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KRZYSZTOF KOCHANOWSKI

POJECIA DEMURRAGE 1 DETENTION
ZASTOSOWANE DO OBROTU KONTENEROWEGO
W POLSCE

Artykut dotyczy dwoch niezwykle kontrowersyjnych w praktyce zeglugowej instytucji przestoju
i przetrzymania statku. Autor analizuje problem, czy przepisy prawa morskiego o przestoju i
przetrzymaniu mogq mie¢ zastosowanie do kontenera, czyli przedmiotu nie bedqcego statkiem,
ani jego czesciq skladowaq.

Nie sposob przyjac, by optata pobierana przez przewoznikéow morskich za przetrzymanie
przez odbiorcow kontenerdow przez czas przekraczajqcy rozsqdny okres wytadunku towaru, mogta
mie¢ charakter czynszu najmu. Wrecz przeciwnie, nazwa, charakter Swiadczenia, cel, w jakim
zastrzegajq go przewoznicy, a takée sposob jego obliczania i pobierania, wskazujq, iz ma ono
generalnie charakter odszkodowawczy lub charakter kary umowne;j.

Artykut niniejszy dotyczy znaczenia i zakresu pojeciowego termindw
demurrage (polskie — przestdj) i detention (polskie — przetrzymanie),
uzywanych w odniesieniu do obrotu kontenerowego w portach polskich oraz
konsekwencji cywilnoprawnych, jakie wynikaja z ich stosowania przez
uczestnikow tego obrotu, a w szczegdlnosci stosowania tych termindéw w ich
oryginalnej, angielskiej wersji. Polskie odpowiedniki obu terminéw zostaly
podane wg J. Kunerta'.

W oryginalnym znaczeniu przestdj i przetrzymanie dotycza przestoju
i przetrzymania statku. Nalezy zwrdci¢ uwage, ze w potocznym jezyku
zeglugowym terminy te oznaczaja zaréwno dane okresy czasu — okres
»przestojowego” i okres ,,przetrzymania”, jak i same opfaty pobierane z tytutu
uptywu tychze terminéw. Tak ujmuje to zreszta nie tylko dawniejsza literatura
przedmiotu, ale i najnowszy Kodeks morski z 2001 roku (art. 146 § 1 — terminy:
przestojowe i odszkodowanie za przetrzymanie statku). Pomimo faktu, ze obrét
kontenerowy stanowi obecnie podstawowa galaz handlu morskiego, autorzy
nowego kodeksu nie uwzglednili instytucji przestoju i przetrzymania kontenera

'J.Kunert, Technika handlu morskiego, Warszawa 1970, s. 333.
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jako takiego w treSci nowego kodeksu. Ograniczono si¢ jedynie do
wspomnienia o innych naleznosciach z tytulu przewozu tadunku (art. 146 § 1).
Dlatego tez w polskim prawie nie posiadamy de facto wyraznego uregulowania
instytucji przestoju i przetrzymania konteneréw, a co za tym idzie, analizujac to
zagadnienie musimy positkowa¢ si¢ analogiami.

Generalnie zatem ,,przestdj” oznacza czas, w ktérym statek pozostaje
w porcie — badz to zaladunku, badz wyladunku — za osobng optata (przestojo-
wym), okreslona zazwyczaj w umowie czarterowej lub wystawionym na jej
podstawie konosamencie. Obowiazek zaplaty przestojowego, a takze dokladny
moment, w ktérym przewoznik moze zacza¢ naliczal przestojowe oraz jego
wysokos¢, sa zatem okreslone umownie i jako takie nie budza watpliwosci.

W potocznym rozumieniu ,przetrzymanie” rowniez jest okresem czasu,
kiedy statek pozostaje w porcie, lecz wysokos¢ naleznosci za przetrzymanie nie
jest uregulowana umownie. Zazwyczaj okres przetrzymania zaczyna biec
dopiero wtedy, gdy uplynal juz ustalony umownie okres przestoju, a zatem
oplata z tego tytulu jest zwyczajowo wyzsza niz naleznos¢ z tytulu przestoju.
Jesli jednak przewoznik nie przewidzial w umowie przewozu istnienia i stawki
przestojowego, przetrzymanie zaczyna w praktyce biec zaraz po uplywie
umownego terminu zatadunku/wytadunku.

W wypadku przetrzymania i przestoju statkéw jako takich, istnieje nie tylko
uregulowanie kodeksowe, ale i literatura dotyczaca istoty obu instytucji,
szczegodlnie literatura zagraniczna, na czele z wyjatkowo wyczerpujaca mono-
grafia H. Tiberga’. Zasadniczo wedlug wspomnianych autoréw przestdj jest
uznawany za umoéwione wynagrodzenie za diuzsze niz zazwyczaj przebywanie
statku w porcie, nie jest natomiast kara umowna czy odszkodowaniem.

Wedtug H. Tiberga Quite generally, demurrage can be described as a
payment provided by contract or by law for use by the charterer of time beyond
that which is conceived to be normally necessary for loading or discharging
of the ship or for performance of certain functions relating thereto® (Zasadniczo
przest6j moze by¢ okreslony jako zaplata przewidziana umowa lub przepisami
prawa, z tytulu korzystania przez czarterujacego (ze statku) ponad czas, jaki jest
uwazany za normalnie niezbedny dla zaladunku lub wyladunku statku lub
wykonania pewnych funkcji z tym zwiazanych). Warto zauwazy¢, ze Tiberg
odwotuje si¢ bezposrednio jedynie do czarteru (charter), nie wspominajac nic
o przewozach liniowych, gdzie umowa przewozu nie jest dokumentowana
czarterem, lecz nota bukingowa i samym konosamentem. Z tego passusu, jak i
z tresci calej cytowanej tu pracy prof. Tiberga wynika zatem, Ze ten uznany
autor dostrzega problem przestoju i przetrzymania w zwiazku z zegluga

"H.Tiberg, The Law of the Demurrage, Sztokholm 1970; tez P.R. Brodie, Dictionary of
Shipping Terms, Lloyd’s of London Press, s. 42 i 43 oraz T. Fleszar, Przestojowe a kara umowna,
Technika i Gospodarka Morska, 1970, nr 7, s. 310.

