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ELEKTRONIZACJA OBROTU MORSKIEGO
A POLSKIE PRAWO MORSKIE

Na obecnym etapie rozwoju technologii informatycznej nie ma na razie potrzeby modyfikacji
polskich unormowan dotyczqcych przewozu fadunku morzem. Technologie informatyczne mogq
bowiem byé bez przeszkod zastosowane. Nalezy wiec pozostawié bez zmian wzorowane na RHV
unormowania kodeksu morskiego i zachowaé zgodnosé rozwiqzarn w prawie miedzynarodowym
i krajowym.

Rozwdj handlu elektronicznego stawia przed ustawodawca krajowym
i migdzynarodowym wyzwanie aktualizacji rozwigzan prawnych, by nie hamo-
wac rozwoju handlu elektronicznego.

Naczelna odnosna regule wyraza art. 9 Dyrektywy 2000/31' o handlu
elektronicznym:

Member States shall ensure that their legal system allows contracts to be concluded by
electronic means. Member States shall in particular ensure that the legal requirements
applicable to the contractual process neither create obstacles for the use of electronic
contracts nor result in such contracts being deprived of legal effectiveness and validity
on account of their having been made by electronic means.

Znaczenie tego przepisu nie ogranicza si¢ tylko do zawarcia umowy, lecz
obejmuje caly okres nawigzywania i trwania stosunku umownego. Wzorcem dla
wielu ustawodawstw przy regulowaniu tej kwestii jest UNCITRAL Model Law
on Electronic Commerce (1996) i UNCITRAL Model Law on Electronic
Signature (2001). Te dwie ustawy wzorcowe opracowano z mys$la o obrocie
handlowym, by zaoferowaé ustawodawcom krajowym zesp6l regul, ktére
moglyby ,.bezposrednio” zastapi¢ ich unormowania krajowe. Celem UNCITRAL
Model Law on Electronic Commerce jest zrownanie traktowania w obrocie

'orL 178/1.
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podmiotdéw korzystajacych z dokumentacji papierowej i ze srodkow komu-
nikacji elektronicznej. Z kolei UNCITRAL Model Law on Electronic Signature
identyfikuje funkcje podpisu w srodowisku obrotu ,,papierowego”, dostosowujac
do nich reguty obrotu elektronicznego.

Przy tworzeniu prawnych unormowan dotyczacych obrotu elektronicznego
zawazylto podejscie funkcjonalne. Przyjeto bowiem, ze nie tyle jest istotne, jak
w ramach dokumentacji papierowej rozumie sie sprostanie klasycznym wymo-
gom ,dokumentu”, ,podpisu” czy ,pisma”, lecz to, jakie funkcje peklnia te
wymogi w obrocie i dlaczego towarzysza tradycyjnym formom dokumentowania
obrotu. To podejscie nalezy uznaé za zasadne i1 przyja¢ za wytyczna w roz-
wazaniach nad tym, czy ogolnie przyjete kryteria, wymagane do stworzenia
elektronicznych odpowiednikéw tradycyjnego dokumentu, pisma i podpisu
w przypadku poszczegdlnych specyficznych dokumentéw sa wystarczajace
do uznania, ze taki elektroniczny dokument moze funkcjonowaé¢ w obrocie jako
ekwiwalent jego papierowego odpowiednika. W szczegolnosci zas powinno daé
odpowiedz na pytanie, czy obowiagzujace prawo wymaga modyfikacji w celu
umozliwienia stosowania dokumentu elektronicznego z pelnym skutkiem, tj. tak
by mégt pelié wszystkie funkcje przypisane dokumentowi papierowemu’.
Oznacza to, ze dopiero po przeanalizowaniu funkcji danego dokumentu
w obrocie, powiazanych z tradycyjna postacig dokumentu papierowego, mozna
odpowiedzie¢ na pytanie, czy takie same funkcje pozwoli zrealizowaé jego
elektroniczny odpowiednik, a tym samym, czy nie ma przeciwwskazan
do uznania dopuszczalnosci jego stosowania z takim samym skutkiem, jak w tra-
dycyjnej, papierowej dokumentacji.

Trzeba sie wigc skoncentrowaé na funkcjach dokumentu. Sposréd doku-
mentéw stosowanych w transporcie morskim tadunku wigkszo$¢ z nich to
potwierdzenie zawarcia umowy przewozu. Szczegolne funkcje pelni natomiast
konosament.

Stanowi on:

¢ dowdd zawarcia umowy,

e dowdd przyjecia tadunku na statek,

e papier wartosciowy (document of title).

W efekcie uzywa sie go:

do udowodnienia prawa do posiadania i faktycznej kontroli nad ladunkiem,
do przeniesienia posiadania tadunku,

jako zabezpieczenia dla kredytodawcéow,

w prawie brytyjskim, z uwagi na COGSA 1992 (przyznaje nabywcy kono-
samentu prawo do dochodzenia roszczen z umowy przewozu)’, do przekazania

ZH.Beale , L. Griffiths, Electronic commerce: formal requirements in commercial transactions,
LMCLQ 3/2001, s. 470.

