Jak wskazuje S. Matysik', poglad ten
wynika z faktu, ze na podstawie tej umowy wykonuje si¢ najistotniejszy cel
morskiej zeglugi handlowej, jakim jest transport tadunku morzem. Regulacje
prawne dotyczace umowy przewozu fadunku drogg morska jako najstarszej ze

" mgr Marta Galewska. Niniejszy artykul zostal opracowany na podstawie pracy
magisterskiej, ktora autorka obronita na Wydziale Prawa i Administracji UG w 2023 r.

1. Matysik, Podrecznik prawa morskiego, Pafistwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa
1959, s. 147.
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znanych umoéw przewozowych?, przez wieki ksztaltowane byly przede wszyst-
kim przez praktyke. Z tej przyczyny umowe te charakteryzujg pewne rozwiaza-
nia sui generis, ktérych charakter prawny moze nie by¢ jednolicie intepretowany.
Jednym z takich rozwiazan jest konosament (bill of lading). Wyposazony jest on
w zestaw szczegdlnych cech, ktére ewoluowaly wraz z rosngcym znacze-
niem handlu morskiego. Cechy te przede wszystkim gruntownie odrézniaja
konosament od pozostalych dokumentéw przewozowych, takich jak morski list
przewozowy (sea waybill). W praktyce co prawda, ze wzgledu na funkcjonalne
podobienstwo, konosament bywa okreslany rodzajem morskiego listu przewo-
zowego’. Bardziej zasadne jest jednak stwierdzenie, ze zaréwno konosament jak
i morski list przewozowy naleza do grupy dokumentéw przewozowych, stuzac
po czesci podobnemu celowi. Podobienstwa w ich funkcjonowaniu nie uzasad-
niajg natomiast stanowiska, zZe konosament jest rodzajem morskiego listu prze-
wozowego. Charakterystyczne cechy konosamentu sprawiaja ponadto, ze bywa
on blednie utozsamiany z umowa przewozu tadunku droga morska.

Celem niniejszego artykulu jest po pierwsze przedstawienie konosamentu
jako szczegdlnego dokumentu przewozowego na fadunek, a zarazem wskazanie
takich jego wlasciwosci, ktére wykluczaja postawienie znaku réwnosci miedzy
konosamentem a umowg przewozu ladunku drogg morska. Niniejsza analiza
charakteru prawnego konosamentu przeprowadzona zostala na podstawie obo-
wigzujgcego prawa polskiego oraz konwencji miedzynarodowych. Majac to na
uwadze, stusznym jest stwierdzenie, ze konosament, mimo swojego $cistego,
instytucjonalnego powigzania z umowg przewozu fadunku droga morska, umo-
w3 t3 nie jest.

Po drugie, w niniejszym artykule podjeto probe udzielenia odpowiedzi na
drugg czes¢ tytulowego pytania - czy o konosamencie mozna méwic jako o ,je-
dynie” dowodzie zawarcia umowy przewozu tadunku droga morska? Konosa-
ment ze swej istoty stwarza domniemanie istnienia stosunku umownego, na
podstawie ktorego przyjety zostal do przewozu morskiego oznaczony w nim
fadunek. Jest to jednakze tylko jedna sposrod funkeji, ktore spetnia konosament
w handlu morskim. W zwiagzku z tym na tytulowe pytanie - konosament:
umowa czy jedynie dowdd jej zawarcia — odpowiedzie¢ nalezy, ze konosament
co prawda nie jest umowa, ale rowniez nie jedynie dowodem jej zawarcia. Nie
do konica mozna bowiem ograniczy¢ znaczenie tego dokumentu wyltacznie do
jednej z funkgji, ktérg pelni w obrocie. Ten aspekt charakteru prawnego kon-
osamentu zostanie poddany analizie w dalszej czesci pracy. Na poczatku nato-
miast przedstawiona zostala problematyka konosamentu jako umowy przewozu
tadunku droga morska.

> Ibidem.
® Tak wskazuje: K. Kochanowski, Migdzynarodowy przewdz kontenerowy w Swietle prawa
i praktyki. Poradnik uzytkownika, CeDeWu, Warszawa 2022, s. 312.
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1. CZY KONOSAMENT JEST UMOWA
PRZEWOZU LADUNKNU DROGA MORSKA?

1.1. UWAGI WSTEPNE

Definicja umowy przewozu fadunku drogg morska zostata zawarta w art. 103
ustawy z dnia 18 wrzesnia 2001 r. Kodeks morski (k.m.)*, zgodnie z ktérym
przez umowe przewozu ladunku przewoznik podejmuje si¢, za wynagrodze-
niem, przewiezienia rzeczy (fadunku) droga morska. Przytoczona definicja
wskazuje na dwustronny i wzajemny charakter tej umowy". Przewoznik zobo-
wigzuje si¢ do przewiezienia okreslonego fadunku droga morska, natomiast
frachtujacy, czyli jego kontrahent, zobowigzuje si¢ do zaptaty frachtu, tj. wyna-
grodzenia (poprzez ,frachtujacego” rozumie si¢ takze bukujacego w umowie
bukingowej oraz czarterujacego w umowie czarterowej). Aby wiec hipotetycznie
obroni¢ stanowisko, ze konosament jest umowg przewozu morskiego®, powinien
on wykazywa¢ cechy charakteryzujace t¢ umowe. Idac w tym kierunku koniecz-
ne jest nawet stwierdzenie, Ze aby rozpatrywanie konosamentu jako umowy
przewozu morskiego bylo uzasadnione, konosament ten musialby w pierwszej
kolejnosci by¢ umowa.

Najogolniej rzecz ujmujac, umowa jest zrédlem zobowigzan. Jej zawarcie
polega na zlozeniu zgodnych o$wiadczen woli dwdch lub wigcej stron, celem
ktérych jest wywotanie okreslonych skutkéw o charakterze prawnym, przy
czym skutki te okreslone s3 w tej umowie’. Odmiennie natomiast powstaje
konosament. Zgodnie z art. 129 § 1 k.m., konosament wydawany jest przez
przewoznika, na zadanie zaladowcy (przy czym zaznaczy¢ nalezy, ze zaladowca
strong umowy przewozu nie jest’, cho¢ zaladowca moze by¢ zaréwno frach-
tujacy, jak i osoba trzecia). Konstrukcja tego przepisu wskazuje na to, ze
wydanie konosamentu jest czynno$cia wykonywana wylacznie przez przewo-
znika. W konosamencie przewoznik oswiadcza, ze przyjal do przewozu okres-
lony tadunek w okreslonym stanie i dopiero z podpisem przewoznika wiaze
sie chwila wystawienia konosamentu. Uzasadnia to stwierdzenie, ze konosa-
ment jest jednostronnym oswiadczeniem woli, a zarazem zobowigzaniem prze-

* Dz.U. z 2001 r. Nr 138, poz. 1545.

> K. Kochanowski, komentarz do art. 103 [w:] Kodeks morski. Komentarz (red.) D. Py¢,
C. Luczywek, 1. Zuzewicz-Wiewidrowska, Wolters Kluwer, Warszawa 2022, s. 390.

¢ Autorka postuguje sie zamiennie pojeciami ,umowa przewozu morskiego” oraz ,umowa
przewozu fadunku drogg morska”. W kazdym przypadku mowa jest o tej samej instytucji,
tj. o umowie z art. 103 i n. k.m.

7 A. Brzozowski, Umowy, [w:] Zobowigzania. Czes¢ ogdlna, (red.) A. Brzozowski, J. Jas-
trzebski, M. Kalinski, E. Skowronska-Bocian, wyd. 4, Wolters Kluwer, Warszawa 2021, s. 135.

8 K. Kochanowski, komentarz do art. 103 [w:] Kodeks..., s. 392.
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woznika’. Ten jednostronny charakter wyklucza zasadnoé¢ traktowania kon-
osamentu jako umowy, a tym bardziej umowy przewozu ladunku droga mor-
ska. Nie jest to jednak jedyny aspekt, ktéry odréznia konosament od umowy
przewozu morskiego.

Jak wspomniano, umowa jest czynnoscig prawng dwustronna, bedacg zrod-
fem zobowigzan dla stron zawierajacych te umowe. W przypadku umowy prze-
wozu fadunku droga morska, zgodnie z art. 105 § 1 k.m., umowa ta jest zrédlem
zobowigzania dla przewoznika i frachtujacego. Podobnie jednostronne czyn-
nosci prawne moga prowadzi¢ do powstania zobowigzania, lecz wtedy wynika¢
to powinno z konkretnego przepisu'®. W tym miejscu nalezy zatem przywola¢
§ 3 art. 131 k.m., zgodnie z ktéorym konosament stanowi o stosunku prawnym
pomiedzy przewoznikiem a odbiorcg fadunku (odbiorca fadunku jest podmiot,
ktéry na podstawie tresci konosamentu uprawniony jest do odebrania przed-
miotowego fadunku od przewoznika). Niezasadnym na gruncie polskiego pra-
wa morskiego byloby zréwnywanie konosamentu z umowa przewozu morskie-
go, skoro instytucje te stanowig o stosunkach prawnych miedzy réznymi
podmiotami. Aby konosament mdgl zosta¢ nazwany umowa przewozu mor-
skiego, musialby skladac si¢ ze zgodnych oswiadczen dwoéch stron tej umowy —
przewoznika i frachtujacego. W rzeczywistosci konosament, jako czynnos¢
jednostronna, zawiera jedynie o§wiadczenie przewoznika. Osoba frachtujacego
natomiast w ogdle nie zostaje wymieniona w tresci konosamentu. Jak wskazuje
Sad Najwyzszy w wyroku z 18 lutego 2016 r.'', to wiasnie z tej przyczyny,
w przypadku nie zawarcia umowy przewozu fadunku droga morska w formie
pisemnej, samo wystawienie konosamentu nie umozliwia okreslenia osoby
frachtujacego.

W praktyce spotyka si¢ takie rozwigzanie, ze to frachtujacy jest zarazem
odbiorcg tadunku. Dzieje si¢ tak np. gdy przewdz odbywa si¢ w oparciu o regule
FOB. FOB (free on board) jest to jedna z regut handlowych Incoterms 2020,
sporzadzanych przez Miedzynarodowa Izbe Handlowa w Paryzu'®. Incoterms
2020 s3 powszechnie stosowane w praktyce i reguluja podzial obowigzkéw mie-
dzy kontrahentami'®, przy czym nie s3 one regutami obligatoryjnymi. Moga one
ulega¢ modyfikacji odpowiednio do potrzeb przedsiebiorcéw. Incoterms 2020
regulujg stosunek prawny jedynie miedzy sprzedajacym (eksporterem) a kupu-

° J. Holowinski, Umowa o przewéz ladunku drogq morskg. Istota i charakter prawny,
Wydawnictwo Morskie, Gdynia 1964, s. 189.

!0 E. Skowroniska-Bocian, Powstanie zobowigzati — zagadnienia ogolne, [w:] Zobowigzania.
Czes¢ ogblna..., s. 131.

"' Wyrok SN z 18.02.2016 ., IT CSK 155/15, OSNC 2017, nr 1, poz. 9.

' International Chamber of Commerce, https://iccwbo.org/ (dostep: 12.11.2023 r.).

