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FUNKCJA T ROLA DOKUMENTOW PRZEWOZOWYCH
W MIEDZYNARODOWYM OBROCIE PLATNICZYM

Podmioty uczestniczace w migdzynarodowym obrocie handlowym,
a wystepujace najczesciej w charakterze nadawcéw i odbiorcow prze-
sylek towarowych, od dawna juz postuguja sie we wzajemnych rozli-
czeniach instytucja akredytywy dokumentowej. Odgrywa ona wciaz
istotng role w sferze rozliczen w miedzynarodowym obrocie platniczym,
pelnigc z jednej strony funkcje klasycznego instrumentu zabezpieczenia
platnosci, a zarazem bedac sposobem dokonania zaplaty, i to mimo
dokonywajacych sie stale licznych zmian w handlu miedzynarodowym,
a zwlaszcza w technologii transportu towaréw.

Tak jak przed ponad 50 laty, gdy pojawila sie pierwsza koncepcja
akredytywy dokumentowej, tak réwniez i dzisiaj jeszcze ostrozni sprze-
dawcy zwlekaja z wydaniem towaru przed otrzymaniem zan zaplaty.
Natomiast nabywcy zainteresowani sa — co jest rzecza dos¢ oczywi-
sta — mozliwoscia wykonywania swojego prawa dysponowania naby-
tym towarem jeszcze przed spelnieniem ze swej strony $wiadczenia
pienigznego. Zwazywszy jednak, ze w praktyce, zwlaszcza obrotu mie-
dzynarodowego, dokonanie zaplaty w momencie faktycznego wydania
towaru nabywcy mozliwe jest jedynie w rzadkich wypadkach, choé¢by
ze wzdgledu na znaczna z reguly odleglosé dzielagca kontrahentéow i zwia-
zana z tym koniecznos¢ dokonania przewozu, przeto niezbednym stalo
sig poslugiwanie sie rozwigzaniem kompromisowym w postaci akredy-
tywy dokumentowej. Jej istota sprowadza sie w najkrétszym ujeciu
do spelnienia $wiadczenia pienieznego w zamian za fikcyjng w sensie
fizycznym dostawe towaru. Innymi stowy, akredytywa dokumentowa
umozliwia platno$¢ w zamian za rownoznaczne dostawie przekazanie
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dokumentéw przenoszgcych prawo wlasnosci lub kontrole nad towarem,
a okreslonych wyraznie w tresci klauzuli umownej, zastrzegajacej obo-
wigzek otwarcia akredytywy. Nie sposéb pomingé tu réwniez odgrywa-
jacych istotng role wlasciwosci kredytowych akredytywy. Banki mia-
nowicie zobowigzuja sie warunkowo wobec ustanawiajgcych akredyty-
we importerow — odbiorcow do dokonania sprzedawcom zaplaty juz
w chwili przedilozenia przez nich lub przez przewoznikow, ktorymi sig
postuguja, odpowiednich dokumentow zgodnych w swej tresci z wy-
mogami okreslonymi przez kupujacych w tresci wniosku o ustanowie-
nie akredytywy. Stosunek akredytywy opiera si¢ wigc na umowie za-
wartej miedzy akredytujgcym a beneficjantem, np. na odpowiednich
postanowieniach umowy dostawy czy sprzedazy. Szczegblny stosunek
prawny powstajagcy w wyniku jej zawarcia jest zrodlem obowigzku
akredytujgcego (kupujgcego) otwarcia akredytywy na rzecz akredyto-
wanego (sprzedawcy). W konsekwencji kupujgcy zlecajac bankowi
ustanowienie na rzecz sprzedawcy akredytywy dokumentowej zobowig-
zuje bank do dokonania zaplaty sprzedawcy za towar, i to tylko na
podstawie przediozenia przez tego ostatniego ustalonego rodzaju doku-
mentu o odpowiedniej tresci. Innymi stowy, roszczenie sprzedawcy do
banku zobowigzanego do zaplaty za przesylke jest wigc uzaleznione od
przediozenia stosownych dokumentéw przewozowych, stwierdzajgcych
wyslanie towaré6w na rzecz kupujacego!. Spelnienie $wiadczenia pienigz-
nego nastepuje wiec woéwczas bez wzgledu na okolicznos¢, czy rzeczy
zostaly juz faktycznie dostarczone do okreslonego umowg sprzedazy
miejsca przeznaczenia, jak tez bez wzgledu na uprzednie skorzystanie
przez nabywce ze swego prawa do sprawdzenia prawidtowosci dostar-
czonego towaru.

Natomiast sprzedawca jest o tyle zobowigzany do wczesniejszego
spelnienia swego $wiadczenia, iz musi on najpierw przekaza¢ przewoi-
nikowi rzeczy do przewozu, a dopiero w jego nastgpstwie olrzyma
dokumenty przewozowe, niezbgdne dla skorzystania z udogodnien, ja-
kie stwarza mu akredytywa dokumentowa®.

1 Zob. szerzej w tym przedmiocie S. Grzybowski, [w:] System prawa cy-
wilnego, t. 111, c¢z. 2, Wroctaw 1981, s. 750 i n; B. Zboinska, Formy zapial
w obrotach miedzynarodowych, Warszawa 1935. Skroty czasopism uzyte w przypisach:
PiP — ,Panstwo i Prawo"; PiZ — ,Prawo i Zycie"; PPHZ — ,Problemy Prawne Handlu

Zagranicznego'; PPP — ,Problemy Prawa Przewozowego'; PSM — ,Przeglad Stosun-
kow Miedzynarodowych”; SP — ,Studia Prawnicze’; TGM — ,Technika i Gospadarka
Morska'". .

2 Zob. J. Niclsen, Das Dokumenlen-Akkreditiv im Lich'e der Revision der

Einheillichen Richtlinien und Gebrduche, Koln 1984, ». 11.
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I

W $wietle powyzszych stwierdzen oczywistym wydaje sie fakt, ze
sposrod spotykanych w migdzynarodowym obrocie handlowym doku-
mentow, wlasnie dokumenty stosowane w miedzynarodowych przewo-
zach towar6w stanowig podstawowa grupe, na bazie ktorej odbywa sig
ustanawianie i realizacja akredytyw dokumentowych w obrocie ptat-
niczym pomigdzy kontrahentami z réznych panstw. Sprawdzenie przez
bank, czy konkretny dokument przewozowy, whasciwy dla okreslonej
galezi transportu, odpowiada okreslonym przez kupujacego postanowie-
niom akredytywy dokumentowej nie stwarza w zasadzie trudnosci
w klasycznym przewozie towaréw, dokonywanym przy uzyciu jednego
tylko srodka transportowego. Obowigzujg bowiem miedzynarodowe uni-
modalne konwencje przewozowe, jak réwniez zgodne z nimi, niekiedy
w znacznym stopniu ustawowe, galeziowe regulacje wewnetrzne, ktore
okreslaja wymogi stawiane odpowiednim dokumentom przewozowym.
Innymi stowy, obowigzujace prawo przewozowe, takze requlujace prze-
wozy migdzynarodowe, przystosowane jest zwlaszcza w przedmiocie od-
powiedzialnosci, jak i tresci dokumentéw przewozowych do specyfiki
poszczegOlnych srodkéw transportowych. W rezultacie przepisy odno-
szace sie do przewozu réznymi srodkami transportowymi wykazuja po-
miedzy sobg powazne niekiedy zréznicowanie. Wystarczy chocby wspo-
mnie¢, ze odpowiedzialno$¢ przewoznika w przewozie miedzynarodo-
wym moze opierac¢ si¢ na niezaleznej od winy zasadzie ryzyka® a tak-
7ze i na jego domniemanej winiet, Rowniez istota, tres¢, a zwlaszcza