3 Ibidem, s. 2 i 3.
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trampowa, pomijajac niejako mozliwo$¢ przestoju w zegludze liniowe;j, ktorej
przeciez dotycza niniejsze rozwazania.

Tiberg zwraca uwagg, iz, cyt.. Angielskie slowo (demurrage) jest czasami
stosowane w odniesieniu do samego dodatkowego czasu, a nie do platno sci jako
takiej, przypuszczalnie z powodu nadmiernego u Zywania wyrazenia, Ze statek
jest ,,on demurrage”, to znaczy Ze statek stoi juz tak diugo, ze nalezy sie juz
przestojowe(...) Przestojowe jest oplatq przewidzianq umowq lub wynikajqcq
z przepiséw prawa’. Tak wiec starajac sie ujaé rzecz maksymalnie precyzyjnie,
termin demurrage winien by¢ rozumiany w pierwszym rzg¢dzie jako ,,oplata za
przestojowe”, nie za$ jako ,,okres przestoju”. Na gruncie prawa polskiego
mozna odwola¢ si¢ rowniez do J. Siedleckiego®, ktory twierdzi, iz przestojowe
jest samoistnym Swiadczeniem, wynikajacym jednakze bezposrednio z umowy
przewozu.

W prawie angielskim korzystanie przez czarterujacego z przestojowego
jest uwazane za zlamanie umowy (breach of contract), ale zarazem za zlamanie
nie dajace bynajmniej przewoznikowi prawa jej wypowiedzenia lub zadania
uniewaznienia, lecz jedynie prawo zZadania uzgodnionego lub zwyczajowego
przestojowego. W doktrynie panstw skandynawskich oraz niemieckiej, skorzys-
tanie z przestojowego jest prawem czarterujacego do korzystania ze statku
w celu zaladunku lub wyladunku towaréw, lecz za dodatkowa oplata. Sady
francuskie uznaja przestojowe za dodatek do frachtu®.

Odmiennie niz w przypadku przestoju, przetrzymanie jest uznawane
za odszkodowanie z tytulu poza- lub ponadumownego przetrzymania statku
w porcie. H. Tiberg wskazuje, iz: Jest zasadniczo rzeczq niewtasciwg uzywanie
angielskiego terminu (demurrage — przestdj) w przypadkach, gdzie przestojowe
nie zostalo przewidziane w umowie lub moc q przepisow prawa; wilasciwym
terminem bedzie wtedy ,,odszkodowanie umowne” (...)Gdy nie uzgodniono
stawki przestojowego, system common law daje przewo Znikowi prawo zgdania
odszkodowania za przetrzymanie poza ustalony okres tadowania’. Zatem
prawna natura obu pojg¢ jest zasadniczo odmienna: o ile przestd] jest
czeScia wynagrodzenia umownego za korzystanie ze statku (korzystanie
w postaci mozliwosci zaladowania nan towaroéw lub ich wyladowania), o tyle
przetrzymanie jest odszkodowaniem naleznym przewoznikowi z tytutu czaso-

4Ibidem, s. 2 1 25: The English word (demurrage) is sometimes used in respect of the extra time
itself, not the payment, probably owing tot he extensive use of the expression that a ship is
,,on demurrage”, i.e. that she has suffered such delay that demurrage is due. ... Demurrage is a payment
provided by contract or by the law.

5. Siedlecki, Komentarz do Dziatu I Kodeksu morskiego Tytul IV — Umowy, Zeszyt nr 6,
Gdansk — Szczecin 1972, s. 1831 193,
®H.Tiberg, op. cit., s. 182 183,

"H. Tiberg, op. cit. s. 3: It is generally consider improper to use the English term in cases where
no demurrage is provided either by contract or by law; damages for detention is here the accepted term;
s. 556;: Where no demurrage rate has been provided the common law systems grant the shipowner
damages for any detention beyond the lay time.
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wego pozbawienia go mozliwo$ci korzystania z danej jednostki. Jakkolwiek
dystynkcja ta moze si¢ wydawaé nieco sztuczna — bywa tak, gdy stare instytucje
wyksztalcone przez wielowiekowa praktyke wtlacza si¢ w ramy wspotczesnych
konstrukcji prawnych — to jednak koncepcja ta jest dos¢ klarowna i logiczna,
a rozroznienie pomiedzy tymi terminami nie budzi wigkszych watpliwosci.
Inaczej jest jednak, gdy sprobujemy zastosowaé te terminy do obrotu
kontenerowego. Jak juz wspomniano, rodowdd pojecia przestojowego wywodzi
sie zasadniczo z przewozow trampowych, wykonywanych na podstawie umow
czarterowych. Rzadko zatem mial zastosowanie do przewozow liniowych,
wykonywanych na podstawie noty bukingowej i konosamentu®. Stad tez,
cytujac za J. Lopuskim, Kodeks morski nie przewiduje zamieszczania postano-
wien w sprawach przestoju w umowach bukingowych, co nie oznacza, by
umowa bukingowa nie mogita takich postanowien zawierac. Bedq to jednak
przypadki sporadyczne, gdyz w przewozie liniowym, w ktorym umowy bukin-
gowe sq zawierane, umawianie si¢ na przestoj statku przekraczaj qcy okreslony
w umowie termin dostarczenia ladunku trudno pogodzi¢ z regularno scigq
przewozéw liniowych’,

W odniesieniu do konteneréw podziat na demurrage i detention jest nie
tylko sztuczny, ale i niefunkcjonalny. Praktycznie w Polsce, w stosunku
do kontenerow, termindéw tych uzywa si¢ zamiennie, co dodatkowo miesza
i rozmywa ich istotne znaczenie, badz tez uzywa zbitki slownej przestdj/prze-
trzymanie (czgSciej w wersji angielskiej: demurrage/detention), co daje ten sam
negatywny efekt, powodujac nieuchronnie zasadnicza konfuzj¢ w zrozumieniu
istoty kazdej z tych instytucji. W praktyce obrotu kontenerowego nie ma
miejsca na rozroznienie pomigdzy przestojem i przetrzymaniem, w znaczeniu
w jakim je wyzej opisano. Istnieje jedna oplata pobierana za pozostawanie
kontenera w posiadaniu odbiorcy tadunku, naliczana zazwyczaj po uplywie
kilku, na ogoél 7 lub 14 dni wolnych od oplat. WysokosS¢ tej oplaty moze
zmienia¢ si¢ w czasie, np. pierwsze 7 dni jest wolne od oplat, nastgpne 7 dni
jest platnych wg stawki nizszej, a od 15. dnia stosowana jest stawka wyzsza.
Caly czas jednak jest to ta sama oplata, o tym samym charakterze prawnym.
Charakter samego kontenera i jego rola — w sensie prawnym — w procesie
przewozu nie sa tatwe do precyzyjnego zdefiniowania'.