% B. Gliniecki, komentarz do art. 547 [w:] Kodeks cywilny. Komentarz, (red.) M. Balwicka-
Szczyrba, A. Sylwestrzak, Wolters Kluwer, Warszawa 2022, s. 990.
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jacym (importerem), nie wiaza za$ np. przewoznika'*. FOB jest reguta utwo-
rzong specjalnie dla transportu morskiego i wodnego $rodladowego’”, cho¢
wspolczesnie jest on powszechnie stosowany ogdlnie w przewozach kontenero-
wych. Praktyka ta jest do tego stopnia powszechna, ze Migdzynarodowa Izba
Handlowa wprost wskazuje, iz jest to regula nienadajgca si¢ do stosowania
w niektorych przypadkach (np. gdy kontener przekazywany jest przewoznikowi
przed zaladowaniem go na statek) i sugeruje wykorzystanie w miejsce FOB innej
reguty handlowej, a mianowicie FCA (free carrier)'®. Mimo to wciaz stosuje sie
regute FOB niejako ,niezgodnie” z przeznaczeniem. Zgodnie z t3 regula, do
obowigzkow kupujacego nalezy zawarcie na swoj koszt umowy przewozu mor-
skiego'’. Przy zatozeniu, ze kupujacy nie sprzeda oznaczonego tadunku, to on
przyjmuje na siebie role zaréwno frachtujacego, jak i odbiorcy. Nie jest to jednak
réwnoznaczne z tym, Ze to odbiorca tadunku staje si¢ strong zawartej umowy
przewozu morskiego. Swiadczy to natomiast o tym, ze dany podmiot wystepuje
w podwojnej roli. Podobnie jest we wspomnianej wyzej sytuacji, w ktorej frach-
tujacy jest zarazem zaladowca.

Kontynuujac watek wydania konosamentu przez przewoznika, zaznaczy¢
nalezy, iz powstale w ten sposdb zobowigzanie wigze wylacznie przewoznika.
Jest to bowiem jego zobowigzanie do wydania tadunku jego odbiorcy, czyli oso-
bie uprawnionej z konosamentu'®. Do momentu przyjecia przez odbiorce Ia-
dunku, przewoznik nie ma takze zadnych roszczen w stosunku do tego odbior-
cy'®. Nie moze on np. zadaé zaplaty frachtu, gdyz jak stanowi art. 146 § 1 k.m.,
uprawnienie to jest $ciSle zwigzane z faktem przyjecia fadunku przez odbiorce.
Ponadto zobowiazanie przewoznika wywodzace si¢ z umowy przewozu tadunku
rézni sie od tego, ktére pochodzi z konosamentu. W umowie przewozu mor-
skiego przewoznik zobowigzuje sie, jak sama nazwa wskazuje, do przewiezienia
tadunku morzem. W konosamencie natomiast, przewoznik zobowiazuje si¢ do
wydania tadunku osobie uprawnionej. Stanowi to istotng réznice pomiedzy
konosamentem, ktdrego wystawienie stanowi czynno$¢ jednostronng, a umowa

przewozu, bedaca czynnoscig prawng dwustronnie zobowigzujaca’.

4 B, Gostomski, T. Nowosielski, Miedzynarodowy handel morski, Wydawnictwo Uniwersy-
tetu Gdanskiego, Gdansk 2020, s. 167.

> A. Salomon, Spedycia w handlu morskim. Procedury i dokumenty, Wydawnictwo
Uniwersytetu Gdanskiego, Gdansk 2004, s. 87.

' Incoterms 2020. ICC rules for the use of domestic and international trade terms,
International Chamber of Commerce, 2020, s. 105.

7 Ibidem.

'8 1. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Konosamenty [w:] System..., s. 420.

% K. Kochanowski, Migdzynarodowy..., s. 196.

20 M. Stec, Konosament [w:] Prawo gospodarcze i handlowe. Prawo papieréw wartosciowych,
t. 4, (red.) S. Woldyka, C. H. Beck, Warszawa 2004, s. 809.
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Cho¢ z tytulu samego wystawienia przez przewoznika konosamentu, a tym
bardziej z tytulu umowy przewozu morskiego, na odbiorce fadunku nie jest
nalozone zadne zobowigzanie, to z umowy przewozu fadunku droga morska
wynikaja dla niego konkretne uprawnienia. Do uprawnien tych nalezy prawo do
zadania wydania fadunku (art. 144 k.m.) oraz prawo zadania dokonania ogle-
dzin tadunku przed jego odbiorem (art. 147 k.m.)*'. Fakt ten bynajmniej nie
czyni odbiorcy fadunku strong tej umowy. Dopiero wraz z przyjeciem fadunku
pojawiaja sie ustawowe obowigzki cigzace na odbiorcy fadunku wobec przewo-
znika. Oznacza to, ze to wlasnie przez przyjecie tadunku miedzy tymi podmio-
tami zawigzuje sie dwustronny stosunek zobowigzaniowy*>. O stosunku tym
stanowi przede wszystkim konosament (o ile przewoznika i odbiorce fadunku
nie aczy umowa przewozu morskiego, tj. o ile odbiorca fadunku nie jest jedno-
czednie frachtujacym), jednakze nie oznacza to, Ze wynika on wprost z konosa-
mentu. To nie konosament, a umowa przewozu tadunku droga morska jest jego
zrodtem. Jak wskazuje Sad Najwyzszy w przytoczonym juz wyroku z 18 lutego
2016 r., iz fakt ze konosament stanowi potwierdzenie przyjecia tadunku do
przewozu oraz legitymuje jego posiadacza do dysponowania tadunkiem i odebra-
nia go w porcie przeznaczenia, nie jest to rownoznaczne z uznaniem przewoznika
i odbiorcy fadunku za strony umowy przewozu fadunku drogg morska w braku
pisemnego potwierdzenia zawarcia takiej umowy>’. Poruszenia wymaga takze
kwestia $wiadczen odbiorcy tadunku, takie jak okreslony w art. 146 § 1 km.
obowigzek zaplaty przewoznikowi wszelkich naleznosci z tytulu przewozu
tadunku. Odbiér fadunku naklada na odbiorce z mocy prawa obowigzek zapta-
ty m.in. frachtu w wysokosci oznaczonej w konosamencie, ale nie sg to $wiad-
czenia wzajemne, a warunki wykonania przez przewoznika obowigzkéw wyni-
kajacych z konosamentu®*.

Watpliwosci co do charakteru prawnego konosamentu budzi¢ moze fakt, ze
przewoznik morski wystawiajacy konosament, oraz odbiorca tadunku, na pew-
nym etapie wykonywania umowy przewozu fadunku sktadaja na konosamencie
swoje podpisy. Podpis przewoznika pelni tutaj podwojng role. Po pierwsze, ze
wzgledu jednostronny charakter konosamentu - zfozenie na nim podpisu przez
przewoznika jest momentem wystawienia konosamentu®>. Po drugie za$, podpis
przewoznika potwierdza przyjecie oznaczonego tadunku do przewozu w ilosci
oraz stanie wskazanym w konosamencie. Podpis odbiorcy natomiast potwierdza
fakt odebrania fadunku, na ktéry 6w konosament zostal wystawiony. Zgodnie

2, Lopuski, M. Dragun-Gertner, Przewéz tadunku [w:] Prawo morskie, t. 2, (red.) J. Lopuski,
Oficyna Wydawnicza BRANTA, Bydgoszcz 1998, s. 354.

2 TIbidem.

> Wyrok SN z 18.02.2016 r., IT CSK 155/15, OSNC 2017, nr 1, poz. 9.

24 K. Kochanowski, komentarz do art. 146 [w:] Kodeks..., s. 476.

25 J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Przewéz tadunku [w:] Prawo..., s. 400.
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z art. 148 § 1 k.m., w braku odmiennych uwag odbiorcy tadunku, czynnos¢ ta
dodatkowo stwarza domniemanie, ze ladunek zostal odebrany w ilosci oraz
w stanie odpowiadajacym tresci konosamentu. Mozna uznaé, ze czynno$¢ pod-
pisania konosamentu przez odbiorce fadunku jest czynnoscia o skutkach jedynie
dowodowych. Jak stusznie wskazal K. Kochanowski*®, nie jest to bynajmniej
czynnos$¢, ktora nadawataby konosamentowi charakter umowy pomiedzy prze-
woznikiem a odbiorcg fadunku.

1.2. KONOSAMENT W PRZEWOZIE MULTIMODALNYM

Idac krok dalej w zalozeniu, ze konosament jest umowg przewozu tadunku
droga morska, wylania si¢ problematyka charakteru prawnego konosamentu
bezposredniego, zwanego takze multimodalnym. Ten rodzaj konosamentu jest
najczesciej wybieranym dokumentem przewozowym we wspodlczesnym przewo-
zie multimodalnym®’. Kwestia terminologii przewozu multimodalnego, a takze
odrdznienia go od transportu intermodalnego czy kombinowanego nie jest jed-
noznaczna®®, Czesto okreslenia te btednie stosowane s3 zamiennie. Na potrzeby
niniejszego artykulu przyjmuje si¢, iz poprzez przewdz multimodalny nalezy
rozumie¢ przewo6z fadunku (zwykle skonteneryzowanego) przy wykorzystaniu
przynajmniej dwoch réznych srodkéw transportu, a co najmniej jeden z odcin-
kéw trasy calego przewozu wykonywany jest transportem morskim>’. Cho¢ kon-
osament jest dokumentem funkcjonujacym co do zasady w transporcie morskim,
to Kodeks morski dopuszcza w art. 138 § 1 objecie trescia konosamentu calosci
podroézy konkretnego fadunku, niezaleznie od wykorzystywanego $rodka trans-
portu. We wskazanym przepisie zaznacza si¢, ze przepisy Kodeksu morskiego
dotyczace konosamentéw moga by¢ stosowane tylko do takiego konosamentu,
ktéry zostal wydany przez przewoznika morskiego. Wynika to ze $cistego his-
torycznego i funkcjonalnego powigzania konosamentu z transportem morskim.
Gdyby zatem uzna¢, ze konosament jest umowg przewozu morskiego, zdaje sie,
ze przywolana regulacja bylaby zbyt daleko idacg modyfikacja tej umowy.

W umowie przewozu multimodalnego podmiotem zajmujacym si¢ organi-
zacja transportu konkretnego fadunku jest operator transportu multimodalnego
(multimodal transport operator). Umowa przewozu multimodalnego w swej is-
tocie o wiele bardziej przypomina umowe spedycji anizeli klasyczng umowe
przewozu morskiego, o czym $wiadczy szeroki termin ,,organizacji transportu”,
ktérym opisuje si¢ zobowigzanie operatora transportu multimodalnego. W ra-

%6 Kochanowski K., Miedzynarodowy..., s. 317.

27 Ibidem, s. 335.

8 1. Neider, Transport multimodalny [w:] Podrecznik spedytora. Transport, spedycja i logistyka
(red.) D. Marciniak-Neider, J. Neider, t. 2, Polska Izba Spedycji i Logistyki, Gdynia 2014, s. 526.

2% K. Kochanowski, komentarz do art. 138 [w:] Kodeks..., s. 458.
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mach poréwnania warto przywola¢ w tym miejscu art. 794 § 1 ustawy z dnia
23 kwietnia 1964 r. Kodeks cywilny (k.c.)*°, zgodnie z ktérym poprzez zawarcie
umowy spedycji spedytor zobowigzuje sie wlasnie do szeroko pojetej organizacji
transportu, w zakres ktérej wchodzi zaréwno wyslanie lub odebranie przesyltki
(fadunku) czy tez $wiadczenie innych, zwiazanych z przewozem ustug. W wy-
roku z dnia 13 czerwca 2013 r.”', Sad Okregowy w Szczecinie wskazuje, iz
czynnos$ci spedytora moga by¢ réznorodne, o charakterze prawnym i faktycz-
nym, przy czym laczy je wspdlny mianownik - umowa przewozu, w tym przy-
padku umowa przewozu morskiego. Takze operator transportu multimodalnego
zajmuje sie nie tylko zawieraniem uméw przewozu z poszczeg6lnymi przewo-
znikami ,,odcinkowymi”, ale tez $wiadczeniem ustug funkcjonalnie powigzanych
z wykonaniem przewozu multimodalnego®”. Do tych ustug zaliczy¢ mozna m.in.
sztauowanie fadunku w kontenerze, wykonywanie czynnosci przetadunkowych
lub czynnosci zwigzanych z odprawa celng tadunku.

