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DOROTA LOST-SIEMINSKA

REGULY ROTTERDAMSKIE
A INNE KONWENCJE PRZEWOZOWE

Autorka artykulu stawia sobie za zadanie polemike z przeciwnikami ratyfikacji Konwencji Na-
rodow Zjednoczonych o umowach miedzynarodowego przewozu towarow, w calosci lub czescio-
wo, drogq morskq.

Ratyfikacja regui rotterdamskich nie narusza prawa traktatow i nie narazi Polski na spory
z umawiajqcymi sie stronami konwencji CMR. Zostaly one opracowane w ramach systemu Naro-
dow Zjednoczonych.

Reguly rotterdamskie w zaden sposob nie ingerujq w stosowanie CMR czy jakakolwiek inng
konwencje przewozowq. Polska nie podjela jeszcze decyzji w sprawie ratyfikacji regul rotter-
damskich.

Artykut ten ma charakter polemiczny, a jego celem jest dyskusja z przeciw-
nikami ratyfikacji regut rotterdamskich' (RR), ktérzy swoja negatywna opini¢
o regutach opieraja na konfliktach wystepujacych pomigdzy jej zapisami a zapi-
sami innych konwencji przewozowych.

Zgodnie z definicja zawarta w art. 1| RR ,,umowa przewozu” oznacza umo-
we, w ktorej przewoznik, w zamian za zaplatg frachtu, zobowiazuje si¢ prze-
wiez¢ towary z jednego miejsca do drugiego. Umowa przewiduje przewoz dro-
ga morska i moze przewidywac przewdz innymi rodzajami transportu w uzu-
petieniu do przewozu morskiego. Nalezy zatem si¢ zastanowié, jaki bedzie
stosunek RR do tych miedzynarodowych instrumentéw prawnych, ktére regulu-
ja przew6z innymi Srodkami transportu.

Na wstepie nalezy zaznaczy¢, ze RR, nie pozostaja w jakiejkolwiek sprzecz-
nosci z innymi konwencjami regulujacymi przew6z morski, gdyz zgodnie z art.
89 RR panstwo przystepujac do RR, zobowiazuje si¢ jednocze$nie do wypo-
wiedzenia dotychczasowych konwencji w zakresie przewozu tadunkéw mo-
rzem. W swoim zalozeniu RR maja mie¢ zastosowanie do transportu door to

! Konwencja NZ o umowach mi¢dzynarodowego przewozu towaréw w catosci lub czg¢sciowo dro-
ga morska, podpisana w Rotterdamie 23.09.2009 r. przez 15 panstw.
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door, przy czym w tym tancuchu transportowym musi wystgpowa¢ odcinek
morski i moga wystgpowac inne srodki transportu.

Przy rozpatrywaniu stosunku RR do innych konwencji przewozowych jedng
z najwazniejszych jest analiza art. 26. Przewiduje on, ze w sytuacji, gdy strata
lub uszkodzenie towardw, lub zdarzenie czy okoliczno$¢ powodujaca zwloke
w ich dostawie wystapi w okresie odpowiedzialno$ci przewoznika, lecz wy-
facznie przed ich zaladunkiem na statek badz wylacznie po ich roztadunku ze
statku, postanowienia RR nie beda miaty pierwszenstwa przed przepisami inne-
go aktu migdzynarodowego:

a) jezeli zaladowca zawarl osobna i bezposrednia umowe z przewoznikiem
odnosnie do poszczegdlnego etapu przewozu, na ktorym wystapita strata
lub uszkodzenie, badz zdarzenie lub okoliczno$¢ powodujaca zwloke w ich
dostawie;

b) jezeli przepisy tego innego aktu migdzynarodowego w odmienny sposob
reguluja odpowiedzialnos¢ przewoznika, ograniczenie odpowiedzialnosci
lub czas na pozew;

¢) jezeli nie mozna odstapi¢ od nich umownie w ogdle lub na niekorzy$¢ za-
tadowcy w ramach tego innego aktu migdzynarodowego.

Analiza tego artykutu wskazuje, ze w poszczegdlnych sytuacjach beda mia-
ty zastosowanie inne konwencje dotyczace przewozu fadunkéw. Konwencje te
beda mialy pierwszenstwo na tych odcinkach trasy, na ktorych przewéz odby-
wa si¢ innymi niz morskie srodkami transportu.

