Michat Adamski
Charakter prawny konosamentu i jego rodzaje

1. Istota prawna konosamentu

Konosament jest jednostronnym dokumentem stanowiacym dowod
przyjecia przez przewoznika tadunku’ w nim oznaczonego do przewozu
1 zawierajacym legitymacje uprawnionego posiadacza do dysponowania
tym tadunkiem oraz jego odbioru (art. 131 Ustawy z 18 wrze$nia 2001 r.
— Kodeks morski™'). Bez watpienia mamy tu do czynienia z papierem
warto§ciowym. Jest on, w odroznieniu od pienigznych papierow
warto$ciowych, papierem towarowym’?, cho¢ pewne watpliwosci, ze
wzgledu na brak ustawowej definicji w tym zakresie zglasza J.
Lopuski’®. S. Matysik przyznaje mu charakter bliski wekslowi i
czekowi™ ze wzgledu fakt, ze wszystkie te dokumenty moga by¢
indosowane. Jednak tym, co odroznia konosament od owych doku-
mentow, jest fakt, ze nie okre§la on wartosci w jednostkach pieniadza,
lecz reprezentuje warto$¢ towarow.

Warto rowniez podkresli¢ niezalezno$¢ konosamentu jako papieru
warto$ciowego od towaru, na jaki go wystawiono’®. Przejawia si¢ ona w
tym, ze w czasie przewozu mozliwe jest, aby towar reprezentowany przez
konosament zostal np. sprzedany czy tez zastawiony. Konosament

0 W niniejszej pracy, podobnie jak to jest w Kodeksie morskim, uzywam
zamiennie termindéw ,tadunek” i ,towar”, cho¢ jest to kwestia sporna — L.
Heldt, Pojecie tadunku w kodeksie morskim, TGM 1965, nr 7, s. 250.

Dz.U. nr 138, poz. 1545; ustawa cytowana w dalszej cz¢sci pracy jako k.m.
M. Szuldenfrei, Prawo morskie, Warszawa 1953, s. 140; W. Sowinski, Zarys
morskiego prawa handlowego, Gdansk—Bydgoszcz—Szczecin 1946, s. 69; J.
Gorski, Konosament, Warszawa 1955, s. 15; J. Mlynarczyk, Prawo morskie,
Gdansk 1998, s. 129; M.H. Kozinski, [w:] M. Baczyk, M.H. Kozinski, M.
Michalski, W. Pyziot, A. Szumanski, I. Weiss, Papiery wartosciowe, Krakéw
2000, s. 462; J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, [w:] J. Lopuski (red.), Prawo
morskie, t. 11, cz. III: Prawo zeglugi morskiej I, Bydgoszcz 1998, s. 408.

J. Lopuski, [w:] A. Szumanski (red), System prawa prywatnego, t. XVIIIL:
Prawo papierow wartosciowych, Warszawa 2005, s. 310.

S. Matysik, Podrecznik prawa morskiego, Warszawa 1979, s. 144,

S. Matysik, Prawo morskie t. II, Zarys Systemu, Wroctaw—Warszawa—
Krakéw—Gdansk 1973, s. 65; M.H. Kozinski, [w:] M. Baczyk, M.H.
Kozinski, M. Michalski, W. Pyziot, A. Szumanski, 1. Weiss, Papiery
wartosciowe, s. 462 1 n.
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umozliwia zatem dysponowanie ladunkiem, jaki zostal powierzony do
przewozu, a takze zabezpiecza prawa o0sOb zainteresowanych tym
tadunkiem™.

W sSwietle polskiego prawa morskiego konosament jest jedno-
stronnym zobowiazaniem przewoznika do wydania osobie z niego
legitymowanej oznaczonego w tym konosamencie tadunku. Co wigce;j,
przewoznikowi nie stuza na jego podstawie zadne bezposrednie
roszczenia do tej osoby, przed przyjeciem przez nia fadunku (art. 146 § 1
k.m.). Na tym wilasnie polega zasadnicza rdznica migdzy konosamentem i
wynikajacym z niego zobowiazaniem przewoznika a umowa przewozu,
ktora jest czynno$cia prawna dwustronnie zobowiazujaca’™’. Nie zmienia
tego fakt, ze tre$¢ konosamentu moze obejmowac pelna tres¢ umowy
przewozu, co ma miejsce zwlaszcza przy przewozie liniowym. Dokument
ten stanowi niejako posredni dowod zawarcia umowy przewozu, lecz w
relacjach pomigdzy stronami nie moze modyfikowaé warunkow tej
umowy’®. Ponadto konosament moze by¢ wystawiony, cho¢by nawet
umowa przewozu nie zostala zawarta. Zdarza si¢ tak w przypadkach, gdy
przewoznik wysyla wlasny towar wlasnym statkiem i wystawiajac na ten
tadunek konosament, wprowadza go do obrotu handlowego.

2. Rodzaje konosamentow
a) Konosament zatadowania i przyjecia do zatadowania

Podzial 6w opiera si¢ na art. 130 i 131 kom. i polega na
rozroznieniu, czy towar zostal faktycznie zatladowany na statek.
Konosament przyjecia do zatadowania (received for shipment) stwierdza,
ze przewoznik przyjal oznaczony w nim tadunek do przewozu, natomiast
konosament zatadowania (shipped, on board) dodatkowo potwierdza, ze
fadunek zostal zaladowany celem przewozu. Roznica polega na tym, ze
konosament zaladowania jednoznacznie wskazuje fakt zatadowania
towaru na konkretny statek, i to w okreslonej dacie. Przyjmuje sig
powszechnie, ze chodzi tu o wymienienie nazwy statku i1 date
zakonczenia zatadowania’ lub wysyiki towaru™’. Natomiast konosament

726 J. Gorski, Konosament, TGM 1962, nr 2, s. 44.

™7 J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, [w:] J. Lopuski (red.), Prawo morskie...,
s. 394,

W. Gérski, Umowa przewozu, Warszawa 1983, s. 190.

S, Matysik, Podrecznik..., s. 146.

0§, Matysik, Prawo..., s. 67.
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przyjecia do zatadowania mowi jedynie o przyjgciu oznaczonego towaru
w konosamencie do przewozu. Z tego tez powodu powstawaty
watpliwosci, czy konosament przyjecia do zaladowania jest w ogole
konosamentem, zwlaszcza w rozumieniu innych przepisOw prawa
morskiego, takich jak np. 131 k.m., gdzie mowa jest o dowodzie przyjgcia
tadunku na statek™'.

Wyksztalcenie tego rodzaju konosamentu nastapito pod koniec
XIX w. i wynikalo z faktu, iz przewoznicy prowadzacy regularne
przewozy na danych trasach zaczgli przyjmowac towary do przewozu
wczesniej, nim statek, ktorym miat nastapi¢ przewdz, zawinat do portu”.
Tak tez dzisiaj ta kwestia wyglada. W praktyce polega to na tym, ze
towar zostaje przeniesiony np. do portowych magazynow i tam czeka na
zatadowanie. Konosamenty przyjgcia do zatadowania de facto stanowia
wigc jedynie dowod przyjecia tadunku do przewozu i w praktyce sa
pozniej wymieniane na bardziej adekwatne konosamenty zatadowania, co
nastepuje na podstawie art. 130 § 2 k.m. Warto rowniez nadmienié, ze
prawo migdzynarodowe przewiduje uzupehienie konosamentu przyjecia
do zatadowania przez dodanie elementéw niezbednych dla konosamentu
zatadowania (art. 15 ust. 2 Konwencji hamburskiej), a regulacje
dotyczace tej materii’™ (m.in. Incoterms 2000) zmierzaja coraz wyrazniej
do réwnego traktowania konosamentu przyjecia do zatadowania i
konosamentu zatadowania’*.

Warto w tym miejscu zaznaczy¢, iz przed uchwaleniem Kodeksu
morskiego podstawa do wystawienia konosamentu w Polsce byl art. 642
ust. 5 poniemieckiego kodeksu handlowego w brzmieniu z 1920 r.
Przewidywatl on, Ze ,,za zgoda zatadowcy mozna wystawi¢ konosament
takze dla towardw przyjetych do zatadowania, ale jeszcze nie
zatadowanych”. Zdaniem M. Szuldenfreia zapis ten nie przyznawat tym

B S. Matysik, Podrecznik..., s. 146.

72 Tamze, s. 145.

733 Zwlaszcza: Migdzynarodowa Izba Handlowa, Jednolite zwyczaje i praktyka
dotyczqca akredytyw dokumentowych, 1993.

3 ML.H. Kozifiski, [w:] M. Baczyk, M.H. Kozinski, M. Michalski, W. Pyziol, A.
Szumanski, 1. Weiss, Papiery wartosciowe, s. 468; J. Lopuski, [w:] A.
Szumanski (red.), System prawa prywatnego, t. XVII, Prawo papierow
wartosciowych, s. 298 1 n., J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, [w:] J. Lopuski
(red.), Prawo morskie..., s. 399.
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dwom rodzajom konosamentu odmiennych skutkéw prawnych’.

