JAN HOLOWINSKI

DALEKOPISOWY MORSKI LIST PRZEWOZOWY A KONOSAMENT

W ciagle jeszcze fundamentalnej dla polskiej nauki prawa morskiego
rozprawie prof. Jozefa Gorskiego z 1955 r. na temat konosamentow '
autor jej podkresla, iz podstawowa funkcja kazdego konosamentu jest
jego ,funkcja papieru wartoSciowego, a w szczegélnosci funkcja papieru
towarowego". I shusznie dalej autor wywodzi, ze ,na tej funkcji oparte
sg rozne transakcje handlowe odnoszace si¢ do tadunku, czynnosci kre-
dytowo-zastawnicze" i1 inne. Jednak J. Goérski juz wowczas, a wigc okoto
20 lat temu, zauwazyl, ze w pewnych przypadkach konosament nie spet-
nia tych wszystkich funkcji, w szczegdlnosci ,,gdy na podstawie umowy
stron nalezno$¢ za tadunek zapisana ma by¢ przez eksportera na rachunku
otwartym importera (odbiorcy)", a wiec gdy konosament dostaje si¢ do
rak odbiorcy nie za posrednictwem aparatu bankowego, lecz bezposred-
nio”.

I tak tez si¢ dzieje poczawszy mniej wigcej od lat sze§c¢dziesigtych
w coraz to wigkszym rozmiarze. W konsekwencji jedna z najwazniejszych
»klasycznych" funkcji konosamentu, jako towarowego papieru wartoscio-
wego, zaczeta odgrywaé nieco mniejsza role, a mowigc bardziej precy-
zyjnie: zaczgly si¢ mnozy¢ wypadki w handlowym obrocie morskim, gdy
funkcja ta stawata si¢ niepotrzebna. Strony umowy sprzedazy sa wowczas
ze sobg w takich stosunkach handlowych, iz przenoszenie wtasno$ci ta-
dunku okretowego nie musi si¢ odbywa¢ za pomocg przekazania doku-
mentu, dzigki ktéremu mozna rozporzadzaé¢ tadunkiem. Mechanizm ten
doskonale przedstawit J. Gérski w cytowanej rozprawie .

Jezeli jednak przeniesienie wiasnosci tadunku okretowego ma nasta-
pi¢ nie za pomocg przekazania konosamentu, to jakg instytucja prawnag
mozemy si¢ tu postuzy¢? Nasuwa si¢ sugestia aby odwota¢ si¢ do posta-
nowien prawa zobowigzan normujacych przewdz w ogolnosci. Jak to pod-
kresla J. Gorski w innym swym dziele* ,,umowa przewozu rzeczy jest ro-

' J. Goérski, Konosament, Warszawa 1955, s. 144.
2 Ibidem, s. 145.
’ Ibidem, s. 147 - 9.

* A. Ohanowicz, J. Gorski, Zarys prawa zobowigzah, Warszawa 1970, s. 415 i in.
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dzajem umowy na korzy$¢ osoby trzeciej -odbiorcy" i dalej: ,,Z umowy
przewozu wynikaja dla odbiorcy zasadniczo tylko uprawnienia — a w
szczegblnosci uprawnienie odbioru przesytki". Rownocze$nie nalezy pa-
mie¢taé, iz zgodnie z umowg sprzedazy, zawierang przez sprzedawce (eks-
portera, przewaznie wysylajacego przesytke) i kupujacego (importera,
bedacego bezposrednio lub posrednio odbiorca przesyiki), wydanie rzeczy,
bedace przy sprzedazy towaréw oznaczonych rodzajowo warunkiem i mo-
mentem przeniesienia wiasnosci rzeczy ze sprzedazy na kupujacego, ,,po-
lega¢ tez moze na powierzeniu jej (rzeczy sprzedanej, przesylki) prze-
woznikowi">. A wiec gdy na tadunek powierzony przewoznikowi nie wy-
stawia si¢ ,,dokumentoéw reprezentujacych ten towar (papieroOw towaro-
wych, takich jak: konosament, dokument sktadowy)"®, to wydanie
rzeczy sprzedanej kupujacemu nastepuje juz z chwila wydania jej prze-
woznikowi.