Rozpatrujac ewentualny konflikt konwencji rotterdamskiej z innymi kon-
wencjami przewozowymi, powinno si¢ siggnaé po art. 82, ktéry przewiduje, ze
RR nie beda mialy zastosowania, jezeli wtasciwa bedzie:

a) jakakolwiek konwencja regulujaca przewoz towaréw droga powietrzng
w zakresie, w ktorym konwencja taka, zgodnie z jej postanowieniami, ma
zastosowanie do dowolnej czgsci umowy przewozu,

b) jakakolwiek konwencja regulujaca przewdz towaréw transportem drogo-
wym w zakresie, w ktdrym konwencja taka, zgodnie z jej postanowienia-
mi, ma zastosowanie do przewozu towarow, ktdre pozostaja zatadowane na
pojazd cigzarowy do transportu drogowego przewozony na statku;

¢) jakakolwiek konwencja regulujaca przewéz towardéw koleja w zakresie,
w ktorym konwencja taka, zgodnie z jej postanowieniami, ma zastoso-
wanie do przewozu towardw droga morska jako uzupetnienie przewozu
koleja;

d) jakakolwiek konwencja regulujaca przewdz towaréw wodami $rodlado-
wymi, w zakresie, w ktorym konwencja taka, zgodnie z jej postanowie-
niami, ma zastosowanie do przewozu towardw, bez przetadunku, zar6wno
wodami $rodladowymi, jak i droga morska.

Poréwnujac art. 26 z art. 82, mozna stwierdzi¢, ze art. 82 daje jeszcze wigk-
sze pierwszenstwo innym konwencjom mi¢dzynarodowym przed RR niz art.
26. Oba artykuty dotycza sytuacji, w ktérej moglyby powstaé watpliwosci co do
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tego, jaki akt prawny stosowac, i oba artykuly przewiduja pierwszenstwo in-
nych konwencji nad RR, z tym ze art. 82 jeszcze bardziej podkresla to pierw-
szenstwo.

Krytycy RR twierdza, ze uregulowania zawarte w art. 26 i 82 sa niewystar-
czajace do osiagnigcia jednolitosci, a wrecz wprowadzaja jeszcze wigcej rézno-
rodnosci i sprzecznosci do obecnie panujacych systemoéw. Starajac si¢ udowod-
ni¢ t¢ tez¢, jako przyklad podaja sytuacj¢ zwiazang z przewozem towardw
z Wroctawia do Southampton:

1. Jezeli w Polce przew6z odbywatby si¢ wodami $rodladowymi, wowczas
ten odcinek nie bytby objety Zadna konwencja migdzynarodowa, chyba ze
przewoznik w umowie przewozu rozciagnal obowigzywanie RR. Jezeli
przewoznik nie rozciagnie obowigzywania RR na droge $rodladowa i do-
kona przewozu dwoma réznymi srodkami transportu objetymi dwoma roz-
nymi umowami, nadal bedzie to transport mulitmodalny, jednakze zgodnie
z prawem bedzie to oddzielnie przewdz droga srédladowa, nieobjeta umo-
wa migdzynarodowa oraz transport morski objety RR.

2. Jezeli przew6z odbywalby sie transportem drogowym, a nastgpnie mor-
skim, to mozliwe sa nastgpujace sytuacje:

e przewoznik moze wybra¢ dla calosci transportu RR;

e przewoznik moze wybraé RR dla czesci morskiej oraz CMR? dla czgsci
ladowej;

e jezeli przewdz na czgsci morskiej odbywa si¢ promem, na ktory zata-
dowany zostal samochdd przewozacy towar, woéwczas calo$¢ trasy mo-
ze by¢ objeta CMR.

Te rozne rozwigzania, zdaniem krytykow, wskazuja na stabos¢ RR. W zato-
zeniu ujednolicenie regul rzadzacych przewozem bylo szczytnym celem RR,
jednak wydaje sie, ze nie zostal on osiagniety.

Zdaniem krytykow szczegdlnego podkreslenia wymaga fakt, ze w zaleznosci
od woli przewoznika i wyboru przez niego prawa odpowiedniego dla danego
kontraktu zastosowanie znajda roézne granice odpowiedzialnosci. RR nie wpro-
wadzaja zatem jednolitosci. Wrecz przeciwnie — RR wprowadzaja jeszcze jeden
rezim odpowiedzialno$ci, ktory podobno mial zastapi¢ wszystkie poprzed-
nie, ale tylko dodat kolejny rygor do juz istniejacych w zakresie transportu la-
dowego.

