MAREK CZERNIS

REGULY ROTTERDAMSKIE — GENEZA POWSTANIA

1. TRZYDZIESTA SESJA GRUPY ROBOCZEJ WS. ELEKTRONICZNEJ
WYMIANY DANYCH (EDI) UNCITRAL W DNIACH 26.02-8.03.1996 R.
W WIEDNIU'

Zgodnie z decyzja podjeta na 25. Sesji Plenarnej UNCITRAL w 1992 r.2
Grupa Robocza ds. elektronicznej wymiany danych (zwana réwniez ,,IV Grupg
Robocza”) na kolejnych sesjach (od 25 do 28) zajmowala si¢ projektem
,»UNCITRAL - Prawo modelowe dotyczace aspektow prawnych elektronicznej
wymiany danych i zwiazanych z tym $rodkéw komunikacji” (zwanym dalej
,Model Law”)’. Tekst Model Law wraz z kompilacja komentarzy i opinii®,
przygotowanych przez poszczegoélne panstwa i organizacje mig¢dzynarodowe,
zostal przedtozony do dyskusji i koncowej akceptacji na 28. Sesji Plenarnej
UNCITRAL (Wieden 2-26.05.1995 r.)°. Niezaleznie od powyzszego, IV Grupa
Robocza kontynuowata swoje prace nad innymi aspektami i implikacjami prak-
tycznymi przyjetych rozwiazan systemowych Model Law. Zajg¢to si¢ tym,
w szczegolnosci, na 30. Sesji IV Grupy Roboczej w Wiedniu w dniach 26.02—
8.03.1996 r.5. Zwrécono tam, miedzy innymi, uwage na fakt, ze przyjete regula-
cje Model Law, majace, z zatozenia, komplementarne zastosowanie do migdzy-
narodowego prawa transportowego i handlowego, sa niekompatybilne z wielo-

: A/CN.9/421): Report of the Working Group on Electronic Data Interchange (EDI) on the Work of
its Thirteenth Session (Vienna, 26.02-8.03 1996); UNCITRAL Working Group IV Electronic com-
merce jest jedna z szesciu statych Grup Roboczych UNCITRAL (United Nation Commission on Inter-
national Trade Law); A/CN.9/WG.IV/WP.68 — Provisional Agenda; A/CN.9/WG.IV/WP.69 — EDI.

? Official Records of the General Assembly UNCITRAL; Supplement No.17(A/47/17); paras
140-148.

3 A/CN.9/373,378390 and 406 UNCITRAL Reports on 25%; 26" 27" and 28" Sessions;
A/CN.9/426 — Electronic Data Interchange; Guide of Enactment of UNCITRAL Model Law on Legal
Aspects of EDI and Related Means of Communication.

¢ A/CN.9/409 and Add. 1 to 3.

> Supplement No. 17/(A/50/17), zob. rowniez General Assembly Resolution 51/162 of 16 Decem-
ber 1996, UNCITRAL Model Law on Electronic Commerce with Guide to Enactment oraz 2001
UNCITRAL Model Law on Electronic Signature with Guide to Enactment.

 A/CN.9/421: Report of the Working Group on Electronic Data Interchange (EDI) on the work of
its 30™ Session (Vienna, 26.02-8.03.1996).
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ma szczegotowymi, i czgsto wysoce réznorodnymi, rozwigzaniami i instytucja-
mi prawnymi, zwlaszcza w zakresie migdzynarodowego transportu morskiego.

Brak jednolitosci w regulacjach migdzynarodowych dotyczacych przewozu
towar6w morzem, polaczony z réznorodnoscia rozwigzan regionalnych i krajo-
wych, poglgbiony byt istnieniem wielu probleméw praktycznych, zwiazanych
z obiegiem mig¢dzynarodowej dokumentacji handlowej i przewozowej (bedacej
przeciez, z zalozenia, jednym z podstawowych przedmiotéw zainteresowan
i regulacji Model Law).

IV Grupa Robocza wyspecyfikowala, w szczegdlnosci, nastgpujace sporne
kwestie:

e prawne i praktyczne aspekty funkcjonowania i obiegu konosamentow (bills
of lading) oraz morskich listow przewozowych (sea waybills), jak tez

e wzajemne relacje prawne pomiedzy tymi dokumentami przewozowymi
a prawami i obowiazkami stron uméw sprzedazy towardw (czy szerzej
handlowego obrotu towarowego),

e kwestie przenoszalnosci i nieprzenoszalnosci dokumentéw przewozowych,
potaczone z tytutem do wlasnosci, posiadania i sprawowania kontroli nad
towarami (tzw. stoppage in transitu),

e aspekty prawno-finansowe i handlowe zwiazane z przenoszeniem doku-
mentoéw przewozowych itp.

Taki analityczny przeglad ,,probleméw zwigzanych z migdzynarodowym
przewozem towaréw morzem”, prowadzony przeciez z bardzo ,technicznego”
oraz wysoce specjalistycznego punktu widzenia (tj. z perspektywy ,.elektro-
nicznej wymiany danych”), doprowadzit [V Grupg¢ Robocza do wnioskéw dale-
ko przekraczajacych wyznaczony jej zakres kompetencyjny. Stwierdzono
migdzy innymi, ze wobec zaobserwowanej daleko idacej ,,defragmentacji”
mi¢dzynarodowego systemu prawnego it could be useful to review current in-
ternational practices and international texts governing the carriage of goods by
sea with a view to preparing modern harmonised and more comprehensive so-
lution to those issues’.

Po odejsciu od stricte ,,elektronicznego* aspektu rozwazan IV Grupa Robo-
cza wskazala, ze ,rozpatrujac zatozenie uniformizacji prawa przewozowego,
nalezaloby zwroci¢ szczegdlna uwage na kwestie zwiazane z dokumentami
przewozowymi jako nosnikami praw i obowiazkdéw (wraz ze stosowna cesja
tychze praw i obowiazkéw) w procesie transportowym”.

Te rozwazania ,,zaprowadzity” IV Grup¢ Robocza nawet dalej. Stwierdzono,
ze wysoce przydatne i rekomendowane bylyby przeglad i rozwazenie zasad
1 warunkéw odpowiedzialnosci okreslonych w istniejacych juz regulacjach mig-
dzynarodowych dotyczacych przewozéw towaréw morzem, w szczegolnosci
takich jak:

7 Ibidem, par. 104, 5. 27.
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reguly hamburskie 1978 r.,
reguly hasko-visbijskie 1924 r./1968 r.,
konwencja dotyczaca odpowiedzialnosci operatoréw terminali transporto-
wych 1991 r.,
¢ konwencja multimodalna z 1980 .}

Majac peilng $wiadomos$¢, ze proponowane dzialania przekraczaja ,.statuto-
wy” zakres kompetencyjny IV Grupy Roboczej, zalecono przekazanie sprawy
do rozwazan i ewentualnej decyzji na sesji plenarnej UNCITRAL’.
Jednoczesnie, antycypujac, ze na sesji UNCITRAL podjegta zostanie decyzja
w ksztalcie zblizonym do rekomendacji IV Grupy Roboczej, proponowano, aby
juz na wstepnym etapie prac zaprosi¢ do wspolpracy stosowne organizacje
miedzynarodowe, takie jak:

e Comité Maritime International (CMI)'°,
International Chamber of Commerce (ICC),
International Union of Marine Insurance (IUMI),
International Federation of Freight Forwarders Associations (FIATA),
International Chamber of Shipping (ICS),
International Association of Ports and Harbours (IAPH).

¥ United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea, 1978 (Hamburg Rules); Interna-
tional Convention for the Unification of Certain Rules relating to Bills of Lading, 1924 (Hague Rules)
and the subsequent amendments to the Hague Rules of 1968 and 1979; United Nations Convention on
the Liability of Operators of Transport Terminals in International Trade of 1991; United Nations Con-
vention on International Multimodal Transport of Goods 1980 (UNCTAD) wraz z 1992 UNCTAD ICC
Model Rules for Multimodal Transport Document.

? Posiedzenia plenarne (annual session) UNCITRAL, odbywajace si¢ zamiennie w Nowym Yorku
i Wiedniu, stanowia podstawowe forum rozwazan i podejmowania zasadniczych decyzji przez t¢ orga-
nizacje.

10 Przy wymienianiu organizacji migdzynarodowych rekomendowanych do wspolpracy
z UNCITRAL przy tym projekcie CMI nie tylko zostato wymienione na pierwszym miejscu, ale pod-
kreslono (graficznie) t¢ wlasnie organizacje jako rekomendowang w pierwszym rzedzie; A/CN.9/421,
par. 108, s. 28.



268 Marek Czernis

2. DWUDZIESTA DZIEWIATA SESJA UNCITRAL W NOWYM JORKU
W DNIACH 28.05-14.06.1996 R."!

Zgodnie z wnioskami IV Grupy Roboczej przyjetymi na 30. Sesji (vide ppkt
1.1 powyzej) temat dalszych prac zostal wpisany do porzadku obrad 29. Sesji
Plenarnej UNCITRAL, ktora odbyta si¢ w dniach 28.05.-14.06.1996 r. Komisja
w trakcie obrad rozwazata zakres i sposob przegladu aktualnej praktyki i usta-
wodawstwa w zakresie migdzynarodowego przewozu towar6w morzem.

Co do zasady potwierdzono, ze dokonanie takiego przegladu (ze szczegdl-
nym zwrdceniem uwagi na tematy wyspecyfikowane przez IV Grupg Robocza)
ma swoje uzasadnienie; uznano tez, ze rozwazany przeglad (wraz ze stosowny-
mi ewentualnymi wnioskami de lege ferenda) powinien by¢ zdeterminowany
takimi zasadniczymi tendencjami i kierunkami rozwoju, jak: postgpujaca infor-
matyzacja w procesie przewozow towardw, wspolczesna logistyka operacyjna
terminali tadunkowych'?, czy wzrastajacy udzial i ztozono$¢ miedzynarodo-
wych przewozoéw multimodalnych". Kiedy jednak obrady 29. Sesji Plenarnej
UNCITRAL przeszly od deklaracji o wysokim stopniu ogélnikowosci do prob
ustalenia konkretnych dzialan w rozwazanym zakresie, podniosta si¢ szeroka
i wieloplaszczyznowa fala krytyki i zastrzezen'*.

IV Grupa Robocza zajmujaca si¢ Scisle elektroniczna wymiang danych —
a wiec tematyka, ex definitione, ,,interdyscyplinarna”, majaca zastosowanie do
cato$ci obrotu towarowego i transportowego — byla, z tego punktu widzenia,
uprawniona do rekomendowania analiz i ewentualnych prac nad nowym, kom-
patybilnym, multimodalnym systemem prawnym mi¢dzynarodowego transportu
towaréw. Jednakze taka rekomendacja, rozpatrywana na pelnej sesji Komisji,

' Official Records of the General Assembly, Fifty first session; Supplement No. 17 (A/51/17) -
Report of the UNCITRAL on the work of its 29" Session 28.05-14.06.1996; A/CN.9/418 - Provisional
Agenda, A/CN.9/419 - Report of the Working Group on Insolvency Law on the work of its Eighteenth
Session (Vienna, 30.10-10.11.1995), A/CN.9/419/Corr.1 — Corrigendum to the Report of the Working
Group on Insolvency Law on the Work of the Eighteenth Session (Vienna, 30.10-10.11.1995),
A/CN.9/420 — Report of the Working Group on International Contract Practices on the Work of the
Twenty-Fourth Session (Vienna, 13-24.11.1995), A/CN.9/421 — Report of the Working Group on
Electronic Data Interchange (EDI) on the Work of the Thirtieth Session (Vienna, 26.02—-8.03.1996),
A/CN.9/422 — Report of the Working Group on Insolvency Law on the Work of the Nineteenth Session
(New York, 1-12.04.1996), A/CN.9/423 — International Commercial Arbitration: Draft Notes on
Organizing Arbitral Proceedings, A/CN.9/424 — Possible Future Work: Build-Operate-Transfer
projects, A/CN.9/425 — International Commercial Arbitration: Monitoring the legislative
implementation of the 1958 New York Convention: progress report, A/CN.9/426 — Electronic Data
Interchange: Guide to Enactment of the UNCITRAL Model Law on Legal Aspects of Electronic
Data Interchange (EDI) and Related Means of Communication, A/CN.9/427 — Training and Technical
Assistance, A/CN.9/428 — Status of Conventions.

12 Stosowne definicje i wyjasnienia w zakresie pojecia ,terminale fadunkowe” — zob. m.in. UN
Convention on the Liability of Operators of Transport Terminals in International Trade of 1991.

13 Definicja ,,migdzynarodowy przew6z multimodalny* zob. np. UN Convention on International
Multimodal Transport of Goods of 1980.

14 Zob. przypis 11 — Supplement No.17 (A/51/17), par. 210-215.
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otwierata przed UNCITRAL perspektywe rozpoczecia konkretnych prac legi-
slacyjnych nad nowa, kompleksowa, mig¢dzynarodowa regulacja dotyczaca
przewozu towarOw morzem ze znacznie szerszym niz dotychczas zakresem
podmiotowym i przedmiotowym. W zamierzeniu wigc powstawata perspekty-
wa, de facto, door to door regulacji multimodalnej, ze wszystkimi wynikajacy-
mi z tego skutkami prawnymi i faktycznymi.

Taki zakres przysztej regulacji mi¢dzynarodowej, zasadny z punktu widze-
nia pragmatyki IV Grupy Roboczej, byt wysoce niefortunny przede wszystkim
ze wzgledu na dotychczasowe inicjatywy legislacyjne w rozpatrywanym ob-
szarze.

2.1. STATUS QUO PRAWNE I FAKTYCZNE W ZAKRESIE . )
MIEDZYNARODOWEJ LEGISLACJI DOTYCZACEJ PRZEWOZOW TOWAROW
MORZEM. ANALIZA ARGUMENTOW KRYTYCZNYCH

2.1.1. REGULACJE MIEDZYNARODOWE
a) Reguty hamburskie

Dnia 31.03.1978 r., pod auspicjami UNCITRAL, przyjeto reguly ham-
burskie'”. Reguly, ktére z zalozenia mialy zastapi¢ reguty hasko-visbijskie
(1924 1./1968 r.) oraz zmieni¢ podstawowe zasady migdzynarodowego przewo-
zu towaru morzem, okazaty si¢ legislacyjnym niepowodzeniem. Reguty ham-
burskie weszty w zycie dopiero 01.11.1992 r. Kolejne lata pokazaly niezwykle
ograniczony zakres recepcji nowych regut przewozowych przez poszczegodlne
pafistwa'®. Co wiecej, czesé tej waskiej grupy panstw, ktére przystapity do regut
hamburskich, pozostata strona regut hasko-visbijskich'’.

Przyczyn negatywnego odbioru regut hamburskich nalezy szuka¢ w nastgpu-
jacych, najczesciej powtarzanych zarzutach:

e zrezygnowanie z rozbudowanej i doskonale osadzonej w doktrynie
i praktyce listy wylaczen zwalniajacych przewoznika z odpowiedzialnosci
— w tym exclusion of liability for — negligence in navigation (art. IV, reguta
2 — reguty hasko-visbijskie);

15 Przyjete 31.03.1978 r. w Hamburgu, UN Convention on the Carriage of Goods by Sea.
¢ Dwadziescia cztery kraje (lacznie posiadajace niecate 6% $wiatowego tonazu statkowego)

w 1996 r. staly sig¢ strona regut hamburskich wg The Ratification of Maritime Convention, Lloyd’s of
London Press Ltd., sec. 1.5.220.

17 Zob. na przyktad Egipt, ktory po podpisaniu w dn. 31.03.1978 r. (i ztozeniu dokumentow ratyfi-
kacyjnych 23.04.1978 r.) stat si¢ strona regut hamburskich z dniem 1.11.1992 r., z jednoczesna deklara-
cja (w trybie art. 31 § 4 regut hamburskich) pozostania przez pigé lat strona regul hasko-visbijskich (wg
The Ratification of Maritime Convention, op. cit., sec. 1.5.220). Generalnie z 25 panstw bgdacych
strona regut hamburskich 11 panstw nie wypowiedziato regut haskich (ktorych rowniez byty strona) —
CMI News Letter, 1955, Nr 2, s. 1.
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e nowy sposob sformutowania fire exception (art. 5 (4), (5)), budzacy po-
wazne zastrzezenia;
przedtuzenie okresu przedawnienia roszczen do 2 lat;

e przesuniecie ,ci¢zaru dowodu” jednoznacznie na strong przewoznika
(stworzylo to, zdaniem krytykéw regut, mozliwos¢ wszczynania wielu po-
stgpowan sadowych przeciwko przewoznikom na zasadzie fo fest the
strength of the carrier’s case);

e wzrost poziomu ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika (ok. 25%
w poréwnaniu do regut hasko-visbijskich);

e brak ,radykalizmu” po stronie twércéw regut hamburskich — zamiast re-
komendowanego strict liability of carrier przyjeto jedynie ,przeredagowa-
ng” formul¢ z regut hasko-visbijskich;

e przyjety zakres konwencyjny i jurysdykcyjny regut hamburskich moze
skutkowac ,,nalozeniem si¢” dwodch regulacji (tj. regul hasko-visbijskich
i regut hamburskich) w zakresie lex fori;

e jezyk regut hamburskich i uzyta tam terminologia odbiegaja od tradycji
systemowo-lingwistycznej regut hasko-visbijskich (i opartej na nich, lub
w zwiazku z nimi, doktrynie i orzecznictwie).

Lista przedstawionych powyzej zarzutdéw i zastrzezen do regul hamburskich
nie ma oczywiscie znamion listy wyczerpujacej. Ich zasygnalizowanie wydawa-
fo si¢ jednakze uzasadnione, gdyz, jak pokazata pozniejsza historia tworzenia
regut rotterdamskich, na legislatoréw (zaréwno w obrgbie CMI, jak i pozniej
UNCITRAL) oddziatywaty inter alia nie tylko podstawowe tendencje zwiazane
z systemem multimodalnym czy elektroniczng wymiang danych, ale tez bardzo
silna motywacja unikniecia ,,btedow” legislacji z 1978 r. i niepowtdrzenia jej
losow ratyfikacyjnych.

b) Konwencja UNCITRAL z 1991 r. dotyczaca odpowiedzialnosci operatorow
terminali

Dnia 19.04.1991 r. przyjeto réwniez, w ramach UNCITRAL, UN Conven-
tion on the Liability of Operators of Transport Terminals in International
Trade'®. Migdzynarodowe przyjecie tej regulacji bylo jeszcze bardziej ograni-
czone niz regul hamburskich. Do 1996 r. zaledwie pi¢¢ krajow podpisato kon-
wencje 1 jeden kraj ja ratyfikowal. W konsekwencji konwencja nie weszla
w zycie.

18 ONZ Konwencja o odpowiedzialnosci operatorow terminali transportowych w migdzynarodo-
wym handlu z 19.04.1991 r., The Ratification of Maritime Convention, op. cit., sec. 1.5.270.
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¢) Konwencja multimodalna z 1980 r.

Dnia 24.05.1980 r. pod auspicjami UNCTAD, S$cisle wspolpracujacej
z UNCITRAL, przyjeto UN Convention on International Multimodal Transport
of Goods, 1980 r.".

Konwencja, podpisana zaledwie przez szes¢ panstw (z deklaracja ratyfikacji
lub przystapieniem w 1996 r. siedmiu panstw), byla ewidentnie ,,martwa litera
prawa”, bez wigkszych, racjonalnie uzasadnionych perspektyw jej wejscia
w zycie i zastosowania kiedykolwiek®.

2.1.2. STATUS QUO LEGISLACYJNE A GLOSY KRYTYCZNE

W ciagu zatem okoto dziesigciu lat poprzedzajacych 29. Sesj¢ UNCITRAL
w 1996 r., trzy wielkie inicjatywy legislacyjne okazaly si¢ spektakularnym nie-
powodzeniem. Nie powinno by¢ zatem zaskoczeniem, ze zwolennicy regut
hamburskich (i dwéch pozostatych konwencji) zanegowali pomyst nowej regu-
lacji. Uwazali, ze rozpoczgcie prac nad nowymi regulacjami dotyczacymi prze-
wozu towaréw morzem z uwzglednieniem aspektéw multimodalnych spowoduje,
ze wiele panstw, ktore aktualnie rozwazaty przystapienie do regut hamburskich
(lub do wspomnianych pozostatych konwencji), odstapi od takiego zamiaru,
oczekujac na powstanie nowej regulacji.

