WOJCIECH POPIELA

UMOWA PRZEWOZU EADUNKOW I PASAZEROW W ZEGLUDZE
PROMOWE]J

W artykule niniejszym zamierzam przedstawi¢ niektoére, moim zda-
niem istotne dla polskiego armatora promowego, zagadnienia prawne prze-
wozu tadunkow i oséb w zegludze promowe;j.

I. PRZEWOZ LADUNKU

1. Uwagi wstepne. Przewoz tadunku w zZegludze promowej, jak
rowniez statkami ro-ro, rézni si¢ w sposob istotny od przewozu dokony-
wanego w tradycyjnej zegludze morskiej. Oto podstawowe, moim zda-
niem, réznice:

— tadunki sg wtaczane na statek i wytaczane ze statku za pomoca
wtasnej lub obcej sity napedowej,

— samochody ci¢zarowe pozostaja pod bezposrednia opieka samego
wlasciciela lub jego przedstawicieli (np. kierowcow),

— trasa przewozu morskiego stanowi tylko wycinek, i to stosunkowo
krotki, catej trasy przewozu,

— wszystkie ,,sztuki" tadunkoéw przewozonych promami majg war-
to$¢ wyzsza niz 100 funtow szterl. w zlocie.

Jak do tej pory, przy przewozie ladunkéw droga morska, jedynag kon-
wencjg, ktora znalazta zreszta powszechne zastosowanie w zegludze mor-
skiej, jest konwencja o ujednoliceniu niektoérych zasad dotyczacych ko-
nosamentow z dnia 25 VIII 1924 r., ktéra- w dalszej cze$ci moich wywo-
doéw nazywac bede ,konwencja". Przepisy tej konwencji s3 mato przy-
datne dla obu stron umowy przy przewozach promowych, poniewaz:

— regulujg przewo6z tadunkéw za konosamentami, podczas gdy w ze-
gludze promowej znalazly szerokie zastosowanie dokumenty inne niz ko-
nosamenty,

— dotycza przewozéw, w ktorych zatadunek dokonuje si¢ piono-
wo (lift on), a nie poziomo (roll on),

— nakladajg na przewoznika obowigzek uktadania i mocowania ta-
dunku (sztauowania) we wnetrzu tadowni, podczas gdy w zegludze promo-
wej zazwyczaj tadunek juz zostal umieszczony wewnatrz pojazdow,

— ustalajg ograniczenie kwotowej odpowiedzialnos$ci przewoznika do
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wys. 100 funtow w ztocie za sztuk¢ tadunku, podczas gdy w zegludze pro-
mowej warto$¢ takich ,,sztuk" (np. samochodéw ci¢zarowych wraz z ta-
dunkiem) siega kilkunastu tysigcy funtow.

Ten zasadniczy brak w konwencji zarysowal si¢ z cala wyrazistoscia
przy przewozie kontenerow. Wowczas to, w 1968 r., uchwalone zostaty
»poprawki" do konwencji, nazwane ,Protokotem brukselskim 1968".
Wprowadzity one nastgpujgce, bardziej istotne zmiany:

— jezeli w kontenerze albo w innej jednostce opakowaniowej (a wigc
takze i w samochodzie cig¢zarowym) umieszczono poszczegoélne sztuki ta-
dunku i tak zostalo to opisane w konosamencie, wowczas limit kwoto-
wej odpowiedzialnosci przewoznika oblicza si¢ od kazdej sztuki, a nie cd
kontenera,

— limit ten ustalony zostat na 10 000 frankoéw Poincaré (tzw. zlote-
go franka) od sztuki, albo 30 frankéw od kilograma wagi brutto, zaleznie
od tego ktora kwota jest wyzsza,

— przewoznik pozbawiony jest prawa do ograniczenia swej kwotowej
odpowiedzialnosci, gdy wyrzadzit szkod¢ drugiej stronie umowy z winy
umyslnej lub niewybaczalnej.

Nie jest przypadkiem, ze kraje, ktore rozwingly przewozy promowe
oraz przewozy w systemie ro-ro przejety w sktad swego prawa wewngtrz-
nego zasady protokotu brukselskiego z 1968 r. Do potowy 1977 r. takimi
krajami s3: Dania, Norwegia, Szwecja, Finlandia, Szwajcaria, Wielka Bry-
tania, Liban, Singapur, Syria, Francja i Ekwador'. W ten sposob armato-
rzy z tych krajow oferuja swoim klientom znacznie lepsze warunki prze-
wozu 1 wyptacaja im o wiele wyzsze odszkodowania w razie utraty lub
uszkodzenia tadunkow przewozonych promami. Przeliczajac franki Poin-
caré na dolary USA (ktora to waluta wydaje si¢ spetnia¢ obecnie funkcje
pieniadza $wiatowego)nalezy uwzgledni¢ okres do konca 1971 roku i od tej
daty. Do konca 1971 r. system walutowy opieral si¢ na zlocie i do-
larze USA, przy czym warto$¢ ztota byta stala i rowna 35 dolarom za.
uncje’. Wowczas 1 frank P. rownat si¢ 6,62 centa USA. Stad 10 000 fran-
kéw P. odpowiada 662 $, a 30 frankow 2 $. Limit kwotowej odpowiedzial-
nos$ci przewoznika promowego podnidst si¢ w ten sposob wielokrotnie.
I tak np. wynosi on za samochod o wadze 20 ton wraz z ladunkiem
40 000$. Nalezy dodaé, ze w 1977 r. cena zlota na gietdach §wiatowych
wynosita okoto 160 dolarow USA za uncj¢, a wedlug orzecznictwa sado-
wego poszkodowany ma prawo zada¢ wyplaty odszkodowania ustalonego

' Le Droit; Maritime Francais 1977, s. 370. Protokdt wszedt w zycie z dniem
23 VI 1977 r.

2 Taki system monetarny ustalony zostal w 1944 r. na konferencji w Bretton
Woods. Po drugiej dewaluacji dolara w dniu 13 II 1973 r. cena 1 uncji zlota wyno-
sita 42,228, E. Drabowski, Pienigdz Swiatowy w kapitalizmie, Warszawa 1976, s. 53
i nast. oraz J. Rutkowski, Ewolucja miedzynarodowego systemu walutowego, Spra-
wy Migdzynarodowe 6/1976, s. 125.
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na podstawie rynkowej ceny zlota®. W tej sytuacji armatorzy z krajow,
ktore wprowadzilty do swego ustawodawstwa wewng¢trznego zasady pro-
tokotu brukselskiego z 1968 r., znajduja si¢ w lepszej sytuacji niz ich kon-
kurenci z innych krajow. Wprawdzie zostali oni zmuszeni przepisami
obowigzujacymi bezwzglednie do wyptacenia wyzszych odszkodowan, ale
jak wiadomo szkodowos¢ w zegludze promowej i na statkach ro-ro jest
niewielka. Armatorzy ci nie omieszkali wykorzysta¢ aktualna sytuacje
celem ,,pogngbienia" swoich konkurentéw z innych krajow. 1 tak np.
armatorzy krajow skandynawskich opracowali na nowo swoje foldery
1 pisza w nich, ze ,,skandynavian ferry lines offer 14 advantages" (skan-
dynawskie linie promowe zapewniajg swoim klientom 14 korzystnych
rozwigzan) *.

Zaostrzajaca si¢ konkurencja sprawia, iz armatorzy promowi staraja
sie zapewni¢ swoim klientom coraz to lepsze warunki przewozu. Stad na-
lezy juz do tradycji zeglugi promowej, ze armatorzy wyptacaja pokryjo-
mu odszkodowania powyzej ustalonych w dokumentach przewozowych li-
mitow. Jest tak zwlaszcza wowczas, gdy wielkie samochodowe firmy prze-
wozowe wywra zdecydowany nacisk na przewoznika, grozac na przyktad
przejsciem, jezeli chodzi o przewozy, do linii konkurencyjne;j.