3 Zob. np. art. 17 ust. 1 i 2 Konwencji o umowie miedzynarodowego przewozu dro-
gowego towaréw (CMR) z 19.05.1956 r. (Dz.U. nr 49, poz. 238), a takze art. 36 § 1 zat. B
do Konwencji o miedzynarodowym przewozie kolejowym (COTIF) z 9.05.1980 r. Za-
gadnienie zasad odpowiedzialnosci zawartych w tych przepisach jest jednak w dok-
trynic sporne. I tak np. J. G. Helm, ktéry co prawda dokonal oceny jeszcze na
gruncie art. 27 nieobowiazujacej juz obecnie Konwencji miedzynarodowej o prze-
wozie lowarow kolejq (CIM) z 7.02.1970 r. (przepis ten zostal jednak przejety w peini
bez zadnych zmian w art. 36 § 1 zal. B do aktualnie obowigzujgcej konwencji COTIF),
przyjal, ze przepisy tak konwencji ,drogowej", jak i ,kolejowej" przewidujg od-
powiedzialnosé oparta na winie domniemanej z zaostrzonym jedynie miernikiem sta-
rannosci co do oceny zachowania przewoznika; por. J. G. Helm, Frachtrecht,
Berlin—New York 1979, s. D. 471—472; tenze, Haftung fiir Schiden an Frachtgii-
tern, Karlsruhe 1966, s. 35.

* Zob. art. 18 ust. 1 i art. 20 Konwencji o ujednoliceniu niektérych prawide}
dotyczqcych miedzynarodowego przewozu lotniczego, podpisanej w Warszawie 12.10.
1929 r. (tzw. konwencja warszawska — Dz, U, 1933, nr 8, poz. 49, z poézn. zmian.)
oraz art. 4 Miedzynarodowej Konwencji o ujednostajnieniu niektérych zasad doty-
czqcych konosamentéw z 25.08.1924 r., tzw. Reguly Haga—Visby (Dz.U. 1937, nr 33,
poz. 258; Dz.U. 1980, nr 14, poz. 48).
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charakter prawny dokumentéw przewozowych zostaly powaznie zroi-
nicowane w regulacjach galgziowych. Obok majacego charakter pa-
pieru wartoSciowego konosamentu morskiego, wykorzystywanego w
przewozach towaréw droga morska, stosuje sie w przewozach kolejo-
wych, drogowych i lotniczych listy przewozowe, ktére nie sgq papie-
rami wartosciowymi, reprezentujgcymi prawo do przesylki.

Tymczasem, zwlaszcza w ostatnim 20-leciu, nastapit powazny roz-
woj nowoczesnych technologii transportu, poprzez wykorzystywanie
nowych, doskonalszych $rodkéw i urzadzen transportowych oraz zwia-
zanych z nimi technik przewozu przesylek. Pociggneto to za soba istot-
ne zmiany w systemach przewozoéw i ich organizacji, Skutkiem tzw.
«rewolucji kontenerowej" stat si¢ gwaltowny wzrost migdzynarodowych
przewozow multimodalnych® i stosowanych w nich dokumentéw prze-
wozu multimodalnego o specyficznych cechach,

111

Rozw0j przewozow multimodalnych wywotlal generalnie watpliwosci
co do dopuszczalnosci postugiwania sie dokumentami przewozu multi-
modalnego w ramach akredytywy dokumentowej, jak i co do kryte-
riow, jakie dokumenty te powinny spelnia¢, aby mogly byc¢ akcepto-
wane przez banki w miedzynarodowym obrocie platniczym. Sytuacje
dodatkowo pogarsza fakt, ze dotychczas brak jest w zasadzie zaréwno
wewngtrznych regulacji ustawowych$, jak i konwencji migdzynarodo-

5 Szerzej o istocie takich przewozéw zob. m.in: Z. Mika, Umowy o mieszany
(kombinowany) przewéz towaréw, SP 1973, nr 36; S. Suchorzewski, Przewé:
bezposredni | problemy przewozu wiqzanego, TGM 1977, nr 7; J. Lopuski, Od-
powiedzialnos¢ za szkody ladunkowe w migdzynarodowym przewozie wiqzanym
z udziatem przewoznika morskiego, PPP 1979, nr 1; tenze, Konwencja ONZ o mie-
dzynarodowym multimodalnym przewozie towaréw, PSM [Opole] 1982, nr 1—3/97;
H. Goik, Regulacja prawna przewozéw kombinowanych i jej uwarunkowania, PPP
1979, nr 1; W. Nowina-Konopczyna, Koncepcja prawna operatora przewozu
wielogaulgziowego, PPP 1979, nr 1; Z Kwasnicwski, Umowa przewozu i spedycji
w realizacji przewozéw mullimodalnych (kombinowanych) przy uzyciu konteneréw,
SP 1979, nr 60; tenze, Problem zakresu odszkodowania w konwencji ONZ o mie-
dzynarodowym multimodalnym przewozie towaréw, PPHZ 1986, t. X. Z litera-
tury obcej nie sposéob pomingé, D. Richter-Hannes, R. Richter, Rech!
des multimodalen Transporls unter Seeslreckeneinschlus, Berlin 1979; D. Richter-
-Hannes, Die UN-Konvention iiber die internationale multimodale Giiterbeférde-
rung, Wien 1982.

% Jedynie §§ 8 77 i 72 ustawy NRD z 5021976 r. o morskich przewozach
handlowych (GBL 1976, Nr. 7, s. 109) oraz w nowym ustawodawstwie holenderskim
znalez¢ mozna wyrazae uregnlowania poswigcone przewozom multimodalnym, zob.

szcrzej Z. Kwasnicwski [w: sprawozdanic z sympozjum| Odpowiedzialnosé
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wych?, majacych za przedmiot przewéz multimodalny i stosowany w je-
go ramach dokument przewozowy.

