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niezgłoszenia przez klienta reklamacji w terminie 3 miesięcy traci on 
prawo do dochodzenia swoich roszczeń w drodze sądowej lub arbitrażo
wej. Wydaje się wszakże, iż jest to akt normatywny zbyt niskiej rangi 
(zarządzenie Ministra Żeglugi, opublikowane w Dz. T. i Z.Kom.), aby mógł 
on skutecznie tamować obywatelowi czy osobom prawnym dostęp do 
sądu lub arbitrażu na skutek niewyczerpania trybu postępowania rekla
macyjnego. Trzeba jednak stwierdzić, że w praktyce strony wykorzystu
ją tryb reklamacyjny, który przedstawia wiele dogodności, jest bezpłat
ny, a prowadzi z reguły do szybszego uzyskania zaspokojenia roszczenia, 
aniżeli można by to było osiągnąć w trybie postępowania spornego.

JERZY CHMURA

Klauzula prorogacyjna1 i klauzula złota1 2 
w orzecznictwie sqdów polskich

A r ty k u ł  om aw ia  d w a  za g a d n ie n ia , k tó re  m a ją  d u że  zn a c zen ie  w  p ra k 
ty c e  że g lu g o w ej: zagadn ien ie  sk u te c zn o śc i k la u zu li p ro ro g a cy jn e j ( ju 
r y s d y k c y jn e j  i a rb itra żo w ej) za m ie szczo n e j w  ko n o sa m en cie  oraz za 
gadn ien ie  tzw . k la u zu li zło ta  w  o rzeczn ic tw ie  sądów  po lsk ich .

W notatce redakcyjnej działu prawnego miesięcznika „Technika i Go
spodarka Morska” zatytułowanej: „Trudne problemy polskiego orzecznic
twa morskiego” uznano za godne odnotowania, że polski sąd podejmuje 
się rozwiązania najbardziej trudnych problemów nowoczesnego prawa 
morskiego, które dotychczas były atakowane jedynie w państwach o wie
lowiekowych tradycjach morskich. Jednocześnie wydano opinię, że 
„orzecznictwo polskich sądów w sprawach morskich jest i będzie szcze
gólnie ważnym czynnikiem tworzenia polskiej kultury morskiej”. 3

Jeżeli wymienione tu wyżej dwa przykłady z morskiej praktyki są
dowej zdołają przekonać czytelnika „Palestry” o trafności poglądów wy
rażonych w powyższej notatce redakcyjnej poczytnego pisma, to cel ar
tykułu zostanie osiągnięty.

1 P a trz : K o n w en c ja  m ięd zy n aro d o w a o u je d n o licen iu  n ie k tó ry c h  zasad  o g ran iczen ia  od 
pow iedzia lności w łaśc ic ie li s ta tk ó w  m orsk ich , p o d p isa n a  w  B ru k se li 25 s ie rp n ia  1924 r . (u s ta 
w a ra ty f ik a c y jn a  — Dz. U. z 1936 r . N r 15, poz. 139). T ek st o ry g in a łu  i o f ic ja ln e  tłu m aczen ie  
p o lsk ie : Dz. U. z 1937 r . N r 33, poz. 256.

2 P a trz : K o n w en cja  m ięd zy n aro d o w a o u je d n o lic e n iu  n ie k tó ry c h  zasad  do ty czący ch  k o n o 
sam en tó w , p o d p isan a  w  B ru k se li 25 s ie rp n ia  1924 r . (u staw a  ra ty f ik a c y jn a  — Dz. U. z 1936 r . 
N r 15). T ekst o ry g in a łu  i o f ic ja ln e  tłu m aczen ie  p o lsk ie : Dz. U. z 1937 r. N r 33, poz. 258.

3 „T ech n ik a  i G ospo d ark a  M orska” (m iesięczn ik  pośw ięcony  zagadn ien iom  tech n iczn y m , 
ekonom icznym  i p raw n y m  żeglugi, po rtów , ry b o łó w stw a  m orsk iego  i h y d ro te c h n ik i m o rsk ie j)  
n r  1 z 1970 r. R e d a k to re m  d zia łu  p raw n eg o  je s t p ro f. J a n  H ołow iński.
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O wyborze przykładów zadecydowało w dużej mierze ich regionalne 
powiązanie ze Szczecinem. Dotyczą one bowiem spraw rozpoznawanych 
również przez sądy szczecińskie, a klauzula złota znalazła pełne rozwią
zanie chyba po raz pierwszy właśnie w orzeczeniach sądów szczeciń
skich.

i

W naszym systemie prawa procesowego znaczna większość poważnych 
procesów sądowych z zakresu cywilnoprawnych stosunków żeglugowych 
dotyczy spraw, w których przynajmniej jedną stroną procesu jest cu
dzoziemiec. Spory te wynikają z reguły z umów o przewóz ładunku mo
rzem bądź wskutek wypadków morskich i zawsze dotyczą statku. Jedną 
stroną jest więc zawsze przewoźnik, armator bądź właściciel statku lub 
jego ubezpieczyciel, a drugą — przedstawiciel przewożonego towaru 
(najczęściej odbiorca lub ubezpieczyciel) albo armator lub właściciel stat
ku uczestniczącego w wypadku morskim.