Znaczenie konosamentu zaladownia w praktyce jest zdecydowanie
wigksze. Dotyczy to zarowno kwestii ponoszenia ryzyka uszkodzenia czy
tez utraty tadunku, jak i obejmowania okresu przewozu odpowiedzial-
no$cia przewoznika czy problemu terminowos$ci wykonania umowy
sprzedazy dotyczacej przewozonego morzem towaru”*®. Kwestia ma
niebagatelne znaczenie, gdyz dotyczy przede wszystkim odpowiedzial-
nosci przewoznika.

W przypadku konosamentu zaladowania ustawowa odpowiedzial-
no$¢ przewoznika rozpoczyna sig¢ z chwila wystawienia konosamentu, a
scislej — w okreslonej w nim dacie. Co wigcej, odpowiedzialno$¢ ta nie
moze zostaC wylaczona, gdyz jest okreslona normami o charakterze
imperatywnym’’. Natomiast okres miedzy przyjeciem przez przewoznika
fadunku do transportu a rozpocz¢ciem tadowania (i analogicznie, migdzy
zakonczeniem wyladowania a wydaniem tadunku odbiorcy) nie jest
objety wczesniej wspomniang ustawowa odpowiedzialnoscia z art. 169
k.m. Ten okres podlega swobodzie kontraktowej (art. 169 § 3 k.m. oraz
art.1 lit. ) Regut Hasko-Visbijskich); w praktyce przewoznicy morscy
poprzez wzorcowe formularze konosamentéw wytaczaja lub ograniczaja
swoja odpowiedzialno$¢™®. Konsekwencja tego jest fakt, ze konosament
przyjecia do zaladownia moze nie by¢ wystarczajacym dowodem
wykonania przez sprzedajacego umowy sprzedazy czy tez zadawalajacym
zabezpieczeniem kredytu bankowego’™. Umozliwia on jednak przewoz-
nikom na bardziej efektywne zarzadzanie wolna przestrzenia tadunkowa,
a nadawcom towarow — terminowe wywiazanie si¢ z umow, gdyz odbywa

si¢ to zazwyczaj na podstawie dat wystawienia konosamentu’.

35 M. Szuldenfrei, Prawo..., s. 140.

76 J. Lopuski, [w:] A. Szumanski (red.), System prawa prywatnego, t. XVIII,
Prawo papierow wartosciowych, s. 297.

M. Stec, Konosament, [w:] S. Wilodyka (red.), Prawo gospodarcze i
handlowe, t. IV, Prawo papierow wartosciowych, Warszawa 2004, s. 815.

J. Lopuski, [w:] A. Szumanski (red.), System prawa prywatnego, t. XVIII,
Prawo papierow wartosciowych, s. 298; J. Siedlecki, Konosament do
zatadowania, TGM 1955, nr 9, s. 238.

? J. Siedlecki, Konosament do zatadowania, 1960, s. 238, J. Lopuski, [w:] A.
Szumanski (red.), System prawa prywatnego, t. XVII, Prawo papierow
wartosciowych, s. 298.

B. Zorawski, Skladniki transportu morskiego, Gdansk—Bydgoszcz—Torun
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b) Konosament ,,czysty” i ,,nieczysty”

Klasyfikacja wskazana w tytule opiera si¢ na kryterium, czy
konosament zawiera tzw. klauzule restrykcyjne. Mozliwo$¢ dokonywania
zastrzezen wynika wprost z art. 137 k.m. Przewoznik moze mianowicie
zamie$ci¢c w konosamencie odpowiednia uwage, jesli stan tadunku Iub
opakowania budzi zastrzezenia. Moze nadto odméwié zamieszczenia w
konosamencie podanych mu przez zatadowce informacji dotyczacych
towaru i opakowania, jesli istnieje powazne podejrzenie, ze dane te sa
niezgodne ze stanem faktycznym z chwili zaladowania albo gdy nie ma
mozliwosci weryfikacji tychze danych.

Zdaniem S. Popieli klopotliwe jest sformutowanie ,,moze”, jakie
znajduje si¢ w art. 137 § 2 k.m., a ktore jego zdaniem oznacza, ze ,,0d
dobrej woli przewoznika zalezy, czy wpisze do konosamentu falszywe
dane zatadowcy, czy tez nie”. Dalej jednak wskazuje, iz ,,obowiazek
przewoznika co do zamieszczenia w konosamencie danych dotyczacych
tadunku mozna wyprowadzi¢ z art. 132! k.m., gdzie mowa o obowiazku
przewoznika dbania o interesy 0sob zainteresowanych fadunkiem™’*.
Krytycznie takie rozumowanie ocenia W. Hau, piszac, ze ,,prawo do
skorzystania z przepisu art. 128 § 2 k.m.”* wystepuje w praktyce tylko w
przypadku obiektywnego braku mozliwosci sprawdzenia danych
zatadowcy”. Rozwiazaniem, jakie wskazuje autor, a ktore pozwala
uniknaé poswiadczenia nieprawdy i tym samym odpowiedzialnos$ci z tego
tytutlu przewoznika, jest ,zamieszczenie w konosamencie klauzuli
nieznajomosci odnosnie do danych zaladowcy, ktorych przewoznik nie
mogt sprawdzi¢”. W zwiazku z powyzszym ,,nie zachodzi wigc potrzeba
zastapienia uprawnienia, ktére daje przewoznikowi art. 128 § 2 k.m.™,
obowigzkiem™™.

Ponadto przewoznik moze réwniez odmowi¢ wpisania do konosamentu
danych dotyczacych znakéw ladunku, jesli te nie sa utrwalone na
poszczegoblnych jego sztukach lub opakowaniu w taki sposob, ze w

1946, 5. 50 i n.

™ Obecnie art. 141 k.m.

™2 W. Popiela, Opis tadunku w konosamencie wedlug kodeksu morskiego, TGM
1965, nr 7, s. 250.

™ QObecnie art. 137 § 2 k.m.

™ QObecnie art. 137 § 2 k.m.

™ W. Hau, Kodeks morski o opis tadunku w konosamencie, TGM 1966, nr 3,
s. 91.
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normalnych warunkach powinny pozosta¢ czytelne do konca podrozy.
Jesli natomiast tadunek dostarczono do przewozu w opakowaniu,
przewoznik moze zamie$ci¢ w konosamencie wzmianke, ze zawarto$¢
jest mu nieznana. Przyjmuje si¢ jednak, ze przewoznik ma obowiazek
potwierdzi¢ przynajmniej jedna z cech iloSciowych tadunku. Kwestia
oznaczenia ilo$ci towaru jest sprawa szczegdlnie trudna, zwlaszcza przy
towarach masowych, gdzie istotny jest ciezar ladunku; dlatego tez
przyjmuje si¢ tu pewng tolerancje bledu (zazwyczaj 3—4 %).”* Wynika to
glownie z niedoktadnos$ci pomiar6w na podstawie zanurzenia statku.
Czesto tez pojawia si¢ problem ilosci towaru juz po zakonczeniu
zatadunku™®.

Dokonywanie zastrzezen w konosamencie jest o tyle istotne, zZe
domniemywa si¢ przyjgcie do przewozu towarow w takiej ilosci i takim
stanie, jaki jest okreSlony w konosamencie’. Ostatnie regulacje ida
nawet w kierunku jasnego domniemania, ze ,jesli osoba wydajaca
konosament zaniecha umieszczenia w konosamencie wzmianki o
zewngtrznym stanie towaru, to uwaza si¢, ze towary byly w dobrym
stanie zewnetrznym”’*,

Konosament czysty (clean bill of lading) zatem to konosament
potwierdzajacy, ze ladunek zostal przyjety przez przewoznika w
zewnetrznie dobrym stanie”™'. Je$li za$ zamieszczone jest w nim
zastrzezenie dotyczace stanu lub opakowania, to wowczas taki
konosament nazywany ,,nieczystym” (foul, claused bill of lading). Chodzi
tu o wzmianki, takie jak np. ,,zaladunek w czasie deszczu”, ,,nieszczelne
pojemniki”, ,,uszkodzone skrzynie”, cho¢ i na tym tle powstaja spory,
jaka klauzula sprawia, ze dany konosament jest ,,nieczysty””?. Przyjmuje
si¢ powszechnie, ze konosamentem ,,czystym” jest taki, ktory nie posiada
klauzul wyraznie stwierdzajacych wadliwego stanu towaru lub jego

M6S, Matysik, Prawo..., s. 79; W. Popiela, Opis..., s. 249; S. Berent, Opis

tadunku w konosamencie wedtug kodeksu morskiego, TGM 1966, nr 3, s. 92.

W. Siuda, Obligacja. Konosament, Przeglad Podatkowy, 1992, nr 2, s. 29;

S. Matysik, Prawo..., s. 79.

™8 S, Matysik, Prawo..., s. 80.

™ Art. 131 § 2 k.m,, art. 3 pkt. 4 Konwencji o konosamentach.