Wobec tego, jesli sprzedawca moze zaufa¢ kupujgcemu, iz cena zosta-
nie w umowiony sposéb uiszczona, to nie potrzebuje konosamentu. Wy-
rost on bowiem jako podstawowy dokument w przewozie morskim z tego,
iz strony umoéw w handlu morskim nie miaty do siebie zaufania, nie mia-
ly pewnosci, czy cena zostanie zaptacona w umodwionej wysokos$ci, termi-
nie i walucie. Stad wlasnie niezbedne stato si¢ takze posrednictwo apa-
ratu bankowego. I slusznie wilasnie J. Gorski okresla konosament jako
min. instrument kredytu bankowego ’.

Sytuacja zmienia si¢, gdy strony transakcji handlowej maja do siebie
zaufanie lub tez gdy majg inne zabezpieczenie swoich interesow. To wtas-
nie zachodzi w nowo rodzacych si¢ stosunkach handlowych mniej wigcej
od lat sze$c¢dziesigtych obecnego wieku. Nie tylko przedsigbiorstwa han-
dlu zagranicznego panstw socjalistycznych moga w stosunkach pomigdzy
sobg przewaznie zrezygnowaé z zabezpieczenia konosamentowego swoich
roszczen. Zachodzi to rowniez pomiedzy przedsigbiorstwami w panstwach
niesocjalistycznych, a w szczegolnosci w panstwach kapitalistycznych wy-
soko rozwinigtych pod wzglgdem gospodarczym. Integracja kapitalowa
i wlasnosciowa powoduje, co trafnie przewidzial J. Goérski®. iz czesto w
przewozie morskim odbiorcg przesylki jest oddzial wiasnego przedsie-
biorstwa, przedsicbiorstwo ,siostrzane" lub afiliowane, komisant Iub
agent. Zabezpieczenie zaptaty ceny wobec takich odbiorcow mija si¢ z ce-
lem, jest niepotrzebne. Pomijanie posrednictwa banku obniza koszty ob-
stlugi transakcji, a wigc pozostawia wyzszy zysk stronom umowy, jest
wiec ekonomicznie korzystne.

Na bazie takiego rozumowania i nowych stosunkoéw spoteczno-gos-

5 Ibidem, s. 262.

¢ Ibidem, rozstrzelenie dodano.
7 J. Gorski, op. cit., s. 145 -7.

¥ Ibidem, s. 145 pkt d.
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podarczych przy stosowaniu nowej techniki musiala powsta¢ réwniez no-
wa nadbudowa prawna. Wyraza si¢ ona w powstaniu nowej w transporcie
morskim (aczkolwiek nie nowej w innych galeziach transportu) instytu-
cji prawnej, ktora jest nie znany dotychczas morski list przewozowy i to
nie zwyczajny list przewozowy, lecz przekazywany za pomocg dale-
kopisow, dlatego tez nazwany dalekopisowym morskim listem przewo-
zowym.

Pierwszym przewoznikiem morskim oceanicznym, ktéory wprowadzit
w praktyce dalekopisowy morski list przewozowy, jest konsorcjum zeglu-
gowe Atlantic Container Line (ACL), koérego siedziba miescita si¢ po-
czatkowo w Szwecji, a nastgpnie w W. Brytanii. Przedsi¢biorstwo to po-
czatkowo ocenialo, iz na obstugiwanym przez swoje statki szlaku zeglu-
gowym pomiedzy Europa Zachodnig i wschodnim wybrzezem Standéw
Zjednoczonych i Kanady okoto 85% przesytek bylo nadawanych ciagle
przez tych samych nadawcow do tych samych odbiorcow. Podobny zre-
szta wskaznik notuje si¢ w portach polskich.

W zwigzku z tym sadzono, iz w takim samym procencie przypadkow
nie potrzeba wystawienia konosamentu. Okazalo si¢ jednak, iz tylko
okoto 20 - 25% przesytek nie korzysta z konosamentu, ale i to jest wy-
starczajagco powaznym wskaznikiem, co spowodowato, iz dalekopisowy
morski list przewozowy wszedl na state do praktyki morskich przewozow
drobnicy, szczegélnie w ruchu kontenerowym.

