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MAREK CZERNIS

LEX AMERICANA A REGULY ROTTERDAMSKIE

Autor artykutu jest znawcqg prawa morskiego Stanow Zjednoczonych Ameryki i procedury legi-
slacyjnej tego panstwa.

Reguly rotterdamskie to konwencja 0 umowach dotyczqcych migdzynarodowego przewozu fa-
dunkow, w catosci lub czesciowo, drogqg morskq, ktora zostala przyjeta przez Zgromadzenie
Ogélne ONZ na podstawie Rezolucji 68/122 z dnia 11.12.2008 r. Reguly rotterdamskie majg na
celu ustanowienie nowego porzqdku prawnego przy zastgpieniu, w tym zakresie, dotychczaso-
wych regulacji morskich, tj. reguf haskich, regut hasko-visbijskich i regu? hamburskich.

Reguty rotterdamskie zostaly stworzone z dominujgcym udzialem legislacji USA, ktora uaktu-
alnifa swoje prawo krajowe przy jednoczesnej internacjonalizacji swoich koncepcji i tendencji
Jurydycznych. Jezeli w ciggu dwoch lat Stany Zjednoczone Ameryki zakonczg ratyfikacje regut
rotterdamskich podpisem prezydenta USA i stang sig strong konwencji, a reprezentujg 25% tona-
Zu Swiatowego, to zasadniczo zmieni si¢ krajobraz miedzynarodowej legislacji morskiej w zakre-
sie przewozu tadunkow morzem.

WSTEP

Zgromadzenie Ogolne ONZ, na podstawie Rezolucji 63/122 z dnia 11.12.2008 1.,
przyjeto Konwencje NZ o umowach migedzynarodowego przewozu towaréw w ca-
Tosci lub cze$ciowo drogg morska (U.N. Convention on Contracts for the Interna-
tional Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea). Zgodnie z rezolucja konwencji
przyznano skrotowa nazwe ,,reguly rotterdamskie”.

Cel nowej konwencji jest rownie jednoznaczny, co niezwykle ambitny — usta-
nowienie nowego porzadku prawnego w migdzynarodowym przewozie tadunkow
droga morskg z elementami multimodalnymi przy jednoczesnym zastgpieniu,
w tym zakresie, dotychczasowych regulacji morskich, a w szczegoélnosci regut
haskich, regut hasko-visbijskich i regut hamburskich?.

! Koncowy tekst konwencji jest zatacznikiem do General Assembly Resolution 63/122, U.N. Doc.
A/RES/63/122.

2 Hague Rules” — International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating
to Bills of Lading 25.08.1924; ,,Hague-Visby Rules” — Protocol to Amend Hague Rules 23.02.1968;
,»SDR Prot. 1979” — Protocol to Amend Hague-Visby Rules 14.02.1984, ,, Hamburg Rules” — United
Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea 31.03.1978.
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Aby rzeczowo oceni¢, czy i w jakim zakresie zamierzenia regut rotterdam-
skich majg szans¢ na urzeczywistnienie, konieczne jest, zdaniem autora, pozna-
nie i zrozumienie czynnikoéw, ktére w sposéb decydujacy doprowadzity do
uksztaltowania i przyjecia konwencji w 2008 r.

W artykule ,,Reguty rotterdamskie — geneza powstania™ autor sformutowat
miedzy innymi teze, iz nowa regulacja byta, ab initio, zdeterminowana kierun-
kiem i zakresem prac CMI (Comité Maritime International) W okresie poprze-
dzajacym prace nad regutami rotterdamskimi. Ten wptyw — od rozpoczgcia prac
nad tekstem konwencji w 2000 r. az do daty przyjecia koncowego tekstu
w 2008 r.* — byl w coraz wigkszym stopniu modyfikowany propozycjami i po-
prawkami wielu krajow, organizacji miedzynarodowych i stowarzyszen uczest-
nikow obrotu morskiego. Na tym tle znaczaco wybijata si¢ delegacja USA
— zarowno aktywnoscig negocjacyjna, jak i szeroko pojeta kreatywnosciag legi-
slacyjna®. W istocie, zdaniem autora, to whasnie taki, a nie inny udziat delegacji
amerykanskiej przesadzit o ostatecznym ksztalcie przyjetych regut w wielu klu-
czowych elementach materialno-prawnych regulacji.

Niniejsze opracowanie jest proba uzasadnienia wyzej postawionej tezy.