Cechg wspotczesnej zeglugi jest przechodzenie z pionowego na pozio-
my system przetadunku przy przewozie drobnicy, pojazdow i kontenerow.
Liczba eksploatowanych i zamowionych statkow typu ro-ro gwattownie
wzrasta’, co uwazane jest za najbardziej charakterystyczng ceche wspot-
czesnej zeglugi. Statki ro-ro spowoduja likwidacj¢ przestojow w porcie,
lepsza obsluge transportu wigzanego, obnizanie kosztow przetadunku. Wia-
domo, ze statki konwencjonalne do przewozu drobnicy przestaja by¢ opta-
calne i wczesniej czy pozniej zostang zastgpione statkami typu ro-ro. Juz
w marcu 1971 r. Konwencja ONZ do Spraw Handlu i Rozwoju (UNCTAD)
przewidziala taki stan rzeczy, zalecajac, aby zwlaszcza przy krotkich pota-

* Jak pisze Mc Gilchrist, Four new protocols, Lloyd's Maritime and Commercal
Law Quaterly 1976, t. II, s. 187, przy ustalaniu wysokos$ci odszkodowan za szkody
na osobie i w mieniu w transporcie lotniczym sady biora pod uwage rynkowy kurs
zlota, a nie jego oficjalng cen¢ stosowana np. przy wyprzedazy rezerw zlota przez
Migdzynarodowy Fundusz Walutowy.

* Wg § 3 folderu, ,,The lorry is automatically insured". Oczywiscie w gre wcho-
dzi zwykle ubezpieczenie OC armatora, ale wtlasciciele samochodow maja prawo
uwazac, iz w razie szkody otrzymaja pelne odszkodowanie.

> Stan floty ro-ro i jej rozwdj przedstawiany jest w wielu publikacjach, np.
w Technice i Gospodarce Morskiej 6/1976, s. 378 oraz 1/1977, s. 62; 9/1977, s. 566. Na
poczatku 1970 r. statkow ro-ro bylo tylko 141 (611 tys. DWT), a na poczatku 1977 r.
— juz 536 o nos$nosci 2930 tys. i zamowionych 210 o no$nosci 1813 tys. ton. J. Drzem-
czewski pisze w nr 26 Zycia Gospodarczego z 1977 r. ze ,polska flota poza promami
i jednym jednopoktadowym towarowym statkiem typu ro-ro 1730 DWT nie dyspo-
nuje tonazem o poziomym systemie przetadunku [...] paradoksem jest tez fakt, ze
polski przemyst stoczniowy specjalizuje sigwb ud o wie takich statkow [...], a nasz
liniowy armator od co najmniej o§miu lat ustnie o takie wtasnie statki zabiega".

(1Y
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czeniach mig¢dzy krajami i wyspami stosowaé system przewozu ro-ro jako
bardziej optacalny ®.

Przewozy tadunkow w zegludze promowej odbywaja si¢ za konosamen-
tami i za dokumentami innymi niz konosamenty, I w jednym, i w drugim
przypadku dokumenty te majag odmienng tre§¢, niz w tradycyjnej zeglu-
dze liniowej.

2. Dokumenty inne niz konosamenty. Jeszcze w latach
sze$¢dziesigtych armatorzy promowi stosowali przy przewozie tadunkow
wytacznie konosamenty. Okazalo si¢ jednak, ze konosament jest w zeglu-
dze promowej klopotliwy w obiegu, a zwlaszcza przy przewozie samocho-
dow ciezarowych. Zaczeto wigc wprowadzaé roézne rodzaje dokumentow
zastepczych, ktére réznig si¢ pomiedzy soba w sposdb istotny. Niektorzy
armatorzy stosuja bilety promowe, dokumenty zwane ,,Waybill" (jak
np. armator dunski DFDS), inni —dokumenty nazywane réznie, np. ,,Shi-
pping Note" (armator North Sea Ferries Ltd.), ,,Commercial Vehicle Mo-
vement Order" (armator Townsend — Thoresen), ,,Non — Negotiale Re-
ceipt Note" (armator Atlantic Steam Navigation Co. Ltd.). Wszystkie te
dokumenty nie maja cech papierow wartoSciowych ani towarowych. Nie
sa one tez wymagane przy wydawaniu tadunku (tj. przy wyjezdzie samo-
chodow ci¢zarowych z promu). Stanowig one jedynie dowdd zawarcia umo-
wy przewozu na warunkach w tych dokumentach ustalonych i uprawniaja
do dokonania przewozu.

Niektore dokumenty, jak np. ,,Waybill" czy ,,Shipping Note", sa po-
dobne do konosamentu, zaro6wno jezeli chodzi o ich wielko$§¢, jak i liczbe
klauzul zamieszczanych na odwrocie. Inaczej jest z biletami na prze-
woéz samochodéw cigezarowych, naczep itp. ladunkow. Wprowadzone one
zostalty powszechnie przez armatoréw, zwlaszcza w basenie Morza Battyc-
kiego i Poilnocnego. Nosza one rézne nazwy, jak np. ,Lastbilsbiljett"”
(Wspo6lny serwis Deutsche Reisenbahn i Swedish State Railway), Enkelt-
billet (armator Moltzau Line), Lastbils-Goldsbiljett (Svea-Trave-Line),
Lorry ticket (DFDS), Biljett (Stena Line), Fraktbiljett (Silja Line i DANO-
-LINJEN).

Inaczej niz to jest z konosamentami, ktérych formularze zostaty ujed-
nolicone przez BIMCO, roznorodnos$¢ formy i tresci biletow promowych
jest wielka. Kazdy armator na wtasng rg¢k¢ opracowuje dla siebie takie do-
kumenty, jakie sa3 mu wygodne. Niektore sktadajg si¢ tylko z dwu klauzul,
z ktorych jedna zawsze odwotluje si¢ do prawa wewnetrznego miejsca
siedziby armatora. Wydaje si¢, iz zachodzi pilna potrzeba ujednolicenia
biletow promowych. Zwiazek armatoréw szwedzkich rozpisat konkurs na
najlepiej opracowane bilety, za§ prace nad ich ujednoliceniem podjeta
takze BIMCO.

® Journal de da Marine Marchande z 15 IV 1971 r
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Powszechne stosowanie biletow w zegludze promowej jest uzasadnio-
ne. Mianowicie bilet promowy, w odrdznieniu od konosamentu, ma naste-
pujace zalety:

— upraszcza obieg dokumentacji, eliminujgc takie dokumenty jak np.
note bukowania, kwit sternika. Przy wjezdzie na prom oficer pokladowy
albo inny przedstawiciel armatora wyrywa z ksigzeczki biletowej dwie
zabarwione réznymi kolorami kartki i na tym konczy si¢ obieg dokumen-
tacyjny,

— przy wystawianiu biletow nie uiszcza si¢ optat,

— bilety wystawia si¢ takze na podréz powrotng,

— bilety spelniaja wazng role reklamowo-akwizycyjng.

3. Podstawa prawna biletoéw promowych. Przewoz
tadunkéw za konosamentem uregulowany zostal obowigzujacymi
bezwzglednie przepisami konwencji, a w Polsce dodatkowo przepisami art.
101, 139, 156 i 158 kodeksu morskiego. Natomiast przewo6z dokonywany
za dokumentem innym niz konosament nie podlega przepisom konwencji
i strony moga dowolnie ustali¢ miedzy soba tres¢ umowy o przew6z . Wy-
nika, to wyraznie z art. 2 polskiego kodeksu morskiego, ktory stwierdza:
»Z zastrzezeniem wyjatkow w ustawie przewidzianych strony moga
w umowie utozy¢ swoj stosunek wedlug swego uznania". Wyjatki te, to
wlasnie art. 101, 139, 156 i 158 k.m. Jak daleko moze i§¢ swoboda umow-
na stron przy ustalaniu warunkéw umowy przewozu w bilecie promowym?
Otoz przepisy prawa cywilnego, ktore maja w tym przypadku zastosowa-
nie, sg, przynajmniej jezeli chodzi o prawo polskie, bardzo tolerancyjne.
W gruncie rzeczy w gre wchodzi przepis art. 473 § 2 k.c oraz klauzule ge-
neralne (jak np. zasada wspotzycia spotecznego w PRL z art. 5 k.c). Art.
473 § 2 k.c. pozwala na zwolnienie si¢ od odpowiedzialnosci armatora na-
wet w przypadku razacego niedbalstwa ®.