Przy takim ukształtowaniu stron osoba fizyczna będąca obywatelem 
polskim występować będzie tylko w nielicznych sprawach. Będą to mia
nowicie odbiorcy pojedynczych rzeczy, oddanych do przewozu drogą 
morską i stanowiących na ogół drobną własność osobistą (samochody, 
kufry, skrzynie z rzeczami itp.), albo właściciele kutrów rybackich. 
W znacznej większości polskimi uczestnikami tych spraw są podmioty 
gospodarki uspołecznionej.

Jeśli zatem spór dotyczy tylko polskich uczestników, to droga sądo
wa będzie przeważnie wyłączona na podstawie przepisu art. 2 § 2 k.p.c., 
gdyż sprawy cywilne pomiędzy jednostkami gospodarki uspołecznionej 
należą do właściwości państwowego arbitrażu gospodarczego. Jeśli nato
miast przynajmniej jedną stroną sporu wynikającego z cywilnoprawnego 
stosunku żeglugowego jest cudzoziemiec, to spór taki podlega w Polsce 
orzecznictwu sądów powszechnych.

ii

W tej części ograniczamy swe rozważania do spraw wynikających 
z umowy przewozu towaru obcym statkiem dla polskiego odbiorcy.

Dokumentami, które stanowią dowód zawarcia umowy przewozu, są 
czarterpartia 4 i konosament5.

Krajową stroną powodową jest z reguły jedna z central handlu za
granicznego jako odbiorca towaru bądź też ubezpieczyciel jako nabywca 
praw ubezpieczającego towar odbiorcy. Zagraniczną stroną pozwaną jest 
przewoźnik morski, a ewentualnie również jego ubezpieczyciel.

Jurysdykcja krajowa przysługuje sądom polskim na podstawie prze
pisu art. 1103 pkt 3 k.p.c., gdyż wykonanie zobowiązania przewozu i wy
danie ładunku ma nastąpić w Polsce.

4 C z a rte rp a r tia  — po toczn ie  c z a r te r  — je s t  d o k u m e n te m  s tw ie rd za jąc y m  zaw a rc ie  um ow y 
c z a r te ro w e j, p rzew id z ian e j i o k reś lo n e j w  a r t .  95 p k t  1 kod . m or.

5 K o n o sam en t je s t d o k u m en tem  je d n o s tro n n y m , w y sta w io n y m  p rzez  p rzew o źn ik a  w  w y 
k o n a n iu  z a w a rte j um ow y przew ozu. Z naczen ie  teg o  d o k u m e n tu  o k reś lo n e  je s t  w  a r t. 122 kod. 
m or.
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W większości wypadków przewoźnicy usiłują narzucić kontrahentowi 
dogodne dla siebie forum rozpatrywania sporów wynikających z umo
wy i zamieszczają w drukowanych formularzach czarteru lub konosa
mentu klauzule prorogacyjne. Klauzula jurysdykcyjna poddaje wszelkie 
spory z umowy rozstrzygnięciu przez sądy określonego państwa (zazwy
czaj będzie to państwo, w którym ma siedzibę przewoźnik). Klauzula 
arbitrażowa poddaje wszelkie spory z umowy rozstrzygnięciu przez arbi
traż w dogodnym mieście lub państwie. Poddanie się postanowieniom 
takich klauzul przez polską jednostkę gospodarki uspołecznionej przewi
duje przepis art. 1105 k.p.c.

Uznanie przez sąd, że klauzula prorogacyjna wiąże obie strony pro
cesu, powoduje odrzucenie pozwu na podstawie przepisu art. 199 § 4 
k.p.c. bądź art. 1099 k.p.c. Stąd duże znaczenie tego zagadnienia dla 
praktyki, tym bardziej że na postanowienie wstępne sądu w tej kwestii 
przysługuje środek zaskarżenia, połączony oczywiście z dodatkowymi 
kosztami.

Związanie stron umowy czarterowej postanowieniem klauzuli jurys
dykcyjnej bądź arbitrażowej, zamieszczonej w tej umowie, nie budzi
ło chyba nigdy zastrzeżeń. Natomiast skuteczność tych samych klauzul 
zamieszczonych w konosamencie 6 powodowało liczne spory. Oczekiwano 
ujednolicenia orzecznictwa sądowego w tym zakresie, i to przede wszy
stkim dla celów związanych z obrotem międzynarodowym. Każde orze
czenie w tym względzie przyjmowane było z dużym zainteresowaniem.

