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PRAWO DO KONTROLI NAD EADUNKIEM
W SYSTEMIE COMMON LAW - WSTEP DO ANALIZY
PRAWNOPOROWNAWCZEJ

Kodeks morski (art. 143 § 1) przewiduje, iz: ,Frachtujgcy ma prawo dysponowa-
nia tadunkiem do chwili wydania go uprawnionemu odbiorcy. Moze on w szczegolnosci
[...] Zgdac zwrotu tadunku [...] zmienic pierwotne wskazania dotyczqce osoby odbiorcy
i miejsca wytadowania [...]. Jezeli tadunek przewozony jest na podstawie konosamentu,
prawo do dysponowania tadunkiem przystuguje kazdemu legitymowanemu posiadaczowi
konosamentu [...]".

Komentarze do przytoczonego przepisu zwykly zgodnie stwierdzag, ze prze-
pis art. 143 k.m. wykazuje dos¢ odlegle powinowactwo z instytucja prawa brytyj-
skiego stoppage in transitu'. Czy w istocie tak jest? Czy rzeczywiscie mozna przyjaé
podobienistwo materialnoprawne prawa dysponowania fadunkiem w rozumie-
niu kodeksu morskiego oraz stoppage in transitu w rozumieniu systemu prawa
anglosaskiego? Czy moze jednak jest to zupelnie odrebna instytucja prawa mor-
skiego zaslugujaca na osobne, szczegétowe uregulowanie?

Wage problemu dostrzezono przy redagowaniu postanowienn nowej konwen-
¢ji NZ z 2008 r., nazwanej Regulami Rotterdamskimi? ktére wyodrebnily caty
rozdzial do uregulowania kwestii zwigzanych z prawem dysponowania fadun-
kiem?. Reguly dla rozwazanego prawa przyjely okreslenie prawo do kontroli nad
tadunkiem (right of control). Zgodnie z art. 50 Regul — prawo do kontroli oznacza
prawo do wydawania przewoznikowi polecenr dotyczacych tadunku, ktére nie
stanowiag zmiany umowy przewozu, prawo zadania zwrotu fadunku w porcie
zaladowania, jak réwniez, nawet po rozpoczeciu podrézy, zmiany pierwotnych
wskazan dotyczacych osoby odbiorcy i miejsca wytadowania. Innymi stowy, pra-

1 s, Matysik, Prawo morskie; Zarys systemu, t. 1I, Wroctaw 1975, s. 95; zob. réwniez Prawo morskie, t. 11
(1), red. Jan Lopuski, 1998, s. 429.

2 United Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly
by Sea, 11.12.2008, New York.

3 Chapter 10 - ,Rights of the controlling party”; art. 50-56 oraz art. 1 (12) i art. 1 (13).
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wo kontroli w ujeciu Regutl Rotterdamskich obejmuje elementy zar6wno opera-
cyjne zwigzane ze sposobem przewozu danego tadunku, jak i elementy kontrak-
towe, tj. prawo zmiany umowy przewozu ladunku w tak istotnych kwestiach,
jak okreslenie odbiorcy ladunku czy miejsca, w ktérym ladunek ma by¢ wydany.

Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego (KKPM) w swoich pracach nad cze-
$cia kodeksu morskiego dotyczacg przewozu fadunku zajela sie réwniez, w $lad
za Regulami Rotterdamskimi, tematem regulacji prawa do kontroli nad tadun-
kiem*. Z zalozenia, KKPM opracowala w tym zakresie przepisy w pelni imple-
mentujace odpowiednie regulacje Regul Rotterdamskich. Ta obszerna imple-
mentacja Regul w zakresie prawa do kontroli nie wynika z faktu, iz aktualny
odpowiednik w k.m. — tj. art. 143 k.m. — okazal si¢ niewlasciwy legislacyjnie lub
czasowo zdezaktualizowany. Rzecz w tym, ze art. 143 k.m., poza prawidlowo
przyjetymi zasadami wyjsciowymi, nie reguluje wielu kwestii zwigzanych z pra-
wem do kontroli, jak np. precyzyjnego okreslenia osoby uprawnionej do kontroli
nad ladunkiem (w zaleznosci od tytutu do tego prawa) oraz sposobéw i skutkéw
przeniesienia prawa na inne osoby, warunkéw wykonania prawa do kontroli,
skutkéw zmiany umowy przewozu tadunku w zwiazku z realizacjg uprawnien
do kontroli. Te i wiele dodatkowych kwestii znalazlo sie w nowym projekcie ko-
deksu morskiego, konsekwentnie w $lad za Regutami Rotterdamskimi.

O ile przepisy Regul Rotterdamskich w wigzacym zakresie byly juz przedmio-
tem szczeg6lowych analiz zaréwno miedzynarodowych?®, jak i krajowych®, o tyle
malo uwagi zwrécono dotychczas na analize genezy i Zrédel prawnych, ktére
zdeterminowaly aktualny ksztalt i tre$¢ regulacji rotterdamskiej w zakresie pra-
wa do kontroli nad ladunkiem. W zatozeniach wyjsciowych, lezacych u podstaw
Regul Rotterdamskich, byto ujednolicenie i zharmonizowanie dotychczasowych
regulacji, judykatury, doktryny i praktyki zwigzanej z miedzynarodowym prze-
wozem ladunku drogg morska z ewentualnymi elementami multimodalnymi.
W zakresie prawa do kontroli nad tadunkiem (rights of the controlling party), po-
dobnie jak w innych kwestiach legislacyjnych, Reguly z 2008 r. wyszly z instytucji
prawnej wykreowanej i uksztaltowanej przez anglosaski system prawa prece-
densowego. Mocno uzasadnione wydaje sie wiec przyblizenie instytucji prawa
do kontroli nad tadunkiem w systemie common law w jej aktualnym ksztalcie i jej
relacji do podobnych (lub quasi-podobnych instytucji) zaréwno w systemie pra-
wa angielskiego, jak i na plaszczyznie miedzynarodowe;.

4 Projekt z dnia 29 listopada 2013 1. — Tytut VI (,Umowy”), Dziat I (, Przew6z tadunku”), Rozdzial 1
(,Umowa przewozu ladunku”), Oddzial 5 (,Prawo do kontroli nad fadunkiem”), art. 132-137.