Tymczasem istoty przewozéw multimodalnych jest — w olbrzymim
skrocie — to, ze tzw. ,operator przewozu multimodalnego” (cyt. dalej
MTO — Multimodal Transport Operator) podejmuje sie dokonania ca-
tego transportu na podstawie jednej umowy i jednego dokumentu prze-
wozu multimodalnego, ale przy wykorzystaniu co najmniej dwéch roz-
nych $rodk6w transportowych. Taki MTO przejmuje na siebie odpo-
wiedzialnos¢ za wykonanie calego przewozu, przy czym w celu jego
wykonania moze on postugiwaé¢ sie przewoznikami galeziowymi na
wszystkich badz czeséci odcinkow trasy przewozu. Zaangazowani w ta-
kim przewozie przewoznicy galeziowi wystawiaja dokumenty przewo-
zowe wlasciwe dla gatezi transportu, ktérg reprezentujg. Umozliwiaja
one agentom MTO, dzialajagcym w tzw. ,punktach styku'' poszczegol-
nych $rodkéw transportu, odbiér przesylek od przewoznika konczacego
przewdz i powierzenie ich nastgpnemu przewoznikowi galeziowemu
do dalszego przewozu. Natomiast w ostatecznym miejscu przeznaczenia
przesylki kupujgcy — importer otrzymuje przesytke od agenta MTO
w zamian za zwrot oplaconego dokumentu przewozu multimodalnego
(cyt. dalej MTD — Multimodal Transport Document). Jezeli umowa
przewozu multimodalnego laczaca wysylajgcego z MTO zostata przy
tym zawarta nie na rzecz konkretnie oznaczonego odbiorcy, a kazdo-
razowego posiadacza MTD, to wéwczas ustanawiajacy akredytywe do-
kumentowa kupujacy — odbiorca, o ile oczywiscie jest w posiadaniu
MTD, moze sam odebra¢ przesytke bezposrednio od ostatniego prze-
woznika odcinkowego.

Wspomniany brak regulacji prawnej transportu multimodalnego
i okreslenia wymogow stosowanych w nim MTD — czy to w formie
wewnetrznych przepisow ustawowych, czy obowigzujacej konwencji
migdzynarodowej — stwarza problemy w przedmiocie odpowiedzialno-
$ci za szkode, a w konsekwencji w jej technicznym wyrazie, tj. w do-
konaniu rozliczen miedzy zainteresowanymi podmiotami. Powstaje bo-
wiem pytanie, wg jakich zasad nastgpi¢ ma naprawienie szkody wy-
rzadzonej w przewozonej przesylce, skoro ustalenie miejsca powsta-
nia takiej szkody w przewozie multimodalnym z reguly nie daje sie

w przewozie multimodalnym, PiP 1986, nr 8, s. 126—128. W kwestii regulacji praw-
nej przewozéw multimodalnych w panstwach socjalistycznych zob. Richters
-Hannes, Richter, Recht.., s. 18—19.

7 Uchwalona zostala co prawda Konwencja ONZ o miedzynarodowym multimo
dalnym przewozie towaréw z 24.05.1980 r., ale wobec nieuzyskania wymaganej licz-
by 30 ratyfikacji (ratyfikowalo ja dotad zaledwie 6 panstw — Meksyk, Maroko,
Senegal, Chile, Norwegia 1 Wenezuecla) nie weszla ona dotychezas w zycie.
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jednoznacznie ustalic®, Problematyczne jest zwlaszcza przy tym, czy
i ewentualnie, na ile mozliwe jest postugiwanie sie w transporcie mul-
timodalnym galeziowymi dokumentami przewozowymi o okreslonym
statusie prawnym. Innymi stowy, powstajg watpliwosci co do mozliwosci
korzystania z takich dokumentéw — poza zakresem ich ustawowejo
zastosowania — do przewozu dokonywanego przy udziale réznych $ro-
dkow transportu.

Poniewaz praktyka nie mogla oczekiwa¢ w nieskonczono$¢ na roz-
wiktanie tych powaznych, teoretycznych watpliwosci, przeto niektore
organizacje miedzynarodowe wypracowaly rozmaite jednolite reguly,
formularze i wzory dokumentéw przewozu multimodalnego®, ktore za-
czeto wykorzystywac¢ w obrocie migdzynarodowym. Stworzyly one duza
szanse na ujednolicenie tresci stosunkéw zobowigzaniowych powstajg-
cych miedzy stronami umoéw przewozu multimodalnego, jednak nie usu-
nety dotychczasowych watpliwosci w przedmiocie dopuszczalnosci po-
stugiwania si¢ MTD dla potrzeb akredytywy dokumentowej. Abstra-
hujgc bowiem w tym miejscu od nader spornego w literaturze charak-
teru prawnego zwlaszcza Jednolitych Regul dla dokumentu przewozu
multimodalnego wydanych przez Miedzynarodowa Izbe Handlowag w Pa-
ryzul®?, pamieta¢ przede wszystkim nalezy, ze wypracowane przez orga-
nizacje miedzynarodowe wzory dokumentéw przewozu multimodalnego
nie uzyskaty dotychczas ustawowej akceptacji. Tymczasem stworzenie

8 Zob. J. C. D. Zahn, Zahlung und Zahlungssicherung im Aussenhandel, Ber-
lin 1968, s. 137.

9 Wymieni¢ tu nalezy zwtlaszcza (a) Konosament przewozu kombinowanego FIATA,
Miedzynar, Zrzesz. Sped., 1970, nastepnic kilkakrotnie zmieniany, ktérego najnowsza
wersje z 1984 r. przylacza J. G. Helm, [w:] Handelsgesetzbuch-Grosskommentar,
Berlin—New York 1986, s. 390; (b) Combiconbill, 1971 i zalecony do stosowania
swoim czlonkom przez Baltycka Miedzynarodowa Konferencje Morska (BIMCO):
(c) Dokument transportu kombinowanego, Migdzynar. Stow. Arm. (INSA), 1974; (d)
dokument Combidoc, BIMCO & INSA, 1977. Szerzej na temat wymienionych do:
kumentow — zob. m, in. Richter-Hannes, Richter Recht., s. 25. Jednolite
Reguty dla dokumentu przewozu multimodalnego, Miedzynar. Izba Handl., Paryz 1973
zmien. 1975; pelny tekst m. in. w: ,Lloyd's Martime and Commercial Law" 1976,
No. 5, s. 148 i n.; zob. tez na ten temat: Helm, Frachtrecht.., s. D-15.

10 Chociaz przewaza poglad, ze np. Jednolite Reguly dla dokumentu... majg cha-
rakter ogélnych warunkéw (tak m. in. H. L. Canaris, Bankvertragsrecht, Min-
chen 1975, ust. 368 i 370), to jednak spotyka si¢ takze proby kwalifikowania ich
wylacznie jako zalecenia o umownym charakterze, prawo autonomiczne w $wiato-
wym handlu, sui generis porzadek prawny zblizony do prawa zwyczajowego, a na-
wet tylko jako przestanki dla tworzenia zwyczajow handlowych; zob. szerzej prze-
glad stanowisk w tej kwestii: F. Eisemann, R. Eberth, Das Dokumenten-
-Akkreditiy im internationalen Handelsverkehr, Heidelberg 1979, s. 45 i n.