Sąd Najwyższy wypowiedział się w powyższej kwestii po raz pierw
szy w orzeczeniu z dnia 22 kwietnia 1966 r . 7 Główna teza tego orze
czenia jest następująca: „Konosament stanowi podstawę stosunku praw
nego łączącego przewoźnika z odbiorcą ładunku jedynie wówczas, gdy 
odbiorcę nie łączy z przewoźnikiem umowa czarterowa. W przeciwnym 
razie umowa czarterowa stanowi wyłączną podstawę stosunku prawnego 
łączącego przewoźnika z frachtującym, będącym jednocześnie odbiorcą 
ładunku, a zatem w stosunku między tymi stronami zamieszczona w 
konosamencie klauzula jurysdykcyjna nie ma mocy prawnej”.

Sprawa trafiła do Sądu Najwyższego na skutek zażalenia na posta
nowienie odrzucające pozew z powodu wyłączenia jurysdykcji krajowej 
z mocy klauzuli prorogacyjnej zawartej w konosamencie. Kwestią spor
ną, która wymagała rozstrzygnięcia, była więc prawna skuteczność ta
kiej klauzuli.

Ogólnie sformułowana teza oparta na przepisie art. 122 § 3 kod. mor., 
że konosament stanowi podstawę stosunku prawnego pomiędzy przewoź
nikiem a odbiorcą ładunku jedynie wówczas, gdy odbiorca nie jest stroną 
w umowie przewozu, stwarzała zatem wszelkie pozory przesłanki roz
strzygnięcia kwestii skuteczności klauzuli jurysdykcyjnej zawartej w ko
nosamencie, tym bardziej że rozstrzygnięcie to znalazło sformułowanie 
w następującym zdaniu: „Skoro więc stosunek prawny pomiędzy strona
mi nie jest oparty na załączonych do akt sprawy konosamentach, za
mieszczona w nich klauzula jurysdykcyjna nie ma mocy prawnej.”

6 Id e n ty c z n e  znaczen ie  m a tu  zam ieszczona w  kono sam en cie  k lau zu la  in k o rp o ru ją c a  
k la u z u lę  a rb itra ż o w ą  lu b  ju ry sd y k c y jn ą , z a w a rtą  w  cza rte rze .

7 P o stan o w ie n ie  S ąd u  N ajw yższego z d n ia  22 k w ie tn ia  1966 r. I CR 433/64, O SPiK A  zesz. 
1/1970 z glosą J a n a  Ł o p u s k i e g o .
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Orzeczenie to stało się przyczyną sporego zamieszania w dalszej prak
tyce sądowej.

Już wkrótce wpłynęły do Sądu Najwyższego prawie jednocześnie dwie 
sprawy: jedna z zażaleniem na postanowienie Sądu Wojewódzkiego w 
Szczecinie o odrzuceniu pozwu z powodu uznania przez sąd, że strony 
(odbiorcę i przewoźnika) wiązała ważna klauzula arbitrażowa zamieszczo
na w konosamencie, i druga z zażaleniem na postanowienie Sądu Woje
wódzkiego w Gdańsku o oddaleniu wniosku o odrzucenie pozwu z po
wodu uznania przez sąd, że zamieszczona w konosamencie klauzula arbi
trażowa jest nieważna w stosunku prawnym pomiędzy stronami (odbior
cą a przewoźnikiem).

Trzeba wyjaśnić, że krańcowo różne orzeczenia Sądów w Szczecinie 
i w Gdańsku zapadły w sprawach, w których faktyczny i prawny stan 
rozpatrywanej kwestii był taki sam: w obu sprawach klauzula arbitrażo
wa zamieszczona była w konosamencie, który stanowił wyłączną podstawę 
stosunku prawnego pomiędzy stronami, odbiorca bowiem nie był stroną 
umowy przewozu.

W obu sprawach pozwany przewoźnik w obronie zarzutu niedopusz
czalności drogi sądowej powołał się właśnie na orzeczenie Sądu Najwyż
szego z dnia 22 kwietnia 1966 r. Argumentacja była prosta. W orzeczeniu 
z dnia 22 kwietnia 1966 r. wyrażono pogląd, że jeżeli stosunek prawny 
pomiędzy stronami nie jest oparty na konosamencie, ponieważ łączy je 
umowa przewozu, to zamieszczona w konosamencie klauzula proroga- 
cyjna nie ma mocy prawnej. Przy wnioskowaniu a contrario należy więc 
przyjąć, że jeżeli stosunek prawny pomiędzy stronami jest oparty na 
treści konosomentu, ponieważ strony nie są związane umową przewozu, 
to zamieszczona w tym konosamencie klauzula arbitrażowa jest sku
teczna.