Sa to jednak tylko teoretyczne rozwazania. W praktyce wzgledy kon-
kurencyjno$ci nakazuja armatorom promowym przyznaé wlascicielom }la-
dunkéw przynajmniej takie uprawnienia, jakie wynikaja dla nich z kon-
wencji. Armatorzy nie rezygnujg jednak z mozliwosci ustalenia dla siebie
korzystniejszych warunkéw przewozu, niz to z konwencji wynika. I tak
np. wielu armatorow (w tym m. in. potezny armator Townsend — Thore-
sen, dokonujacy przewozow przez kanat La Manche) powoluje si¢ na
art. 6 konwencji, wedtug ktéorego mozna zawrze¢ umowe¢ o przewdz, nie
wystawiajgc konosamentu pod warunkiem, by taka umowa nie sprzeci-
wiala si¢ porzadkowi publicznemu. Pojecie ,,porzadku publicznego" jest

7 Blizej na ten temat: W. Popiela, Przewéz samochodow ciezarowych w Zegludze
promowej, Zesz. Nauk. WSM Szczecin, 1973, nr 1 s. 101.

¥ Oto tresé tego przepisu: ,Niewazne jest zastrzezenie, iz dtuznik nie bedzie od-
powiedzialny za szkode, ktorag moze wyrzadzi¢ wierzycielowi umyslnie".
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jednak nieprecyzyjne, co armator wykorzystuje, ustalajac dla siebie limit
kwotowe] odpowiedzialno$ci na sume¢ 100 funtéow szterlingow (biezacych),
a jezeli chodzi o opiek¢ nad tadunkiem w czasie przewozu to oswiadcza,
iz bedzie usitowat podtaczy¢ kontenery, samochody chtodnie do zrod-
ta pradu, ale nie odpowiada za szkody wynikte np. z powodu przerwy
w dostawie pradu (p. 3i9 dokumentu przewozowego).

Uwazam, ze do przewozoéw promowych nie mozna stosowaé przepisu
art. 6 konwencji. Mianowicie, jak na to wskazuje zadanie trzecie tego arty-
kutu, przepis ten nie ma zastosowania do ,zwyktych handlowych prze-
wozow dokonywanych w zwyklym trybie zeglugi". Chyba dlatego tez
wickszo§¢ armatordw przejeta w sklad warunkéw umowy przewozu kon-
wencje w caloSci. Tak ustalone warunki przewozu wigza obie stronyg.
Niezaleznie od tego armatorzy promowi ustalaja w biletach list¢ okolicz-
nosci wyrzadzajacych szkode przewozonym tadunkom, za ktére nie pono-
sza odpowiedzialnosci'’.

4. Polski bilet na przewo6z samochoddéow cig¢zaro-
wych promem. Bilet promowy stosowany do dzisiejszego dnia przez
Polskie Linie Oceaniczne i przez Polska Zegluge Battycka nie odbiega od
wzorcow ustalanych przez innych armatoréw promowych''. Ustalony
w nim limit kwotowe] odpowiedzialno$ci przewoznika w wysokosci 100
funtow szterl. za sztuk¢ tadunku stanowil skuteczng tame¢ roszczeniom
wyzszym. Jednakze szkodowo$§¢é w zegludze promowej jest stosunkowo
niewielka i limit ten w nieznacznym stopniu wptywal na wysokos$é¢ wy-
ptacanych przez polskich armatoréw promowych odszkodowan. Zdecydo-
wana bowiem wigkszo$¢ roszczen, zglaszanych zaréowno przez wlascicieli
tadunkow, jak i pasazerow przewozacych samochody osobowe, nie prze-

’ Takie stanowisko zajelo Kolegium Arbitrow przy PIHZ w skladzie: Klemens
Biatecki, Stanistaw Matysik i Jozef Gorski. W sprawie tej strona powodowa CSAD
Usti n/Laba dochodzita od PLO 40 712 Kcs. za uszkodzenia samochodu oraz powsta-
tych na tym tle kosztow dodatkowych. Mianowicie przy przewozie w czasie sztormu,
jak twierdzita strona pozwana, wadliwie zasztauowanego w samochodzie tadunku
nastapilo zerwanie tancuch6w mocujacych, a nastgpnie wywrocenie si¢ samochodu.
Wyrokiem z 14 W 1976 r. nr sprawy: Kol. A 128/75 Zesp6t Orzekajacy stwierdzil, iz
»zgodnie z warunkami uwidocznionymi na bilecie promowym kontrakt poddany jest
prawu polskiemu i konwencji brukselskiej z 25 VIII 1924 r. i stad zarzut przedaw-
nienia podniesiony przez PIX) jest zasadny".

' Tak wigc przewoznicy promowi wg opracowanych przez siebie warunkéw umo-
wy przewozu ujetych na biletach nie odpowiadaja za wlasciwe rozmieszczenie ta-
dunku w samochodach ci¢zarowych, za szkody powstate w trakcie wjezdzania i wy-
jezdzania z promu, za dostawg energii elektrycznej, za szkody wyrzadzone w zwiaz-
ku z niebezpieczenstwem morza, za opdznienie w rozpoczeciu i zakonczeniu prze-
wozu. W kazdym badZ razie limit kwotowej odpowiedzialno$ci przewoznika za utra-
te lub uszkodzenie samochodu z tadunkiem wynosi tylko 100 funtéw w zlocie.

' Blizej na len temat: W. Popiela, Z. Sak, Bilet na przewdz samochodéw cieza-
rowych promem, TGM/1973/8/479.
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kraczaly sumy 100 funtéw. Warto blizej zapoznaé¢ si¢ ze szkodowoscia
w polskiej zegludze promowe;.

Ot6z w okresie od 1 I 1970 do 31 III 1977 r., czyli w czasie eksploato-
wania promow przez PLO, wplynety tacznie 92 roszczenia w wyniku cze-
go wyptacono kwote 800 000 zt dewizowych (1 zt dewizowy réwnat si¢ po-
przednio 50 zt, a aktualnie jego wartos¢ odpowiada okoto 43 zt). Ocenia
sie, iz przed uptywem rocznego terminu prekluzji wptynie jeszcze kilka-
nascie roszczen. Stad taczna suma roszczen wyptaconych wyniesie blisko
1 mln zlotych dewizowych. W poréwnaniu z uznanymi roszczeniami ta-
dunkowymi na innych tradycyjnych liniach, szkodowos$¢ na promach na-
lezy oceni¢ jako bardzo niskg. Wielka w tym zastuga oficeré6w i maryna-
rzy, ktorzy wykazali nalezyta trosk¢ o powierzone im do przewozu tadun-
ki i samochody osobowe '%.