Wilasnie stosowanie konteneré6w w transporcie, przy eksploatacji kto-
rych prowadzi si¢ ewidencj¢, obliczanie nalezno$ci, kosztow, kalkulowa-
nie efektywno$ci przy pomocy elektronicznych maszyn cyfrowych, nasu-
n¢to pomyst wykorzystania tych urzadzen i zwigzanego z nimi systemu
tacznosci pomiedzy poszczegdlnymi oddzialami lub agencjami koncernu
ACL takze do przekazywania innych szczeg6low, m. in. réwniez wszy-
stkich tych, ktore zamieszcza si¢ w konosamentach. W ten sposob powstat
pomyst ,,przekazywanych po drucie" konosamentéow, a poniewaz nie byty
to juz konosamenty, nalezato zaproponowa¢ dla nich inne okreslenie.
Koncern ACL nazwalt je datafreight receipt, z ktorego to terminu tyl-
ko czton freight receipt (potwierdzenie frachtu — ale frachtu w znacze-
niu tadunku) ma znaczenie prawne, podczas gdy przedrostek data- jest
czym$ fantazyjnym. By¢ moze, iz jego autorom i wiascicielom przystu-
giwa¢ moze prawo wylacznosci do stosowania tego terminu, poniewaz
jednak jako calo$¢ termin ten nie ma okreslonego znaczenia prawnego,
nalezy i mozna go przettumaczy¢ na inne jezyki, uwzgledniajace juz obo-
wigzujgce ustawodawstwo i1 stosowang w nim terminologi¢ techniczna
i prawng. To wtlasnie jest przestanka nazwania omawianego dokumentu
dalekopisowym morskim listem przewozowym. Okre$lenie jego charakte-
ru prawnego zostanie utatwione przez zilustrowanie praktyki jego sto-
sowania.

5 Ruch Prawniczy z. 3/74
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Oddajac przesytke (wg terminologii polskiego kodeksu morskiego —
tadunek) do przewozu morskiego, przewoznik wydaje zatadowcy potwier-
dzenie przyjecia (ang. freight receipt). To potwierdzenie przyj¢cia zostaje
sporzadzone na formularzu przypominajacym swa tresciag po prostu kono-
sament, z tym jedynie, iz pomija si¢ slowo ,konosament". Tak wi¢c ma-
my tu wszelkie elementy konosamentu wymienione w art. 127 § 1 k.m.,
poza dwoma nastg¢pujacymi:

1) Zgodnie z pktem 3 cytowanego postanowienia konosament powi-
nien zawiera¢ oznaczenie odbiorcy lub stwierdzenie, ze jest on wystawio-
ny na zlecenie albo na okaziciela. Ot6z potwierdzenie przyjecia zawiera
zawsze oznaczenie odbiorcy, jest wystawiane na imiennie okreslonego od-
biorcg. Natomiast potwierdzenie przyj¢cia nie moze byé wystawiane na
zlecenie czy okaziciela, nie moze by¢ wigc przenoszone na inne osoby w
drodze indosu. Nie wida¢ jednak przeszkod aby takie potwierdzenie przy-
jecia nie moglo by¢ przeniesione na inna osob¢ w drodze cesji (przele-
wu), jesli sam ten dokument nie zawiera zastrzezenia umownego nie do-
puszczajacego takiej czynnos$ci prawnej (ad art. 509 § 1 k.c). Przelew ta-
ki moze by¢ handlowo potrzebny gdy np. zatadowca jest spedytor porto-
wy, za§ z faktu zatadowania przesytki na statek inna osoba wyciaga dla
siebie skutki prawne, np. sprzedawca towaru, ktory zapisuje jego rowno-
warto$¢ w ci¢zar rachunku swego klienta, ktéoremu towar wystano.

2) Drugim, o zupeilnie marginesowej wadze, punktem, ktérym po-
twierdzenie przyje¢cia rézni si¢ od konosamentu, jest pkt 11 cytowanego
przepisu k.m., w ktéorym wymaga si¢ podania liczby wydanych egzem-
plarzy konosamentu; chodzi o oryginaty konosamentu’. Ot6z potwierdze-
nie przyjecia wystawia si¢ i wydaje tylko w 1 egzemplarzu oryginalnym
(z dowolng liczba kopii).

Konosament jest zgodnie z art. 122 § 1 k.m. dowodem ,przyjecia ta-
dunku w nim oznaczonego na statek w celu przewozu", tak samo jak po-
twierdzenie przyjecia. Konosament rézni si¢ jednak istotnie w tym, iz
jest rownocze$nie ,dokumentem legitymujacym do rozporzadzania tym
tadunkiem i do jego odbioru". Ot6z potwierdzenie przyjecia nie daje sa-
mo z siebie takiego uprawnienia. Potwierdzenie to zostaje wydane zala-
dowcy i pozostaje w jego rekach, nie wchodzi do obiegu, nie zmienia (z
reguty, poza relacja zatadowcy z jego zleceniodawca) posiadacza, nie legi-
tymuje do rozporzadzania i nie jest dokumentem odbioru. Jest po prostu
zwyklym potwierdzeniem, iz opisany w nim ladunek zostal przyjety na
statek (lub do magazynu wzgl. do kontenera przewoznika) w celu prze-
wozu do okre$lonego portu i ewentualnie dalej do umdéwionej miejsco-
wosci docelowej wewnatrz kraju.

