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ZAKRES STOSOWANIA PRAWNEGO REZIMU
PRZEWOZU LADUNKU MORZEM
WEDLUG PROJEKTU KONWENCIJI UNCITRAL

Autorka szczegdtowo omawia projekt nowej konwencji o przewozie tadunku morzem na catej
trasie przewozu lub na jej czesci. Jest to pierwsza tego rodzaju praca w polskiej literaturze praw-
niczej.

Prace nad konwencjq zakonczyta Grupa Robocza UNCITRAL do spraw Prawa Transporto-
wego, a byly one prowadzone od 2002 r. Konwencja ma stanowic¢ podstawe do rozwiqzan umow-
nych o przewozie réznymi gateziami, bo ustanawia rozszerzenie swego stosowania poza przewoz
morski.

Projekt konwencji ma dwa cele: 1) ustanowienie jednolitego rezimu odpowiedzialnosci, 2)
okreslenie zasad dotychczasowego stosowania na calej trasie jednego dokumentu przewozowego.

Od poczqtku byto wiadomo, ze konwencja powinna dotyczyé przewozéw liniowych, bo cechu-
Je je nieréwnos$é pozycji stron. Moze tez mieé, wyjatkowo, zastosowanie do zeglugi trampowej,
w ktorej wystepuje rownosé stron.

Dnia 28.01.2008 r. Grupa Robocza UNCITRAL ds. Prawa Transportowego
zakonczyla prace nad projektem nowej konwencji o przewozie tadunku morzem
na catej trasie przewozu lub na jej czesci. Projekt zostat rozestany do rzadow
poszczegolnych panstw w celu przedlozenia uwag i komentarzy. Debata plenar-
na nad projektem konwencji odbyla si¢ w czerwcu b.r. Prace prowadzone przez
UNCITRAL od 2002 r. moga wiec wkrétce zosta¢ zwieniczone uchwaleniem
nowej konwencji.

Od samego poczatku prac nad konwencja przyjeto zatozenie, ze zastapi ona
przede wszystkim istniejace rozne konwencje dotyczace przewozu tadunku
morzem, totez jej regulacja bedzie skoncentrowana na transporcie morskim.
Jednoczes$nie jednak dominowat poglad, ze wobec rozwoju transportu door to
door rozwiazania konwencyjne powinny wykroczy¢ poza morze, odnoszac sie
takze do przewozéw multimodalnych'. W dobie konteneryzacji przedsiewzigcie

! A/CN.9/WG.II/WP.100, § 13-17.



22 Maria Dragun-Gertner

transportowe nie jest powiazane z rodzajem srodka przewozowego, a stosowana
obecnie regulacja prawna za taka potrzeba organizacyjna nie nadaza.

1. MARITIME PLUS — PRZEWOZ MORSKI
JAKO PODSTAWOWY

Przyjeto, ze regulacja konwencji zostanie oparta na podstawowym morskim
modelu transportu, z ktérym zostang powiazane uregulowania multimodalne.

W art. 1(a) projektu (definicje) okresla si¢ umowe przewozu jako kazda
umowe, w ktorej przewoznik za oplata podejmuje si¢ przewiezé ladunek
z jednego miejsca w drugie morzem, a ktora moze takze przewidywac prze-
woz innym Srodkiem transportu w uzupelnieniu transportu morskiego.

Przew6z tadunku morzem jest koniecznym elementem takiej umowy.
Podejécie to okreslono jako maritime plus®, limited network regime’. Projekt
ustanawia oparte na powyzszym zalozeniu zasady odnoszace si¢ do umoéw
przewozu multimodalnego — jest to podstawowa regulacja — w odrdznieniu od
innych konwencji o przewozie fadunku, ktére odnoszg si¢ tylko marginalnie do
przewozow multimodalnych (art. 2 CMR, art. 2 COTIF 1980, art. 1(3) i (4)
CIM 1999, art. 2(2) CMNI, art. 18(4) konwencji montrealskiej o przewozie
lotniczym z 1999 r.). Stworzenie uniwersalnych, ogdlnych ram prawnych dla
,»bezszwowego” polaczenia przewozdéw réznymi Srodkami transportu pozostaje
nadal problemem i wyzwaniem legislacyjnym.