.-



Dokumenty przewozowe w miedzynarodowym obrocie platniczym 103

dokumentu handlowego o wszystkich cechach papieru wartosciowego
musi mie¢ swoje Zrodlo w akcie prawnym o randze ustawowej!l,

Stosowane wigc w prakltyce obrotu, a wymienione w przyp. 9, wzo-
ry dokumentoéw przewozu multimodalnego jako nie posiadajace takiej
ustawowe]j akceptacji nalezatoby wigc z teoretycznego punktu widzenia
uznac¢ za bezuzyteczne w obrocie platniczym, wobec niedopuszczalnosci
realizacji na ich podstawie rozliczen za pomocy akredytywy dokumen-
towej i wymogdw stawianych w tym przedmiocie przez banki. W kon-
sekwencji przy sprawdzaniu wymogéw dokumentéw przewozowych
uzasadniajgcych korzystanie przez ich okaziciela z akredytywy doku-
mentowe] banki nadal czesto usituja odwolywaé sie do rozwigzan pra-
wnych zawartych w galeziowych regulacjach, ktére pozbawione sa jed-
nak przepisow odnoszacych sie do MTD. Z drugiej strony tradycyjne
listy przewozowe wlaéciwe dla poszczegblnych $rodkéw przewozu nie
odpowiadajg wymogom okreslonym w akredytywie dokumentowej, sko-
ro formutujacy jej warunki odbiorca przesytki wymaga w nich przedio-
zenia bankowi realizujgcemu zaplate dokumentu przewozu multimodal-
nego, albo wspomina cho¢by w tresci akredytywy o zaplacie za wy-
konanie takiego wlasnie przewozu. Tradycyjne listy przewozowe, wy-
dane dla poszczegdlnych odcinkéw przewozu, nie moga wiec zastapic
wymaganego przez warunki akredytywy dokumentu pokrywajacego ca-
g trase przewozu, jak to ma miejsce wlaénie w przewozie multimo-
dalnym.

v

Powstalej sytuacji usitowala zaradzi¢ Miedzynarodowa Izba Handlo-
wa w Paryzu, modyfikujac w 1974 r. dotychczasowy tekst Jednolitych
Regul i Zwyczajéw dla akredytyw dokumentowych (cyt. dalej Jednolite
Reguly) pod katem dostosowania ich do potrzeb rozwijajacej sie silnie
konteneryzacji i towarzyszacego jej zjawiska w postaci przewozu multi-
modalnego®®. Silny akcent potozono wowczas w art. 19b iii) na wyko-
rzystywanie dla tychze celéw zwlaszcza konosamentu bezposredniego,
umozliwiajgcego objecie nim calego przewozu, dokonywanego takze

1 Por. J. G. Helm, Das Dokument des kombinierten Transports-ein neues Wert-
papier, [w:] Strukturen und Entwicklungen im Handels-, Gesellschafts- und Wirt-
schaltsrecht, Miinchen 1976, s. G8.

2 Na temat zmian dokonanych w 1974 r. w Jednolitych Regulach i Zwyczajach
dla akredytyw dokumentowych, zob. szerzej: B. S. Wheble, Documentary Cre-
dits — the International Chamber of Commerce Code of Practice, »Lloyd's Maritime
and Commercial Law" 1976, No. 2, s. 8 i n.
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przy uzyciu réznych srodkéw transportu, Jednakze szybko okazalo sie,
2ze postuzenie si¢ konosamentem bezposrednim przy wykonaniu prze-
wozu multimodalnego czgsto réwniez nie bedzie odpowiada¢ wymogom
akredytywy dokumentowej. Przestanki okreslone w artykutach 19 do 22
Jednolitych Regui w wersji z 1974 r. okazaly si¢ bowiem za ubozjie
dla potrzeb przewozoéw multimodalnych, poniewaz nie pozwalaly na
zastosowanie konosamentéw bezposrednich do takich przewozow, ktore
nie obejmowaly morskiego odcinka trasy. Ponadto wspomniane posta-
nowienia upowaznialy do wydawania konosamentu bezposredniego je-
dynie przewoznikéw morskich i ich agentow, eliminujac zatem z kregu
uprawnionych do tego o0s6b przewoznikéw reprezentujgcych inne ga-
tezie transportu, nawet gdyby ci ostatni wystepowali w charakterze
MTO. Wreszcie omawiane Jednolite Reguly nie odnosily si¢ rowniez do
takiego konosamentu bezposredniego, ktory stosownie do wymogow
akredytywy dokumentowej obejmowal réwniez ladowy odcinek dowozu
przesytki do portu, a wiec odcinek przed rozpoczeciem wlasciwego
przewozu morskiego, chyba ze przesytke w glebi lagdu przejal w pieczg
sam przewoznik morski lub jego agent. Jednakze w tym oslatnim przy-
padku konosament bezposredni spelnial warunki akredytywy dopiero
woéwczas, gdy zawierat adnotacje o przyjeciu ladunku na poklad imien-
nie oznaczonego statku. Wymoég ten oslabial znacznie przydatnos¢ ta-
kiego konosamentu dla potrzeb przewozu multimodalnego, skoro ope-
rator takiego przewozu przyjmujac przesytke w giebi ladu, czesto nie
jest jeszcze w stanie precyzyjnie okresli¢, jakim imiennie statkiem,
a nawet jakimi w ogéle $rodkami transportowymi bedzie jg przewozit
na dalszych odcinkach trasy. Trudnosci te usilowano nieudolnie elimi-
nowaé¢ poprzez sporadycznie podejmowane w literaturze proby kwali-
fikowania kontenera jako przemieszczong na zewnatrz, w giab ladu,
cze4é ladowni statku!d, Proby takie spotkaty sig jednak przewaznie
z ostrym sprzeciwem, zwlaszcza w doktrynie zachodnioniemieckiej, kto-
rej reprezentatywny przedstawiciel wyrazil trafny ze wszech miar po-
glad, ze kontener nie moze by¢ uwazany ani za $rodek transportowy,
ani tym bardziej za jego czesc't, Kontener jest bowiem swoistym opa-
kowaniem przesyiki, i jako taki nie pozostaje w zadnym stosunku za-
leznoéci od okreslonego rodzaju transportu, czy $rodka transportowego.

Wreszcie kolejng wada wynikajacg z wersji Jednolitych Regul
z 1974 r. bylo generalne odrzucenie mozliwosci akceptowania przez
banki konosamentu bezposredniego wystawionego przez spedytora,

13 Tak np. D. Zschoche, Die Per-Package- Limitation beim Transport in
Conlainern, ,Neue Juristische Wochenschrift" 1978, Nr. 48, s. 2425,
14 Zoh, Helm, Frachtrecht..., s, D-65.
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zwlaszcza gdy si¢ zwazy, ze w praktyce najczesciej wiasnie spedyio-
rzy podejmujg si¢ funkcji operatora przewozu multimodalnego, doko-
nujgc takich przewozow.