Z kolei inne kraje, rowniez niech¢tne nowej idei legislacyjnej, wskazywaty,
ze dodanie do funkcjonujacego juz systemu konwencji przewozowych (zarowno
tych, ktore weszty w zycie, jak i tych, ktére na takie wejscie wlasnie oczekuja)
nowej regulacji miedzynarodowej, o bardzo podobnym zakresie oddziatywania,
nie tylko nie przyczynitoby si¢ do harmonizacji migdzynarodowego obrotu
morskiego, ale spowodowaloby jeszcze wigkszy chaos i defragmentacj¢ mieg-
dzynarodowego systemu prawnego. Tego argumentu nie mozna bylo lekcewa-
zy€. Jeszcze do 1968 r. (data przyjecia regul visbijskich) 73 kraje (w tym
wszystkie liczace si¢ w migdzynarodowym obrocie morskim) byly strong regut
haskich. Wiele innych panstw, formalnie nie ratyfikujac konwencji z 1924 r.,
przyjeto in extenso postanowienia regul haskich do swojego ustawodawstwa

' oNz Konwencja dotyczaca miedzynarodowego multimodalnego transportu towaréw z 1980 r.,
The Ratification of Maritime Convention, op. cit.; sec. 1.5.230.

Luke legislacyjna w zakresie migdzynarodowego przewozu multimodalnego probowaty zastapic,
przynajmniej czg$ciowo, kontraktowe ICC Rules for a Combined Transport Documents 1973 (modyfi-
kowane w 1975), oparte na zarzuconych w fazie projektowej CMI draft TCM Convention. Autor pomi-
ja w tym miejscu fakt, ze migdzy innymi na skutek oparcia ICC Rules o zasady konwencji multimodal-
nej z 1980 r. byly one stosunkowo rzadko stosowane w praktyce. Doprowadzito to w koncu do
przyjgcia nowej wersji UNCTAD/ICC Rules for Multimodal Transport Document (1991), ktére powra-
caty do ,,schematu” regut hasko-visbijskich. Pozostaje tez rzecza wysoce dyskusyjna, jak konwencja z
1980 r. oddziatywala na krajowe i regionalne regulacje. Zob. szerzej na ten temat The Implementation
of Mutimodal Transport Rules UNCTAD, Documents UNCTAD/SDTE/TBL/2,25 June 2001 and Add.
1, 9 October 2001.
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morskiego. Po wejsciu w zycie regut visbijskich w 1977 r. stopien powszechno-
$ci w adaptacji regut ulegl zmniejszeniu, gdyz tylko ograniczona liczba panstw
stata si¢ strong regut visbijskich (lub je inkorporowata). W latach 1979-1999
tylko 60 panstw bylo strona regut haskich z 1924 r., 47 panstw strong regut
hasko-visbijskich, a 18 panstw regut hasko-visbijskich z protokotem SDR
z 1979 r. Co wigcej, chociaz 8 panstw ratyfikowato reguty visbijskie z jedno-
czesnym wypowiedzeniem oryginalnych regul haskich, 12 panstw bylo jedno-
czes$nie strong regul visbijskich oraz niezmienionych regut haskich.

Po wejsciu w zycie w 1992 r. regul hamburskich z 1978 r. proces ,,de-
unifikacji” nabrat tempa. O ile mozna bylo zaakceptowac niejednolity stan raty-
fikacji regut haskich, regut visbijskich i protokotu SDR z 1979 r. (zachowano
bowiem jednolitos¢ w gtéwnych zasadach lezacych u podstaw tych regulacji),
o tyle reguly hamburskie wprowadzily daleko idaca ,,rewolucyjng” wrecz re-
forme¢ dotychczasowego systemu zasad odpowiedzialnosci z tytulu przewozow
towarow morzem. Tymczasem z 25 krajow, ktore w 1999 r. byly strong regut
hamburskich, 12 byto jednoczesnie strong, zupetnie niekompatybilnych z nimi,
regut haskich z 1924 r. (13 pozostatych nie byto strong regut haskich). Z tych
12 krajow tylko jeden (Egipt) wypowiedzial formalnie reguty haskie.

Niech¢¢ do podejmowania nowych dzialan w rozwazanym zakresie wyni-
kata réwniez z faktu, ze w wypadku akceptacji takiej nowej inicjatywy nale-
zatoby, przynajmniej implicite, przyzna¢ si¢, ze niedawno przyjete przez
UNCITRAL i UNCTAD regulacje migdzynarodowe byly regulacjami nieuda-
nymi i wymagaja nowej alternatywy. Wreszcie, sceptycy rozwigzan przedsta-
wionych w regulach hamburskich, konwencji multimodalnej czy konwencji
dotyczacej operatorow terminali fadunkowych zwracali uwage na fakt, ze skoro
zadna z tych regulacji, z osobna, nie byla w stanie zdoby¢ poparcia spotecz-
no$ci miedzynarodowej, to tym bardziej na niepowodzenie a priori skazana
jest ,,multikonwencja” majaca by¢, de facto, kompilacja powyzszych trzech
konwencji.

2.1.3. REGIONALNE LEGISLACIJE ,,HYBRYDOWE”

Proces ,,erozji” dotychczasowego systemu migdzynarodowych regul prze-
wozu towaréw morzem mial jeszcze jeden bardzo dynamicznie rozwijajacy si¢
Symptom.

Wiele panstw bedacych formalno-prawnie strong jednej z obowiazujacych
w migdzynarodowym porzadku prawnym konwencji (np. regut haskich z 1924 r.)
nie podejmowato oficjalnych aktéw ratyfikacji (czy zmian) w obrgbie regut
visbijskich z 1968 r. (czy protokotu z 1979 r.), ale jednoczesnie dokonywato
istotnych zmian w zakresie swoich wewnetrznych legislacji morskich dotycza-
cych przewozow tadunkéw morzem. Zmiany polegaty na implementowaniu
wybranych rozwiazan prawnych zawartych zaréwno w regutach haskich, jak
i regutach visbijskich z protokotem z 1979 r. oraz, co ciekawe, w nowych regu-
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fach hamburskich z 1978 r. Regulacje takie, zwane powszechnie hybrydo-wymi,
przyjety w pierwszej kolejnosci Chiny, Japonia, kraje skandynawskie,
Australia, Kanada i USA (w tym ostatnim przypadku in statu nascendi — tzw.
COGSA 99)*'.

Majac na wzgledzie fakt, ze sita oddziatywania tej tendencji legislacyjnej nie
ograniczala si¢ do rozwigzan narodowych, ale odczuwalna byta coraz silniej
w kierunkach prac migdzynarodowych organizacji legislacyjnych, konieczne
wydaje si¢ podjecie proby scharakteryzowania signum specificum tego typu
legislacji’. Zasadniczo przyjmuja one strukture, w ktérej materialne prawo
wskazuje na duze podobienstwo do regul hasko-visbijskich, podczas gdy zakres
tych regulacji odpowiada, co do tendencji, zakresowi regut hamburskich (co do
szeregu rozwiazan szczegdtowych). Dlatego w systemach tych utrzymywana
jest podstawowa zasada obowiagzku nalezytej starannosci przewoznika (due
diligence) w zakresie zdatnosci statku do zeglugi polaczona z wymogami re-
asonable care w zakresie fadunku przy jednoczesnym funkcjonowaniu rozbu-
dowanego, kazuistycznego katalogu zdarzen egzoneracyjnych z art. [V (2) regut
hasko-visbijskich. Wazne w tym aspekcie jest jednak odchodzenie od nautical
fault exception. Regulacje hybrydowe utrzymuja ponadto zasady ograniczenia
odpowiedzialnosci przewoznika wyznaczone regulami hasko-visbijskimi przy
zachowaniu SDR jako jednostki rozliczeniowej. Zachowany tez jest jeden rok
(co do zasady) jako okres przedawnienia roszczen w postgpowaniach sadowych
i arbitrazowych.

Z drugiej strony, zauwazalne jest konsekwentne przesuwanie granic legisla-
cyjnych postanowien dotyczacych zakresu stosowania tych regulacji. Przepisy
hybrydowe maja wigc zastosowanie nie tylko do umow przewozu objetych ko-
nosamentem, ale takze do umoéw, do ktérych odnosza si¢ réwniez dokumenty
nieprzenoszalne (not-negotiable), takie jak morski list przewozowy (sea way-
bill) czy jego odpowiednik elektroniczny. Okres, w ktorym przewoznik podlega
rygorowi prawnemu, zostaje czgsto rozszerzony z zasady tackle-to-tackle
(w regutach hasko-visbijskich) na caly czas, w ktérym tadunek pozostaje
w gestii (in the charge) przewoznika (a wigc przekraczajacy czasami nawet
okres ustanowiony przez reguty hamburskie — tj. port to port). Ladunki przewo-
zone na pokladzie zostaja, po raz pierwszy, systemowo wiaczone w obreb regu-
lacji ius cogens. W dalszym ciagu przewdz zwierzat oraz fadunkéw szczegdl-

2 Przygotowany przez Ad Hoc Liability Rules Stady Group — Proposed Amendments to the Car-
riage of Goods by Sea Act, zaakceptowany w maju 1996 r. przez American Bar Association, przekaza-
ny zostal do departamentu prawnego Senate Comerce Committee. Po trzech latach prac projekt okre-
$lony jako COGSA 1999 zostal wstrzymany ze wzgledu na rozpoczecie prac przez CMI w zwiazku
z inicjatywa UNCITRAL.

Przedstawione w syntezie prawno-poréwnawczej cechy charakterystyczne rozwiazan ,,hybrydo-
wych” wystgpuja w wigkszosci analizowanych ustawodawstw. Nie oznacza to oczywiscie, ze legislacje
poszczegodlnych krajow nie zawieraja swoich odrgbnych, rézniacych ich od innych krajow rozwiazan
charakterystycznych dla ,linii” rozwojowej i systemu prawnego danego kraju (zob. np. australijski
Carriage of Goods by Sea Act 1991; kanadyjski Marine Liability Act S.A. 2001 itp.).
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nych (jak te z art. VI regut hasko-visbijskich) nie zostal objety tymi przepisami.
W tym ostatnim jednak przypadku, to jest particular goods, wytaczenie wyste-
puje pod warunkiem, Zze przewoz jest potwierdzony nieprzenoszalnym doku-
mentem przewozowym.

Duze zréznicowanie daje si¢ zauwazy¢ pomigdzy poszczegdlnymi ustawo-
dawstwami, ktore przyjety rozwiazania hybrydowe, co do tego czy powinny si¢
one odnosi¢ zarowno do outward shipments, jak i do inward shipments (jak np.
USA), czy tez tylko do outward shipments, przy waskim i kwalifikowanym
zastosowaniu do inward (jak np. Australia). Ta ,,hybrydowa” tendencja legisla-
cyjna, przy stale rosnagcym poparciu mig¢dzynarodowym, powodowata, ze
z jednej strony coraz mniej panstw bylo zainteresowanych utrzymaniem lub
ratyfikacja konkretnych, gotowych ,,czystych” regul miedzynarodowych (czy to
regut hasko-visbijskich, czy to regul hamburskich), z drugiej za$ strony tenden-
cja ta, jak juz wspomniano, stawala si¢ coraz bardziej atrakcyjna dla miedzyna-
rodowych organizacji legislacyjnych. Historia rozwoju przysztych regut rotter-
damskich potwierdzi ten wtasnie kierunek.

2.2. DECYZJE PODJETE NA 29. SESJI UNCITRAL

Obszerniejsza prezentacja mi¢dzynarodowego status quo legislacyjnego
wraz z przebiegiem i charakterem polemiki na forum 29. Sesji Plenarnej
UNCITRAL wydaje si¢ konieczna po to, aby zrozumie¢ we wlasciwym kontek-
Scie ostateczne ustalenia podjete przez UNCITRAL.

Ustalono mianowicie, Zze zostanie zainicjowany przeglad ustawodawstwa
mig¢dzynarodowego i krajowego w celu stworzenia analitycznej bazy koncep-
cyjnej stuzacej do zbudowania podstawowych zasad nowej multimodalnej regu-
lacji przewozowej, uwzgledniajacej aktualny stan postgpu informatycznego
w obiegu dokumentacyjnym.

Za podstawe ,,metodologiczna” ewentualnych dalszych dziatan przyjeto za-
lozenia, ze:

e nowy projekt (z samego swojego charakteru wysoce ztozony i kontrower-
syjny) nie moze stanowi¢ dodatkowego obciazenia w pracach sekretariatu
czy grup roboczych UNCITRAL. Innymi stowy, nadano temu projektowi
bardzo niskg range waznos$ci. Prace zatem nad nim mogty by¢ podjete pod
warunkiem, Ze nie zaktdca one harmonogramu prac nad innymi, kontynu-
owanymi aktualnie przez UNCITRAL, projektami legislacyjnymi;

e podstawowym celem przegladu i analiz beda przede wszystkim zagadnie-
nia informatyzacji miedzynarodowego systemu transportowego oraz wzra-
stajacego znaczenia multimodalnego procesu przewozow migdzynarodo-
wych.

W odroznieniu od powyzszych zagadnien kwestie zwiazane z zakresem
praw i obowiazkow stron obrotu ,handlowo-transportowego” (czy szerzej:
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z systemem odpowiedzialno$ci zwiazanej z przewozem mig¢dzynarodowym)
powinny mie¢ znaczenie jedynie uzupelniajace wobec — jak wyraznie to
podkreslono — istniejacego przeciez nowego systemu mi¢dzynarodowego prze-
wozu towarOw morzem — a mianowicie regul hamburskich. Przy tak restryk-
tywnych zalozeniach ,,metodologiczno-logistycznych” zlecono sekretariatowi
UNCITRAL wystapienie ze stosownym zapytaniem do organizacji zarekomen-
dowanych przez IV Grupg Robocza — to jest CMI, ICC, IUMI, FIATA, ICS,
IAPH 2. Sekretariat, po uzyskaniu odpowiedzi od wspomnianych organizacji,
jako organ koordynujacy prace miat dokona¢ analizy podsumowujacej w miarg
mozliwosci logistyczno-administracyjnych.

Analiza taka miata by¢ przedtozona w stosownym czasie pod obrady Sesji
Plenarnej UNCITRAL, na ktorej panstwa czlonkowskie ,rozwaza podjgcie
decyzji o formie i zakresie jakichkolwiek przysztych prac, ktére moga si¢ oka-
zaé uzasadnione”™*,

Bez watpienia, zmasowana krytyka projektu na forum 29. Sesji UNCITRAL,
wzmocniona, daleka od doskonatosci, migdzynarodowa sytuacja prawna, zmie-
nita radykalnie postulaty IV Grupy Roboczej w ostrozne postulaty analiz praw-
noporéwnawczych bez konkretnego terminu i celu legislacyjnego. Co wigcej,
a priori przyjeto zastrzezenie, ze analizy te nie powinny obejmowacé kwestii
zwiazanych z liability regime.

Z zalozenia wigc, przynajmniej na tym etapie, wylaczono mozliwos¢ two-
rzenia nowej kompleksowej i miedzynarodowej regulacji dotyczacej przewo-
zO6w towaréw morzem.

3 Zob. pkt. 1.1, in fine: The Commission decided that the UNCITRAL secretariat should be focal
point for gathering information., ideas and opinions as to the problems that arose in practice and
possible solutions to those problems (...); UNCITRAL’s work program: review of current practices
and laws in the area of the international carriage of goods by sea, with a view to establishing the need
for uniform rules where no such rules existed and with the view to achieving uniformity of laws,
UNCITRAL document A/CN.9/497 — Possible future work on transport law Report of the Secretary
General, par. 11 2.1 dalej: the review of the liability regime was not the main objective of the suggested
work, rather what was necessary to provide modern solution to the issue that either were not adequtaly
dealt with or were not dealt with at all in treaties — ibidem, par. 5 (podkreslenie autora).

2 An analysis of such information should be prepared for future session of the Commission by the
Secretariat when its resources so permitted without adversely effecting the work on current items of its
work programme. On the basis of that analysis the Commission would be able to decide on the nature

and scope of any future work that might usefully be undertaken by it — Supplement No 17 (A/51/17),
par. 215, s. 50.
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3. COMITE MARITIME INTERNATIONAL (CMI)
3.1. PRACE NA FORUM CMI POPRZEDZAJACE 29. SESJE UNCITRAL

Wskazanie CMI (przez IV Grupe Robocza na 30. Sesji w 1996 r., jak tez
przez 29. Sesj¢ UNCITRAL w tym samym roku)* jako organizacji, do ktorej
sekretariat UNCITRAL powinien w szczegdlnosci zwrdci¢ si¢ z zapytaniem
o stosowng analiz¢ i ewentualna wspolpracg, nie bylo przypadkowe. Poza
oczywista z historycznego punktu widzenia (seria ,,Brussels Diplomatic Confe-
rences on Maritime Law”) rola CMI w tworzeniu i rozwoju mi¢dzynarodowe;j
legislacji morskiej*® nie mniej znaczaca byta biezaca aktywno$¢ CMI prowa-
dzona w obszarach legislacyjnych zbiegajacych si¢ z pracami UNCITRAL.

Prace CMI — w zakresie obejmujacym tematyke tego artykutu — mozna po-
dzieli¢ na dwie grupy:

e prace koncepcyjne i legislacyjne dotyczace takich szczegdtowych projek-
tow, jak Uniform Rules for Sea Bills oraz Rules for Electronic Bills of
Lading”’;

e analizy i prace koncepcyjne nad systemowymi, z zalozenia, holistycznymi
rozwigzaniami dotyczacymi mig¢dzynarodowych przewozéw towaréw mo-
rzem. Tematyka ta ,,wpisana” w continuum prac CMI (chocby z racji roli
CMI w tworzeniu regut hasko-visbijskich), nabrata duzej dynamiki w la-
tach 90. XX w.

Niejako réwnolegle (choé na tym etapie jeszcze catkowicie niezaleznie do
prac UNITRAL), juz 22.04.1988 r., Zgromadzenie Ogoélne CMI upowaznito
powotany International Sub-Committee z profesorem Francesco Berlingierim
jako przewodniczacym fo investigate the question whether the uniforming of the
law of carriage of goods by sea should be placed on the agenda of the 1990

25 Zob. pkt 1.1 in fine i pkt 1.2.

2 Lista regulacji migdzynarodowych objetych pracami CMI: Collision between vessels,

23.09.1910; Assistance and salvage at sea, 23.09.1910; Assistance and salvage at sea, Protocol of
27.05.1967; Limitation of liability of owners of sea-going vessels, 25.08.1924; Bills of lading,
25.08.1924 (Hague Rules); Bills of lading, Protocol of 23.02.1968 (Visby Rules); Bills of lading, Pro-
tocol of 21.12.1979 (SDR Protocol); Maritime liens and mortgages, 10.04.1926; Immunity of State-
owned ships, 10.04.1926 and additional Protocol 24.05.1934; Civil Jurisdiction in matters of collision,
10.05.1952; Penal jurisdiction in matters of collision or other incidents of navigation, 10.05.1952;
Arrest of sea-going ships, 10.05.1952; Limitation of the liability of owners of sea-going ships,
10.10.1957; Limitation of the Liability of owners of sea-going ships, Protocol of 21.12.1979; Stow-
aways, 10.10.1957; Carriage of passengers by sea, 29.04.1961; Nuclear ships, 25.05.1962; Carriage of
passengers’ luggage by sea, 27.05.1967; Vessels under construction, 27.05.1967; Maritime liens and
mortgages, 27.05.1967.