5 A.von Ziegler, . Schelin, S. Zunareli, The Rotterdam Rules 2008, Kluwer Law International, Rights
of the Controlling Party, s. 219-237; Y. Baatz i in., The Rotterdam Rules: a practical annotation, Informa
London, 2009, s. 151-172; MLE Sturley, T. Fujita, G. van der Zieli, The Rotterdam Rules, Sweet & Maxwell
2010, s. 275-296; i in.

M. Dragun-Gertner, Prawo do kontroli nad tadunkiem w Regutach Rotterdamskich i w Kodeksie Morskim,
[w:] Wspétczesne problemy prawa. Ksiega Pamigtkowa dedykowana Prof. ]. Mtynarczykowi, s. 120-130.
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Punktem wyj$cia rozwazah w zaproponowanym zakresie jest ustalenie, czym
prawo do kontroli (right of control) nie jest w rozumieniu prawa angielskiego. I tak
prawo do kontroli nie jest zarowno prawem do dysponowania (right of disposal —
ius disponendi), ani tez nie jest prawem do stoppage in transitu.

Jezeli chodzi o pierwsza z wyzej wymienionych instytucji right o disposal (pra-
wo do dysponowania tadunkiem), to w systemie angielskim sformulowanie to
uzywane jest wylacznie w zwigzku z umowa sprzedazy’. Istota tej instytucji spro-
wadza sie do umownego prawa sprzedawcy zastrzezenia sobie wlasnosci rzeczy
sprzedanej, pomimo wydania rzeczy kupujacemu (lub przewoznikowi w realiza-
cji umowy sprzedazy), uzalezniajac przeniesienie wlasnosci od spelnienia przez
kupujacego okreslonych umowa warunkéw. Ta instytucja (zblizona, prima facie,
do rozwiazan k.c. w art. 589-592) ma tylko ewentualny zwigzek z umowgq prze-
wozu tadunku.

Przyjeto mianowicie, iz ,[...] property will pass on shipment only where the seller
has not reserved the right of disposal and an intention to reserve such right will generally
[...]be inferred from the retantion of the bill of lading (deliverable to the order of the seller/
shipper or his agent) by the seller/shipper or his agent for presentation of the documents to
obtain payment”®.

Réwniez druga z wymienionych wyzej instytucji stoppage in transitu nie ma
formalnoprawnie Zadnego powigzania z prawem do kontroli tadunku w rozu-
mieniu Regul Rotterdamskich. Co do zasady, prawo to wywodzi sie z common law
dotyczacego umowy sprzedazy, nie za§ umowy przewozu ladunku. Powigzanie
pomiedzy obiema umowami polega jedynie na tym, iz zgodnie z right to stoppage
in transitu sprzedawca, ktéry dokonatl przeniesienia wlasnosci rzeczy sprzedanej
na kupujacego, ale nie otrzymat przewidzianej umowa zaplaty, jest uprawniony
do przejecia posiadania tadunku przekazanego do przewozu przewoznikowi ce-
lem zabezpieczenia swoich roszczen o zaplate. Prawo to sprzedajacy traci w sytu-
acji, w ktorej konosament, na podstawie ktérego przewozony jest dany tadunek
(bedacy potencjalnie przedmiotem zajecia w trybie stoppage in transitu) zostaje
przeniesiony na osobe trzecig dzialajaca w dobrej wierze®.

Jezeli prawo do kontroli (right of control) nie jest ani right of disposal, ani tez right
of stoppage in transitu, to czym zatem to prawo jest w systemie prawa angielskiego?

Prawo to polaczone bylo nieodlgcznie z uprawnieniami legitymowanego po-
siadacza konosamentu (holder of the bill of lading). Nie oznacza to, iz w pézniej-
szym czasie nie zostalo to prawo rozciggniete na inne dokumenty przewozowe
(np. morski list przewozowy — seaway bill) czy umowy czarterowe. Jednakze za-

7 UK Sale of Goods Act. 1979, Sec. 19 (1) (2).

8 Clemens Horst Co. v. Biddel Bros (1912); The Julia (1949); The Elli 2 (1985); Ross T. Smyth & Co. Ltd. v.
T. D. Bailey, Son & Co (1940); Baxter, Fell & Co. Ltd. v. Galbraith and Grant Ltd. (1941); The Parchim (1918);
The Albazero (1977); The Filiatra Legacy 1991; The Future Express (1993).

K Gurney v. Behrend (1854) (1862); Lickbarrow v. Mason (1794); The Marie Joseph (1866); The Argentina
(1867); Fuentes v. Montis (1868); Ex p. Golding, Davis & Co. Ltd. (1880); Schuster v. McKellar (1857).
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sadnicza postac tego prawa uksztaltowata sie w oparciu o precedensowe rozwi-
niecie doktryny konosamentéw jako papieréw wartosciowych™.

W efekcie jedna z podstawowych ,definicji” precedensowych prawa angiel-
skiego stwierdza, co nastepuje: ,At common law bills of lading are documents of title
on account of their three features as:

(i) an undertaking by the carrier to deliver the goods only to the holder ;

(ii) the presumption raised that transfer of the bill constitutes relinquishment by the trans-
fer to control over the goods, and

(ii1) the presumption that the transferee is to have the exclusive right of control of the
goods™.

Bez watpienia wiec right of control, obok ,przenoszalnosci” wylacznego upraw-
nienia legitymowanego posiadacza konosamentu do zadania wydania tadunku,
stanowilo swoiste essentialia negotii pojecia konosamentu jako document of title.