Jak to juz zostalo przedstawione wyzej, w krajach skandynawskich
zmienione zostaly na korzys$¢ wtascicieli tadunkow przepisy prawa mor-
skiego. Przepisy te odnosza si¢ nie tylko do przewozu za konosamentem,
ale takze za kazdym innym dokumentem przewozowym (§ 118 nowej usta-
wy). W tej sytuacji polski armator promowy, jakim jest aktualnie Pol-
ska Zegluga Battycka znalazt si¢ w trudnej sytuacji. Juz w czasie, gdy
armatorem promowym w Polsce byty PLO trudno byto wytlumaczy¢ wtas-
cicielom samochodow, a zwlaszcza wielkim samochodowym firmom prze-
wozowym, iz nie wyptaci si¢ im wiecej niz 100 funtow szterlingow. Jak
pisze Ziomek"”, ,dyskusje miedzy armatorem a poszkodowanym byly
bardzo burzliwe, gdyz niewielu wtascicieli samochoddéw ubezpiecza si¢ na
podroz morska". Wlasciciele pojazdéow przewozonych promami uwazaja,
iz ograniczanie odpowiedzialnosci przewoznikow promowych to po prostu
niesprawiedliwos$é, z ktora nie chca si¢ pogodzi¢. Istnieje pojecie tzw.
»Wspolnoty morskiej", ktorej cztonkowie (zatadowcy, odbiorcy, ubezpie-
czyciele itd..) ponosza wspolnie ryzyka wypraw morskich. Jednakze przy
przewozach promowych tylko niewielka czg$¢ trasy przebiega morzem
i stad wilasciciele tadunkow, a zwlaszcza pojazdow, nie uwazaja si¢ za
cztonkow owej ,,wspolnoty".

Moim zdaniem Polska Zegluga Battycka powinna, mozliwie rychto,
przystapi¢ do nowelizacji aktualnie stosowanych biletow promowych. Na-
lezy w nich wprowadzi¢ nowe zasady odpowiedzialnos$ci przewoznika pro-
mowego, zgodne z przepisami obowigzujagcego prawa morskiego w kra-
jach skandynawskich. W szczegdlnosci nalezy podnies¢ limit kwotowe;]

'2 Oto dane uzyskane w Dziale Roszczen Zaktadu Linii Europ, i Zeglugi Promo-
wej w Szczecinie: w zadnym roku wyptacone odszkodowania nie przekraczaty w ze-
gludze promowej 0,03% wplywow i wynosity tylko 48 groszy od tony przewiezionych
tadunkéw. O wiele wyzsze szkody byly na linii skandynawskiej — 0,23% wplywow
(4 zt od tony), na linii angielskiej — 0,37% wpltywow (6 zt od tony), w zegludze tram-
powej — 0,14% wplywow (2 zt od tony).

B 1. Ziomek, Szkodliwos¢é na promach, Namiary 7/1975, s. 27.

9 Ruch Prawniczy 1/79
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odpowiedzialno$ci przewoznika do kwoty 662 § za sztuke, lub 2 $ za kg
brutto przewozonych towarow zaleznie od tego co bardziej odpowiada po-
szkodowanym. Juz w 1976 r. toczyly si¢ na ten temat pertraktacje miedzy
wladcicielami samochodéw w Finlandii a PDO i TUR Warta. Zreszta od
kilku lat PLO stosowaly odstepstwa od warunkow ustalonych w bilecie
promowym. I tak, w 1974 r., w umowach rocznych zawieranych z firma
wegierska MASPED limit kwotowej odpowiedzialno$ci ustalono na 25
frankow Germinal od kg wagi brutto tadunku, tj. 8,18 $ (1 frank G. row-
na si¢ 10/31 gramoéw zlota, tj. 0,327 $), a wigc nie na podstawie przepisow
prawa morskiego, ale konwencji GMR z 1956 r. regulujacej zasady tran-
sgpoittu drogowego. W 1975 r. PLO zostaly zmuszome do wyptaty odszkodo-
wania znacznie powyzej limitu kwotowej odpowiedzialno$ci przewozni-
ka fanskiej firmie przewozowej Oy Polar Express Ab'*. W pismie poszko-
dowanej firmy z dnia 26 XI 1974 r. czytamy, ze ,,odmowa uznania roszcze-
nia przez PLO jest sprzeczna z zasadami post¢powania przez innych prze-
woznikow, jak np. armatora Finnlines [...] czlonkowie »Polar Express
Truckowners' Association« beda musieli rozwazy¢, czy przewozi¢ drogie
pojazdy statkami takich armatoréow, ktorzy ograniczaja swojg odpowie-
dzaalno$¢ do utamka ich wartosci". Pod wptywem takich argumentéow PLO
powotaly kilkuosobowg komisje, ktora zgodzila si¢ na wyptate odszkodo-
wanda znacznie powyzej limitu kwotowej odpowiedzialno$ci ustalonego
w bilecie promowym. Odszkodowanie to — co jest rzecza charaktery-
styczng — zwrocit armatorowi ubezpieczyciel OC, tj. TUR Warta Oddziat
w Gdyni.

Tak wigc polski armator promowy i tak wyptaca odszkodowania po-
wyzej ustalonego w bilecie limitu, aby nie straci¢ zaufania swoich kon-
trahentow. Szkoda tylko, ze czyni to po kryjomu, spodziewajac si¢, ze in-
ni poszkodowani zadowolg si¢ odszkodowaniem czesciowym. Uwazam, ze
jest to niewlasciwa polityka, ktora szkodzi samemu armatorowi. Skoro
szkody tadunkowe na promach sg i tak znikome, zatem nalezy, ze wzglg-
dow konkurencyjnych i reklamowych, wyptaca¢ takie same odszkodowa-
nie, jak armatorzy skandynawscy. Nalezy jednak czyni¢ wszystko, aby
ograniczy¢ szkody ladunkowe do minimum. Nalezy wyprowadzi¢ system
mocowania samochodéw cigzarowych do sufitow promu, ograniczy¢ pod-
roze w czasie sztormowej pogody, jeszcze troskliwiej wprowadzaci.wypro
wadza¢ pojazdy. Z punktu widzenia prawa polskiego nie ma przeszkod, aby
wprowadza¢ nowe, surowsze dla przewoznika zasady odpowiedzialnos$ci o ale
przew6z odbywa si¢ na warunkach dokumentu innego niz konosament.

" Dnia 19 XI 1973 r. w czasie sztormowej pogody samochod ciezarowy firmy
Polar Express zerwal tancuchy, ktorymi byl przymocowany do pokladu i przygniutt
swoim cig¢zarem drugi samocho6d. Szkody wyniosty tacznie 44 218 Fmk, podczas gdy
limit kwotowej odpowiedzialnosci przewoznika, tj. PLO, wyniést 868 FMK.
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5. Przewozy tadunkow za konosamentami. %Ladunki,
ktérym przy przewozie nie towarzyszy ich wilasciciel, albo jego przedsta-
wiciel, przewozone sg na promach za konosamentami. Przy przewozie za
konosamentem obowiagzujg przepisy konwencji, ktore zostaly przejete do
ustawodawstw wigkszosci panstw morskich, w tym takze i przez Polske.
Art. 5 konwencji przewiduje mozno$¢ stosowania wzgledem wtlascicieli
tadunkéw bardziej korzystnych postanowien umowy. Jak dotad zaden
z armatorow promowych z przepisu tego nie skorzystal. A tymczasem, jak
to juz byto wyzej powiedziane, prawie kazdy tadunek przewozony proma-
mi ma warto§¢ wyzszg niz 100 funtow szterl. w zlocie i stad wskazanym
by bylo stosowaé, np. przy przewozie kontenerow, zasady protokotu bruk-
selskiego z 1968 r. Rozwdj orzecznictwa sadowego w krajach, ktore nie
przejety do swego ustawodawstwa tego protokolu przebiega wyraznie po
linii korzystnej dla armatoréw. Charakterystyczne w tym przedmiocie
jest orzecznictwo sadow USA, ktore tradycyjnie ma broni¢ interesow ,,to-
waru". Poczatkowo sady USA uwazaly, iz kazda jednostka towaru umie-
szczona w kontenerze i tak opisana w konosamencie, stanowi ,,sztuke" la-
icktnlku, a przewoznik odpowiada za szkod¢ do wysokosci 500 $, razy liczba
takich sztuk. Tak orzeczono w spitawie Mormaclynx '° oraz Inter Ame-
rican Foods '®. Zmiana orzecznictwa rozpoczeta si¢ od sprawy Royal Ty-
pewriter Co, rozpatrzonej przez sad Apelacyjny USA w 1972 r.'” Opako-
wano 350 maszyn do liczenia w kartony i umieszczono w kontenerze i tak
opisano w konosamencie. Sad orzekl: gdyby kazda z maszyn byla przy-
gotowana do przewozu tak, iz moglaby by¢ przewieziona takze bez konte-
nera, wowczas dopiero bylaby to ,sztuka" tadunku. Podobnie orzeczono
w sprawie Insurance Company of North America '®. Ten kierunek orzecz-
nictwa przejety sady z innych krajow, jak np. w REN .