? Por. ibidem, s. 64.
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Potwierdzenie przyjecia okresla w sposob doktadny przesytke pod
wzgledem jakoSciowym, ilosciowym i jej zewnetrznego stanu, tak samo
jak to ma miejsce w konosamencie. Warunki przewozu zamieszczone w
potwierdzeniu sg identyczne do warunkéw konosamentowych. Zatadow-
com przedstawia si¢ alternatywe: moga zgda¢c wydania konosamentu
(zgodnie z art. 120 § 1 k.m. lub z art. III § 3 Konwencji Brukselskiej o
konosamentach z 1924 r.) lub wspomnianego potwierdzenia przyjecia
przesytki. Jes§li zadaja konosamentu, puszczaja go w obieg w sposob kon-
wencjonalny. Jesli jednak przyjmuja potwierdzenie przyjecia, to zacho-
wuja u siebie ten dokument, ktéry nie wchodzi do obiegu.

Potwierdzenie przyjecia zostaje wypisywane na urzadzeniach daleko-
pisowych w ten sposéb, iz wypisujac dla zatadowcy potwierdzenie przy-
jecia, rownocze$nie zostaje wypisany w biurze agenta (oddziatu) przewoz-
nika w porcie wyladunkowym lub w miejscowosci docelowej ten sam
tekst na formularzu ,,zawiadomienia o przybyciu" (arrival notice). W ten
sposob wszystkie dane zawarte w potwierdzeniu przyjecia zostaja prze-
kazane na druga stron¢ oceanu i zostaje tam sporzadzony nowy doku-
ment, bedacy w istocie kopig potwierdzenia przyjecia.

Zawiadomienie o przybyciu (przesylki) jest adresowane do okreslo-
nego odbiorcy, podanego w potwierdzeniu przyjecia przesytki do prze-
wozu. Zawiadomienie to zostaje dorgczone owemu odbiorcy. Zgodnie z
postanowieniami zawartymi na formularzu tego dokumentu, stuzy on do
legitymowania posiadacza do odbioru tadunku. Jest to wiec dokument le-
gitymacyjny ', i nie moze by¢ przenoszony na inne osoby w drodze in-
dosu, tak jak papiery wartoSciowe na zlecenie. Wedlug postanowien
umownych zawartych na formularzu zawiadomienia o przybyciu, doku-
ment ten nie moze by¢ przenoszony na inne osoby, poza udzieleniem
umocowania do odbioru przesytki, ktéore moze by¢ udzielone w formie
pisemnej adnotacji zamieszczonej na samym dokumencie.

Zawiadomienie o przybyciu zostaje dorgczone odbiorcy wskazanemu
w treSci zawiadomienia. Na jego podstawie moze by¢ dokonana odprawa
celna. Osoba legitymujac si¢ zawiadomieniem ma za sobg domniemanie,
iz jest osobg uprawniong do zadania wydania jej przesytki. Domniemanie
to moze by¢ obalone stosownymi dowodami przeciwnymi.

Wylania si¢ problem i pytanie: jaki jest charakter opisanych doku-
mentow? Mimo iz odpowiedZ na to pytanie zostata juz udzielona w za-
proponowanej polskiej jego nazwie (dalekopisowy morski list przewozo-
wy), wymaga ona jednak uzasadnienia. Nalezy bowiem stwierdzi¢, iz oba
wymienione dokumenty razem wzicte wraz z opisang technikg ich
wystawiania oraz z uprawnieniami wynikajacymi z nich, zast¢pujg kono-
sament i spetniajg te same co on funkcje poza funkcjami papieru war-
tosciowego. Nawet i to zastrzezenie nie jest w peini prawdziwe, gdyz jak