Operatora transportu multimodalnego nie nalezy utozsamia¢ ze spedytorem.
Zakres obowigzkow tych dwéch podmiotow jest stosunkowo podobny, a zwla-
szcza problematyczne moze by¢ odréznienie operatora transportu multimodal-
nego od spedytora spelniajacego jednoczesnie funkcje NVOCC (Non-Vessel
Operating Common Carrier). NVOCC to taki podmiot, ktéry zawiera umowe
przewozu tadunku droga morska i wystepuje w niej jako przewoznik morski,
jednakze nie dysponuje statkiem. W celu wykonania zobowiazania z zawartej
umowy przewozu morskiego zawiera on dalsze umowy przewozu jako przewoz-
nik umowny. Rodzajem konosamentu multimodalnego wystawianego przez spe-
dytora wchodzacego w prawa i obowiazki przewoznika morskiego jest konosa-
ment multimodalny FIATA (FIATA multimodal transport bill of lading).
Konosament multimodalny FIATA moga wykorzystywa¢ wylacznie cztonkowie
krajowych zrzeszen spedytoréw nalezacych do Miedzynarodowej Federacji
Zrzeszeti Spedytorow FIATA® (Fédération Internationale des Associations de
Transitaires et Assimilés) - w Polsce takim konosamentem mogg postugiwa¢
sie czlonkowie Polskiej Izby Spedycji i Logistyki (PISiL). Konosament multimo-
dalny FIATA ma charakter prawny klasycznego konosamentu, a zatem jest
zbywalnym papierem wartosciowym®*. W tej sytuacji zaréwno operator trans-
portu multimodalnego, jak i spedytor dzialajacy jako NVOCC, s3 wystawcami
konosamentu w rozumieniu Kodeksu morskiego. Zasadnicza roznice miedzy
tymi dwoma podmiotami stanowi fakt, iz operator transportu multimodalnego

3 Dz.U. z 1964 r. Nr 16, poz. 93.

31 Wyrok SO w Szczecinie z 20.06.2013, VIII GC 236/12, LEX nr 1896503.

K. Kochanowski, Migdzynarodowy..., s. 42.

B. Janicka, Dokumenty FIATA [w:] Podrecznik spedytora. Transport, spedycja i logistyka

(red.) D. Marciniak-Neider, J. Neider, t. 1, Polska Izba Spedycji i Logistyki, Gdynia 2014, s. 133.
3 Ibidem.
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jest samodzielng strong umowy przewozu multimodalnego i dziala we wlasnym
imieniu, natomiast spedytor dziala w imieniu strony tadunkowe;j’”.

Konosament multimodalny wystawiany jest przez operatora transportu mul-
timodalnego na calo$¢ trasy, ktérg ma przeby¢ przedmiotowy fadunek. Z tego
tez wzgledu rézni si¢ w swej budowie od klasycznego konosamentu. Poza oz-
naczeniami portu zaladunku (port of loading) i portu roztadunku (port of dis-
charge), zawiera on dodatkowo oznaczenia miejsca przyjecia tadunku do prze-
wozu (place of receipt) oraz miejsca wydania tadunku (place of delivery)™®.
Roéznica ta wynika z faktu, ze w przewozie multimodalnym, ze wzgledu na
mnogo$¢ wykorzystywanych $rodkéw transportu, port zaladunku nie zawsze
jest miejscem przyjecia tadunku do przewozu, tak samo jak nie zawsze fadunek
wydawany jest w porcie rozladunku. W konosamencie multimodalnym jako
przewoznik oznaczony jest podmiot wystawiajacy, czyli operator transportu
multimodalnego. Je$li chodzi natomiast o pozostate odcinki transportu, ktére
nie odbywaja si¢ droga morska, na kazdy z nich wystawiony jest list przewozowy
odpowiedni dla galezi transportu (przykladowo, dla transportu drogowego be-
dzie to miedzynarodowy list przewozowy CMR).

Wykonanie umowy przewozu morskiego ze swej istoty rozpoczyna si¢ w mo-
mencie przyjecia przez przewoznika morskiego fadunku do przewozu, tj. w mo-
mencie objecia przez niego pieczy nad przedmiotowym tadunkiem®’. Wpraw-
dzie na stronach umowy cigza pewne obowigzki wstepne, jednakze sg one
bezposrednio zwigzane z przygotowaniem statku i fadunku do odbycia podroézy
morskiej, a wigc zwigzane s3 one z przygotowaniami do wykonania samej umo-
wy przewozu morskiego. Nie ulega takze watpliwosci, ze konosament multimo-
dalny jest konosamentem w rozumieniu przepiséw Kodeksu morskiego. Wynika
to z art. 138 § 1 k.m., zgodnie z ktérym przepisy Kodeksu morskiego o konosa-
mencie stosuje si¢ odpowiednio do konosamentu bezposredniego (multimodal-
nego). Gdyby zatem konosament mial zosta¢ zréwnany z umowg przewozu
tadunku drogg morska, dochodzitoby do sytuacji, w ktérej umowa ta obejmo-
walaby nie tylko odcinek morski, ale i ladowy lub powietrzny. Naturalnie roz-
szerzona w ten sposéb umowa tracitaby przymiot umowy transportu fadunku
droga morska.

Na transport multimodalny sklada si¢ wiele stosunkéw prawnych®®., Pierwszy
z nich powstaje miedzy wysylajacym a operatorem transportu multimodalnego
w wyniku zawarcia umowy przewozu multimodalnego. Kolejne zas wynikaja
z poszczegélnych uméw przewozu zawartych miedzy operatorem transportu
multimodalnego a przewoznikami ,,odcinkowymi”, a takze pozostatych umow

K. Kochanowski, Migdzynarodowy..., s. 172.

% Ibidem, s. 337.

J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Przewdz tadunku [w:] Prawo..., s. 373.
K. Kochanowski, Miedzynarodowy..., s. 43.
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zwiazanych z organizacjg calego transportu, takich jak np. umowa skfadu. Za-
znaczy¢ nalezy, ze umowy zawierane przez operatora transportu multimodal-
nego w celu wykonania umowy przewozu multimodalnego, cho¢ funkcjonalnie
z nig powigzane, pozostaja poza jej zakresem™”. Tym samym, umowa przewozu
multimodalnego w istocie nie ma wiele wspdlnego z klasyczng umowa przewozu
fadunku droga morska, a tym bardziej z umowami przewozu ladowego i lotni-
czego. Jest to odrebna, swoista umowa nienazwana, jedynie funkcjonalnie po-
wigzana z umowami przewozu wykonywanymi réznymi galeziami transportu®.

Gdyby konosament byt umowa przewozu tadunku droga morska, wystawie-
nie konosamentu multimodalnego byloby réwnoznaczne z utworzeniem sztucz-
nej konstrukcji umownej, w ktérej umowa przewozu tadunku droga morska
odbywatla si¢ takze innymi $rodkami transportu (a zatem przestawalaby by¢
umowg przewozu tadunku droga morska). Podobnie nietrationym rozwigza-
niem byloby stwierdzenie, ze konosament jest nie tylko umowa przewozu ta-
dunku droga morska, ale i umowa przewozu multimodalnego, w zaleznosci od
trasy podrozy tadunku i wybranych srodkéw transportu. W rzeczywistosci jed-
nak konosament multimodalny po pierwsze nie jest umows, a jednostronnym
o$wiadczeniem woli przewoznika. Po drugie, jest on dokumentem przewozo-
wym, ktdrego chyba najwazniejsza funkcja jest potwierdzenie przyjecia fadunku
do przewozu i legitymowanie do jego odbioru. Konosament ma przede wszyst-
kim znaczenie praktyczne, jako narzedzie stuzace wykonaniu umowy przewozu
morskiego, w zwiazku z czym nie budzi watpliwosci rozszerzenie go na ,nie-
morskie” odcinki transportu. Zabieg ten jest naturalng konsekwencja wspoélczes-
nej praktyki w obrocie morskim.

1.3. PRZEWOZ MORSKI W BRAKU KONOSAMENTU

Kolejna sytuacja majacg miejsce w morskim obrocie handlowym, jest przyj-
mowanie do przewozu ladunku bez wystawiania konosamentu w rozumieniu
przepiséow Kodeksu morskiego. Jak zaznacza J. Lopuski*', wystawienie konosa-
mentu nie jest obowigzkowe ani w przewozie wykonywanym na podstawie
umowy bukingowej, ani umowy czarterowej. Cho¢ art. 104 k.m. wymienia wy-
facznie te dwa rodzaje umoéw przewozu tadunku, to w praktyce konstrukcje
przybierane przez umowe przewozu morskiego moga taczy¢ w sobie elementy
obu tych umoéw, a takze zawiera¢ rozwigzania nieprzewidziane w zadnej z nich*.

3 Ibidem.

0 K. Kochanowski, Praktyczne uwarunkowania umowy transportu multimodalnego w Polsce,
Prawo Morskie, t. XXXVII, 2019, s. 45.

*1 1. Lopuski, Glosa do postanowienia SN z dnia 22 kwietnia 1966 r., I CR 433/64, OSP 1967,
Nr 1, poz. 7.

42 J. Miynarczyk, Prawo morskie, wyd. 3, Arche, Gdansk 2002, s. 132.
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W zwigzku z tym zasadnym jest stwierdzenie, iz wystawienie konosamentu nie
jest czynnoscig obligatoryjng w zadnej z typéw umowy przewozu morskiego.
Fakt ten wynika wprost z tresci art. 129 i 130 k.m., zgodnie z ktérymi obowiazek
wydania konosamentu cigzy na przewozniku wylacznie wtedy, gdy zazada tego
zaladowca.

Brak konosamentu nie oznacza oczywiscie braku jakiegokolwiek dokumentu
przewozowego, poniewaz w jego miejsce stosuje si¢ czesto inne dokumenty
przewozowe. Do takich dokumentéw naleza przede wszystkim morskie listy
przewozowe. Morski list przewozowy jest w istocie pewnym parasolem pojecio-
wym, pod ktérym kryje sie¢ wiele réznych dokumentéw, zaréwno w formie
papierowej jak i elektronicznej*’. Przepisy Kodeksu morskiego nie reguluja
instytucji morskiego listu przewozowego, stad tez brak jest definicji legalnej tego
dokumentu. Przyjmuje sie, ze morskie listy przewozowe stanowig dowod przy-
jecia fadunku przez przewoznika i zobowigzanie przewoznika do wydania fa-
dunku odbiorcy, a co za tym idzie, takze dowdd zawarcia umowy przewozu
morskiego**. W braku regulacji kodeksowej czy konwencyjnej morskich listow
przewozowych powszechnym jest zalozenie, ze morskim listem przewozowym
jest kazdy dokument przewozowy, o ile nie ma on charakteru towarowego
papieru wartoéciowego®. Ponadto zaznaczy¢ nalezy, ze co do zasady do prze-
wozéw morskich nieopartych na konosamentach nie znajduja zastosowania
przepisy konwencji brukselskiej o ujednostajnieniu niektérych zasad dotycza-
cych konosamentéw z 25 sierpnia 1924 r., ze zmianami wynikajacymi z proto-
koléw z 1968 i 1979 r., tj. Regul hasko-visbijskich*’, chyba ze w warunkach
przewozu przywolana zostaje tzw. klauzula Paramount (clause paramount), kté-
ra reguly te inkorporuje®’.