\%

Taka sytuacja sklonita Rade Miedzynarodowej Izby Handlowej
w Paryzu, reprezentujaca interesy réznych kregéw podmiotéw uczest-
niczgcych w migdzynarodowym handlu, do dokonania w czerwcu 1983 r.
kolejnych zmian w Jednolitych Regutach. Reguly te majg bowiem na
celu nie tylko ochrone intereséw bankoéw, lecz powinny réwniez gene-
ralnie stuzy¢ utatwieniom obrotu platniczego w handlu miedzynarodo-
wym!? czym zainteresowane sg — poza bankami — takze inne podmioty
uczestniczgee w obrocie migdzynarodowym, a zwlaszcza nabywcy, od-
biorcy, przewoznicy, spedytorzy, przedsigbiorstwa skladowe itp.

Dokonana w 1983 r. rewizja Jednolitych Regul zostata zorientowana
rowniez na oczekiwane w najblizszej przysziosci zmiany. Uwzgledniono
przede wszystkim stale postepujacy rozwéj w technice transportu oraz
mogace stad wynikac¢ dalsze zmiany w szeroko rozumianej organizacji
transportu. Zmian tych nie mozna juz ograniczac¢ tylko do zjawisk upo-
wszechniajgcej sie coraz bardziej w handlu $wiatowym konteneryzacji
i rozwoju przewozu multimodalnego. W ich nastepstwie bowiem poja-
wiajg sie takze inne istotne kwestie, a mianowicie sprawa odpowie-
dzialnosci kupujgcego — importera za jasne okreslenie wobec wlasnego
banku we wniosku o otwarcie akredytywy dokumentowej rodzaju wy-
maganych dokumentéw przewozowych, a takze zagadnienie precyzyj-
nego sformulowania wymogow, jakie powinny one speinia¢ w celu bez-
konfliktowego sfinansowania calej transakcji. Nie bez znaczenia jest
tu rowniez wptyw lgcznoséci i techniki komputerowej na rozwéj nowych
form dokumentéw przewozowych, a zwlaszcza nowych technik ich wy-
stawiania w postaci choc¢by zapisow komputerowych. Zaczelty juz po-
wstawa¢ watpliwosci, czy np. wydruk komputerowy dokumentu prze-
wozowego moze by¢ honorowany przez bank w miedzynarodowym ob-
rocie handlowym jako dokument spelniajagcy wymogi papieru warto-
sciowego, ktérego wydanie bankowi stwarza po jego stronie obowigzek
zaplaty za przesylke.

Jak juz wspomniano, status prawny rozmaitych Jednolitych Regul
wydawanych przez Miedzynarodowa Izbe Handlowg w Paryzu jest na-

15 Por. Eisemann, Eberth, Das Dokumenten-Akkreditiv.., s. 38, 40,
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der sporny'®. Jednakze zawarte w nich postanowienia istotnie oddzia-
tywaja w praktyce obrotu na zachowania podmiotow, ktérych dotycza.
Abstrahujgc bowiem od jednoznacznego okreslenia charakteru prawnego
Jednolitych Reqgui, chodzi tu bez watpienia o pewien konsensus wypra-
cowany wspélnie na plaszczyznie migdzynarodowej przez rozmaite gre-
mia, uczestniczace w $wiatowym handlu. Poniewaz Jednolite Reguly
nie sa wiec ustalonymi jednostronnie przez jednego z kontrahentow
warunkami, przeto w praktyce nie jest w ogble podnoszona kwaostin
uznania badz nieuznania ich w umowie przez ktoregokolwiek z uczesi-
nikéw transakcjil’. Dlatego przedstawienie pokréotce aktualnej wersji
postanowien Jednolitych Regut i Zwyczajow dla akredytyw dokumen-
towych w zakresie odnoszacym sig li tylko do dokumentow przewozo-
wych wydaje sig¢ by¢ uzasadnione.

Aktualna wersja Jednolitych Regul z 1983 r.'® wprowadza wyrazine
rozgraniczenie migdzy wymogami postawionymi konosamentom mor-
skim (art. 26 Jednolitych Regui), a wszelkiego rodzaju innymi dokumen-
tami przewozowymi (art. 25 Jednolitych Reguf). Celem takiego wlasnie
rozgraniczenia bylo: po pierwsze — ujednolicenie wymogow stawia-
nych wszelkim innym niz konosament morski dokumentom przewozo-
wym, ulatwiajgce ich wykorzystywanie w ramach akredytywy doku-
mentowej; po drugie — poszerzenie kregu dokumentow przewozowych
honorowanych przez banki. Oba wymienione artykuty Jednolitych Re-
gul zawieraja precyzyjny katalog wymogéw, bedacych podstawg do
oceny, czy banki zobowigzane sa okreslony dokument przewozowy
przyja¢, czy odrzuci¢. Postanowienie art. 25 Jednolitych Regutf ma przy
tym charakter bazy, do ktoérej nalezy sig odwota¢ wowczas, jesli nie
wskazano bankowi na konosament morski jako dokument przewozowy,
majacy by¢ w konkretnej sytuacji podstawa akredytywy dokumento-
wej. Innymi stowy, art. 25 obejmuje swym przedmiotowym zakresem
caty wachlarz dokumentow przewozowych, a wigc tak listy przewozowe

16 Zob. poglady przytoczone w przyp. 10. Rowniez w polskiej literaturze przed-
miotu brak jest pelnej zgodnoséci stanowisk w tej kwestil I tak J. Lopuski
okreéla miedzynarodowe reguly opracowywane przez organizacje migdzynarodowe
jako ujednolicone w skali miedzynarodowej reguly postgpowania, zob. Zarys prawa
handlu miedzynarodowego, Torun 1981, s. 68. Natomiast J. Jakubowski na-
zywa Jednolite Reguly zuniformizowanymi i zharmonizowanymi zwyczajami spotyka-
nymi w handlu miedzynarodowym, por. jego wywody w: Zarys miedzynarodowego
prawa handlowego, Warszawa 1983, s. 25.

17 por. J. Nielsen, [w:] Bankrecht und Bankpraxis, Koln 1979, T. 5, s. &/
/105 i n.

18 pelny tekst Jednolitych Regul z 1983 r. w angielskiej i niemieckiej wersji
jezykowej zawiera m. in. broszura Einheitliche Richtlinien und Gebriuche fiir Doku-
menten-Akkreditive, Kéln 1983, wydana przez zachodnioniemiecka grupe Migdzyna-
rodowej Izby Handlowej.
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kolejowe, lotnicze i drogowe, rozmaite zaswiadczenia o zaiadunku, jak
réwniez i dokumenty przewozu multimodalnego.

W przeciwienstwie do koncepcji przyjetej w poprzedniej wersji
Jednoliltych Regui z 1974 r. obecne ujecie polega na okresleniu w po-
czatkowym ustepie art. 25 i 26 tych cech dokumentu przewozowego,
czy konosamentu morskiego, ktére sg pozytywnymi przestankami uza-
sadniajgcymi przyjecie kazdego z nich przez bank. W kolejnym ustegpie
wymienionych artykuldow wyliczono te cechy kazdej z obu grup doku-
mentéw, ktére nie stoja na przeszkodzie ich akceptacji przez banki.
Nazwijmy je przestankami indyferentnymi. Wreszcie w art. 25c i art.
26c wskazano kryteria negatywne, ktorych speinienie prowadzi do od-
rzucenia przez bank dokumentu przewozowego jako podstawy akredy-
tywy dokumentowej.