Zdaniem przeciwnikéw RR trudno jest wytlumaczy¢, dlaczego odpowie-
dzialnos$¢ przewoznika za przewdz tego samego towaru morzem ma mie¢ inny
wymiar niz jego odpowiedzialno$¢ za ten sam towar przewozony ladem czy tez
wodami $rédladowymi. RR utrzymuja odmienno$¢ przewozu morskiego i za-
chowuja jego specyfike, w szczegdlnosci w zakresie odpowiedzialnosci, ale czy
uzasadnione jest rozciaganie tych specyficznych regut rzadzacych transportem

2 Konwencja o umowie migdzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR) sporzadzona
w Genewie 19.05.1956 r. (Dz.U. z 1962 r., Nr 49, poz. 238, sprost. Dz.U. z 1995 r., Nr 69, poz. 352).
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morskim na inne rodzaje transportu, w szczegolnosci te, ktére maja wlasne za-
sady odpowiedzialnosci? Dlaczego odpowiedzialnos¢ za przewdz towardw dro-
ga ladowa ma by¢ mniejsza w sytuacji, gdy dalsza czg$¢ przewozu odbywa si¢
droga morska? Nie ma mozliwosci skorzystania z takiego przywileju, gdy
transport towaréw odbywa si¢ wylacznie droga ladowa. Rdznica jest znaczaca,
gdyz zgodnie z RR odpowiedzialnos¢ ksztaltuje si¢ na poziomie 3 SDR za ki-
logram, podczas gdy zgodnie z konwencjg CMR jest to 8,33 SDR za kilogram.
Jest to wiec odpowiedzialno$¢ niemal trzykrotnie wyzsza w wypadku transportu
drogowego w poréwnaniu z transportem morskim. Stawia to oczywiscie
w uprzywilejowanej sytuacji przewoznika morskiego, natomiast dyskryminuje
przewoznika ladowego, ktory nie bedzie wykonywat czgsci przewozu droga
morska.

Poréwnujac ograniczenie odpowiedzialnosci w RR z innymi konwencjami
przewozowymi, nalezy stwierdzi¢, ze:

e zgodnie z art. 59 RR odpowiedzialno$¢ przewoznika z tytulu naruszenia
zobowiazan ograniczona jest to 3 SDR za kilogram fadunku lub do 875
SDR za opakowanie (przy czym przyjmuje si¢ wyzszy limit);

e w transporcie drogowym — zgodnie z art. 23 konwencji CMR — jest to 8,33
SDR za kilogram;

e w transporcie wodnym $rodladowym — zgodnie z art. 20 konwencji buda-
pesztenskiej’ — sa to 2 SDR za kilogram lub 666.6 SDR za opakowanie
(przy czym przyjmuje si¢ wyzszy limit);

e w transporcie lotniczym — zgodnie z art. 22 konwencji montrealskiej* — jest
to 17 SDR za kilogram,;

e w transporcie kolejowym — zgodnie z art. 40 CIM’ — jest to 17 SDR za ki-
logram.

W literaturze wskazuje si¢ takze inne potencjalne konflikty, m.in. zwigzane
z dokumentami w sytuacji, gdy przykladowo tadunek jest czg$ciowo przewo-
zony droga ladowa transportem drogowym, a czgsciowo droga morska. Istnieje
woéwcezas mozliwos¢ objecia catosci tego transportu RR. Przewoznik bedzie
miatl zatem obowiazek wydania dokumentéw przewozowych okreslonych
w rozdz. 3 oraz w rozdz. 8 RR. Nie zwalnia to jednak takiego przewoznika
z obowiazku wydania dokumentéw stosownie do konwencji CMR. Konwencja
CMR przewiduje prawo zatadowcy do otrzymania consignment note (art. 4

3 Konwencja CMNI, zwana budapesztenska, dotyczaca umowy przewozu fadunkéw drogami wod-
nymi srédladowymi (Budapest Convention on the Contract for the Carriage of Goods by Inland Wa-
terways), podpisana 22.06.2001 r. Nie zostata ratyfikowana przez RP.

Konwencja o ujednoliceniu niektorych prawidet dotyczacych migdzynarodowego przewozu lotni-
czego, sporzadzona w Montrealu 28.05.1999 r. (Dz.U. z 2007 r., Nr 37, poz. 235).