0 Art. 16 ust. 2 Regut hamburskich.

31 Standardowo stosuje si¢ wzorcowe stwierdzenie: in apparent good order and
condition.

52 S. Matysik, Podrecznik. .., s. 155, S. Matysik, Prawo...,s. 77.
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opakowania™. Nalezy jednak podkresli¢, ze zgodnie z wcze$niej
wspomniang definicja’™ nie czynia konosamentu ,nieczystym”: a)
klauzule, ktére nie stwierdzaja jednoznacznie, ze stan towaru lub
opakowania jest niezadowalajacy, lecz ktore moga sklania¢ do
przypuszczen, ze moze si¢ to zdarzy¢; b) klauzule, ktore podkreslaja
nieodpowiedzialno$¢ przewoznika za ryzyko wynikajace z natury towaru
1 jego opakowania lub samego opakowania; c) klauzule, w ktorych
przewoznik stwierdza, ze nie jest mu znana zawarto$¢ tadunku ani jego
waga, jako$¢, miara czy specyfikacja towaru.

Naturalnie, kazde zastrzezenie obniza warto$¢ handlowa
konosamentu’”, cho¢ nie ma to duzego znaczenia, gdy bierze si¢ pod
uwage aspekt prawny. Istotny jest tutaj dopiero list gwarancyjny’°
(zwany takze rewersem), ktory zapobiega wystawieniu konosamentu
,hieczystego”. Jest on swego rodzaju umowa, w ktorej przewoznik
zobowiazuje si¢ do wystawienia czystego konosamentu, natomiast
zatadowca — do zaspokojenia ewentualnych roszczen odbiorcy tadunku.
Umowa ta ma charakter umowy o zwolnienie dtuznika przez osobg
trzecia z obowiazku $wiadczenia (art. 392 k.c.). Praktyka taka jest r6znie
oceniana w literaturze i orzecznictwie. Czasem probuje si¢ dzieli¢ listy
gwarancyjne na ,,dopuszczalne i oszukancze””’. Przyktadowo, zdaniem
S. Matysika calkowicie dopuszczalnym w handlu morskim jest list
gwarancyjny dotyczacy nie jakosci, lecz ilosci towarow™®. J. Lopuski z
kolei uwaza, ze praktyka wystawiania listow gwarancyjnych jest ,,rownie
naganna, jak i niezb¢dna”””. Dynamiczny rozwoj transportu za pomoca

™3 Zgodnie z definicja przyjeta w 1950 r. przez Miedzynarodowa Izbe Handlowa
w Paryzu, a uznana 25 kwietnia 1951 r. przez Polska Izb¢ Handlu
Zagranicznego.

>4 Podobnie definiuja t¢ kwestie Incoterms 1953.

35 M. Stec, Konosament..., s. 816.

%6 Szerzej na temat listu gwarancyjnego zob.: M.H. Kozifiski, [w:] M. Baczyk,
M.H. Kozinski, M. Michalski, W. Pyziot, A. Szumanski, I. Weiss, Papiery
wartosciowe, s. 470 i n.; S. Matysik, Prawo..., s. 81.

7 W. Popiela, Waznosé listu gwarancyjnego, TGM 1965, nr 2, s. 53-55, M.H.
Kozinski, [w:] M. Baczyk, M.H. Kozinski, M. Michalski, W. Pyziot, A.
Szumanski, 1. Weiss, Papiery wartosciowe, s. 470.

8 S, Matysik, Podrecznik ...,s. 158.

" J. Lopuski, (red.), Prawo..., s. 404, S. Matysik, Podrecznik..., s. 157,
podobnie wypowiada si¢ W. Gorski, stwierdzajac, ze ,taka praktyka ma
niekiedy cechy oszustwa; nieraz jednak stanowi zto konieczne w masowym
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konteneréw ograniczy? jednak ostatnimi czasy praktyke stosowania listow
gwarancyjnych.

¢) Konosament liniowy i czarterowy

W zakresie, w jakim tre$¢ konosamentu obejmuje warunki, na
ktorych przewdz jest wykonywany, wyrozniamy konosamenty
wystawiane na podstawie umowy bukingowe;j i czarterowe;j’®.

Konsekwencja umow bukingowych zawieranych przy przewozach
liniowych jest fakt, iz warunki, na jakich przewdz jest wykonywany,
zawarte sg najczesciej w tresci konosamentu. Nazywamy taki konosament
liniowym (liner bill of lading). Natomiast przy zegludze nieregularnej,
odbywajacej si¢ na podstawie umdéw czarterowych, tres¢ umowy
przewozu jest szczegdtowo okreslona czarterem. Istnieje tu praktyka
wystawiania konosamentow czarterowych (bill of lading to be used with
charter-party), uproszczonych w formie i w tre$ci zawierajacych
odestanie do postanowien czarteru. Stosunek prawny migdzy
przewoznikiem a czarterujacym reguluje wowczas tre$¢ czarteru. Tym
samym zmniejsza si¢ znaczenie konosamentu, a jego rola ogranicza sig
jedynie do potwierdzenia przyjecia na statek towaru do przewozu.

Odestanie zawarte w konosamencie wymienionym Jako drugi, aby
by¢ skuteczne, musi jednak spetnia¢ okreslone wymagania. Mianowicie
klauzula inkorporujaca postanowienia powinna by¢ ujeta w odpowiedni
sposob 1 dostatecznie szeroko, tak by odnosita si¢ do wszystkich
postanowien umowy czarterowej. Oczekuje sig tez, aby kopia czarteru, do
ktorego konosament odsyla, byla do niego dotaczona. Jest to w
szczegb6lnosci wymagane przy wykonaniu uméw sprzedazy na warunkach
dostawy CIF (Cost, Insurance, Freight) czy tez CFR (Cost and Freight)
wedtug Incoterms wowczas, gdy sprzedajacy wysyla towar na podstawie
umowy czarterowej’®’. W takiej sytuacji konosament z kopia czarteru
stanowi dowdd wystania towaru przez sprzedajacego na okreslonych w

obrocie morskim, hamujacym nadmiernie niekiedy tendencje przewoznika do
klauzulowania konosamentu, cho¢ towar znajduje si¢ w dobrym stanie” — W.
Gorski, Umowa..., s. 191.

60 J. Lopuski, [w:] A. Szumanski (red.), System prawa prywatnego, t. XVIII,
Prawo papierow wartosciowych, s. 295.

' Tamze, s. 296, J. Lopuski (red.), Prawo..., s. 396; rowniez Glosa J.
Lopuskiego do Wyroku Sadu Apelacyjnego w Gdansku z 16.7.2003 r., [ ACa
1387/02, OSP 2004, nr 6, poz. 78.
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czarterze warunkach i tym samym jest potwierdzeniem wykonania
obowiazku sprzedajacego wynikajacego z umowy sprzedazy.

Odestanie do czarterpartii. moze by¢é zamieszczone w
konosamencie w rozny sposob. Moze by¢ ujete w sposdb ogodlny (np.
,»wszystkie inne warunki jak w czarterpartii z dnia...”); moze by¢ tez tak,
ze konosament bedzie tylko powtarza¢ warunki przewozu zawarte w
czarterpartii. Zdarzaja si¢ réwniez konosamenty wydrukowane
jednocze$nie z czarterpartia, bedace jednym dokumentem i tacznie
przekazywane odbiorcy’®. Nalezy wspomnie¢, ze w stosunku do odbiorcy
tadunku legitymowanego z konosamentu, ktoremu tres¢ umowy przewozu
nie byla znana badz tez ktory nie mogt si¢ z latwoscia z nia zapoznac,
przewoznik nie moze skutecznie powota¢ si¢ na postanowienia tej
umowy. Inaczej przejawia si¢ oczywiscie sytuacja odbiorcy tadunku,
ktory dochodzi swoich praw w stosunku do przewoznika na podstawie
konosamentu  z dotaczona kopia czarteru, do ktorego odsyta’.

Klauzule inkorporujace w konosamencie tres¢ czarterpartii budza
powazne watpliwosci w praktyce, wlasnie w sytuacji gdy konosament
nabywany jest w dobrej wierze przez osobg trzecia, ktora nie
uczestniczyla w zawarciu umowy czarterowej 1 nie miata zadnego
wplywu na jej tre$¢’*. Stwierdza si¢ niekiedy, ze postanowienia umowy
moga wtedy zosta¢ uznane =za nieskuteczne wobec nabywcy
konosamentu, jezeli sa one nietypowe, a nabywca ten nie mogt si¢ z nimi
zapoznac¢, albo wyraznie odbiegaja one od postanowien konosamentu’®.
d) Konosament zwykly i przetadunkowy

Biorac pod uwageg trasg przewozu, wyrdznia si¢ konosamenty
zwykle 1 przetadunkowe. Konosament zwykly potwierdza, ze towar
bedzie przetransportowany przez okreslonego przewoznika, konkretnym
statkiem, do konkretnego portu. Natomiast konosament przetadunkowy
(transshipment bill of lading) jest wystawiany w sytuacjach, gdy statek,

62 S. Matysik, Podrecznik. .., s. 145.

6 Wyrok Sadu Apelacyjnego w Gdanisku z 16.7.2003 r., I ACa 1387/02, OSP
2004, Nr 6, poz. 78, z glosa J. Lopuskiego.

% M. Stec, Konosament..., s. 809, M.H. Kozifiski, [w:] M. Baczyk, M.H.
Kozinski, M. Michalski, W. Pyziot, A. Szumanski, 1. Weiss, Papiery
wartosciowe, s. 468; M. Dragun-Gertner, Ograniczenie autonomii woli stron
w morskich kontraktach zeglugowych, Gdansk 1996, s. 66.