Projektowana konwencja nie stawia sobie bowiem takich zadan® i choé usta-
nawia rozszerzenie swego stosowania poza przewdz morski, to ogranicza swoja
regulacje wylacznie do okreslenia rezimu odpowiedzialno$ci przewoznika
kontraktowego lub podwykonawcy przewozu na odcinku morskim wobec
zaladowcy lub odbiorcy w ramach umow, ktorych zasadniczy element stanowi
transport morski’. Nie znaleziono poparcia dla stosowania morskich zasad
konwencyjnych w sprawach przeciwko ladowym podwykonawcom zaangazo-

2M.Sturle y, Scope of coverage under the UNCITRAL Draft Instrument, Journal of International
Maritime Law, nr 1/2004, s. 138, 146; D.A. Glass, Meddling in the multimodal muddle? — a network
of conflict in the UNCITRAL Draft Convention on the Carriage of Goods [wholly or partly] [by sea],
Lloyd’s Maritime and Commercial Law Quarterly, no 3/ 2006, s. 309.

*MH. C arlton, US Participation in the International Unification of Private Law: The Making
of the UNCITRAL Draft Carriage of Goods by Sea Convention, Tulane Maritime Law Journal, 2007,
nr4,s. 628, 629.

‘DA. Glass, op. cit, s. 313: M.F. Sturley, Phantom carriers and UNCITRAL's proposed
transport Law Convention, Lloyd’s Maritime and Commercial Law Qarterly, 2006, no 3, s. 426.

S Art. 18, 19 20 projektu konwencji, A/CN.9/WG.III/WP.100, § 18.
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wanym w danym cyklu transportowym. Postanowienia projektu nie odnosza si¢
wiec w zadnym razie do roszczen przeciwko nim®,

Uzasadnieniem dla powyzszych zatozen projektu konwencji byla konstata-
cja, ze w ramach multimodalnych cykli transportowych mozna wyréznié, jak sie
wydaje, ich dwa gltéwne typy: jeden, ktérego centrum logistyczne stanowi
transport morski i drugi, ktdrego centrum logistyczne stanowi przew6z lotni-
czy’. W tym pierwszym przypadku, jak wykazuje praktyka, to przewoznicy
morscy podejmuja si¢ zapewnienia powigzania swoich ustug z transportowymi
ustugami ladowymi i w efekcie ich rola w tworzeniu zasad przewozu multimo-
dalnego jest nie do przecenienia®. Pozostali uczestnicy tak zorganizowanego
cyklu transportowego jedynie $wiadcza swoje fragmentaryczne ustugi’.
Odzwierciedleniem takiego stanu rzeczy jest upowszechnienie si¢ stosowania
w praktyce regul przewozoéw multimodalnych, jak: UNCTAD/ICC Rules for
Multimodal Transport Documents, BIMCO COMBICONBILL, Combined
Transport Bill of Lading, stworzonych przy duzym udziale osrodkéw transportu
morskiego.

Podobnie jak w innych dotychczasowych probach regulacji transportu mul-
timodalnego w projekcie konwencji uwzgledniono dwa cele:

« ustanowienie jednolitego rezimu odpowiedzialnosci,
» okreslenie zasad dotyczacych stosowania na calej trasie jednego dokumentu
przewozowego, ktory odzwierciedlalby prawa z umowy.

Zrealizowanie tych celéw uznano za niezbgdne do zapewnienia przewidy-
walnosci sytuacji prawnej stron umowy przewozu obejmujacej przewdz wiecej
niz jednym srodkiem transportu.

Zalozenie poszerzenia zakresu stosowania konwencji poza morski odcinek
przewozu (port to port) i objecia nig catego cyklu door to door w ramach kon-
cepcji maritime plus wymagalo precyzyjnego okreslenia zasad i relacji nowej
konwencji do juz istniejacych miedzynarodowych reziméw przewozéw jedno-
galeziowych. Wiele krajow europejskich poczatkowo sprzeciwialo si¢ zakreso-
wi door to door, obawiajac si¢ sprzecznosci z dotychczasowymi konwencjami
odnoszacymi si¢ do poszczegélnych galezi przewozu (CMR, CIM-COTIF,
CMNI). W tym kontekscie nalezy podkresli¢ przede wszystkim, ze projektowa-
na konwencja nie ma na celu zastapienia dotychczasowych reziméw gateziowych
przez jeden system multimodalny. Cho¢ wigc wykracza ona swoja regulacja poza
odcinek morski, nie pociaga to za soba koniecznosci zabezpieczenia w jej tresci

6 A/CN.9/WG.III/WP.100, § 18, Zob. na ten temat w orzecznictwie amerykanskim: M.J. Wyatt,
COGSA Comes Ashore...And More: The Supreme Court Makes Inroads Promoting Uniformity and
Maritime Commerce In Norfolk Southern Railway v. Kirby, Tulane Maritime Law Journal, 2006, no 1-
2,s. 101 i nast.

"DA. Glass, op. cit, s. 309.

¥ Odmiennie przewozZnicy lotniczy, ktdérzy raczej powierzaja to zadanie spedytorom; por.
D.A. Glass, op. cit, s. 310, przyp. 21.