Orzeczenie Sądu Najwyższego zapadło w obu sprawach w dniu 9 sty
cznia 1969 r.8 Sąd Najwyższy nie podzielił argumentacji rzeczników 
obrony zarzutu niedopuszczalności drogi sądowej. W uzasadnieniu orze
czenia I CZ 3/68 SN wyjaśnił, że poglądy wyrażone w orzeczeniu z dnia 
22 kwietnia 1966 r. odnoszą się tylko do oceny stosunku postanowień za
wartych w umowie czarterowej do postanowień zawartych w konosamen
cie w sytuacji, kiedy spór toczy się pomiędzy stronami umowy czarte
rowej. Otóż w stosunku prawnym pomiędzy takimi stronami pierwszeń
stwo mają postanowienia umowy. Dlatego też orzeczenie zawiera roz
strzygnięcie, że zamieszczona tylko w konosamencie, ale nie zamieszczona 
w czarterze klauzula jurysdykcyjna nie ma mocy prawnej. Poglądy te 
nie odnoszą się natomiast do oceny ważności klauzuli jurysdykcyjnej 
zawartej w konosamencie. Tę bowiem materię, jak to stwierdza Sąd 
Najwyższy w obu orzeczeniach z dnia 9 stycznia 1969 r., reguluje w spo
sób specjalny prawo procesowe.

Dopiero więc w orzeczeniach z dnia 9.1.1969 r. rozważania na temat 
mocy wiążącej klauzuli prorogacyjnej zawartej w konosamencie 
przesuwa się ze sfery prawa materialnego w sferę prawa procesowego. * I

8 w  sp raw ie  szczecińsk ie j — p o sta n o w ien ie  Sądu  N ajw yższego  z d n ia  9 s ty c zn ia  1969 r.
I CZ 92/67, O SPiK A  zesz. 5/1970 z glosą J a n a  Ł o p u s k i e g o .  W sp raw ie  g d ań sk ie j — p o 
s ta n o w ie n ie  S ądu  N ajw yższego z d n ia  9 sty czn ia  1969 r. I CZ 3/68, O SPiK A  zesz. 7—8/1971 
z glosą S tan is ław y  H a n a u s e k .
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Sąd Najwyższy przyjmuje jednoznacznie tezę, że wyłączenie jurysdykcji 
krajowej na rzecz zagranicznego sądu lub arbitrażu należy do sfery 
prawa procesowego i w tym właśnie prawie znajduje ono szczególne ure
gulowanie. Dlatego też rozwiązania tego zagadnienia nie należy szukać 
w art. 122 § 3 kod. mor., który reguluje prawnomaterialny stosunek 
przewoźnika i odbiorcy, lecz w kodeksie postępowania cywilnego, skoro 
zagadnienie to nie zostało unormowane w żadnej umowie międzynarodo
wej obowiązującej Polskę.9

Na podstawie przepisu prawa procesowego Sąd Najwyższy znalazł 
następujące rozwiązanie spornej kwestii ważności klauzuli prorogacyjnej 
zamieszczonej w konosamencie, będącym podstawą stosunku prawnego 
łączącego strony: Przepisy art. 697 i 698 k.p.c., jak również szczególny 
w stosunku do tych norm przepis art. 1105 § 1 i 3 k.p.c. w związku 
z art. 78 k.c. wymagają, aby wyłączenie jurysdykcji krajowej na rzecz 
zagranicznego sądu lub arbitrażu nastąpiło w drodze umowy zawartej 
na piśmie i podpisanej przez obie strony. Skoro zatem konosament nie 
jest umową, a tylko jednostronnym oświadczeniem przewoźnika, to samo 
zamieszczenie w konosamencie klauzuli prorogacyjnej nie spełnia wy
magań pisemnej formy umowy i nie ma mocy prawnej. To samo dotyczy 
oczywiście zamieszczonej w konosamencie klauzuli inkorporującej klau
zulę arbitrażową zawartą w czarterze.

Przyjąć należy, że w obowiązującym obecnie stanie prawnym roz
wiązanie to jest ostateczne. W każdym razie orzecznictwo w tym zakresie 
nie uległo dotychczas zmianie.

i i i

Instytucja klauzuli złota wprowadzona została do prawa morskiego w 
ścisłym związku z problemem ograniczonej odpowiedzialności właścicieli 
statków morskich za szkody spowodowane ruchem statku i przewoźnika 
morskiego, za szkody w ładunku.