27 Uniform Rules of Sea Bills oraz Rules for Electronic Bills of Lading przyjete zostaty w 1990 r.
Doswiadczenia i materialy z prac nad tymi projektami okazaty si¢ niezwykle przydatne przy pracach
nad zrgbami regut rotterdamskich, m.in. w elementach zwiazanych z nowym zakresem Transport
documents i EDI.
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Paris Conference of the CMI and the manner in which the problem should be
approached. Motywem przewodnim bylo przeanalizowanie regut hasko-
visbijskich pod katem ich przydatnosci i adekwatnosci do warunkéw prawno-
ekonomicznych lat 90. XX w., szczegolnie w relacjach przewoznik/ubezpie-
czyciel — interes tadunkowy, ubezpieczyciel. Raport (Paris IT) podsumowujacy
prace ISC zostat opublikowany w 1991 r.%%,

Ponownie powrdcono do tego projektu 13.05.1994 r., kiedy to Rada Wyko-
nawcza CMI utworzyla Grup¢ Robocza (Working Group), w ktorej sktad wcho-
dzili: Francesco Berlingieri, Wiliam Tetley, Rolf Hubert oraz Jan Ramberg.
Grupa Robocza miata przeanalizowac rozne systemy prawne zwiazane z prze-
wozem towaréw morzem®.

Na posiedzeniu CMI w Sydney (02.10.1994 r.) Grupa Robocza (w ramach
kontynuacji prac) otrzymatla instrukcje przygotowania kwestionariusza (tzw.
Questionnaire) oraz rozestania go do stowarzyszen krajowych — czlonkow
CMTI*. Odpowiedzi z 26 stowarzyszen krajowych CMI’' wskazywatly na ko-
niecznos¢ istotnych zmian zaréwno regut hasko-visbijskich, jak i regul hambur-
skich. Potwierdzito to zatem tezg, coraz silniej eksponowang przez srodowisko
prawnikéw morskich i praktyke zeglugowa, ze konieczne jest poszukiwanie
rozwigzania systemowego, ktére z jednej strony zmodernizuje i uaktualni po-
wszechnie akceptowalne reguty haskie lub hasko-visbijskie, z drugiej za$ strony
zrezygnuje z wielu rozwiazan systemowych przedstawionych przez reguly
hamburskie.

Wobec powyzszego, zgodnie z przyjeta w CMI procedura, uznano za zasad-
ne powolanie International Sub-Committee on Uniformity of the Law of Carria-
ge of Goods by Sea (,,Uniformity ISC” lub ,,Podkomitet” lub ,,ISC”) pod prze-
wodnictwem Francesco Berlingieriego, z Frankiem Wiswallem jako

28 CMI Yearbook 1991 Paris II s. 104-176 — wraz z raportem studyjnym przyj¢to tzw. Paris Dec-
laration o nastgpujacej tresci: (1) During the XXXIVth International Conference of the Committee
Maritime International held in Paris from 24th to 29th June 1990, a draft Document entitled "Unifor-
mity of the Law of the Carriage of Goods by Sea in the Nineteen Nineties" was discussed by a Commit-
tee of the Conference largely on the basis of the Hague/Visby Rules and in which discussion all the 41
National Associations represented at the Conference participated. (2) Following this discussion, the
draft was amended to clarify certain points which were raised and to reflect views expressed by dele-
gates which were not always unanimous. The Document, as amended, is attached. It was presented to
a Plenary Session of the Conference on Friday, 29th June and was approved as a basis for further
work. (3) In approving the Document as a basis for further work, the hope was expressed that the
International Organizations concerned will continue to offer to the CMI the co-operation it has re-
ceived in the past for the work that lies ahead.

» CMI Newsletter z 1994 r. Nr 2, s. 5.

30 CMI Newsletter z 1994 r. Nr 4, s. 9. Forma kwestionariusza (bedaca standardowa forma pracy
na forum CMI) zawiera szereg szczegOlowych pytan zwiazanych z réznymi aspektami prawnymi
przewozu towaréw morzem. Odpowiedzi oparte na poszczegolnych narodowych systemach prawnych
stanowig doskonala podstawe do dalszych miedzynarodowych prac legislacyjnych.

*! CMI Newsletter z 1995 r. Nr. 1 oraz CMI Yearbook z 1995 . (s. 115-177).
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sprawozdawca tematycznym Uniformity ISC**. Podkomitet odby} cztery mie-
dzynarodowe sesje plenarne: w 1995 r., dwie w 1996 r. oraz w 1997 r.>. To
wlasnie na tym etapie prac podkomitetu sekretariat UNCITRAL wystepuje,
zgodnie z ustaleniami z 29. sesji (1996 r.), do CMI z wnioskiem/zapytaniem
dotyczacym analizy porownawczej migdzynarodowego prawa przewozowego
(zob. pkt 2.2 tego artykutu).

Przedstawiciele CMI (Allen Philip i Francesco Berlingieri) spotkali si¢
w Wiedniu jeszcze w tym samym roku (1997 r.) z sekretarzem generalnym
UNCITRAL w celu wstgpnego przedyskutowania mozliwych warunkéw przy-
sztej wspdlpracy pomigdzy obiema organizacjami w zakresie nowego projek-
tu**. Zaréwno samo wystapienie UNCITRAL, jak i ustalenia z Wiednia spowo-
dowaly, ze na kolejnym zgromadzeniu ogélnym CMI w dniach 11-15.05.1998r.
w Londynie postanowiono, Zze dotychczas prowadzone przez CMI projekty
(w szczegoblnosci te, ktore moga pokrywac sig zakresem prac z nowa inicjatywa
UNCITRAL) powinny by¢ zamknigte, w ich aktualnej formie i tresci, szczegol-
nie wobec zatozen nowego projektu, znacznie przekraczajacego (przynajmniej
zdaniem CMI) dotychczasowy zakres prac’®. Konsekwentnie, w $lad za ustale-
niami Zgromadzenia CMI piata, ostatnia sesja Uniformity ISC (ktora si¢ odbyta
w dniach 9-10.11.1998 r. w Londynie) zakonczyta si¢ przyjeciem koncowego
raportu: Uniformity of the Law of Carriage of Goods by Sea™®.

32 Zasada prac International Sub-Committe jest udzial w cyklicznych sesjach plenarnych (do kto-
rych to sesji materialy przygotowuje Working Group) przedstawicieli wszystkich zainteresowanych
stowarzyszen krajowych. Na posiedzeniach ustalane jest ostateczne stanowisko. Zob. np. przypis 38
tego opracowania.

Raport z pierwszych czterech sesji przygotowany przez sprawozdawce grupy dr. Franka Wi-
swalla zostal opublikowany w CMI Yearbook 1995 r. (s. 229-243), CMI Yearbook 1996 (s. 360—420).
Podsumowanie raportu dr. Franka Wiswalla nastapito w CMI Yearbook 1997 (s. 291). Raport Unifor-
mity I-SC precyzowal 22 tematy — do dalszych analiz i badan prawnoporownawczych: (1) Definitions,
(2) Scope of application, (3) Period of application, (4) Identity of the carrier, (5) Liability regime of the
carrier, (6) Liability of the performing carrier, (7) Through carriage, (8) Deviation, (9) Deck cargo,
(10) Delay, (11) Limitation of liability, (12) Loss of the right to limit, (13) Transport Documents, (14)
Contractual stipulations, (15) Contents and evidentiary value of the transport documents, (16) Duties and
liabilities of the shipper, (17) Dangerous cargo, (18) Letters of guarantee, (19) Notice of loss, (20) Time
bar, (21) Jurisdiction, (22) Arbitration. Zob. pkt 1.3.1.(a). Raport ten (ze szczeg6lnym uwzglednieniem
takich kwestii, jak liability regime, identity of the carrier, period of application of the uniform rules,
Jjurisdiction and arbitration) byl tez przedmiotem obrad Antwerp Centenary Conference w 1997 r.

4 Nalezy przypomniec¢, ze szczegélnie po 1967 r. (tj. dacie utworzenia Komitetu Prawnego IMO)
wlasnie na organizacje systemu ONZ — IMO , UNCITRAL, UNCTAD spadt gléwny cigzar koordynacji
migdzynarodowych prac legislacyjnych w rozwazanym tu zakresie. Ustalenie wigc zasad wspolipracy
(tak jak skierowanie zapytania przez UNCITRAL do CMI) byto elementem ,,standardowe;j” procedury
legislacyjnej.

35 CMI News Letter z 1999, Nr 2, s. 2: (...) CMI Executive Council after consultation with Secre-
tariat of UNCITRAL has decided that a further investigation should be carried out in respect of number
of other important issues of transport law, such as interfaces between contract of carriage and contract
of sale of goods, relationship within the contract of carriage, transport documents, bankability of
transport documents, EDI, and ancillary contracts.

36 Raport sporzadzony przez F. Berlingieriego uzupetnial podsumowanie przygotowane przez
dr. Franka Wiswalla (zob. przypis 33) oparte na podobnie przyjetych 22 punktach tematycznych — CMI
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3.1.1. RAPORT KONCOWY — CMI INTERNATIONAL SUB-COMMITTEE
ON UNIFORMITY OF THE LAW OF THE CARRIAGE OF GOODS BY SEA
[RAPORT KONCOWY ISC] Z 1998 R.”’

Raport koncowy ISC z 1998 r. miat stanowi¢ podsumowanie czterech lat
prac podkomitetu CMI, ktérego dziatalno$¢ zostata przedwczesnie zakonczona
ze wzgledu na koniecznos¢ zajgcia si¢ przez CMI nowym projektem zgloszo-
nym przez UNCITRAL.

Decyzja CMI z maja 1998 r. stanowita, z historycznej perspektywy, pewien
wyznacznik konczacy przeszto dwudziestoletni okres (rozpoczynajacy sie bez-
posrednio po przyjeciu w 1978 r. regut hamburskich) nieudanych préb zmian
i uaktualniania regut hasko-visbijskich. Liczne opracowania, kwestionariu-
sze 1 raporty podsumowujace (jak np. z Lizbony z 1985 r., z Paryza z 1990 r.,
z Sydney z 1994 r. czy Antwerpii z 1997 r.) pozostawaly materiatami teoretycz-
nymi, bez wigkszego oddziatywania praktycznego. Formalnie wigc Raport kon-
cowy, wpisujac si¢ w dhugi ciag poprzednio sporzadzonych dokumentéw, miat
mieé¢ znaczenie ,,statystyczno-sprawozdawcze”, bez intencji dalszych implikacji
legislacyjnych. Jednakze, jak pokazaly kolejne etapy prac na forum CMI, ten
,,odlozony na potke” raport okazal si¢, w zasadniczej swej cze$ci, punktem wyj-
Sciowym dla wielu kolejnych ustalen i przyjetych rozwiazan, ktore w ostatecz-
nej formie przyjely ksztalt regut rotterdamskich. Innymi stowy, Raport konco-
wy ISC z 1998 r. mozna przyja¢ za punkt wyjSciowy, sformalizowany,
expressis verbis zarys koncepcyjny idei, ktora ostatecznie przeksztalcila sie
w forme¢ regul rotterdamskich. Autor jest $wiadomy, ze tak postawiona teza
zawiera wiele stabych punktow. Proces powstawania jakichkolwiek regulacji,
w tym regulacji migdzynarodowych, nigdy nie przypomina creatio ex nihilo.

News Letter, 1999 r., Nr 2, s. 2-9. Szczegdly zob. pkt. 1.3.1. Jednoczesnie na tej samej sesji CMI Rada
Wykonawcza utworzyla trzy odrgbne grupy robocze: pierwsza miata kontynuowaé prace nad tematyka
przewozu towaréw morzem (z ewentualnym wykorzystaniem tych prac jako podstawy do rewizji
istniejacych w tym zakresie regulacji migdzynarodowych), druga grupa miata si¢ zaja¢ kwestiami EDI,
a grupa trzecia miafa podja¢ zakrojone na szersza skal¢ analizy prawnoporéwnawcze zwiazane z zakre-
sem funkcjonalnym i prawnym konosamentow.

3 Przy omawianiu tego dokumentu, pierwszego z serii dokumentéw tworzonego w procesie legi-
slacyjnym regut rotterdamskich, nalezalo podja¢ decyzjg¢ co do jgzyka, w ktérym beda przytaczane
poszczegolne postanowienia, frazy czy stowa oraz ktory jezyk bedzie podstawa analiz stricte prawnych.
W pierwszym rzedzie, kierujac si¢ art. 96 regul rotterdamskich (bo przeciez w aspekcie tych wilasnie
regut prezentowane sa procesy legislacyjne i przebieg prac na forum organizacji tworzacych przedmio-
towe regulacje), przyj¢to za podstawe jezyk angielski (jeden z szesciu urzegdowych jezykow konwen-
cji). Na jezyk angielski wskazywaty rowniez takie przestanki, jak: 1) prace przygotowawcze, opraco-
wania i pisemne wymiany pogladow byly toczone w tym jezyku, 2) poprzedzajace reguly
rotterdamskie, reguty hasko-visbijskie czy reguly hamburskie przyjete zostaty réwniez w jezyku angiel-
skim (i w tym jezyku powstata zasadnicza cze¢$¢ komentarzy i orzecznictwa). Jezyk polski ,,prawniczo-
morski”, stwarzajacy juz przy zasadniczych sformutowaniach fundamentalne problemy translacyjne
(np. ,,akademicki” przykiad stowa shipper itp.), bedzie wykorzystywany w wyzej wymienionym aspek-
cie tylko pomocniczo i czysto informacyjnie lub dla ewentualnej jasnosci wywodu.
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Nowa regulacja jest zawsze kontynuacja dotychczasowych rozwiazan,
wzbogaconych nowymi instytucjami i zasadami (ktére sa z kolei odzwiercie-
dleniem stopnia i rodzaju postepu czy zmiany w sferze gospodarczo-spoteczne;j,
bedacej przedmiotem zamierzonej regulacji prawnej). Zatem i w tym przypad-
ku ,,przyjecie” jakiegos$ zdarzenia za punkt wyjsciowy nowej regulacji bez wat-
pienia ma charakter umowny czy wrecz arbitralny. Przypisujac jednakze tak
duza wage temu wilasnie dokumentowi, autor tego opracowania uznat za ko-
nieczne szczegotowe omowienie tez Raportu koncowego. Pozwoli to, jak sadzi,
nie tylko na uzasadnienie postawionej tu tezy, ale rowniez utatwienie dalszego
$ledzenia i rozumienia wieloletniego procesu legislacyjnego na forum CMI,
a p6zniej UNCITRAL nad projektem nowych regut.

a) Charakterystyka ogolna raportu koncowego ISC

W swoim zamierzeniu Raport koncowy ISC nie miat by¢ skonkretyzowa-
nym projektem nowej regulacji mi¢dzynarodowej (czy nawet zestawieniem
gotowych juz zapisoOw regulacyjnych do ewentualnego ujgcia ich w zbiorczy
dokument). Byt on bardziej zespotem wskazan, rekomendacji czy systemowych
zatozen, ktore ewentualnie moglyby stanowi¢ podstawe czy wytyczne do kon-
struowania takich konkretnych regulacji — de lege ferenda. W obradach podko-
mitetu CMI uczestniczyli przedstawiciele 19 krajow reprezentujacych szerokie
spektrum systemow prawnych opartych zardwno na common law, jak i cywili-
stycznych systemach europejskich®®. Zaproponowano w Raporcie koncowym
ujecie 22 tematdw, wskazujac implicite zakres przysztej regulacji daleko prze-
kraczajacej zakres regut hasko-visbijskich czy regul hamburskich®. Juz sam ten
fakt swiadczy¢ moze o pewnej odmienno$ci wyr6zniajacej rozwazany raport od
poprzednikéw z Lizbony, Paryza czy Sydney. Poprzednie raporty, silnie ,,0sa-
dzone” w regutach hasko-visbijskich, nie pozwalaty sobie na dalej idace ,,eks-

38 CMI News Letter, 1999, No. 2, s. 2-9; Table I ,List of Participants”. Kraje biorace udziat
w pracach CMI International Sub-Committee: Australia, Nowa Zelandia, Kanada, Dania, Finlandia,
Francja, Niemcy, Irlandia, Japonia, Korea, Holandia, Norwegia, Polska (tylko pierwsze posiedzenie),
Portugalia, RPA, Hiszpania, Szwajcaria, UK, USA.

¥ Ibidem, s. 2-9, (1) Definition, (2) Scope of application, (3) Period of application, (4) Identity of
carrier, (5) Liability regime of the carrier, (6) Liability of the performing carrier, (7) Through carrier,
(8) Deviation, (9) Deck cargo, (10) Delay, (11) Limitation of liability, (12) Loss of the rights to limit,
(13) Transport documents, (14) Contractual stipulation, (15) Contents and evidentiary value of the
transport documents, (16) Duties and liability of the shipper, (17) Dangerous cargo, (18) Letters of
guarantee, (19) Notice of loss, (20) Time bar, (21) Jurisdiction, (22) Arbitration. Dla poréwnania —
reguly hasko-visbijskie zawieralty w ogole 11 artykulow materialno-prawnych, reguty hamburskie
zawieraly 7 czgsci tematycznych. Przy omawianiu poszczegdlnych zapisow Raportu koncowego autor
odstapit od ,linarnej” prezentacji poszczegdlnych postanowien zastgpujac oméwieniem pewnych,
zdaniem autora, najistotniejszych grup czy zagadnien legislacyjno-prawnych. Niezaleznie od powyz-
szego, dla kompletnosci opracowania, autor staral si¢ odnies¢ do zasadniczo wszystkich punktéw
Raportu koncowego.
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perymenty hybrydowe”. Raport konicowy zdaje si¢ przetamywac t¢ praktyke, co
wywotato — jak si¢ p6zniej okazato — daleko idace skutki.

b) Analiza poszczeg6lnych postanowien
Zakres pojeé definicyjnych

Czgs¢ I: Definition przyjmuje, co do zasadniczej systematyki, wzorzec zarowno
z regul hasko-visbijskich (art. I), jak regul hamburskich (art. 1 Definitions).
Istniat co do tego consensus krajow uczestniczacych w pracach ISC przy jedno-
czesnym uznaniu konieczno$ci rozszerzenia listy definicyjnej®’. To istotne
novum, wpisujace sie w symptomatyczng tendencje raportu wychodzenia poza
zakres wyznaczony przez dotychczasowy rezim prawnomi¢dzynarodowy.
W sytuacji, gdy poza wskazaniem list ,,poje¢ definicyjnych” Raport konicowy
nie zawiera zadnej konkretnej, rozbudowanej definicji ani tez komentarza do
rekomendowanego kierunku prac legislacyjnych, trudno w tym zakresie w spo-
sob bardziej szczegdtowy odniesc si¢ do tego punktu raportu.

Lista definicyjna staje si¢ bardziej czytelna, jezeli zestawi si¢ z nig kolejne
postanowienia raportu koncowego.

Na potrzeby dalszej analizy uj¢to przedmiotowe kwestie w nastgpujace ze-
spoty tematyczne:

e rozszerzenie zakresu podmiotowego actual/performing carrier
1 zwiazane z tym kwestie,

¢ dokumentacja przewozowa,

e generalny zakres regulacji,

e rezim odpowiedzialnosci.

Dla pelnego zrozumienia zaréwno ,literalnego zapisu”, jak i woli i intencji
autoréw Raportu konicowego, autor niniejszego opracowania uznat za konieczne
przy omawianiu powyzszych kwestii siegnaé nie tylko do stosowanych odpo-
wiednikow w postanowieniach regul hasko-visbijskich czy regul hamburskich,
ale — jezeli okazalo si¢ to konieczne — do historii ich powstania oraz, co nie-
zwykle wazne, do materialu jurydycznego zawartego w linii precedensowe;j
orzecznictwa anglosaskiego. Wreszcie, w realizacji tezy postawionej na poczat-
ku tej czgéci opracowania odniesiono si¢ do stosownych postanowien regut

40 Ibidem, table II, s. 8. Nowa regulacja powinna zawiera¢ definicje: actual/performing carrier,
carrier, contract of carriage of goods by sea, goods, shipper, signature, transport documents, writing
(including electronic communications). Stwierdzono ponadto, ze definicja goods powinna obejmowaé
deck cargo, ale wytacza¢ live animal. Rekomendowano tez ewentualne zdefiniowanie nastgpujacych
termindw: charter party, electronic communication, ship. Z proponowanych do zdefiniowania termi-
ndéw pojecia: carrier, contract of carriage, goods, ship byly juz definiowane zaréwno w art. I regut
hasko-visbijskich, jak i w art. 1 regut hamburskich. Z listy definicyjnej art. 1 regul hamburskich dodano
ponadto: actual carrier, shipper, writing.
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rotterdamskich w zestawieniu prawnopordwnawczym z analizowanymi posta-
nowieniami protokotu koncowego.