Kontener nie jest cze$cia sktadowa statku, gdyz moze by¢ z powodzeniem
od niego odlaczony bez uszkodzenia lub istotnej zmiany samego statku lub
kontenera. Co wigcej, takie odlacznie jest jego immanentna cecha, wpisana

8 Ibidem, s. 586.

°5. Lopuski [w:] Prawo Morskie, tom 1II, cz. 3, Prawo Zeglugi morskiej, (red. J.L. opuski),
Bydgoszcz 1998, s. 367. '

- Blizej na ten temat w pracach: T. Fleszar, Niektére warunki prawne przewozu morskiego
konteneréw, Gdansk 1971 oraz tegoz, Zagadnienia odpowiedzialnosci prawnej przewoznika morskiego
przy przewozie ladunkéw w kontenerach, Gdansk 1972; takze J. G6rski, Zagadnienia prawne
zwiqzane z przewozem towarow w kontenerach, Gdansk 1969.
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w jego przeznaczenie. Nie jest tez przynalezno$cig statku, gdyz moze stanowié
wlasnos$¢ osoby trzeciej, co zreszta jest w praktyce regula. Nie jest tez raczej
odrgbnym srodkiem transportu, bo nie przemieszcza si¢ samoistnie, bez napedu.
Co prawda ten ostatni argument mozna podda¢ pod watpliwos¢, skoro naczepa
do transportu konteneréw, badz barka, rowniez nie przemieszczaja sig
samoistnie, a sa uwazane za Srodek transportu. Kontener nie jest réwniez
opakowaniem sensu stricto, bo sluzy do wielokrotnego uzytku, moze zawierac
jednoczesnie wiele roznych towar6w przeznaczonych dla ré6znych odbiorcow
i moze byé¢ przedmiotem obrotu niezaleznie od samego towaru. Mozna tu
powotlac si¢ na J. Goérskiego, cyt.: Kontener nie jest czesciq skladowq statku, ani
nawet jego przynaleinosciq''. Wydaje si¢ zatem, iz precyzyjne, wyczerpujace
i sensowne zarazem zdefiniowanie kontenera na gruncie prawa cywilnego moze
by¢ zadaniem nietatwym. Zagadnienie to nie jest jednak zasadniczym proble-
mem niniejszych rozwazan, a precyzyjna definicja kontenera nie wydaje sig
warunkiem prawidlowego zdefiniowania pojgcia ,,przestojowego/przetrzy-
mania” w odniesieniu do konteneréw.

W rozumieniu prawa podatkowego, kontener moze by¢ traktowany jako
wyposazenie statkow'?. Przepisy podatkowe nie wyjasniaja, co nalezy rozumie¢
za wyposazenie statku i dlatego tez przy interpretacji tego terminu nalezy
poshuzy¢ sig¢ potocznym rozumieniem tego stowa: wyposazeniem jest tedy
wszystko, co umozliwia prawidlowe korzystanie z rzeczy gtownej zgodnie z jej
przeznaczeniem. Dlatego tez kontenery wykorzystywane (w tym réwniez
wynajmowane w tym celu) przez przewoznikdw, w celu przewozu w nich
ladunku droga morska przez tychze przewoznikéw, stanowia wyposazenie
danego statku, oczywiscie na okres jednej podrozy. Nalezy zauwazyc,
iz w wykonaniu jednej umowy przewozu dany kontener stanowi czgsto
wyposazenie kilku kolejnych statkéw, na przyklad feedera (dowozowca lokal-
nego), statku oceanicznego i ponownie feedera. W transporcie intermodalnym
dochodzi jeszcze przewoz konteneréw réznymi srodkami transportu drogowego
(ciagnik siodlowy, kolej) lub nawet powietrznego. W odniesieniu do konkretnej
umowy przewozu trzeba tez zaznaczy¢, iz statek i kontener nie musza stanowic
wilasnosci jednej osoby, a tym bardziej ani statek, ani kontener nie musza
stanowi¢ wiasno$ci tej samej osoby. W tym miejscu warto przywota¢ dawna
koncepcje cytowanego juz J. Gorskiego, wedtug ktorej, cyt.: Przewdz morski
w kontenerach wymaga zawarcie dwu osobnych umdéw: 1)umowy najmu
konteneréw i 2) umowy o przewdéz w kontenerach. A co za tym idzie: Umowa
najmu konteneréw, uregulowana przepisami k.c. o najmie rzeczy ruchomych,
Jjest odrebng umowaq, poprzedzajqcq przewoz morski tadunku w kontenerach.

1 p ; ;
J.Gé6rski, op. cit., s. 25.
2 § 60.1. pkt. 6 Rozporzadzenia Ministra Finanséw z 22.03.2002 r.w sprawie wykonania
niektorych przepiséw ustawy o podatku od towaréw i ustug (Dz. U. z 2002 r., Nr 27, poz. 268).



138 Krzysztof Kochanowski

Obie umowy sq od siebie zupelnie niezalezne". Koncepcja ta, jakkolwiek
cywilistycznie nadzwyczaj poprawna i teoretycznie najbardziej klarowna,
nie znalazla jednak odbicia w praktyce zeglugowej, zapewne dlatego, iz propo-
nowala zbyt ztozona i wielopodmiotowa — z prawnego punktu widzenia —
konstrukcje obrotu kontenerowego. By¢ moze nie przyjgcie tej koncepcji
spowodowane bylo rowniez faktem, ze nie powstaly wyspecjalizowane
przedsigbiorstwa zajmujace si¢ krotkoterminowym najmem kontenerow
na kazda kolejna podroz, co przeciez przewidywal i postulowat J. Gorski.