Ograniczona odpowiedzialność armatora (właściciela statku) uregulo
wana jest w kodeksie morskim w przepisach art. od 72 do 77. W art. 73 
§ 2 przyjęto kwotową granicę odpowiedzialności armatora za niektóre zo
bowiązania wynikające z ruchu statku.

W podobny sposób w art. 158 kod. mor. przyjęto kwotową granicę 
odpowiedzialności przewoźnika przy ustalaniu odszkodowania za stratę 
lub uszkodzenie jednej sztuki ładunku.

Kodeks morski nie określa jednak kwot ograniczenia, odsyłając w 
tym względzie do umów międzynarodowych. Umową międzynarodową, 
która wskazała kwotę ograniczenia odpowiedzialności właściciela statku 
morskiego, jest Konwencja brukselska z 1924 r. o ograniczeniu odpo

9 S tan is ław a  H an au sek  w e w sp o m n ia n e j ju ż  w yżej glosie s tw ie rd za , że p o sta n o w ien ia  do
tyczące  te j  k w es tii z a w a rte  są  w  tzw . K o n w en c ji n o w o jo rsk ie j z d n ia  10 czerw ca  1958 r. 
o u zn aw a n iu  i w y k o n y w an iu  zag ran iczn y ch  orzeczeń  a rb itrażo w y ch  o raz  w  tzw . K o n w en c ji 
e u ro p e jsk ie j z d n ia  21 k w ie tn ia  1961 r . do tyczące j m ięd zynarodow ego  a rb itra ż u  h an d lo w eg o , r a 
ty fik o w a n e j ró w n ież  p rzez  P o lskę . N ie k w e s tio n u ją c  słuszności teg o  tw ie rd zen ia , zau w aży ć  je d 
n a k  trz e b a , że p o sta n o w ien ia  obu  K o n w en cji n ie  do tyczą  zag ad n ien ia  ro zs trzy g an eg o  przez  
Sąd N ajw yższy  w  g łosow anym  orzeczen iu . D otyczą one bow iem  sy tu a c ji, w  k tó r e j  s tro n y  
p o d d a ją  się  a rb itra ż o w i z m o cy  szczególnego po ro zu m ien ia  zaw a rteg o  w  fo rm ie  w  ty c h  K o n 
w e n c ja c h  p rzew id z ian e j, a n ie  z m ocy k lau zu li a rb itra ż o w e j zam ieszczonej w  k o n o sa m en cie .
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wiedzialności właścicieli statków morskich. Kwotą ograniczenia wynika
jącą z tej konwencji jest 8 angielskich funtów szterlingów od tony po
jemności statku i dalszych 8 funtów w razie istnienia szkód na osobie. 
Umową zaś międzynarodową, która wskazała kwotę ograniczenia odpo
wiedzialności przewoźnika, jest Konwencja brukselska z 1924 r. o kono
samentach. Kwotą ograniczenia przyjętą przez tę konwencję jest 100 an
gielskich funtów szterlingów za jednostkę ładunku.

Obie konwencje przewidziały w odrębnych postanowieniach, że jeśli 
chodzi o jednostki monetarne wymienione w konwencji, to należy je ro
zumieć w złocie. Oznacza to, że kwoty określone w angielskich funtach 
szterlingach podano w wartości złota. Skrótowym określeniem tych właś
nie przepisów jest klauzula złota (gold clause). 10 *

Ustalenie kwoty ograniczenia w funtach angielskich nie nasuwało po
ważniejszych trudności. Dopiero kwestia przeliczenia angielskiego funta 
szterlinga na złote polskie spowodowała liczne spory. Trudności w skali 
międzynarodowej wynikały przede wszystkim z faktu odejścia Wielkiej 
Brytanii od parytetu złota i dewaluacji funta. Sensowne rozwiązanie tej 
kwestii w polskiej praktyce utrudniał nadto skomplikowany system prze
liczania walut obcych na złote polskie. Zgodnie z art. 12 pkt 5 ustawy 
dewizowej 11 — do ustalania obowiązującego kursu dewiz uprawniony 
jest wyłącznie Narodowy Bank Polski. Ustalony przez Bank kurs funta 
angielskiego w tzw. relacji usługowej był przez długi czas podstawą prze
liczania na złote polskie kwoty ograniczenia, określonej w funtach kon
wencyjnych. Była to oczywiście wartość angielskiego funta papierowego, 
która znacznie odbiegała od wartości funta szterlinga w złocie z roku 
uchwalenia konwencji brukselskich (1924 r.). Co gorsza, praktyka takich 
przeliczeń znajdowała poparcie w doktrynie.12 To poparcie stanowiło jesz
cze jedną przeszkodę w rozwiązaniu zagadnienia zgodnie z literą prawa.