Rozszerzenie zakresu podmiotowego actual/performing carrier [ zwiqzane z tym
zagadnienia

W tradycyjnym systemie common law obok wszechwladnie panujacego ter-
minu carrier pojecia actual carrier i performing carrier uwazano za rOwno-
znaczne i uzywane byly zamiennie bez Zzadnych rozgraniczen. Z drugiej strony,
przed 1980 r. mozna bylo zauwazy¢ tendencje legislacyjne wykorzystywania
pojecia performing carrier*'. Konwencja hamburska z 1980 r. opowiedziata si¢
za pojeciem actual carrier (art. 1(2) w zwiazku z art. 10 i art. 11). Zatem, co do
formy jezykowej stanowisko ,,faczne” przyjete przez Raport koncowy bylo (jak
na ten czas i etap tworzenia dokumentu) jak najbardziej zasadne.

Z merytorycznego za$ punktu widzenia przyjgcie tego pojecia (niezaleznie
od ostatecznej ,,szaty semantycznej”’) wskazywato wyraznie na kontynuowanie
tendencji obligatoryjnego rozszerzenia postanowien nowej regulacji mi¢gdzyna-
rodowej poza krag podmiotéw wyznaczonych dotychczas w art. IV (bis) regut
hasko-visbijskich*’. Tendencji tym bardziej uzasadnionej, ze niefortunne wyta-
czenie z regul hasko-visbijskich wszystkich podmiotow being an independent
contractor pozostawito poza bezposrednim obrgbem mi¢dzynarodowej regulacji
przewozowej ogromna liczb¢ podmiotdw wykonujacych przewdz droga morska
np. ,,w tancuchu czarterowym”*. Innowacyjno$¢ i kreatywnos$é precedensowe-
go systemu anglosaskiego*, ktora uzupelniata t¢ znaczaca luke prawna, wymu-
szala zmiany legislacyjne na plaszczyznie miedzynarodowe;j.

Reguly hamburskie, eliminujac zastrzezenie z art. IV (bis) reg. 2 regut ha-
sko-visbijskich: not being an independent contractor”, wprowadzily nowe po-
jecie: actual carrier, ktore, przynajmniej w obrebie zakresu stosowania kon-

1 Zob. na przyklad art. 1(1)(b) konwencji atenskiej z 1974 r. (ze zmian.) o przewozie pasazeréw
i ich bagazu morzem art. 1(1)(b); art. 2 (2.1.1.) Inter-American Specialised Uniform Through B/L for
International Carriage of Goods by Road itp.

2 Art. IV Rule 2 Regut Hague/Visby: If such an action is brought against a servant or agent of the
carrier (such servant or agent not being an independent contractor), such servant or agent shall be
entitled to avail himself of the defences and limits of liability which the carrier is entitled to invoke
undo this Convention.

* Jak trafnie to wyjasnia np. Carver on Bills of Lading: Sometimes however the charterer issues
his own bills of lading and acts as carrier, performing the contract of carriage by means of the owner
(sic!) as sub-contractor. This can be true also of sub-charterers, sub-sub charterers and so forth;
s. 547, Second Edition, London 2005.

“ Himalaya clause rozszerzajaca uprawnienia kontraktowe przewoznika kontraktowego do actual
carrier, circular indemnity clause, the notion of bailment on terms lub bardziej dyskusyjne agency
reasoning (zob. Tetley: Marine Cargo Claims 3rd edition, 1988, Ch. 10) czy wreszcie The Contracts
(Right of Third Parties) Act 1999.

% Art. 7(2) regut hamburskich.
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wencji, uzyskalo ex lege status podobny (ale nie tozsamy) do przewoznika
rier) sensu stricte®.

Independent contractor z regut hasko-visbijskich objety teraz w regutach
hamburskich poje¢ciem actual carrier wystgpowal w relacji do contractual car-
rier albo w uniform system (art. 10) regul hamburskich i network system (art.
11)* (przyjmujac, w pewnym uogdlnieniu, ,,multimodalna” klasyfikacj¢ odpo-
wiedzialnosci).

Autorzy Raportu koncowego wydaja si¢ z pelng §wiadomoscia wprowadzac
pojecie actual/performing carrier pod silng inspiracja cytowanych powyzej
postanowien regul hamburskich. Z drugiej jednak strony, zauwazalna jest ten-
dencja do ,,powrotu” do zasad precedensowych uksztaltowanych na podstawie
interpretacji regut hasko-visbijskich. Istotne w tym zakresie s3 w szczegolnosci
pkt 6 i 7 Raportu koncowego.

Pkt. 6 Liability of the performing carrier jest bardzo wazny (co ciekawe — na
etapie przyjecia protokolu koncowego nieprzyjety na zasadzie konsensu-
su). Opierajac si¢ na art. 10 i art. 11 regul hamburskich stwierdzono, ze co
do zasady:

The liability regime of the performing carrier should be the same as that of the con-

tracting carrier, save that liability of the performing carrier should be limited to the
part of the carriage performer by him.

Po pierwsze, przyznano wigc sformutowaniu performing carrier preferowa-
ne pierwszenstwo (w zamian za actual carrier). Po drugie, za zasada uniform
system zarekomendowano jednolity rezim odpowiedzialnosci zaréwno w sto-
sunku do contractual carrier, jak i performing carrier. Jednakze, odchodzac od
zasady art. 10 regut hamburskich, wskazano na silniejsza tendencj¢ sektorowe;j
odrgbnej odpowiedzialnosci kazdego podmiotu uczestniczacego w transporcie
multimodalnym (cho¢ regulowanych — jak stwierdzono to powyzej — jednolitym
systemem prawnym). O tym, ze element ,multimodalnego transportu” ciazyt
bardzo silnie na autorach raportu, swiadczy cho¢by uwaga koncowa do pkt 6:

The question was raised whether the independent contractors performing services
ashore in respect of the handling of the goods from time of discharge to the time of

delivery to consignee ought to be considered as performing carriers. No agreement,
however, could be reached in this respect.

 Art. 1(2) w zwiazku z art. 10 regut hamburskich Actual carrier means any person to whom the
performance of the carriage of the goods or of part of the carriage has been entrusted by the carrier
and includes any other person to whom such performance has been entrusted. Zgodnie z art. 10(2)
w zwiazku z art. 7(2) do actual carrier beda mialy zastosowanie all provisions of this Convention
governing the responsibility of the carrier, actual carrier is entitled to avail himself to the defences and
limits of liability which the carrier is entitled to invoke.

4 Zgodnie z art. 10: contractual carrier remains fully responsible for the performance of the car-
riage notwithstanding that the carriage of goods has been entrusted to an actual carrier. Z kolei zgod-
nie z art. 11 The actual carrier is directly responsible for the goods while they are in his charge, co
z kolei enables the carrier to excludes his liability for the period during which the goods are in charge
of the actual carrier.
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Cytowany fragment wskazywal wyraznie na dwie, potwierdzone po6zniej
przez reguty rotterdamskie, tendencje:

e rozszerzenie konwencji morskiej o elementy multimodalne (tzw. maritime
plus — zob. np. art. 1(1) regut rotterdamskich),

e przechodzenie z zakresu port to port regut hamburskich do door to door
(zob. np. art. 11 i 12 regut rotterdamskich).

Wreszcie wspomniany independent contractor i zwiazane z tym trudnosci
klasyfikacyjno-prawne miaty stanowié¢ podstawe¢ do wyodrebnienia w regutach
rotterdamskich nowych kategorii podmiotéw uczestniczacych w przewozie, jak
performing party (do ktérego m.in. bedzie si¢ odnosita grupa podmiotéw cyto-
wanego powyzej, in fine, pkt 6 independent contractors performing services
ashore) czy maritime performing party®® (ktérym to pojeciem objete zostaty
,hamburskie” odpowiedniki actual carrier).

Punkt 7 Raportu koncowego Through carriage, prima facie, odsyta do art.
11 regut hamburskich (podobnie zatytulowany). ,,Duch” pkt 7 byl rodem
z konwencji hamburskiej ale juz zapis miat wyraznie konotacje orzeczen prece-
densowych zwiazanych z problemem tzw. transhipment w ramach regut hasko-
visbijskich. Sciéle w obrebie kazusu Mayhew Foods Ltd. v. Overseas Container
Ltd. (1984) oraz The Anders Mearsk (1986) miesci si¢ pierwsza czgs¢ komen-
tarza protokotu:

A distinction must be made between the right of the carrier to tranship the cargo on
route, in which case he remains responsible for the performance of the whole carriage
[vide réwniez generalna zasada art. 10 regul hamburskich] and the right of the carrier to
restrict his obligation to the part of the carriage performed by him, his only duty there-
after, being that of entering into a separate contract of carriage with owner of the ves-
sel on which goods will be transhipped for their carriage to the final port of destination.
In the later case the obligation of the carrier terminates only if the transhipment is ex-
pressly mentioned in the transport document together with the place where it will be
effected [vide rowniez wymog art. 11 regut hamburskich w tym zakresie].

W ostatniej czg$ci komentarza do pkt 7 odniesiono si¢ do ,,stabego punktu”
art. 11 regut hamburskich dotyczacego koniecznosci zidentyfikowania w kon-
trakcie przewozowym ,przewoznika zastepczego” (ktéry podejmie si¢ dalszego
przewozu w trakcie transhipment)®. Uznano zatem, ze dla skutecznego prawnie
wylaczenia odpowiedzialno$ci przewoznika (contractual carrier) za okres efek-
tywnie wykonywanego przewozu przez innego przewoznika (carrier who per-

8 Zob. art. 1 (6)(7) w zwiazku z art. 12, 18, 19 i art. 4 regut rotterdamskich: Performing party
means a person other than the carrier, that performs or undertake to perform any of the carrier’s
obligation under a contract of carriage with respect to the receipt, loading, handling, stowage, car-
riage, care, unloading or delivery of the goods, to the extent that such person acts, either directly or
indirectly, at carrier’s request or under the carrier’s supervision or control.

* The requirement for a named person to be specified considerably reduces the utility of this Arti-
cle, so far as the carrier is concerned, as in majority of cases it will not be possible to identify, at the
time when the contract of carriage is concluded, the name of the person(s) who will be performing
subsequent stages of contractual voyage — zob. Scrutton on Charterparties and Bills of Lading, Twenti-
eth Ed., London, 1996, s. 568.
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forms the subseguent leg) nie ma konieczno$ci wskazywania w dokumencie
przewozowym danych tego ostatniego: provided that the original cantracting
carrier indicates his name to the owner of the goods when the goods are delive-
red to him at the place of final destination.

Omoéwione powyzej tezy Raportu koncowego odnosnie do pkt 1 (actual/per-
forming carrier) wraz z pkt 6 (performing carrier oraz independent contractors
performing services ashore) poprzez pkt 7 (through carriage) wyznaczaja pew-
nga ogolna lini¢ rozwojowa dla przysztej regulacji migdzynarodowej. Charakte-
ryzuje si¢ ona, z jednej strony, rozszerzeniem zakres6w podmiotow, w stosunku
do ktérych (per analogiam do servant or agent z art. IV bis (2) regut hasko-
visbijskich) maja bezposrednio zastosowanie postanowienia dotyczace prze-
woznika (carrier) sensu stricte. W celu rozszerzenia podmiotowego zakresu
stosowania ewentualnej nowej regulacji (w tym, co istotne, rGwniez o podmioty
performing services ashore — ale uczestniczace w danym cyklu przewozowym)
umacnia si¢ ja koncepcja jednolitego rezimu odpowiedzialnosci dla, implicite,
przewozu towaréw wykraczajacych poza ramy nie tylko tackle to tackle, ale
réwniez poza ramy port to port.

Z drugiej strony potwierdzona zostala koncepcja actual carrier (po raz
pierwszy, expressis verbis, zawarta w regutach hamburskich), a bedaca w prak-
tyce migdzynarodowym potwierdzeniem i podsumowaniem precedensowych
rozwiazan jurydycznych dla art. IV bis regut hasko-visbijskich®. W takim tez
ksztalcie sformutowane zostaty postanowienia regul rotterdamskich®'.

Dokumenty przewozowe i zwiqzane z tym kwestie

Odrgbna grupa zagadnien, odno$nie do ktorych w Raporcie koncowym byto
wiele uwag, dotyczy kwestii dokumentacji przewozowe;j.

W pkt. 1 (Definition) rekomendowane sa nastepujace terminy definicyjne:
transport documents oraz zwiazane z tym signature, writing (including electro-
nic communication). Pkt 13 (Transport Documents) w zwiazku z pkt. 2 (Scope
of application) — stwierdza, ze: The unfirm rules should apply to all types of
transport documents, a nawet irrespective of the documents evidencing the con-
tract of carriage.

Kontynuujac filozofi¢ hybrydowa, raport stwierdza dalej, ze The obligation
of the carrier to issue a bill of lading on request of the shipper should still be
provided , but it ought to be made clear that the parties are free to agree other-

50 Zob. Starsin (2003) w zakresie roszczen, ex delicto, The K.H. Enterprise (2004); Paterson,
Zochonis & Co., Ltd. v. Elder Dempster & Co., Ltd. and Others (1924) do roszczen na podstawie bail-
ment terms czy wreszcie The Eurymedon (1975) w zakresie Himalaya Clauses. Orzeczenia pozwalajace
wypelni¢ luke powstala przez wyltaczenie independent contractors z obrgbu art. IV bis regul hasko-
visbijskich.

>! Zob. art. 1 (6a)(6b), art. 1(7), art. 4, art. 12, art. 17, art. 18 (Liability of the carrier for other per-
sons), art. 19 (Liability of maritime performing parties), art. 20 (Joint and several liability).
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wise. W efekcie, inter alia zgodnie z pkt 15(1) przyjeto, ze przewidziane w art.
III (3)(b) regul hasko-visbijskich oraz art. 15(1)(a) regut hamburskich informa-
cje 1 zastrzezenia, ktore moga lub powinny by¢ ujete w konosamentach, ought
instead to apply all transport documents. Ponownie przytoczone zapisy proto-
kotu koncowego wpisuja si¢ w lini¢ rozwojowa legislacji migdzynarodowe;j
przewozow towarow morzem. Art. I (6) regut hasko-visbijskich ograniczat zak-
res swoich regulacji do umowy przewozu, ktory ex definitione: applies only to
contract carriage covered by a bill of lading or any similiar document of title.
Jak daleko by nie siggata elastycznosé¢ jurydyczna systemu anglosaskiego®?, nie
zmieniato to zasadniczego faktu, ze zgodnie z regutami hasko-visbijskimi obo-
wigzywat wymog nie tylko — co do zasady — istnienia dokumentu przewozowe-
go potwierdzajacego umowe przewozu, ale rowniez Scisle reglamentowana
forma tego dokumentu (tj. bill of lading or similar documents of title). Reguly
hamburskie, pomimo calego swego nowatorstwa, nie odstapity od wymogu
pierwszego (tj. obowiazku istnienia dokumentu przewozowego potwierdzajace-
g0 umowe przewozu), ale znaczaco zmodyfikowaly wymogi co do formy praw-
nej takiego dokumentu. Stad zgodnie z art. 1(6) w zwiazku z czescig IV (Trans-
port Documents) znalazta si¢ obok ,tradycyjnych” regulacji dotyczacych
konosamentu sensu stricte (art. 14, art. 15, art. 16, art. 17) odrgbne postanowie-
nie, art. 18: Documents other than bill of lading, przewidujace, ze Where a car-
rier issues a document other than a bill lading to evidence the receipt of the
goods to be carried, such document is prima facie of the conclusion of the con-
tract of carriage by sea and the taking over by the carrier of the goods as
therein described.

W efekcie po raz pierwszy reguly hamburskie zrobily powazny wytom
w hasko-visbijskim (i precedensowym) zakresie dokumentacji przewozowe;j,
pozwalajac obja¢ obligatoryjnymi regutami miedzynarodowymi przewozow
morzem np. sea waybills czy combined transport bills, a wiec typy dokumen-
tow ewidentnie wykluczone z regut hasko-visbijskich™.

Majac na wzgledzie kierunek rozwoju legislacji: od regut hasko-visbijskich
do regul hamburskich — w zakresie rozwazanej tu kwestii dokumentéw trans-
portowych, przytoczone powyzej pkt 1, 2 i 13 raportu koncowego konsekwent-
nie podazaja w kierunku:

e rozluznienia rezimu dokumentacyjnego zwigzanego z przewozem towarow
morzem co do zasady,

52 Zob. np. The Rafaela S (2005) czy Comalco Aluminium Ltd. v. Nogal Freight Services Pty Ltd.,
obejmujace pojeciem any similar document of title na straight bill of lading. Podobnie w sprawie The
Malborough Hill (1931) sad uznal, ze received for shipment ‘bill of lading’ moze si¢ miesci¢ w katego-
riach transferable document of title, a wigc cechy konosamentu, ktory za precedensem Lickbarrow
v. Mason (1794) konstytuowat jurydycznie essentialia negotii tego typu dokumentu.

53 Zob. Scrutton on Charterparties and Bill of Lading 21" ed., London 2008, s. 938, 339;
The Hamburg Rules from Hague to Hamburg via Visby Christian Luddeke, 2™ ed., London 1995
s.4-5133.
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e rozszerzenia zakresu akceptowalnych form prawnych dokumentow prze-
wozowych.

Kierunek wyznaczony przez raport konicowy zostat in extenso zaakceptowa-
ny przez reguly rotterdamskie, ktore literalnie usankcjonowaly mozliwos¢ wy-
konywania umowy przewozu (scisle objetego regutami) bez stosownego doku-
mentu przewozowego™ albo przy dokumencie przewozowym rozumianym
niezwykle szeroko i elastycznie™.

Protokoét koncowy sygnalizowal rdwniez, ze obok kwestii zasadniczych do-
tyczacych ,,udokumentowania” przewozu towaréw istotny jest rozwoj regu-
lacji zwiazanych z informatycznym nosnikiem danych, ktéry uzupetniatby (lub
zastgpowal) dotychczasowy klasyczny ,,papierowy” obieg dokumentacji. Re-
guly hasko-visbijskie nie zawieralty w tym zakresie zadnych postanowien’®.
Reguly hamburskie z kolei po raz pierwszy expressis verbis przy okazji regulo-
wania kwestii zwiazanych z podpisem pod konosamentem zasygnalizowaty
mozliwo$¢ (i skuteczno$¢ prawna) wykorzystywania nosnikéow elektronicz-
nych®’.

To co w regutach hasko-visbijskich byto poza regulacja, zas w regutach
hamburskich zaledwie zasygnalizowane, protokét koncowy dostrzegal jako
element istotny dla catosci regulacji. Stad sugerowane nowe pojecie definicyjne
electronic communication (co implicite miato wskazywa¢ na zamiar bardziej
szczegdtowego 1 autonomicznego uregulowania tej kwestii). Regutly rotter-
damskie, uwzgledniajac w pelni sugerowany przez Protokot koncowy kierunek
legislacji, ustanowity podstawy prawne do pelnego, alternatywnego, elektro-

nicznego nosnika dokumentéw transportowych zastgpujacego klasyczny obrot
9958

,.papierowy’””",

5% Art. 35: Unless the shipper and the carrier have agreed not to use a transport document (...) or it
is the custom, usage or practice of the trade not to use one.