Zasadniczo obowiazek zaplaty za przestdj/przetrzymanie kontenera powinien
wynikaé z wiazacej strony umowy przewozu morskiego. W praktyce dowodem
zawarcia umowy przewozu droga morska w zegludze liniowej bedzie naj-
czgsciej nota bukingowa 1/lub konosament, gdyz obrot kontenerowy praktycznie
nie wymaga innego dokumentowania faktu zawarcia umowy przewozu. Co
wigcej, rozw0j elektronicznych mediéw komunikacyjnych (Internet, poczta
elektroniczna) spowodowat w ostatnich czasach, iz przewoznicy coraz czgsciej
nie wystawiaja juz ani not bukingowych ani konosamentéw w tradycyjnej
formie, tj. w formie fizycznie istniejacych dokumentéw spisanych na papierze,
w okre$lonej liczbie oryginatéw i kopii. Z drugiej za$ strony, frachtujacy nie
zadaja wystawienia takich dokumentow. Obrét kontenerowy zadowala sig wigc
»wirtualnymi” dokumentami przewozowymi, czyli dokumentami istniejacymi
tylko w formie elektronicznej, wygenerowanymi przez przewoznika lub jego
lokalnych agentow i nastgpnie udostgpnianymi droga elektroniczng frachtuja-
cemu, zatadowcy, odbiorcy, ich agentom i spedytorom.

Pominawszy nawet owe techniczne uwarunkowania zrodzone przez postgp
techniczny, jak juz wspomniano charakter prawny konosamentu w prawie
polskim jest do$¢ zlozony, a dla potrzeb niniejszego artykulu szczegotowa
analiza tego zagadnienia jest niecelowa. Jak wiadomo konosament stanowi
mi¢dzy innymi o stosunku prawnym istniejacym pomiedzy przewoznikiem
a odbiorca tadunku (art. 131 § 3 k.m.), a konkretne obowiazki odbiorcy fadunku
okreslone sa w art. 146 k.m.:

§ 1. Przez przyjecie fadunku odbiorca zobowiqzuje si¢ do zaplaty przewoz-
nikowi jego naleznosci z tytulu frachtu, przestojowego, odszkodowania
za przetrzymanie statku i wszystkich innych nale znosci z tytutu przewozu
tadunku.

§ 2. Jezeli ladunek przewozony jest na podstawie konosamentu, odbiorca
obowiqzany jest do zaplacenia tylko naleznosci wynikajqcych z konosa-
mentu lub z umowy przewozu, do ktorej postanowie n w tym przedmiocie
konosament odsyla.

W przypadku przestoju i przetrzymania statku, przy braku postanowien
umownych, mozna ewentualnie powolywac¢ sig¢ na przepisy Kodeksu morskiego

' J.Gé6rski, op. cit., 5. 24 i nast.
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(cytowany art. 146), gdzie jasno mowi si¢ 0 przestoju i przetrzymaniu statku.
Natomiast mozna zastanawiac sig, czy termin wszystkie inne naleznosci z tytulu
przewozu tadunku obejmuje rowniez przetrzymanie kontenera przez odbiorce.
Nalezy zwréci¢ uwagg, iz zasadniczo przetrzymanie kontenera moze nastapic
w dwach réznych sytuacjach, przy czym kazda z nich moze wystapi¢ osobno
lub obie moga wystapi¢ tacznie, jedna za druga:

1) przed odbiorem ladunku: odbiorca nie podejmuje przez pewien czas
kontenera spoczywajacego np. na placu sktadowym w porcie lub na termi-
nalu kolejowym lub drogowym, a zatem przetrzymanie nastgpuje jeszcze
przed wydaniem ladunku; co prawda kontener nie znajduje si¢ w dzierzeniu
odbiorcy (nie przetrzymuje on go sensu stricto), to jednak przewoznik
nie moze dysponowaé kontenerem czekajac, az odbiorca go odbierze, roz-
formuje i zwrdci z powrotem; czgsto przetrzymanie takie zwigzane jest
z faktem, iz odbiorca nie placi frachtu, a przewoznik czeka z wydaniem
tadunku do momentu zaplaty;

2) juz po wydaniu tadunku: odbiorca odebrat kontener z zawartoscia (przy-
jawszy tym samym ladunek w rozumieniu art. 146 k.m.) i przewidzt do
swojej siedziby celem rozformowania, roztadowatl go, po czym nie zwraca
kontenera niezwlocznie, lecz wykorzystuje go dla wlasnych celow.

O ile w pierwszym przypadku przetrzymywanie kontenera moze by¢ uznane
za inng naleznos¢ z tytutu przewozu fadunku i jako taka moze ona cigzyc
na odbiorcy tadunku (cho¢ jej wysokos¢ moze by¢ w dalszym ciagu sporna),
o tyle w drugim z nich nalezno$¢ taka pojawia sig juz po odebraniu tadunku,
a zatem po wykonaniu umowy przewozu, a co za tym idzie — nie moze by¢
raczej objgta dyspozycja art. 146 § 1 k.m. Przeciwna konstatacja prowadzitaby
do wniosku, iz poprzez odbidr tadunku w kontenerze, odbiorca zobowiazuje sig
do zaplaty naleznosci o nieznanej jeszcze wysokosci, ktora to naleznosc
powstanie juz po wykonaniu umowy przewozu, tj. po wydaniu towaru.
Co wigcej, samo wydanie tadunku pozbawia nastgpczo przewoznika prawa
zadania od frachtujacego zaptaty naleznosci z tytulu przewozu owego tadunku
(art. 149 § 2 k.m.), nie pozbawiajac wszakze tego prawa w odniesieniu do
odbiorcy.