'S American Maritime Cases 1971/2403. Kontener zawieral 99 bel skor i przewoz-
nik odpowiadat do wys. 500$ x99.

' Fairplay z 11 IV 1974 r., s. 37. W tej sprawie na jednym trawlerze przewozono
19 skrzyn mrozonych krewetek, co wynikalo z dodatkowych dokumentéw, ale nie
z konosamentu, Mimo to sad ustalil, iz przewoznik odpowiada do wysokosci 500 $x
x19

"7 AMC/1973/1784.

'8 AMC/1974/2443. Do kontenera zaladowano 636 paczek i tak opisano w kono-
samencie. Warto§¢ przesytki: 42 982 $. Sad orzekl: jest to sztuka tadunku i zasadzit
od armatora 500 $. Kontener zostal wybrany, zatadowany bez udzialu przewoznika
i dlatego stanowi sztuke tadunku. Podobnie orzeczono w sprawie przewozu cyny
w ingotach (Primary Industries Corpor. AMC/1974/1444), w sprawie Kulmerland,
Rosenbruch p-ko American Isbrandsten Lines (Feirplay z 11 IV 1974 r.).

Y Dnia 13 III 1975 r. Hanseatisches Oberlandsgericht Hamburg (Hansa, 1975/X/
/807) orzekl, iz kazdy kontener stanowi sztuke tadunku, a zaladowca ma zawsze moz-
no$¢ zadeklarowaé wyzsza wartos¢ tadunku. W sprawie rozpatrywanej przez sad
do kontenera zapakowano 65 paczek ptytek grafitowych i tak opisano w konosa-
mencie. Kontener upadl na nabrzeze i szkoda wyniosta 64448 DM. Sad zasadzil.
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Badajac konosamenty stosowane przy przewozie tadunkéw w zegludze
promowej nietrudno dostrzec, iz do tej pory w obiegu sa trzy rodzaje ta-
Ikidh dokumentéw. Niektorzy, nieliczni armatorzy do dzi§ dnia jeszcze
stosuja konosamenty liniowe bez zadnych zmian. Inni (np. armatorzy: El-
lerman's Wilson Line i Rederiaktiebolag Svea, Finska Angfartygs Aktie-
bilaget, Prinzenlinie, Wallhamn AB, TOR LINE AB, Ferry Service, Stena
Line) w tradycyjnych konosamentach liniowych zamieszczajg dodatkowe
klauzule oddajace specyfike zeglugi promowej. Ostatnio jednak coraz
czedciej spotyka si¢ konosamenty opracowane specjalnie dla potrzeb ze-
glugi w systemie ro-ro, w tym takze zeglugi promowej. Taki nowoczesny
konosament opracowalo konsorcjum Stockholms Rederi Ab Svea, Angfar-
tygs AB Bore i Finska Angfartygs AB, armator szwedzki Goteborg-Fre-
derikshavn-Linien Goteborg, Atlantic Steam Navigation Co. Ltd., szwedz-
ki armator Brostroms i wielu innych.

Polskie Linie Oceaniczne stosowaly przy przewozie tadunkéw proma-
mi formularz konosamentu Baltic Lines. Paradoksem jest, iz w nowoczes-
nym systemie przewozu stosuje si¢ dokumenty przejmowane z zanikaja-
cej w basenie Morza Battyckiego zeglugi liniowej. Zachodzi potrzeba wpro-
wadzenia na polskie linie promowe nowego formularza konosamentu, kto-
ry by byl dopasowany do specyfiki zeglugi promowej i chronil skutecznie
armatora przed bezzasadnymi roszczeniami’’. W nowym dokumencie na-
lezy ustali¢ zakres odpowiedzialnosci wtlasciciela tadunku za szkody wy-
rzadzone przewoznikowi i innym *tadunkom, zakres odpowiedzialno$ci
przewoznika z podwyzszeniem limitu kwotowej odpowiedzialno$ci, szcze-
gblnie uprawnienia przewoznika, przew6z tadunkoéw niebezpiecznych
i wiele innych kwestii.

6. Wadliwos$ci przy przewozie tadunkow za kono-
samentem w polskiej zegludze promowej. Wadliwosci
przy przewozie tadunkow za konosamentami w zegludze promowej maja
swoje zrodto w bezkrytycznym przejmowaniu dotychczasowych ztych
wzorow z zeglugi liniowej oraz w specyfice tej nowej formy przewozu.
W. tym miejscu omodwimy jedynie trzy zagadnienia, a mianowicie stoso-
wanie listow gwarancyjnych w zegludze promowej, przewdz naczep oraz
tadunkow niebezpiecznych.

Listy gwarancyjne. Powazny procent tadunkéw dowozo-
nych samochodami do terminali promowych (do 40%) posiada zewnetrzne

1 250 DM, akceptujac m. in. stanowisko sadu USA, iz zadna z plytek nie mogtaby
by¢ samodzielnie wystana morzem bez kontenera. Blizej na ten temat: Mc Even,
Per package Limitation, LMCLQ/I1/269, DMF/1975/473 i DMF/1974/752.

?* Na zlecenie PLO nowe dokumenty przewozowe w zegludze promowej opra-
cowane zostaly przez autora tego artykulu, a mianowicie nowe bilety do przewozu
samochoddéw ci¢zarowych i pasazeréow, konosament dom-dom i konosament promo-
wy.
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wieksze lub mniejsze uszkodzenia, zadrapania itp. Spedytor (role te pet-
nit u armatora PLO C. Hartwig) zada wystawienia konosamentow czy-
stych, aby mozna bylto pobra¢ nalezno$¢ za towar w trybie akredytywy
dokumentowej. Stad wywieranie nacisku na oficerow ladunkowych, aby
nie nanosili uwag z kwitow sternika do konosamentu w zamian za list
gwarancyjny. Niestety, utarta si¢ juz w polskiej zegludze promowej zla
tradycja przyjmowania takich dokumentow. Szkodzi ona zaré6wno dobre-
mu imieniu polskiego armatora, jak i polskiemu handlowi zagranicznemu.
Przedstawiciele tadunku (spedytorzy, zatadowcy itd.) zamiast np. napra-
wi¢ uszkodzone opakowania zatatwiaja ta sprawe na niekorzy$¢ odbiorcy
i jego ubezpieczyciela. Nalezy moim zdaniem:

— zrezygnowa¢ z wystawiania w zegludze promowej kwitow sternika,
a uwagi dotyczace ztego zewngtrznego stanu tadunku nanosi¢, wprost na
konosament,

— nie przyjmowaé¢ od zaladowcow i spedytorow listow gwarancyjnych
w zamian za konosament czysty.