3[bidem, s. 477; T. Eckardt, The Bolero Bill of Lading under Garman and English Law, Seller,
2004, s. 82-83.
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nabywcy legitymacji czynnej i biernej przy dochodzeniu roszczen z tytulu

szkéd w ladunku®,

Sposréd wymienionych funkcji konosamentu zwlaszcza ostatnia — funkcja
papieru wartosciowego — moze wydawac si¢ problematyczna, gdy konosament
przybiera posta¢ elektroniczna’.

Stosowane obecnie zasady przekazu elektronicznego w stosunkach kon-
traktowych nie pozwalaja na uznanie generowanych ta droga dokumentéw
za elektroniczne konosamenty stanowiace pely, réwnowazny odpowiednik
konosamentow papierowych. Podstawowym problemem jest sprostanie wymo-
gom zbywalnosci konosamentu, tj. tej jego cechy, dzigki ktorej przeniesienie
konosamentu na inna osobe prowadzi do nabycia przez nig ucielesnionych
wnim praw do symbolicznego posiadania ladunku (constructive possession)
i do Zadania wydania ladunku za jego okazaniem w stosunkach umowy
przewozu. Choé¢ wigc w ramach komunikacji elektronicznej nie ma generalnie
problemu z funkcjonalnym odpowiednikiem pisma i podpisu, to kwestia
zbywalnosci (negotiability) pozostaje nierozwigzana. Uznaje si¢ ja za ,,prawdo-
podobnie najwigksze wyzwanie implementacji elektronicznej wymiany danych
w migdzynarodowej praktyce handlowe;j’. Prawne reguly dotyczace zbywalnych
konosamentow (negotiable B/L) uzalezniaja prawa do tadunku od fizycznego
posiadania oryginalu dokumentu papierowego, tj. tradycyjnego konosamentu.
Nie ma zadnego ustawowego srodka, na ktérego mocy strony transakcji poprzez
wymiang elektronicznych danych moglyby waznie przenie$¢ uprawnienia, tak
jak to jest przy papierach wartosciowych, majacych materialng posta¢ doku-
mentu papierowego.

Wedlug raportu belgijskiego: ,,Prawny rezim negotiable instruments jest
co do zasady oparty na technice faktycznego oryginalnego dokumentu papiero-
wego, umozliwiajacego na miejscu natychmiastowa wizualna weryfikacje
dokumentu. W obecnym stanie legislacji negotiability nie moze by¢ oddzielona
od fizycznego posiadania oryginalu dokumentu papierowego”’. Konosament
papierowy pozwala na handlowanie towarem, ktéry znajduje si¢ na morzu,
wtedy gdy przewozacy go statek jest odizolowany od ,reszty swiata”. W porcie
przeznaczenia przewoznik wydaje tadunek posiadaczowi konosamentu. Tym-
czasem wykorzystywane wspolczesnie w obrocie systemy generowania
,konosamentéw elektronicznych”, tj. zaréwno BOLERO, jak i CMI Rules,

“T.Howard , B.Davenport, English Maritime Law Update 1992, IMLC 3/1993, s. 425-426;
F.M.B.Reynolds, The Carriage of Goods by Sea Act, LMCLQ, 1993, s. 436—444.

H. Beale, L. Griffiths, op. cit.,s. 477.

6J.B. Ritter, J.Y. Gliniecki, /nternational Electronic Commerce and Administrative Law:
the need for Harmonized National Reforms, Harvard Journal of Law and Technology, 1993, vol. 6,
s.279; A.N.Yiannopoulos, Ocean Bills of Lading, Traditional Forms Substitutes and EDI
Systems, Kluwer 1995, s. 37-38.

M.Dragun-Gertner, Zbywalnosé konosamentu jako papieru wartosciowego, Prawo Morskie

2000, t. XXII, s. 99 i nast.
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opieraja si¢, w zakresie dotyczacym nabywania praw wynikajacych z zawartych
umoéw przewozu i potwierdzonych w elektronicznych dokumentach, na mozli-
wosci bezposredniego komunikowania si¢ przez liczne podmioty z przewoz-
nikami®.