65 Postanowienie SN z 22.4.1966 r., I CR 433/64, OSPiKA 1967, nr 1, poz. 7, z glosa J.
Lopuskiego.
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na ktory zaladowano towar, nie transportuje go do miejsca przeznaczenia,
ale przewoznik zobowiazuje si¢ przeladowaé towar na inny statek’®.
Odbywa sig to na jego koszt; na nim tez spoczywa odpowiedzialno$¢ za
wykonanie umowy przewozu do portu wskazanego w konosamencie.
Ponadto w tresci takiego konosamentu wymieniony jest port
przetadunkowy oraz nazwa statku, ktory przewiezie towar do miejsca
wytadowania.

e) Konosament bezposredni

Genezy uksztaltowania si¢ tego rodzaju konosamentu nalezy
upatrywa¢ w fakcie, ze na poczatku XIX w. przewoznicy morscy (by
poszerzy¢ zakres ustug i pozyska¢ klientow) zaczgli przyjmowac do
przewozu towary przeznaczone do portow, do ktorych ich statki nie
dochodzily. Praktyka taka odbywala si¢ oczywiscie za porozumieniem
stron. Wynikalo to przede wszystkim z tego, ze duze porty nie mialy (i
nawet wspolczesnie nie maja) bezposrednich potaczen z matymi
portami’®’.

Konosament bezposredni™® (through bill of lading) dotyczy
bowiem przyjecia tadunku do przewozu, ktéry ma by¢ dokonany na
czesci trasy przez innego przewoznika. Wspotczesnie jednak rozumie sig
pod tym pojeciem dwie sytuacje. Mianowicie: po pierwsze, takiego
przewozu, w ktorym nie ma bezposredniej komunikacji morskiej do
miejsca przeznaczenia. W takiej sytuacji przewo6z tadunku czeg$ciowo
odbywa sig¢ statkiem (droga morska), a w czgsci z wykorzystaniem innych
rodzajow przewozu (np. drogowego, kolejowego, lotniczego).
Konosament tego typu jest najczgsciej okreslany mianem konosamentu
na przewoz kombinowany (combined transport bill of lading) albo tez
multimodalnego’™ (pierwsza nazwa jest rowniez stosowana w
formularzach wzorcowych). Druga sytuacja natomiast wystepuje, gdy
przewdz tylko czesciowo znajduje si¢ poza zasiggiem dziatalnos$ci

% M.H. Kozinski, [w:] M. Baczyk, M.H. Kozinski, M. Michalski, W. Pyziol, A.
Szumanski, 1. Weiss, Papiery wartosciowe, s. 469.

7S, Matysik, Podrecznik..., s. 159.

% Szerzej na temat konosamentu bezposredniego: L. Babinski, J. Siedlecki,
Konosament bezposredni w rozwoju obrotu miedzynarodowego, Szczecin
1963r., J. Siedlecki, Konosament bezposredni, TGM 1962, nr 2, s. 45—47.

% J. Lopuski, [w:] A. Szumanski (red.), System prawa prywatnego, t. XVIII,
Prawo papierow wartosciowych, s. 314.
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przewoznika i sktada si¢ z dwoch lub wigcej etapow. Wowcezas tadunek
transportuje si¢ do portu przeznaczenia caly czas droga morska, ale
uzywa si¢ do tego dwoch lub wigcej roéznych statkow morskich,
przetadunku za$ dokonuje sie¢ w portach posrednich’. Tego rodzaju
transport jest bardziej tozsamy z pojeciem konosamentu bez-
posredniego’”.

Wspomniany przed chwila konosament obejmuje cata trase
przewozu, przy czym nie ma tutaj znaczenia rodzaj przewozu.
Wystawiany jest on przez pierwszego przewoznika, pod warunkiem ze
jest nim przewoznik morski’’?. Jest to istotne, dlatego ze tylko podmiot
bedacy przewoznikiem glownym’”, wiec ten, ktory podejmuje sig
wykonania przewozu morskiego, jest przewoznikiem morskim, o ktorym
mowi art. 138 § 1 k.m., a wystawiony przezen konosament bezposredni
podlega regulacji Kodeksu morskiego o konosamencie”. Ow glowny
przewoznik, jest przewoznikiem umownym na calej trasie przewozu i
przewoznikiem faktycznym w zakresie odcinku, na jakiem sam wykonuje
transport’””. Umozliwia to zastapienie kilku umow dotyczacych kolejnych
faz transportu jedna i potwierdza to jeden dokument przewozowy.

Ogoélne zasady prawne dotyczace konosamentu bezposredniego
zostalty zawarte w art. 138 k.m., natomiast prawa i obowiazki
konkretnych przewoznikow reguluje juz art. 139 k.m. Jednak przepisy art.
139 k.m. sa przepisami wzglednie obowiazujacymi i z reguly bywaja
wylaczane klauzulami umowy, czasem nawet klauzulami samego
konosamentu’”®. Zwlaszcza przewoznicy uchylaja w nich postanowienia
zwiazane z odpowiedzialnoscia solidarna, ograniczajac swoja
odpowiedzialno$¢ jedynie do tej czgsci trasy, na ktorej sami wykonuja
faktycznie transport. Jesli za$ chodzi o pozostale etapy przewozu, ich
odpowiedzialno$¢ ogranicza si¢ do nalezytej staranno$ci w wyborze

70 M. Szuldenfrei, Prawo..., s. 143.

7. Lopuski, [w:] A. Szumanski (red.), System prawa prywatnego, t. XVIII,
Prawo papierow wartosciowych, s. 314.

2 M.H. Kozifski, [w:] M. Baczyk, M.H. Kozinski, M. Michalski, W. Pyziol,
A. Szumanski, I. Weiss, Papiery wartosciowe, s. 469.

3 L. Babinski, J. Siedlecki, Konosament...,s. 31.

" J. Lopuski, [w:] A. Szumanski (red.), System prawa prywatnego, t. XVIII,

Prawo papieréw wartosciowych, s. 315.

M. Stec, Konosament..., s. 818; S. Matysik, Prawo..., s. 85 in.

76 S, Matysik, Podrecznik..., s. 160.
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dalszego przewoznika, a tym samym zapewnienia prawidlowosci
wykonania dalszego przewozu (art.. 139 § 2 k.m.). Zdaniem M. Steca ten
model odpowiedzialnos$ci jest ,,wyraznie zblizony” do modelu odpowie-
dzialno$ci spedytora z art. 799 k.c.””’

Regulacja kodeksowa przyznaje przewoznikowi, ktdry na
podstawie solidarnej odpowiedzialno$ci z konosamentu bezposredniego
zaptacit odszkodowanie, uprawnienie do zadania od kazdego =z
pozostatych przewoznikdéw, ponoszacych odpowiedzialno§¢ z tego
konosamentu, zwrotu odpowiednio przypadajacego na niego frachtu.
Zwolniony z tego obowiazku jest ten przewoznik, ktéory udowodni
nalezyta staranno$¢ przy wykonywaniu swoich czynnosci (art. 139 § 3
k.m.). Natomiast ostatni przewoznik powinien wykona¢ znane mu prawa
poprzednich przewoznikow, w szczegolnosci ich prawo zastawu (art. 139
§ 4 km.). Chodzi tu o prawo zastawu na tadunku z tytutu naleznosci
wszystkich przewoznikow, a stosowna wzmianka o tym jest zazwyczaj
zamieszczana w konosamencie bezposrednim’™,

Problematyczny jest natomiast moment od chwili wyladowania
fadunku z jednego statku do zatadownia na drugi. W tym okresie kwestia
odpowiedzialnosci przewoznikdw jest sporna, gdyz na podstawie
Konwencji brukselskiej o konosamentach kazdy z nich odpowiada za
tadunek od momentu przyjecia na statek do chwili wydania”. Wtasnie
dlatego, mimo wystawienia jednego konosamentu bezposredniego,
wystawia si¢ dodatkowo co najmniej jeden dokument zwany
konosamentem lokalnym™°. Ten ostatni reguluje stosunki migdzy dwoma
przewoznikami morskimi. W przypadku, gdy kolejny etap przewozu nie
jest wykonywany droga morska, nastgpny przewoznik (np. kolejowy)
bedzie z reguly wymagat wystawienia listu przewozowego’'.

Warto dodaé, ze transport za pomoca konosamentow
bezposrednich dotyczy niejednokrotnie przewoznikow z roznych krajow.
Na tym tle pojawia si¢ wigc dodatkowo kwestia sporéw dotyczacych
stosowania roznych krajowych porzadkoéw prawnych’?.

M. Stec, Konosament..., s. 818; I. Siedlecki, Konosament bezposredni, s. 47.

% S. Matysik, Prawo..., s. 86.

