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Szanowni Panstwo,

Oddajemy w Panstwa rece monografie pokonferencyjna II Konferencji Naukowej
Pomorskiej Izby Adwokackiej w Gdansku ,,Prawo transportowe: Morze, Lad, Powie-
trze”. Na niniejsza publikacje sktadajg sie¢ referaty z zakresu transportu morskiego,
transportu ladowego, w tym drogowego i kolejowego oraz transportu lotniczego wyglo-
szone podczas dwudniowej Konferencji. Coroczna organizacja konferencji naukowych
o réznej tematyce prawnej to cel, jaki postawila sobie PIA w Gdansku. Idea ta wiaze
sie ze stalg potrzebg doskonalenia zawodowego czlonkéw Palestry, co za tym idzie po-
trzebg tworzenia wysoko wykwalifikowanych kadr prawnikéw stuzacych fachowa wie-
dza w wielu dziedzinach prawa. Nadto, konferencja stanowi doskonate pole do dyskusji
oraz wymiany do$wiadczen pomiedzy praktykami oraz teoretykami prawa. Cel ten jest
realizowany réwniez poprzez publikowanie wygloszonych referatéw zebranych w ra-
mach jednej monografii.

II Konferencja Naukowa ,,Prawo transportowe: Morze, Lad, Powietrze” odbyla si¢
w dniach 9-10.11.2016 r. w Wyzszej Szkole Administracji i Biznesu im. E. Kwiatkow-
skiego w Gdyni. Sktadata si¢ z trzech starannie wybranych paneli tematycznych. Zostata
objeta licznymi patronatami honorowymi, m.in. Prezesa Naczelnej Rady Adwokackiej
adw. Andrzeja Zwary, Prezydentow Gdyni i Gdanska, Urzedu Morskiego w Gdyni. Wy-
ktad wstepny zostat wygloszony przez rektora WSAIB prof. Jerzego Miynarczyka, ktory
wskazal na szczegdlne znaczenie Trojmiasta w wezle transportowym naszego kraju.
W Panelu I glos zabrato o$miu prelegentdw, zas II Panel zostal podzielony na dwa dni
- pierwszego wygloszono cztery referaty. Drugi dzien Konferencji rozpoczat sie wy-
ktadem wstepnym Wiceprezesa NRA adw. Jerzego Glanca, ktoéry odwotat sie do bursz-
tynowego szlaku wiodacego prawdopodobnie przez tereny dzisiejszego Gdanska. Na-
stepnie zaprezentowano odczyty z zakresu transportu ladowego. Trzeci i ostatni Panel
poswigcony zostal prawu lotniczemu i kosmicznemu.

Warty uwagi jest fakt, ze PIA w Gdansku zaprosita do wygloszenia referatéw apli-
kantoéw, studentéw oraz doktorantéw. Panel odbyl si¢ pierwszego dnia réwnolegle
do gtéwnych obrad. Organizatorzy zaprosili do udzialu w tym panelu przedstawicieli
wszystkich izb adwokackich w kraju, za$ pozostali prelegenci zostali wylonieni w dro-
dze konkursu na referat.

Z uwagi na zakres tematyczny II Konferencji Naukowej PIA, zawarte w niniejszej
publikacji rozwazania majg charakter interdyscyplinarny w ramach szeroko pojgtego
prawa transportowego. Kolejno$¢ artykutéw w monografii zdeterminowana jest pro-
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gramem konferencji, jako ze stanowia rozwiniecie referatéw zaprezentowanych pod-
czas dwudniowych obrad.

Publikacja sktada si¢ z dwunastu artykuléw ukazujacych szerokie spektrum tema-
tow, sposrod ktorych pie¢ prezentuje tematyke z zakresu transportu morskiego, cztery
z prawa lotniczego i trzy o tematyce transportu ladowego.