55 Art. 35: upon delivery of the goods for carriage to the carrier (...) the shipper (...) is in titled to
obtain from the carrier, at the shipper’s option: (a) A non-negotiable transport document or (...) (b) An
appropriate negotiable transport document (...). Zob. rowniez art. 1(14) Transport document, art. 1(15)
Negotiable transport document oraz art. 1(16) Non-negotiable transport document. Przyjety w regutach
rotterdamskich podzial Transport document na Negotiable transport document oraz Non-negotiable
transport document — art. 1 (15) (16) (17) ma silne konotacje z regulacjami stricte multimodalnymi —
jak np. reg. 2 (c) ICC Uniform Rules for a Combined Transport Documents (1975); art. 6 i 7 konwencji
multimodalnej (1980), UNCTAD/ICC Rules for Multimodal Transport Documents (Cl. 2.6), art. 26
UCD 500 itp.

56 Jakiekolwiek regulacje krajowe oparte na regutach hasko-visbijskich dokonywatly rozszerzenia
legislacyjnego na elektroniczny nosnik informatyczny (zob. np. angielska COGSA 1992) (Carriage of
Goods by Sea Act 1992), Sec. 5. Jednakze do dzi$ przepisy nie zostaly efektywnie wprowadzone
w zycie.

7 Art. 14(3) regut hamburskich: The signature on the bill of lading may be in handwriting, printed
in facsimile, perforated, stamped in symbols or made by any other mechanical or electronic means if
not inconsistent with the laws of the country where the bill of lading is issued.

58 Zob. reguty rotterdamskie, inter alia chapter 3 Electronic transport record, chapter 8 Transport
documents and electronic transport records.
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Scisle zwiazane z elementem dokumentacyjnym sa kolejne postanowienia
raportu koncowego dotyczace Contents and evidentiary value of the transport
document (pkt 15) oraz Identity of the carrier (pkt 4). Zapisy pkt 15 musza bu-
dzi¢ pewne watpliwosci. Ten przyjety na zasadzie konsensusu komentarz-opinia
jest niezregcznym polaczeniem spraw systemowych: ogélnych z kwestiami
szczegotowymi (ktore bardziej powinny si¢ znalezé przy tworzeniu poszczegol-
nych postanowien niz w komentarzu do ogdlnego kierunku rozwojowego regu-
lacji). W punkcie tym poréwnano zakres informacji i danych, ktore powinny sie
znalez¢ w konosamencie (lub innym dokumencie transportowym), przewidzia-
ny w art. III(3) regul hasko-visbijskich, a w art. 15(1) regut hamburskich.
Stwierdzono, ze: It is the view of a clear majority that the provisions of
Hague/Visby Rules is preferable to that of the Hamburg Rules. Problem polega
na tym, ze przytoczone jako podstawa konkluzji raportu art. ITI(3) i art. 15(1)
jakkolwiek redakcyjnie wykazuja duze podobienstwo™, to ewidentnie nie wy-
czerpuja konwencyjnego zakresu informacji i danych, ktére nalezy podac
w konosamencie (lub innym dokumencie przewozowym). W szczegoélno$ci
art. 15 pkt 1 subpar (c) do (o) rozszerza znacznie, w porownaniu do regul ha-
sko-visbijskich, zakres obowiazkowych informacji, ktére musza by¢ wpisane
do dokumentu przewozowego®. Czyzby wigc Protokét koncowy, wskazujac na
przewage pogladu preferujacego zapisy regul hasko-visbijskich, sugerowat od-
wrét od tendencji zwigkszania liczby i zakresu danych obligatoryjnych zawar-
tych w dokumentach przewozowych?

Jak si¢ wydaje, konkluzje raportu o przewadze zapisu regul hasko-
-visbijskich nad hamburskimi odnosza si¢ tylko i wylacznie do przytoczonych
stricte zapisow art. III(3)(b) (particulars regarding either the number of pack-

59 Art. III (3) regut hasko-visbijskich: (...)carrier (...) issue to the shipper a bill of lading showing
among other things: (a) The leading marks necessary for identification of the goods as the same
are furnished in writing by the shipper before the loading of such goods starts, provided such marks are
stamped or otherwise shown clearly upon the goods if uncovered, or on the cases or coverings in which
such goods are contained, in such a manner as should ordinarily remain legible until the end of the
voyage. (b) Either the number of packages or pieces, or the quantity or weigh, as furnished in writing
by the shipper. (c) The apparent order and condition of the goods(...)". Art. 15 (1)(a) regut hambur-
skich: 1. The bill of lading must include, inter alia, the following particulars: (a) the general nature of
the goods, the leading marks necessary for identification of the goods, an express statement, if applica-
ble, as to the dangerous character of the goods, the number of packages or pieces, and the weight of the
goods or their quantity otherwise expressed, all such particulars as furnished by the shipper.

50 Art. 15 (1) The bill of lading musi zawiera¢ m.in. nastgpujace informacje: (...)(c) the name and
principal place of business of the carrier; (d) the name of the shipper, (e) the consignee if named by the
shipper; (f) the port of loading under the contract of carriage by sea and the date on which the goods
were taken over by the carrier at the port of loading; (g) the port of discharge under the contract of
carriage by sea; (h) the number of originals of the bill of lading, if more than one; (i) the place of
issuance of the bill of lading; (j) the signature of the carrier or a person acting on his behalf; (k) the
freight to the extent payable by the consignee or other indication that freight is payable by him; (1) the
statement referred to in para. 3 of art. 23; (m) the statement, if applicable, that the goods shall or may
be carried on deck; (n) the date or the period of delivery of the goods at the port of discharge if ex-
pressly agreed upon between the parties; and (o) any increased limit or limits of liability where agreed
in accordance with para. 4 of art. 6.
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ages or pieces) z regut hasko-visbijskich i art. 15(1)(a) (both the number of
packages or piece and weight or quantity of the goods).

Inne postanowienia Raportu konicowego, a w szczegdlnosci: pkt 4 Identity of
the Carrier i pkt 15(3)(4) Reservations wskazuja wyraznie, ze waski zakres
regul hasko-visbijskich z art. III(3) ustgpowal ewidentnie zakresowi zapropo-
nowanemu przez reguly hamburskie i ten kierunek byt wyznacznikiem dalszych
rekomendowanych dziatan legislacyjnych.

Drugi z wymienionych powyzej tematéw — Identity of carrier (pkt 4 raportu
koncowego)®' pozostaje w $Scistym zwiazku zaréwno z zakresem podmiotowym,
jak i z kwestiag dokumentacji przewozowej. To temat sam w sobie niezwykle
interesujacy. Reguly hasko-visbijskie poza terminem definicyjnym z art. I(a)
(Carrier) nie uznaly za konieczne, aby w postanowieniach dotyczacych tresci
konosamentu (art. ITI(3)) wprowadzi¢ wymodg konwencyjny odnosnie do ozna-
czenia przewoznika. Reguly hamburskie, poza wskazaniem w art. 15(1)(c)
obowiazku wpisania do dokumentu przewozowego the name and principal
place of business of the carrier”, nie zaproponowaty swojej odrebnej definicji.
Ta powsciagliwos¢ prawodawcza musiala juz w okresie powstawania i obowia-
zywania wspomnianych legislacji budzi¢ uzasadnione zdziwienie. Juz przy
»prostym” wyczarterowaniu statku wydanie konosamentu otwierato problem,
kto jest przewoznikiem w rozumieniu art. I(a) regut hasko-visbijskich czy
w rozumieniu art. 1(1) regut hamburskich. Podejmowane na poziomie doktryny
1 rozstrzygnieé precedensowych proby klasyfikacji konosamentow na tzw. ow-
ner’s bill oraz charterer’s bill tylko czeSciowo utatwity w praktyce zeglugowe;j
prawidtowe rozréznienie i wiasciwie identyfikowanie pojecia ,,przewoznika”
sensu stricto”. Praktyka sama wiec stworzyla pewne zapisy kontraktowe po-
wszechnie znane jako demise clause oraz identity of carrier’s clause, ktore uzu-
petniaty ewidentng lukg prawna w obrgbie regulacji migdzynarodowych.

Raport koncowy, dajac wyraz przeswiadczeniu, ze rzeczywiscie kwestia
Identity of carrier musi sta¢ si¢ przedmiotem bardziej szczegdtowej regulacji,
poswiecit temu stosunkowo obszerny komentarz. Pkt 4 raportu, przyjety jedno-
glosnie, stwierdza m.in.:

In order to make easier for the owner of the goods to indentify the carrier the fol-
lowing rules are suggested:

1. The carrier must indicate his name and address in the transport document;

2. When the carrier is named, then the person so named should be conclusively taken
to be the carrier;

6! Zob. komentarz do actual/performing carrier powyzej.

6z Zastanawiajace, ze nie wprowadzono podobnego wymogu odnosnie do actual carrier z wyjat-
kiem art. 11 (Through Carriage).

& W zakresie Owner’s bill zob., inter alia: Tillmanns & Co. v. SS Knutsford Ltd. (1908) (sub-
charter); Baumwoll Manufactor von Carl Scheibler v. Furness (1891) (demise charter); czy ogolniej
w zakresie tzw. identity of carrier problem, Report on the Identity of Carrier Problem, Stockholm
Colloquium on Maritime Law, 1965.
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3. Where the carrier is not named, but the transport document contains a representa-
tion that the goods have been shipped (or received for shipment) on board a named
ship, the registered owner of that ship should be conclusively taken to be the carrier
unless the registered owner proves that the ship was at the time of the carriage of the
goods under demise charter and the demise charterer accepts responsibility for the
carriage of goods.

4. If the registered owner declares that the ship was under demise charter the time bar
should not run from the time when suits is brought against the registered owner but
from the time when the demise charterer accepts responsibility for the carriage of the
goods.

Przytoczone in extenso zapisy sa ewidentng kompilacjg dotychczasowych
ustalen legislacyjno-kontraktowych i precedensowych. Na przyktad pkt 4(1) to
powtdrzenie cytowanego juz art. 15(1)(c) regut hamburskich. Pkt 2 jest po-
twierdzeniem orzeczenia Izby Lordow z 2003 r. Starsin (wraz z art. 23(a) — ICC
Uniform Customs and Practice for Documentary Credits)*®. Pkt 3 jest kreatyw-
nym uogd6lnieniem demise clause®. Pkt 4 to bezposrednia reakcja na konkluzje
dwdch precedensow The Leni (1992) oraz The Jay Bola (1992) dotyczace nega-
tywnych skutkow uptywu okresu przedawnienia w $wietle art. II1(6) regut ha-
sko-visbijskich (w zwiazku z trudnosciami w identyfikacji podmiotéw wyposa-
zonych w czynnag i bierna legitymacje procesowa).

Proponowany przez Protokdt koficowy sposdb rozwiazania problemu ,,toz-
samosci przewoznika” (by¢ moze wiasnie dlatego, ze stworzony na podstawie
wypracowanego juz rozwigzania doktrynalno-jurydycznego) zostat in extenso
przyjety w ostatecznej wersji regut rotterdamskich®.

Obok regulowania tresci ,,pozytywnej” zwiazanej z szeroko pojetym essen-
tialia negotii umowy przewozu, ktdre powinny znalez¢é si¢ w dokumencie
przewozowym, nie mniej waznym elementem, szczegélnie w praktycznym
aspekcie, byla kwestia dopuszczalnych (lub obowigzkowych) uwag i zastrzezen
(reservations), ktore przewoznik moze lub powinien wpisa¢ na rzeczonym do-
kumencie w zwiazku z tadunkiem przyjetym do przewozu. Odnoszac si¢ do tej
kwestii, pkt 15 w ppkt 3 i 4 stwierdza, co nastepuje:

(3) The carrier is entitled to insert reservations in respect of the particulars concerning
the goods supplied by the shipper and inserted in the transport documents if he has
reasonable grounds for suspecting that they do not accurately represents the goods or if

64 [2003] 1 Lloyd's Rep. 571 Lord Bingham found great difficulty in accepting that a shipper or
transferee of a bill of lading would except to have to resort to the detailed conditions on the reverse of
bill (...). When the bill of lading contains on its face an apparently clear and unambiguous statement
of who the carrier is.

6 Typowy zapis demise clause: If the ship is not owned or chartered by demise to the company or
line by whom this bill of lading is issued (as may be the case notwith standing anything which appears
to contrary) the Bills of Lading shall take effect as a contract with the Owner or demise charterer, as
the case may be, as principle made through agency of the said company or line who act as agent only
and shall be under no personal liability whatsoever in respect thereof.

8 Zob. inter alia art. 37 Identity of the carrier czy art. 65 Actions against the person identified as
the carrier.
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has not reasonable means of checking such particulars. He, however is not required to
mention in the transport document the reasons for which the reservations are inserted.

If the cargo owner wishes to challenge the validity of the reservations, the burden of
proving that they have been inserted without justification is upon him.

(4) In case of goods stuffed in a container by the shipper, there is presumption to the
effect that the carrier has not been able to check the number of packages or pieces. He,

however, cannot refuse to insert the particulars supplied by the shipper in the transport
document. In such a case the limit of liability is based on the number of packages and
pieces declared by the shipper, unless the carrier proves that the number or packages
or pieces actually stuffed in the container was different.

Dwa zapisy, cho¢ skomasowane w jednym punkcie, odnosza sie do dwoch,
zasadniczo réznych okoliczno$ci i skutkow prawnych. Pierwszy (pkt 15(3))
odnosi sie do niezwykle istotnej, z praktycznego punktu widzenia, kwestii moz-
liwosci i1 skutkow prawnych, tzw. zaklauzowania konosamentéw przez prze-
woznika. Druga grupa zdarzen (pkt 15(4)) zwiazana jest scisle z wplywem
przewozu kontenerowego na kwestie zasad ograniczenia odpowiedzialnosci
przewoznika. Oba zagadnienia, same w sobie, obrosnigte duza liczba pogladow
doktryny i orzecznictwem precedensowym, zostaty tylko, jak zreszta pozostate
kwestie, ,,zarysowane” w raporcie koncowym. W takim tez tylko zakresie moz-
na si¢ do nich odnie$¢ w dalszej analizie. Zapis pkt 15(3) jest w swojej istocie
,»pozytywnym” rozwinig¢ciem art. III reg. 3 regut hasko-visbijskich w ujgciu, co
do zasady, odpowiadajacej redakcji art. 16(1) regut hamburskich®’. Formalnie
rozbudowanie pozytywnej dyspozycji nastapito w art. 16(2) i (3) tychze regut
przewidujacych, ze: If the carrier (...) issuing the bill of lading on his behalf
fails to note on b/l the apparent condition of the goods, he is deemed to have
noted on the bill of lading that the goods were in apparent good condition.

Protokot koncowy w pkt 15(3) opowiada si¢ w zakresie ,,klauzowania” ko-
nosamentdw za pozytywnym zapisem regul hamburskich (to jest za nalozeniem,
expressis verbis, takiego obowiazku na przewoznika) niz za koncepcja prezen-
towang przez reguly hasko-visbijskie (gdzie konwencyjne uprawnienia prze-
woznika do odmowy dokonania zadanych przez zatadowcg wpiséw uzupet-
nione sa dhuga lista orzeczen precedensowych, formutujaca de facto i de iure
warunki pozytywnego wymogu takiego klauzowania)®.

57 Art. III(3) regut hasko-visbijskich: (...) provided that no carrier, master, or agent of the carrier
shall be bound to state or show in the bill of lading any marks, number, quantity or weight which he has
reasonable ground for suspecting not accurately to represent, the goods actually received or which he
has no reasonable means of checking. Art. 16(1) regul hamburskich: If the bill of lading contains
particulars concerning the general nature leading marks, number of packages or pieces, weight or
quantity of the goods which the carrier (...) issuing the bill of lading (...) knows or has reasonable
grounds to suspect do not accurately represent the goods actually taken over (...) or if he had no rea-
sonable means of checking such particulars, the carrier must insert in the bill of lading a reservation
specifying these inaccuracies, grounds of suspicion or the absence of reasonable means of checking.

Z wybranych precedenséw: The Nogar Marin (1988) (a reasonable examination at the port of
shipment), The Arctic Trader (1996) (accurate statement of fact), The Scarp (1935) (apparent good
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Ostatnie zdanie pkt 15(3), stanowi zaledwie fragment (redakcyjnie niefor-
tunny) bardziej ogdlnego zagadnienia (powiazanego z kwestia klauzowania
dokumentow przewozow) — ustalenia skutkow dowodowych (wraz z przesunie-
ciem ,ci¢zaru dowodoéw”) istnienia stosownych zapiséw (lub ich braku) w ko-
nosamencie. Do tej kwestii odnosi si¢ art. I1I(4) regut haskich i art. I1I(4) z dru-
gim dodanym zdaniem regut visbijskich oraz art. 16(3) regut hamburskich.

Jak w zakresie ,.klauzowania” konosamentéw protokdt poza powtdrzeniem
i zarekomendowaniem tendencji legislacyjnej z regut hamburskich nie odnidst
sie do wielu istotnych, zwiazanych z tym kwestii®, tak i w kwestii skutkow
dowodowych (ultymatywnie powiazanych z odpowiedzialnoscia przewoznika)
protokdt, implicite, wydaje si¢ rekomendowaé utrzymanie linii art. I11(4) regut
hasko-visbijskich oraz art. 16(3) regut hamburskich.

Wyznaczony przez raport kierunek ,,dokumentacyjny” i ,,dokumentacyjno-
dowodowy” zostat ad extremum zrealizowany przez reguty rotterdamskie, gdyz
znaczaco rozbudowaty one zakres informacji, ktore powinny znalez¢ si¢ w do-
kumencie przewozowym (art. 36 Contract particulars), wiazac powyzsze ze
szczegdlowq regulacja dotyczaca disclaimers (art. 40 Qualifying the informa-
tion relating to the goods in the contract particulars). W tak rozszerzona,
,»pozytywng” tre$¢ wprowadzono nie mniej szczegoétowe regulacje skutkow
dowodowo-prawnych istnienia (lub braku) wymaganych (lub mozliwych do
wprowadzenia przez przewoznika) zapisow kontraktowych (zob. art. 39 Defi-
ciencies in the contract particulars; art. 41 Evidentiary effect of the contract
par-ticulars).

Do oméwienia pozostat w tym zakresie przytoczony powyzej pkt 15(4). Jest
on ewidentnym przyktadem pospiechu, w jakim Podkomitet ,,zamykal” projekt
Uniformity of the Law of Carriage of Goods by Sea, zgodnie z ustaleniami
CMI na posiedzeniu w Londynie w dniu 15.05.1998 r. Pomieszana jest wigc
w pkt 15(4) materia zakresu opisu i ewentualnych zastrzezen w trybie art. ITI(3)
i art. IT1I(4) regut hasko-visbijskich (w zwiazku z art. 16 regul hamburskich)
z art. IV(c) regul hasko-visbijskich (w powigzaniu z art. 6(2) regul hambur-
skich) — przepisow odnoszacych si¢ do trybu i warunkéw ograniczenia odpo-
wiedzialnoéci przewoznika w zakresie tadunkéw ,,skonteneryzowanych””. In-
nymi stowy, temat ten tak wazny w kontekscie ,,multimodalnych” zamierzen
nowej regulacji nie mial jeszcze — na tym etapie — wypracowanej koncepcji
legislacyjne;.

order), The David Agmashenenbel (2002) (records the apparent order and condition of the goods)
i inne.

% Na przykiad kwestia tzw. disclaimers (np. FLC, said to contain itp.).

7 Wypada jedynie dodaé, ze art. 36 Contract Particulars i art. 59(2) Limits of Liability regut rot-
terdamskich odnoszace si¢ do powyzszych kwestii, powtdrzyly jedynie dotychczasowe zapisy (i zwia-
zane z tym orzecznictwo) z regul hasko-visbijskich i regut hamburskich.
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Zakres regulacji

Raport koncowy podejmuje proby delimitacji regulacyjnej w pkt 2 (Scope of
application), w pkt 3 (Period of application) — wraz z poj¢ciem charterparty
(pkt 1) i wspétkonstytuujace zakres kwestii deck cargo (pkt 1 i pkt 9) oraz live
animals (pkt 1). W pkt 2 (Scope of application) w krétkim zapisie zawarto duzo
istotnej tresci. Mianowicie: The uniform rules should apply both to outbound
and inbound cargo, irrespective of the document evidencing the contract of
carriage, except for charterparties. A provision along the lines of Article 2 is
considered appropriate. Przyjety on zostal bez zastrzezen na zasadzie kon-
sensusu.