7 Tamze, s. 85.

80 M. Stec, Konosament..., s. 818 in.; S. Matysik, Prawo..., s. 85.
1S, Matysik, Prawo..., s. 85.

82 S, Matysik, Podrecznik..., s. 160.
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f) Konosament elektroniczny

Konosament elektroniczny (electronic bill of lading) jest obecnie
coraz czgsciej stosowana forma dokumentowania transportu tadunku
droga morska. Szybko$¢ wykonywania przewozoéw spowodowata, ze
tradycyjne konosamenty staty si¢ wielu przypadkach nieprzydatne i
zostaly zastapione przez morskie listy przewozowe. Sa one obecnie
najbardziej powszechna forma udokumentowania przewozu morskiego’.
Jest to =zrozumiale, zwlaszcza ze posiadanie morskiego listu
przewozowego nie jest wymagane do odbioru tadunku w porcie
przeznaczenia i takiego odbioru brak tego dokumentu nie wstrzymuje.

Najwigksi zatadowcy nie przyznaja konosamentowi obecnie duzego
znaczenia, gdyz dokonuja zatladunkéw na r1zecz sieci swoich
przedsigbiorstw, wobec czego wystarcza zwykly dokument trans-
portowy’™. Wynika to gléwnie z faktu konteneryzacji przewozdéw i
rozwoju przewozow typu door-door’™. W konsekwencji, w wielu
transakcjach sprzedaz tadunku podczas przewozu nie jest dokonywana.
Tym samym nie ma potrzeby stosowania dokumentow o charakterze
papieru wartosciowego, jakim jest konosament. Poniewaz jednak w
pewnych dziedzinach handlu morskiego wciaz jeszcze konosament
pozostaje niezbedny, wypracowano rozwigzania idace w strong
komputeryzacji wystawiania i przenoszenia tego dokumentu’®. Trzeba od
razu zaznaczy¢, ze w obecnym systemie prawnym jedynie wola stron
umozliwia stosowanie elektronicznych konosamentoéw. Ponadto pozostaje
sporne, czy Reguly haskie i Reguty Haga—Visby moga by¢ stosowane do
konosamentow elektronicznych™. Reguly hamburskie (art. 14.3)
dopuszczaja podpis elektroniczny na konosamencie, jesli nie stoi to w
sprzecznosci z prawem panstwa, w ktorym zostal wystawiony oOw
konosament. Rozstrzygajace znaczenie bedzie wigc mialo tu prawo
wewngtrzne. Problematyczna jest réwniez funkcja konosamentu jako
papieru wartosciowego, gdy ma on posta¢ dokumentu elektronicznego.
Jest to efektem stosowanych obecnie zasad przekazu elektronicznego w

8 M. Dragun-Gertner, Konosament elektroniczny w transporcie morskim, Prawo
Morskie, t. XX, s. 108.

Tamze.

Chodzi tutaj o drzwi domu sktadowego.

Szerzej na temat technicznych rozwiazan: M. Dragun-Gertner, Konosament...,
s. 107-119.

Tamze, s. 118.
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stosunkach kontraktowych, ktére nie pozwalaja na réwnorzgdne
uznawanie konosamentéw papierowych i elektronicznych. Zasadniczym
problemem jest kwestia zbywalnosci konosamentu i wymogéw z tym
zwiazanych™®,

Prawne regulacje dotyczace zbywalnych konosamentow uzalez-
niaja prawa do tadunku od fizycznego posiadania oryginalu dokumentu
papierowego. Nie ma ustawowych regut, na podstawie ktorych strony za
pomoca elektronicznej wymiany danych moglyby skutecznie przenies¢
uprawnienia analogicznie jak jest to przy papierach warto§ciowych
majacych posta¢ tradycyjnych dokumentow papie-rowych’™’. Funkcjonuja
natomiast odpowiedniki™’, ktérych wprawdzie nie mozna uzna¢ za pene
ekwiwalenty konosamentu™', ale ktére umozliwiaja osiagnigcie takich
samych skutkow, jakie powiazane sa ze zbywalnoscia konosamentu jako
papieru wartosciowego. Jest tak dlatego, ze wymagaja one uczestnictwa
przewoznika albo specjalnego rejestru w kazdym transferze, podczas gdy
papierowy konosament pozwala na handel towarem, ktory znajduje si¢ na
morzu i jest odizolowany od przewoznika. Odbywa si¢ to przy

zastosowaniu rozwiazah prawnych, takich jak nowacja’.

3. Podzial ze wzgledu na podmiot uprawniony z konosamentu
Konosament moze by¢ zgodnie z trescig art. 134 § 1 km.
wystawiony w trojaki sposob:
a) na imiennie okreslonego odbiorcg (konosament imienny — straight bill
of lading); ten rodzaj konosamentu wystawia si¢ zazwyczaj w
przypadkach transportu towaréw nieprzeznaczonych do dalszego obrotu,
gdy osoba odbiorcy jest z gory wiadoma. Jest on stosowany w handlu
morskim rzadko™?, w przypadkach gdy nie zachodzi potrzeba korzystania
z niego w celach kredytowych lub dysponowania towarem w czasie

8 M. Dragun-Gertner, Elektronizacja obrotu morskiego a polskie prawo
morskie, Prawo Morskie, t. XXIII, s. 149.

8 Tamze, s. 149.

™ Chodzi tu o konosamenty CMI i Bolero (BBL); szerzej na ten temat:

M. Dragun-Gertner, Konosament..., s. 107-118.

Doktryna brytyjska wskazuje, ze np. BBL nalezy traktowac jako elektroniczne

umowy przewozu, a nie konosamenty — M. Dragun-Gertner, Elektronizacja...,

s. 157.

M. Dragun-Gertner, Elektronizacja..., s. 150.

3 M. Stec, Konosament..., s. 820, S. Matysik, Prawo..., s. 70.
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przewozu’. Ponadto w praktyce najczesciej stosuje sie¢ wzorcowe
drukowane formularze, ktore zawieraja juz okreslenie na zlecenie — on
order. Niewatpliwa zaleta konosamentu imiennego jest fakt, ze
wykorzystanie go przez osobg, ktora weszta w jego posiadanie w sposob
bezprawny, jest znacznie utrudnione’™®;

b) na zlecenie zatadowcy lub wskazanej przez niego osoby (konosament
na zlecenie — fo order); konosament na zlecenie moze roéwniez nie
wskazywac, na jakiej osoby zlecenie zostat wystawiony. Wowczas uwaza
sig, ze nastapito to na zlecenie zaladowcy (art. 134 § 2 k.m.). Warto
rowniez doda¢, ze w migdzynarodowym obrocie morskim praktyka jest,
ze w przypadkach, gdy spedytor, ktory jest zaladowca, nie otrzymat od
swego zleceniodawcy innego zlecenia, podaje siebie jako zatadowce.
Skutkuje to wystawieniem konosamentu na zlecenie, ktory nastgpnie
przesyta swemu zleceniodawcy lub wskazanej przez niego osobie,
indosujac go in blanco™’. Konosament na zlecenie jest najbardziej
rozpowszechniony praktyce handlu morskiego™®;

¢) na okaziciela (fo bearer); jak stusznie zaznacza S. Matysik, ten
rodzaj konosamentu zawiera w sobie pewne ryzyko dla
przewoznika’”. Jest tak dlatego, ze wystawiajac go, nie okreSla sie
osoby odbiorcy lub zatadowcy, a nawet tego, dla kogo jest tadunek
przeznaczony. Dlatego tez zazwyczaj w tego rodzaju konosamentach
zamieszcza si¢ wzmianke dotyczaca osoby, ktora nalezy zawiadomi¢ w
porcie docelowym o nadejs$ciu tadunku (notify to...)*®.

794

J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, [w:] J. Lopuski (red.), Prawo morskie...,

s. 409.

S, Matysik, Prawo ...,s. 71; J. Gorski, Konosament, Warszawa 1955, s. 62.

6 J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, [w:] J. Lopuski (red.), Prawo morskie...,
s. 409; J. Gorski, Konosament, s. 79.

7 M. Stec, Konosament..., s. 820 i n.; S. Matysik, Prawo..., s. 71; S. Matysik,
Podrecznik. .., s. 149.

8 S, Matysik, Podrecznik ...,s. 149; M. Stec, Konosament..., s. 820.

™ S. Matysik, Prawo..., s. 73.

800 M. Stec, Konosament, s. 821; S. Matysik, Prawo..., s. 74.
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o$wietlenie, hatas, drgania, wstrzasy, promieniowanie cieplne i
mikroklimat'*”>,

Efektem dzialan ergonomii jest optymalizacja warunkéw pracy,
czyli stworzenie takiego stanu, w ktérym obciazenie praca jest mozliwie
najmniejsze 1 zapewnia ochron¢ zdrowia osoby wykonujacej pracg. Poza
wzgledami bezpieczenstwa wazne jest takze zapewnienie komfortu i
wygody podczas pracy. Prawidlowa analiza ergonomiczna $rodowiska
pracy daje rowniez mozliwosci zwigkszenia wydajnosci przy jak
najmniejszym koszcie biologicznym cztowieka. Dostrzegalne korzysci z
wdrazania my$li ergonomicznej sa wigc w ukladzie czlowiek—praca
dwoiste. Z jednej strony wzrost bezpieczenstwa, ochrona zdrowia i
eliminacja zbgdnego obciazenia sprawiaja, ze stosunek czlowieka do
pracy staje si¢ bardziej pozytywny. Tu spetnia si¢ idea humanizacji pracy
postulowana juz przez prof. Jastrzgbowskiego. Z drugiej strony wzrost
wydajnosci pracy jest wymiernym skutkiem ekonomicznym wynikajacym
z analizy ergonomiczne;j.