Artykut dr Magdaleny Adamowicz porusza problematyke ustug portowych w aspek-
tach ekonomicznych oraz prawnych. Autorka przeanalizowata nature ustug portowych,
ich cechy i podzial. Ustugi portowe majg ogromne znaczenie i zastosowanie praktyczne,
jednak teoretyczne kwestie prawne dotyczace tej problematyki nie byly dotad szerzej
omawiane, a nawet mozna powiedzie¢, ze byly marginalizowane. Tymczasem Autorka
wskazuje, ze aspekty prawne dotyczace ustug portowych sa niezwykle aktualne z uwagi
na wejscie w zycie Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (UE) z 2017 r.
ustanawiajacego ramy w zakresie §wiadczenia ustug portowych oraz wspdlne zasady
dotyczace przejrzystosci finansowej portow.

Opracowanie dr. Piotra Lewandowskiego dotyczy regulacji ochrony morza przed
zanieczyszczeniami ze statkéw. Omawiane zagadnienie obejmuje obszerny zbidr norm
prawa miedzynarodowego, zréznicowanych ze wzgledu na metode regulacji. Autor
wskazuje, ze ochrona zalogi oraz statku morskiego byfa stawiana ponad $rodowisko
morskie do czasu stynnej katastrofy ekologicznej Torrey Canyon w 1968 r., tj. w epoce
pre-ekologicznej. Prawo miedzynarodowe jako pierwsze dokonato identyfikacji pro-
bleméw ochrony srodowiska morskiego w skali globalnej i w ujgciu interdyscyplinar-
nym. Regulacja ochrony morza przed zanieczyszczeniami ze statkéw obejmuje ob-
szerny zbiér norm prawa miedzynarodowego, zréznicowanych ze wzgledu na metode
regulacji, tworzacy tzw. quadrivium ochrony prawnej srodowiska. Autor formutuje
teze, ze w wyniku ekologizacji bezpieczenstwo zeglugi staje sie elementem wiekszej ka-
tegorii pojeciowej tzw. bezpieczenstwa ekologicznego.

Z kolei dr Dominika Wetoszka rozwaza w swoim artykule zagadnienie holowania
w transporcie morskim. Z uwagi na szerokie zastosowanie tej ustugi w zegludze mor-
skiej, polski ustawodawca pozostawil otwarty katalog ustug holowniczych. To rozwia-
zanie pozwala na indywidualne podejscie do kazdej wykonywanej akcji, w zaleznosci od
okolicznosci. Akcje holownicze podejmowane sa w celu pomocy zaréwno przy manew-
rowaniu, jak i przy przewozie fadunku droga morska. Jednakze Autorka stoi na stano-
wisku, ze nie mozna jednoznacznie zakwalifikowa¢ holowania jako transportu, inaczej
nie byloby potrzeby rozréznienia przez ustawodawce holowania jako odrebnej czynno-
$ci majacej zastosowanie w stosunkach morskich. To strony umowy holowania ksztat-
tuja na zasadzie swobody umoéw stosunek prawny, okreslajac charakter §wiadczonej
ustugi. W celu zobrazowania charakteru swiadczonych ustug holowniczych, poszcze-
gélne rodzaje holowania zostaly oméwione na przyktadach, ktére byly przedmiotem
rozstrzygnie¢ sadowych.

Kolejne opracowanie ma za przedmiot zagadnienie przynaleznosci panstwowej
statku. Doktor Justyna Nawrot podnosi w nim, ze Unia Europejska od kilkuna-
stu lat prowadzi dzialania zmierzajace do harmonizacji prawodawstwa morskiego
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panstw cztonkowskich, réwniez w zakresie przynaleznoéci panstwowej statku. Jednakze
w orzecznictwie Trybunatu Sprawiedliwoséci Unii Europejskiej od lat zauwazalna jest
tendencja do rozluznienia wiezi miedzy panstwem rejestru a statkiem, uznajac ze jest to
wymog konieczny dla zapewnienia realizacji swobody przedsiebiorczosci, ustug i pra-
cownikéw miedzy panstwami czfonkowskimi. Tendencja ta ma charakter globalny
i przejawia sie w postaci licznych flot w ramach tzw. tanich bander czy otwartych reje-
strow. Panstwa czlonkowskie UE nie majg swobody w okreslaniu warunkéw rejestracji
statkéw bez wzgledu na to czy sa one wlasnoscig podmiotéw pochodzacych spoza UE
i niezarejestrowanych w zadnym rejestrze panstwa czlonkowskiego UE, ani w stosunku
do statkdw juz zarejestrowanych w panstwie cztonkowskim.