*D.A. Glass, op. cit. s. 310.
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podstaw do powotywania sie na istniejace konwencje regulujace inne niz mor-

skie przewozy jednogateziowe'®. Natomiast rozszerzenie stosowania odszko-

dowawczego rezimu morskiego na ladowe odcinki przewozu wymaga rozwia-
zan rozstrzygajacych konflikt z obligatoryjnymi rezimami obowigzujacymi

w transporcie ladowym.

Przyjeta w projekcie konwencji definicja umowy przewozu oznacza, ze gdy
istnieje konosament bezposredni obejmujacy przewéz multimodalny i jeden
z etapdw przewozu ma by¢ dokonany droga morska, wtedy pomiedzy stronami
umowy stosuje si¢ okreslony w konwencji rezim odpowiedzialnosci bez wzgle-
du na to, czy szkoda zostala wyrzadzona podczas transportu morskiego, czy
w czasie przewozu innym S$rodkiem przewozowym (art. 11, 12, 13, 17, 64
projektu konwencji). Potencjalny konflikt z obowiazujacymi rezimami lado-
wymi rozstrzygnigto przez zastosowanie koncepcji ograniczonego systemu
sieciowego' .

Zgodnie z art. 27 projektu konwencji, gdy szkoda zostanie wyrzadzona
przed zaladowaniem lub po wyladowaniu ze statku, przepisy konwencji nie
maja pierwszenstwa przed takimi przepisami innego instrumentu miedzy-
narodowego, ktore w chwili szkody (zdarzenia):

1) zgodnie z przepisami takiego instrumentu mialyby zastosowanie
do wszelkich lub okreSlonych dzialan przewoznika, gdyby z nim zawar-
to odrebna umowe przewozu na odcinku, gdzie szkoda (zdarzenie)
nastapilo;

2) w spos6b odmienny reguluja zagadnienie odpowiedzialno$ci przewozni-
ka, ograniczenia odpowiedzialno$ci lub terminéw przedawnienia;

3) nie moga by¢ wylaczone umowg stron w ogéle lub tylko przez postano-
wienia mniej korzystne dla zaladowcy wobec tresci konwencji.

Ogodlnie system sieciowy odpowiedzialno$ci (network system) to taki, ktéry
uznaje istnienie innych regul przewozowych na poszczegdlnych odcinkach
transportu i albo je wilacza, albo zezwala na ich stosowanie, odzwierciedlajac
idee, ze ré6zne zasady obowiazuja na réznych etapach przewozu.

Przyjety w projekcie konwencji limited network system wyrdznia sytuacje,
w ktorych:

« wiadomo, gdzie szkoda nastapita'?,
o nie jest mozliwe okreslenie miejsca szkody lub szkod¢ wyrzadzono w czasie
przewozu wigcej niz jednym srodkiem transportu.
W pierwszym wypadku znajduje zastosowanie regulacja odcinkowa — gdy
szkoda zostanie wyrzadzona przed rozpoczgciem transportu morskiego lub po

' A/CN.9/WG.IIVWP.100, § 18.
""DA. Glass, op. cit, s. 317.
2w pracach nad konwencja rozwazano takze ewentualne uwzglednienie miejsca, gdzie szkoda zo-

stata spowodowana, lub miejsca, gdzie zostata wykryta. Te dwa warianty jednakze odrzucono, decydu-
jac sie na miejsce wyrzadzenia szkody — A/CN.9/WG.III/WP.21, § 53.
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jego zakonczeniu, postepuje si¢ zgodnie z przepisami ladowej regulacji odcin-

kowej, w drugim — ujednolicona regulacja konwencyjna'.

Siggniecie do systemu sieciowego w intencji tworcow konwencji ma
by¢ jednak ograniczone do niezbednego minimum i zgodnie z art. 27(1)
konwencja:

1) ustgpuje miejsca regutom alternatywnym, tylko gdy dotycza odpowiedzial-
no$ci przewoznika, limitow tej odpowiedzialno$ci, terminéw przedaw-
nienia;

2) ustepuje miejsca tylko obligatoryjnym przepisom konwencji migdzyna-
rodowych' i to wylacznie wtedy, gdy miedzy przepisami projektu i kon-
wengcji gateziowych zachodzi rozbiezno$¢ regulacji.

Tym samym we wszystkich innych kwestiach niz wymienione w pkt 1. pro-
jektowana konwencja jako jednolity instrument znajduje zastosowanie
w stosunkach mi¢dzy przewoznikiem a wysylajacym lub odbiorcg bez
wzgledu na to, czy istnieja jakie$ inne przepisy w obowiazujacych odcinkowych
konwencjach miedzynarodowych'’. Jednolity system konwencyjny i obligato-
ryjne regulacje konwencji odcinkowych uzupehniaja sie.