Za punkt wyijscia do zrozumienia zakresu materialnoprawnego right of control
of the goods postuzy nam ustalony przeszlo sto lat p6zniej od cytowanego powy-
zej precedensu — wyrok ws. Lycaon (1983)'2. W sprawie tej kupujacy (seller/shipper)
zlecil przew6z ladunku za konosamentem wystawionym na zlecenie kupujacego
(buyer/consignee). Przy wydaniu ladunku przewoznikowi do przewozu nie nasta-
pilo przeniesienie wlasnosci na kupujacego (a frachtujacy w dalszym ciagu byl
w posiadaniu pelnego ,setu” konosamentéw). W orzeczeniu tym potwierdzo-
no, iz sprzedajacy jest uprawniony do ,przekierunkowania” tadunku objetego
wydanym konosamentem (przypomnijmy, konosamentem to order of consignee),
przez indosowanie konosamentu przez sprzedawce/frachtujacego (shipper) na
rzecz innego podmiotu (w tym przypadku przez indosowanie na zlecenie ban-
ku celem ustanowienia zastawu umownego na rzecz tego banku). Innymi stowy,
precedens potwierdzil, iz nawet w przypadku B/L [...] made out to the order of
a named consignee — frachtujacy, ktéry zazadal wystawienia konosamentéw przez
przewoznika na potwierdzenie zawartej umowy przewozu, jest uprawniony do
domagania sie (poprzez stosowny indos), aby przewoznik wydatl tadunek innej
osobie niz odbiorca (consignee) oryginalnie wyznaczony w konosamencie na zle-
cenie. Prawo do zmiany osoby odbiorcy okreslone jako the shipper’s right to redirect
the goods zastapilo oryginalne, z Barber v. Meyerstein (1871) — okreélenie right of
control of the goods, przy takiej samej tresci — tj. umownym uprawnieniu frachtu-
jacego/legitymowanego posiadacza do zmiany umowy przewozu w elemencie
dotyczacym odbiorcy tadunku przez stosowny indos lub wydanie konosamentu.

19 Pomingé nalezy w tym miejscu obszerniejszy wywod, czym jest ,konosament” (Bill of Lading) jako
papier wartosciowy (document of title to goods). W rozumieniu prawa angielskiego w niniejszym opra-
cowaniu przyjeto, za przewazajacym pogladem obowiazujagcym w doktrynie angielskiej, iz konosa-
mentami sg tylko konosamenty na zlecenie i na okaziciela (tj. order B/L and bearer B/L) w rozumieniu
nadanym przez Lickborrow v. Mason (1787) (1794); Sanders Bros v. Maclean & Co. (1883); E. Clemens Horst
Co. v. Biddel Bross (1912) i in.

1 Barber v. Meyerstein (1871) Lord Westbury.

12 Elder Dempster Lines v. Zaki Ishag (1983) 2 Lloyd’s Rep. 548.
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Ciekawe, ze Reguly Rotterdamskie zignorowaly powszechnie obowigzujace
w prawie anglosaskim sformulowanie z Lycaon i powrécily do XIX-wiecznego
sformulowania right of control®. Ta zmiana, po czesci, zostala spowodowana tym,
iz Reguly rozszerzyly zakres prawa do kontroli nad tadunkiem nie tylko o prawo
jednostronnej zmiany przez frachtujacego/legitymowanego posiadacza — umo-
wy przewozu w zakresie odbiorcy tadunku, ale réwniez w zakresie miejsca wy-
dania tadunku [art. 50 (1) (b) Regut Rotterdamskich]. Ponadto nalezy pamietac, ze
w ramach tych uprawnien miesci sie szeroka mozliwo$¢ wydania przewozZnikowi
instrukgji zwiazanych z techniczno-eksploatacyjnymi aspektami przewozu, nie-
majacych znamion zmian warunkéw samej umowy przewozu. Dla tak szerokie-
go zakresu uprawnien, sformulowanie right of control jest zdecydowanie bardziej
pojemne i adekwatne jezykowo.

W kwestii nazewnictwa, prawo do kontroli wykazuje zresztg daleko posunie-
ta swobode. I tak warto przypomniec iz right of control lub shipper’s right to redirect
the goods ma swoje odpowiedniki okreslane jako right of disposition (lub disposal)
albo jako right to modify the contract of carriage przyjety w stosownych konwen-
cjach dotyczacych przewozu tadunkéw samolotami, transportem drogowym lub
kolejowym™.

Dokonane w Lycaon rozstrzygniecie zostalo oparte na oryginalnej konstruk-
qji teoretycznej, sformulowanej w precedensie z 1840 r."* Przyjeto mianowicie,
iz oryginalny odbiorca (wyznaczony w umowie przewozu udokumentowanej
stosownym zapisem w konosamencie — jako consignee or to order) nie jest prima fa-
cie*® oryginalna strong umowy przewozu ladunku (zawartej w/lub potwierdzonej
przez konosament), w zwiagzku z czym nie nabywa zadnych uprawnien kontrak-
towych tylko przez fakt, ze zostal oznaczony w konosamencie jako odbiorca'.
W efekcie frachtujacy — strona umowy przewozu z przewoznikiem — jest upraw-
niony to a right to redirect, bedace de facto uprawnieniem do skutecznej prawnie
jednostronnej (tj. bez potrzeby uzyskania zgody przewoznika'®) zmiany umo-
wy, przez zmiane osoby odbiorcy uprawnionej do odbioru fadunku. W praktyce
podobny efekt (zmiany osoby odbiorcy tadunku) uzyskuje sie poprzez odrebne
porozumienie pomiedzy frachtujacym i przewoznikiem, w wyniku ktérego na-

13 Zob. art. 1 (12) w zwigzku z art. 50 Regul Rotterdamskich.

14 Zob. art. 12 Konwendji o ujednoliceniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego
przewozu lotniczego z 1999 r. (Warsow Convention); art. 12 Konwencji o umowie miedzynarodowego
przewozu drogowego towaréw z 1965 r. (CMR) czy art. 18; art. 30 Konwencji o miedzynarodowym
przewozie kolejami z 1980 r. (COTIF — CIM).

15 Mitchell v. Ede (1840); precedens bedzie bardziej szczegolowo oméwiony, ze wzgledu na swoje
znaczenie, w dalszej czesci opracowania.

16" Chyba ze np. sprzedajacy w FOB umowie przewozu wystepuje jako przedstawiciel kupujacego.
7" Zgodnie z prawem angielskim sytuacja ,odbiorcy” nie ulega modyfikacji w zwigzku z Contracts
(Rights of Third Parties) Act 1999, ktéry dotyczy ,ustawowego” uregulowania w systemie common law
—umow o $wiadczenie na rzecz osoby trzeciej.