Czynniki te spowodowaty szybki rozwdj zakresu zainteresowan
ergonomii. Pierwotnie ksztattowata si¢ ona wytacznie jako nauka o pracy.
Dzi§ ma znacznie szerszy obszar wplywdw. Szczegodlne znaczenie dla
rozwoju standardéw, a kolejno norm prawnych zwiazanych z ergonomia
miata efektywna dzialalno$¢ organizacji migdzynarodowych. Definicja
przyjeta  przez ~ Migdzynarodowe  Towarzystwo  Ergonomiczne
(International Ergonomics Association) w roku 2000 okres$la dziedzing
nastgpujaco: ,,Ergonomia (lub czynnik ludzki) jest dyscypling naukowa
zajmujacg si¢ zrozumieniem wzajemnego oddziatywania migdzy ludzmi a
innymi elementami systemu; jest profesja, ktora stosuje teorie, zasady,
dane i metody w projektowaniu tak, aby optymalizowa¢ dobro ludzkie i
catkowita wydajnos¢ systemu. Ergonomisci wnosza swoéj wklad w
projektowanie i oceng przedsigwzig¢, prac, produktow, srodowisk i
systemow, aby uczyni¢ je kompatybilnymi z potrzebami, zdolnos$ciami i
ograniczeniami ludzi”'¥’*. W tym ujeciu ergonomia zajmuje si¢

%75 Idem, Podstawy ergonomii, Warszawa 1982, s. 64.

1276 Zob. http://www.iea.cc.; i dostepna tam tre$¢ definicji: “Ergonomics (or
human factors) is the scientific discipline concerned with the understanding of
interactions among humans and other elements of a system, and the profession
that applies theory, principles, data and methods to design in order to optimize
human well-being and overall system performance. Ergonomists contribute to
the design and evaluation of tasks, jobs, products, environments and systems
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okresleniem wzajemnych relacji miedzy czlowiekiem a catym
otaczajacym go srodowiskiem technicznym, ktoére tworzy pewne systemy,
zbiory r6znych elementow, migdzy ktorymi z kolei istniej sie¢
oddzialywan i relacji'?”’. Definicja ta podkres$la takze glowne zadanie
ergonomii, jakim jest zastosowanie wiedzy teoretycznej tej nauki w
praktyce, co zapewnia takie ksztaltowanie otoczenia, aby bylo ono
mozliwie najbardziej komfortowe dla cztowieka, a wigc 1 bezpieczniejsze
dla jego zdrowia.

Poszerzenie zakresu badan wymusito powstanie nowego uktadu
analizowanego w ergonomii, ktory Edward Franus nazwal ,systemem
cztowiek—technika”. Podsystem technika odnosi si¢ nie tylko do r6znych
wytworow technicznych, czy to uzytkowanych w procesie pracy, czy w
zyciu codziennym. W jego obrgbie wyrdznia si¢ wszelkiego rodzaju
dzialania majace na celu okreslenie i optymalizacj¢ warunkow pracy oraz
zycia, a takze styl administrowania ludzmi w réznych procesach'?’.
Ukrywa si¢ w tym walor interdyscyplinarny, wiazacy si¢ z procesami
normatywnymi, nie tylko normotworczymi, ale takze wykonawczymi.

Rozpatrywanie tak szerokiego systemu nie jest proste i wymaga
wspolpracy dziedzin wiedzy dotyczacych obojga jego elementow, a zatem
zarbwno nauk o czlowieku, jak réwniez nauk techniczno-
organizacyjnych'?””, Pomimo znacznych mozliwosci przystosowawczych
cztowieka, nie jest on w stanie przekroczy¢ okreslonych granic budowy i
fizjologii swojego organizmu'**. Okre$leniem tych granic w ergonomii
zajmuja si¢ wlasnie dyscypliny wiedzy o czlowieku. Naleza do nich:
antropologia (zwlaszcza antropometria i antropologia ergonomiczna),
biomechanika, fizjologia, psychologia, medycyna, pedagogika i
socjologia, a takze prawo'?®!. Ich wkiad w analize ergonomiczna jest
oczywiscie, w zalezno$ci od problemu, ré6znorodny. Na przyktad wymiary
urzadzen techniczny, czy tez odpowiedni zakres ruchdw poszczegolnych

in order to make them compatible with the needs, abilities and limitations of
people”.

271 E, Franus, Struktura i ogdlna metodologia nauki ergonomii, Krakow 1992,
s. 183.

1278 Ibidem, s. 58—61.

2 E. Gorska, Ergonomia — projektowanie, diagnoza, eksperymenty, Warszawa
2002, s. 14.

1280 J, Rosner, op. cit., s. 21-26.

1281 A Batogowska, A. Malinowski, Ergonomia dla kazdego, Poznan 1997, s. 10.
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dzwigni determinuja wymiary antropometryczne. Prawidlowe uwzgled-
nienie tych pomiaréw przy projektowaniu maszyn badz innych urzadzen,
zawsze zmnigjsza obciazenie statyczne wynikajace ze ztej postawy w
czasie kontaktu z urzadzeniem'?*?. Natomiast okreslenie obciazenia bedzie
wynikiem badan lekarzy i fizjologow, a prawidlowe rozmieszczenie
urzadzen sygnalizacyjnych i sterowniczych wspotpracy z psychologami.
Rozwiazywanie danego problemu w ergonomii wymaga zazwyczaj
wspotpracy zespotu naukowcow z kilku dyscyplin szczegdtowych'?®,

Dyscypliny te umozliwiaja w ten sposob realizacje funkcji
ergonomii, czyli zapewnienie czlowiekowi jak najkorzystniejszych
warunkow w jego relacjach z réznymi systemami technicznymi. Jedna z
podstawowych zasad tej nauki jest bowiem antropocentryzm, stanowiacy
istotg jej gtownych zatozen, ktore traktuja czlowieka jako punkt
odniesienia w ksztaltowaniu otaczajacego go srodowiska technicznego'*.
W USA ergonomia jest nazywana nawet inzynierig czynnika ludzkiego
(human factor engineering)'*.

Dziatalno$¢ ergonomiczna nie ogranicza si¢ jednak tylko do
przystosowania $srodowiska technicznego. W pewnym stopniu mozliwa

1282 P, Krasucki, E. Michalski, Ergonomia praktyczna, Warszawa 1980, s. 64.

28 B Gorska, op. cit., s. 15. Mozna jednak wyrézni¢ pewne dziedziny nauki,
ktore leza u podstawy badan ergonomicznych. Sa to takie dyscypliny, jak:
antropometria i antropologia, higiena, fizjologia i psychologia. Stanowia one
podstawg do formulowania twierdzen i regut, ktore sa nastgpnie normami i
wytycznymi dla praktykow w dziedzinie projektowania i organizacji.
Natomiast dyscypliny takie jak medycyna czy socjologia stuza tworzeniu
twierdzen wtdrnych, ktore sa efektem badan wplywu na cztowieka catego jego
srodowiska pracy badz zycia. Szerzej na ten temat zob. E. Franus, op. cit., s.
44-45194.

128 B Gorska, op. cit.,s. 641 191.

1285 J. Rosner, op. cit., s. 15. Analizy bledow w ukladzie relacji cztowiek—maszyna
wykazaly, ze usprawnienia techniczne urzadzen nie przynosza wymiernego
skutku, jesli nie sa zwiazane z likwidacja bledow popetnianych przez
czlowieka. Calkowity btad systemu zmniejszy si¢ w tej sytuacji o niewielka
warto$¢. Bledy popehiane przez cztowieka powstaja na granicy tego uktadu i
sa zazwyczaj wynikiem niedostosowania maszyny badz jej elementow do
mozliwosci  ludzkich. Dopiero eliminacja tego dysonansu poprzez
odpowiednia diagnozg ergonomiczng poprawia sprawnosé¢ catego uktadu.
Zob. M. Krause, Ergonomia: praktyczna wiedz o pracujqcym czlowieku i jego
srodowisku, Katowice 1992, s. 10—11.
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jest takze postepowanie odwrotne, majace na celu dostosowanie
cztowieka do techniki. Powinno si¢ ono jednak ogranicza¢ do stanu, w
ktorym nie przynosi ujemnego wptywu na zdrowie fizyczne i psychiczne.
Ten przejaw dziatalnosci ergonomicznej jest zwiazany gltownie ze
szkoleniami, podnoszeniem kwalifikacji i stanu wiedzy cztowieka o
okreslonym systemie i jego elementach. Ma to na celu ksztaltowanie
pewnej swiadomosci ergonomicznej i promowanie metod wykonywania
pracy najmniej obciazajacych organizm, tj. prewencje ergonomiczng'**.
To jednak strefa techniki poddawana jest najwigkszym
przeksztalceniom w analizie ergonomicznej, a w dalszym etapie ulega
rozlegtej regulacji na réznych poziomach prawnych w systemach zrodet.
Praktyczne dziatania w tym obszarze mozemy podzieli¢ na korekcyjne i
koncepcyjne'*’. Ergonomia korekcyjna zwiazana jest przede wszystkim z
przeksztatceniami i korekcjami w juz istniejacym systemie technicznym,
tj. pracujacych juz maszynach i urzadzeniach, oraz zabezpieczeniem
cztowieka przed niekorzystnym wptywem $rodowiska pracy'*®. Dziatania
korekcyjne sa wynikiem wspotpracy z lekarzami, psychologami oraz
specjalistami od higieny i bezpieczenistwa pracy'”. To oni zajmuja sie
wykrywaniem tak zwanych ergonomicznych czynnikow ryzyka, czyli
zagrozen dla zdrowia bedacych skutkiem niedopasowania technicznego
stanowiska pracy oraz procesu pracy do mozliwosci poszczegdlnych
ludzi". Efektem czynnikow ryzyka sa choroby zawodowe. Ich

1286 B Gorska, op. cit., s. 14, a takze E. Franus, op. cit., s. 197-199. Por. rowniez

R. Loudoun, C. Allan, The effect of time of day on injury patterns amongst
adolescents in Australia, Applied Ergonomics, 39, 2008, s. 669, i zawarta tam
opini¢: “In some states these new laws restricting hours young people can
work and place special obligations on employers to provide adequate
supervision and training to young people. Such restrictions are vitally
important because adolescents have a full schedule of learning and social
activities during the day before taking on extra hours of work at night (and on
weekends). Both governments and employers need to be aware of the special
risks of employing young people, so that the future generation of worker can
be rightfully protected during their developmental years”.