1 por. A. Ohanowicz, J. Gorski, op. cit., s. 536.
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to opisano powyzej, dokumenty te sa mimo wszystko w pewnej mierze
dokumentami, za pomoca ktérych mozna rozporzadzaé¢ opisana w nich
przesytka; tyle tylko, ze rozporzadzanie to nie jest absolutnie uzaleznio-
ne od posiadania tychze dokumentéw, jak to ma miejsce w wypadku pa-
pierow wartosciowych''. Podobiefistwo zawiadomienia o przybyciu do
konosamentéw zostalo uznane nawet przez niezmiernie sformalizowane
przepisy i organy celne takich panstw jak Stany Zjednoczone i innych
znanych z tego, iz wychwytuja najmniejsze nieprawidtowos$ci w doku-
mentacji towarowej 1 transportowej przesylek wchodzacych do ich ob-
szaru celnego. Czestym przypadkiem w przewozach przez Atlantyk byto
nienadej$cie na czas konosamentow, ktoére uprawniajg ich posiadaczy do
przeprowadzenia odprawy celnej. Po prostu statek przybywal do portu
wytadunkowego szybciej (wczesniej) niz konosamenty, wysylane oczywis-
cie poczta lotnicza, ale zatrzymywane w swym obiegu przez poszczegélne
ogniwa systemu bankowo-kredytowego. Powoduje to daleko idace kom-
plikacje, natomiast przy nowym systemie przekazywania dokumentacji za
pomoca dalekopisow sytuacja taka zaj$¢ nie moze, gdyz zawiadomienie o
przybyciu przesylki jest gotowe w porcie docelowym réwnoczesnie z wy-
pisaniem potwierdzenia przyj¢cia przesytki do przewozu. Zawiadomienie o
przybyciu moze by¢ wiegc przyréwnane do konosamentu imiennego (art.
125 § 1 pkt 1 k.m.) z punktu widzenia funkcji handlowych (ekonomicz-
nych) spetnianych przez te dwa dokumenty.

Nalezy jednak oceni¢ charakter prawny potwierdzenia przyjecia i za-
wiadomienia o przybyciu (przesytki) razem wzietych; oba te dokumenty
sa bowiem cztonami jednej instytucji prawnej, elementami jednej doku-
mentacji; w zasadzie jeden nie moze istnie¢ bez drugiego. Wystawienie
jednego powoduje — jak to opisano — rownoczesne wystawienie drugie-
go. Potwierdzenie przyjecia przesytki nie jest przesylane wraz z przesyt-
ka w swej formie materialnej (jako kawatek zapisanego papieru lub ma-
teriatu papieropodobnego), jak to si¢ dzieje na kolei lub w transporcie
samochodowym czy lotniczym, lecz jest przekazywane po drucie w for-
mie odpowiednich impulséw elektrycznych i tam, na drugim koncu tych
drutow (kabli) jest odtwarzany jeszcze jeden egzemplarz tego potwier-
dzenia, tyle tylko ze nazwany ,zawiadomieniem o przybyciu". Zawiado-
mienie to jest dorgczane odbiorcy wymienionemu w tek$cie dokumentu.

Art. 780 § k.c. przewiduje obowiagzek wydania przez przewoznika wy-
sytajacemu (na jego zadanie) badz to wtornika listu przewozowego ,albo
innego poswiadczenia przyjecia przesytki do przewozu". Opisane uprzed-
nio poswiadczenie przyjecia przesytki przez przewoznika morskiego w
celu przewozu spelnia dyspozycje cytowanej normy. Roéwnocze$nie wedtug
art. 785 k.c. odbiorca moze zgda¢ wydania listu przewozowego (jego ory-
ginatu) i samej przesylki. Ten wymog ustawy jest spelniany w odniesie-

" Por. ibidem, s. 532.
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niu do zawiadomienia o przybyciu, ktéore w konsekwencji mozna przy-
rownac¢ do listu przewozowego w rozumieniu kodeksu cywilnego.

Nalezy zaznaczy€, ze o ile przepisy dawnego kodeksu handlowego (art.
613 1 614 k.h.) nie dotyczyly przewozu morskiego, to obecnie obowigzuja-
cy w Polsce kodeks cywilny w tytule XXV daje normy dotyczace wszel-
kiego przewozu. W konsekwencji i zgodnie z art. 775 k.c. nalezy i mozna
stosowa¢ przepisy tegoz tytulu we wszystkich tych sytuacjach, ktoérych
nie reguluja przepisy odrebne specjalne, dotyczace okreslonej gatgzi tran-
sportu. Jest to prawidlowe rozwigzanie, ktore pozwala odwota¢ si¢ do po-
stanowien k.c. we wszystkich okolicznosciach nie przewidzianych przez
normy specjalne. Tak wtasnie jest w omawianym przypadku przewozu
morskiego bez wystawienia konosamentu. Jest to jeszcze jeden przykilad
scistego zwigzku pomiedzy prawem morskim a ogdélnym prawem cywil-
nym, o czym niejednokrotnie przypomina prof. J. Gorski.