O kwotowym ograniczeniu odpowiedzialnosci w prawie morskim traktuje referat
dr Zuzanny Peptowskiej-Dgbrowskiej. Autorka wskazuje, Ze jest to jedna z charaktery-
stycznych instytucji prawa morskiego, ktora poprzez wymoég winy wiasnej niewyba-
czalnej urasta w praktyce do niewzruszalnego prawa diuznikéw. Ten korzystny dla nich
ksztalt przestanki powodujacej utrate limitacji zostat powszechnie zaakceptowany i byt
swoistym warunkiem kompromisu, w ktérym przewoznicy i ubezpieczyciele akcepto-
wali podniesienie limitéw odpowiedzialnoéci. Co wiecej, wyktadnia literalna konwencji
przemawia za subiektywna ocena przestanki wiedzy o prawdopodobienstwie zaistnie-
nia szkody. Obecny ksztalt tej instytucji w konwencjach morskich charakteryzuje sig
praktyczng gwarancja prawa do limitacji odpowiedzialnoéci diuznika. Autorka skupia
sie na jednym z elementéw konstrukcyjnych omawianej instytucji, mianowicie prze-
stanka powodujacg utrate prawa do limitacji. Zarysowuje jej genez¢ oraz, postugujac
sie orzecznictwem sadow réznych jurysdykeji, ukazuje jej wykfadnie.

Artykul dr. hab. Krzysztofa Wesolowskiego rozpoczyna druga cz¢$¢ monografii -
»Transport ladowy”. Autor porusza w nim problem wskazania przewoznikéw, prze-
ciw ktéorym mozliwe jest wytoczenie powddztw odszkodowawczych w przypadku szkéd
wystepujacych przy przewozach wykonywanych przez kilku przewoznikow tej samej
galezi transportu. Wystepuja dwa rodzaje przewozéw angazujacych kilku przewozni-
kéw: na zasadzie podwykonawstwa i przewozéw sukcesywnych. Nadawca moze docho-
dzi¢ roszczen od pierwszego przewoznika lub podwykonawcy i pierwszego przewoz-
nika - w przypadku regulacji przewidujacych solidarng odpowiedzialnos¢ przewoz-
nika. Natomiast w migdzynarodowym przewozie lotniczym i kolejowym réwniez od
podwykonawcy. Jesli za$ chodzi o przewozy sukcesywne, przewoznicy, co do zasady,
odpowiadaja solidarnie. W konwencjach migdzynarodowych wystepuja jednak liczne
ograniczenia wobec przewoznikéw, przeciw ktorym mozliwe jest wytoczenie powddz-
twa, a niekiedy (RU/CIM) takze co do momentu, w ktérym wystapienie do sadu jest
mozliwe. Zdaniem Autora wlasciwym rozwiazaniem jest przyjecie (réwniez w prawie
krajowym) idei solidarnej odpowiedzialnosci przewoznika — podwykonawcy oraz re-
zygnacji z idei przewozéw sukcesywnych.

O problematyce legitymacji do dochodzenia roszczen odszkodowawczych z umowy
przewozu towaréw w transporcie ladowym traktuje referat dr Doroty Ambrozuk. Au-
torka omawia te¢ problematyke na tle regulacji krajowych i konwencji miedzynarodo-
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wych. Przepisy przewozowe z reguty dopuszczaja mozliwos¢ dochodzenia roszczen od-
szkodowawczych zaréwno przez nadawce, jak i odbiorce, na rzecz ktérego umowa zo-
stala zawarta. W celu zapobiezenia jednoczesnemu zglaszaniu zadan z tego samego
tytulu przez wyzej wymienione podmioty przepisy dotyczace umowy przewozu regu-
luja tez relacje pomiedzy uprawnieniami nadawcy i odbiorcy. Sposéb regulacji opiera
sie na przestance czysto formalnej — prawie do rozporzadzania (dysponowania) prze-
sylka (sprowadzajace sie do mozliwosci wydawania przewoznikowi w czasie przewozu
wiazacych go instrukcji, dotyczacych przesytki). Autorka opowiada si¢ za rezygnacja
z formalnych kryteriéw wyznaczania oséb legitymowanych do dochodzenia roszczen,
abstrahujacych od faktu czyjego majatku szkoda dotyczy. Wskazuje niedogodnosci ta-
kiej regulacji oraz fakt, Ze jest ona Scisle powiazana z ideg listu przewozowego, ktory
utracil w swoim rozwoju historycznym konstytutywny charakter.