Konosamenty CMI i BOLERO (BBL) nie sa wigc pelnymi ekwiwalentami
konosamentu, gdyz wymagaja uczestnictwa przewoznika (albo rejestru) w kaz-
dym transferze. Dla konosamentu BOLERO uzyto celowo skrotu BBL, gdyz
wlasciciele systemu uznali, Ze nie sa to w pelni dokumenty, ktére mozna uznaé
za konosamenty’. Podmioty przystepujace do systemu BOLERO podpisuja
umowe okreslajaca zasady dzialania systemu — Bolero Rule Book, poddana
wlasciwosci prawa brytyjskiego. Przewiduje ona funkcjonalne odpowiedniki,
pozwalajace na osiagnigcie takich samych skutkow, jakie wigza sie ze zbywal-
noscig konosamentu jako papieru warto$ciowego, przy zastosowaniu innych
rozwigzan prawnych (nowacja). Zaklada sie tu w szczegdlnosci, ze takie
analogiczne skutki w obrocie dokumentem elektronicznym, jakim jest BBL,
daje sie osiagna¢ wobec nowego posiadacza dokumentu elektronicznego
(holder), poprzez konstrukcje direct attornment by the carrier or by registrar
on behalf of the carrier, razem z bezposrednia umowa zawierang migdzy
przewoznikiem a kolejnym holder, wlaczajaca warunki oryginalnej umowy
przewozu. Z tego powodu sugeruje sie, ze bardziej poprawne jest nazywanie
BBL elektronicznymi umowami przewozu niz konosamentami elektronicznymi.
CMI Rules rozwiazuja ten problem, stanowiac, ze transfer elektroniczny bedzie
miatl taki sam skutek jak transfer praw przy uzyciu papierowego konosamentu
(Rule 7(d)).

Problemem jest jednak to, ze prawo umowne nie moze zmieni¢ przepisow
obligatoryjnych, gdyz sluza one takze innym celom, np. ochronie 0séb trzecich,
a w duzej mierze tylko prawo moze nadaé dokumentowi ceche zbywalnego
papieru wartosciowego'’. Po to, by skutecznie wprowadzi¢ do obrotu elektro-
niczne konosamenty, zachodzi potrzeba reformy ustawodawstwa''.

W aktualnym stanie prawnym, tam gdzie indos 1 wydanie konosamentu
jest uwazane za konieczne do przeniesienia posiadania (umowa przewozu)
lub wlasnosci (umowa sprzedazy) tadunku, transakcje bez konosamentow
papierowych nie pozwola na osiagniecie zadnego z tych skutkéw. Technologia
moze wkrotce zaoferuje rynkowi pelne elektroniczne funkcjonalne ekwiwalenty
konosamentéw papierowych i teoretycy dopuszczaja w przyszlosci stosowanie

8Law Commission, Electronic Commerce: Formal Requirements in commercial transactions.
Advice form the Law Commission, December 2001, s. 24.
°H.Beale, L. Griffiths, op. cit., s. 477, przyp. 51.
g, Kozolchyk, Evolution and Present state of the Ocean Bill of Laidng form a Banking Law
Perspective, 23 IMLC, 1992, s. 240.
1, .
Ibidem.
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negotiable electronic documents. Na razie jednak rynek nie zglasza takiego

zapotrzebowania'%,

W aktualnej sytuacji nalezy wiec udzieli¢ odpowiedzi na nastepujace
pytania:

e czy w ramach unormowan prawa polskiego tego rodzaju systemy komu-
nikacji elektronicznej, stwarzajace funkcjonalne odpowiedniki konosamentu
papierowego, sa prawnie skuteczne?

e czy wobec praktyki ich stosowania nalezy obja¢ je przepisami prawnymi
odnoszacymi si¢ do konosamentdw papierowych, a w szczego6lnosci
obligatoryjnymi unormowaniami kodeksu morskiego, opartymi na regulacji
RHV?

Stosowanie formy elektronicznej przy skladaniu oswiadczen woli, a wigc
takze w stosunkach kontraktowych, jest w prawie polskim generalnie zaakcep-
towane. Zawarcie umowy przewozu ladunku morzem przy uzyciu srodkéw
komunikacji elektronicznej jest wigc w pemi skuteczne. Zatem wszystkie
dokumenty stwierdzajace zawarcie umowy przewozu ladunku morzem, inne
niz konosamenty, sporzadzone w formie elektronicznej w polskim systemie
prawnym uzyskaja pelna skutecznosé.

Wobec positkowego stosowania przepiséw k.c. do obrotu morskiego nie ma
potrzeby takiej dodatkowej ustawowej ,,deklaracji” w przepisach kodeksu mors-
kiego. Wygenerowane droga elektroniczna dokumenty, wedlug zasad obecnie
wykorzystywanych w praktyce, ktdre zgodnie z zamiarem stron maja by¢ odpo-
wiednikiem konosamentu, nie zostana jednak za konosament uznane.

Rozwazenia wymaga wigc kwestia, czy w prawie polskim powinien pojawié
sig przepis poddajacy tak zawarta umowe i sporzadzony w jej ramach dokument
elektroniczny rezimowi opartemu na RHV'. Sama bowiem konwencja odnosi
si¢ tylko do konosamentow (i innych podobnych dokumentéw) majacych postaé
dokumentow papierowych. Takie stanowisko jest dominujace. Reguly hambur-
skie'* rozszerzaja zakres stosowania konwencji na inne dokumenty (za wyjat-
kiem czarterpartii, do chwili gdy wydany na jej podstawie konosament zostat
przeniesiony na osobeg trzecia). Art. 14.3 tej konwencji stanowi ponadto,
ze m.in. podpis na konosamencie moze mie¢ postac elektroniczna, gdy nie
sprzeciwia si¢ to prawu panstwa, w ktorym konosament zostal wystawiony.
W tej konwencji uchylono wigc drzwi dla konosamentéw elektronicznych, lecz
wskazuje sig¢, ze ten zapis jeszcze nie oznacza, iz konwencja akceptuje
elektroniczng posta¢ konosamentu, mowa tu bowiem o samym podpisie
elektronicznym. Ponadto Polska nie jest strong tej konwencji. Ogoélnie ma ona
niewielka liczbe ratyfikacji.