Z drugiej strony w stosunkach mig¢dzy przewoznikiem a podwykonawcami
ladowymi wylacznie wlasciwe sa przepisy konwencji odcinkowych'.
Jezeli roszczenie tadunkowe zostanie skierowane przez osobg trzecia przeciwko
podwykonawcy morskiemu, z mocy art. 20 ust. 1 jest on tez odpowiedzialny
na tych samych zasadach co przewoznik umowny, tj. takze z uwzglednieniem
odno$nych regulacji konwencji odcinkowych, o ile w danej sytuacji miatyby
one zastosowanie'’.

Celem art. 27 (1) jest rozwiazanie potencjalnego konfliktu z konwencjami,
ktére w sposob obligatoryjny reguluja przewdz tadunku w transporcie lado-
wym'®. I nie chodzi tu o ich zastapienie czy modyfikacje, lecz o ich koordynacje
z konwencyjnym rezimem odpowiedzialnosci'’. Przepis ma zapobiec ewentual-
nym trudno$ciom panstw-stron tych konwencji z przystapieniem do nowej
konwencji. Sugeruje si¢, ze przepis oparto na zatozeniu, ze inne konwencje
nie maja — w zakresie regulacji nowej konwencji — autonomicznego zastosowa-
nia do odno$nych odcinkéw przewozu multimodalnego dokonywanego na

3 A/CN.9/WG.IIVWP.21, § 49.
1 Pytanie, czy projekt ustgpuje miejsca takze przepisom prawa krajowego (w tekscie projektu
zawartym w A/CN.9/WG.III/WP. 56 termin ,,prawo krajowe” umieszczono w nawiasach i dyskusje

zostawiono na pozniej, do czasu rozstrzygnigcia regul dotyczacych limitow odpowiedzialnosci
(A/CN.9/WGL.III/WP.101, przyp. 561 57).

13 A/CN.9/WG.III/WP.29, § 72.

16 A/CN.9/WG.III/WP.21, § 22, A/CN.9/WG.III/WP. 100, § 20.

17 A/CN.9/WG.III/WP.21, § 51 (na tym etapie prac méwiono jeszcze o kazdym podwykonawcy,
pdzniej jednak zawezono to tylko do morskiego podwykonawcy).

'* A/CN.9/WG.II/WP 21, § 49.

19 A/CN.9/WG.II/WP.100, § 22.
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podstawie jednolitego dokumentu, gdyz umowa obejmujaca taki przewdz ma
odrebny charakter od umowy o przewéz w ramach jednej gatezi transportu®.
Jednakze skoro istnieje konieczno$¢ poszanowania CMR i CIM/COTIF, to taki
kompromis wyrazajacy ustgpstwo na ich rzecz w wyznaczonym zakresie jest
niezbedny?'.

Kompromis polega na inkorporowaniu w wyznaczonych sytuacjach przepi-
sow gateziowych regulujacych odpowiedzialnos¢, limity i przedawnienie rosz-
czen do jednolitego systemu nowej konwencji’2. Konwencja nie mowi wigc
o przepisach konwencji galeziowych, ktore si¢ w danym wypadku faktycznie
stosuje, lecz ktére mialyby — zgodnie z ich trescig — zastosowanie, gdyby kon-
trakt przewozowy na danym odcinku ladowym zostat zawarty®.

Przyjecie przez twdrcéw konwencji zalozenia jej wylacznej wihasciwosci
w przewozach multimodalnych objetych okreslonym w niej zakresem potwier-
dza takze dokonana ostatecznie zmiana redakcji art. 27(3)**. W jego wczesniej-
szej wersji zawarto stwierdzenie, ze system sieciowy z art. 27 projektu ma
zastosowanie bez wzgledu na prawo wilasciwe dla umowy. Takie brzmienie
podwazalo regule uznawanej nadrzg¢dnosci prawa jednolitego nad wewnetrz-
nym. W nowej wersji art. 27 (3) mowa juz o wylacznym stosowaniu rezimu
konwencyjnego poza sytuacjami wyraznie w projekcie konwencji wskazanymi
w art. 85 i 62(2). Komentatorzy wskazuja jednak, ze w praktyce sady, ktdre
beda interpretowaly konwencjg, nie znajda w samym przepisie wyraznej i jasnej
wskazéwki odnosnie do intencji tresci art. 27 i moga przyja¢ réwnolegle stoso-
wanie obu konwencji (nowej i galeziowej), a rozstrzygniecie konfliktu wowczas
niestusznie byloby pozostawione decyzji sadu®. Taka za$ sytuacja bylaby po-
zywka dla forum shopping, godzac w zatozenie stworzenia ujednoliconego re-
zimu dla umow objetych regulacja konwencji. Zjawisko forum shopping
bedzie jednak wystgpowalo, skoro podmiotowy zakres stosowania konwencji
zostal ograniczony do stosunkow przewoznik — wysylajacy/odbiorca. Tak be-
dzie w relacjach przewoznik — niemorscy przewoznicy odcinkowi lub gdy
konwencja odcinkowa przewiduje swoje stosowanie w przewozach multimo-
dalnych, w ramach ktérych wystepuje przewdz morski.