Przepisy Kodeksu morskiego zakladaja implicite, iz wraz z wydaniem
ladunku i zaptata frachtu nastgpuje catkowite wykonanie umowy przewozu,
a gdy fracht zostat zaptacony i fadunek wydany zostaje w stanie nienaruszonym,
strony nie maja juz wobec siebie wzajemnych roszczen. W praktyce, gdy
chodzi o przewo6z kontenerowy, sprawy majg si¢ jednak nieco inaczej. Dla
przewoznika umowa przewozu zostaje w pelni wykonana dopiero wtedy, gdy
odbiorca (jego agent lub spedytor) zwréci przewoznikowi pusty, nieuszkodzony
i czysty kontener. Nalezy zwrdci¢ uwagg, iz w rzeczywistosci naleznos$ci
za przestOj/przetrzymywanie kontenera stanowia osobna naleznos¢, naliczang
i pobierana czgsto juz po otrzymaniu frachtu. Wysoko$¢ frachtu znana jest
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bowiem juz w chwili zawierania umowy przewozu, natomiast wysoko$¢
przestojowego/oplaty za przetrzymanie konteneréw znana jest dopiero w
momencie zwrotu pustego kontenera, a zatem dawno po wykonaniu przez
przewoznika samej umowy przewozu morskiego w rozumieniu przepisdw
Kodeksu morskiego.

Konosamenty przewoznikéw zagranicznych czgsto w ogole nie stosujg
terminow ,,przestojowe” lub ,,optata za przetrzymanie” na okreslenie omawia-
nych naleznosci, poshigujac si¢ natomiast terminami charges (oplaty), dues
(naleznosci) lub fees (wynagrodzenia), co sugeruje, iz w niektérych systemach
prawnych optata za przestdj/przetrzymanie konteneréw jest rozumiana jako
odmienna od klasycznego przestoju/przetrzymania statku. Wydaje sig
racjonalne, by na rynku krajowym zastosowa¢ do tych naleznosci jednolita
1 spojna terminologig — albo ,,przestojowe” albo ,,opltata za przetrzymanie” albo
tez inne jeszcze okreslenie, przy czym wybdér wilasciwego terminu begdzie
uwarunkowany tym, jak zdefiniujemy charakter prawny tego $wiadczenia.

Jesli obowiazek zaplaty przestojowego/oplaty za przetrzymanie wynika
bezposrednio z umowy wiazacej strony, to zagadnienie zasadno$ci zadania jego
zaplaty przez przewoznika nie powinno budzi¢ watpliwosci. Dyskusyjna moze
by¢ kwestia wysokosci tego $wiadczenia, jesli umowa nie przewiduje
dokladnych stawek, a odsyla na przykiad do taryf i cennikow przewoznika lub
zawiera jedynie ogolne zastrzezenie, iz przewoznik bgdzie mial prawo pobieraé
naleznosci z tytulu korzystania przez odbiorcg z jego sprzetu, w tym konte-
nerOw. Jednak omawianie kwestii wysokosci oplat, zasadnosci powolywania si¢
na wewngtrzne taryfy, itd., przekracza ramy niniejszego opracowania. Nalezy
jednak zwrdéci¢é uwagg, iz umowa przewozu (w tym wypadku umowa
bukingowa) wiaze przewoznika i frachtujacego, natomiast odbiorca nie jest jej
strona, nie wynikaja z niej zatem dla niego bezposrednio zadne obowiazki.
Jest tak az do momentu, gdy odbiorca odbierze tadunek. Z ta chwila, w mysl
cytowanego art. 146 k.c., poprzez czynnos¢ faktyczna odbiorca przyjmuje
na siebie pewne obowigzki wynikajace z danej umowy przewozu, takie jak:
zaplata frachtu oraz ewentualnie innych naleznosci ciazacych na ladunku,
zgodnie z trescig konosamentu (jesli nie zostaly one oczywiscie juz oplacone),
obowiazek rozformowania i zwrocenia pustego kontenera, a takze, zdaniem
autora, przewidziany umowa przewozu obowiazek zaplaty kosztow przetrzy-
mania kontenera ponad rozsadng miarg czasu.

Bardziej ztozona jest sytuacja, gdy umowa przewozowa nie zawiera zadnego
postanowienia dotyczacego expressis verbis prawa przewoznika do pobierania
oplat za przetrzymywanie konteneréw, a wspomina jedynie ogélnie o innych
oplatach ciazacych na towarze lub wynikajacych z umowy przewozu, albo
zgota milczy na ten temat. Sytuacja taka znacznie utrudnia przewoznikowi
skuteczne zadanie oplat za przetrzymanie konteneréw, gdyz nie sposob wtedy
wskaza¢ odbiorcy czytelnych postanowien umowy przewozu, obligujacych go
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do tych dodatkowych $wiadczen. Zdaniem autora, na gruncie prawa polskiego

przewoznik ma wtedy nastepujace mozliwosci:

1. Jesh przewoznik jest wlascicielem kontenera (co nie jest sytuacja czesta),
moze on powolywac si¢ na przepisy o ochronie wiasnosci, w tym w
szczegOlnosci na przepisy o wynagrodzeniu za bezumowne korzystanie z
rzeczy cudzej (art. 225 i 230 k.c.); istotng kwestig pozostaje wtedy wysoko$¢
wynagrodzenia za korzystanie z rzeczy cudzej i sposéb jego obliczania przez
przewoznika, a zarazem wilasciciela kontenera.

2. Przewoznik moze uzna¢ zachowanie odbiorcy za czyn niedozwolony,
domagajac si¢ jednoczesnie od niego odszkodowania za bezumowne
korzystanie przez odbiorcg z majatku przewoznika lub majatku przezen
eksploatowanego. Roszczenie takie wymaga jednak udowodnienia zaistnienia
szkody w okre$lonej wysoko$ci po stronie przewoznika i zarazem winy
po stronie odbiorcy, a takze udowodnienia zwigzku przyczynowego pomigdzy
zawinionym, nagannym zachowaniem odbiorcy i wymierna szkoda poniesiona
przez przewoznika.