12 . . .
Law Commission. Electronic Commerce, op. cit., s. 24.

”'Konwencja brukselska o ujednoliceniu niektdrych zasad dotyczacych konosamentéw z 1924 r.,
zmieniona protokolem brukselskim z 1968 r.

Konwencja NZ w sprawie przewozu tadunku morzem z 1978 r.
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W oczekiwaniu na nowa konwencjg UNCITRAL-u niektore kraje zdecy-
dowaly si¢ na modyfikacj¢ swego ustawodawstwa wewnetrznego, tworzac
hybrydowy system laczacy unormowania RH'" i RHV, a takze Regul ham-
burskich i w jego ramach odniosty si¢ do elektronicznej postaci dokumentu
pehiacego wedlug woli stron funkcje konosamentu.

Tak wiec dylemat do rozwiazania w prawie polskim to:
¢ pozostawienie umowy przewozu tadunku stwierdzonej elektronicznym doku-

mentem — odpowiednikiem konosamentu — swobodzie kontraktowej, w ktorej

ramach strony moga si¢ umownie podda¢ RHV lub wzorowanym na tej
konwencji unormowaniom prawa krajowego;

¢ dolaczenie Polski do krajoéw stosujacych system hybrydowy, chociazby w tak
waskim zakresie, jak objecie unormowaniami dotyczacymi konosamentow
papierowych takze ich odpowiednikow generowanych elektronicznie.

Pierwszy wariant zostal zastosowany w Wielkiej Brytanii, ponadto zapro-
ponowano to rozwigzanie w projekcie zmian w ustawodawstwie amerykanskim.
Drugi wariant przyjeta Australia.

W Wielkiej Brytanii, implementujac dyrektywe o handlu elektronicznym
za posrednictwem czterech aktow prawnych, nie powtdrzono w ich tresci przywo-
lanego na wstepie przepisu jej art. 9, uznajac, ze stanowi on ogdlna wytyczna,
ktéra bedzie rozwazana dla kazdego przypadku z osobna'®. Przepisem, ktéry
wprowadzono z zamiarem usunigcia wszelkich przeszkod w stosowaniu komu-
nikacji elektronicznej i gromadzeniu ta droga danych, jest art.8 FElectronic
Communictaions Act 2000". Upowaznia on ministréw do zmiany przepiséw
w celu ulatwienia uzycia lub dopuszczenia (zalegalizowania) uzycia elektro-
nicznej komunikacji lub gromadzenia danych. Z tego przepisu wynika, ze wlas-
ciwy minister moze albo zezwoli¢ na stosowanie formy elektronicznej tam,
gdzie wedlug aktualnie obowiazujacych przepiséw nie jest ona dozwolona, albo
wprowadzi¢ okreslone dodatkowe uwarunkowania tam, gdzie na mocy innych
przepisow forma elektroniczna dla danego dokumentu jest juz dozwolona
[Sec 8(4)(m)], lecz moze napotykaé na trudnosci lub watpliwosci, czy obowia-
zujacy przepis taka forme dopuszcza'®.

Takze w COGSA 1992 znajduje si¢ wyrazny przepis stanowiacy o potrzebie
ustanowienia regulacji dodatkowych dla rozszerzenia jego stosowania na sytu-
acje, w ktorych uzyto systeméw telekomunikacyjnych. Zadnej jednak regulacji
na podstawie przywotanych przepiséw dotychczas nie wydano.

13 Konwencja brukselska o ujednoliceniu niektérych zasad dotyczacych konosamentéw z 1924 r.

H.Beale, L. Griffiths, op. cit., s. 468; D. Faber, Electronic Bill of Lading, LLMCLQ
1996, s. 235.

H. Beale, L. Griffiths, op. cit., s. 468.

*® Ibidem, s. 475-476.
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W dokumencie Advice form the Law Commission. Electronic commerce:
formal requirements in commercial transactions, wskazuje sig, ze konosament
nalezy do dokumentéw, ktorych wymogi zwiazane z postacia papierowa nie
moga by¢ spelnione elektronicznie, totez dla uznania konosamentéw elektro-
nicznych w obrocie zmiana ustawodawstwa bylaby niezbedna, lecz na razie jest
ona niepozadana i przedwczesna z dwoch powodow:

e stosowane systemy'’ Seadoc, Reguly CMI 1990, BOLERO 1999 nie sa
konosamentami i nie odpowiadaja waskiej definicji common law — document
of title’®, spelianej wedlug zwyczajéow handlowych tylko przez konosament
papierowy, lecz sa elektronicznymi umowami przewozu, w ramach ktoérych
tak przepisy COGSA 1971 (inkorporacja RHV), jak i COGSA 1972 moga
by¢ przez strony inkorporowane;

¢ uzasadnione bedzie podjecie tego tematu po zakonczeniu przez UNCITRAL
i CMI prac nad nowa konwencja o przewozie ladunku morzem, ktéra
ma obja¢ wszelkie aspekty takiego przewozu o charakterze mig¢dzynaro-
dowym?'.