8 To jednostronne uprawnienie ma swoje zrodlo w samej umowie przewozu ladunku i zasadach
common law.
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stepuje anulowanie oryginalnie wystawionych na dang podréz konosamentéw
i zastgpienie ich przez nowy set konosamentéw (w ktérych dokonano zmiany
odbiorcy — consignee)".

Omawiane powyzej prawo frachtujacego/legitymowanego posiadacza kono-
samentu do kontroli tadunku (shipper’s right to redirect the goods) podlega, zgod-
nie z doktryna prawa angielskiego, dwém zasadniczym ograniczeniom. Z jednej
strony, prawo to moze by¢ ograniczone przez odrebne warunki umowy prze-
wozu fadunku. Z drugiej strony, frachtujacy traci prawo z tego tytutu z chwila
wydania tadunku osobie uprawnionej do odbioru zgodnie z umowa lub z chwilg
przeniesienia konosamentu na inng osobe, ktdra staje si¢ legitymowanym posia-
daczem a tym samym przejmuje pelen zakres®* prawa do kontroli nad fadunkiem.

Przedmiotowe ograniczenia zostaly ustalone w czolowym precedensie
z 1840 r. — Mitchell v. Ede*'. W wysoce skomplikowanym stanie faktycznym Lord
Denman stwierdzil, inter alia, co nastepuje: ,As between the owner or shipper of the
goods and the captain it [the bill of lading] fixes and determines the duty of the later as
to the person to whom it is (at that time) the pleasure of former that the goods should be
delivered. But there is nothing final or irrevocable in this nature. The Owners of the goods
may change his purpose at any rate before delivering of the goods themselves or of the bill
of lading to the party named in it and may order the delivery to be to some other person,
to B instead of A”*.

W pierwszym rzedzie wiec sama umowa przewozu fadunku (zawarta w ko-
nosamencie) moze wylaczy¢ catkowicie (lub czasowo) prawo frachtujacego do
jednostronnej zmiany umowy do zmiany osoby odbiorcy (consignee). W przypad-
ku istnienia takiego ograniczenia kontraktowego frachtujacy, bedacy w posiada-
niu oryginalnych konosamentéw wystawionych przez przewoznika na zlecenie
odbiorcy, nie moze zmieni¢ tego przez indosowanie konosamentu. Tego typu
ograniczenie umowne moze okazac sie wysoce konieczne np. w sytuacji, w kto-
rej statek ,A” (przewoznik) jest wyczarterowany do podmiotu ,B” (czarterujacy),
a jednoczesnie konosament wystawiony w zwiazku z tym czarterem przez prze-
woznika jest przeniesiony na podmiot C (legitymowany posiadacz). Przy braku
wlasciwego ograniczenia umownego — prawo do kontroli nad fadunkiem przy-
stugiwaé bedzie réwnolegle ,B” (z tytulu czarteru) oraz ,C” (z tytulu uprawnien
konosamentowych).

19 AP Moller — Maersk A/S v. Sonara Villas Sen Sad Fadoul (2010).

20 Zakres ustalony umowa przewozu fadunku w formie, do ktérej nastepuje odestanie w warunkach
danego konosamentu

2 Michell v. Ede (1840); 1AD & EL 888.

225,903 (1840), 1 Ad. & El1 888, przytoczone, in extenso, w Lycaon. Zastosowana przez Lorda Denman
zasada jest rozwinieciem wykltadni kontraktowej, zgodnie z ktérg — zobowigzanie, zgodnie z ktérym
A’ zobowigzuje sie w stosunku do ,B” do wykonania okreslonych obowigzkéw na rzecz ,C”, ozna-
cza, w swojej istocie zobowiazanie ,A” do wykonania obowigzkéw na rzecz ,C” lub rzecz innego
podmiotu wskazanego przez ,B”, The Spiros (2000).
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Precedens Mitchell v. Ede (1840) wprowadzit tez drugg kategorie ograniczen co
do mozliwosci wykonywania prawa do kontroli. I tak, stwierdzono tam, iz ,[...]
shipper’s power to substitute one consignee for another was said to be exercisable at any
rate before the delivery of the goods themselves or of the bill of lading to the party named
in it (i.e. as consignee)”.

Logika wyroku w tej czesci jest oczywista. Prawo do kontroli nad fadunkiem
przyslugujace frachtujagcemu traci racje bytu w sytuacji, w ktérej tadunek zostal
wydany uprawnionemu odbiorcy. Podobnie trudno przyjac inne rozwigzanie niz
te, iz z chwila przeniesienia konosamentu z jednego legitymowanego posiadacza
na drugiego (w formie indosu i wydania lub samego wydania) nastepuje prze-
niesienie wszelkich uprawnienn wynikajacych z tego tytutu, w tym uprawnien
do kontroli nad fadunkiem (z réwnoczesnym ograniczeniem tych uprawnien
w stosunku do indosanta — indorser, lub wydajacego dany konosament). Inn extenso
potwierdzil tg zasade ,Carriage of Goods by Sea Act 1992” (COGSA 1992), zgod-
nie z ktérym legitymowany posiadacz (w przypadku konosamentu na zlecenie
i na okaziciela) oraz odbiorca uprawniony do odbioru ladunku [na podstawie
konosamentu imiennego (straight B/L*, morskiego listu przewozowego seaway
bill czy tez morskiego polecenia wydania sea delivery order)], uzyskujac, ex lege,
uprawnienia wynikajace z danej z umowy przewozu tadunku, uzyskuje automa-
tycznie, bedace integralng czescig praw kontraktowych, uprawnienie do kontroli
nad fadunkiem w takim samym zakresie, w jakim oryginalnie przystugiwalo to
frachtujacemu indosantowi czy zbywcy konosamentu na okaziciela®.

Interesujacy jest fakt, iz rozpatrywany w zakresie ,klasycznych” anglosaskich
form konosamentowych (tj. konosamentu na zlecenie i okaziciela) kierunek pre-
cedensowy Lycaon (1983) oraz Mitchell v. Ede (1840) ma, co do zasady, pelne za-
stosowanie do dokumentéw przewozowych niemajacych charakteru papierow
wartosciowych (tj. straight bill i non-negotiable bills)®.