1. HISTORYCZNE UWARUNKOWANIA ODREBNOSCI
AMERYKANSKIEGO SYSTEMU LEGISLACYJINEGO
| JURYDYCZNEGO W ZAKRESIE MIEDZYNARODOWEGO
PRZEWOZU EADUNKOW DROGA MORSKA

Charakter i warto$¢ merytoryczna propozycji sktadanych przez przedstawi-
ciela delegacji amerykanskiej w trakcie prac nad regutami rotterdamskimi moz-
na wlasciwie zrozumie¢ i ocenié, jezeli przyjmie si¢, ze stanowisko USA byto
w istocie logiczng kontynuacjg specyficznej linii rozwojowej amerykanskiego
prawa morskiego.

Nalezy zatem rozpocza¢ od krotkiego rysu historycznego, a wigc omowie-
nia: Harter Act, COSGA 1936, COSGA 1999.

®M.Czernis, Reguly rotterdamskie — geneza powstania, Prawo Morskie 2010, t. XXVI,
S. 265-308.

* Prace CMI International Sub-Committee on Issue of Transport Law — rozpoczete w styczniu 2000
r. (Report of the First Meeting of the International Sub-Committee on Issue of Transport Law, CMI
Yearbook 2000, 176) — kontynuowane byly od kwietnia 2000 r. do stycznia 2008 r. na forum UN-
CITRAL Working Group (Working Group’s report of its final session — see Twenty—first Session Re-
port — N116 annex).

® Do kwestii skladu delegacji USA autor wroci w dalszej czesci opracowania.
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1.1. HARTER ACT 1893

Jeszcze przed okresem ,,wielkich” regulacji miedzynarodowych dotyczacych
przewozu towardw morzem (tj. regul haskich z 1924 r. i kolejnych regulacji)
mozna zauwazy¢ zroznicowanie stanowiska judykatury amerykanskiej i angiel-
skiej dotyczacej kluczowej kwestii zakresu swobody kontraktowej stron w umo-
wach przewozowych. Angielskie sady, wychodzac z zalozenia wywodzacego
si¢ z XIX w. complete freedom of contract, uznawaty za skuteczne wszelkie (...)
clauses excluding carriers liability in many and sometimes virtually all circum-
stances, including cases where they were negligent®. Z drugiej strony sady ame-
rykanskie zaczgly uznawaé za nieskuteczne prawnie tego typu klauzule (...) as
being contrary to public policy’. Jednakze niekwestionowana w tym okresie
dominacja prawa i orzecznictwa angielskiego czynita wyroki sadow amerykan-
skich zjawiskiem ,,bardzo lokalnym” — bez wigkszego oddzialywania miedzyna-
rodowego.

Ta rozbieznos¢ prawna w potlaczeniu ze swiadomoscia ewidentnej ,,dyspro-
porcji sit” pomiedzy prawem brytyjskim (o wyraznie ,,proprzewoznikowym”
charakterze) a ,;reszta §wiata” byta silnym impulsem do podjecia przez USA
jednostronnej inicjatywy legislacyjnej, ktorej rezultatem byt uchwalony
13.02.1893 r. Act — Liability of Water Carriers, zwany powszechnie The Harter
Act 1893°. Zostat on oparty na projekcie opracowanym w 1880 r. przez Interna-
tional Law Association (majacym z zatozenia by¢ wzorcowa forma formularza
konosamentowego lub zapisow kontraktowych do dobrowolnego wiaczania do
warunkow konosamentowych).

Harter Act 1893 jest dokumentem zapisanym na dwoch stronach i zawiera-
jacym w o$miu paragrafach redakcyjnych zespdt przepiséw materialnych (ma-
jacych charakter semiimperatywnych) wraz z sankcjonujacymi je przepisami
karno-finansowymi®, nakladajacymi istotne ograniczenia w zakresie swobody
kontraktowej przewoznikéw w ustalaniu warunkéw przewozowych, pozwalaja-
cych na szerokie ograniczenie lub wylaczenie odpowiedzialnosci kontraktowej
(i deliktowej) z tytutu realizowanych przewozoéw towarow morzem. Paragrafy
1 oraz 2 tej regulacji uznaja za nieskuteczne prawnie i niewazne wszelkie po-

® T.G. Carver, Carver's British Shipping Law, London 2005, s. 525; Southcote’s Case (1601),
4 Co. Rep. 83 C.

” Re Missouri SS Co (1889), 42 Ch.D. 321; Liverpol & G.W. Steam Co. v. Phenix Insurance Co.
(1889), 129 U.S. 397; The Delaware (1896), 161 U.S. 459.

8 Act of February 13, 1893, ch. 105, 27 Stat. 445-446, formerly 46 U.S. Code Appendix 190-196,
as amended by the Act of October 6, 2006, entitled An Act to complete the codification of title 46,
United States Code. Shipping as positive law, Public Law No 109-304, sect. 6, 120 Stat. 1485-1718 at
pp. 1516-1517, enacting 46 U. S. Code 30701-30701.