Przepisy ujednolicone o umowie migdzynarodowego przewozu towaréw kolejami (CIM), stano-
wiace zalacznik B do protokotu z 3.06.1999 r. wprowadzajacego zmiany do Konwencji o migdzynaro-
dowym przewozie kolejami (COTIF), sporzadzonej w Bernie 9.05.1980 r. (Dz.U. z 2007 r., Nr 100,
poz. 674).
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CMR), a objgcie catego przewozu RR nie pozbawia go tego prawa. Oznacza to,
ze do tego samego przewozu konieczne bedzie wydanie dokumentéw na pod-
stawie dwdch réznych konwencji przewozowych, co niewatpliwie moze prowa-
dzi¢ do sytuacji konfliktowych. Dokumenty przewozowe wydane na podstawie
réznych konwencji moga ro6zni¢ si¢ od siebie szczegétami w nich zawartymi.
Podobnie dokumenty okreslone w innych konwencjach przewozowych moga
zawierac inne dane niz w RR.

Poza sporami dotyczacymi dokumentéow krytycy RR wskazuja, ze odmien-
nie uregulowane sg reguly rzadzace dostawa, inaczej uregulowana jest odpo-
wiedzialnos¢ przewoznika za szkodg ,,niezlokalizowana” czy odpowiedzialnos¢
zatadowcy. Zdaniem autorki wykazywanie szczegétowych réznic w brzmieniu
zapisOw poszczegolnych konwencji dotyczacych transportu tadunkéw jest nie-
potrzebne. Jest oczywiste, ze roznice w tych konwencjach istnieja, i nie trzeba
przeprowadza¢ doglebnej analizy poszczegélnych artykulow, by to stwierdzié.
Konwencje te byly opracowywane w réoznym czasie, przez rdzne gremia i regu-
luja rozne rodzaje transportu. Krytycy staraja si¢ udowodnié, ze skutkiem réz-
nego brzmienia poszczegdlnych artykulow konwencji odnoszacych si¢ do tych
samych kwestii (odpowiedzialnos¢, dokumenty itp.) jest wystepowanie konflik-
tu. Tymczasem celem instrumentu ujednolicajacego system nie jest wprowadze-
nie zapisOw identycznych z jakakolwiek poprzednia konwencja przewozowa
czy proba skomasowania wszystkich konwencji. Celem jest umozliwienie sto-
sowania przepisow w nim zawartych do wszystkich rodzajow transportu
i w ten sposob osiagnigcie jednolitosci.

Krytykom RR trudno jest obronié tezg, ze reguly wprowadzaja wiecej bata-
ganu niz porzadku, poniewaz sami stwierdzaja, ze art. 82 RR rozwiewa wszel-
kie watpliwosci. Twierdza oni takze, ze RR nie osiagna zamierzonego celu,
gdyz nie bgda miaty zastosowania do wielu przypadkéw transportu drzwi-
-drzwi, nawet wowczas, gdy czgs$¢ tego transportu wykonywana jest droga
morska. Z taka teza nie mozna si¢ zgodzié. Art. 82 RR wyraznie okresla, ze
CMR beda mialy zastosowanie tylko do odpowiedzialnosci przewoznika w wy-
jatkowej sytuacji, gdy pojazd wraz z fadunkiem zostanie zatadowany na statek.
RR nie beda jednak nawet w tym wypadku wylaczone, poniewaz CMR bedzie
miala zastosowanie do fadunku znajdujacego si¢ na cigzarowce, natomiast, wy-
daje sig, ze do samej cigzaréwki jako tadunku statku nadal beda mogly miec
zastosowanie RR.

Nie mozna réwniez zgodzi¢ si¢ z teza, wynikajacg z interpretacji art. 26, ze
ze swej istoty przew6z morski w przewozie multimodalnym poprzedzony jest
np. przewozem drogowym, a zatem CMR bedzie miata pierwszenstwo przed
RR w kazdym wypadku. Jest to konkluzja btedna, poniewaz CMR bedzie miata
pierwszenstwo przed RR tylko i wylacznie wowczas, gdy nie ma zadnych wat-
pliwosci co do tego, ze szkoda wystapita podczas przewozu drogowego. Gdy
natomiast nie ma pewnosci, gdzie wystapita szkoda, RR moga mie¢ zastosowa-
nie do calosci przewozu.
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Bledne wydaje si¢ takze stwierdzenie, ze panstwo, ktore chce si¢ zachowaé
poprawnie, powinno wypowiedzie¢ konwencj¢ CMR. Art. 89 przewiduje wy-
facznie wypowiedzenie konwencji w zakresie przewozu fadunkéw droga mor-
ska. Nigdzie nie jest zawarty wymog wypowiedzenia konwencji dotyczacych
innych rodzajow transportu.