BTE, Gorska, E. Tytek, Ergonomia w projektowaniu stanowiska pracy,
Warszawa 1998, s. 25.

128 B Gorska, op. cit., s. 25.

128 J. Rosner, op. cit., s. 28.

120W . Horst, Ryzyko zawodowe na stanowisku pracy. Cz. 1. Ergonomiczne
czynniki ryzyka, Poznan 2004, s. 33.
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powstawanie wiaze si¢ czasem z przyjmowaniem nienaturalnej pozycji
cial i wykonywaniem nienaturalnych ruchow w czasie pracy. Przyczyna
takiego stanu jest niedopasowanie konstrukcji obiektow technicznych,
ograniczenie przestrzeni pracy i niewielka §wiadomo$¢ ergonomiczna'®',
Dziatalno$¢ korekcyjna w ergonomii ma wigc za zadanie, w miar¢
mozliwosci, likwidowa¢ ergonomiczne czynniki ryzyka, a dzieki temu
zwigkszaé bezpieczenstwo cztowieka w analizowanym uktadzie.

Czesto jednak wady urzadzen sa wynikiem bledéw popetnionych w
czasie projektowania. Likwidacja tych btedow jest trudna, dlatego w
ergonomii rozwingta si¢ dzialalno$¢ koncepcyjna, ktorej zadaniem jest
wprowadzanie zasad ergonomii juz od wczesnych etapéw opracowan
rozwiazan technicznych projektu przez wszystkie dalsze stadia jego
realizacji, az do powstania konkretnego obiektu technicznego badz
systemu organizacji pracy'*?>. Prawidlowe dzialania koncepcyjne
pozwalaja unikna¢ wielu strat zarowno ekonomicznych, bedacych
wynikiem zmniejszonej wydajnos$ci pracy czy utraty zdrowia, jak i
psychicznych, brak bowiem dopasowania przeklada sig¢, réwniez na
psychiczne odczucia czlowieka takie, jak zle samopoczucie, czy brak
satysfakcji z pracy'*”.

P! Ibidem, s. 52-53.

2] Rosner, op. cit, Warszawa 1982, s. 15. Ksztaltowanie konstrukcji
urzadzenia jest najlatwiejsze w fazie konceptualnej i projektowe;.
Najistotniejsze i najbardziej efektywne zmiany mozliwe sa w fazie wykonania
i badania prototypu, w ktorej cztowiek ma juz bezposredni kontakt z obiektem
i mozemy zweryfikowaé poprawno$¢ zatozen konstruktora. Zob. E. Gorska, E.
Tytek, op. cit., s. 42—43.

E. Gérska, op. cit., s. 27. W praktyce oba rodzaje dziatalnosci wzajemnie si¢
przeplataja i uzupehiaja, w ergonomii korekcyjnej niezbgdne jest bowiem
zastosowanie rozwiazan koncepcyjnych w celu wykrycia btednych rozwiazan
i likwidacji dysonansu, ale nie byloby tez mozliwe projektowanie koncepcyjne
bez znajomosci zalecen 1 doswiadczen nabytych w czasie dziatan
korekeyjnych. Wskutek rozwoju ergonomii wyrdzniono nastgpujace dziaty
badawcze: mieszkan, czasu wolnego, rekreacji i sportu, osoéb starszych i
niepelnosprawnych, prac biurowych ze szczegdlnym uwzglednieniem stano-
wiska komputerowego, prac ekstremalnych, np. na duzych wysokosciach, prac
operatorskich zautomatyzowanych 1 zrobotyzowanych oraz systemow
ztozonych. Zob. E. Tytyk, Projektowanie ergonomiczne, Warszawa 2001,
s. 34-36.

1293
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3. Prawidlowosci analizy ergonomicznej

Ergonomia, jak kazda nauka, posiada pewien okreslony zbior
zasad, ktore wyznaczaja charakter jej badan. Do najwazniejszych z nich
nalezy zasada antropocentryzmu, na podstawie ktorej cztowiek stanowi
podstawowy uklad odniesienia kazdej dzialalno$ci ergonomicznej'®.
Zasada ta §cisle wiaze si¢ z celem 1 jest odzwierciedleniem gtownych
zatlozen tej nauki, czyli przystosowania srodowiska technicznego do
mozliwosci i1 potrzeb czlowieka.

Zastosowanie zasady antropocentryzmu przejawia si¢ glownie
uwzglednieniem w projektowanych systemach tak zwanego ,,czynnika
ludzkiego”, czyli zespotu mozliwosci fizycznych oraz motorycznych
(wyznaczanych przez szereg cech antropometrycznych), fizjologicznych,
psychologicznych (zwiazanych z uczeniem sig, motywacja, nawykami) i
spotecznych (zwiazanych z relacjami miedzyludzkimi)**. Ma to
zasadnicze znaczenie dla prawidtowego funkcjonowania analizowanego
systemu. Okreslone wymiary antropometryczne i zakres ruchow ciala
ludzkiego determinuja struktur¢ przestrzenna obiektu technicznego, czyli
jego konstrukcje, ksztatt, wielko$¢ oraz rozmieszczenie elementow'*®,
Chodzi tu zwlaszcza o rozmieszczenie i1 uksztaltowanie tych czesci
urzadzen, na ktore cztowiek bezposrednio wplywa, a zatem takich jak
elementy sterownicze i sygnalizacyjne, ktore stanowia punkty kontaktowe
w uktadzie cztowiek—maszyna'*’.

Zlekcewazenie zasady antropocentryzmu w  dostosowaniu
srodowiska technicznego do mozliwosci fizycznych i motorycznych
przyczynia si¢ takze do powstania réznych choréb zawodowych.

124 E. Franus, op. cit., s. 64—651191-192.

1295 Ibidem, s. 188—189.

12% D, Kordecka (red.), Nauka o pracy — bezpieczeristwo, higiena, ergonomia. 3:
Czynniki antropometryczne i biomechaniczne, Warszawa 2000, s. 61-62.

97 Ibidem, s. 62. Prawidtowe uwzglednienie mozliwosci fizycznych i motorycz-
nych zapewnia stworzenie korzystnych warunkéw dla funkcjonowania
czlowieka, co przeklada si¢ na odpowiednie wykorzystanie jego mozliwosci
psychicznych, od ktorych zalezy trafnos¢ podejmowanych decyzji i zmian w
sterowanym obiekcie technicznym. Mozliwosci psychiczne, takie jak wykry-
wanie roznych sygnatdow 1 bledow, ocena sytuacji i odpowiednie
wnioskowanie, stanowia o przewadze cztowiek nad urzadzeniem technicznym,
a prawidlowe ich funkcjonowanie zapewnia optymalne dziatanie systemu.
Zob. E. Franus, op. cit., s. 189; E. Gorska, op. cit., s. 42.
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Szczegoblnie czgste sa choroby zwiazane z uktadem ruchu okreslane jako
dolegliwosci mig$niowo-szkieletowe i choroby narzadéow ruchu (MDS),
bedace wynikiem ekspozycji na ergonomiczne czynniki ryzyka w miejscu
pracy'”®. Dla przykladu wedlug statystyk WHO 37% chordb
zawodowych w roku 2002 stanowily dysfunkcje kregostupa. Dlatego
istotne jest uwzglednienie cech antropometrycznych juz we wczesnym
etapie projektowania struktury przestrzennej danego systemu — w tzw.
fazie konceptualnej istnienia systemu'?”.

W procesie projektowania ergonomicznego pojawia si¢ jednak
dos¢ istotny problem zwiazany z dostosowaniem obiektu technicznego do
cztowieka. Chodzi tu o duze zrdéznicowanie cech antropometrycznych
wewnatrz danej populacji. Dobrym rozwiazaniem tego problemu jest
wprowadzenie regulacji roznych elementéw danego systemu tak, aby
stworzy¢ najlepsze warunki dla najszerszej liczby potencjalnych
uzytkownikow"®.