Naczepy. Naczepy w polskiej zegludze promowej przewozi si¢ za
biletami promowymi, mimo Ze nie towarzyszy im przedstawiciel wiasci-
ciela (np. kierowca). W gre oczywiscie wchodzg nizsze stawki frachtowe
przy takim przewozie, ale pocigga to za sobg komplikacje w obiegu do-
kumentow tadunkowych. Mianowicie uwagi dotyczace zlego stanu zew-
netrznego tadunkéw przewozonych za konosamentami zamieszcza sig
w tych dokumentach, podczas gdy przy przewozie za biletami w tzw. pro-
tokotach szkodowych. Utarta si¢ wadliwa praktyka, iz kazdej naczepie to-
warzyszy protokét szkodowy takze wowczas, gdy nie zawiera on zadnych
uwag. Jeden takiprotokot pozostaje na statku, inny w biurze promowym,
jeszcze inny wedruje wraz z naczepa. Tymczasem naczepa moze wracaé
innym promem lub nie wraca¢ w ogoéle. Nalezy zatem wystawiaé proto-
koty szkodowe tylko w razie zauwazonych zewnetrznych uszkodzen na-
czepy.

Ladunki niebezpieczne. Inaczej niz w zegludze tradycyjnej
oplat¢ za przew6z samochodow cigzarowych ustala si¢ na podstawie ich
dhugosci, a nie wagi, czy tez ilosci tadunku.

Stad przewoznik mniej interesuje si¢ zawarto$cig samochodu, a czesto-
kro¢ nie zna jej nawet kierowca. Plomby TIR nie pozwalaja na kontrole
zawartosci samochodow. Coraz wicksze ilosci przewozonych chemikalii,
w tym takze niebezpiecznych, sktonito IMCO do opracowania kodu tadun-
kow niebezpiecznych i metod postgpowania z nimi przy przewozie. Wielu
armatoréw promowych zada wystawienia przez wiascicieli i kierowcow
tzw. certyfikatow przy przewozie tadunkéw niebezpiecznych. Zaleznie od
stopnia zagrozenia takiego tadunku dla otoczenia, mozna samochod umiej-
scowi¢ na promie towarowym, w poblizu rampy burtowej, w otoczeniu ta-
dunkéw obojetnych.

Stad zaleca si¢ polskiemu armatorowi promowemu, aby przy okazji
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podpisywania uméw na przewodz tadunkéw w samochodach i w innych
jednostkach opakowania zada¢ wystawiania certyfikatow dla tadunkow
niebezpiecznych. Kopie takich dokumentéw powinien mie¢ przy sobie kie-
rowca, za$§ zawartos¢ kazdego samochodu, kontenera i naczepy powinna
by¢ w dokumentach tadunkowych doktadnie opisana. Wybuch niebezpiecz-
nego tadunku na promie moze mie¢ grozne nastepstwa dla ludzi i mienia.

II. PRZEWOZ PASAZEROW

Uwagi wstepne. Inaczej niz przy przewozie tadunku, do tej pory
zadna z konwencji regulujacych przewdz pasazerdéw i ich bagazy morzem
nie znalazta uznania w spotecznos$ci mig¢dzynarodowej. Konwencja
z 1961 r. weszta w zycie juz w 1965 r., dlatego ze w tym celu wymagane
byly tylko dwie ratyfikacje. Stronami tej konwencji jest 10 panstw
z tym, ze tylko Francja posiada flot¢ pasazerska. W 1975 r. kraj ten jed-
nak konwencj¢ wypowiedzial. Konwencja z 1967 r. dotyczaca bagazu pa-
sazerskiego doczekata si¢ tylko dwu przystapien (Kuba i Algieria) i nie
weszta nigdy w zycie. Konwencji atenskiej z 1974 r. do dzi§ dnia nie ra-
tyfikowato ani jedno panstwo. Brak miejsca w artykule na ustalenie przy-
czyn takiego stanu rzeczy. Wazne sa tylko skutki. Mianowicie, przepisy
dotyczace przewozu pasazero6w morzem nie zostaly ujednolicone 1 stad
kazde panstwo morskie ma inne wewnetrzne normy w tym zakresie. Pan-
stwem, ktdére za pomocag przepisOw, wewnetrznych i orzecznictwa naj-
lepiej chroni interesy pasazerow sa USA. Kraj ten zreszta od wielu lat
jest najwiekszym rynkiem przewozowym pasazerow, obstugiwanym przez
flot¢ innych panstw, a w szczego6lno§ci Wielkiej Brytanii. Korzystne dla
pasazerdw przepisy zawiera kodeks wtoski z 1941 r. We Francji w 1966 r.
wyszla ustawa o umowach frachtowych i przewozu morskiego, uzupetniona
dekretami z 1960 i 1967 r., ktéora chroni interesy pasazerow. W 1968 r.
wszedl w zycie nowy kodeks morskiej zeglugi handlowej ZSRR, w 1971 r.
kodeks morskiej zeglugi Butgarii, a w 1976 r. ustawa o handlowej zeglu-
dze morskiej NRD. Korzystne przepisy dla pasazerow przewozonych mo-
rzem wydaty tez cztery kraje skandynawskie w ustawie z 14 VI 1974 r.
Charakterystyczna cecha tych wszystkich przepiséw jest to, ze maja one
moc bezwzglednie obowigzujaca w tym sensie, ze mniej korzystne dla pa-
sazerOw rozwigzania umowne sg niewazne.

Na tle nowych ustawodawstw wewnetrznych innych krajéw przepisy
polskiego kodeksu morskiego dotyczace przewozu pasazerOw morzem na-
lezy oceni¢ krytycznie. Tylko jeden przepis (art. 170 § 1) ma moc bez-
wzglednie obowiazujaca. Zakazuje on zwalniaé¢ si¢ przewoznikowi od od-
powiedzialno$ci za szkody na osobie pasazera, co zresztg i tak wynika
z ogodlnych przepisow prawa cywilnego. Wszystkie pozostate przepisy sa
wzglednie obowiazujace, a wiec mozna je wylaczy¢ na podstawie warun-
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kow umowy o przewdz. W tym stanie rzeczy opracowany przez PLO bi-
let na przew6z pasazerow w zegludze liniowej i towarowej zawiera jeszcze
bardziej niekorzystne dla pasazerow warunki niz ustalil je polski k.m.
Poniewaz polski k.m. w art. 2 przyjat zasad¢ swobody umow, zatem wa-
runki przewozu pasazerow i ich bagazy ustalone w biletach pasazerskich
(z zastrzezeniem zachowania tres$ci art. 170 § 1 k.m.) sg wazne i skuteczne
prawnie.

Przepisy polskiego kodeksu morskiego w zakresie przewozu pasazerow
nie zapewniaja im nalezytej ochrony. Dotyczy to zarowno odpowiedzial-
no$ci armatora za szkody na ciele i w mieniu pasazera, jak i odpowiedzial-
nosci za opoznienie w przewozie, za podstawienie innego niz umowiony
statku, za zmian¢ uslug w trakcie podrozy. Niekorzystne sg tez dla pasa-
zera terminy, w ktorych moze on odstapi¢ od umowy przewozu. Dlatego
byty armator promowy — PLO — przepiséw tych nie stosowal i wbrew
art. 164 § 1 km. zwracal pasazerowi uiszczong juz oplate w catosci takze
wowczas, gdy rezygnowat on z podrozy tuz przed rozpoczeciem (a nie na
7 dni naprzod). Zachodzi zatem potrzeba zmiany przepisow polskiego km.
tak, aby upodobni¢ je chociazby do ustaw wydawanych w innych krajach
socjalistycznych.