Morskie listy przewozowe, podobnie jak konosament, wyksztalcily si¢ z prak-
tyki i stad wynika ich réznorodnos¢. Jak wskazuje J. Mtynarczyk*®, morskie listy
przewozowe wykazuja cechy wspoélne nie tylko z konosamentem, bedacym
klasycznym dokumentem przewozowym w zakresie przewozu morskiego, ale
réwniez z dokumentami przewozowymi stosowanymi w przewozach ladowych
i lotniczych. Jest to poniekad efekt potrzeby uproszczenia dokumentacji prze-
wozowej w celu usprawnienia i przyspieszenia przewozéw morskich®. Rozwdj
technologii i konteneryzacji sprawil, Ze transport morski przez ostatnie dziesie-

* K. Kochanowski, Migdzynarodowy..., s. 341.

* J. Miynarczyk, op. cit., s. 152.

%5 M. Kozinski, Towarowe papiery wartosciowe [w:] Papiery wartosciowe, M. Baczyk,
M. Kozinski, M. Michalski, W. Pyziol, A. Szumanski, I. Weiss, Zakamycze 2000, s. 475.

6 Dz.U. z 1937 r. Nr 33, poz. 258.

#7 K. Kochanowski, Migdzynarodowy..., s. 343.

8. Mtynarczyk, op. cit., s. 152.

49 J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Przewéz tadunku [w:] Prawo..., s. 413.
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ciolecia stal si¢ zdecydowanie bardziej dynamiczny niz wczesniej. Fakt ten zna-
czaco wplynal na popularno$¢ morskich listow przewozowych przede wszystkim
z tego wzgledu, ze nie s3 one konieczne dla odebrania fadunku. Co za tym idzie,
w razie nieposiadania morskiego listu przewozowego odbiér tadunku nie jest
wstrzymywane w oczekiwaniu na dokument przewozowy, tak jak ma to miejsce
w przypadku konosamentéw™’. W miedzynarodowym handlu morskim ma to
szczegOllnie istotne znaczenie z tego wzgledu, ze sam przewdz na odcinku mor-
skim zwykle nie jest koricem jego podrézy’'. Transport morski jest najczescie]
ogniwem wigkszego lanicucha dostaw, w ktérym opéznienie na jednym z etapdw
powoduje naliczenie dodatkowych kosztéow na jego calosci.

Morskie listy przewozowe nie sg jedynymi dokumentami przewozowymi
stosowanymi w miejsce konosamentu. W obrocie funkcjonuje takze konosa-
ment elektroniczny (electronic bill of lading). Konosament elektroniczny sktada
sie z danych, ktére zawieralby konosament papierowy, z ta réznicg, ze dane te
funkcjonuja w formie cyfrowej, a dostep do nich odbywa si¢ przez system
elektroniczny”>. Nazwa tego dokumentu jest w obecnym stanie prawnym my-
laca, poniewaz konosament elektroniczny ze swej natury konosamentem w ro-
zumieniu przepiséw Kodeksu morskiego by¢ nie moze - jest to dokument
funkcjonujacy $cisle w formie elektronicznej, skad drugi czton jego nazwy.
Konosament elektroniczny nazywany jest konosamentem ze wzgledu na to, ze
jest on wynikiem préb dematerializacji konosamentu przy zachowaniu jego cech
jako papieru warto$ciowego®>. W braku whasciwej regulacji w polskim prawie
morskim, konosamenty elektroniczne nie s3 konosamentami w rozumieniu Ko-
deksu morskiego. Co prawda w 2018 r. Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskie-
go zakoniczyla prace nad projektem nowego Kodeksu morskiego™, ktéry to
w swej tresci zawiera przepisy dotyczace konosamentu elektronicznego. Projekt
Kodeksu morskiego postuguje si¢ pojeciem ,konosamentu w postaci elektro-
nicznej” i w art. 166 § 2 wskazuje, ze sporzadzenie konosamentu w takiej formie,
wylaczna kontrola nad nim (odpowiednik posiadania konosamentu) oraz jego
przeniesienie wywoluje taki sam skutek jak w przypadku konosamentu w formie
papierowej. Jak wskazano w uzasadnieniu projektu, mozliwe jest traktowanie
konosamentu w formie elektronicznej jako funkcjonalnego odpowiednika
klasycznego konosamentu, o ile spetnione zostang warunki sformulowane

*® M. Dragun-Gertner, Konosament elektroniczny w transporcie morskim, Prawo Morskie,
t. XX, 2004, s. 108.

1 J. Mtynarczyk, op. cit., s. 125.

22 M. Goldby Electronic bills [w:] Bills of lading, Aikens R., Lord R., Bools M., Bolding M.,
Toh K. S., wyd. 3, Informa Law from Routledge, 2021, s. 48.

>* K. Kochanowski, Migdzynarodowy..., s. 343.

>* Kodeks morski - Projekt, Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego, Prawo Morskie,
t. XXXV, 2018.
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w art. 168 tegoz projektu®”. Na obecna chwile przywolany projekt Kodeksu
morskiego nie wszedl w zycie. Stad tez w polskim porzadku prawnym konosa-
ment elektroniczny ma raczej charakter prawny zblizony do morskiego listu
przewozowego, anizeli konosamentu®,

Morskie listy przewozowe nie s3 obarczone zadnymi wymogami co do for-
my, w ktorej maja zosta¢ wystawione. Oznacza to, ze moga funkcjonowac w ob-
rocie zaréwno w formie pisemnej, jak i elektronicznej — szczegdlnie druga z opcji
wydaje si¢ by¢ zachecajaca w $wietle postepujacej digitalizacji organizacji trans-
portu. Konosamenty elektroniczne natomiast ze swej istoty musza funkcjono-
waé w obrocie cyfrowym. Odmiennie niz w przypadku morskich listow prze-
wozowych i konosamentow elektronicznych, warunkiem sine qua non dla
wystawienia konosamentu w rozumieniu Kodeksu morskiego jest wlasnie forma
pisemna’’. Obligatoryjnos¢ tej formy wynika z charakteru prawnego konosa-
mentu jako papieru warto$ciowego. Biorac pod uwage powyzsze, w przypadku
gdyby konosament traktowany byt jako umowa przewozu tadunku drogg mor-
ska, umowa ta musiataby zosta¢ zawarta pisemnie. Zalozenie to byloby niezgod-
ne z art. 105 § 2 k.m., z ktérego wynika, Ze umowa przewozu morskiego moze
zosta¢ zawarta w dowolnej formie, a zadanie potwierdzenia jej zawarcia na
pi$mie jest uprawnieniem stron. W praktyce bardzo czesto zawiera sie umowe
przewozu przykladowo w formie wymiany maili miedzy stronami. Dowolnos¢
formy zawarcia umowy przewozu fadunku droga morska i obligatoryjnos¢ for-
my pisemnej konosamentu wykluczaja mozliwo$¢ zréwnywania tych dwdéch
instytucji.

1.4. PROBLEMATYKA KLAUZUL JURYSDYKCYJNYCH
I ARBITRAZOWYCH W KONOSAMENCIE

Postugiwanie si¢ klauzulami jurysdykcyjnymi i arbitrazowymi jest zabiegiem
typowo umownym, charakterystycznym dla stosunkéw miedzy dwiema lub
wigcej stronami. Zawieranie ich zatem w tresci konosamentow, bedacych jed-
nostronnymi o$wiadczeniami przewoznika, budzi pewne watpliwosci natury
prawnej’®. Nie zmienia to faktu, ze rozwigzania te s3 czesto spotykane w obro-
cie handlu morskiego. Jak zwraca uwage K. Kochanowski*®, to przede wszystkim
stosunki zagraniczne miedzy panstwami nadmorskimi wplywaty na ukierunko-

> Uzasadnienie projektu ustawy Kodeks morski, Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego,
Prawo Morskie, t. XXXV, 2018, s. 149.

% 1. Zuzewicz-Wiewiérkowska, Konosament [w:] Leksykon prawa morskiego. 100 podstawo-
wych poje¢, (red.) D. Py¢, 1. Zuzewicz-Wiewidrowska, C. H. Beck, Warszawa 2020, s. 181.

57 K. Kochanowski, komentarz do rozdziatu 3. Konosament [w:] Kodeks..., s. 435.

58 J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Konosamenty [w:] System..., s. 433.

% K. Kochanowski, Praktyczne..., s. 53.
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wania rozwoju prawa morskiego. Dzialo si¢ to nie tylko poprzez narzucanie
pewnych rozwiazan pochodzacych z wlasnego porzadku prawnego, ale tez przez
kierowanie sporéw pod jurysdykcje swoich sadéw powszechnych i arbitrazo-
wych®. Takie zjawisko, polegajace na dazeniu przez jedng ze stron do poddania
sporu z danego stosunku umownego pod jurysdykcje takiego panstwa, w ktorym
obowiazuje najkorzystniejsze dla tej strony prawo, nosi nazwe forum shopping®'.

Wystepowanie ktdregos$ z tych dwoch rodzajéow klauzul jest co do zasady
uzaleznione od typu wykonywanej umowy przewozu morskiego. Klauzule ju-
rysdykcyjne spotykane sa najczesciej w konosamentach wystawianych w zeglu-
dze liniowej, wykonywanej na podstawie umowy bukingowej. Zgodnie z art. 104
k.m., umowa bukingowg jest taka umowa przewozu morskiego, ktéra dotyczy
przewozu poszczegdlnych rzeczy lub tadunku okreslonego wedlug rodzaju, ilos-
ci, miary lub wagi. Konosament liniowy (liner bill of lading) zawiera w swojej
tresci szczegdtowe warunki wykonywania przewozu®, a warunki te stanowia
jego integralna cze$¢. Praktyka ta wynika z charakterystyki umowy bukingowe;.
Jest ona umowga adhezyjng, zawierang na podstawie ogélnych warunkéw arma-
tora, ktére co do zasady nie podlegaja negocjacji®’. Ewentualne rozmowy pro-
wadzi si¢ jedynie w kontekscie frachtu®. Zaznaczy¢ nalezy, iz role potwierdzenia
zawarcia umowy bukingowej pelni nota bukowania (booking note). Poza ode-
staniem do ogélnych warunkéw umoéw przewoznika, stanowi ona konkretyzacje
zawartego zobowigzania®,

W konosamentach liniowych nie spotyka si¢ obecnie klauzul arbitrazo-
wych®. Klauzule te czgiciej wystepuja w treéci konosamentéw czarterowych,
wystawianych w zegludze trampowej, ktéra odbywa si¢ na podstawie umowy
czarterowej. Zgodnie z art. 104 k.m., umowg czarterowsg jest taka umowa prze-
wozu morskiego, ktora stanowi, ze przewoznik oddaje calg albo okreslong czgs¢
przestrzeni tadunkowej statku pod fadunek na jedna lub wiecej podrézy. Umo-
wa czarterowa rézni si¢ od umowy bukingowej tym, ze jest ona wyodrebniona
poprzez $rodek przewozowy, ktéry ma zostaé wykorzystany do jej wykonania®”.
Umowe bukingowa wyodrebnia natomiast tadunek, ktéry ma zostaé¢ przewie-
ziony na jej podstawie. Dokument, ktdry stwierdza tres¢ umowy czarterowej,
nazywa si¢ czarterpartig (charter-party). Odmiennie niz konosament liniowy,

0 Ibidem.

! M. Dragun-Gertner, Ograniczenie autonomii woli stron morskich kontraktéw zeglugowych,
Zaklad Wydawnictw Naukowych Instytutu Morskiego, Gdansk 1996, s. 117.