Zastosowanie postanowien k.c. pozwala na $cisle i rozumne uregulo-
wanie wzajemnych praw i obowigzkow stron wynikajacych z przewozu
za dalekopisowym morskim listem przewozowym. I tak zgodnie z art.
786 k.c. odbiorca staje si¢ zobowigzany do zaptaty oznaczonych w (mor-
skim) liscie przewozowym nalezno$ci przewoznika przez przyjecie prze-
sytki 1 listu przewozowego (w naszym przypadku: zawiadomienia o przy-
byciu przesytki). Obowiazki przewoznika w wypadku odmowy przyjecia
lub niemozliwo$ci doreczenia przesytki sg ustalone w prawie morskim
i dlatego mialoby ono zastosowanie przed normami wynikajacymi z art.
787 k.c.

Dalekopisowy morski list przewozowy koncernu zeglugowego ACL
zawiera w swych postanowieniach umownych zastrzezenie, iz przewoéz
odbywa si¢ na tych samych zasadach i warunkach co przew6z za kono-
samentem, a wig¢c zgodnie z postanowieniami Konwencji Brukselskiej o
konosamentach z 1924 (tzw. Regutly Haskie) i prawa morskiego ogdlnego
danego panstwa. Gdyby wtlasciwe bylo prawo polskie, zastosowanie mia-
lyby rowniez cytowane (m. in.) postanowienia polskiego prawa cywilnego.
W innych panstwach, gdzie zwigzki pomiedzy prawem morskim i pra-
wem cywilnym sa mniej S$ciste, sytuacja bytaby bardziej skomplikowana.

II. PRAKTYCZNE ZASTOSOWANIE I UNIFIKACJA PRZEPISOW

Zastosowanie dalekopisowych morskich listow przewozowych rozwija
si¢, ale jedynie w przewozach atlantyckich pomigdzy panstwami kapi-
talistycznymi wysoko rozwinietymi. Pomimo, iz przedsi¢gbiorstwa pan-
stwowe Morska Agencja w Gdyni i w Szczecinie sg agentami morskimi
(art. 191 i nast. k.m.) koncernu zeglugowego ACL, dalekopisowe mor-
skie listy przewozowe nie sg dotychczas stosowane w Polsce z uwagi na
trudnosci techniczne i organizacyjne. Moglyby by¢ stosowane w relacjach
atlantyckich zreszta tylko w niklych rozmiarach, gdyz polskie przedsie-
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biorstwa handlu zagranicznego nie maja tego rodzaju stosunkow ze swymi
klientami zamorskimi, aby moc ryzykowaé¢ pominig¢cie zabezpieczenia wy-
konania warunkéw transakcji i dlatego konosamenty sa ciagle tu nie-
zbedne.

Nasuwa si¢ natomiast mysl, aby stosowaé dalekopisowe morskie listy
przewozowe w przewozach pomig¢dzy przedsigbiorstwami panstw socjali-
stycznych. Moze to zresztag dotyczy¢ nie tylko przewozow morskich, w
ktorych np. w obrgbie M. Battyckiego juz obecnie stosuje si¢ praktyke
przesylania konosamentéow tym samym statkiem, ktorym ptynie tadunek
(tzw. poczta okretows), gdyz z reguty statek przybywa do portu docelo-
wego wczesniej anizeli dochodzi tam poczta z konosamentem. Tak wigc
konosament towarzyszy tadunkowi, podobnie jak np. kolejowy list prze-
wozowy towarzyszy przesylce kolejowej.