20 A/CN.9/WG.II/WP.100, § 22.

2D A. Glass, op. cit, s. 319.

2D.A. Glass, Ibidem, s. 326.

2 podezas prac nad konwencjg rozwazano tez zamieszczenie w tresci art. 27 zapisu uniezalezniaja-
cego potencjalne stosowanie konwencji od wystawienia szczeg6lnego typu dokumentu (majac na uwa-
dze COTIF), ale zrezygnowano z tego, gdyz taki zapis bylby niezgodny z uwzglednionym ustgpstwem
na rzecz tych konwencji ladowych, ktoérych potencjalne zastosowanie wynika z ich tresci; por.
D.A. Glass, op. cit., s. 325.

** Ibidem, . 324.

% Ibidem, s. 326.
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2. PODMIOTOWY ZAKRES STOSOWANIA KONWENCIJI

W 1924 r., kiedy uchwalano Reguly haskie, przewozy multimodalne naleza-
ty do rzadkosci, totez konwencja okresla jedynie stosunki migdzy stronami
umowy przewozu: wysylajacym i przewoz’nikiem26. Przepisy nie dotycza
odpowiedzialnosci podmiotéw innych niz strony umowy, ktére faktycznie sa
zaangazowane w jej wykonanie. Przewoznicy jednak z reguly angazuja ze-
wnetrzne podmioty (sztauer6w, dokeréw, operatoréw terminali) do zatadunku,
roztadunku, czy sktadowania oddanych im do przewozu towaréw.

Praktyka kierowania opartych na podstawie deliktowej roszczen z tytulu
szkod w tadunku do podwladnych przewoznika lub innych osob, ktérymi on sig¢
postugiwal przy wykonywaniu umowy przewozu, spowodowata, ze w ramach
nowelizacji konwencji przez Reguly hasko-visbijskie wprowadzono do jej tresci
art. 4 bis. Ust. 2 tego artykulu przewiduje, ze w razie wytoczenia powddztwa
z tytutu szkdd w tadunku przeciwko podwladnym przewoznika lub osobie, kto-
ra on si¢ postlugiwatl przy wykonywaniu przewozu, maja oni prawo powolaé si¢
na te same wylaczenia odpowiedzialnosci, jak tez kwotowe granice odpowie-
dzialnosci, ktore z mocy tej konwencji przystuguja przewoznikowi. Prawa tego
nie przyznano jednak tzw. independent contractors — samodzielnym przedsie-
biorstwom, prowadzacym okreslona dziatalno$¢ gospodarcza, oferujacym swoje
ustugi publicznie dla ogoétu ludnosci. Dzialaja one niezaleznie od przedsig-
biorstw przewozowych i podlegaja w zakresie tej dzialalnosci szczegdlnej regu-
lacji prawnej (np. przedsigbiorstwa spedytorskie sztauerskie).

Tak wiec nawet na etapie dostosowywania Regut haskich do wymogéw
przewozow kontenerowych zaaprobowano zalozenie, ze z racji odrgbnosci
organizacyjno-prawnej takich przedsigbiorstw, cho¢ sa one zaangazowane
w catym cyklu transportowym, specyficzna morska regulacja prawno-
-przewozowa nie powinna by¢ stosowana do ich dzialalnosci. Przedsigbiorstwa
te maja bowiem samodzielna pozycjg, biorac udzial w realizacji umowy prze-
wozu. Tego wylaczenia nie ujgto juz jednak w Regutach hamburskich, w kto-
rych w art. 7 ust. 2 powtdérzono w pozostalym zakresie postanowienia art. 4 bis
ust. 2 RHV?.

Wspolczesnie przy rozwoju transportu door to door coraz wiecej obowiaz-
kéw umownego przewoznika przejmuja inne podmioty. Podczas prac nad nowa
konwencja rozwazano wigc rdzne warianty rozszerzenia zakresu stosowania
konwencyjnego rezimu odpowiedzialnosci za skutki dziatan innych podmiotéw
niz przewoznik umowny, bioracych udziat w wykonaniu umowy przewozu®.