Przeciwnicy konwencji argumentuja ponadto, ze ewentualna ratyfikacja RR
przez Polske oznaczalaby naruszenie konwencji wiedenskiej o prawie traktatow
oraz konwencji CMR. Stwierdzenie to jest oparte na art. 41 ust. 1 lit. b) prawa
traktatow, ktory stanowi, ze ,,Dwie lub wigcej stron traktatu moga zawrzeé po-
rozumienie modyfikujace traktat jedynie w swoich wzajemnych stosunkach,
jezeli dana modyfikacja nie jest zakazana przez traktat”, i dalej wskazuje sig, ze
taki wlasnie zakaz zostal wprowadzony przez art. 1 ust. 5 CMR, ktory stanowi,
iz ,,Umawiajace si¢ strony zgadzaja si¢ nie wprowadza¢ zadnej zmiany do ni-
niejszej Konwencji w drodze specjalnych porozumien, zawartych migdzy
dwiema lub kilkoma spo$réd nich”. Ten zarzut jest zupetnie chybiony. Zadne
z postanowien RR nie wprowadza zmian do jakiegokolwiek postanowienia
konwencji CMR ani do zadnej innej konwencji. Ponadto RR we wskazanych
sytuacjach wrecz ,,chronia”, zapewniaja priorytetowe stosowanie postanowien
innych konwencji przewozowych.

Dalej podnoszony jest zarzut, ze wprowadzenie RR w zycie doprowadzitoby
do zatamania jednolitosci prawa transportu drogowego. Przestatby istnie¢ jeden
zharmonizowany system prawny, a zastapityby go co najmniej dwa odmienne
porzadki prawne oparte na tradycyjnych normach transportu morskiego i lado-
wego, ktore zasadniczo roznia si¢ od siebie. Ponadto zaprzepaszczony zostatby
podstawowy cel konwencji CMR, jakim jest uregulowanie w sposob jednolity
warunkéw umowy migdzynarodowego przewozu towardéw transportem drogo-
wym. Z podanymi zarzutami nie mozna si¢ zgodzi¢. Przede wszystkim RR nie
wylaczaja stosowania konwencji CMR w transporcie drogowym. Tam, gdzie
przewdz towarow odbywa si¢ wyltacznie droga ladowa, samochodami, nadal
bedzie obowiazywata konwencja CMR.

RR przewiduja, i to tylko fakultatywnie, mozliwo$é objgcia swoimi posta-
nowieniami pewnych etapéw przewozu, jesli jeden z nich wykonywany jest
droga morska. Objecie calego przewozu jednolitymi regutami jest dla przewoz-
nikéw drogowych bardzo korzystne, gdyz, jak wskazano wyzej, w przypadku
RR odpowiedzialno$¢ przewoznika za strate lub uszkodzenie tadunku jest
0 wiele mniejsza niz w wypadku CMR. Natomiast gdy szkoda nastapi podczas
ladowej cze$ci transportu, wéwczas CMR i tak ma pierwszenstwo przed RR.

Obecnie, gdy transport jednego tadunku odbywa si¢ roznymi s$rodkami
transportu (np. droga, koleja i morzem), na kazdym z tych odcinkéw obowiazu-
je inna konwencja migdzynarodowa. Celem RR jest wprowadzenie jednolitosci
wlasnie w transportach takiego rodzaju. W aktualnym stanie prawnym dla réz-
nych $rodkow transportu obowiazuja rdzne reguty i nie ma jakiejkolwiek moz-
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liwosci objecia pozostatych rodzajow transportu zasadami obowiazujacymi dla
jednego z nich. Natomiast RR daja mozliwos¢ objgcia catosci transportu jedno-
litymi regutami. Nalezy podkresli¢, ze jest to tylko mozliwos¢, a nie obowiazek.
Jezeli przewoznik drogowy bedzie chcial wykonywaé przewdz na zasadach
okreslonych w CMR, nadal bgdzie mégt to robic.