Dla rozliczen pomigdzy przedsi¢gbiorstwami panstw socjalistycznych
konosament jako papier wartoSciowy jest w tej funkcji potrzebny sto-
sunkowo rzadko, np. przy przewozach do i z Albanii, Jugostawii, Kuby,
Chin. Handel morski np. Polski z tymi 4 panstwami obejmuje jedynie
okoto 8% obrotow Polski z panstwami socjalistycznymi. W obrotach ze
statymi klientami, o ugruntowanej opinii odno$nie do wyptacalnosci, za-
bezpieczonej zreszta gwarancjami wyplywajacymi z umoéw migdzypan-
stwowych, obrot konosamentem jako papierem warto§ciowym nie jest po-
trzebny i nie jest stosowany. Konosament staje si¢ tu zwyklym listem
przewozowym. Dotychczas jest on jednak wystawiony i przekazywany
w sposob tradycyjny i konwencjonalny, bez zmian od czasow wynalezie-
nia lokomotywy parowej w pierwszej potowie XIX w. Nasuwa si¢ wigc
mys$l aby w obrocie pomigdzy panstwami socjalistycznymi wykorzystac
nowoczesng technika, a w szczegodlnosci elektroniczne maszyny cyfrowe
wraz ze sprzezonymi z nimi urzadzeniami dalekopisowymi. Dokumentacja
prawna oraz ewidencja stanie si¢ w ten sposob bardziej precyzyjna, unik-
nie si¢ blgdow (tak czgsto wystepujacych), a rozliczenia zostang daleko
uproszczone, zmechanizowane i zobiektywizowane.

Zastosowanie tych nowych i nowoczesnych metod i urzadzen w obro-
tach handlowych pomiedzy panstwami socjalistycznymi wymaga jednak
stworzenia i wprowadzenia w zycie jednolitych norm prawnych, jednako-
wo brzmigcych, zunifikowanych. W przewozie kolejowym takie unifiko-
wane normy juz istniejg, w przewozie morskim natomiast jedynie w pew-
nej czesci i to, jak wykazuje szczegdétowa analiza, z licznymi 1 daleko
idacymi réznicami interpretacyjnymi. Ten stan wymaga naprawy. Po-
trzebne jest zunifikowane morskie prawo przewozowe panstw socjali-
stycznych %, w ktorym mozna i nalezaloby uwzgledni¢ instytucje daleko-
pisowych morskich listow przewozowych.

2 Por. recenzje¢ J. Gorskiego, dotyczaca pracy: Umowa morskiego przewozu la-

dunku w prawie europejskich krajow socjalistycznych, Panstwo 1 Prawo 1973, nr
8-9,s. 221 in.
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Jest odrebng kwestia, jaka forme¢ powinny przybrac¢ te zunifikowane
normy morskiego prawa przewozowego panstw socjalistycznych. J. Gor-
ski zdaje si¢ popiera¢ sugesti¢, aby zastosowano w tym zakresie metode
,»skandynawska" polegajaca na tym, ze poszczegdlne panstwa wprowa-
dza u siebie jako prawo wewnetrzne uzgodniony ujednolicony akt'’. Uz-
godnienie takiego zunifikowanego tekstu moze si¢ odby¢ na forum RWPG,
w ramach ktorej funkcjonuje wydzielona specjalistyczna agenda p.n.
Biuro Koordynacji Frachtowania Statkow (z siedzibg w Moskwie), pod
ktérego auspicjami i inicjatywa juz si¢ prowadzi badania na temat mozli-
wosci unfikacji prawa morskiego panstw cztonkowskich RWPG. Druga
mozliwo$cig w tym zakresie jest uchwalenie tzw. regionalnej konwencji
mi¢dzynarodowej; ta propozycja jest prezentowana przez jednego z au-
torow radzieckich '*.

Oba stanowiska sg zgodne, ze unifikacja morskiego prawa w ogole,
a morskiego prawa przewozowego w szczegélnosci, jest niezbgdna, zZe jest
to sprawa wazna i do$¢ pilna. Jej waga wynika (réwniez) z przestanek
politycznych, m. in. w aspekcie oddzialywania takiej unifikacji na pan-
stwa tzw. trzeciego S$wiata, natomiast jej pilnos¢ moze by¢ uzasadniona
tym, iz dlugo juz trwajgce prace nad unifikacja prawa morskiego pro-
wadzone w jednej ze stalych agend Organizacji Narodow Zjednoczonych,
na forum UNCTAD, nie czynig praktycznie zadnych postepoéw, z uwagi
przede wszystkim na nieprzychylne $wiatowej unifikacji prawa morskie-
go stanowisko panstw kapitalistycznych gospodarczo rozwinigtych. Tym-
czasem unifikacja prawa morskiego panstw socjalistycznych, co najmniej
tych, ktore sa czlonkami RWPG, powinna by¢ znacznie ltatwiejsza do
praktycznego zrealizowania.