Zagadnienie aktywnej obrony przed roszczeniami z tytulu szkéd w migdzynarodo-
wym transporcie drogowym poruszyt w swoim opracowaniu mec. Pawet Judek. Przed-
miotem artykulu jest okreslenie mozliwosci podejmowania przez podmioty pociggniete
do odpowiedzialnosci z tytutu szkdd transportowych dziatan zmierzajacych do korzyst-
nego dla nich ustalenia jurysdykeji w sporach wynikajacych z uméw spedycji i prze-
wozu. Wybranie przez powoda dogodnego dla niego miejsca postepowania sadowego
pozwala unikna¢ zagrozen zwigzanych zaréwno z odmienng interpretacja przepiséw
stosowang przez sady w innym krajach, jak i w wielu wypadkach zwigkszonymi kosz-
tami sporu sadowego. Narzedziami wykorzystywanymi w tym celu moga by¢ powddz-
two o ustalenie charakteru prawnego umowy laczacej strony, powddztwo

0 ustalenie braku odpowiedzialnosci za powstala szkode lub ograniczenia jej wyso-
kosci, a takze skierowanie roszczen wobec podmiotéw, do ktérych podmiot odpowie-
dzialny za szkode moze wystapi¢ z roszczeniem regresowym wraz z przypozwaniem do
postepowania podmiotu uprawionego z tytulu zaistnialej szkody.

Trzecia cze$¢ monografii rozpoczela sie opracowaniem dr hab. Matgorzaty Polkow-
skiej, dotyczacym wyzwan i problemoéw wspoiczesnego lotnictwa cywilnego w kontek-
$cie dziatalnosci ICAO, zgodnie z Konwencja o migdzynarodowej zegludze powietrznej
z 1944 r. W artykule Autorka wykorzystata swoje dotychczasowe zawodowe doswiad-
czenie oraz 3-letnig prace w Radzie ICAO (2013-2016). Przedstawita w nim wiele dzia-
tan dotyczacych aktywnosci organizacji i pomocy panstwom potrzebujacym, kwestii
bezpieczenstwa zwigzanych ze strefami konfliktéw, uregulowan prawnych w kwestii
statkéw panstwowych, niezdyscyplinowanych pasazeréw na pokladzie, ochrony $rodo-
wiska oraz innych programéw, co do aktywnosci mlodziezy i kobiet w lotnictwie cywil-
nym. Nalezy takze wskazac na zainteresowanie ICAO kosmosem, co §wiadczy o bar-
dziej efektywnym i skutecznym w osiaganiu celéw konwencji chicagowskiej, jakim jest
bezpieczenstwo i pokojowy rozwdj lotnictwa.

W swoim referacie dr hab. Telesfor Marek Markiewicz zaprezentowal przeglad wy-
branych przepiséw prawa lotniczego UE odnoszacych sie do menedzera sieci oraz roz-
nych aspektoéw jego dziatalnosci w przestrzeni powietrznej panstw cztonkowskich
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1 panstw uczestniczacych w programie SES. Program ten ma na celu lepsze zaspo-
kojenie wymagan uzytkownikoéw w zakresie dostepu do stuzb zeglugi powietrznej i eu-
ropejskiej przestrzeni powietrznej, sprawniej zarzadzanej na poziomie sieci. Na me-
nedzera sieci KE wyznaczyla w 2011 r. organizacje Eurocontrol, ktéra posiada duze
doswiadczenie operacyjne oraz wiedze specjalistyczna w zakresie zarzadzania ruchem
lotniczym, szczegdlnie w koordynacji zarzadzania przeptywem ruchu lotniczego. Au-
tor scharakteryzowal funkcje i zadania wykonywane przez ten organ na rzecz innych
ustugodawcow stuzb zeglugi powietrznej, a takze wskazal na potrzebe wzmocnienia roli
menedzera sieci w obliczu zmian dokonywanych w europejskim systemie zarzadzania
ruchem lotniczym.