Podkreslano juz parokrotnie, ze zapisy Raportu koncowego, czy to z zatoze-
nia, czy tez na skutek wymuszonego, pospiesznego jego zakonczenia, sa nie
tylko bardzo lakoniczne, ale niezwykle ,,skondensowane” tresciowo. Przyto-
czony pkt 2 jest tego najlepszym przyktadem. Kluczowe w zrozumieniu intencji
autorow projektu jest — jak si¢ wydaje — zdanie drugie, wskazujace, Zze art. 2
regul hamburskich - ,,wydaje si¢ wlasciwym”. W okresleniu zakresu przyszlej
regulacji przyjmuje zatem dwa podstawowe kryteria: geograficzne oraz doku-
mentacyjne.

Kryterium geograficzne zapoczatkowane zostato formalnie przez art. X regut
hasko-visbijskich. Uznano w nim, ze warunkiem koniecznym do obligatoryjne-
go zastosowania regul jest istnienie przewozu towaréw pomigdzy dwoma kra-
jami pod warunkiem, ze albo konosament (odnoszacy si¢ do przedmiotowego
przewozu) zostanie wystawiony w kraju bedacym strona regul, albo przewoz
nastapi z kraju bedacego strong regut. Ten jednoznaczny zapis, ktoéry (w no-
menklaturze Protokotu koncowego) mozna by okresli¢ jako outbound cargo
ulegt rozbudowaniu w art. 2 regul hamburskich o inbound cargo’'.

Wskazanie znajdujace si¢ w pkt 2 Protokotu konicowego w odniesieniu do
art. 2 regut hamburskich — w rozwazanym tu zakresie ,,geograficznym” — miato
tez i ten skutek, ze definitywnie odstapiono od wyznaczonego art. 1(e) regut
hasko-visbijskich zakresu ujetego powszechnie jako tackl to tackl na rzecz port
to port™. Potwierdzil to expressis verbis kolejny pkt 3 (Period of application).
Stwierdzono tam, ze: There is a consensus that the period of application of the
Hague/Visby Rules (art. 1(e)) is by far too limited and that the provision of the
Hamburg Rules (art. 4) is not satisfactory.

m Ciekawe, Ze oparta na regutach haskich amerykanska COGSA 1936 (Carriage of Goods by Sea
Act, 1936) w sec. 12 przewiduje both to outbound and inbound cargo (... to and from ports of the
United States...).

& Stad inter alia znaczaca zmiana zapisu z art. 1 (e) regut hasko-visbijskich na the port of loading
(art. 2 (a)), the port of discharge (art. 2(b)) czy one of the optional port of discharge (art. 2(c)) regut
hamburskich.
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W przytoczonym art. 4 regut hamburskich za niesatysfakcjonujacy, jak si¢
wydaje, uznano w szczegolnos$ci zapis The period during which the carrier is in
charge of the goods at the port loading, during the carriage and at the port of
discharge. O ile bowiem wprowadzanie okreslenia in charge of the goods roz-
szerzato (w pordwnaniu do art. I(e) regut hasko-visbijskich) zakres czasowy
regulacji, o tyle sformutowanie at the port ograniczalo rownoczesnie ten zakres
do pojecia ,,port”, w ktdrego obrebie carrier is in charge of the goods™.

Niezaleznie od samego problemu definicyjnego pojgcia ,,port” sensu stricte
(bedacego przedmiotem ciekawej i znaczacej prawnie linii orzecznictwa prece-
densowego’®), ex definitione nastgpowato delimitowanie zakresu samej regula-
cji. Stad druga czgs¢ komentarza cytowanego w pkt 3 Protokolu koncowego:
It is thought that the notion of , port” must be flexible, in that the movement of the
goods which is required in order to deliver the goods to consignee in a “port-to-port”
contract of carriage should always, in principle, be governed by rule applicable to such
contract, irrespective of whether the movement takes place entirely in the port (on the
assumption that the port area may be defined) or not.

Przytoczony zapis jest bardzo symptomatyczny. Autorzy Raportu koncowe-
go mieli pelna $wiadomosé, ze postulowana ,.elastyczno$¢” terminu port ma
swoje granice. Test Lorda Reida z precedensu Johanna Oldendorf (1973) nie
zmienia przeciez istoty rzeczy. Mozna poza kryterium stricte administracyjnym
positkowac¢ si¢ innymi wyznacznikami (funkcjonalno-operacyjnymi) w okresle-
niu strefy, ktére ,rozciagaja” pojgcie portu, ale w ostatecznym rozrachunku
musi to by¢ tylko i wylacznie obszar portu w obrebie port-to-port contract of
carriage.

Wydaje si¢ zatem, Ze zamierzeniem bylo nie tyle ,,definicyjne” rozszerzenie
pojecia ,,port”, ile instytucjonalne rozszerzenie zakresu stosowania przysziej
regulacji poza zakres wyznaczony regutami hamburskimi. Brakuje przestanek
do uznania, Ze juz na tym etapie przedstawiciele panstw uczestniczacych
w pracach CMI International Sub-committee byli mentalnie gotowi do przyjgcia
opcji door-to-door. Bez watpienia jednakze, cho¢by przez analizowany wilasnie
zapis, sygnalizowano taki zamiar ustawodawczy, mimo ze werbalizowano go
jeszcze bardzo abstrakcyjne.

Kierunek rozwoju legislacyjnego wyznaczony przez pkt 2 raportu w zakresie
kryterium ,,geograficznego” zostal konsekwentnie przyjety przez reguly rotter-
damskie ze zmianami implikowanymi multimodalnym, z zatozenia, charakte-
rem tej regulacji’.

3 Otwiera to wiele probleméw, jak na przykltad — za Scrutton on Charterparties, 21% ed., 2008,
s. 504: (...) However the period of responsibility only begins when the carrier takes charge of the goods
at the port of lading. Where the goods are delivered to the carrier at an inland depot, the carrier may
still be entitled to limit his liability to a greater extent than allowed under the Rules until such time as
the goods reach the port of loading.

" Zob. np. Leonis v. Rank (1908), The Aello (1960), The Johanna Oldendorff (1973).

75 Zob. art. 5 General scope of application, gdzie obok tradycyjnych wyznacznikéw the port of
loading oraz the port of discharge wprowadzono nowe pojegcia the place of receipt oraz the place of
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Ten element multimodalny podkreslony jest wyraznie w art. 12 (Period of
responsibility of carrier), w ktorym przyjeto, ze (...) period of application and
the period of responsibility of the carrier coincide with that during which the
goods wherever he receives and delivers them'™®.

Drugie — obok kryterium ,,geograficznego” — kryterium ,,dokumentacyjne”
wyznaczajace zakres stosowania przysziej regulacji zostalo zasygnalizowane
w pkt 2 Raportu koncowego w dwdch zasadniczych aspektach. Po pierwsze,
kontynuujac klasyczna tendencje, honorowana praktycznie bez zastrzezen za-
réwno przez reguly hasko-visbijskie (art. I (b) w zwiazku z art. V) poprzez art. 3
regul hamburskich oraz uzupeliona dluga linig orzecznictwa', wylaczono
umowy czarterowe z zakresu przyszlej regulacji. Majac na wzgledzie znaczenie
tego ograniczenia, autorzy Raportu koncowego sugerowali, aby pojecie charter
party zostato zdefiniowane (pkt 1 Definition). Jest to sugestia tym bardziej uza-
sadniona, ze klasyczny i dobrze zdefiniowany w praktyce zestaw czarteréw
oparty na zasadniczej klasyfikacji time charter, voyage charter czy demise
charter zaczat podlega¢ daleko idacym ,,zmianom hybrydowym” skutkujacym
tworzeniem coraz to nowych typOw czarteru, jak trip charter, consecutive voy-
age charter, long term freighting contract itp. O ile w obrebie regul hasko-
visbijskich nawet nie podjeto proby takiej definicji, o tyle juz na poziomie regut
hamburskich, nie odwazajac si¢ jeszcze na zdefiniowanie takiego pojgcia, zasy-
gnalizowano juz jedna z takich umow (tzw. tonnage contract — zob. art. 4 regut
rotterdamskich). Ta zauwazalna w protokole ,,uleglo$¢” legislatorow wobec
klasycznego podziatu ,,konosament’-,,czarter”, przy zalozeniu, ze ten ostatni
jako ostatni bastion swobody kontraktowej nie powinien podlega¢ jakimkolwiek
ingerencjom ustawodawczym i reglamentacjom pojeciowo-definicyjnym, miata
okazac si¢ trwalg tendencja. Reguly rotterdamskie w trzydziestu podstawowych
terminach definicyjnych (art. 1 Definition) nie podjety si¢ zdefiniowania pojecia
charterparty. Dodatkowo wprowadzily, obok pojecia charterparty, nowe
(réowniez zdefiniowane) okreSlenia jak other conmtracts for the use of
a ship or of any space thereon (art. 6) czy contract in liner transportation
(art. 6). Innymi stowy, czarter juz na trwate, co do zasady, pozostalt wytaczony
z zakresu regulacji migdzynarodowych dotyczacych przewozu towaréw mo-
rzem, cho¢ ,,dynamika kontraktowa” umow czarterowych, posrednio czy bezpo-
$rednio, zaczela roéwniez oddzialywa¢ na mig¢dzynarodowe regulacje w tym
zakresie’®.

discharge. Realizujac zamiary ,,pozamorskie”, nowa konwencja, jezeli mozna tak powiedzie¢, znalazta
sposdb na ,,uelastycznienie” pojecia ,,port”.
4 comparative analisis of the Hague/Visby Rules, Francesco Berlingieri, s. 5.
77 . i , . o . . . .

Znaczna wigkszo$¢ orzeczen precedensowych nie odnosita si¢ bezposrednio do tej kwestii (uzna-
jac clara non sunt interpretanda), ale do ztozonych relacji konosament-czarter, np. Den of Airlie S.S.
Co. v. Mitsui (1912), Hogharth S.S. Co. v. Blyth (1917), Gardno and Giampieri v. Greek Petroleum
(1961), The Dunelmia (1970) i inne.

Autor pomija w tym miejscu tematyke tzw. Volume Contract (art. 1(2) w zwiazku z art. 80 regut
rotterdamskich) bedaca, sama w sobie, tematem do odrebnego opracowania.
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Doprecyzowujac potencjalny zakres nowej regulacji, Protokot koncowy
w pkt 1 i pkt 9 wskazuje, ze z regulacji tej powinny byé wylaczone przewozy
zwierzat (live animals), za$ wlaczone tadunki poktadowe (deck cargo). W za-
kresie tych ostatnich odwotano si¢ do art. 9 (deck cargo) regut hamburskich
jako wyznacznika legislacyjnego dla przysztych zapisow.

W zakresie przewozu zwierzat stanowisko Protokotu koncowego wydaje sie
by¢ odejsciem od regut hamburskich (art. 5(1) w zwiazku z art. 5(4)), a powro-
tem do klasycznego podejscia regut hasko-visbijskich (art. 1(c)). Czy zatem,
implicite, Protokot konicowy sugerowal powro6t do praktyki kontraktowej, obo-
wiazujacej pod rzadami hasko-visbijskimi, polegajacej na mozliwosci swobod-
nego wprowadzania do konosamentow zapisoOw wylaczajacych odpowiedzial-
no$¢ przewoznika morskiego z tytulu przewozu zwierzat? Zapisow
niepodlegajacych sankc;ji art. IT1I(8) regut hasko-visbijskich? Odpowiedz, zawar-
ta w art. 1(24) Goods w zwiazku z art. 81 regut rotterdamskich (Special rules
for live animals and certain other goods), zdaje sie potwierdza¢ tendencj¢ zasy-
gnalizowana w raporcie koncowym. Definicja Goods sformutowana zostata na
tyle obszernie, ze z braku wyraznego wylaczenia (jak w art. 1(c) regut hasko-
visbijskich) obejmuje ona rowniez ,zwierzeta””. Jednoczesnie art. 81(a),
stworzyl efektywna mozliwos$¢ — contracting out — stwierdzajac inter alia: the
contract of carriage may exclude limit the obligation or liability of both the
carrier and a maritime performing party if: (a) the goods are live animals.
Przyjecie w pkt 9 Raportu konicowego art. 9 regut hamburskich za podstawe
dalszych dziatan legislacyjnych musi budzi¢ zdziwienie. O ile generalna ten-
dencja do rozszerzenia zakresu obowiazkowych regulacji przewozowych moze
znalez¢ zrozumienie (szczegélnie w aspekcie przewozéw kontenerowych),
o tyle przyjecie za taki wzorzec legislacji hamburskiej jest juz co najmniej
watpliwe.

Reguty hasko-visbijskie ksztattowaty koherentny system przewozu tadun-
kow na poktadzie. Byly one albo calkowicie wylaczone z zakresu regulacji
hasko-visbijskiej (art. 1(c)) — co otworzyto szeroko stosowana w obrocie Zzeglu-
gowym praktyke kontraktowego wylaczania przez przewoznikéw odpowie-
dzialnosci z tytutu przewozéw tadunkdéw ,,poktadowych”® albo, w przypadku
braku wylaczenia zgodnie z art. 1(c) regul hasko-visbijskich, tadunek nie mogt
by¢ przewozony przez przewoznika na poktadzie bez popadnigcia przewoznika
w fundamentalne naruszenie umowy przewozowej (tzw. quasi-deviation)®'.

7 Wobec braku expressis verbis wyspecyfikowania live animals w art. 1(24) — jak np. art. 1 (5)
regul hamburskich, byty podniesione watpliwosci typu (...) what an ,,animal is” and at what point of
time during the shipping operations the animal will have to be alive for qualifying for the special re-
gime (...), E. Roseg, The Applicability of Convention for the Carriage of Goods and Multimodal Trans-
port (2002) LMCLQ 316, at 334.

80 Odpowiednie klauzule konosamentowe (np. Cl. 3(a) w Conlinebill 2000, Cl. 15 (3) P&O Nedl-
loyd Bill, itp.) konstruowane zgodnie z precedensem Southampton Ltd. (1953).

8l Skutkujace m.in. utrata przez przewoznika uprawnien egzoneracyjnych w trybie art. IV(2) regut
hasko-visbijskich. Jednakze nie pozbawiato to uprawnien do ,,jednorocznego okresu przedawnienia”
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Przewdz zas na pokladzie na podstawie klauzuli konosamentowej, ale niespet-
niajacej wszystkich wymogow formalnych z art. 1(c) objety zostawat zwyktym
rezimem regul hasko-visbijskich®.

Reguly hamburskie i w tym zakresie dokonaly zmiany systemowej. Wycho-
dzac z zalozenia, ze przewdz na pokladzie jest ,,wyjatkiem od reguty”, w spo-
sob, po raz pierwszy, pozytywny ustalily kryteria, ktorych spetnienie umozli-
wia, lege artis, przewoz pokltadowy (wraz z objeciem go pelnym rezimem
konwencyjnym)®. Przyjete zapisy bedace ,.egzotycznym” potaczeniem regut
precedensowych (Southampton, Ltd. 1953 — w zakresie umownego przewozu
czy Gould and Others v. Oliver (1837) w zakresie przewozu zgodnie z customs,
usages or practice) skutkowaty powstaniem licznych ,,quasi-systeméw” odpo-
wiedzialnosci przewoznika. Na przyklad przy przewozie zgodnie z art. 9(1)
zastosowanie ma podstawowy rezim odpowiedzialnosci z art. 5(1). Przy prze-
wozie dokonywanym z naruszeniem art. 9(1) wprowadzono odrgbny system
bezwzglednej odpowiedzialnosci przewoznika (carrier becomes strictly liable
for loss, damage or delay) — art. 9(3) — system nietozsamy jednak z quasi-
deviation z regul hasko-visbijskich®. Wprowadzono takze dodatkowy system
bezwzglednej odpowiedzialnosci przewoznika w przypadku przewozu on deck,
naruszajac zobowiazanie przewoznika do przewozu pod pokladem (art. 9(5)).
Ta odpowiedzialno$¢, majac silne konotacje z klasycznym systemem common
law, odchodzita od ustalen precedensowych uksztaltowanych w praktyce zeglu-
gowej®. Byé moze wiasnie ta réznorodnosé ,,podsysteméw” odpowiedzialno$ci
zwiazanych z przewozem tadunkéw na pokladzie spowodowata, ze niezaleznie
od przyjecia art. 9 regut hamburskich za punkt wyjscia, protokét koncowy po-
stulowal jednoczesnie, aby byly to the uniform rules.

Sita argumentacji Protokotu koncowego w zakresie deck cargo — ustalona na
zasadzie konsensusu, byla na tyle duza, ze w rozwiazaniu zastosowanym
w regulach rotterdamskich (art. 25 — Deck cargo on ship) przyjeto rzeczywiscie
za ,punkt wyjscia” art. 9 regut hamburskich, aby nastgpnie w nieco bardziej
skorelowanej formie ujaé zasady odpowiedzialnosci przewoznika z tego tytutu.

(art. III(b) — sprawa The Antares (1987)) czy ,,ograniczenia odpowiedzialnosci” (art. IV(5) — sprawa
The Capitan Petko Voivoda (2003)).

2 A zatem, z jednej strony wyltaczajacym w trybie art. III(8) klauzule zwalniajace przewoznika
z odpowiedzialnosci ponad to, co jest ustalone konwencyjnie, ale z drugiej strony wyposazajace prze-
woznika w peini w konwencyjne uprawnienia i $rodki obronne.

Art. 9(1) The carrier is entitled to carry the goods on deck only if such carriage is in accordance
with an agreement with the shipper or with the usage of the particular trade or is required by statutory
rules or organisation.

4 Pozwalajac m.in. na mozliwo$¢ powotania si¢ na ograniczenie odpowiedzialnosci z jednoczesna
grozba, w okreslonych okoliczno$ciach, utraty tego uprawnienia (art. 9(3)).
% To jest The Kapitan Petko Voivoda (2003).
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Rezim odpowiedzialnosci i zwiqzane z tym kwestie

Duzo uwagi poswigcit Raport koncowy kwestii rezimu odpowiedzialnosci
przewoznika (pkt 5) i zwiazanych z tym zagadnieniom odpowiedzialno-
Sci z tytulu opdznienia w przewozie (pkt 10), nieuzasadnionego zejscia z trasy
przewozowej (Deviation) (pkt 8), ograniczenia odpowiedzialnosci i utraty pra-
wa do ograniczenia (pkt 11 i pkt 12) czy wreszcie mozliwosci kontraktowej
modyfikacji lub wylaczenia przepisow miedzynarodowych dotyczacych prze-
wozow towardw morzem (pkt 14).

Punktem podstawowym bytlo ustalenie zatozenia wyjsciowego, czy przyszia
regulacja powinna oprzeé¢ si¢ — w zakresie systemu odpowiedzialnosci prze-
woznika — na systemie prezentowanym przez reguly hasko-visbijskie czy tez na
zreformowanym systemie regut hamburskich (zob. ppkt 2.1.1 niniejszego opra-
cowania).

Rzecz znamienna — na zasadzie konsensusu uznano, ze co do zasady punk-
tem wyjsciowym nowej regulacji powinny by¢ art. III(1) i art. [1I(2) w zwiazku
z art. IV(1) i (2) regut hasko-visbijskich.