W USA® US Maritime Law Association w 1996 r. przedlozylo projekt
ustawy zmieniajacej COGSA 1936 (inkorporuje RH). Zatozeniem MLA bylo
dolaczenie USA do tych morskich krajéw, ktére przyjety RHV?. Uchwalenie
takiej ustawy przez Senat USA napotkalo na trudnosci w obliczu sporu
pomiedzy zwolennikami i przeciwnikami Regul hamburskich, spos$rod ktorych
zadna grupa nie miala poparcia wigkszosci w Senacie, a w centrum tego sporu
Senat nie chcial sie wciagnac®. Gléwna ko$cia niezgody byla eliminacja
ekscepcji btedu nautycznego. Oponenci naklaniali, by Kongres wstrzymat sig¢
z dalszymi pracami, az CMI zrealizuje swéj plan przygotowania nowej kon-
wencji o przewozie ladunku morzem (obecnie prace prowadzone przez
UNCITRAL), a to mogloby odwlec uchwalenie ustawy na nieprzewidywalnie
dlugi okres®.

M. Dra gun-Gertner, Konosament elektroniczny w transporcie morskim, Prawo Morskie,
2004, t. XX, s. 107 i nast.

M. Dra gun-Gertner, Zbywalnosé konosamentu ... , op. cit., s. 99 i nast.

2 gdvice from the Law Commission. Electronic commerce: formal requirements in commercial
transactions, http://'www.lawcom.gov.uk

225 Hetherin gton, Australian Hybrid Cargo Liability Regime (The Carriage of Goods by Sea
Regulations 1998), LMCLQ, 1999, s. 14-15.

R Asariotis, M.N. Tsimplis, The proposed US Carriage of Goods by Sea Act, LMCLQ
1999, s. 127. Temu artykulowi zarzucono niezrozumienie prawa amerykanskiego z perspekrtywy
brytyjskiej 1 wiele blgdow — zob.: M.F. Sturley, Proposed amendments to the US Carriage of Goods
by Sea Act: a response to English Criticisms, LMCLQ, 1999, s. 519-529, i odpowiedz: R. Asariotis,
M.N. Tsimplis, Proposed amendments to the US Carriage of Goods by Sea Act; a replay to
Professor Sturley response, LMCLQ, 1999, s. 530-535.

*M.F.Sturley, op. cit, s.520; C.G. Papavizas, L.L Kiern, /999-2000 US Maritime,
Legislative Developments, IMLC, 2001/3, s. 367.

25C. G.Papavizas,L.I. Kiern, op. cit., s. 368.


http://www

154 Maria Dragun-Gertner

Zalozeniem projektu ustawy amerykanskiej jest kompromis pomiedzy
interesami statku i tadunku. Nawigzujac leksykalnie do RH, zaproponowano
jednak zmiane ich redakcji, dostosowujac ja do nowego stylu ustaw federalnych.
Krytyczne uwagi do tego projektu zglosit W. Tetley®®, podkreslajac w szczegdl-
nosci, Ze ta przerdbka redakcyjna i odstapienie od systematyki RHV pociaga
za sobg rozliczne luki i niejasno$ci, przez co taka ustawa nie zblizylaby USA
do innych morskich nacji, lecz raczej oddalita od nich. Autor ten wzywal wrecz
do stworzenia swiatowej opozycji przeciwko tej ustawie, wskazujac, ze dotyczy
swym zakresem wielu innych panstw, ze wzgledu na znaczenie USA w handlu
miedzynarodowym jako najwigkszego partnera®’.

Poza modernizacja COGSA 1936 chodzito autorom projektu rowniez o roz-
wigzanie drugiego problemu, tj. okreSlenia rezimu odpowiedzialnosci dla
nowych rodzajow pojawiajacych si¢ standardéw i praktyk w obrocie morskim.
Ustawa miataby obja¢ wszystkie umowy przewozu tadunku morzem, nawet gdy
nie wystawiano dla nich konosamentu lub uzgodniono przewéz tadunku na po-
kladzie, oraz przewozy wielogaleziowe, wlaczajace przew6z tadunku morzem.
Konosamenty (negotiable i non negotiable) dla przewozow z USA musiatyby
inkorporowa¢ ustawe. Wsrod projektowanych zmian znalazlo sie wigc celowe
rozszerzenie stosowania ustawy poza negotiable documents.

Proponowana definicja contract of carriage zawiera odniesienie do konosa-
mentoéw zaréwno papierowych, jak i elektronicznych.