Niezwykle aktualng tematyke w artykule dotyczacym odszkodowan za opdznione
loty porusza adw. Piotr Ratnicki-Kiczka. Prawodawca unijny dostrzegajac powazne pro-
blemy i niedogodnosci dla pasazeréw zwigzane z odmowg przyjecia na poklad, odwota-
niem lotu lub duzymi opéznieniami postanowit podja¢ dziatania majace na celu zapew-
nienie wysokiego poziomu ochrony pasazeréw. Podstawe prawng odszkodowan z wy-
zej wskazanych tytulow stanowi rozporzadzenie (WE) Nr 261/2004. Odszkodowania
maja charakter zryczaltowany, zalezny od odlegtosci lotu, a pasazerowie moga powo-
tywac si¢ na prawo do odszkodowania, jezeli poniosa co najmniej trzygodzinna strate
czasu. Obstugujacy przewoznik lotniczy nie jest zobowiazany do wyplaty odszkodo-
wania, jesli dowiedzie, ze odwotanie jest spowodowane zaistnieniem nadzwyczajnych
okolicznosci, ktorych nie mozna byto uniknaé pomimo podjecia wszelkich racjonal-
nych $rodkéw. Odpowiedzialnos¢ przewoznika z tytutu odmowy przyjecia na poklad
i odwolania lub duzego opdznienia lotéw jest odpowiedzialnoscia na zasadzie ryzyka.
Za$ zgodnie z przewazajaca linia orzecznicza do odszkodowan lotniczych stosuje sie
dziesiecioletni okres przedawnienia.

Interesujace rozwazania zawiera ostatni artykut autorstwa mgr Katarzyny Biskup.
Autorka zwraca w nim uwage na ograniczenia wynikajace z ustanowienia obszaru ogra-
niczonego uzytkowania w zwiazku z dzialalnoscia lotnisk cywilnych oraz mozliwo-
$ci jakie posiada wlasciciel nieruchomosci w zwiazku ze spadkiem cen nieruchomosci
czy przekroczeniem standardow jakosci srodowiska. Do gléwnych roszczen z tytulu
ustanowienia obszaréw specjalnych zaliczy¢ nalezy przede wszystkim odszkodowanie
za spadek warto$ci nieruchomosci czy roszczenie o wykup nieruchomosci, czy odszko-
dowanie zwigzane z obowigzkiem rewitalizacji akustycznej budynkéw. Mozliwo$¢ do-
chodzenia odszkodowania w zwiazku z obnizaniem jakosci zycia oraz w niektérych
przypadkach obowiazkiem nakladéw pienieznych na zmiany akustyczne nieruchomo-
$ci w zwiazku z prowadzeniem lotnisk cywilnych jest z punktu widzenia wlasciciela nie-
ruchomosci jak najbardziej uzasadnione. Roszczenia wiascicieli nieruchomosci z tytutu
utworzenia obszaru ograniczonego uzytkowania przedawniaja sie po uptywie 10 lat od
dnia wejscia w zycie uchwaly ustalajacej obszar ograniczonego uzytkowania, pod wa-
runkiem dochowania terminu zawitego zwigzanego z zgloszeniem takiego roszczenia
w terminie 2 lat od dnia wejscia w zycie uchwaly, ktéra ustanawia obszar ograniczo-
nego uzytkowania.
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Organizatorzy Konferencji Naukowych Pomorskiej Izby Adwokackiej w Gdansku
maja nadzieje, ze niniejsza monografia bedzie godnym podsumowaniem II Konferencji
Naukowej na temat prawa transportowego. Publikacja ta stanowi kolejne juz opraco-
wanie obejmujace zbior zagadnien prezentowanych podczas organizowanych corocz-
nie konferencji, ktorym przys$wieca idea integracji pomiedzy $rodowiskiem praktykow
i teoretykow prawa na réznych jego obszarach.

adw. dr Dominika Wetoszka
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