Do sądu trafił ten problem dość wcześnie. W tym miejscu trzeba 
wyjaśnić, że w sprawach, w których występowała instytucja klauzuli 
złota przewidziana w konwencjach brukselskich z 1924 r., można wy
różnić trzy następujące kwestie. Pierwsza — to samo zastosowanie prze
pisów konwencji do występujących w sprawie stron, druga — to respek
towanie klauzuli złota, wreszcie trzecia — to sposób przeliczenia angiel
skiego funta w złocie na złote polskie. Wszystkie te kwestie łączy pewien 
stosunek zależności. Od sposobu rozstrzygnięcia pierwszej zależy podję
cie rozważań na temat drugiej i trzeciej, a od rozstrzygnięcia drugiej 
zależą rozważania na temat kwestii trzeciej.

Pierwsza kwestia zostaje pominięta w niniejszym opracowaniu, po
nieważ nie mieści się w temacie. Dwie pozostałe omawiane będą z tym 
założeniem, że pomiędzy stronami obowiązują przepisy konwencji bruk
selskich z 1924 r.

io w  d n iu  10.X.1957 r. uchw alono  w  B ru k se li now ą K on w en cję  m iędzy n aro d o w ą o o g ra 
n iczen iu  odpow iedzia lności w łaśc ic ie la  s ta tk ó w  m orsk ich ; a  w  d n iu  23.11.1968 r . — P ro to k ó ł 
z a w ie ra ją c y  zm ian y  w  k o n w en c ji o k o n o sam en tach , w obu ty ch  now ych  um ow ach  m ięd zy 
n aro d o w y ch , m ianow icie  w  p o stan o w ien iach  do tyczących  u s ta la n ia  kw ot og ran iczen ia  o d p o 
w ied z ia ln o śc i, ja k o  m ie rn ik  w a rto śc i p rz y ję to  tzw . f ra n k  P o in careg o , w  k tó ry m  w śc isłych  
c y fra c h  o k reś lo n o  zaw arto ść  zło ta . W sp raw ac h , k tó re  będą  ro z p a try w a n e  ju ż  n a  p o d staw ie  
ty c h  p rzep isów , sp o rn e  d o tychczas p ro b lem y  k lau zu li z ło ta  s ta n ą  się  n ie a k tu a ln e ,

u  U staw a dew izow a z d n ia  28.I II .1952 r., Dz. U. N r 1, poz. 133.
12 S tan is ław  M a t y s i k :  P ra w o  m o rsk ie  (podręcznik), PW N  1963, s tr . 295.
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Respektowanie klauzuli złota zostało zdecydowanie potwierdzone w 
orzecznictwie Sądu Najwyższego. Już w orzeczeniu z dnia 9 maja 1951 r. 
Sąd Najwyższy wyraził pogląd, że należy stosować klauzulę złota prze
widzianą w konwencjach brukselskich13. Późniejsze orzeczenie z dnia 
12.VII.1968 r.14, poświęcone głównie zagadnieniu stosowania w obrocie 
wewnętrznym przepisów konwencji o ograniczeniu odpowiedzialności 
właścicieli statków, może budzić wątpliwości w zakresie respektowania 
klauzuli złota. Sąd Najwyższy, uchylając wyrok do ponownego rozpozna
nia, polecił Sądowi Wojewódzkiemu, aby zbadał, jaki kurs złotego na
leży zastosować przy przeliczaniu funtów na złote: czy tzw. kurs tury
styczny, czy też wynikający z wypłat Banku Polska Kasa Opieki? Kurs 
turystyczny bowiem nie jest, jak stwierdza Sąd Najwyższy, jedynym 
kursem funta obowiązującym w naszym kraju. Wątpliwości płyną stąd, 
że w zaleceniach pominięto klauzulę złota wyrażoną w konwencji, wska
zano zaś różne, urzędowe kursy funta obiegowego jako możliwe relacje 
przeliczeniowe.