Skoro zatem konosament imienny lub morski list przewozowy stanowia do-
woéd zawarcia umowy przewozu ladunku pomiedzy frachtujacym a przewoz-
nikiem, to prima facie, frachtujacy bedzie uprawniony, zgodnie z ta umowa, do

B Straight bill of lading nie jest papierem wartosciowym (negotiable document of title) w rozumieniu
klasycznego common law. Nie wydaje sie, aby sytuacje w tym zakresie zmienit precedens The Rafaela
S (2005), ktory rozpatrywal te kwestie tylko w waskim aspekcie, czy tego typu dokument moze by¢
uznany jako similar document of title w rozumieniu art. I (b) Regul Hague-Visby 1924/1968.

% W przypadku seaway bill, jezeli umowa przewozu tadunku contained in or evidenced by a seaway
bill frachtujacy (zgodnie z Sec. 2 (5) — COGSA 1992) zachowuje swoje uprawnienia do kontroli nad
ladunkiem nawet po przeniesieniu uprawnieni z danej umowy przewozu na odbiorce tadunku zgod-
nie z Sec. (1) (c) COGSA 1992. Zob. réwniez wyjasnienia w dalszej czesci pracy, dotyczace pewnych
trudnosci interpretacyjnych zwiazanych z ta kwestia.

% Z braku pozytywnej definicji negotiable documents of title przyja¢ nalezy, a contrario, iz zgodnie
z ugruntowanym pogladem precedensowym (za Lickborrow v. Mason (1794) do tej kategorii (tj. non-
-negotiable bills) naleza wszystkie inne dokumenty przewozowe niebedace konosamentem na zlecenie
lub na okaziciela lub ktére nie zostaly uznane za negotiable document of title zgodnie z custom of mer-
chants [Official Assignee of Madras v. Mercantile Bank of India Ltd. (1935)].
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kontroli nad tadunkiem, do wydania instrukcji dla przewoznika, aby wydat ta-
dunek innej osobie niz wskazana w konosamencie imiennym lub morskim liscie
przewozowym?® jako odbiorca ladunku (consignee). Wynika to z tego samego, co
w przypadku konosamentu na zlecenie i na okaziciela zaloZenia precedensowe-
g0, iz umowa przewozu zawarta w/lub wykazana w straight B/L lub seaway bill —
15 to be construed as contract to deliver the goods to the named consignee or to such other
person as the shipper right direct”.

Istnieje jednakze zasadnicza réznica w sposobie realizacji i przenoszenia pra-
wa do kontroli pomiedzy legitymowanym posiadaczem konosamentu na zlece-
nie lub na okaziciela a uprawnionym do kontroli z tytutu konosamentu imienne-
go lub morskiego listu przewozowego.

W tym miejscu warto powrdéci¢ do przypomnienia sighum specificum konosa-
mentu imiennego (straight bill of lading) w systemie anglosaskim. Nie jest wiec on
Klasycznym negotiable document of title (papier wartosciowy) ani w $wietle common
law*, ani w $wietle angielskich regulacji ustawowych®. Jest wiec dokumentem
przewozowym ,which makes the goods deliverable to an identified person as consignee
and either contain no words importing transferability or contain words negativing trans-
ferability [...]"%.

Cechg wyrdzniajaca tego typu dokument od konosamentu na zlecenie lub na
okaziciela jest to, iz dokument nie podlega przeniesieniu na inng osobe w drodze
indosu i wydania (lub wylacznie w drodze wydania w przypadku konosamentu
na okaziciela®). W efekcie czego indos i wydanie konosamentu imiennego nie
skutkuje przeniesieniem na nabywce konosamentu zadnych uprawnien wynika-
jacych z umowy przewozu, ani tez nie uprawnia nabywcy do zadania od prze-
woznika wydania ladunku na podstawie tak uzyskanego konosamentu?®.

Pozornie, pewnego ,zamieszania” narobil precedens The Rafaela S (2005), kto-
ry dla waskich celéw interpretacji Regul Hague-Visby przychylil sie do stano-
wiska, iz konosament imienny ma znamiona similiar document of title i wymaga
okazania go celem uzyskania fadunku od przewoznika. Ale, powtérzmy, byta to
waska interpretacja celowa®. Istota pozostata bez zmian.

Morski list przewozowy (seaway bill) jest w systemie prawa angielskiego
praktycznie zréwnany pod wzgledem prawnym i faktycznym z konosamentem

% Przy uwzglednieniu wyjasnien z przypisu 25, w dalszej czesci opracowania ogranicze sie tylko
do dwoéch typow non-negotiable dokumentéw przewozowych — konosamentu imiennego i morskiego
listu przewozowego. Pamigta¢ nalezy jednak w dalszym ciggu, iz odnosi si¢ to do calej gamy innych
dokumentéw przewozowych.

%7 Lickborrow v. Mason (1794).

2 The Carriage of Goods by Sea 1992.

2 The Mobil Courage (1987).

%0 The Rafaela S (2005).

31 The Chitral (2000).

32 [...] the question before the House is not whether a straight bill is a document of title at common law but
whether it is a ,bill of lading or any similiar document of title” for the purpose of the Hague-Visby Rules” — ,The
Rafaela S” (2005), Lord Bingham — [2005] UK HL 11; [2005] 2 All E.R.86 at [22].
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imiennym. Komisja prawna przygotowujagca COGSA 1992 uznawata oba doku-
menty ,much the same type of document”. Jeszcze bardziej podkreslono to w prece-
densie The Chitral (2000), gdzie stwierdzono ,the expression ,straight consigned bill”
and ,seaway bill” are merely two ways of referring to the same type of document namely
to one which makes goods deliverable to a named person — as opposed to one which makes
them deliverable to bearer or to the order of either shipper or of a named consignee”*.

Skoro wiec w obu typach dokumentéw (i wszystkich innych typach doku-
mentéw przewozowych majacych podobnie charakter non-negotiable) nie na-
stepuje przejécie praw kontraktowych ,za dokumentem”, to konsekwentnie
pierwsza zasadnicza réznica (pomiedzy aktualnie rozwazanymi dokumentami
a ,klasycznymi” konosamentami) dotyczy sposobu wykonywania uprawnien do
kontroli nad tadunkiem (manner of redirection).