Uznano wigc, ze klasyczna struktura, w ktorej: The carrier is liable for neg-
ligence in respect of the duty to furnish a seaworthy ship (...) and in care of the
cargo — which can be called the “warehousing” function. In return he is not
liable (...) in respect of negligence in navigation or management of the ship
(what can be called the “nautical function”), and he is entitled to the benefit of
(...) limitation of liability, and of a time-bar limiting the period within which
action may be brought against him. Clauses purporting to reduce his liability to
(...) what is thus prescribed by the Rules are void®. Na tej klasycznej strukturze
judykatura (szczegolnie angielska) zbudowata precyzyjna strukture cigzaru
dowodow (burden of proof). W zakresie art. III(1) w zwiazku z art. IV(1)
(t. ,,zdolno$¢ statku do zeglugi”) — na stronie, ktora poniosta szkode¢ tadunkowa
spoczywal w pierwszym rzedzie obowiazek wykazania, ze statek (na wyjsciu
z portu) byl niezdatny do zeglugi i ze podniesiona niezdatno$¢ pozostaje
w zwiazku przyczynowo-skutkowym z poniesiong strata. To przesuwato ciezar
dowodu na przewoznika, ktory z kolei, aby uniknaé odpowiedzialnosci (i za-
chowa¢ uprawnienia egzoneracyjne z art. [V(2) regut hasko-visbijskich), byt
zobowiazany do wykazania aktow nalezytej starannosci w przygotowaniu statku
do podrozy®.

8 Carver on Bills of Lading second ed., London 2005, s. 529-530.

87 Struktura »cigzaru dowodéw” jest kontynuacja tradycji precedensowej przed regutami hasko-
visbijskimi — zob. Waddle v. Wallsend Shipping Co. Ltd. (1952) oraz The Apostolis (1997) za Minister
of Food v. Reardon Smith Line (1951), Walker v. Dover Navigation (1950). Doskonate podsumowanie
burden of proof w rozwazanym tu aspekcie mozna znalezé w The Hellenic Dolphin (1978). Zob.
rowniez The Anigonii (1991), The Subro Valour (1995), The Toledo (1995), The Fjord Wind (2000)
i The Kamsar Voyager (2002).
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Scidle skorelowana z powyzszym byta sekwencja ,,ci¢zaru dowodoéw” wyni-
kajaca z art. III(2) w zwiazku z art. IV(2) regul hasko-visbijskich. W swojej
podstawowej strukturze sprowadzata si¢ ona do regulacji, w ktorej w pierw-
szym rzg¢dzie ,,strona tadunkowa” jest zobowiazana wykaza¢, ze szkoda fadun-
kowa powstata w trakcie przewozu. To z kolei przerzuca ci¢zar dowodu na
przewoznika — musi on wykaza¢, ze szkoda nastapita na skutek jednej z prze-
stanek egzoneracyjnych wyspecyfikowanych w art. IV reg. 2(a)—-(p) regut
hasko-visbijskich. Wykazanie takiej okolicznosci zwalniato przewoznika z od-
powiedzialnosci, chyba ze (kolejne przejscie cigzaru dowoddw) ,,strona fadun-
kowa” wykaze wing lub niedbalstwo po stronie przewoznika pozostajace
w bezposrednim zwiazku przyczynowo-skutkowym z danym zdarzeniem, ktdre
spowodowato szkode fadunkowa®.

Podstawowe zasady ,,egzoneracyjno-dowodowe” regut hasko-visbijskich
(wraz z praktyka precedensowa) uzupelniata ,,druga linia obrony” w przepisach
art. IV(5) (,,ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika) oraz III(b) (,,prze-
dawnienie roszczen”). Cato$¢ dopetniato ,,zabezpieczenie systemowe” w posta-
ci art. III(8) wykluczajace ex lege mozliwos¢ kontraktowego wylaczenia lub
ograniczenia tych postanowien konwencyjnych, ktére konstytuuja podstawowy
zakres obowiazkéw 1 odpowiedzialnosci przewoznika z tytulu umowy przewozu.

Protokol koncowy wydaje si¢ w pelni dostrzega¢ walory tego koherentnego
i bogato udokumentowanego jurydycznie systemu. Art. 5(a) opowiada sig, co
do zasady, za kontynuacja systemu hasko-visbijskiego oraz jego podstawy re-
zimu odpowiedzialnosci przewoznika w przyszlej regulacji®. Stanowisko takie,
zdaniem autora niniejszego opracowania, wydaje si¢ by¢ wysoce uzasadnione.
Majac do wyboru system regul hasko-visbijskich oraz regul hamburskich,
opowiedziano si¢ za systemem prawnie precyzyjniejszym i w praktyce zeglu-
gowej w pelni akceptowalnym i powszechnie znanym.

Reguly hamburskie w art. 5(1) (Basis of liability) w zwiazku z aneksem II
(Common Understanding Udopted by the United Nations Conference on the

88 . . . - i .

Dtluga liste precedensow ustalajaca ww. strukturg ,,cigzaru dowoddéw” otwiera czolowy prece-
dens The Glendarroch (1894) i za nim: Matheos (Owners) v. Dreyfus (1925), Silver v. Ocean S.S. Co.
(1930), Albacora SRL v. Westcott G Laurance Line (1966) (z precyzyjnym wywodem Lorda Pearsona
odnos$nie do burden of proof), The Flowergate (1967), The Hellenic Dolphine (1978), The Torenia
(1983), The Theodegmon (1990). Jak to podsumowujaco ujat Scrutton: Save in cases where negligence
or privity is expressly dealt with as in Rule 2 (a) and (b) it is submitted that the carrier is protected
against loss or damage on proof by him that the case falls within the specific exception unless the goods
— owner in his turn proves negligence. Under exception (g) the owners of disproving negligence and
privity is placed expressly upon the carrier, Scrutton on Charterparties and Bill of Lading, 21* ed.
2008, s. 403.

¥ This provision in fact has been and will be in the future of great assistance to courts and law-
yers, as well as to carriers and shippers, because it provides a very useful guideline of what is required
of a diligent carrier, and its abolition would not only deprive all those persons of an important guide-
lines but might also — and this would be very dangerous — be constructed as an intention all change of
the liability regime that has been known and applied for over half a centry, (Raport koncowy CMI-ISC
1998, s. 3).
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Carriage of Goods by Sea) wprowadzily, prima facie, jednolity i uproszczony
rezim prawny, w ktorym liability of the carrier (...) is based on the principle of
presumed [presumtio juris tantum] fault or neglect. This means that as a rule,
the burden of proof rests on carrier. Rzecz w tym, ze ten podstawowy system
uzupelniony zostat o wiele podsystemow modyfikujacych, czasami w istotny
sposob, system art. 5(1) i aneksu I1°°. W efekcie reguty hamburskie zapropono-
waly zasady odpowiedzialnosci i reguly dowodowe wysoce niejednolite we-
wngtrznie i — co wazniejsze — catkowicie pozbawione praktycznych wyjasnien
i uzupekien jurydycznych. Wobec jednoznacznego opowiedzenia si¢ za syste-
mem wyznaczonym art. III(1) i III(2) w zwiazku z art. IV(1) i IV(2) regut ha-
sko-visbijskich za logiczne nalezy uzna¢, ze protokét koncowy taka ,hasko-
visbijska” tendencje utrzymal rowniez w zakresie kwestii ograniczenia odpo-
wiedzialnosci (i warunkéw utraty tego uprawnienia), (pkt 11 i 12 Protokotu
konicowego), kwestii okresu przedawnienia (pkt 20 protokotu) czy wreszcie
konwencyjnego ograniczenia swobody kontraktowej (pkt 14)°'.

W dwoch jednak aspektach Protokdt koncowy ,,otworzyl” tematy bedace juz
wczesniej kwestiami kontrowersyjnymi prawnie. Pierwszym byta kwestia za-
kresu czasowego obowiazku przewoznika do przygotowania statku do zeglugi
(art. III(1) w zwiazku z art. IV(1) z regul hasko-visbijskich). Czy zatem naleza-
o utrzyma¢ ograniczenie tego obowiazku do before and at the beginning of the
voyage, czy tez, za regutami hamburskimi, wprowadzié¢ continuum tego obo-
wiazku za caly okres przewozu tadunku. Poza oczywistymi skutkami faktycz-
nymi, idgcymi za jedng lub druga mozliwoscia, powstawaly istotne problemy
natury prawnej. Z jednej strony mozna bylo (w utrzymaniu pozycji hasko-
visbijskiej) utrzymywacé, ze przy odpowiednim positkowaniu si¢ art. III(2) re-
gul obowiazek utrzymania statku seaworthy i cargoworthy jest de facto utrzy-
many przez caly okres przewozu. Po drugie ,,rozmontowanie” tego fragmentu
regut prowadzito do daleko idacych skutkéw w zwiazku z druga kontrowersyjna
kwestia regulacyjna, a mianowicie przestanka egzoneracyjng z art. IV(2) (a)
regul hasko-visbijskich. W pkt 5(b)(i) 1 (ii) protokdt koncowy komentowat to
tak: The question whether or not the exoneration in respect of fault in the navi-
gation (“fault in the navigation and fault in the management of the ship”) of the
ship should be maintained continues to be controversial. In the documents enti-
tled “Uniformity of the Law of the Carriage of Goods by Sea in the Nineteen —
Nineties” approved by the Paris CMI Conference in 1990, it is stated that at
that time ‘strongly prevailing view’ was that the exemption should be retained.

%0 Zob. art. 5(4), art. 5(5), art. 5(7), art. 9, art. 10, art. 11.

' Autor pomija w tym miejscu rozwazania zawarte w protokole konicowym, czy np. w zakresie po-
stanowienia dotyczacego okoliczno$ci utraty uprawnien do ograniczenia odpowiedzialnosci bardziej
wlasciwy redakcyjnie jest art. 8 regut hamburskich, czy art. IV (5)(e) w zwiazku z zapisami art. 4
(LLMC), czy art. 9 § 2 (HNSC). Dotyczyly one bowiem wylacznie ,.techniki legislacyjnej”, nie zas
meritum sprawy, ktora w przypadku rozwazanych tutaj kwestii w obu regulacjach jest praktycznie taka
sama (moze z wyjatkiem okresu przedawnienia).
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During the first four sessions of the Sub-Committee the position did not appear
to have changed, nor has it changed during the fifth-session, save that the ma-
Jority in favour of the retention of the exemption was less significant®. Inten-
sywnos¢ sporu wokot tej przestanki egzoneracyjnej, poza oczywistym aspektem
praktycznym, miala glebszy sens, stricte prawny.

Wprowadzenie do regul hasko-visbijskich (a wczesniej do Harter Act
z 1983 r.) postanowien art. IV(2)(a)” miato podstawy ,funkcjonalno-opera-
cyjne” i ,,prawnosystemowe”. O ile pierwsza z nich®, wraz z postgpem techno-
logicznym, mozna rzeczywiscie uznaé, w pewnej czesci, za zdezaktualizowana,
o tyle nie mozna tego powiedzie¢ o podstawie i strukturze prawne;.

Nalezy pamigtac, ze juz od projektu International Law Association z 1880 r.,
bedacego prawzorem zaréwno Harter Act z 1893 r., jak i regut haskich z 1924 r.
stworzono swoisty system ,,rOwnowagi” praw i obowiazkoéw przewoznika. Na
mocy tego systemu przewoznik z jednej strony nie mogt by¢ ex lege wylaczony
z odpowiedzialnosci w sytuacji, gdy w zakresie przygotowania statku do zeglu-
gi i pieczy na tadunkiem szkoda powstata na skutek braku due diligence prze-
woznika. Jednoczesnie z drugiej strony, w przypadku gdy wykazal przedmio-
towa nalezyta staranno$¢, byt uprawniony do skorzystania z zestawu przestanek
egzoneracyjnych (wersja art. IV(1) i IV(2) z regut hasko-visbijskich) zwalniaja-
cych przewoznika z takiej odpowiedzialnoéci®. W tej klarownej konstrukcji
przeslanka egzeneracyjna ,,btedu nautycznego” (z art. IV(2)(a))*® jest logiczna
konsekwencja przyjetego rozwiazania systemowego i opartego na tej podstawie
ciagu orzecznictwa anglosaskiego. Na przyktad art. III (1) naktadajac na prze-
woznika obowiazek ,nalezytej staranno$ci” w przygotowaniu statku zdatnego
do zeglugi, uczynil z tego inescapable personal obligation’. W praktyce
czynilo to przewoznika odpowiedzialnym za dzialania all persons, whether
servants or agents or independent contractor whom he employs or engages in
the task of making the ship seaworthy’®. Podobnie obszerna formute przyjeto

%2 protokét koficowy, CMI-ISC, 1998, s. 3.

% Art. IV (2)(a) Neither the carrier nor the ship shall be responsible for loss or damage arising or
resulting from: (a) Act neglect or default of the master, marine, pilot or the servants of the carrier in
the navigation or in the management of the ship.

** The reason for the later non-liability (...) was that the master when at sea was out of the control
of the carrier, partly on assumption that it was difficult to prove what a master should have done in
particular circumstances and also on assumption that the master and crew would in any case act pru-
dently in navigation in the interests of their own safety and that of the owner's property, (Carver on
bills of lading, s. 526).

(...) carrier was unable to exclude his liability for negligent exercise of his warehousing function
but was in return not liable for negligence in the nautical function, (Dobell Co. v. SS Rossmore Co.
Ltd. 1895).

% Odmienny status miaty tez przestanki z art. IV (2)(b) i (g) regut hasko-viskijskich.

°7 Per Lord Keith ze sprawy Avenholme (1961), AC. 807, s. 871.

%8 The carrier does not therefore discharge the burden of proving that due diligence has been exer-
cised by proof that he engaged competent expect to perform and supervise the task of making the ship
seaworthy. Za Lordem Keithem w sprawie The Muncaster Castle (1961) oraz Union of India v. N.V.
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orzecznictwo angielskie dla obowigzkoéw przewoznika okreslonych w art. I1I(2)
— piecza nad tadunkiem powierzonym przewoznikowi za okres objety regutami
hasko-visbijskimi®”. Z tych powodéw, migdzy innymi, logiczne bylo przyjecie,
ze przy tak szerokiej bezposredniej odpowiedzialnosci przewoznika, zasadne
jest — po wyptynigciu statku z portu (kiedy, w oczywisty sposob, mozliwosé
kontroli i bezposredniego nadzoru ulega ograniczeniu)'® wytaczy¢ odpowie-
dzialno$¢ przewoznika w sferze nautycznej i zarzadczej za act neglect or de-
fault of the master, mariner, pilot, or the servants of the carrier.

Innymi stowy, inescapable personal obligation przewoznika, stanowiace
podstawe odpowiedzialnosci, ulegalo ograniczeniom w tych okoliczno$ciach,
w ktorych przewoznik, majac wysoce ograniczone mozliwosci wptywu (i ewen-
tualnego przeciwdziatania), byt narazony na ewentualne wszelkie skutki eks-
ploatacji statku w ruchu.

Ewentualne usuniecie postanowienia art. IV(2)(a) bylo zatem nie tylko za-
biegiem redakcyjnym. Pomijajac chybione, zdaniem autora, argumenty prawno-
poréwnawcze czy eksploatacyjno-techniczne'®' usunigcie ,,btedu nautycznego”
— przy zachowaniu wspomnianej powyzej zasady pelnej odpowiedzialnosci
przewoznika za wszystkie osoby dzialajace w imieniu przewoznika — zwigksza-
o w sposob drastyczny i nieuzasadniony zakres odpowiedzialnosci prze-
woznika'®.

Problem byt kontrowersyjny na tyle, ze wylaczony zostat przez Protokoét
koncowy z tematoéw objetych zasada konsensusu. Temat ten zwrdcil jednocze-
$nie uwage na spraw¢ bardziej zasadnicza — skodyfikowanego przez reguly
haskie ,,zbilansowanego systemu” praw i obowiazkdow przewoznika, bedacego
rezultatem dlugiego procesu ewolucyjnego i judykacyjnego, nie mozna modyfi-
kowa¢ ,,wycinkowo” bez grozby zniszczenia precyzyjnie wypracowanej i mig-
dzynarodowo akceptowalnej ,,rownowagi sit”. Usunigcie lub tylko zmodyfiko-
wanie jednego chocby z elementéw spdjnej, koherentnej struktury legislacyjne;j
(bez jednoczesnego zmodyfikowania i zaadaptowania innych, powiazanych ze
zmienianym postanowieniem zapisOw) stwarzalo grozbe znieksztalcenia catlej
regulacji i zdezaktualizowania sieci niezwykle cennych dla praktyki zeglugowej
orzeczen sadowych.

Reederij Amsterdam (1962). Zob. réwniez The Fiona (1994), The Happy Ranger (2006), Minister of
Materials v. Wold SS Co. (1952), International Packers v. Ocean SS Co. (1955), Leesh River Tea Co.
v. British Indian Steam Navigation Co. (1966).

9 Sprawa Hourani v. T/GT Harrison (1927) oraz przypis nr 98 tego opracowania.

100 . . . . . .

Kwestia oczywista w dacie prac nad regutami, ale pomimo dynamicznego postgpu technolo-
gicznego w dalszym ciagu, zdaniem autora, aktualna.

Argument, ze juz w 1975 r. error in navigation zostal wylaczony (1975 Montreal Protocols to
the Warsaw Convention 1929) z regulacji dotyczacej przewozu lotniczego jest o tyle chybiony, iz inter
alia technologia transportu morskiego jest wysoce odrgbna i rdzna od transportu lotniczego. Inne tez
wiec powinny by¢ kryteria zasadnosci danego srodka prawnego.

102 v praktyce przewoznik odpowiadalby w okoliczno$ciach, w ktorych (nawet ex delicto) mogiby,
powotujac si¢ na brak culpa in eligendo, by¢ zwolniony.
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Autorzy regut rotterdamskich, swiadomi tego problemu ,,systemowego”,
usuwajac ostatecznie ,,blad nawigacyjny” z listy przestanek egzoneracyjnych,
podjeli probe pelnego przemodelowania stosownych zapiséw'®. Czy probe
mozna uzna¢ za udana? Prima facie — nie. Ale wymaga to odrgbnego opraco-
wania daleko wykraczajacego poza ramy i wymogi metodologiczne niniejszego
artykutu. Jaka by jednak nie byta ocena ,,docelowego” sposobu przyjetego przez
reguly rotterdamskie, rzecza bezsporna pozostaje fakt, ze protokét koncowy juz
w 1998 r. (to jest analizujac, ex post, konkurencyjne rozwiagzania dwoch wiel-
kich miedzynarodowych systemoéw przewozu towaréw morzem), w Sposob
jednoznaczny ,,w przededniu” nowej globalnej inicjatywy legislacyjnej w tym
zakresie opowiedzial si¢ zdecydowanie po stronie rezimu odpowiedzialno$ci
ustalonych regulami hasko-visbijskimi jako kierunku rozwojowego de lege
ferenda.

Pozostale, analizowane przez Protokoél koncowy istotne elementy struktury
zobowiazaniowej przewoznika w zakresie: ograniczenia odpowiedzialnosci (art.
11), przestanek utraty prawa do ograniczenia odpowiedzialnosci (art. 12), poza
naturalng dyskusja co do limitu ograniczenia nie odbiegaja zasadniczo od gene-
ralnej struktury, podobnej zreszta w regutach hasko-visbijskich i (nieodbiegaja-
cych redakcyjnie od nich) regutach hamburskich.

Podobnie tez ma si¢ rzecz z analiza ,,systemowej blokady” przewidzianej
w art. 3(8) regul hasko-visbijskich i art. 23(1) regul hamburskich. Generalna
konkluzja protokotlu koncowego jest jednoznaczna.

Poza sporem co do poziomu ograniczenia i pewnych zapiséw stricte jezy-
kowych, istnieje pelna zgoda co do tego, ze nowa regulacja powinna w pelni
kontynuowaé i utrzymaé stosowne zapisy'®. Ostatnia grupa postanowief roz-
wazanych przez protokot koncowy wspotkonstytuujaca rezim odpowiedzialno-
$ci przewoznika odnoszaca si¢ do przedawnienia roszczen (pkt 20 Time Bar),
odpowiedzialnosci z tytutu zwloki w przewozie (pkt 10 Delay) oraz nieuzasad-
nionego zejscia statku z trasy zeglugowej (pkt 8 Deviation) nie wnosi nic nowe-
go do juz funkcjonujacych rozwigzan prawnych. Z jednej strony w zakresie
przedawnien i zwtoki wida¢ wyrazna tendencj¢ do kontynuowania rozwigzan
hasko-visbijskich przy coraz silniejszym oddzialywaniu regulacji hambur-
skiej'®. Z drugiej strony w przypadku deviation stwierdzenie, ze: The uniform

13 Z0b. art. 17 w zwiazku z art. 18 i art. 19 oraz art. 4 i art. 14 w zwiazku z art. 5, art. 11 i art. 12.

Z oczywistych wzgledow autor pominat tu zupelnie rozwiazania przyjete przez reguly hamburskie,
ktoére catkowicie odeszty do struktury hasko-visbijskiej. Trudno wigc je analizowaé w kontek$cie ni-
niejszego rozwazania.