Brak norm zunifikowanych prowadzi do tego, ze poszczegdlni prze-
woznicy uktadaja i narzucajg swym klientom przez siebie opracowane
normy w formularzach dokumentéow przewozowych. Jako autorzy tych
postanowien przewoznicy ci przypisuja sobie wytacznos¢ do ich interpre-
towania, stosujac na domiar ztego stownictwo i terminy nie znane w mor-
skim prawie cywilnym i czynig wrazenie, iz tworza nowe prawo, tym
bardziej gdy zwigzki pomiedzy prawem morskim a prawem cywilnym
(ogolnym) w okreslonym panstwie sg stabe. Polskie prawo cywilne jest
jednym z nielicznych (spomiedzy ustawodawstw wchodzacych praktycz-
nie w rachubg¢ przy rozwazaniu probleméw zwigzanych z dalekopisowymi
morskimi listami przewozowymi), ktore pozwala na okreslenie charakteru
prawnego omawianego nowego dokumentu przewozowego.

Przestanki mys$lowe i metodyczne, ktore pozwalaja dojs¢ do tego

B Ibidem.

“ Por. S. A. Gurejew, Unifikacija morskogo prawa stran czlenow SEW, Infor-
macjonnyj Biulleten 1973, nr 11, s. 26 i n. (wyd. Biuro Koordinacii Frachtowania
Sudow, Sowet Ekonomiczeskoj Wzaimopomoszczi, Moskwa).
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wniosku, nalezy zawdzigczaé koncepcjom i stanowisku wyrazonemu i pod-
kreslonemu przez prof. Jozefa Gorskiego odnosnie do zwiazkow pomigdzy
prawem cywilnym a prawem morskim, wyrazajacych si¢ syntetycznie w
definicji prawa morskiego, jaka formutuje J. Gorski*® wbrew innym au-
torom.

Postgp techniczny, a zatem i spoteczno-gospodarczy, jest nicodwra-
calny. Postepowi temu musi towarzyszy¢ rozwoj i przemiany nadbudowy
prawnej. Powstanie nowej instytucji prawnej w postaci dalekopisowych
morskich listow przewozowych jest ciekawym przyktadem tego rozwoju.
Adaptacja tej instytucji do polskiego prawa jest niezbedna i réwnocze$nie
ulatwiona przez koncepcje stojac u podstaw polskiego prawa cywilnego,
a prawa zobowigzaniowego w szczegdlnosci, w czym tak wielki i donio-
sty wktad ma prof. Jozef Gorski.

MARITIME TELEX FREIGHT BILLS AND BILLS OF LADING

Summary

The Atlantic Container Line, being a maritime carrier of goods, introduced a
new transportation document, which needs some explanations and a juridical ana-
lysis. The new document consists of two seperate documents: in the port of loading
the shipper of the goods receives a freight receipt, in which all particulars con-
cerning the goods and its transport are duly given. The shipper has a choice: in-
stead of such a freight receipt he may ask for a normal bill of lading. But the
conditions of carriage are the same both according to the freight receipt as well
as according to the bill of lading. There is only one major difference: the bill of
lading may be delivered to the order of the shipper or to the bill of lading holder,
whereas the freight receipt must bear the exact name of the consignee. In con-
sequence the freight receipt is not a document which entitles its holder to dispose
of the cargo. The freight receipt is delivered to the shipper and remains in his
hands.

The freight receipt is being drawn up by the carrier or his agent in the port
of loading on a telex apparatus, which has a connection with the carrier's agent
apparatus at the port of discharge.

There, at the same time, a ,notice of arrival" is being written by the telex
receiver apparatus. This notice of arrival (of the cargo) is being delivered to the
consignee, who with that document in hand may take delivery of the cargo.

The whole terminology is a new one. Maritime law does not know a freight
receipt (it knows merely a mate's receipt which has other functions) nor a notice
of arrival of the cargo in form of a document of title. And therefore the legal
status of these two documents, considered together as one document of transport,
must be found. According to Polish civil law the two mentioned documents toget-
her may be identified with a freight bill, a document which is being met with in
other branches of the transportation industry. The prefix ,telex" should denote that
the document is not transferred in its material form (as a piece of paper) but on

5 Por. J. Gorski, w: Kompendium prawa morskiego, Gdansk 1974, s. 7.
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»wires" with the aid of electronic apparatus. At the port of discharge the document
is being drawn up once more. This facilitates enormously maritime trade if and
when a bill of lading is not needed. And a bill of lading is not needed when the
partners of the selling contract are in constant contact and have a full confidence
that the contract will be fulfilled in the agreed manner and time. Such a situation
may be found in relations between enterprises of socialist countries. Therefore the
maritime telex freight bills could be successfully used in these countries.