3. Przewoznik moze zada¢ odszkodowania z tytutu nienalezytego wykonania
umowy przewozu (art. 471 k.c. i nast. w polaczeniu z przepisami Kodeksu
morskiego o wykonaniu umowy przewozu); to réwniez wymaga
udowodnienia zaistnienia szkody w okreslonej wysokosci, zaktada jednak
domniemanie winy dluznika, ktorym w takiej sytuacji bylby odbiorca.
Zadanie takie nie znajdzie jednak raczej oparcia w przepisach polskiego
prawa, zwazywszy, iz odbiorca ladunku nie jest przeciez wedlug naszego
prawa stronag umowy przewozu, a jedynie jej beneficjentem. A zatem nie
sposéb zarzucié odbiorcy nienalezytego wykonanie umowy przewozu.
PrzewozZnikowi pozostaje jedynie dochodzenie samoistnych zobowiazan
odbiorcy, przewidzianych przepisem art. 146 k.m., znaczaco ograniczonych
trescia § 2 tegoz artykuhu.

4. Przewoznik moze powola¢ si¢ na przepisy o bezpodstawnym wzbogaceniu,
co jednakowoz wymaga udowodnienia i okreslenia wysokosci korzysci
majatkowej, jaka uzyskal odbiorca przetrzymujac kontener nalezacy do
przewoznika lub przezen eksploatowany.

Nalezy mie¢ jednak na wzgledzie, iz wszystkie wskazane wyzej argumenty
i przestanki oparte sa na przepisach prawa polskiego, gdy tymczasem
zdecydowana wigkszo$¢ umow bukingowych poddana jest prawu obcemu,
wybranemu przez przewoznika. Z reguly bywa to prawo angielskie lub prawo
panstwa, gdzie przewoznik ma swoja siedzibg lub biuro glowne. W odréznieniu
od klauzul jurysdykcyjnych i arbitrazowych, klauzule wyboru prawa zawarte
w konosamentach sa3 w mysl prawa polskiego wazne i wiazace tak dla
stron umowy przewozu, jak i dla odbiorcy ladunku. A zatem przewoznik
zagraniczny, ktory wystawil konosament zawierajacy wazng klauzulg wyboru
prawa, moze skutecznie powola¢ si¢ na swoje uprawnienie do zadania
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wynagrodzenia za przetrzymanie konteneréw, przyznane mu tymze prawem

obcym, regulujacym umowe przewozu. Rzecz jasna uprawnienie takie bedzie

przystugiwaé przewoznikowi jedynie wowczas, gdy wedle owego prawa obcego
zadanie oplaty za przetrzymanie konteneréw bedzie wynikaé bezposrednio

z umowy przewozu i przystugiwaé przewoznikowi.

Szczegolowa analiza poszczegdlnych, wyzej opisanych przypadkéw nie
wydaje si¢ celowa w ramach tego szkicu, a podane warianty nalezy traktowac
bardziej jako rozwazania teoretyczne, niz wskazowki praktyczne.

Przyjmujac okres$lone wyzej zalozenie, tj. ze w przypadku kontenerow
przestdj i1 przetrzymanie oznaczaja w istocie to samo S$wiadczenie, nalezy
rozwazy¢ wreszcie, jaki jest charakter prawny tego $wiadczenia. Na poczatek
trzeba odwota¢ si¢ do pogladdéw polskiej doktryny na istote ,klasycznego”
przestojowego, czyli przestojowego w odniesieniu do statku morskiego.
Z pewnoscia reprezentatywny bedzie tutaj poglad J. Lopuskiego, wyrazony
w zbiorowej monografii ,,Prawo morskie”"*: Tym samym postanowienia umowy
przewozu przewiduj qce zaplate przestojowego nalezy kwalifikowac jako posta-
nowienia o karze umownej (art. 483485 k.c.), gdyz celem ich jest naprawienie
przewoznikowi szkody wyniklej z niewykonania lub nienale Zytego wykonania
zobowiqzania niepieniginego (przetrzymanie statku) przez zapfate z gory
okreslonej sumy — bez wzgledu na wysokos¢ poniesionej szkody. Jest to wiec
kwalifikacja bardzo zblizona do kwalifikacji stosowanej w literaturze angielskiej .

W odniesieniu do kontenerdéw, zar6wno praktycy obrotu morskiego, a wiec
agenci morscy, przewoznicy, spedytorzy, jak i teoretycy (prawnicy), prezentuja
dwa sprzeczne ze soba stanowiska:

1) w mysl pierwszego, okres przestoju/przetrzymania jest w istocie okresem
czasu, w ktorym przewoznika i odbiorcg tadunku wiaze umowa najmu
konteneréw, a pobierana w taki sposob oplata (przestojowe) jest specyficz-
nym czynszem najmu, wynikajacym z tej umowy i naleznym przewoznikowi
jako najemcy;

2) w mysl drugiego pogladu, przestojowe/oplata za przetrzymanie stanowi
rodzaj odszkodowania, umownego lub pozaumownego, przy czym:

e jest to odszkodowanie nie przewidziane w umowie przewozu, jesli

umowa przewozu milczy na ten temat, albo

e jest to odszkodowanie umowne, jesli umowa przewozu przewiduje prawo

przewoznika do zadania takiego odszkodowania, a wystawiony na jej
podstawie konosament odsyla do tejze umowy, albo

e jest to odszkodowanie umowne w postaci kary umownej, jesli umowa

przewozu nie tylko przewiduje prawo przewoznika do zadania takiego
odszkodowania, ale okresla rowniez dokladnie jego wysoko$é; rowniez
w tym wypadku konosament wystawiony na podstawie umowy przewo-
zowej musi do niej odsytac.

'“J. Lopuski, op. cit., 5. 369.
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Pierwsze z wymienionych wyzej zalozen odwotuje si¢ do pojecia klasycz-
nego przestoju statku i zaklada, iz strony umowy przewozu (bukujacy i prze-
woznik) zawarly umowe przewidujaca miedzy innymi, Ze osoba trzecia —
odbiorca fadunku — bedzie mogt za okreslong optata czasowo uzywaé kontener
nalezacy do, lub eksploatowany przez przewoznika, a ponadto, ze odbiorca —
nie bgdacy wszak strona umowy przewozu — nie tylko zgadza sig respektowaé
te postanowienia umowy przewozu, ale ponadto rzeczywiscie wynajmuje
od przewoznika kontener, eksploatuje go i pobiera z tego tytulu pewne
profity, jednocze$nie bgdac zobowiazanym do optacania z tego tytulu czynszu
najmu. W istocie zatem, z chwila postawienia przez przewoznika odbiorcy
do dyspozycji kontenera z ladunkiem, dochodzi do zawarcia pomiedzy
przewoznikiem a odbiorca odrgbnej umowy o najem konteneréw, a przestojowe
(oplata za przetrzymanie) odzwierciedla placony przez odbiorce czynsz
najmu. Idea ta stanowi w istocie bezposrednie odbicie przytoczonej wczesniej
koncepcji J. Gérskiego®.