62 J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Przewéz tadunku [w:] Prawo..., s. 395.

63 K. Kochanowski, komentarz do art. 105 [w:] Kodeks..., s. 402.

% K. Kochanowski, Praktyczne..., s. 61.

% 1. Zuzewicz-Wiewidrowska, Przewdz tadunku [w:] Leksykon..., s. 326.

66 J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Konosamenty [w:] System..., s. 434.

67 J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Przewéz tadunku [w:] Prawo..., s. 327.
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konosament czarterowy za pomoca odpowiedniej klauzuli odsyla do postano-
wien czarterpartii normujacej warunki przewozu®®. W odestaniu tym zawiera sie
takze odestanie do zawartej w tej umowie klauzuli arbitrazowe;j®.

Klauzule jurysdykcyjne poddaja wykonywang umowe przewozu morskiego
przepisom konkretnemu porzagdkowi prawnemu czy tez bezposrednio odwotuja
sie do Regut hasko-visbijskich”’. W polskim porzadku prawnym instytucje de-
rogacji jurysdykcji sadéw polskich reguluje ustawa z dnia 17 listopada 1964 r.
- Kodeks postepowania cywilnego (k.p.c.)”’. Zgodnie z art. 1105 k.p.c., strony
oznaczonego stosunku prawnego moga umoéwic si¢ o poddanie spraw o prawa
majatkowe jurysdykcji sadu panstwa obcego, wylaczajac tym samym jurysdykcje
sadow polskich. Jest to tzw. umowa derogacyjna (derogatio iurisdictionis) i jest
ona przejawem cywilistycznej zasady autonomii woli stron’>. Na podobnej za-
sadzie opiera si¢ zawarcie tzw. umowy prorogacyjnej (prorogatio iurisdictionis),
czyli umowy o poddanie spraw o prawa majatkowe jurysdykcji sadéow polskich.
Klauzule jurysdykcyjne stanowig najczesciej prorogacje jurysdykcji sadu obcego,
wlasciwego ze wzgledu na siedzibe przewoznika, co ma za zadanie chroni¢
przede wszystkim jego interesy’”.

Zaréwno dla wazno$ci umowy derogacyjnej jak i prorogacyjnej wymagane
jest zgodne o$wiadczenie woli stron. Gdyby konosament faktycznie byl umowg
przewozu tadunku drogg morska, czy tez gdyby byt jakakolwiek umowa (w tym
wypadku faczaca przewoznika morskiego z odbiorcg fadunku), zagadnienie
klauzul jurysdykcyjnych nie budzitoby watpliwosci. Konosament jednakze umo-
wa przewozu morskiego nie jest, a jedynie stanowi powtdrzenie ogélnych wa-
runkéw umownych (w przypadku konosamentu liniowego) czy tez zawiera
odestanie do postanowienn umowy wtasciwej (w przypadku konosamentu czar-
terowego). Stad tez zamieszczona w tych warunkach klauzula jurysdykcyjna,
jako postanowienie umowy przewozu morskiego, wiaze przewoznika z frachtu-
jacym. W zwigzku z tym pojawia sie watpliwos¢ co do skutecznoéci wspomnia-
nej klauzuli jurysdykcyjnej wobec odbiorcy tadunku.

Problematyka klauzul zastrzegajacych prawo wtasciwe dla sporéw wyniktych
z umow przewozu morskiego zostala poruszona przez Sad Najwyzszy w posta-
nowieniu z 22 kwietnia 1966 r.”*. W przedmiotowe;j sprawie klauzula jurysdyk-

% Ibidem, s. 395.
J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Konosamenty [w:] System..., s. 434.
K. Kochanowski, komentarz do rozdzialu 3. Konosament [w:] Kodeks..., s. 439.
"1 Dz.U. 1964 Nr 43, poz. 296.
M. Eysymontt, komentarz do art. 1105 [w:] Kodeks postgpowania cywilnego. Postepowanie
egzekucyjne, migdzynarodowe postgpowanie cywilne, sqd polubowny (arbitrazowy), Komentarz,
(red.) Piaskowska O., Wolters Kluwer, Warszawa 2022, s. 707.
7 M. Dragun-Gertner, Ograniczenie..., s. 116.
7 Post. SN z 22.4.1966 ., I CR 433/64, OSP 1967, nr 1, poz. 7.
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cyjna stanowila, iz wszelkie spory powstale w zwiazku z konosamentem wysta-
wionym na fadunek majacy zosta¢ przewieziony na podstawie zawartej umowy
czarterowej mialy by¢ rozstrzygane w Danii, wedlug prawa dunskiego. W posta-
nowieniu tym stwierdzono, iz ze wzgledu na fakt, ze konosament nie jest umowa
a jednostronnym zobowigzaniem, podpisywanym w chwili wystawienia jedynie
przez przewoznika, jego postanowienia nie maja charakteru postanowien
umownych, ktére moglyby normowac¢ stosunki prawne spoza zakresu konosa-
mentu. Sad Najwyzszy podkreslil role konosamentu przy umowie czarterowej
jako dowodu przyjecia tadunku do przewozu i dokumentu uprawniajacego
do jego odbioru, a nie jako podstawy stosunku prawnego pomiedzy stronami
tej umowy.

Na gruncie prawa unijnego istotne znaczenie dla problematyki klauzul ju-
rysdykcyjnych w konosamentach ma orzeczenie Europejskiego Trybunalu Spra-
wiedliwosci z 8 listopada 2000 r. w sprawie Coreck v. Handelsbeen”. W orze-
czeniu tym stwierdzono, iz zawarta w konosamencie klauzula jurysdykcyjna
uzgodniona pomiedzy przewoznikiem a frachtujacym jest skuteczna w stosunku
do posiadacza konosamentu bedacego osobg trzecig, o ile posiadacz ten, zgodnie
z prawem krajowym, wszedl w prawa i obowigzki frachtujacego w momencie
objecia konosamentu w posiadanie. W polskim prawie morskim posiadacz kon-
osamentu nie wchodzi w prawa i obowigzki frachtujacego, gdyz nie staje si¢
strong umowy przewozu morskiego. Co prawda konosament stanowi o stosunku
miedzy przewoznikiem a odbiorcg tadunku, ale nie uzasadnia to stwierdzenia, iz
konosament mialby by¢ umowa miedzy tymi podmiotami. Wobec tego, klauzula
jurysdykcyjna dopiero wtedy bedzie skuteczna wzgledem odbiorcy tadunku,
jezeli zaakceptowal ja zgodnie z wymaganiami formalnymi, tj. jezeli faktycznie
zawart umowe jurysdykcyjna z przewoznikiem.

Podobnie wskazuje Sad Apelacyjny w Szczecinie w postanowieniu z dnia
2 sierpnia 2016 r./®, ktadac nacisk na fakt, ze skoro konosament jest jednostron-
nym o$wiadczeniem woli przewoznika, taki charakter ma takze zawarta w nim
klauzula jurysdykcyjna. W postanowieniu tym Sad Apelacyjny zaznacza, iz z sa-
mego zawarcia klauzuli jurysdykcyjnej w konosamencie wynika, ze ma ona
regulowa¢ stosunek prawny miedzy odbiorcg fadunku a przewoznikiem, po-
wstaly z zawartej wczeéniej umowy przewozu tadunku droga morska. Zdaniem
Sadu Apelacyjnego takze zlozenie przez odbiorce tadunku (posiadacza konosa-
mentu) podpisu na konosamencie jest przejawem jego o$wiadczenia woli, a po-
nadto spelnia warunek pisemnej formy umowy jurysdykcyjnej”’.

7> https://curia.europa.eu/juris/showPdf.jsf;jsessionid=633F5903C21B158 F3BB3B3DF4835
67C5%text=&docid=45789&pagelndex=0&doclang=EN&mode=Ist&dir=&occ=first&part=1&-
cid=1515295 (dostep: 15.05.2023 r.).

76 Post. SA w Szczecinie z 2.08.2016 r., I Acz 259/2016 r., LEX nr 2100079.

77" Ibidem.
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Sprawa ta dotyczy sytuacji, w ktorej odbiorca fadunku jest podmiotem znaj-
dujacym si¢ poza stosunkiem zobowigzaniowym wynikajagcym z umowy prze-
wozu morskiego. Jezeli natomiast frachtujacy jest zarazem odbiorcg tadunku,
sytuacja moze si¢ ksztalttowa¢ dwojako. Po pierwsze, czesto bywa tak, ze umowa
przewozu morskiego zawarta zostala w formie pisemnej, a konosament stanowi
jedynie powtodrzenie jej tresci, czy tez do niej odsyta. Wtedy frachtujacego,
bedacego zarazem osoba legitymowang z konosamentu, wigzg postanowienia
zawartej z przewoznikiem umowny, nie za$ konosamentu. Jesli zatem w tresci
umowy przewozu morskiego przewidziana zostata klauzula jurysdykcyjna, ma
ona skutki wobec umawiajgcych si¢ stron jako umowa jurysdykcyjna. Po drugie
mozliwe jest, ze umowa przewozu morskiego nie zostala spisana, a konosament
jest jedynym potwierdzeniem jej zawarcia (tzw. przewdz za konosamentem). Jak
wynika z przepiséw Kodeksu morskiego, umowa przewozu morskiego moze by¢
zawarta w dowolnej formie, a strony moga (ale nie musza) zada¢ jej potwier-
dzenia na pismie. W takim przypadku zaréwno przewoznik, jak i frachtujacy
zwiazani sg trescig konosamentu, przy czym strony te nie s3 zwiazane konosa-
mentem jako umowa przewozu morskiego. Strony zwigzane s warunkami
umowy przewozu, ktore przedstawione sa w konosamencie, jako jedynym po-
twierdzeniu zawartej umowy. Ciekawym jest takze przypadek, w ktéorym co
prawda umowa przewozu morskiego zostala zawarta na pismie, jednakze w jej
tresci strony nie zawarly klauzuli jurysdykcyjnej. W efekcie klauzula ta pojawia
sie wytacznie w konosamencie. Zdaje si¢, ze wlasciwe bedzie wtedy stwierdzenie,
iz to tres¢ konosamentu, jako uszczegdlawiajaca warunki stosunku zobowiaza-
niowego miedzy stronami, bedzie miala wigksze znaczenie, anizeli wezszy zakres
spisanej umowy przewozu morskiego.

Podobnie w watpliwo$¢ poddaé mozna skutecznos¢ zawartej w konosamencie
klauzuli arbitrazowej wobec odbiorcy ladunku. Klauzule arbitrazowe poddaja
spory wynikle na gruncie wykonywanej umowy przewozu morskiego pod roz-
strzygniecie danemu sagdowi arbitrazowemu. W polskim porzadku prawnym
sadownictwo arbitrazowe, podobnie jak umowy jurysdykcyjne, reguluje Kodeks
postepowania cywilnego. Regulacja ta uwzglednia takze tekst Ustawy Modelowej
UNICTRAL’®, zalecony przez Zgromadzenie Ogélne NZ jako podstawa prze-
piséw prawa krajowego regulujacych arbitraz’”®. Zgodnie z art. 1161 § 1 k.p.c.,
dla poddania sporu pod rozstrzygniecie sagdu arbitrazowego (polubownego)
wymagana jest umowa stron, zwana zapisem na sad polubowny. Przepis ten
reguluje tez minimalng tre$¢ zapisu na sad polubowny, w ktérej powinien zostaé
wskazany przedmiot sporu lub stosunek prawny, z ktérego spor wyniknal lub

78 https://uncitral.un.org/en/texts/arbitration/modellaw/commercial_arbitration (dostep:
12.11.2023 r.).