Istotng wspoélng cechg wsréd pozytywnych przestanek uzasadnia-
jacych akceptacje w obrocie platniczym tak konosamentow morskich,
jak i dokumentow przewozowych o innym charakterze jest wymog
wyraznego, imiennego okreslenia w nich przewoznika. Oczywiscie —
tak jak to byto dotychczas — dokumenty przewozowe, ktore wyraznie
wskazujg osobg przewoznika mogag byc¢ podpisane takie przez jego
petnomocnika.

Wsréd innych pozytywnych przeslanek dostrzec mozna juz jednak
ro6znice migdzy wymogami postawionymi konosamentom morskim a in-
nym dokumentom przewozowym, Dla dopuszczalnosci przyjecia i za-
akceptowania przez bank tych ostatnich wystarczy bowiem zaledwie,
aby stwierdzaly one wystanie rzeczy albo przyjecie ich do przewozu,
podczas gdy konosament morski tylko wowczas bedzie mogt stanowic
podstawe akredytywy dokumentowej, gdy z jego tresci bedzie jedno-
znacznie wynikaé, ze towar zostal zaladowany na poklad imiennie
okreslonego statku, albo ze jest przewozony statkiem okreslonym w ta-
ki wlasnie sposob.

7 powyzszego wynika wigc, ze o ile wzmianka w innym niz kono-
sament morski dokumencie przewozowym o wystaniu przesytki lub
przyjeciu jej w piecze przez przewoznika wystarcza juz dla przyjecia
takiego dokumentu przez bank jako podstawy akredytywy, o tyle jej
ramieszczenie w konosamencie morskim skutku takiego jeszcze nie spo-
woduje. W konsekwencji wykorzystanie konosamentu morskiego jako
dokumentu przewozu multimodalnego zostaje ograniczone tylko do
przypadkéw, gdy przewodz taki rozpoczyna sig w porcie morskim.
Poniewaz w praktyce jest z reguly inaczej, tzn. przewoz multimodalny
najczesciej rozpoczyna sie¢ w glebi ladu, a odcinek morski albo jest
jednym ze $rodkowych odcinkéw trasy, albo nawet w ogole nie wyste-
puje, przeto dobrze sig stalo, Ze takze wystawiony wowczas w glebi 13-
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du przez operatora dokument przewozu multimodalnego musi by¢ obec-
nie akceptowany przez banki, a to na podstawie art. 2a ii) aktualnej
wersji Jednolitych Regul. Dotychczasowa bowiem ich wersja z 1974 r.
takiej mozliwosci nie przewidywata, jesli przewoz multimodalny nie
obejmowat morskiego odcinka trasy. Rezygnacja wigec z wymogu tzw.
,dokumentu pokiladowego' jedynie na rzecz przyjecia przesytki w pie-
cze w przypadku innych dokumentéw przewozowych niz konosament
morski wydaje sie szczegdlnie korzystna, zwlaszcza w kontekécie po-
trzeb przewozu multimodalnego. Eliminuje ona bowiem wade , dokumen-
tow pokladowych”, polegajacg na opoOznieniu wysylajacemu — wie-
rzycielowi chwili, w ktérej moze on przedstawi¢ bankowi dokument
przewozowy celem zabezpieczenia czy realizacji ptatnosci, zwlaszcza
gdy wysylajacy przekazal przesytke przewoznikowi w glebi ladu, a prze-
woOz morzem stanowi¢ ma jeden z ostatnich odcinkéw calej trasy prze-
wozu. Inng ponadto wada , dokumentéw pokladowych” jest rowniez
opoznienie wydania przesylki odbiorcy w miejscu przeznaczenia, zwa-
zywszy, ze coraz czesciej przesylki przybywaja tam przed dokumen-
tamil?,

Szeroka akceptacje dokumentéw przewozowych stosowanych w prze-
wozach multimodalnych, a majgcych czyni¢ zados¢ wymogom akredyty-
wy dokumentowej, dostrzec mozna zwlaszcza wsréd przeslanek zwa-
nych indyferentnymi, a zawartych w art. 25 i 26 Jednolitych Regul.
O ile bowiem odbiorca — importer nie dokonal wyraznie odmienn27o
zastrzezenia w tresci akredytywy, to banki nie beda odrzucaty zaro6wno
konosamentéw morskich, jak i innych dokumentéw przewozowych, jesli
tylko nosza one nazwe ,Konosament transportu kombinowanego", ,Do-
kument transportu kombinowanego', ,Konosament transportu kombi-
nowanego albo konosament port-port”2?, albo inny tytul lub kombinacje
tytutébw o podobnym sensie i znaczeniu. W przeciwienstwie do brzmie-
nia art. 23 Jednolitych Regui z 1974 r., nie jest juz obecnie wymagane,
aby wspomniane dokumenty zawieralty w swej tresci wyrazny wymog
postuzenia si¢ co najmniej dwoma réznymi srodkami transportowymi.

Ponadto wéréd przestanek indyferentnych, wystarczajacych dla
uznania przez bank dokumentu przewozowego jako podstawy akredy-
tywy, wymienia si¢ wskazanie w jej tresci odmiennego od miejsca
przyjecia przesytki w piecze portu, w ktérym zaladowano go na sta-

19 7oh. B. S. Wheble, UCP 1974/1983 Revisions compared and explained,
Paris 1984, s. 51.

2 W tym ostatnim wypadku chodzi o tzw. formularze wielocelowe, wykorzy-
stywane w zaleznosci od potrzeby albo jako konosamenty, albo jako inne doku-
menty przewozowe, por. szerzej B. S. Wheble, The Dokumentary Credit in re-
lation to Traditional and Multimodal Sales, ,Europdisches Transportrecht” 1981, s, 107,
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tek, albo odmiennego portu wyladunku i miejsca ostatecznego przezna-
czenia przesylki. Takie sytuacje charakterystyczne sg wiasnie dla prze-
wozow multimodalnych zazwyczaj rozpoczynajacych sie i konczgcych
w glebi ladu, a nie w portach morskich.

Wreszcie banki zostaly zobowigzane do nieodrzucania nawet i ta-
kich dokumentéw przewozowych, z ktérych tresci wynika, ze odnosza
si¢ one do przesylek przewozonych w kontenerach, na paletach i przy
wykorzystaniu innych podobnych urzgdzen stuzgcych koncentracji prze-
sylek.

Natomiast w wypadku przewozu morskiego albo multimodalnego,
ale obejmujgcego odcinek morski, do kryteriow negatywnych, unie-
mozliwiajacych bankowi przyjecie konosamentu morskiego, czy innego
dokumentu przewozowego, zalicza sig¢ przew6z na podstawie czarterpar-
tii albo dokonywany statkiem napedzanym tylko za pomoca zagli.