Drugie zalozenie nie doszukuje si¢ w calym stosunku prawnym ani najmu
ani tym bardziej dzierzawy i traktuje owa optate badz jako odszkodowanie za
bezumowne lub pozaumowne korzystanie z rzeczy cudzej, badz tez jako karg
umowng przewidziang na wypadek nieterminowego zwrotu kontenera. Wedtug
tego stanowiska przewoznik nie godzi si¢ na wynajgcie (wydzierzawienie lub
udostgpnienie pod innym tytulem prawnym) kontenera odbiorcy, a jedynie
dyscyplinuje go, by ten zwrocil kontener we wlasciwym czasie; jednoczesnie
przewoznik rekompensuje sobie straty poniesione z uwagi na czasowy brak
mozliwosci eksploatowania danego kontenera. Poniewaz umowa przewozu
wiaze jedynie bukujacego i przewoznika, to odbiorca — jakkolwiek bedacy
faktycznie zazwyczaj sprawca samego przestoju przy odbiorze konteneréw -
placi kary umowne na wlasny rachunek, lecz niejako ,,zamiast” lub ,,w miejsce”
bukujacego.

Przy analizie obu koncepcji pomocniczo mozna wskaza¢ tez na terminologig
uzywang przez prawnikow i praktykéw zagranicznych, w szczegélnosci
angielskich. Wskazowka ta nie bgdzie jednak precyzyjna, nie tyle z powodu
pewnej niespdjnosci koncepcji teoretycznych, co z mozliwosci pewnej dowol-
no$ci thumaczen owych terminéw na jezyk polski. Pordwnujac teksty odnos-
nych klauzul konosamentowych oraz rézne publikacje fachowe, odnajdujemy
tam bardzo rézne terminy i zwroty. Wedlug cytowanego Dictionary of Shipping
Terms, przetrzymanie okreslane jest jako charge (oplata), a przestdj w ogole nie
jest klasyfikowany pod tym wzgledem. Wedtug Christophera Hilla'’, przest6;
okreslany jest jako liguidated damages, a zatem odszkodowanie umowne

. Gérski, op. cit., s. 26: ,,...czynsz najmu konteneréw nalezy sig przedsigbiorstwu zeglu-
gowemu niczaleznie od frachtu za przewoéz towarow w nalezacych do tego przedsigbiorstwa konte-
nerach”.

'8 Ch. Hill, Maritime Law, London, Hong Kong 1998, s. 228.
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w postaci kary umownej. Koresponduje to zreszta z cytowanymi wczesniej
opiniami Hugo Tiberga. Inne publikacje, podobnie jak wspomniane wczes$niej
konosamenty, uzywaja ponadto termindw fees i dues, co nie pozwala niestety
jednoznacznie okresli¢ ich dokladnego znaczenia w przelozeniu na prawo
polskie. Powotujac si¢ dalej na cytowanego wyzej Ch. Hilla, mozna przywolaé
jego stwierdzenie, Ze poniewaz stawka za przestoj jest ustalona (fixed) i nie jest
zmienna (unalterable), uwaza ja za rodzaj kary (penalty)'. Jednoczesnie ten
sam autor podkre$la roznicg pomigdzy przestojem i przetrzymaniem, precyzujac
znaczenie tego ostatniego terminu jako damages for detention, a wiec odszko-
dowanie za przetrzymanie.

Ponadto autor ten podkresla penalty nature of demurrage, co oznacza,
ze traktuje zar6wno przestdj, jak i przetrzymanie jako kare (penalty)'®.

Najem jest S$wiadomym i celowym oddaniem kontrahentowi danej rzeczy
badz nieruchomosci do korzystania, a w przypadku dzierzawy, rdowniez
do pobierania pozytkéw na czas okre$lony lub nieokreslony. Trudno uznaé,
aby kontener przynosil okre$lone pozytki, a zatem nalezy poprzestaé¢ raczej
na konstrukcji prawnej, zakladajacej mozliwy jedynie najem kontenera.
Zamiarem wynajmujacego jest, by najemca istotnie korzystal z wynajmowanej
rzeczy zgodnie z jej przeznaczeniem, a czynsz najmu jest tak kalkulowany, by
pokryt koszty oraz amortyzacj¢ danej rzeczy i przyni6ést wynajmujacemu zysk.
Zazwyczaj tez w umowie okresla si¢ sposob korzystania w wynajmowanej
rzeczy, a takze istotne prawa i obowiazki stron. W rozpatrywanym przypadku
hipotetyczna umowa najmu wiazaca przewoznika i odbiorcg bylaby zawierana
konkludentnie, jej warunki nie bylyby praktycznie w ogéle okreslone. Wszak
odbiorca tadunku nie zna zazwyczaj stawek przestojowego, gdyz nie sa one
sprecyzowane w tresci konosamentu. W praktyce stawki przestojowego narzuca
lokalny agent przewoznika, czgsto nawet bez wiedzy swego pryncypala.

Trudno zatem przyja¢, zdaniem autora, by rzeczywiscie dochodzito
pomigdzy przewoznikiem i odbiorcg tadunku do konkludenetnego zawarcia
umowy najmu kontenera. W szczegoélnos$ci z zachowania stron i okolicznosci
zewngtrznych nie sposéb wywnioskowacé, by osoby te mialy jakikolwiek zamiar
zawiera¢ taka umowg lub ja wykona¢.

Obowiazek zaplaty odszkodowania umownego, w tym kary umownej,
powstaje, gdy dochodzi do naruszenia postanowien umowy wiazacej strony,
azatem gdy w praktyce umowa wykonywana jest sprzecznie z intencjami
jednej ze stron lub tez nie jest wykonywana w ogéle. W szczegodlnosci

l-ilbide'm, 5. 228: On the basis that it is fixed and unalterable, the author prefers to think of
demurrage as a penalty imposed upon the charterer for exceeding laytime period...