Sec 2 (a) (5)(A) CONTRACT OF CARRIAGE.--

(A) IN GENERAL.--The term "contract of carriage" means--

(i) a contract for the carriage of goods either by sea or partially by sea and partially by
one or more other modes of transportation, including a bill of lading (or similar
document), whether negotiable or non-negotiable and whether printed or electronic;
and

(ii) a bill of lading (or similar document), whether negotiable or non-negotiable and
whether printed or electronic, arising under or pursuant to a charter party from the
moment at which it regulates the relations between a carrier and the holder of the bill
of lading or other contract.

Strony maja prawo uzgodni¢ uzycie elektronicznej komunikacji i dokumentacji

(S.2()(5)(C) i S.2(b)).

Sec.2n(b) SPECIAL RULE FOR ELECTRONIC COMMUNICATION.-- Whenever
in this Act a notice, claim, or other communication is required to be made in writing,
it may be transmitted in written form on paper or transmitted by an electronic
medium, including electronic data interchange and other computerized media of
transmission.

By, Tetley, The proposed New United States Senate COGSA: The Disintegration of Uniform
International Carriage of Goods by Sea Law, JMLC, 1999/4, s. 595-625.
27
Ibidem, s. 624.
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Specjalny przepis dotyczacy konosamentéw elektronicznych brzmi:

Sec. 2(a)(5) (C) SPECIAL RULES FOR ELECTRONIC BILLS OF LADING.--
An electronic bill of lading may be used in accordance with procedures agreed upon
by the parties to the bill.

Istota zaproponowanej regulacji jest pozostawienie konosamentéw elektro-
nicznych w sferze swobody kontraktowej. Ustosunkowujac si¢ do tego rozwia-
zania, wskazywano, Zze skoro przepis ten nie zmierza do zréwnania kono-
samentdw elektronicznych z tradycyjnymi, papierowymi, to moze by¢ on
zniechecajacy do uzywania w obrocie elektronicznej formy dokumentacji prze-
wozu, ktéra z pewnoscia w przyszlosci stanie si¢ tradycyjnym sposobem
zawierania takich uméw®®. Inni za$ podkreslaja, ze jest rozwiazanie racjonalne,
gdyz legalizuje elektroniczne konosamenty, ale jednoczesnie nie zmierza
do okreslenia zasad ich stosowania, pozwalajac na dalszy rozwdj systemow
elektronicznego przekazywania danych w ramach EDI czy BOLERO.

Chociaz w modyfikacjach RHV projekt amerykanski idzie dalej niz
ustawa australijska z 1998 r., to z kolei jedna z podstawowych réznic migdzy
nimi jest zachowanie swobody kontraktowej dla konosamentow elektro-
nicznych.

Australia®® zwiekszylta grono panstw, ktére stosuja w prawie wewnetrznym
hybrydowy system RH/RHV/Reguly hamburskie (Chiny, Japonia, Wietnam,
Kraje Skandynawskie)’'. W debacie nad tymi konwencjami uznano, ze Australia
jest teraz bardziej krajem zaladowcow niz przewoznikoéw, moze wigc dopuscié
roznice z prawem brytyjskim. The Carriage of Goods by Sea Regulations 1998
weszla w zycie 1.07.1998 r., modyfikujac uprzednia COGSA 1991. Druga
ustawa zawierajaca poprawki do COGSA 1991: The Carriage of Goods by Sea
Regulations 1998 (No 2) weszta w zycie 8.12.1998 r. Naprawiono w niej
uchybienia legislacyjne wynikle z pierwszej ustawy*’. Utrzymujac jako bazowa
regulacje oparta na RHV, wprowadzono nowe przepisy i uchylono te, ktore
nie beda nadal stosowane. W szczegolnosci:

o w definicji contract of carriage termin bill of lading zastapiono przez

negotiable sea carriage document (to the extend that the documents
relates to the carriage of goods by sea) — art. 1 (1) (b);

288. Hetherington, op. cit., s. 14-15.

» http://www.cargolaw.com/presentations_cogsa98.html#e-commerce

30S. Hetherington, op. cit., s. 13-14; S. Derrington, M. White, Australian Maritime Law
Update: 1998, JMLC, 3/1999, s. 419-430; M. Davies, Australian Maritime Law Decisions 1998,
LMCLQ, 1999, s. 406-408.

3w, Tetl ey, op. cit., s. 595-625. Autor ponadto wskazuje, ze do krajow opierajacych swoja
regulacje na rezimie RHV naleza ponadto RPA, Niemcy, Nowa Zelandia, Kanada.