Frachtujacy zatem, w przypadku konosamentu imiennego lub morskiego listu
przewozowego, realizuje swoje uprawnienia polegajace na zmianie oryginalnie
wyznaczonego odbiorcy tadunku przez inng osobe, nie w drodze indosu lub wy-
dania konosamentu, ale w drodze poinformowania przewoznika o tym, ze wy-
danie fadunku ma nastapi¢ nie do osoby oznaczonej w straight bill lub seaway bill
jako odbiorca (consignee), ale do innej, wskazanej przez frachtujacego, osoby. Ta
zasada, w systemie common law, bezwzglednie wymagana w przypadku doku-
mentéw typu ,morski list przewozowy”, w przypadku konosamentu imiennego
podlega doktrynalnemu i jurydycznemu podziatowi.

W przypadku straight bill, ktéry (zgodnie z warunkami umowy przewozu, do
ktérych odsyla) wymaga okazania dokumentu przez odbiorce celem uzyskania
tadunku od przewoznika, pozycja odbiorcy upodabnia sie do legitymowanego
posiadacza konosamentu na zlecenie lub na okaziciela. Tym samym, podobnie
realizacja prawa do kontroli nad ladunkiem ,idzie” za dokumentem, bez koniecz-
nosci dodatkowego wymogu poinformowania przewoznika o zmianie odbiorcy.
W przypadku natomiast konosamentu imiennego niezawierajacego expressis ver-
bis lub implicite wymogu okazania przed wydaniem fadunku, zastosowanie ma
zasada poinformowania przewoznika o zmianie osoby odbiorcy.

Innymi slowy, sam akt powziecia informacji przez przewoznika o zmianie
odbiorcy uprawnia nowo zgloszonego odbiorce do zadania wydania tfadunku
niezaleznie od tego, iz w konosamencie imiennym widnieje inny odbiorca (con-
signee). Z zalozenia osoba uprawniona do kontroli nad ladunkiem zaréwno przy
konosamencie imiennym, jak i morskim liécie przewozowym jest — frachtujacy
(a zatem strona umowy przewozu). Nic nie stoi jednak na przeszkodzie, aby
umowa przewozu przewidziala, iz ab initio osobg uprawniona do kontroli nad
ladunkiem bedzie odbiorca — consignee wskazany w jednym z tych dokumentow.
W tej sytuacji odbiorca wylacznie dysponuje tym prawem, w tym uprawnieniem

3 Law Commission — the Report (Law Com. No. 196. Scot. Law Com. No 130).
3 [2000] 1 Lloyd’s Rep. 529 at 532.
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do zmiany osoby uprawnionej do odbioru, zmiany dokonanej przez poinformo-
wanie przewoznika o nowym podmiocie, ktéremu winien on wydac¢ ladunek.
Odrebna, druga kwestia, ktéra wyréznia sposéb wykonywania prawa do
kontroli w przypadku uméw przewozu udokumentowanych konosamentem
imiennym lub morskim listem przewozowym, dotyczy ograniczenia i wygasnie-
cia tego uprawnienia. W przypadku konosamentu na zlecenie i na okaziciela,
prawo frachtujacego do kontroli nad fadunkiem wygasa z chwilg, w ktérej kono-
sament (a zatem réwniez i zwigzane z nim warunki umowy przewozu) zostajq
przeniesione na indosatariusza. Problem w tym, iz w przypadku np. morskiego
listu przewozowego, zgodnie z Sec. 2 (1)(b) COGSA 1992, prawa i obowigzki wy-
nikajace z danej umowy przewozu ladunku (a zatem réwniez prawo do kontroli
nad tadunkiem) zostajg, ex lege, przeniesione na ,the person who (without being an
original party to the contract of carriage) is the person to whom delivery of the goods [...] is
to be made in accordance with that contract [...] as if he had been a party to that contract”.
Tak wiec, jezeli seaway bill wykazuje, iz umowa przewozu pomiedzy frachtuja-
cym a przewoznikiem przewiduje, iz tadunek winien by¢ wydany ,X”, wéwczas
w Swietle przytoczonego wyzej przepisu, uprawnienia kontraktowe frachtujace-
go (w tym prawo do kontroli) sa, prima facie, przeniesione réwniez na ,X". Jeze-
li wiec, zgodnie z zasadg podstawowa, uprawnienia do kontroli przystugujace
frachtujacemu wygasaja w stosunku do niego po przeniesieniu tych praw na od-
biorce (tj. osobe uprawniong, zgodnie z umowa, do odbioru fadunku) - wéwczas
— przyjmujac literalnie zapis Sec. 2 (5) COGSA 1992 — nalezaloby przyja¢, iz, ex
lege, prawo do kontroli przeszlo z frachtujacego na odbiorce juz z chwila wydania
morskiego listu przewozowego. Powstaje zatem pytanie — jezeli przedstawiona
interpretacja mialaby by¢ prawidlowa — czy przystuguje frachtujgcemu prawo
do zmiany odbiorcy z ,X” (wyznaczonego w umowie przewozu) na ,Y” w sytu-
acji, w ktorej ,X” zgodnie z morskim listem przewozowym, na podstawie ktérego
dany przewo6z tadunku jest wykonywany, sam nabyl uprawnienia do kontroli,
zgodnie z cytowanymi powyzej przepisami Sec. 2 (1)(b) i Sec. 2 (5) COGSA 19927
Poniewaz brakuje jednoznacznej wykladni jezykowej, konieczne jest siegnie-
cie do interpretacji funkcjonalnej Aktu z 1992 r. Przytaczane wcze$niej inne mie-
dzynarodowe konwencje (CMR, COTIF-CIM, warszawsko-montrealska, CMNI)
ustalaja w dosy¢ precyzyjny sposéb date (zdarzenie graniczne), w ktérym prawo
frachtujacego/wysylajacego do kontroli (zwane tam consignor’s right of disposition
lub right of disposal lub right to modify the contract of carriage) wygasa lub prze-
chodzi na inny podmiot. Rzecz w tym, ze COGSA 1992 nie przyjeta podobnej
techniki. Przyja¢ zatem nalezy z powodu braku regulacji, iz warunki konkretnej
umowy beda przesadzaly o momencie wygasniecia lub przejécia praw do kontro-
li. W rozwazanym wyzej przykladzie, jezeli umowa przewozu wyposaza frach-
tujacego w prawo do zmiany osoby odbiorcy, wyznaczenie przez frachtujacego
odbiorcy bedzie wigzace prawnie w relacji frachtujacy-przewoznik, nawet jezeli
taka zmiana odbiorcy jest rownoznaczna z niewykonaniem umowy pomiedzy
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frachtujgcym a oryginalnie ustalonym odbiorca ,X” (gdy np. przew6z jest realiza-
cja umowy sprzedazy pomiedzy frachtujacym/sprzedajacym a ,X"/kupujacym).
Jezeli natomiast, odwrotnie, morski list przewozowy (z zawartymi w nim wa-
runkami umowy przewozu) wyklucza ab initio prawo frachtujacego do kontroli
(poprzez przyznanie tego prawa wylacznie odbiorcy), jakakolwiek préba realiza-
cji prawa do kontroli bedzie catkowicie bezskuteczna prawnie nawet pomiedzy
frachtujacym a przewoznikiem. W przypadku braku takiego ustalenia momentu
wygasniecia/przejécia praw do kontroli w danej umowie przewozu nalezy, jak sie
wydaje, wrdci¢ do zalozenia z precedensu Mitchell v. Ede (1840), Ze umowa prze-
wozu tadunku z wydanym morskim listem przewozowym jest, prima facie, umo-
wa, zgodnie z ktéra przewoznik zobowigzany jest przewiez¢é i wydaé fadunek
odbiorcy oznaczonemu w umowie lub jakiejkolwiek innej osobie, ktérg wyzna-
czy (w ramach prawa do kontroli) frachtujacy. Po takim wyznaczeniu* odbiorcy
alternatywnego, oryginalny odbiorca nie nabywa zadnych praw kontraktowych,
ktoére przystugiwaly mu zgodnie z Sec. 2 (1) COGSA 1992.