2. Polskie warunki na przewo6z pasazerdow 1 ich
bagazy w zegludze promowej. W 1973 r. PLO rozpoczely sto-
sowa¢ nowe warunki przewozu pasazerow i ich bagazy ustalone w bile-
cie promowym®'. Warunki te nie odbiegaly od tresci uméw przewozu
ustalonych przez armatoréow promowych w basenie Morza Battyckiego
i Polnocnego. Analizujac postanowienia polskiego biletu promowego nie-
trudno dostrzec, iz nie sg one dla pasazerow zbyt korzystne. Dotyczy to
W szczegolnosci postanowien:

— klauzuli nr 2 biletu, ktéra stanowi, iz przewoznik odpowiada za
szkody na osobie pasazera tylko wowczas, gdy powstaty z jego winy, kto-
rg pasazer udowodni. Polski kodeks morski w art. 170 § 2 przewiduje do-
mniemanie winy przewoznika w razie wystapienia tzw. wypadkéw zbio-
rowych;

— ta sama klauzula nr 2 biletu stanowi, iz przewoznik odpowiada za
szkody w bagazu tylko wowczas, gdy bagaz ten zostal oddany mu w opie-
ke, a wiec powierzony do przewozu za kwitem bagazowym. Tymczasem
wg art. 172 § 2 k.m. przewoznik odpowiada za bagaz ,podrgczny" albo
»kabinowy", gdy szkoda powstata m. in. z razgcego niedbalstwa przewoz-
nika lub jego podwladnych. Konwencja atenska z 1974 r. oraz przepisy
wewnetrzne innych krajow naktadaja w tym przypadku na pasazera tyl-

>! Blizej na ten temat: W. Popiela, Z. Sak, op. cit., TGM/1973/XI, s. 663 oraz:
W. Popiela, Umowa przewozu pasazerow i ich bagazy w zegludze promowej, TGM/
/1972/VI1L, VIII/, s. 217.
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ko ci¢zar udowodnienia winy zwyklej (a nie kwalifikowanej jak polski
kodeks morski) ;

— limit kwotowej odpowiedzialnosci przewoznika za szkody na oso-
bie wynosi tylko 20 000 Skr (ok. 5 000 $), podczas gdy w ostatnich latach
zostal on znacznie podwyzszony w innych ustawodawstwach?. To samo
dotyczy limitu odpowiedzialno$ci przewoznika za szkody w bagazu.

Do tej pory polscy armatorzy promowi (tj. PZM i PLO) nie zostali
zmuszeni do zaplaty odszkodowan za szkody na osobie pasazeréw prze-

wozonych promami®’.

3. Przewo6z bagazu pasazerskiego. Na polskich promach
przewozi si¢ dwa rodzaje bagazu pasazerskiego, a mianowicie samochody
osobowe oraz bagaz pozostaty (walizy itp. rzeczy podreczne). Samochody
przewozi si¢ za biletem pasazerskim i powierza si¢ je pod opieke przewoz-
nika. Do dzi$ dnia polscy armatorzy promowi (a wigc PZB i PLO) placili
odszkodowania tylko w zwigzku z przewozem samochodéw osobowych,
ktoére w czasie wjazdu i wyjazdu z promu ulegaja otarciom itp. uszkodze-
niom, albo tez doznajg innych szkdd np. przez przygniecenie ich samocho-
dem ci¢zarowym, ktory obala si¢ na poktad promu. Szkody powstate przez
uszkodzenia powstale w trakcie wjazdu i wyjazdu na prom lub przez otar-
cie si¢ o inny pojazd miescily si¢ w granicach limitu kwotowej odpowie-
dzialnos$ci przewoznika, ktory wedtug kl. nr 4 biletu wynosi 1800 Skr. Cat-
kowite zniszczenie samochodu osobowego przez, przygniecenie go samocho-
dem ci¢zarowym miato miejsce jeden raz, byl to pojazd obywatela fran-
cuskiego polskiego pochodzenia**. Do tej pory udawato si¢ polskiemu ar-
matorowi promowemu skutecznie oddala¢ roszczenia pasazerow za szko-
dy poniesione w bagazu podrgcznym (kabinowym). Wigkszos$¢ z tych szkod
nie dochodzi do wiadomos$ci armatora, gdyz kieruje si¢ je na droge docho-
dzenia s$ledczego, ktore nie daje rezultatu. Wczesniej czy pdzniej jednak
pasazerowie zaczng dochodzi¢ odszkodowan od armatora. Powinien si¢ on
zatroszczy¢ o zabezpieczenie bagazu pasazerskiego przewozonego w tzw.
schowkach (albo w boksach) i w kabinach. Kabiny nalezy wyposazy¢

22 Np. we Francji: 82 000 frankéw, w NRD 200 000 marek, w Jugostawii 200 000
dinaréw, w krajach skandynawskich ok. 50 000 .

2 Nie znaczy to jednak, iz szkod na osobie nie zanotowano. Jeden z pasazerow
wypadt za burte, a dwu innych doznatlo szkdd cielesnych (ztamanie nogi). Roszcze-
nia jednak udato si¢ skutecznie oddali¢, powolujac si¢ na chorobe psychiczna i na
stan upojenia alkoholowego.

2 Szkoda wyniosta 10 000 Skr, wyptacono poszkodowanemu 3 674 Skr, tj. za 100
funtow szterl. w zlocie. Szczesliwie dla pasazera nie wydano mu biletu (gdzie limit
ustalony zostat na 1 800 Skr, lecz tykiet, w ktorym armator powolywal si¢ na kon-
wencj¢ brukselska dot. konosamentéw z 1924 r. Poza tym zdarzaly si¢ przypadki
zgniecenia cze$ci powloki samochodu osobowego, ale szkody badz to miescily sie
w limicie, badz tez przekraczaly go nieznacznie (dane z PLO uzyskane przez autora
artykutu).
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w klucze i wreczaé je pasazerom. Schowki za§ powinny miesci¢ si¢ w za-
mykanych pomieszczeniach. Bagaze nalezy zabezpieczy¢ przed kradzie-
zami; przynajmniej w czasie samej podrozy morskiej i w tym celu, po-
dobnie jak to jest na innych promach, boksy nalezy zamykaé¢ 10 minut
po rozpoczgciu podrozy i otwierac przed jej zakonczeniem. Najlepszym roz-
strzygnieciem byloby przechowywanie bagazy przez armatora za pokwi-
towaniem, po uiszczeniu odpowiednio skalkulowanej optaty w zlotowkach
dla obywateli polskich i w dewizach dla zagranicznych.

4. Przewdz pasazerdéw 1 ich bagazy w Swietle no-
wego ustawodawstwa krajow skandynawskich. Jak
to zostato juz wyzej stwierdzone, z dniem 1 VII 1974 r. weszty w Zycie no-
we przepisy prawa morskiego w czterech krajach skandynawskich. Dla
polskiego armatora promowego jest to problem najwyzszej wagi, ponie-
waz wczesniej czy poOzniej zostanie on zmuszony do zagwarantowania
w warunkach umowy takich samych praw dla pasazeréw, jakie zapewnia-
ja im nowe przepisy krajow skandynawskich. Oto najwazniejsze postano-
wienia prawa skandynawskiego:

— Za szkody wyrzadzone na osobie lub w mieniu przewozonych pa-
sazerow przewoznik odpowiada z tytutu winy wiasnej lub swych podwtad-
nych, ktéra pasazer winien udowodni¢. Domniemanie winy przewoznika
istnieje tylko przy wypadkach zbiorowych (zderzenie si¢ statkow, rozbi-
cie si¢, wejscie na mielizng, wybuch lub pozar — § 188 - 191).

— Przewoznik odpowiada za opdznienie w przewozie pasazera i jego
bagazu, jak rowniez za zwloke w wydaniu bagazu (§ 188).

— Limit kwotowej odpowiedzialno$ci przewoznika za szkody na oso-
bie pasazera wynosi 700 000 frankow Poincaré, z tytulu opdznienia —
16 000 frankéw, za pojazd — 50 000 frankow, za bagaz osobisty (kabino-
wy) 10 000 frankow, a za bagaz pozostaly — 16 000 frankow (§ 192). Przez
franka rozumie si¢ jednostke¢ zawierajaca 65,5 mlg ztota proby 900/1000,
ktora bedzie przeliczana na walut¢ danego kraju skandynawskiego we-
dtug oficjalnego kursu z dnia, w ktorym przypada zaptata (§ 192).

— Przewoznik ma prawo potraci¢ sobie z wyptacanego odszkodowa-
nia 1 500 frankéw za pojazd, 200 frankéw za bagaz pozostaly oraz 200
frankow za opdznienie w przewozie (§ 193)>.