7 M. Aslanowicz, Pozycja prawna arbitra w arbitrazu handlowym, wyd. 2, C.H.Beck,
Warszawa 2019, s. 22.
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moze wynikna¢®. Zapis na sad polubowny, zgodnie z art. 1162 k.p.c., winien
zosta¢ sporzadzony na pismie, przy czym dla jego waznosci wystarcza zlozenie
wlasnorecznego podpisu na dokumencie obejmujacym jego tres¢®.

Z faktu, iz podstawg poddania sporu pod jurysdykecje sadu arbitrazowego jest
zgodna wola stron wyrazona w formie umowy, jaka jest zapis na sagd polubowny,
wynika ograniczenie kregu podmiotowego tej umowy jedynie do jej stron®”.
Stronami postepowania arbitrazowego, co do zasady, moga by¢ wylacznie ci,
ktérzy taka umowe o arbitraz zawarli, tj. zlozyli odpowiednie o$wiadczenie
w formie pisemnej. Ze wzgledu na analogiczno$¢ przewidzianych prawem wy-
mogoéw formalnych przyjmuje sie, iz skuteczno$¢ zawartych w konosamencie
klauzul arbitrazowych wobec odbiorcy tadunku funkcjonuje w sposéb podobny,
co w przypadku klauzul jurysdykcyjnych. Od zasady ograniczenia kregu pod-
miotowego umowy arbitrazowej Kodeks postepowania cywilnego przewiduje co
prawda wyjatki, takie jak np. zamieszczenie zapisu na sad polubowny w statucie
spotki handlowej. Nie znajduja one jednak zastosowania w omawianej sprawie.

Waznos¢ konosamentowej klauzuli arbitrazowej zalezy bez wyjatku od pod-
pisania jej przez obie strony umawiajace si¢ na arbitraz, tj. frachtujacego oraz
przewoznika. Problematyka skutecznosci klauzuli arbitrazowej wobec odbiorcy
fadunku byta przedmiotem postanowienia Sadu Najwyzszego z dnia 9 stycznia
1969 r.%, w ktérym to Sad Najwyzszy zwraca szczegolng uwage na rozréznienie
sfery materialnoprawnej i procesowej tego zagadnienia. Kwestia zwigzania od-
biorcy tadunku trescia konosamentu nalezy do sfery prawa materialnego,
w zwigzku z czym nie wplywa w tym zakresie na skuteczno$¢ umowy arbitra-
zowej, ktora nalezy do sfery prawa procesowego. Skoro umowa arbitrazowa
wywiera skutki wylacznie pomiedzy jej stronami, a do swojej wazno$ci wymaga
formy pisemnej, wydaje sie, ze kwestia jej skutecznosci bedzie rysowa¢ si¢ ana-
logicznie co w przypadku opisanych wyzej klauzul jurysdykcyjnych. Zaréwno
zawarty w klauzuli arbitrazowej zapis na sad polubowny, jak i zawarta w klauzuli
jurysdykcyjnej umowa prorogacyjna lub derogacyjna, sg cywilnoprawnymi
umowami procesowymi o ograniczonym zakresie podmiotowym. Wiaza one
wylacznie strony, ktore zlozyly odpowiednie o$wiadczenie woli w formie pisem-
nej - zwykle jako podpis pod trescig klauzuli.

Wartym przywolania jest inne postanowienie Sagdu Najwyzszego, takze z dnia
9 stycznia 1969 r.**, w ktérym Sad Najwyzszy zaznacza, ze zaréwno zamieszcze-
nie klauzuli arbitrazowej bezposrednio w konosamencie, jak i odestanie do tej
klauzuli zastrzezonej w umowie czarteru nie spetnia wymagan formy pisemne;j.

89 M. Kuchnio, komentarz do art. 1161 [w:] Kodeks postepowania..., s. 957.

81 Ibidem, s. 960.

G. Sulinski, Osoba trzecia w arbitrazu handlowym, C.H.Beck, Warszawa 2018, s. 64.
8 Post. SN z 9.1.1969 r., I CZ 92/67, OSP 1970, Nr 5, poz. 95.

84 Post. SN z 9.1.1969 r., I CZ 3/68, OSP 1971, nr 7-8, poz. 139.
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Wrynika to z faktu, ze konosament nie jest umows, a jednostronnym oswiad-
czeniem woli przewoznika. Naturalnie nie zawiera on wymaganych przepisami
procesowymi zgodnych o$wiadczen dwdch stron co do zawarcia zapisu na sad
polubowny. Jak wskazuje jednak S. Hanausek®” w glosie do wskazanego posta-
nowienia, zdaje sie nie by¢ przeszkod przed zawarciem w tresci konosamentu
umowy arbitrazowej w formie klauzuli dodatkowej. Nie oznacza to jednak, ze
samo zamieszczenie takiej klauzuli w konosamencie przesadza o jej skutecznos-
ci. Skuteczno$¢ ta uzalezniona jest wylacznie od spelnienia warunkéw przewi-
dzianych w przepisach regulujacych zapis na sad polubowny™.

W przypadku zawarcia klauzuli jurysdykcyjnej lub arbitrazowej w tresci
umowy przewozu morskiego, nie ma watpliwosci, iz wigze ona frachtujacego
i przewoznika, jako jej strony. Gdyby konosament réwniez byl umowa, to w jego
przypadku skuteczno$¢ tych klauzul wobec odbiorcy tadunku takze nie stwa-
rzalaby watpliwo$ci. W rzeczywistosci samo zawarcie klauzuli jurysdykcyjnej lub
arbitrazowej nie spetnia warunkéw przewidzianych dla ich skutecznosci. Przede
wszystkim brakuje drugiej strony stosunku prawnego, ktéra umawiataby si¢ na
taki zapis, a wiec niespelniony pozostaje wymog formy pisemnej. Problematyka
skutecznosci klauzuli jurysdykcyjnej i arbitrazowej w konosamencie dodatkowo
potwierdza teze, iz konosament nie jest umowg przewozu morskiego. Mimo
pewnego stopnia umownosci, ktéry moze przejawia¢ w obrocie, m.in. poprzez
zawieranie w tresci tego rodzaju typowo umownych zapiséw, konosament po-
zostaje czynnoscig jednostronna.

Podsumowujac, odpowiedz na pierwszy czlon tytulowego pytania - czy kon-
osament jest umowa? — brzmi ,,nie”. W dalszej kolejnosci analizie nalezy poddaé
drugi czlon tytulowego pytania — czy konosament jest jedynie dowodem zawar-
cia umowy przewozu fadunku droga morska? Prawdg jest, ze konosament jest
dowodem zawarcia umowy przewozu morskiego. Wystawienie konosamentu
w swej istocie stwarza bowiem domniemanie istnienia stosunku umownego
faczacego przewoznika z frachtujacym, jako podstawy przyjecia oznaczonego
fadunku do przewozu. Jest to li tylko jedna z funkcji, ktére konosament pelni
w morskim obrocie handlowym.

2. CZY KONOSAMENT JEST JEDYNIE DOWODEM ZAWARCIA
UMOWY PRZEWOZU LADUNKU DROGA MORSKA?

Konosament jest instytucja o wielowiekowej historii rozwoju. Poczatkowo
funkcjonowatl on w obrocie jedynie w celu udokumentowania ilosci i rodzaju
zaladowanego towaru, a w swej tresci zawieral dodatkowo dane zaladowcy i od-

85 S, Hanausek, glosa do post. SN z 9.1.1969 r., I CZ 3/68, OSP 1971, nr 7-8, poz. 139.
8 Ibidem.
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biorcy, a takze przyrzeczenie wydania towaru®. W takiej formie konosament
znany jest juz od XIIT w.**. Co ciekawe, dokument ten od samego poczatku miat
charakter jednostronny, jako o$wiadczenie o przyjeciu tadunku i zobowigzanie
do jego wydania. S. Matysik® wrecz przeciwstawia konosament czarterpartii,
ktéra, jako dokument umowy przewozu morskiego, byla dokumentem dwu-
stronnym. Wraz z rozwojem techniki morskiej oraz ewolucja potrzeb podmio-
tow zaangazowanych w przew6z tadunku droga morska, zmienial sie réwniez
konosament. Rozpowszechnienie form drukarskich przyczynito sie do stoso-
wania pierwszych drukowanych formularzy konosamentowych w co najmniej
szesciu jezykach, co jest rowniez $wiadectwem umiedzynarodowienia konosa-
mentu”’. Ponadto, tre$¢ konosamentu stawala si¢ bardziej precyzyjna — w odroz-
nieniu od pierwowzoréw, pdzniejszy konosament zawieral takze nazwisko ka-
pitana, oznaczenie statku, czy nawet wysokos¢ frachtu®'. Na przestrzeni wiekow
upowszechniala si¢ takze rola konosamentu jako dokumentu reprezentujacego
oznaczony w nim fadunek. Pod koniec XVII w. ukonstytuowalo si¢ stanowisko,
iz samo wreczenie konosamentu ma ten sam skutek co wreczenie tadunku, na
ktéry zostal on wystawiony””. Sa to historyczne poczatki konosamentu jako
papieru wartosciowego. Korzysci wynikajace z charakteru konosamentu jako
papieru warto$ciowego dodatkowo przyspieszyly jego popularyzacje na calym
$wiecie. Tym sposobem na poczatku XIX w. konosament zyskal miano najwaz-
niejszego dokumentu obrotu morskiego™.

Wyzej wymienione funkcje konosamentu, ktére wyksztalcily sie na przestrze-
ni wiekéw operowania tego dokumentu jako narzedzia handlu morskiego, sa
uwidocznione w regulacji prawnej dotyczacej konosamentu. W obowigzujacym
stanie prawnym konosament nie posiada typowej definicji legalnej, a raczej
definiuje si¢ go wlasnie poprzez opisanie, jakie jest jego zastosowanie przy
wykonywaniu umowy przewozu tadunku droga morska. W art. 131 k.m. wska-
zuje si¢ podstawowe funkcje petnione przez konosament, ktére stanowia zara-
zem istote prawna konosamentu. Konosament:

1) jest dowodem przyjecia tadunku w nim oznaczonego na statek w celu

przewozu,

2) stwarza domniemanie istnienia stosunku umownego, na podstawie kto-

rego przedmiotowy fadunek przyjeto do przewozu,

8°S. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu, t. 2, Wydawnictwo Polskiej Akademii Nauk,
1973, s. 55.

8 Ibidem.

8 g, Matysik, Podrecznik..., s. 178.

%0 g, Matysik, Prawo..., s. 56.

LS. Matysik, Podrecznik..., s. 180.

% Ibidem, s. 179.

> Ibidem, s. 180.
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3) legitymuje do dysponowania tym tadunkiem i do jego odbioru,

4) stanowi o stosunku prawnym pomiedzy przewoznikiem a odbiorca ta-

dunku.

W obrocie konosament rozpoczal swoja histori¢ jako dowdd przyjecia fadun-
ku do przewozu i przez diugi czas byla to zar6wno jego podstawowa, jak i naj-
wazniejsza funkcja. Obecnie, w dobie konteneryzacji, gdy kontrahentom naj-
czedciej zalezy na szybkosci przewozu, te funkcje moze spetnia¢ réwnie dobrze
inny dokument przewozowy. W miedzynarodowym handlu morskim rosnace
znaczenie maja morskie listy przewozowe. Wykorzystanie w zegludze liniowe;j
coraz wiekszych i szybszych statkéw kontenerowych przyspieszylo obrét handlu
morskiego, w efekcie czego klasyczny konosament przestal za nim nadazac™.
Uniemozliwilo to szybki i sprawny odbiér fadunkéw w porcie przeznaczenia,
czemu niewiele pomogta wysytka konosamentéw poczta”. W tym aspekcie
morskie listy przewozowe w obecnym stanie prawnym maja pewng przewage
nad konosamentem. Stanowia one dogodniejsze rozwigzanie zwlaszcza w prze-
wozach morskich dokonywanych w ramach statych stosunkéw gospodarczych,
gdzie odbiorce i nadawce tadunku taczy wzajemne zaufanie®®. W zwigzku z tym
rodzi si¢ pytanie, czy wspdlczesnie najwazniejsza funkcja pelniong przez kon-
osament wcigz jest potwierdzanie przyjecia tadunku do przewozu.