% Pojecie przewoznika definiuje art. 1 pkt a konwencji i stanowi, ze jest to ,,wlasciciel statku lub
czarterujacy, strona umowy o przewdz z frachtujacym”.

2 por. M. Dra gun-Gertner, Kwotowe ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika w miedzy-
narodowym prawie przewozowym, Torun 1984, s. 53 i nast.

*% A/ICN.9/WG.II/WP 21, § 14-21.
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Skala proponowanych rozwiazan byla bardzo szeroka. Z jednej strony wskazy-
wano, ze powinien to by¢ kazdy podmiot, ktory wykonuje jakiekolwiek zadanie
ciazace na przewozniku na podstawie umowy przewozu, gdy podmiot ten
bezposrednio badz posrednio dziata na rzecz przewoznika. Z drugiej strony
sugerowano catlkowite wyeliminowanie definicji faktycznego podwykonawcy

(performing party), bowiem konwencja powinna si¢ ogranicza¢ tylko do unor-

mowania stosunkdw wysylajacy—przewoznik i zadne relacje pomiedzy wysyta-

jacym a podmiotami zaangazowanymi bezposrednio czy posrednio przez
przewoznika nie powinny podlegac jej regulacji.

Z innych propozycji nalezy wymieni¢ dwie. Pierwsza, ktéra znalazia si¢
najpierw w projekcie konwencji, ograniczala si¢ tylko do podmiotow, ktore
faktycznie wykonuja zadania przewoznika wynikajace z umowy. Druga obj¢ta
takze dalszych posrednikéw, tj. tych, ktdrzy zobowiazali si¢ wykonywac takie
obowiazki (undertakes to perform), cho¢ w rzeczywistosci ich sami nie wyko-
nuja, zawierajac umowy z innymi podwykonawcami. Ta wilasnie koncepcja
zwycigzyla.

Uwzgledniano tylko podmioty wykonujace kluczowe obowiazki przewozni-
ka? posrednio lub bezposrednio na jego zadanie, pod jego kontrola lub nadzo-
rem. Gdyby wiec konkretne zadania mieszczace si¢ w cyklu przewozowym
wysylajacy lub odbiorca, a nie przewoznik, powierzyl jakiejs osobie, ta osoba
nie bylaby w rozumieniu projektu faktycznym wykonawca.

Przedmiotem dyskusji w czasie przygotowywania projektu konwencji byta
takze celowosé szerokiego zakresu definicji faktycznego podwykonawcy i obje-
cia nig rowniez jego podwiladnych oraz os6b swiadczacych ustugi na jego rzecz
(pracownikéw, agentow, innych pomocnikéw)™. Zamieszczenie takiej definicji
performing party w konwencji miato trzy cele:

1) objecie konwencja podmioty wykonujace zadania przewoznika (umownego),
wynikajace z umowy przewozu, tj. podwykonawcdéw, i ustanowienie ich
solidarnej odpowiedzialnosci z przewoZnikiem;

2) uregulowanie zwierzchniej odpowiedzialnosci (vicarious liability) faktycz-
nego wykonawcy za jego podwladnych i pomocnikéw;

3) przyznanie podwladnym i pomocnikom faktycznego wykonawcy ochrony
z tzw. Himalaya Clause, tj. takich samych uprawnien, jakie konwencja
przyznaje przewoznikowi (umownemu).

Obawiano si¢ jednak, ze taka definicja moze spowodowaé niepozadany
skutek i odpowiedzialnos¢ maritime performing party z umowy przewozu mo-
glaby by¢ w praktyce przerzucana bezposrednio na jego podwladnych, co zde-
cydowanie wykluczano. Z drugiej strony wskazywano, ze szeroka definicja
performing party jest uzasadniona ze wzglgdu na anglosaska doktryneg privity of

% Nie obejmujg odpowiedzialnosci posrednika przygotowujacego wylacznie dokumentacj¢ do
przewozu, stoczni naprawiajacej statek dla zapewnienia jego zdatnosci do zeglugi.
0 A/CN.9/621, § 128.
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contract, w ramach ktorej stosowanie Himalaya Clause dopuszczano wylacznie

wobec podwykonawcow, ale nie dalej w fancuchu umow.