Przeciwnicy ratyfikowania konwencji przytaczaja argument o mozliwosci
wystegpowania sporow sadowych na tle stosowania réznych konwencji migdzy-
narodowych i postuluja, by w celu uniknigcia takich sporéw ratyfikowacé te sa-
me konwencje, co panstwa sasiadujace. Odnoszac si¢ do tego pogladu, nalezy
stwierdzi¢, ze oczywiscie taka jednolitos¢ jest wskazana (i taka sama jednoli-
tos¢, co wigcej, obejmujaca wszystkie galezie transportu, maja za cel reguly
rotterdamskie). Jednakze w wypadku obowigzywania réznych konwencji
w réznych panstwach (co jest przymiotem panstwa suwerennego, ktore w ra-
mach swoich prerogatyw decyduje o tym, jakie prawo w nim obowigzuje), nie
ma ,.konfliktu” konwencji. Po prostu sady w danym panstwie stosujg prawo
w nim obowiazujace badz tez prawo, jakie strony umowy wybraty dla niej. Nie
jest to sytuacja ani niezwykla, ani niespotykana w stosowaniu prawa. Najlep-
szym przyktadem jest ratyfikowanie przez Niemcy regut hamburskich, ktérych
zadne sasiednie panstwo nie ratyfikowato.

Ewentualna ratyfikacja RR nie naruszy prawa traktatdw i nie narazi Polski
na spory z umawiajacymi si¢ stronami konwencji CMR. Nalezy zaznaczy¢, ze
RR zostaly podpisane przez 21 panstw. Z tych 21 panstw 9 jest takze strona
CMR. Chgc¢ ratyfikacji zadeklarowaty obecnie Grecja, Holandia oraz Dania.

Fakt, ze kazda konwencja migdzynarodowa opracowywana w ramach sys-
temu Narodow Zjednoczonych jest badana przez stuzby prawne ONZ, wydaje
sie¢ by¢ przez krytykdw niedostrzegany. ROwniez niedostrzegany jest fakt, ze
RR przed podpisaniem zostaly zbadane takze przez stuzby prawne takich
panstw jak Holandia, Dania, Hiszpania, Francja, Grecja, a wigc panstw-stron
konwencji wiedenskiej, ktore nie dopatrzyly si¢ w zapisach RR sprzecznosci
z prawem traktatow.

Podkreslenia jeszcze raz wymaga okolicznos¢, ze RR w zaden sposob nie
ingeruja w stosowanie CMR czy jakiejkolwiek innej konwencji przewozowe;.
Nie modyfikuja zapiséw zadnej innej konwencji przewozowej ani nie zobowia-
zuja panstw do wypowiedzenia jakiejkolwiek innej konwencji przewozowej
(poza ,,starymi” konwencjami w zakresie przewozéw morskich). RR daja jedy-
nie fakultatywna mozliwo$¢ objecia ich zapisami catego przewozu, w sytuacji
gdy jego czescia jest przewoz morski.

Wydaje sig, ze obawy krytykow regut rotterdamskich sg przesadzone. Z cata
pewnoscia nie jest to konwencja doskonata i kazdy znajdzie w niej jakie$ niedo-
ciagnigcia. Jednakze nalezy mie¢ na uwadze to, ze jest to wspolny wysitek wie-
lu panstw, majacy na celu osiagnigcie rownowagi w relacjach tadunek—
—przew6z. Zapewne jest to jedna z ostatnich préb wprowadzenia jednolitosci
w przewozach migdzynarodowych. Jezeli ta konwencja nie uzyska wymagane-
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g0 poparcia, na nastgpng trzeba bedzie czekac kilka dziesigcioleci. Nalezy takze
dodaé, ze Polska nie podjeta jeszcze decyzji w sprawie ratyfikacji RR. Jezeli
taka decyzja miataby zosta¢ podjgta, bedzie ona poprzedzona bardzo wnikli-
wymi analizami prawnymi oraz konsultacjami ze Srodowiskiem przewozowym.

THE ROTTERDAM RULES AND OTHER CONVENTIONS
ON CARRIAGE OF GOODS
(Summary)

The author challenges the views opposing ratification by Poland of United
Nations Convention on Contracts for the International Carriage of Goods
Wholly or Partly by Sea (The Rotterdam Rules 2008). The ratification neither
collides with the Vienna Convention on the Law of the Treaties (VCLT 1969) not
it would put Poland at risk of a dispute with states parties to Convention on the
Contract for the International Carriage of Goods by Road (CMR 1956). The
Rotterdam Rules were drafted as part of the UN international legal system and
have been scrutinized by the UN legal advisors.

The Rotterdam Ruled do not affect the scope of application of CMR or any
other convention on carriage of goods. Poland is yet to decide whether to ratify
the Rotterdam Rules.