Zdaje sie, ze w praktyce ten aspekt konosamentu zszed! na drugi plan, ze
wzgledu na coraz czestsze postugiwanie si¢ innymi rodzajami dokumentow
przewozowych, ktdre takze spelniajg te funkcje. Bynajmniej nie oznacza to, ze
potwierdzanie przyjecia okreslonego fadunku do przewozu jest funkeja nieistot-
ng. Zaréwno potwierdzenie przyjecia tadunku, jak i stworzenie domniemania
zawarcia umowy przewozu morskiego, niezaprzeczalnie s3 waznymi funkcjami
konosamentu, i jako takie maja wciaz istotng role w obrocie. Zwlaszcza istotne
staje sie potwierdzenie warunkéw umowy w przypadku, gdy nie wystawiono
czarterpartii albo noty bukingowej”’. Jednakze, zdaniem J. Holowinskiego®®,
kluczowa warto$¢ konosamentu w miedzynarodowym handlu morskim stano-
wig nie dokumentowanie samej umowy przewozu fadunku drogg morska, a pre-
cyzowanie warunkoéw odbioru przesytki, a przede wszystkim walory konosa-
mentu jako towarowego papieru warto$ciowego. Stowa te pochodza jeszcze
z lat 60. ubieglego wieku, lecz w dzisiejszych czasach zdecydowanie zachowuja
aktualnos¢.

Cechy konosamentu jako papieru wartosciowego stanowczo odro6zniaja go
od pozostatych, funkcjonujacych w obrocie dokumentéw przewozowych. Jego

4 M. Tarczynski, F. Jagniak, D. Adamczyk, Transport morski [w:] Podrecznik..., s. 255.
% Ibidem.

E. Gostomski, T. Nowosielski, op. cit., s. 148.

M. Kozinski, Towarowe... [w:] Papiery..., s. 461.

J. Hotowinski, op. cit., s. 189.
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rola towarowego papieru warto$ciowego, niejako uosabiajacego oznaczony
w nim tadunek, czyni konosament niezastepowalnym w miedzynarodo-
wym handlu morskim. W zwiagzku z tym mozna zaryzykowa¢ stwierdzenie, ze
na obecng chwilg jest to najdonioslejsza z funkeji konosamentu, jako taka, ktorej
nie spefnia zaden inny dokument przewozowy.

3. ZNACZENIE KONOSAMENTU
JAKO PAPIERU WARTOSCIOWEGO

W doktrynie przyjmuje si¢ zasadniczo, iz konosament jest papierem wartos-
ciowym, cho¢ w braku definicji legalnej papieru wartosciowego, stwierdzenie to
nie jest pozbawione watpliwosci’. Przyjmuje sie, iz ten charakter prawny ma
kazdy konosament przewidziany w przepisach Kodeksu morskiego, bez wzgledu
na jego rodzaj'®. Konosament, jako dokument niejako uosabiajacy tadunek
w nim wskazany, okreéla sie towarowym papierem warto$ciowym'®!. Papiery
warto$ciowe bowiem nie musza opiewac wylacznie na wierzytelnosci pieni¢zne,
ale moga, tak jak konosament, inkorporowa¢ uprawnienie do rozporzadzania
rzecza'??. W prawie polskim problematyka zagadnienia papieréw wartoécio-
wych nalezy do zakresu prawa zobowigzan. Cho¢ Kodeks cywilny nie przewi-
duje definicji legalnej papieru wartosciowego, to istotne elementy konstrukcyjne
tej instytucji mozliwe s3 do wyodrebnienia na bazie caloksztaltu przepiséw.
Z samego art. 921° k.c., ktéry jest pierwszym z przepiséw dotyczacych papieréw
warto$ciowych, wynikaja dwie najwazniejsze cechy, ktore czynig dokument pa-
pierem warto$ciowym.

Po pierwsze, papier warto$ciowy jest dokumentem w rozumieniu przepiséw
Kodeksu cywilnego'*®. Oznacza to, ze papier wartoéciowy, wbrew swojej nazwie,
moze zosta¢ wystawiony nie tylko w formie pisemnej, ale i elektronicznie, jako
zapis w odpowiednim systemie rejestrujgcym’'®, Zjawisko zastepowania mate-
rialnej postaci papierow warto$ciowych zapisem elektronicznym nosi nazwe
dematerializacji i wspofczesnie jest ono coraz bardziej powszechne. Demateria-
lizacja ukonstytuowana w przepisach szczegélnych moze juz zostaé przeprowa-

" J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Konosamenty [w:] System..., s. 441.

199 Ihidem.

101 M. Kozinski, Zastosowanie instytucji indosu wekslowego w morskim obrocie handlowym,
Prawo Morskie, t. XXII, 2006, s. 115.

102 M. Glicz, komentarz do art. 921'°, [w:] Kodeks cywilny..., s. 1409.

103 M. Glicz, komentarz do art. 921°, [w:] Kodeks cywilny..., s. 1397.

194 7. Jastrzebski Papiery wartosciowe i znaki legitymacyjne w ogdlnosci [w:] Zobowigzania.
Czes¢ szczegotowa, A. Brzozowski, J. Jastrzebski, M. Kalinski, W. Kacot, E. Skowronska-Bocian,
wyd. 3, Wolters Kluwer, Warszawa 2021, s. 443.
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dzana wobec takich papieréow wartosciowych jak akcje czy obligacje. Mimo to
obowiazujace regulacje kodeksowe zdaja si¢ za tymi zmianami nie nadazac.
Kwestia nieuwzglednienia w przepisach Kodeksu cywilnego zdematerializowa-
nych papieréw wartosciowych, a rosnaca potrzeba nowelizacji podnoszona jest
w doktrynie od dtuzszego czasu'®”. Takze obecny Kodeks morski nie przewidu-
je, aby konosament elektroniczny byl réwny konosamentowi, cho¢ w istocie
roznig sie one jedynie forma. Potrzeba nowelizacji i tych przepiséw zglaszana
byla w doktrynie juz na samym poczatku XXI w.'°®. Konosament w formie
papierowej nie jest pozbawiony wad, wérdd ktorych wymieni¢ nalezy przede
wszystkim opodznienia w dostarczeniu konosamentéw do odbiorcy, ktére pro-
wadza do zakldcen fancucha dostaw, a takze problem kradziezy albo falszowania
konosamentéw w celu przejecia fadunku'®’. Konosament elektroniczny bylby
tych wad pozbawiony'®®. Wskazana luka w ustawodawstwie dotyczacym kon-
osamentow zostala co prawda uzupelniona przez Komisje¢ Kodyfikacyjng Prawa
Morskiego w projekcie nowego Kodeksu morskiego z 2018 r., o czym byta juz
mowa w niniejszym artykule.

Po drugie za$, papier wartosciowy odgrywa istotna role w dochodzeniu prawa,
ktore uosabia'®”. W przypadku konosamentu, jak wspomniano wyzej, uosabia on
tadunek, na ktory zostal wystawiony. Jak stanowi art. 921° k.c., jezeli zobowigzanie
wynika z wystawionego papieru wartosciowego, diuznik jest obowigzany do
$wiadczenia za zwrotem dokumentu. Oznacza to, ze podstawg dochodzenia prawa
inkorporowanego w papierze warto$ciowym jest posiadanie tego dokumentu. Jesli
chodzi o konosament, to wynikajacym z niego zobowigzaniem diuznika (przewo-
znika) jest wydanie fadunku jego odbiorcy, czyli legitymowanemu posiadaczowi
konosamentu. Co za tym idzie, wydanie fadunku dopiero za zwrotem konosa-
mentu zwalnia przewoznika z tego zobowigzania''®. W braku zwrotu danego
papieru warto$ciowego, dluznik moze odmoéwic¢ spelnienia §wiadczenia az do
momentu zrealizowania tego wymogu. Podobne wnioski wyciaggna¢ mozna na
podstawie art. 144 k.m., zgodnie z ktérym przewoznik ma obowigzek wydania
fadunku legitymowanemu posiadaczowi choc¢by jednego konosamentu. Regulacja
ta uwydatnia charakter konosamentu jako towarowego papieru wartosciowego''".

Odbiorca fadunku, jako legitymowany posiadacz konosamentu, ma tzw. le-
gitymacje formalng do oznaczonego w konosamencie tadunku. Legitymacja

195 M. Glicz, komentarz do art. 921°, [w:] Kodeks cywilny..., s. 1397.

1% M. Dragun-Gertner, Konosament..., s. 118.

197 0. Ratajczak, Dematerialisation of bills of lading using blockchain from the legal perspective,
Scientific Journal of Gdynia Maritime University, No. 121, 2022, s. 30.

198 Ibidem.

199 M. Glicz, komentarz do art. 921°, [w:] Kodeks cywilny..., s. 1398.

110 J. Lopuski, Prawo... s. 407.

111 K. Kochanowski, komentarz do art. 144 [w:] Kodeks..., s. 470.



106 Marta Galewska

formalna oznacza swego rodzaju domniemanie, iz danemu podmiotowi przy-
stuguje okreslone prawo''” - w tym wypadku prawo do odebrania fadunku
w porcie przeznaczenia. Legitymacja ta jest $ciSle powigzana z treécig papieru
wartosciowego''>. Osoba legitymowana formalnie moze nie by¢ jednoczesnie
legitymowana materialnie, tzn. moze jej nie przystugiwac rzeczywiste prawo do
oznaczonego tadunku''®. Analogicznie, posiadanie legitymacji materialnej nie
implikuje legitymacji formalnej. Sytuacja taka nastepuje przykladowo wtedy, gdy
wlasciciel towaru nie jest legitymowanym posiadaczem konosamentu. W prak-
tyce zdarza si¢ takze, ze odbiorca tadunku nie ma ani legitymacji formalnej, ani
materialnej, przy czym w tym miejscu nie jest mowa o przewozach odbywaja-
cych sie za dokumentami przewozowymi niebedacymi konosamentami, bowiem
w takich sytuacjach na przewozniku z przyczyn oczywistych nie lezy obowiazek
wydania tadunku legitymowanemu posiadaczowi konosamentu. Mowa tu o ta-
kich sytuacjach, w ktorych np. odbiorca tadunku, niemajacy zadnego rzeczywis-
tego prawa do tadunku, utracil swdj egzemplarz konosamentu z winy firmy
kurierskiej. Z uwagi na utrat¢ konosamentu, domniemany odbiorca fadunku
traci takze i legitymacje¢ formalna.

W takiej sytuacji odebranie fadunku wciaz jest mozliwe na podstawie przed-
stawianego w momencie wydawania fadunku listu gwarancyjnego (letter of in-
demnity), ktory stanowi zabezpieczenie udzielane przewoznikowi przez odbiorce
tadunku''®. Potrzeba funkcjonowania listu gwarancyjnego bierze sie stad, ze
przewoznik ma obowigzek skontrolowania legitymacji formalnej odbiorcy la-
dunku i ponosi odpowiedzialno$¢ za wydanie fadunku osobie nieuprawnione;j.
W liscie gwarancyjnym podmiot zglaszajacy sie jako odbiorca o$wiadcza, iz
przewoznik nie poniesie ewentualnych kosztéw powstalych w zwigzku z wyda-
niem tadunku osobie nieposiadajacej konosamentu.