Uznano, ze definicje¢ performing party nalezy tak sformutowaé, zeby unik-
naé przypadkowego usunigcia zwierzchniczej odpowiedzialnosci pracodawcow.
Przyjete ostatecznie brzmienie przepisu ma zrealizowa¢ trzy zalozenia:

1) przewoznik i podwykonawcy powinni ponosi¢ odpowiedzialnos$¢ solidarna;

2) przewoznik i pracodawcy powinni ponosi¢ zwierzchnicza odpowiedzialnosé
za pracownikow;

3) ochrona Himalaya Clause powinna mie¢ zastosowanie do podwladnych
(pracownikow) tak samo jak do pracodawcoéw i nie moze byé ograniczona
przez doktryne privity of contract.

Z zakresu pojecia performing party wylaczono natomiast osoby zatrudnione
posrednio lub bezposrednio przez wysytajacego, lub osobg okreslong jako wy-
sylajacy w dokumencie przewozowym®', zaladowce lub osobe dostarczajaca
tadunek do przewozu faktycznemu wykonawcy’> podmiot kontrolujacy™ lub
odbiorce™, w zastepstwie przewoznika (art. 1 pkt 6b). Poza wyraznym wylicze-
niem tych podmiotéw zdecydowano si¢ na podkreslenie, ze podmiotem zatrud-
niajacym nie jest przewoznik. Mialo to na celu zaznaczenie, ze co prawda cho-
dzi o wylaczenie podmiotéw zaangazowanych posrednio lub bezposrednio
przez strong reprezentujaca interesy tadunku, stosownie do art. 14 ust. 2 projek-
tu konwencji, ale poniewaz takze sam przewoznik jest zatrudniony przez wysy-
ajacego, a jest glownym podmiotem odpowiedzialnym za wykonanie umowy,
to trzeba przepis tak sformutowac, by rowniez i on nie zostal w ten posredni
sposéb wytaczony spod rezimu konwencji*’.

Ostatecznie odnosne postanowienia projektu konwencji stanowia:

Art. 1. pkt 5.

“Carrier” means a person that enters into a contract of carriage with
a shipper.

Art. 1. pkt 6.
(a) “Performing party” means a person other than the carrier that performs
or undertakes to perform any of the carrier’s obligations under a con-
tract of carriage with respect to the receipt, loading, handling, stowage,

3UArt. 1 pkt 9.

32 Art. 1 pkt 10.

33 Art. 1 pkt 14.

34 Intencja Grupy Roboczej jest, by pojecie performing party nie obejmowalo takze podwladnych
faktycznych wykonawc6w i by oni nie ponosili odpowiedzialnosci na podstawie projektowanej kon-
wengcji. Projektowano wigc nawet wyrazne ich wylaczenie w tym przepisie konwencji. Z drugiej jednak
strony obawiano si¢, ze mogtoby to przy interpretacji innych postanowien konwencji doprowadzi¢ do
uznania, ze morski podwykonawca nie ponosi odpowiedzialnosci za osoby przez siebie zatrudnione.

3% A/CN.9/621, § 143.
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carriage, care, unloading or delivery of the goods, to the extent that such
person acts, either directly or indirectly, at the carrier’s request or under
the carrier’s supervision or control’®.

(b) “Performing party” does not include any person that is retained, directly
or indirectly, by a shipper, by a documentary shipper, by the consignor,
by the controlling party or by the consignee instead of by the carrier.

W kwestii definicji maritime performing party dyskutowano nad tym, ze
nalezy z jej zakresu wykluczy¢ przewoznikéw ladowych, ktérych dziatania nie
zamykaja si¢ w granicach portu®’. Odnosny przepis art. 1 ust. 7 in fine brzmi:

Maritime performing party” means a performing party to the extent that it

performs or undertakes to perform any of the carrier’s obligations during

the period between the arrival of the goods at the port of loading of a ship
and their departure from the port of discharge of a ship.

An inland carrier is a maritime performing party only if it performs or un-

dertakes to perform its services exclusively within a port area.

3. UMOWY OBIJETE PROJEKTEM KONWENCII

Od poczatku wszyscy byli zgodni, ze konwencja powinna dotyczy¢ przewo-
z6w liniowych, gdyz zawierane tu umowy nie sa z zasady negocjowane indywi-
dualnie i jednoczesnie stosunki te cechuje nierdwno$¢ pozycji negocjacyjnej
stron. Podobna zgodnos$¢ dotyczyla uznania, ze rezim konwencyjny nie bedzie
obejmowal uméw dokumentowanych czarterpartia zawieranych w zegludze
trampowej, ktore sa negocjowane z zachowaniem réwnosci stron. Oczywiste tez
bylo, ze od tych zatozen moga by¢ wyjatki w praktyce.