Wątpliwości te zostały zdecydowanie usunięte w orzeczeniu Sądu Naj
wyższego z dnia 23 lutego 1970 r. I CR 69/69, w którym obowiązek reŝ - 
pektowania klauzuli złota został kategorycznie i wystarczająco precy
zyjnie potwierdzony.15 W uzasadnieniu orzeczenia Sąd Najwyższy stwier
dził, że należy „z urzędu” zwrócić uwagę na naruszenie prawa mate
rialnego przez wadliwe przeliczenie funta szterlinga na złote polskie 
z pominięciem klauzuli złota wyrażonej w konwencji. Sąd Najwyższy 
przyjął zdecydowany pogląd, że pomimo odmiennych wypowiedzi w piś
miennictwie i pomimo odejścia Wielkiej Brytanii od parytetu złota za 
podstawę obliczenia odszkodowania należy przyjmować angielski funt 
szterling w złocie. Wskazuje na to bowiem, jak dalej wyjaśnia Sąd Naj
wyższy, wyraźny przepis art. 15 konwencji oraz fakt, że jednostką przeli
czeniową przyjętą w konwencji nie jest waluta konkretnego kraju, lecz 
miernik wartości, jaki reprezentował angielski funt szterling w chwili 
zawierania konwencji. Według poglądu Sądu Najwyższego intencją uma
wiających się stron przy wprowadzeniu przepisu art. 15 (klauzula złota) 
było zabezpieczenie się przed fluktuacją konkretnej waluty. Przyjęte 
w omawianym orzeczeniu tezy potwierdzone zostały raz jeszcze w całości 
w najnowszym wyroku Sądu Najwyższego z dnia 29 czerwca 1973 r. 
I CR 289/73 (również nie publikowanym).

Po ogłoszeniu orzeczenia z dnia 23 lutego 1970 r. przeciwnicy respek
towania klauzuli złota zmienili taktykę. Stało' się tak wobec kategorycz
nych wypowiedzi Sądu Najwyższego w tym przedmiocie. W obronie 
stosowania urzędowego kursu funta obiegowego przy przeliczaniu war
tości funta szterlinga na złote polskie kwestia respektowania klauzuli 
złota przestała być sporna. Spór przesunął się już do sfery zagadnienia 
trzeciego, mianowicie sposobu przeliczania funta angielskiego w złocie na 
złote polskie przy akceptacji klauzuli złota.

13 O rzeczen ie  (n ie  pub lik o w an e) cy to w an e  przez  J a n a  Ł o p u s k i e g o  w  glosie  do w y 
ro k u  Sądu N ajw yższego  z d n ia  12.V II.1968 i \  I CR 268/68, O SPiK A  zesz. 2/1970.

14 W yrok  S ąd u  N ajw yższego  z dn ia  12.VII.1968 r. I CR 268/68 z glosą J a n a  Ł o p u s k i e g o  
(O SPiKA zesz. 2/1970) i z glosą S tan isław a  M a t y s i k a  (O SPiKA zesz. 10/1969).

15 O rzeczen ie  to  n ie  zos ta ło  o pub likow ane. D otyczy ono  sp raw y  ro z p a try w a n e j przez 
S ąd  W ojew ódzki w  S zczecin ie, w  k tó re j g łów nym  p rzed m io tem  sp o ru  b y ła  k w e s tia  s to so w an ia  
w  o b ro c ie  m ięd zy n aro d o w y m  K on w en cji b ru k se lsk ie j z 1924 r.
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Wyłoniły się tu nowe trudności. Sąd Najwyższy, potwierdzając ko
nieczność respektowania klauzuli złota, przyjął tylko ogólne tezy, nie 
wypowiadając się bliżej co do sposobu przeliczania funta w złocie na 
złote polskie. Wspomniane wyżej orzeczenie z dnia 12.VII.1968 r. sugero
wało rozwiązanie nie tyle zgodne z prawem, ile praktyczne. Również bo
wiem relacja funta stosowana przy wypłatach PKO nie odpowiadała war
tości funta w złocie określonej w konwencji, lecz funta papierowego. 
Sugestie te były więc argumentem dla przeciwników respektowania klau
zuli złota.

Ta finalna kwestia ustalania kwoty ograniczenia musiała jednak zna
leźć rozwiązanie w wyrokach sądowych. Rozstrzygnięcia bowiem tego do
magały się strony. Próby rozwiązania zostały podjęte z powodzeniem 
przez sądy niższych instancji. Rozstrzygnięcie, które respektowało w pełni 
klauzulę złota przy przeliczaniu wartości funta określonej w konwen
cjach brukselskich, znalazło się w wyroku Sądu Powiatowego w Szczeci
nie z dnia 3 grudnia 1970 r. w sprawie I c 675/70. Sąd Powiatowy, kie
rując się ogólną tezą zawartą w wyroku Sądu Najwyższego z dnia 23 
lutego 1970 r., uznał, że miernikiem wartości, jaki reprezentował angiel
ski funt szterling w chwili zawierania konwencji, jest parytet funta 
z okresu roku 1924. Według informacji udzielonej przez Narodowy Bank 
Polski parytet ten wynosił 7,322656 gramów czystego złota. Oficjalna 
cena 1 grama czystego złota notowana w NBP w czasie orzekania w po
wyższej sprawie wynosiła zł 27. Te wartości dały podstawę do przelicze
nia funta w złocie na kwotę zł 197,68. Wyrok ten, nie kontrolowany 
przez sąd wojewódzki, uprawomocnił się.