Legitymacja formalna moze by¢ réznie wyrazona w tresci papieru wartoscio-
wego, w zaleznosci od jego rodzaju, tj. czy jest on wystawiany imiennie,
na zlecenie czy tez na okaziciela''®. Ten podzial papieréw wartosciowych wy-
nika z przepisow Kodeksu cywilnego, przy czym znajduje odzwierciedlenie
w art.134 km. Zgodnie z tym przepisem, konosamentem imiennym (straight
bill of lading) jest konosament, ktoéry wprost okresla, kim jest odbiorca upraw-
niony do odbioru tadunku w porcie przeznaczenia''’. W przypadku takiego
konosamentu, przewoznik ma obowigzek wydania fadunku wylgcznie podmio-
towi w nim wskazanemu. Konosamenty imienne nie sg czgsto stosowane w ob-

112 J. Jastrzebski, op. cit., s. 447.

113 M. Glicz, komentarz do art. 9217 [w:] Kodeks cywilny..., s. 1400.
14y Jastrzebski, op. cit., s. 447.

15 K. Kochanowski, komentarz do art. 144 [w:] Kodeks..., s. 471.
116 M. Glicz, komentarz do art. 9217 [w:] Kodeks cywilny..., s. 1400.
117 K. Kochanowski, komentarz do art. 134 [w:] Kodeks..., s. 449.
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rocie. Jeszcze rzadziej natomiast stosowane sg konosamenty na okaziciela (bea-
rer bill of lading), ktére w ogdle nie wskazujg odbiorcy. Samo posiadanie takiego
konosamentu uprawnia jego posiadacza do odbioru tadunku i dysponowania
nim''®, Wspélczesnie najbardziej rozpowszechnione w obrocie handlu morskie-
go s3 konosamenty na zlecenie zaladowcy lub wskazanej przez niego osoby
(order bill of lading).

Mozna powiedzie¢, ze konosamenty na zlecenie tym zawdzieczaja swoja
popularnos¢, ze stanowia ,zloty $rodek” pomiedzy dostepnymi rodzajami kon-
osamentu. Ich warto$¢ w obrocie handlu morskiego opiera si¢ na dwoch za-
sadniczych filarach, odrézniajacych je od konosamentéw imiennych i na oka-
ziciela. Pierwszym filarem jest mniejszy stopien sformalizowania czynno$ci
prawnej przeniesienia uosobionego w konosamencie prawa, anizeli w przypadku
konosamentu imiennego. Konosament na zlecenie przenoszony jest w drodze
indosu, tj. o§wiadczenia woli uprawnionego podmiotu (indosanta)''®. Co praw-
da indos jest pojeciem z prawa wekslowego, jednakze art. 135 § 2 k.m. wskazuje
expressis verbis, ze to wlasnie przez indos przenosi si¢ konosament na zlecenie.
Indosem na konosamencie bedzie umieszczone na nim pisemne o$wiadczenie
zaladowcy wraz z jego podpisem, ze przenosi on konosament na inng osobe'*’.
Nalezy zwréci¢ jednak uwage na to, ze w praktyce poza oryginalami konosa-
mentow, zwyklo wystawia¢ sie takze ich kopie. Kopie takie, ze wzgledu na to iz
nie s3 papierami warto$ciowymi, posiadaja dopisek ,,non-negotiable” i nie moze
by¢ na nich zamieszczony indos'*.

Przeniesienie konosamentu poprzez indos jest szczegélnie pozadane w przy-
padku, gdy po wystawieniu takiego konosamentu ostateczny odbiorca tadunku
ulega zmianie, gdyz w trakcie przewozu droga morska tadunek zostaje sprze-
dany. W zwiazku z faktem, iz konosament jest towarowym papierem wartoscio-
wym, reprezentuje on prawo do fadunku w nim oznaczonego, a zatem nabywca
konosamentu uzyskuje prawo do tego tadunku'?’. Jak wskazuje M. Glicz'*,
przeniesienie prawa z papieru wartosciowego na zlecenie w nastepstwie indosu
jest czynnoscig stosunkowo tatwa, co zwigksza jej funkcje obiegows, a zatem
upraszcza obrét prawami i przyspiesza handel. W przeciwienstwie do konosa-
mentéw na zlecenie, konosamenty imienne nie pelnig funkcji obiegowej, ze

wzgledu na rezim przenoszenia praw poprzez przelew wierzytelnoéci124.

Y8 Ihidem.

"9 M. Kozintski, Towarowe... [w:] Papiery..., s. 473.

1207 Mojak, Prawo papieréw wartosciowych. Zarys wykladu, wyd. 7, Wolters Kluwer,
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Drugim filarem jest natomiast znacznie mniejsze ryzyko w poréwnaniu do
konosamentu na okaziciela. Konosamenty na zlecenie oferuja przewoznikowi
wyzszy poziom bezpieczenstwa i pewnosci w odréznieniu od konosamentéw na
okaziciela, w ktérych przewoznicy nie wiedzg, kto jest odbiorca i dla kogo
ladunek jest przeznaczony'?>. Zdaniem S. Matysika'*°, moze by¢ to dla prze-
woznika morskiego o tyle niekorzystne, ze odbiorcg tadunku moze si¢ okaza¢
podmiot, z ktérym przewoznik taki nie chce wchodzi¢ w stosunki handlowe.
Ponadto, zgodnie z art. 135 § 2 k.m., przeniesienie praw z konosamentu na
okaziciela nastepuje jedynie poprzez wydanie dokumentu, a wigc jest w zasadzie
catkowicie odformalizowane. Co prawda z tego wzgledu papiery tego typu wy-
kazujg duzg zdolno$¢ obiegowa'*’, jednakze z uwagi na wysokie ryzyko kradzie-
zy czy zagubienia, konosament na okaziciela stosowany jest zdecydowanie rza-
dziej niz pozostale rodzaje konosamentéw'*®. W zwigzku z powyzszym wyraznie
dostrzega si¢ cechy konstrukcyjne konosamentu na zlecenie, ktére pozytywnie
wplywaja na jego znaczenie w obrocie.

WNIOSKI

Tytutowe pytanie — konosament: umowa czy jedynie dowdd jej zawarcia? —
prima facie zdaje si¢ by¢ alternatywa rozlaczng. Jednakze zdaniem autorki ani
nazwanie konosamentu umowa przewozu morskiego, ani nazwanie go jedynie
dowodem zawarcia takiej umowy nie jest uzasadnione. Konosament nie jest
umowg przewozu tadunku drogg morska. Co wigcej, konosament nigdy umowa
nie byl - zawsze traktowany byto jako jednostronna czynnos¢ prawna. W swietle
regulacji polskiego prawa morskiego zréwnanie konosamentu z umowa prze-
wozu morskiego nie moze mie¢ miejsca. Fakt ten nie implikuje bynajmnie;j
odpowiedzi twierdzacej na drugi czton tytulowego pytania. Konosament ow-
szem jest dowodem zawarcia umowy przewozu morskiego, lecz nie jest to je-
dyna funkcja, ktéra spelnia on w obrocie handlu morskiego. W rzeczywistosci
konosament jest wielofunkcyjnym narzedziem stuzacym w realizacji umowy
przewozu morskiego juz od wiekow, i jako takie zyskal sobie miano najwazniej-
szego dokumentu przewozowego.

Cigzko stwierdzi¢, czy konosament jest wcigz tym najwazniejszym dokumen-
tem przewozowym. W szczeg6lnosci wzrost popularnosci szeroko pojetych
morskich listéw przewozowych w obrocie zdaje si¢ ujmowac znaczeniu konosa-

125 M. Kozinski, Towarowe..., [w:] Papiery..., s. 474.

S. Matysik, Prawo..., s. 74.
127 M. Glicz, komentarz do art. 921 [w:] Kodeks cywilny..., s. 1404.
128 M. Kozinski, Towarowe... [w:] Papiery..., s. 474.
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mentu we wspolczesnym $wiecie. Ta popularno$¢ morskich listow przewozo-
wych bierze sie z ich duzo wigkszego odformalizowania w stosunku do konosa-
mentéw. Nie maja one charakteru papieru warto$ciowego, a zatem nie ma
obowigzku okazania ich oryginatu przy odbiorze tadunku w porcie przeznacze-
nia. Daje to morskim listom przewozowym niekwestionowang zalete przy takich
transportach, gdzie stronom umowy przewozu morskiego zalezy przede wszyst-
kim na szybkosci i sprawnosci wykonania umowy. Wzrost popularnosci mor-
skich listow przewozowych zwigzany jest takze ze wzrostem czgstotliwosci wy-
korzystywania konteneréw. Transport tadunku w kontenerach, bez koniecznosci
ich przepakowywania przy zmianie §rodka transportu, dodatkowo skraca czas
trwania calej podrézy, a ponadto redukuje koszty na calej dlugosci tancucha
dostaw'*’. Nie ulega jednak watpliwoéci, ze morski list przewozowy nie jest
rozwigzaniem uniwersalnym, ktére jest w stanie wyprze¢ konosament z obrotu.
Konosament, przede wszystkim dzigki swojej roli jako papieru warto$ciowego,
wcigz pozostaje jednym z najwazniejszych dokumentéw przewozowych na swie-
cie, a potrzeba jego wykorzystywania nie znika.

Wilasciwym krokiem dla transportu morskiego bytoby ukonstytuowanie
w przepisach Kodeksu morskiego konosamentu elektronicznego jako zdemate-
rializowanego papieru warto$ciowego. Bylby to krok nie tylko w strone umoc-
nienia pozycji konosamentu per se, ale i krok w strone ogoélnego uproszczenia
i przyspieszenia handlu morskiego. Dotychczas problematyka dematerializacji
konosamentu rodzita watpliwosci w zakresie m.in. fatwosci kopiowania doku-
mentéw elektronicznych czy tez sposobu, w jaki mialby taki konosament zosta¢
skutecznie przeniesiony w éwietle prawa'*°. Wraz z gwaltownym, nieustajacym
rozwojem technologii pojawiaja si¢ na rynku nowe rozwiazania, ktére stanowia
odpowiedz na poruszone kwestie'*'. W ogélnym rozrachunku, pomyslna dema-
terializacja konosamentu bylaby zjawiskiem pozadanym na skale miedzynaro-
dowa, a ponadto dawalaby konosamentowi przewage nad pozostalymi doku-
mentami przewozowymi. Polgczylaby najwieksza obecnie zalete konosamentu,
jaka jest charakter jako papieru towarowego, z potrzebami cyfrowego obrotu, co
w perspektywie czasu mogloby sprawi¢, iz konosament na powr6t stalby sie
najwazniejszym dokumentem przewozowym w obrocie.

129 E. Gostomski, T. Nowosielski, op. cit., s. 112.
130 0, Ratajczak, op. cit., s. 31.
11 Szerzej: ibidem.
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BILL OF LADING: A CONTRACT
OR MERELY A PROOF OF ITS CONCLUSION?
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Abstract

The bill of lading is one of the most important transport documents in maritime trade.
Due to certain contract-like features it exhibits, it is sometimes incorrectly identified as
a contract for the carriage of cargo by sea. The purpose of this article is to present the
features of the bill of lading that exclude the possibility of equating this document with
a contract for the carriage of goods by sea. A bill of lading is not a contract, but
a unilateral declaration of the carrier’s will, in which the carrier confirms acceptance of
the cargo on the ship and undertakes to deliver it to the legitimate recipient at the port
of destination. A bill of lading is a transport document for cargo and a commodity
security. For this reason, it cannot be said that a bill of lading is merely an evidence of
the conclusion of a contract for the carriage of goods by sea.
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