Ch. Hill, op. cit., s. 228: Demurrage should be contrasted with damages for detention, the latter
being unliquidated assessable damages payable by a charterer for detaining the ship for whatever
reasons (Przestojowe nalezy odrézni¢ od odszkodowania za przetrzymanie, przy czym ten ostatni
termin oznacza kwotg odszkodowania ustalanego co do wysokosci jednostronnie przez uprawnionego,
a platego przez czarterujacego, z tytutu przetrzymania statku z jakichkolwiek powodéow).
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kara umowna jest dodatkowym zastrzezeniem umownym, wedle ktérego
naprawienie szkody wyniklej z niewykonania lub nienalezytego wykonania
zobowigzania niepieni¢znego nastapi przez zaplatg okreslonej sumy pienigzne;.
Obowiazek zaplaty kary pienig¢znej powstaje tylko wowczas, gdy zostala ona
zastrzezona w umowie'’. W przypadku przestdj/przetrzymanie $wiadczeniem
niepieni¢znym bedzie oczywiscie spoczywajacy na odbiorcy obowiazek termi-
nowego zwrotu kontenera.

Oplata za przetrzymanie kontenerow jest konsekwencja uprzedniego
zawarcia umowy przewozu morskiego. Zasadniczym celem zawarcia takiej
umowy jest dokonanie przewozu danego towaru na okreslonej trasie. W jej
zakresie przewoznik moze zobowiaza¢ si¢ do udostgpnienia zatadowcy, a potem
odbiorcy, opakowania towaru (kontenera) na czas przewozu. Jednak jest to
ustuga wtéma, shuzebna niejako wobec wykonania przewozu jako takiego,
a intencja przewoznika nie jest udost¢pnienie odbiorcy kontenera na czas
przekraczajacy wykonanie przewozu. Kontenery nie sluza w zasadzie przewoz-
nikowi jako (osobny) przedmiot wynajmu, lecz jako opakowanie ladunku —
urzadzenie ulatwiajace dokonanie bezpiecznego dla tadunku przewozu. Umowa
bukingowa nie zawiera przeciez zadnych postanowien, ktére bylyby wilasciwe
umowie najmu.

Nalezy zatem stwierdzié, ze w sytuacji uwzglednienia w umowie przewozu
oplaty za przetrzymanie kontenerow, intencja przewoznika, ktory wszak
narzuca warunki takie] umowy, jest tyko zdyscyplinowanie odbiorcy fadunku,
by ten niezwlocznie zwrdcil kontener. Ponadto celem przewoznika jest
ewentualne zrekompensowanie sobie strat poniesionych wskutek czasowego
braku mozliwosci korzystania ze swego sprzetu. Sa to zatem typowe remedia
na wypadek nienalezytego wykonania umowy, w tym przypadku umowy
przewozu. Natomiast nie jest, jak juz powiedziano, zamiarem przewoznika
umozliwienie odbiorcy korzystania z tychze konteneréw przez okreslony, badz
nieokres$lony czas. Zatem analizujac typowe postanowienia umowy bukingowej,
z zastosowaniem wykladni celowosciowej, mozemy dojs¢ do wniosku, iz optata
okre§lana zwyczajowo jako przestojowe (lub jako oplata za przetrzymanie
kontenerow) stanowi zasadniczo odszkodowanie nalezne przewoznikowi.
Ponadto posiada charakter kary umownej, jesli w umowie przewozu i/lub
wystawionym na jej podstawie konosamencie zostala okre$lona stawka tej
oplaty; oplata ta nie stanowi natomiast wynagrodzenia z tytulu umowy najmu
lub podobnej, gdyz umowa taka w tym wypadku w ogoéle nie jest zawierana.

Reasumujac nalezy stwierdzi¢, ze nie sposob przyjac, by optlata pobierana
przez przewoznikoéw morskich za przetrzymywanie przez odbiorcow konte-
nerOw przez czas przekraczajacy rozsadny okres wyladunku towaru, zwana

¥5.8zwa ja, Kara umowna wedlug kodeksu cywiinego, Warszawa 1967.
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zwyczajowo w praktyce przestojowym lub oplata za przetrzymanie, mogta mie¢
charakter czynszu najmu, czy tez podobnego $§wiadczenia umownego, platnego
przez odbiorcg z tytulu korzystania z cudzych konteneréw. Wrecz przeciwnie,
nazwa, charakter $wiadczenia, cel, w jakim zastrzegaja go przewoznicy, a takze
sposOb jego obliczania i pobierania wskazuja, iz ma ono generalnie charakter
odszkodowawczy, a w wypadkach, gdy jest ono wyraznie okres§lone i skal-
kulowane w umowie przewozu — ma charakter kary umownej. Oplata za
przestdj/przetrzymanie kontenerow nie jest z pewnoscia zaplata za jakakolwiek
ustuge $wiadczona przez przewoznika na rzecz odbiorcy towaru lub
kogokolwiek innego. Osobnym zagadnieniem pozostaje dokladny charakter
prawny wigzi prawnej taczacej przewoznika z odbiorca oraz zrdédla takiego
stosunku prawnego, co zasygnalizowano wczesniej. Z okre$lonego wyzej
charakteru przestojowego kontenerow wynikajg tez konsekwencje prawno-
-podatkowe, ktérych analiza przekracza jednak ramy niniejszego opracowania,
majacego gléwnie cywilnoprawny charakter.

THE CONCEPT OF DEMURRAGE AND DETENTION APPLIED
TO THE CONTAINER TRADE IN POLAND
(Summary)

This article discusses two very controversial issues in shipping practices,
namely, demurrage and detention. The author analyzes the question of whether
the regulations in the maritime law regarding demurrage and detention can be
applied to containers, which are neither vessels nor even integral parts of them.

It is impossible to accept that the fee collected by maritime shippers
for the detention of containers by the recipients for a period exceeding that
which is the reasonable time of landing could be of a lease fee character.
On the contrary, the name, the character of the service, the aim in which
the shippers reserve their right to it, as well as the means of its calculation and
collection indicate that, in general, it is compensation or a mutually agreed

penalty.