Nie bylo jednak jednomyslnosci co do sposobu wyrazenia zatozen w tresci
konwencji. Mozna wyodrebnic trzy wariantowe stanowiska’®:

1) documentary approach — stosowanie konwencji powinno by¢ zalezne od
wydania okreslonego rodzaju dokumentu,

2) contractual approach — stosowanie konwencji powinno zaleze¢ od tego,
czy strony zawra umowg okreslonego rodzaju,

3¢ Ostatnie zdanie tego przepisu: It includes agents or subcontractors of a performing party to the
extent that they likewise perform or undertake to perform any of the carrier’s obligations under a
contract of carriage usunigto, uznajac, ze te osoby sg juz objete zakresem zdania pierwszego.

37 A/CN.9/621, § 132-137. Termin inland carrier obejmuje transport kolejowy, drogowy i $rod-
ladowy. Por. takze: A/CN.9/WG.III/WP.101 przyp. 4.

*®M.H. Carl son, U.S. Participation in the International Unification of Private Law: The making
of the UNCITRAL Draft Carriage of Goods by Sea Convention, Tulane Maritime Law Journal, 2007,
nr4,s. 630, 631.
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3) trade approach — stosowanie konwencji powinno by¢ uzaleznione od ro-
dzaju transportu morskiego.

Z kazdego z wariantéw wynikalo jednak niebezpieczefistwo, ze niektore
marginalne transakcje moga by¢ przypadkowo wlaczone lub wylaczone z za-
kresu konwencji. Rozwiazanie przyjete przez Grupg Robocza faczy w sobie
elementy kazdej z tych propozycji. Punkt wyjsciowy stanowi contractual
approach przez ustanowienie, ze konwencj¢ stosuje si¢ do wszystkich umow
przewozu, ktore spetniaja okreslone przestanki geograficzne. Taki zakres jest
jednak zbyt szeroki i mogtby obejmowac kontrakty, co do ktdrych wszyscy byli
zgodni, ze nie powinny by¢ objete konwencja, i dlatego dalej zastosowano trade
approach w celu wylaczenia umdéw czarterowych i innych umoéw nieliniowych
(art. 6). Z kolei wylaczenie wszystkich nieliniowych przewozéw wyeliminowa-
foby wiele kontraktow, ktore zdaniem Grupy Roboczej powinny by¢ whaczone.
Rozwiazano ten problem przez dodanie przepisu opartego na documentary
approach i poddajacego konwencji te nieliniowe kontrakty, w ktorych zostat
wystawiony tradycyjny konosament liniowy lub jego elektroniczny odpowied-
nik (art. 6.2). Takie podejscie pozwala rozwiazaé problemy, ktore zablokowaly
weczesniejsze konwencje o przewozie tadunku morzem.

W ramach regulacji dotyczacej dokumentacji umowy przewozu nie siggnigto
— jak w aspekcie rezimu odpowiedzialnosci — do systemu sieciowego. Tu jedno-
lity system jest niezbgdny, zwlaszcza pod wzgledem rozréznienia dokumentéw
zbywalnych i niezbywalnych (negotiable i nonegotiable) . Na tym tle jednak
dostrzega si¢ wiele zagadnien problemowych. Gléwny problem to odpowiedz
na pytanie, jaka bedzie sytuacja, gdy dla catego przewozu zostanie wystawiony
jeden dokument, a konieczne begdzie zastosowanie postanowien konwencji gale-
ziowej, ktdra nie wiaze swoich regut z jego charakterem.

Z cala pewnoscig nowe podejscie do unormowania stosunkdw transportu
morskiego zmienia jego tradycyjnie ujmowany schemat, co dla praktykdéw moze
by¢ bardzo istotnym zarzutem wobec tych zmian. Jest jednak faktem, ze obecny
stan dezintegracji regulacji nie moze by¢ pozostawiony bez jakiejkolwiek proby
jego uporzadkowania w skali migdzynarodowe;.

*D.A. Glass, op. cit, s. 328, 329.
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THE LEGAL APPLICATION OF THE REGIME FOR CARRIAGE
OF GOODS BY SEA ACCORDING TO THE PROJECT
OF THE UNCITRAL CONVENTION
(Summary)

The author discusses in detail the project of the new convention for cargo
transport wholly or in part by sea. The UNCITRAL Working Group for
Transport has been dealing with this matter since 2002, and has now finished
its work. This paper is the first of its kind in Polish legal literature. The future
convention is to constitute the basis for regulation within the convention of
matters connected with transport by various transport branches, for it estab-
lishes the extension of its application beyond transport by sea.

The convention project has two aims: a. the establishment of a unified
regime of liability;, and b. the definition of the principles behind the use up to
now of one transport document for an entire transport route.

From the start it was known that the convention should apply to line
transports, because these are marked by inequality in the positions of the
parties involved. It may also, exceptionally, have application to tramp shipping
in which there is equality of parties.