Generalng przestanka negatywna, skutkujacg obowigzek banku od-
rzucenia tak konosamentu morskiego, jak i innego dokumentu przewo-
zowego, jest takze okolicznos$é¢, iz zostaly one wystawione przez spe-
dytora. Jednakze w odniesieniu do obu wymienionych kategorii doku-
mentoéw banki nie sg zobowiazane do ich odrzucenia, nawet w wypadku
wystawienia ich przez spedytora, jesli ten ostatni dziala jak przewoz-
nik albo agent imiennie wskazanego przewoznika. Natomiast art. 25d
Jednolitych Regui zezwala bankom na przyjecie wystawionego nawet
przez spedytora dokumentu, jesli jest nim standardowy konosament
transportu kombinowanego opracowany przez Miedzynarodowe Zrze-
szenie Spedytoréw (FIATA) i uznany przez Miedzynarodowa Izbe Han-
dlowg w Paryzu. Na podstawie tego dokumentu spedytor podejmuje
sig bowiem przewozu jako operator transportu multimodalnego i przej-
muje zan calag odpowiedzialnosc?!,

Dokument taki byl juz zasadniczo uznawany przez banki jako pod-
stawa akredytywy dokumentowej takze w $wietle art. 23 dotychcza-
sowej wersji Jednolitych Reguf z 1974 r.

Dalszg przesltanka uzasadniajaca odrzucenie dokumentu przewozo-
wego przez bank w przypadku przewozu dokonanego droga morska,
lub choéby obejmujacego jako jeden z odcinkéw — odcinek morski,
jest wzmianka w jego tresci o przewozie rzeczy na pokladzie statku,
o ile w tresci akredytywy nie zezwolono wyraznie na dokonanie prze-
wozu w taki wtasnie sposéb. To sformulowanie Jednolitych Regul ko-
responduje z konwencjg brukselska o konosamentach z 1924 r. (tzw.
Peguty Haga-Visby)*?, wylaczajaca stosowanie jej przepiséw do prze-

# Por. J. G. Helm, |[w:| Handelsgesetzbuch — Grosskommentar, Berlin—New
York 1979, uwagi do § 425 HGB; tenze, Frachtrecht..., s. D-15.
22 Zob. przyp. 4.
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wozu ladunku na pokladzie statku. Sformulowania Jednolitych Regu!
wydajg sig¢ jednak bardziej elastyczne, skoro na podstawie art. 28b
banki nie odrzucg dokumentu, zawierajgcego klauzule dopuszczajgcy
przew0z rzeczy na pokladzie statku, pod warunkiem jednak, iz doku-
ment taki nie stanowi wyraznie o tym, ze towar jest lub bedzie na ko-
lejnym odcinku trasy przewozony na pokladzie statku.

Dotychczasowa regulacja art. 21 Jednolitych Regul w wersji z 1974 r.
w kwestii przetadunkéw dostosowana byla wilasciwie do przewozow
morskich. Nowo sformulowany, obecnie art. 29 Jednolitych Reguf, roz-
szerza odnosne postanowienia na pozostate galezie transportu, definiu-
jac zarazem po raz pierwszy pojecie ,przetadunku’. Co prawda takze
dotychczasowy art. 21 Jednolitych Regui z 1974 r. nie sprzeciwial sig
przyjmowaniu przez banki dokumentéw, zawierajagcych nadrukowane
klauzule dajgce przewoznikowi prawo do dokonywania przetadunku,
i to nawet pomimo wyraznie sformulowanego w postanowieniach akre-
dytywy jego zakazu, jesli tylko dla calej trasy przewozu wystawiono
jeden i ten sam dokument przewozowy.

Utrzymujac nadal to rozwiagzanie w art. 29b Jednolitych Reguf, no-
wy art. 29 przewiduje nadto, ze banki beda przyjmowaé¢ dokumenty
przewozowe takze w innych wyraznie okreslonych przypadkach, nawet
jesli przetadunkoéw zabraniajg postanowienia akredytywy. I tak, mimo
zawartych w postanowieniach akredytywy zakazow przeladunku, art.
29c¢ Jednolitych Regul nie sprzeciwia si¢ jednak przyjmowaniu przez
bank takich dokumentéow przewozowych, ktore wyraznie przewidujg
dokonanie przetadunku, jesli tylko te same postanowienia akredytywy
wymagajg przedlozenia dokumentu przewozu multimodalnego, albo jesli
przewidziano w mich przewéz rzeczy od miejsca ich przyjecia do osta-
tecznego miejsca przeznaczenia przy wykorzystaniu réznych galezi
transportu, wilacznie z transportem morskim. Takie wyrazne obecnie
usankcjonowanie akceptacji przez banki dokumentu przewozu multi-
modalnego, jako jednego z mozliwych dokumentéw stanowigcych pod-
stawe akredytywy, wydaje sie by¢ oczywiste. Nie sposéb bowiem nie
dostrzec, ze przetadunek jest nieunikniony przy kazdym przewozie mul-
timodalnym, jako nierozdzielnie zwigzany funkcjonalnie z jego istota.
Formutowanie w akredytywie zakazu dokonywania przetadunku i za-
razem domacanie sie wykonania przewozu multimodalnego przedstawia
przeto wewnetrzng sprzecznosé?, Tymczasem w dotychczasowej wersji
Jednolitych Regul! sprawa ta nie byla jednak rozstrzygnigta expressis

23 Zob. R. Eberth, Die Revision von 1983 der Einheitlichen Richtlinien und
Gebraiiche Hir Dekumenten-Akkreditive, «Wertpapicrmitteilungen" 1984, Nr. 4, Son-
derbeilage, s. 20; Wheble, UCP 1974/1983..., s. 54,
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verbis, co powodowalo niejasno$¢ sytuacji w stosunkach migdzy ban-
kami a ich kontrahentami zaangazowanymi w przew6z multimodalny.