Następny wyrok w omawianej kwestii wydany został przez Sąd Wo
jewódzki w Szczecinie w dniu 15 lutego 1973 r. w sprawie II c 484/72. 
W wyroku tym przyjęto dwa sposoby przeliczenia wartości funta kon
wencyjnego na złote polskie. Pierwszy sposób był taki sam jak w wyroku 
Sądu Powiatowego I c 675/70. Drugi sposób, również oparty na tezach 
orzeczenia Sądu Najwyższego z dnia 23 lutego 1970 r., przyjmował inne 
wartości wyjściowe, a mianowicie stosunek parytetu w funcie z roku 
1924 do parytetu w funcie obiegowym z roku 1973 i notowany aktualnie 
w urzędowej tabeli NBP kurs funta obiegowego. Przeprowadzony na 
podstawie tych wartości rachunek przedstawia się następująco:

— zawartość złota w funcie z 1924 r. 7,3216656 gr
— zawartość złota w funcie z 1973 r. 2,132281 gr
— stosunek obu powyższych wartości 3,4337
— kurs funta według tabeli urzędowej 51,96 zł
■— wartość funta konwencyjnego 3,4337 X  51,96 zł =  178,42 zł

Przeciwnicy takich rowiązań a jednocześnie rzecznicy przeliczania 
wartości funta konwencyjnego według relacji urzędowych posłużyli się 
w zarzutach głównie dwoma argumentami. Pierwszy polegał na odmien
nej wykładni klauzuli złota wyrażonej w konwencjach brukselskich. 
Utrzymywano mianowicie, że chodzi tu o wartość funta w złocie nie w 
chwili zawarcia konwencji, lecz w dacie powstania zobowiązania. Drugi 
powoływał się na przepisy Konwencji brukselskich upoważniające ukła
dające się państwa do zamiany — według ich systemu monetarnego — 
kwot wymienionych w konwencji w funtach angielskich. Utrzymywano, 
że funkcję normującą taką właśnie zmianę spełnia system monetarny w
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Polsce, według którego niedopuszczalne jest przeliczanie złotych na wa
luty obce — i odwrotnie — po kursach nie ujętych w urzędowych ta
belach NBP.

Oba argumenty nie znalazły uznania w Sądzie Najwyższym, który 
wyrokiem z dnia 29 czerwca 1973 r. I CR 289/73 (jak już wspomniano 
wyżej, wyrok ten nie został opublikowany) utrzymał w mocy rozwiąza
nia przyjęte przez Sąd Wojewódzki.

WOJCIECH POP.ELA

Orzecznictwo sqdów cywilnych w sprawach morskich

A r ty k u ł  om aw ia  p ro b le m  sk u te c zn o śc i p ra w n e)  k la u zu l ko n o sa m e n to -  
w y c h  i  o g ra n ic zo n e j o d p ow iedzia lności p rze w o źn ik a  m o rsk ieg o  w  o rzecz
n ic tw ie  są d ó w  c y w iln y c h .

I. UWAGI WSTĘPNE

Coraz więcej polskich statków przewozi coraz większe ilości różnorod
nych towarów, w tym pewną ich część pomiędzy obcymi portami. W trak
cie przewozu występują braki i uszkodzenia towarów, co powoduje spory 
pomiędzy przewoźnikami a pozostałymi stronami umowy przewozu. 
Większość tych sporów kończy się ugodami, zawieranymi często tuż przed 
upływem jednorocznego terminu do dochodzenia roszczeń. Ulega zwykle 
strona mniej odporna psychicznie, którą druga „wystraszyła” sądem.

W Polsce spory pomiędzy przewoźnikami a innymi jednostkami go
spodarki uspołecznionej powstałe na tle stosowania umowy przewozu 
kierowane są do komisji arbitrażowych. D o s ą d ó w  natomiast trafiają 
tylko dwie kategorie spraw, a mianowicie:

— z powództwa polskich osób fizycznych, które powierzyły polskim 
przewoźnikom do przewozu swój bagaż osobisty, samochód lub 
towary,

— z powództwa zagranicznych osób fizycznych i prawnych.
W obu wypadkach chodzi o uzyskanie odszkodowania od przewoźnika 

z tytułu utraty lub uszkodzenia ładunku lub bagażu oddanego do prze
wozu.

W Polsce nie ma odrębnego sądownictwa w sprawach morskich tak 
jak w innych krajach (np. we Francji są trybunały handlowe), trudne 
więc spory tego typu rozstrzygają sądy cywilne. Sędzia rozpatrujący 
spór powinien znać prawo morskie, które nie ogranicza się przecież tylko 
do kodeksu morskiego. Niewielu można znaleźć w Polsce prawników mor
skich, którym znana jest problematyka morskiego prawa odszkodowaw-
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