104 Reguty rotterdamskie w rozdziale 12 Limits of Liability art. 59-61 oraz w art. 79 utrzymaty, co
do zasady, postanowienia regut hasko-visbijskich i regut hamburskich w rozwazanym zakresie.

Proponowany w pkt 20 raportu konicowego (Time bar) dwuletni okres przedawnienia roszczen

przyjety zostat za art. 20 regut hamburskich (w odréznieniu od jednorocznego okresu przedawnienia
z art. III (6) regut hasko-visbijskich). Rowniez kwestia zwloki (art. 10 Delay) w protokole koncowym
expressis verbis odsyta do art. 5(2) i art. 5(3) regut hamburskich (zastrzegajac jednoczesnie, ze niektore
kwestie, jak np. provisions on constructive loss powinny by¢ inaczej zdefiniowane).
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rules should provide that they apply in any case of breach by the carrier of his
obligations, including any breach that in certain legal systems may be qualified
as fundamental, such as an unreasonable deviation, wydaje si¢ sankcjonowac
aktualna lini¢ orzecznictwa anglosaskiego. Odstapito ono mianowicie od kla-
sycznej teorii, wg ktdrej sam fakt deviation per se byt traktowany jako funda-
mental breach of the contract, wywolujac ab initio anulowanie catego kontraktu
przewozowego (w tym zawartych w nim ograniczen i wylaczen). Zgodnie
z nowg tendencja jurydyczna, do ktdrej odwotuje si¢ protokot koncowy, poje-
cie deviation powinno by¢ rozpatrywane w szerszym kontekscie, przy uwzgled-
nieniu w szczegolnosci pelnego zapisu warunkow kontraktowych, intencji stron
i okoliczno$ci danego zdarzenia'®. W tym aspekcie, co do zasady, postanowie-
nia nowej regulacji przewozowej powinny mie¢ zastosowanie (wlaczajac posta-
nowienia dotyczace ograniczenia odpowiedzialnosci czy przedawnienia rosz-
czen) réwniez do przypadkéw nieuzasadnionej zmiany trasy podrozy statku'”’.
Omowiony powyze] kierunek rekomendacji Protokolu koncowego uzyskat
potwierdzenie w stosownych postanowieniach regut rotterdamskich'®. W przy-
padku deviation zapis art. 24 wskazuje nawet na duze podobienstwo z cytowa-
109

nym tutaj pkt 8 Protokotu konicowego ™.

3.1.2. PRZYGOTOWANIA DO PIERWSZEGO POSIEDZENIA CMI
INTERNATIONAL SUB-COMMITTEE ON ISSUES OF TRANSPORT LAW

Zgodnie z ustaleniami wiedenskimi z 1997 r. (zob. ppkt. 3.1 in fine) CMI
podjeta energiczne dzialania zwiazane z przygotowaniami do realizacji projektu
UNCITRAL z 29. sesji. Polegaty one z jednej strony na zamykaniu wczesniej
prowadzonych w tym zakresie projektow, z drugiej za$ strony do reorganizacji
prac grup roboczych. Ustanowiony jeszcze w pierwszym kwartale 1998 r. przez
Rad¢ Wykonawcza CMI tzw. Steering Committee przedstawil w raporcie z dnia
29.04.1998 r. (CMI Yearbook 1998, s. 108-117) generalne zarysy i program
planowanych prac. Na podstawie raportu Steering Committee Zgromadzenie
Ogdlne CMI w dniu 11.05.1998 r. powotalo International Working Group on
Issues of Transport Law (IWG). Na czele IWG stangli Stuart N. Beare oraz
Michael F. Sturley (jako sprawozdawca IWG).

196 1 inia rozwojowa precedensow angielskich w tym zakresie: Joseph Thorley Ltd. v. Orchis SS
Ltd. (1907) — displacement doctrine, zmieniona przez Hain SS Co. Ltd. v. Tate & Lyle Ltd. (1936) —
doctrine of discharge, aby w rezultacie Heyman v. Darwins Ltd. (1942), Swisse Atlantique (1967)
i Photo Production v. Securior (1980) zastapi¢ ostatecznie teori¢ fundament breach of contract na
teorie matter of construction.

197 Zob. sprawa The Antares No. I and No. 2 (1987) oraz The Kapitan Petko Voivoda (2003).

18 Zob. art. 62 (Period of time for suit) oraz art. 24 (Deviation).

199 Art. 24 Deviation: When pursuant to applicable law a deviation constitutes a breach of the car-
rier’s obligation, such deviation of itself shall not deprive the carrier of maritime performing party of
any defence or limitation of this Convention.
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W trakcie trzech spotkan, pomigdzy majem 1998 r. a marcem 1999 r., IWG
przygotowala sze$¢ przekrojowych analiz tematéw wprowadzonych przez
UNCITRAL'". Na podstawie tych analiz przygotowano i wystano do stowarzy-
szen krajowych CMI w maju 1999 r. nowy kwestionariusz problemowy. Kwe-
stionariusz obejmowal cztery czgsci tematyczne:

1) obowiazki przewoznika,

2) uprawnienia przewoznika,

3) obowiazki frachtujacego lub zaladowcy, uprawnionego z tytulu konosa-
mentow i odbiorcy towaru,

4) zakres uprawnien pomi¢dzy stronami Umowy przewozu.

Powyzsze cztery punkty tematyczne uzupelnione byly 41 szczegétowymi
pytaniami majagcymi, w swoim zamierzeniu, objac najistotniejsze aspekty praw-
ne zwiazane z przewozem towarOw morzem i stosowna dokumentacja prze-
WO0ZOwWa,.

Jeszcze w czerwcu 1999 r. Alexander von Ziegler, reprezentujacy CMI, po-
nownie potwierdzit na forum Zgromadzenia Ogdlnego UNCITRAL (33. sesja)
podjecie przez CMI prac nad problematyka zgltoszona przez UNCITRAL na 29.
Sesji Organizacji'''. Ponownie podkre$lono, ze podstawowym celem projektu,
nazwanego Issues of Transport Law, jest zidentyfikowanie zasadniczych aspek-
tow zwiazanych z przewozem towar6w morzem (bez elementu zasad odpowie-
dzialnosci), ktdre to aspekty moga si¢ okazac konieczne do postepu w harmoni-
zacji regulacji migdzynarodowych. Zaznaczono rowniez, ze wsrdd tego typu
aspektow szczegdlng uwage powinno si¢ zwroci¢ na szeroko pojete funkcje
konosamentowe (z uwzglgdnieniem, w pierwszej kolejnosci, aspektow EDI
1 transportu multimodalnego).

Dnia 12.11.1999 r. Rada Wykonawcza CMI powotalta CMI International
Sub-Committee on Issues of Transport Law (CMI-ISC) z przewodniczacym
Stuartem Bearem, z nastgpujacymi Terms of Reference:

To consider in what areas of transport law, not at present governed by international
liability regimes, greater international uniformity may be achieved; to prepare the out-
line of an instrument designed to bring about uniformity of transport law; and thereaf-

10 CMI News Letter z 1999, Nr 3: Tematy problemowe: [. Description of the goods in the trans-

port document, 2. Transport documents, 3. Rights of the carrier (freight and deadfreight, demmurage,
lien), 4. Obligations of the Shipper, intermediate holder and consignee, 5. Delivery and receipts of the
goods at destination, 6. Right of disposal. Zob. tez M.F. Sturley The Fate of the MLA's Proposed
Amendments to the Carriage of Goods by Sea Act, Benedict's Maritime Bulletin, Second Quarter 2003.

t Pierwsze, oficjalne potwierdzenie udziatu CMI w projekcie UNCITRAL z 29. sesji nastapito na
31. sesji UNCITRAL w 1998 r. — Official Records of the general Assembly Fifty-third Session, Sup-
plement No 17 (A/53/17), para. 264. Podkreslono tam roéwniez, ze: Strong support was expressed (...)
for the exploratory work being undertaken by CMI and the secretariat of the Commission. The Com-
mission expressed its appreciation to CMI for its willingness to embark on the important and far-
reaching project, for which few or no precedents existed at the international level, (Ibidem, para. 266).
CMI News Letter, 2000, Nr 1. Na kolejnej sesji Zgromadzenia Ogélnego UNCITRAL w czerwcu 2000
r. w Nowym Yorku w ramach law colloquium kontynuowana bedzie $cista wspdipraca i wymiana
informacji oparta na tematyce prac International Sub-Committee.
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ter to draft provisions to be incorporated in the proposed instrument including those
relating to liability"".

Wyjsciowa podstawa prac CMI-ISC byt Plan Prac i Agenda opracowany
przez IWG na spotkaniu w dniu 15.11.1999 r. na podstawie kwestionariusza
problemowego z maja 1999 r.'". Sama IWG, wobec powolania trzy dni wcze-
$niej CMI-ISC, zostata przeksztalcona w Steering Committee z zadaniem orga-
nu organizacyjno-wykonawczego CMI-ISC. Pierwsze posiedzenie CMI-ISC
wyznaczono na 27.01.2000 r. w Londynie. Od tego momentu otwiera si¢ wia-
$ciwy etap prac nad regulacja, ktora w osiem lat pozniej miata zostaé przyjeta
jako tzw. reguly rotterdamskie.

PODSUMOWANIE

Ocena wartosci dokumentacji okreslonej jako travaux preparatoires dla
interpretacji i jednolitego stosowania uméw miedzynarodowych jest bardzo
roznorodna'"®. Jednakze zaréwno konwencja wiedefiska o Prawie Traktatow
z 1969 r.'", jak i doktryna''® wydaja si¢ nie mie¢ watpliwosci co do uzyteczno-
$ci 1 powszechnosci tego srodka interpretacyjnego.

W tym zakresie warto zwroci¢ uwage na nowe reguly rotterdamskie,
w ktorych m.in. stwierdzono, ze the Rotterdam Rules represents a radical
change in terms of the scope of its application and drafting techniques — includ-
ing the use of voluminous ‘travaux preparatories’ appended in the continental
style as reference document for the interpretation of the text'"’.

Rzecz w tym, ze analiza dokumentacji przygotowawczej regut rotterdam-

skich sensu stricte, to jest objetych pracami CMI-ISC''® oraz zespotem doku-

12 Ibidem, s. 3; Zob. rébwniez na s. 5: Opening Statement of the President of the CMI on the FIRST

Meeting of the CMI International Sub-Committee on Issue of Transport Law.

13 Zakres odpowiedzi stowarzyszen krajowych CMI na kwestionariusz byt oczywiscie réznorodny
i nierdwny tematycznie. Za wzorcowe mozna tu poda¢ Response to Questionaire prepared by CMI
Working Group on Issues of Transport Law z dnia 30.09.1999 r. przygotowany przez Brytyjskie Stowa-
rzyszenie Prawa Morskiego. Trzydziestotrzystronicowy raport przygotowany pod przewodnictwem
Anthony’ego Diamonda QC (przy udziale inter alia Petera Morgana, Francisa Reynoldsa, Andrew
Taylora) zostal w wielu elementach wykorzystany w pracach CMI nad projektem nowej konwencji.

14 Jak wyrazil to np. Lord Rix w sprawie The Rafaela S (2003): as often occurs ‘the travoux pre-
paratories’ are rich in ambiguity (s. 59).

Art. 32: ,,Mozna odwota¢ si¢ do uzupetniajacych srodkéw interpretacji, tacznie z pracami przy-
gotowawczymi do traktatu oraz okoliczno$ciami jego zawarcia, aby potwierdzié¢ znaczenie (...) lub aby
ustali¢ znaczenie (...) [traktatu]”.

1e Przyktadowo, za Carver on Bill of Lading: They are often worth considering as throwing light
on the general objectives and trend of the discussions of the time, and now that the records are avail-
able they have not infrequently been referred to in judgments (s. 546).

"7 7a Quadrant Chambers barrister Simon Rainey OC, Lloyd's List z dnia 24.09.2009 r.

"8 cMI travaux preparatoires, opublikowane w Yearbook 2000 — Singapore oraz Yearbook 2001
— Singapore II z: 1. Agenda Paper, 2. Door to Door Transport, 3. Draft Outline Instrument, 4. Elec-
tronic Commerce Implications of the Draft Outline Instrument, 5. Report of the First meeting of the
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mentéw UNCITRAL Working Group III'"’, nie pozwala na ustalenie dwéch
kluczowych, zdaniem autora, kwestii:

1. W jaki sposéb decyzja UNCITRAL z 29. sesji z 1996 r.'’, z zalozenia
przeciez odrzucajaca jakiekolwiek zamiary kompleksowej zmiany morskiej
miedzynarodowe;j legislacji, uruchamiata de facto proces, ktory spowodo-
wal utworzenie regulacji ex definitione zmierzajacej do zmiany mi¢dzyna-
rodowego status quo w tym zakresie?

2. Jak byto mozliwe, ze po uruchomieniu tego procesu w ciagu niecatych
dwoch lat (to jest od 27.01.2000 r. do 11.12.2001 r.) CMI byt w stanie
przygotowa¢ kompleksowy legislacyjny projekt (CMI Draft Instrument on
Transport Law), ktory po dokonaniu zaledwie kosmetycznych zmian zostat
przyjety przez UNCITRAL od razu jako oficjalny dokument roboczy do
dalszych prac na forum tej organizacji?

Odpowiedz na te pytania jest konieczna nie tylko dla prawidlowego zro-
zumienia przebiegu samych prac przygotowawczych, ale, co wazniejsze, dla
ustalenia czynnikow, ktore w decydujacy sposob zdeterminowaly powstanie
i ostateczny ksztalt regut rotterdamskich. W tym celu, i takie bylo zamierze-
nie niniejszego opracowania, dokonano przegladu i analizy szeroko pojete;
sytuacji legislacyjnej, poprzedzajacej formalnie rozpoczecia prac na forum CMI
z2000r.

Przedmiotowa analiza prowadzi do wniosku, ze zarowno dynamika proce-
sow legislacyjnych na forum CMI i UNCITRAL, jak i ostateczny ich rezultat —
reguly rotterdamskie — byla w istocie skutkiem istnienia swoistej ,,masy kry-
tycznej”. Sktadaty si¢ na nig inter alia takie czynniki, jak:

e coraz powszechniejsze przekonanie, ze reguty hasko-visbijskie w swoim
aktualnym ksztatcie (i niezaleznie od zakresu ich migdzynarodowej akcep-
towalnosci) nie sg juz w stanie adekwatnie regulowac¢ wspdtczesnego mie-
dzynarodowego handlu morskiego (w szczegdlnosci w zakresie multimo-
dalnego przewozu oraz elektronicznych nosnikéw danych);

e przeswiadczenie, ze nowszy odpowiednik regut hasko-visbijskich — reguty
hamburskie okazatly si¢ niepowodzeniem legislacji migdzynarodowe;j;

I-SC, 6. Report of the Second meeting of the I-SC, 7. Report of the Third meeting of the I-SC, 8. Report
of the Fourth meeting of the I-SC, 9. Report of Committee A to the Singapore Conference, 10. Resolu-
tion of the Conference, 11. Revised Draft Outline Instrument of 31 May 2001, 12. Consultation Paper
of 31 May 2001, 13. Synopsis of the Responses to the Consultation Paper and other comments on the
Draft Outline Instrument, 14. Report of the Fifth meeting of the I-SC, 15. Report of the Sixth meeting of
the I-SC, 16. CMI Draft Instrument on Transport Law. Dokumenty z 37. konferencji CMI Yearbook
2001 — The Work of the CMI after Singapore oraz Issues of Transport Law.

!9 UNCITRAL travaux preparatoires, tj. Working Group IlI's Working Papers (No. 21-103 inclu-
sive) opublikowane na stronie internetowej UNCITRAL www.uncitral.org/uncitral/en/commission/
working_groups/3Transport.html komentarze rzadow (A/CN.9/958 and Addenda 1-14) oraz raport
z 41. sesji UNCITRAL (A/63/17).

120 Zob. pkt 2.2 niniejszego opracowania.
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o konstatacja, ze zdezaktualizowanie regul hasko-visbijskich (przy niestab-
nacym ich poparciu migdzynarodowym) z nowatorstwem regul hambur-
skich (przy ich znacznym ,,0ostracyzmie” migdzynarodowym) potaczone
z zauwazalna, bedaca bezposrednim skutkiem wspomnianych wad gtow-
nych regulacji, ,,atomizacja jurysdykcyjna” (krajowe i regionalne rozwia-
zania hybrydowe itp.) niesie koniecznos$¢ podjgcia nowej proby stworzenia
migdzynarodowej regulacji. Regulacja taka, majaca by¢ swoistg ,,kompila-
cja” regul hasko-visbijskich i hamburskich, mogtaby stworzy¢ podstawy
nowego jednolitego rezimu migdzynarodowego przewozu towarow.

Z taka migdzynarodowa atmosfera przyzwolenia i ekspektatywy zmian nale-
zy potaczy¢:

e znaczacy potencjat intelektualno-osobowy oraz obszerny dorobek anali-
tyczny i prawnoporéwnawczy Comité Maritime International (warto pod-
kresli¢ dorobek doskonale ,,wpasowany” w opisane powyzej oczekiwania
spolecznosci migdzynarodowej, a zatem do natychmiastowego wykorzy-
stania);

e aktywno$¢ wplywowej reprezentacji intereséw amerykanskich'?' napiera-
jacej na szybkie, ale jednoczesnie kompleksowe zmiany.

W efekcie uzyskano owa ,,mase¢ krytyczna”, przy ktorej nawet tak mato zna-
czacy ,,zapalnik”, jakim byta decyzja UNCITRAL z 1996 r., byl wystarczajacy
do uruchomienia dynamicznego mig¢dzynarodowego procesu legislacyjnego,
daleko przekraczajacego (przynajmniej w zalozeniach) dotychczasowe podobne
miedzynarodowe procesy prawotworcze. Jednoczesnie — i to jest pewne signum
specificum tej sytuacji legislacyjnej — wymienione powyzej elementy konstytu-
ujace ,,mase krytyczna” uruchomity nie tylko sama ,reakcje”, ale, co nawet
wazniejsze, przesadzily o zasadniczym charakterze przyszilej nowej regulacji.
Innymi stowy, gléwny kierunek rozwojowy nowej regulacji polegajacy na przy-
jeciu koncepcji ,,wielkiej kompilacji” dotychczasowych dwoch gléwnych kon-
kurencyjnych systemow — hasko-visbijskiego oraz hamburskiego, przy wiodacej
pozycji (rezim odpowiedzialnosci regut 1924 r./1968 r.), zostal wyznaczony de
facto jeszcze przed formalnym rozpoczgciem prac w Londynie w styczniu
2000 r. Caly wigc pozniejszy o$mioletni rezultat prac poszerzony w szczegolno-
$ci o ,,implementacje” wielu postanowien z projektu amerykanskiej COGSA
1999 oraz ,,kodyfikacje” dotychczasowej praktyki zeglugowej czy judykatury
byt juz tylko kreatywnym wypelnieniem wcze$niej uksztattowanej ,,formy legi-
slacyjne;j”.

12l Celowo ominiety zostal na tym etapie, do ktdrego odnosi si¢ niniejsze opracowanie, udziat

i wplyw cztonkéw reprezentacji USA w negocjacjach i pracach nad projektem regut rotterdamskich.
George F. Chandler III, Vincent M. De Orchis, Chester D. Hooper oraz Michael F. Sturley — gltéwni
animatorzy projektu tzw. COGSA’99 (to jest projektu aktu majacego zmieni¢ COGSA 1936) w sposob
aktywny wkroczyli po rozpoczgciu prac w 2000 r. (a jeszcze bardziej w pracach na forum
UNCITRAL).