Niezaleznie od okolicznosci, ze warunki akredytywy zabraniaja prze-
ladunku, banki zobowigzane sg nadto przyjmowac i takie dokumenty,
z ktorych wynika, ze przesytka od miejsca jej przyjecia do ostatecznego
miejsca przeznaczenia jest przewozona w jednym i tym samym kon-
tenerze, i na podstawie jednego i tego samego dokumentu przewozo-
wego. Wreszcie, mimo sformulowanego w akredytywie zakazu przela-
dunku, banki honorowa¢ maja i takie dokumenty przewozowe, ktore
przewidujg jako miejsce przyjecia przesylki i ostatecznego jej wydania
terminale kontenerowe nalezgce tak do portéw zaladunku, jak i prze-
znaczenia przesylki, albo zwigzane z ich funkcjonowaniem. W tej sy-
tuacji droga od statku do polozonego w poblizu portu terminalu kon-
tenerowego, czy tez od takiego terminalu do statku nie moze byc¢
traktowana w $wietle Jednolitych Regu! jako odrebny odcinek na trasie
przewozu, majgcy samodzielne znaczenie wobec okreslonej w warun-
kach akredytywy trasy przewozu. Réwniez pismiennictwo zaakcepto-
wato poglad, ze przewdz kontenera miedzy statkiem a portowym ter-
minalem kontenerowym nie moze by¢ kwalifikowany jako przedsie-
wzigcie przetadunkowe?,

VI

W wyniku uproszczenia tresci licznych postanowien Jednolitych
Reguf i dostosowania ich do zmieniajacych sie stosunkow w migdzy-
narodowym handlu i transporcie, Miedzynarodowa Izba Handlowa w Pa-
ryzu urzeczywistnita cel, jaki postawila przed soba przystepujac do
kolejnej rewizji wydanych przez siebie po raz pierwszy w 1933 r.
Jednolitych Regul. Celem tym bylo stworzenie jednolitego, uwzgled-
niajacego wymogi czasu, prawa w szerokim tego stowa znaczeniu,
z przeznaczeniem dla wszystkich podmiotéow uczestniczacych w mig:
dzynarodowym obrocie platniczym i korzystajacych z instytucji akredy-
tywy dokumentowej. Pomimo tresciowego poszerzenia objetosci aktual-
nej wersji Jednolitych Regul i unormowania nowo powstajacych sta-
noéw faktycznych, regulacja niektorych zagadnien pozostata nadal
otwarta. Nalezy do nich zwtlaszcza problematyka skutkéw naruszen
prawa przy korzystaniu z akredytywy dokumentowej w zwigzku z pro-
bami podstepnych, czy oszukanczych transakcji, ktére to zjawisko w

2! Zob. G. Gleisbergqg, Die Priifung von Dokumenten des kombinierten Trans-
porls beim Dokumenten-Akkreditiv, Kéln 1980, s. 110.
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ostatnim czasie stalo sie szczegolnie aktualne?, Rozwigzania tego prob-
lemu nie mozna jednak oczekiwaé¢ na plaszczyznie ujednolicenia Jedno-
litych Regui, lecz jego rozstrzygnigcie nalezy pozostawi¢ znajdujgcemu
kazdorazowo zastosowanie prawu wewnetrznemu panstw, ktorych pod-
mioty uczestnicza aktualnie w obrocie. Réwniez bowiem po zmianach
dokonanych w Jednolitych Regutach w 1983 r. takie zagadnienia ma-
terialnoprawne, jak przedawnienie roszczen, wady oswiadczen woli,
skutki prawne niewykonania uméw, czy innych ich naruszen bedg
nadal przedmiotem regulacji prawa wewngtrznego zainteresowanych
panstw?6,

Poniewaz jednak Jednolite Reguly nie stanowig zadnego zamknig-
tego, samowystarczalnego porzadku prawnego, przeto w poszczegélnych
kwestiach, ktére nie zostaly w nich rozstrzygnigte, wymagaja one uzu-
pelnienia przez zastosowanie prawa wewnetrznego, ktorego wskazanie
nastapi wedlug zasad migdzynarodowego prawa prywatnego. Jednakze
z drugiej strony odwolywanie sie do ustawodawstw wewnegtrznych,

czesto bardzo roznigcych sige miedzy sobg, nalezy — na ile to mozli-
we — ogranicza¢, aby nie stwarza¢ z kolei zagrozenia dla tworzonego
przez Miedzynarodowg Izbe Handlowa w Paryzu — za posrednictwem
Jednolitych Regul — miedzynarodowego, jednolitego prawa handlo-
wego??.

Whptlynegto do Redakcji Zaklad Prawa Gospodarczego
.Folia iuridica" Uniwersytet Mikolaja Kopernika
w pazdzicrniku 1986 r, . w Toruniu

Zbigniew Kwasniewski

IFONCTION ET VOLE DES DOCUMENTS DE TRANSPORT
DANS LE CIRCUIT INTERNATIONAL DE PAIEMENT

Parmi les fonctions que remplissent les documents de transport en circuit inté-
rieur et surtout leur groupe le plus nombreux constitué par les lettres de voiture,
on cite le plus souvent celles-ci: démonstrative et instructive et celles d'identité
et d'information. En la circuit internationale les documents de transport sont aussi
souvent un instrument de la garantie de paiement et une base d'accomplissement
d'vne prestation pécuniaire par la banque dans les cadres d'une institution appeléc
accréditif documentaire. II sert @ reporter sur l'acquéreur le droit de propriété on

2 Zob. Eberth, Die Revision..., s. 20.

% Tak R. A. Schitze, [w:] Minchener Vertragsbuch, Bd 3-Wirlschaft-
srecht, Miinchen 1984, s. 163.

27 Por, Eisemann, Eberth, Das Dokumenten-Akkreditiv.., s. 50,
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bicn le droit de disposer de la marchandise contre le transfert du document de
lransport défini dans les dispositions de 1'acréditif transmis & la banque. Parfois
la délivrance physique de l'envoi est effectuée a long délai,

Le destinateur — importeur, dans sa requéte pour ouvrir l'acréditif, précise les
exigences auxquelles doit satisfaire le document de transport, afin que la banque
puisse payer les marchandiscs, La vérification de la conformité de ces exigences
avec le document de transport présenté @ la banque ne met pas celle-ci en diffi-
culté, s'il s'agit des documents utilisés dans le domaine des transports conven-
tionnels de branche, parce qu'ils ont leurs régularisations de la loi & part, ainsi
dans la législation intérieure des états, que dans les conventions internationales
de branche se rapportant au transport, largement applicables vu le nombre des
ratifications asquises,

Les doutes commencent a apparaitre sculement, lorsque l'acquéreur établissant
I'accréditif montre dans les dispositions de celui-ci un document de transport multi-
modal. Appliqués de plus en plus en pratique les transports multimodaux atten-
dent en vain la régularisation plus compléte ainsi dans la convention interna-
tionale en vigueur, qu'en principe dans les législations intérieures. Les banques
n‘ont pas de point de repére de la loi pour évaluer le document de transport qu'om
leur présente et elles courent un risque défini au cas de prestation pécuniaire
fournic dans les cadres de l'acréditif documentaire & la base d'un tel document.

On a essayé de remédier a ces difficultés en modifiant les teneurs des Régles
et usages homogeénes pour les accréditifs documentaires. Cette modification a été
faite en 1983 par la Chambre Internationale de Commerce & Paris.

L'auteur analyse les prémisses y formulées; l'accomplissement de celles-ci par
le document de transport multimodal permet & la banque de l'accepter et effec-
tuer le paiement de l'envoi coformément aux dispositions 1'accréditif documentaire.
En mémc temps, on souligne que le caractére juridique des Reégles homogénes est
contestable (la littérature reflete ce fait) et qu'elles ne peuvent pas pretendre
a l'ordre juridique clos et autarcique, donc il est nécessaire d'appliquer dans cer-
tains problémes la législation intérieure, indiquée suivant les normes de collision
du droit privé international.