Powyzej przedstawiono rozwazania nad prawem kontroli nad fadunkiem
(w ujeciu angielskim right to redirect goods) w systemie common law w odniesieniu
do umowy przewozu ladunku. Prawo to ewoluowalo jurydycznie, wychodzac
od umowy przewozu opartej na konosamencie na zlecenie i na okaziciela. W tym
przypadku frachtujacy, a nastepnie legitymowany posiadacz konosamentu, byl
uprawniony do kontroli nad ladunkiem, ktéra to kontrola w swojej klasycznej
postaci sprowadzila si¢ do prawa decydowania komu przewoznik zobowigzany
jest wydac tadunek.

Tak rozumiane prawo do kontroli zmienilo swoje zasady w zakresie sposo-
bu wykonywania tego prawa, regul jego przenoszenia i wygasniecia w sytuacji,
w ktorej przewoz ladunku nastepowal na podstawie umowy przewozu udoku-
mentowanej konosamentem imiennym, morskim listem przewozowym lub in-
nym tego typu dokumentem szeroko okreSlonym jako non-negotiable document.
Regulacja precedensowa tego typu dokumentéw, stosowana (przynajmniej
w doktrynie) per analogiam zostala uzupetniona obszerniejszg ingerencja ustawo-
wa w postaci ,Carriage of Goods by Seas Act 1992”, ktéry dokonal swoistej delimi-
tacji bytu prawnego dokumentu przewozowego od praw z umowy przewozu
tadunku, w tym prawa do kontroli. Z jednej strony skomplikowato to oczywiscie
klarowny system negotiable document of title, gdzie ,prawo szlo za dokumentem”.
Z drugiej strony rozszerzyt sie, i stusznie, zakres legislacyjny dotychczasowych
uprawnien do kontroli z tytutu réznorodnych nowych dokumentéw przewozo-
wych, ktére w coraz wiekszym zakresie sa wykorzystywane w miedzynarodo-
wym przewozie morskim.

Kombinacja szczegdélowych rozwigzan precedensowych uzupelnionych
w drugiej polowie XX w. regulacjami ustawowymi (podlegajacym per se stosow-

35 (1840) 11 Ad. EL 888 at 900. Zob. réwniez ,The Spiros C” (2000) 2 Lloyd’s Rep 919 at 331.
% W przypadku koniecznoéci zawiadomienia przewoznika.
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nej precedensowej kreacji legislacyjnej) utworzyla koherentny, obszerny i szcze-
golowy zespol przepisow i zasad prawnych pozwalajacych na objecie niemal
wszystkich aspektéw zwigzanych prawem do kontroli nad fadunkiem przewo-
zonym w ramach réznorodnych rozwigzan kontraktowych i dokumentacyjnych.

Nic dziwnego zatem, iz Reguly Rotterdamskie¥, ktére za podstawowy swdj cel
przyjely nietworzenie nowego miedzynarodowego prawa przewozdéw morskich,
ile consolidate and modernise® aktualnie istniejace przepisy i praktyke miedzyna-
rodowa, w przyjetych przez siebie regulacjach dotyczacych prawa do kontroli
nad tadunkiem ,czerpaly pelnymi garéciami” z rozwigzan opracowanych przez
anglosaski system prawny w zakresie opisanym w niniejszej analizie. Na odreb-
ne, obszerne opracowanie zastuguje szczegélowe rozwazenie i poréwnanie, jak
regulacje Regul Rotterdamskich, w ksztalcie przyjetym w 2008 r., powielily roz-
wigzania common law, gdzie i w jakim zakresie dokonano modyfikacji i rozwig-
zan ,wyjsciowych” i wreszcie czy przepisy Rozdzialu 10 Regul, po dokonanych
zmianach®, beda w stanie wkomponowac¢ sie w anglosaski system prawny, leza-
cy przeciez u podstaw miedzynarodowego ladu prawnego w zakresie przewozu
tadunkéw morzem.