— Pasazer ma prawo wnie$¢ roszczenie do sagdu w danym kraju skan-
dynawskim (§ 337).

— Przepisy powyzsze obowiazujg bezwzglednie i nie moga by¢ uchy-
lone w drodze umowy przy przewozie miedzy Szwecja, Dania, Finlandia

* Stosujac przeliczenia: 1 frank Poincaré rowna si¢ 6,62 centa USA, kwoty wy-
razone we frankach nalezy przeliczy¢é nastgpujaco: 700 000 frankow = $ 50 000,
16 000 frankéw = 1000 $, 50 000 frankéw = 3300 $, 10000 frankow = 662 $,
1 500 frankéw = 100 $ i 200 frankow = 13 $.
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i Norwegia oraz przy przewozie, jezeli zgodnie z umowa przewozu
port docelowy znajduje si¢ w jednym z krajow skandynawskich (§ 200).

Wszystkie bilety pasazerskie opracowane przez skandynawskich arma-
torow promowych zostaty przeredagowane zgodnie z wymogami nowej
ustawy. Niektorzy armatorzy (jak np. DA-NO Linjen A/S, Fred. Olsen Li-
nes) wiernie podaja w nich nowe limity kwotowej odpowiedzialno$ci oraz
aktualny kurs franka Poincaré w stosunku do biezacej waluty danego
kraju (np. w Norwegii | frank P.=0,455818 N.Kr.). Inni armatorzy, zwtla-
szcza szwedzcy np. Svea Line, Silia Line, nie moga pozby¢ si¢ starych
nawykow 1 prawa pasazerow podaja pod postacia odpowiednich paragra-
fow, zas przywileje armatorow wyliczaja szczegdétowo w bilecie (zwlaszcza
prawo do potracenia sum z roszczen pasazera). Szwedzkie przepisy obo-
wiazuja takze przy przewozach w ramach spotki polsko-szwedzkiej (PLO
— Svea Resebyra). Polskie warunki przewozu pasazeréw zostaly zaklejo-
ne nowymi, szwedzkimi i one tez obowigzuja.

Jakie stad wyptywaja wnioski dla polskiego armatora, promowego?
Przede wszystkim, zgodnie z nowymi skandynawskimi przepisami, jezeli
polski prom wiezie pasazeré6w skandynawskich do jakiegokolwiek portu
skandynawskiego zgodnie z zawartag uprzednio umowa o przewo6z (a nie
np. w razie wypadku morskiego), wowczas i tak poszkodowany pasazer ma
prawo wnie§¢ roszczenie do sagdu w. danym kraju, ktérego jest obywate-
lem. Sad skandynawski zasadzi roszczenie poszkodowanego pasazera, opie-
rajac si¢ na nowym prawie i polski armator zostanie zmuszony do zaplaty.
W granicach swobody umownej, polski armator moze ustali¢ tres¢ umowy
o przewo6z, jaka uzna za odpowiednia, majac na uwadze konkurencyjnos¢é
swoich ustug. Uwazam, iz nalezy przeredagowaé polskie bilety promowe
na przewdz pasazerdw 1 bagazy, zapewniajac pasazerom wszystkie prawa
i przywileje wynikajace z nowych skandynawskich przepisow.

Dotyczy to przede wszystkim limitu kwotowej odpowiedzialnosci prze-
woznika za szkody na osobie pasazera. Limit ten wynosi wedlug nowych
skandynawskich przepiso6w co najmniej 50 000 dolarow USA. Okazuje si¢
jednak, ze w S$wietle orzecznictwa Sadu Najwyzszego w Polsce limit ten
nie chroni interesu polskiego armatora promowego. Mianowicie w orzecze-
niu z dnia 25 XI 1976 r. Sad Najwyzszy *® stwierdzil, iz skoro Polska nie
jest zwiazana zadng umowa mig¢dzynarodowa limitujaca odpowiedzialnos$¢
przewoznika za szkody na ciele pasazera, ograniczenie umowne odpowie-
dzialnosci do kwoty 5 000 dolaré6w wynikajace z biletu pasazerskiego jest
w $Swietle art. 170 § 4 k.m. niewazne i niec moze odnie$¢ skutku. W tej sy-
tuacji poszkodowany obywatel jednego z krajow skandynawskich moze
zazadac¢ od polskiego armatora zaptaty zadoScuczynienia w kwocie wyzszej
niz 50 0008.

% Por.: wyrok Sadu Najwyzszego z 25 XI 1976 r. II CR 350/76, OSPiKA 1977
poz. 159.
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Pewne zastrzezenia moga budzi¢ ewentualne roszczenia z tytutu opo6z-
nienia przy przewozie pasazera i jego bagazy. Jednakze armator odpowia-
da za tego rodzaju szkody tylko wowczas, gdy zwloka w przewozie na-
stapita z jego winy. Zresztg limit kwotowej odpowiedzialno$ci przewoz-
nika z tytutu zwloki w przewozie jest stosunkowo niski (16 000 frankow
Poincare, tj. ok. 1000 $). Armator, chociazby ze wzgledow humanitar-
nych, powinien zaopiekowaé si¢ pasazerem, gdy prom niezaleznie od tego
zZ czyjej winy, nie moze wyruszy¢ w podroz.

Warunki umowy o przewo6z pasazerow zawarte w bilecie pasazerskim
powinny by¢ napisane takze w jezyku polskim. W innym przypadku nie
wiagza one pasazera i sg niewazne. Jak to bowiem wynika z art. 61 ko-
deksu cywilnego: ,,O$swiadczenie woli, ktore ma by¢ ztozone innej osobie
jest ztozone z chwila, gdy doszto do niej w taki sposéb, aby mogta zapoz-
naé si¢ z jego tre$cig". W razie wigc szkody na osobie lub w mieniu, pa-
sazer moze dochodzi¢ odszkodowania na zasadach ogélnych, z pominig-
ciem warunkéw ustalonych w bilecie. Nie jest tez rzeczg wilasciwa, aby
polski armator przewozil obywateli polskich, oferujagc im warunki prze-
wozu w obcym jezyku, ktérego nie rozumiej3.

LE CONTRAT DU TRANSPORT DES MARCHANDISES ET DES PASSAGERS
DANS LA NAVIGATION DE CAR-FERRIES

Résumé

Le transport des colis aura lieu dans le proche avenir par les navires de con-
tainer et ro-ro. Il en témoigne le nombre toujours croissant des navires ro-ro exploi-
tés et commandés. Cet état de choses exige des changements dans la sphére juri-
dique des transports maritimes. Ces changements doivent aller surtout dans le
sens d'intercepter le protocole de Bruxelles de 1968 changeant la convention con-
cernant les connaissements de 1924. Il faut aussi accomplir les changements dans
les documents de transport. Ils doivent refléter, dans l'intérét des deux parties du
contrat de transport, le spécifique des transports dans le systéme ro-ro.

Il accroit de l'année en année le nombre des passagers transportés par la mer.
Chaque année on transporte seulement en Europe au moins 100 millions des
personnes. La plupart des passagers est transportée par les car-ferries. Le transport
des passagers devient aussi rentable que le transport des marchandises. Aussi au
cours des derniéres années beaucoup d'Etats rendu — ont des nouvelles dispositions
intérieures réglant le transport des passagers par mer. Ces dispositions obligent
absolument et protégent des passagers affectivement devant les dispositions défa-
vorables pour eux des conditions générales des contrats conclus dans les billets de
passage. Le changement principal va dans la direction d'accroitre la limite de mon-
tant de la responsabilité du transporteur de dommage a la personne du passager,
qui commencent & dépasser 50 milles de dolars des Etat Unis. Ces dispositions doi-
vent étre rendues aussi en Pologne en mode du changement du code maritime étant
a présant en vigueur.