'28'W. Horst, op. cit., s. 11 i 33-34. Przyczyna wystgpowania MDS jest obecno$¢
na stanowisku pracy stresorow ergonomicznych, ktére powstaja na skutek
braku dopasowania struktury przestrzennej i organizacji procesu pracy do
cztowieka, co stwarza mozliwo$¢ powstawania ergonomicznych czynnikéw
ryzyka. Wadliwa konstrukcja i parametry techniczne, a takze nieprawidtowe
rozmieszczenie elementéw obiektu technicznego zmuszaja czlowieka do
wykonywania czynnosci w sposob niekorzystny dla jego zdrowia, ktory
zwigzany jest np. z przyjmowaniem nienaturalnej pozycji ciata i
wykonywaniem ruchow wymuszonych, co skutkuje wystgpowaniem obciazen
statycznych i nadmiernego obciazenia narzadow ruchu.

1299 B, Gorska, E. Tytek, op. cit., s. 42.

B0 B Goérska, op. cit., s. 128. Wiaze si¢ to np. z regulacja ptaszczyzny siedziska,
czy wysokosci podparcia plecow w przypadku stanowiska wyposazonego w
siedzenie. Regulacja na stanowisku pracy zwiazana jest z zasada
optymalizacji, ktora przejawia si¢ w  ergonomii  stworzeniem
najkorzystniejszych warunkéw do funkcjonowania catego systemu w sposob
niezawodny i efektywny, a takze zapewnieniem cztowiekowi bezpieczenstwa i
poczucia komfortu. Jednoznaczne okreslenie optymalnych warunkow nie jest
jednak proste, gdyz sa one ujgte w strefe¢ ograniczona warto$ciami
ekstremalnymi, tj. minimum oraz maksimum, a duzy wplyw na nia maja
réznice indywidualne czlowieka i obiektow technicznych. W praktyce
budowanie warunkéw optymalnych musi odbywaé w oparciu o odpowiednie
normy wyznaczane przez nauki o czlowieku. Zob. E. Franus, op. cit.,
s. 191-193.
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Zasada podejscia kompleksowego okresla udziat poszczegdlnych
subdyscyplin w dziataniach ergonomicznych w zalezno$ci od rodzaju
rozpatrywanego problemu. Nie jest konieczny udziat ich wszystkich
jednoczesnie, istnieja bowiem problemy specyficzne, ktorych
rozwiazywaniem zajmuje si¢ tylko jedna dziedzina. Okreslenie cech
antropometrycznych nalezy do kompetencji antropometrii, zagadnienia
zwiazane z motywacja rozpatruje psychologia, z wydolnoscia zas —
fizjologia. Wazne jest jednak, aby wyniki tych badan wzajemnie sig
uzupetnialy zgodnie z reguta komplementarnosci na wszystkich etapach
tworzenia danego systemu. Poczawszy od fazy planowania i realizacji
badan, kiedy niezbgdne jest ustalenie celu pracy, poprzez realizacjg tych
badan oraz formutowanie dyrektyw i norm, az do wdrazania ich w czasie
projektowania i produkcji danego obiektu. W tworzeniu norm musimy
uwzgledni¢ wskazania pochodzace z wszystkich dziedzin i wybrac
rozwiazanie optymalne'*'.

Szeroka kwalifikacja ergonomicznych ustalen dokonuje si¢ na
gruncie prawnie sformutowanych norm bezpieczenstwa i higieny pracy.
Okre$leniem bezpieczenstwo 1 higiena pracy (bhp) obejmuje sig
instytucje, ktora tworzy zbidr norm dotyczacych odpowiednich warunkéw
wykonywania pracy. Dziedzina staje si¢ wigc przedmiotem ergonomii,
medycyny pracy czy tez ekonomiki pracy. Podmiotami administracyjnymi
zajmujacym si¢ kontrola i nadzorem w zakresie prawa pracy, ze
szczegdlnym naciskiem na bhp, sa inspekcje pracy. Administracyjna
policja pracy w Polsce dziata organizacyjnie na podstawie Ustawy z 13

B fhidem, s. 178-182. Dla przykladu rozmieszczenie réznych elementow
systemu nie moze by¢ podyktowane tylko wartosciami cech antropo-
metrycznych czlowieka, gdyz nie s to jedyne kryteria dostosowania, cho¢ nie
ma watpliwo$ci, ze stanowia istotny czynnik. Musza one jednak podlegaé
weryfikacji ze strony innych dyscyplin okreslajacych np. mozliwo$ci
fizjologiczne badz kryteria psychologiczne organizmu w celu stwierdzenia,
czy faktycznie taki uktad nie stwarza problemow z odczytem lub obshuga jego
elementow, oraz ustalenia ich optymalnej lokalizacji. Nalezy takze mie¢ na
uwadze fakt, ze zainteresowaniu ergonomii podlegaja przede wszystkim te
elementy systemu technicznego, z ktérymi cztowiek ma jakikolwiek kontakt.
W zaleznosci od tego ksztattujemy ,,powierzchnie zetknigcia” cztowieka i
urzadzenia. Struktura przestrzenna stanowiska musi by¢ opracowywana pod
katem czynnosci, jakie beda na nim wykonywane, gdyz tylko wtedy beda one
wykonywane prawidtowo. Zob. M. Krause, op. cit., s. 102—104.
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kwietnia 1997 r. o Panstwowej Inspekcji Pracy. Z kolei Polski Komitet
Normalizacyjny w 1999 r., a pdzniej w roku 2004, okreslit w zakresie bhp
istotna norm¢ — Systemy Zarzadzania Bezpieczenstwem i Higiena Pracy.

Faktyczny, pragmatycznie ukierunkowany czynnik prawny pozwala
na obserwacj¢ zmian w efektywnos$ci stosowania prawa przez podmioty
prawne. Ciekawych wnioskdw dostarcza w tej materii poréwnanie
funkcjonowania podmiotéw zajmujacych si¢ inspekcja w krajach o
znacznym dorobku normatywnym w zakresie bezpieczenstwa i higieny
pracy. Ustanowienie systemow inspekcji pracy pozostawalo w bliskim
zwiazku z narastaniem organizacji ruchu pracy, a takze pojawieniem sig
programo6w kompensacyjnych dla pracownikéw w XIX w. Dla przyktadu
reformy Bismarcka staly si¢ polaczeniem koncepcji inspekcji z idea
zabezpieczenia socjalnego.

W perspektywie historycznej inspekcja jest wszechstronnym,
podmiotowym objgciem réznych form odpowiedzialnosci, co bardzo
wyraznie wida¢ na przyktadzie Belgii. Gdy brytyjska Health and Safety
Executive oraz szwedzka Work Environment Authority koncentrowaty si¢
gléwnie na ochronie zdrowia i tworzeniu standardéw bezpieczenstwa,
wielu sposrod belgijskich inspektorow w ramach przyznanej szerokiej
swobody dziatania zwracato szczegdlna uwage na walke z ,,szara strefa” i
praca nielegalna. Zwraca uwage fakt, ze nie bylo jednak odbicia tej
aktywnosci w zmianach prawnych. Pomimo braku regulacji wzrastata
jednak wzajemna wspolpraca pomigdzy niezaleznymi w strukturze
administracyjnej inspektorami. By¢ moze zatem zmiany w prawie
belgijskim w zakresie organizacji administracji federalnej podazaja w
kierunku funkcjonalnej fuzji — potaczenia, odbijajacego szerokie
potrzeby, wyznaczane w znacznej mierze Zywotnym nurtem ergonomii. 8
listopada 2002 r. belgijska Rada Ministréw upowaznila inspektoréw do
wymuszania organizacyjnych zmian w zakresie prewencji wypadkowej w
pracy.

W ciagu ostatnich 25 lat style i formy ochrony zdrowia i
bezpieczenstwa pracy bardzo si¢ zmienialy. Perspektywa modelu
polecenia i kontroli bezpieczenstwa wytworzyta przestrzen dla
upowaznionej, czgsciowej samoregulacji, wynikajacej z wielu trudnych
do uregulowania kwestii. Szwedzcy inspektorzy pracy w okoto 30 %
miejsc pracy, ktore poddali inspekcji, ustanawiali miary wewngtrznej
kontroli, ale calkowita ich implementacja w procesie badania byta raczej
wyjatkiem. Inspektorzy w Belgii ,0skarzali” nawet administracj¢ o
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unikania konfrontacji w powaznymi problemami i szczegdlnie wyraznymi
brakami regulacji. Z pewnoscia to tylko jeden z wielu problemow!'**.

Przyblizenie zatozen nauki ergonomii sprzyja poszukiwaniu
pojecia prawno$ci'*®. W warunkach sprzezenia norm o rdéznym
pochodzeniu oraz miejscu w systemie zrddet i oddzialywaniu odnosi
si¢ zatem do metod postrzegania prawa jako faktu.

1302 Zob. P. de Baets, The labour inspection of Belgium, the United Kingdom and
Sweden in a comparative perspective, International Journal of the Sociology
of Law, vol. 31, 1, March 2003, s. 35 in.

1303 Por. F. Longchamps, Z problemdéw poznania prawa, Wroctaw 1968, s. 30.
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