Odrebna plaszczyzna rozwazah winna by¢ kwestia mozliwosci zastosowania
przepisow Regul Rotterdamskich dotyczacych prawa do kontroli do rozwigzan
projektowych w ramach polskich prac legislacyjnych zwigzanych z kodeksem
morskim*. KKPM w swoich pracach nad tg czedcia kodeksu miala pelng Swia-
domos¢ odrebnosci rozwigzan prawnych przyjetych przez angielskie i amery-
kanskie prawo morskie (czy szerzej prawo kontraktowe), a zatem i rozwigzan
przyjetych przez Reguly Rotterdamskie.

KKPM wzieta pod uwage ostrzezenia Lorda Viscount Haldane, ktéry w pre-
cedensie z 1915 1. ostrzegal i przypominal: ,My Lords, in the Law of England certain
principles are fundamental. One is that only a person who is a party to a contract can sue
on it. Our law knows, nothing a ius quaestium tertio arising by way of contract. Such
a right may be conferred by way of property as, for example, under a trust, but it cannot
be conferred on a stranger to a contract as a right to enforce the contract in personam”™!.

Czy zatem do polskiego ustawodawstwa, ktére umowe przewozu w ogole®?,
a umowe ladunku w szczeg6lnosci® traktuje (doktadnie odwrotnie od syste-

%7 Pomijam w tym miejscu jakiekolwiek odeslanie do Regul Hague-Visby z 1924/1968/1979 jak tez
Regul Hamburskich z 1978 r., z tej prostej przyczyny, iz w zadnej z powyzszych konwencji nie znala-
zly sie jakiekolwiek przepisy, ktére by odnosily sie bezposrednio do prawa kontroli nad tadunkiem.
% Fragment preambuly do Regul Rotterdamskich brzmi in extenso ,Mindful of the technological and
commercial developments that have taken place since the adoption of those conventions and of the need to conso-
lidate and modernise them” .

% Zob. przypis 2.

40 Zob. przypis 4.

4 Dunlop v. Selfridge (1915) A. C. 847, 853.

2 Art. 774 do art. 794 k.c.

4 Art. 103 do art. 171 k.m.
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mu anglosaskiego) jako wlasnie rodzaj umowy na rzecz osoby trzeciej*, mozna
wprowadzi¢ rozwigzania Regut Rotterdamskich?

Czy mozliwe jest, aby przyjeta przez KKPM polska konstrukcja legislacyjna
multimodalnej umowy przewozu tadunku statkiem i innymi $rodkami transpor-
tu, zdeterminowana ramami art. 393 k.c., mogta ,wchlona¢” rozwigzania miedzy-
narodowe bedace w swojej genezie swoistym zaprzeczeniem instytucji pactum
in favorem tertii? Gdzie koncza sie granice adaptacji i obszernosci®® konstrukeji
art. 393 k.c. w zderzeniu z przepisami Regul Rotterdamskich w zakresie rights of
the controlling party? Przedstawiona tutaj szczegétowa analiza prawa do kontroli
nad tadunkiem, lezaca u podstaw Regul Rotterdamskich, pozwoli, w odrebnych
opracowaniach, odpowiedzie¢ na wyzej postawione pytania i otwarte zagadnie-
nia legislacyjne znajdujace sie na granicy dwoéch systeméw — cywilistycznego
i common law.

Marek Czernis

THE RIGHT TO CONTROL THE LOAD IN THE COMMON LAW
— AN INTRODUCTION TO COMPARATIVE LEGAL ANALYSIS

The Rotterdam Rules, a new UN Convention 2008, which is the latest and most ambi-
tious attempt to regulate the international carriage of goods by sea with the involvement
of multi-modal transport, devotes a whole chapter (10) to the extensive regulation of the
right of control over goods in the sea carriage sensu stricto or in the sea carriage being an
element of a combined carriage. In order to understand and interpret the provisions of
the Rules properly, it is necessary to refer to the sources of the legislative concept of the
authors of the Convention. Undoubtedly, they are embedded in the Anglo-Saxon com-
mon law system.

In the article, an attempt to explain the institution of the right of control over goods has
been made, starting from the leading precedent of 1840, through an analysis of subsequent
judgments and legislative solutions supplemental thereto, which are adopted by the Eng-
lish legislation. The considerations are mainly focused on two carriage documents — the

4 Art. 393 k.c. zob. komentarze: Z. Radwanski, A. Olejniczak, Zobowigzania — czgs¢ 0ogdlna, Warszawa
2010, s. 181-189; Komentarz do k.c.. t. 1, red. G. Bieniek, Warszawa 2006, s. 191-198; Kodeks cywilny, t. 11,
red. K. Osajd, Warszawa 2013, s. 249-257; W. Czachowski, Zobowigzania — zarys wyktadu, Warszawa
2009, s. 189-190; Prawo zobowigzari — czgs¢ szczegotowa, t. VII, Warszawa 2001, s. 210-211.

4 Z zebranych uwag wynika, ze instytucja umowy na rzecz osoby trzeciej stanowi niewatpliwie
konstrukgje obszerna, w ramach ktérej wzajemne stosunki miedzy trzema osobami - zastrzegajacym,
przyrzekajacym i osoba trzecia, mogga sie ksztattowac¢ dos¢ réznorodnie”, s. 94; H. Goik, Umowa prze-
wozu przesylek w transporcie lgdowym, jako rodzaj umowy o swiadczenie na rzecz osoby trzeciej, Katowice
1975; A. Rzetelska, Umowa przewozu jako umowa oswiadczenie na rzecz osoby trzeciej (Zagadnienia wybrane),
Acta Universitatis Lodziensis 1990; W. Gérski, Charakter prawny umowy o przewdz towardw, ,Gdanskie
Studia Prawnicze” 1999, t. V, s. 108-120.
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bill of lading and the seaway bill — which are of a primary importance to carriages by sea.
The analysis also includes the legal-comparative juxtaposition of the solutions adopted
in other international transport conventions and represents a starting point for the legal-
comparative considerations of the Anglo-Saxon institution of the “right to redirect”, in-
cluding the modified version of the “right of control” from the Rotterdam Rules, and the
Polish legal institution regulated in Art. 393 of the Civil Code (pactum in favorem tertii).