M. Davies, op. cit., s. 407.


http://www.cargolaw.com/presentations_cogsa98.html%23e-commerce
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e wprowadzono definicje:
— data message — art.1(1)(ba).
information generated, stored or communicated by electronic,
optical or analogous means (including electronic data interchange,
electronic mail, telegram, telex or telecopy, even if the formation is
never reproduced in printed form,

— negotiable sea carriage document — art. 1(1)(f)
i) a bill of lading( other than a bill of lading that, by law, is not
negotiable),or
ii) a negotiable document of title that is similar to a negotiable bill
of lading and that contains or evidences a contract of carriage of
goods by sea
— sea carriage document — art. 1(1)(g)
i) abill of lading
ii) a negotiable document of title that is similar to a negotiable bill
of lading and that contains or evidences a contract of carriage
of goods by sea
iii) a bill of lading that by law, is not negotiable
iv) a non negotiable document( including a consignment note and
document of the kind known as a sea waybill or the kind known
as ship’s delivery order) that either contains or evidences
a contract of carriage of goods by sea;
— writing — art. 1(1)(h)
includes electronic mail, electronic data interchange, facsimile
transmission, and entry in a database maintained on a computer
system.

Zmiany te mialy na celu uwzglednienie w nowej regulacji zwigkszonego
korzystania z morskich listéw przewozowych oraz systemu elektronicznej trans-
misji danych (EDI). Zmodyfikowana ustawe stosuje si¢: fo a sea carriage
documents in the form of a data message in the same way as they apply to such
a document in printed form (art. 1 A), a wigc do uméw zawartych lub potwier-
dzonych przez rézne non-negotiable documents, rowniez sporzadzone w formie
elektronicznej, jak tez przez zbywalne konosamenty i inne podobne dokumenty.

Australia przyjela ostrozna droge zmiany rezimu odpowiedzialnosci za
szkode w tadunku, dotaczajac, jak to wyzej wskazano, do innych krajow, ktdre
rozszerzyly zakres stosowania RHV i zdecydowaly si¢ na system hybrydowy.
Zwigksza si¢ wiec zroznicowanie systemow regulujacych przewoz tadunku
morzem. Pocieszajaca jest jednak zgodnos$¢ tendencji wielu panstw, co moze
ulatwié na przysztosé uchwalenie konwencji o szerokiej akceptacji>.

33, Hetherington, op. cit., s. 15.
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Nalezy teraz rozwazy¢, czy stosowane w praktyce systemy dla wystawienia
dokumentow, ktore pozwalaja na funkcjonalne zastapienie zbywalnych
(negotiable) konosamentdw papierowych, moga by¢ uznane za skuteczne
wedlug unormowan prawa polskiego. Chodzi tu w szczeg6lnosci o oceng
rozwiazan, ktore pozwalalyby na osiagnigcie takich samych skutkéw, jakie
niesie ze soba indosowanie konosamentéw papierowych wystawianych na zlece-
nie, tj. tych, ktére w swej tresci zawieraja klauzule to order, badZz wydanie
konosamentu wystawionego na okaziciela. Najbardziej zaawansowanym i zna-
czacym w praktyce systemem jest konosament Bolero (BBL) i jemu tez nalezy
poswigci¢ uwage.

Analizujac funkcje przeniesienia praw z umowy przewozu w systemie
BOLERO stwierdzono, ze mozna to osiagna¢ dwiema drogami: przez cesje
albo przez nowacje. Cesji, z uwagi na towarzyszace jej formalne wymogi
stawiane przez rézne systemy prawne, nie uznano za najlepsze rozwiazanie,
bowiem byloby trudno zrealizowaé je w ramach przekazu wiadomosci elek-
tronicznej. Zasugerowano wiec, ze BOLERO powinno oprze¢ si¢ na nowacji.
W ten spos6b zadne prawa nie bylyby co prawda przenoszone bezposrednio
(jak w przypadku indosu), lecz nowy kontrakt, o tresci odpowiadajacej umowie
oryginalnej, bylby zawierany miedzy nowymi stronami. Stad stusznie w doktry-
nie brytyjskiej wskazuje si¢, ze BBL nalezy traktowaé jako elektroniczne
umowy przewozu, a nie konosamenty.

W systemie BOLERO nowacji dokonuje si¢ z nowym podmiotem — strona
umowy, tzw. Holder to Order (odpowiednik indosatariusza, ktéremu wreczono
konosament papierowy) lub nowym Consignee Holder (odpowiednik nabywcy
konosamentu przenoszonego przez samo wydanie dokumentu), automatycznie
po stworzeniu BBL.

Wedlug Bolero Rulebook nowy kontrakt powstaje na podstawie starego,
miedzy przewoznikiem i nowa strong umowy. Istniejace prawa i obowiazki
z dotychczasowej umowy wygasaja 1 ponownie powstaja pomi¢dzy nowymi
stronami. To zapewnia, ze nowy Holder to Order albo Consignee Order maja
takie same prawa jak w BBL.

Sytuacja jest zupehie inna dla tzw. Pledge Holder (odpowiednik posiadacza
zastawnego) i Bearer Holder (odpowiednik posiadacza konosamentu na zlecenie
indosowanego na okaziciela lub wystawionego na okaziciela). Wobec nich
bowiem kontrakt nie podlega automatycznej nowacji. Pledge Holder to gtow-
nie finansowe instytucje, ktére akceptuja BBL przy finansowaniu transakcji.
Nie sa wigc one zainteresowane tym, by staé si¢ strona umowy i przyjaé
wynikajace z niej zobowiazania, jak i odpowiedzialno$¢ za tadunek. System
BOLERO przewiduje wigc, ze wobec nich umowa nie podlega nowacji. Gdy
jednak wierzyciel zastawny chce realizowaé swoje prawa, zostaje w systemie
oznaczony jako Holder to Order i to dopiero powoduje nowacj¢ kontraktu.
Gdy zas Bearer Holder chce egzekwowac swoje prawa z BBL, musi siebie
wskazaé jako Holder to Order, co uruchamia nowacje¢ kontraktu. Ta droga
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system BOLERO zapewnia, ze kazda strona uprawniona z BBL zmierzajaca
do egzekwowania swoich praw na jego podstawie musi uzyskaé w systemie
status Holder to Order albo Consignee Holder. Ponadto, zaden podmiot nie
moze korzysta¢ z praw wynikajacych z umowy, jesli jednoczesnie nie przejmie
wynikajacych z niej obowiazkéw 1 odpowiedzialnosci. Nowacja skutkuje wiec
przejeciem praw (i obowiazkow) z umowy.

Nalezy jednak pamigtaé, ze nowacja, ktéra zmienia strony umowy, wymaga
zgody wszystkich zainteresowanych stron. W systemie BOLERO sa nimi jego
uzytkownicy, ktérzy przystepujac do systemu, zaakceptowali zasady Bolero
Rulebook, a tym samym zostala przez nich z géry udzielona konieczna zgoda
na dokonanie nowacji. Z uwagi na daleko idace skutki nowacji stwierdzenie jej
dokonania 1 uznanie jej skutecznosci wymaga wielkiej ostroznosci. Do tych
celéw powinien by¢ réwniez wykazany gospodarczy (praktyczny) sens nowacji
w danej transakcji. W systemie BOLERO, u jego podloza sens ten zostal usta-
lony przez wskazanie, ze taka czynnos$¢ prawna pozwala stronom na unikniecie
zastosowania, budzacej obawy co do skuteczno$ci w ramach tego systemu,
cesji. Nowacje, z uwagi na znacznie mniejsze obwarowania formalne, uznano
za dogodniejsza instytucje prawna dla osiagnigcia, w ramach tego systemu, celu
pozadanego przez jego uzytkownikéw. Nie ma wigc powodow, by wskazujac
na brak uzasadnienia gospodarczego, odmawia¢ nowacji, w tym wypadku sku-
tecznosci. Ten element systemu nie powinien budzié zastrzezen w prawie
polskim na tle unormowania art. 506 k.c. Zamiar stron co do dokonania odno-
wienia zostal, wedlug przytoczonej zasady Bolero Rulebook, wyrazony wystar-
czajaco jasno i nie budzi watpliwosci. Akceptuje si¢ tez w prawie polskim,
7ze nowe zobowiazanie w ramach odnowienia moze powsta¢ tak miedzy
dotychczasowym wierzycielem i dtuznikiem, jak i migdzy innymi osobami’*.

Z zasady wolnosci uméw (art. 353" k.c.) wynika, ze mozliwa jest umowa
odnowienia zawarta przez wierzyciela z osoba trzecia (nowym dluznikiem),
ktéra zaciaga nowe zobowiazanie w miejsce dawnego. Nalezy wowczas stoso-
waé przez analogie przepisy o zmianie dluznika. W rachube wchodzi przede
wszystkim przepis art. 519 k.c., ktéry przewiduje dwie postacie przejecia dlugu.
Jezeli umowa odnowienia zostaje zawarta migdzy wierzycielem a osoba trzecia,
konieczna jest zgoda dotychczasowego dluznika (por. art. 519 § 2 pkt 1 k.c.).
System transferu praw zastosowany w BOLERO jest wigc w polskim prawie
wykonalny™.

Na obecnym etapie rozwoju technologii informatycznej nie ma, pdki co,
potrzeby modyfikacji polskich unormowan dotyczacych przewozu tadunku
morzem. Technologie informatyczne moga bowiem by¢ bez przeszkod zasto-

. Bryl, [w:] Kodeks Cywilny. Komentarz, Warszawa 1972, s. 1214; A. Szpunar, Kilka uwag
o odnowieniu, Przeglad Prawa Handlowego, 1977, nr 10, s. 12.

*Nie zglasza si¢ takze zastrzezen co do jego akceptacji w prawie niemieckim — T. Eckardt,
op. cit., s. 75 1 nast.
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sowane. Nalezy wiec pozostawi¢ bez zmian wzorowane na RHV unormowania
kodeksu morskiego 1 zachowaé zgodno$¢ rozwigzan w prawie migdzynaro-
dowym i krajowym.

ELECTRONIZATION OF MARITIME TRADE
AND POLISH MARITIME LAW
(Summary)

At the current stage of information technology development there is no
need, as yet, to modify Polish norms referring to the maritime transport of
cargo. Information technology can be applied without limitation. Therefore,
the maritime code modeled on RHV normalizations can remain without
alteration and maintain the consistence of solutions in both international
and domestic law.