% Act of Congress, 1893 52nd Congress Sess. I chap. 105 § 5: That for a violation of any of the
provisions of this Act the agent, owner, or master of the vessel guilty of such violation, and who refuses
to issue on demand the bill of lading herein provided for, shall be liable to a fine not exceeding two
thousand dollars. The amount of the fine and costs of such violation shall be a lien upon the vessel (...).
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stanowienia zawarte w konosamencie lub innym dokumencie zeglugowym
(shipping document), w wyniku ktorych przewoznik:

(...) shall be relieved from liability for loss or damage arising from negligence, fault
or failure in proper, loading, stowage, custody, care or proper delivery of (...) property
committed to its (...) charge (...) (§1)

oraz w wyniku ktérych to postanowien umownych obowiazki przewoznika:

(...) to exercise due diligence to property equip, man, provision, and outfit said ves-
sel, and to make said vessel seaworthy and capable of performing her intended voyage,
or where by the obligation of the master, officers, agents or servants to carefully handle
and stow her cargo, and care for and properly deliver same, shall in any way be less-
ened, weakened or avoided (§2).

Cytowane powyzej fragmenty § 1 1 2, uzupetnione o postanowienia § 31 § 4,
sa zarowno w tresci, jak 1 w formie jezykowej czesto Scistym odpowiednikiem
pozniejszych zapisow art. 11, art. I1I(1), (2), (3) i (8) oraz art. IV(1), IV(2), IV(4)
regut haskich z 1924 r.

Podobne w ksztalcie i tresci legislacje przyjety: Nowa Zelandia®™, Australia™
i Kanada®.

1.2. COGSA 1936 1 ZWIAZANE Z NIA PRACE LEGISLACYJINE

Harter Act oraz jego kanadyjski odpowiednik, ,,zreformowany” i skodyfi-
kowany w regutach haskich z 1924 13, stanowily zasadnicza podstawe ustawy
7 16.04.1936 r. zwanej powszechnie COGSA™.

Przyjeta w 1936 r. COGSA, prima facie, adaptujaca postanowienia regut ha-
skich — poprzez istotne zmiany naniesione w procesie legislacyjnym do samej
COGSA, jak i na skutek wysoce odrebnej linii orzecznictwa amerykanskiego
w tym zakresie®® — odbiegata w sposob znaczacy od gléwnego nurtu migdzyna-

19 parts of the Shipping and Seaman Act, 1903.

! Sea Carriage of Goods Act, 1904.

12 \Water Carriage of Goods Act, 1910. Interesujace, ze wprowadzono tu po raz pierwszy instytucje
ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika (limitation of the carrier’s liability to a fixed sum per
package).

13 International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to Bill of Lading,
August 25, 1924 (zwana dalej Hague Rules lub reguty haskie).

4 Carriage of Goods by Sea Act, 1936 (COGSA), Act of April 16, 1936, ch. 229, 49 Stat. 1207—
1213, 46 U.S. Code Appendix 1300-1315. COGSA ma zastosowanie do migdzynarodowego przewozu
towaréw morzem (both to and from the United States) i w takim zakresie ma pierwszenstwo przed
postanowieniami Harter Act, ktory nie zostat uchylony, lecz ograniczony w zakresie dziatania, ale de
facto do przewozow ,,wewnatrzamerykanskich”.

W kontek$cie COGSA nalezy pamigta¢ o uzupetniajacych istotnych aktach prawnych, takich jak
US Bill of Lading Act (tzw. The Pomerene Act 1916/1964) z 29.08.1916 r. (odpowiednik angielskiej
COGSA 1992) — z tzw. Carmack Amendment — 49 U.S.C. §11706.

15 Zob. M.F. Sturley, Uniformity In the Law Governing the Carriage of Goods by Sea, Journal of
Maritime Law and Commerce 1995, vol. 26.
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rodowej legislacji zeglugowej wyznaczonej oryginalnym zapisem regut haskich
z 1924 r. (wraz z ich uzupehieniem z 1968 r. i 1979 r.) i dominujacym orzecz-
nictwem angielskim. Kolejne proby zmiany tego status quo przez dziesigciole-
cia okazywaly sie catkowicie bezskuteczne. Ani kolejne migdzynarodowe
zmiany w 1968 r. 1 1979 r. regut haskich, ani przyjecie nowego rozwigzania
w postaci regut hamburskich z 1978 r. nie stanowity wystarczajaco silnego im-
pulsu do dokonania jakichkolwiek zmian w akcie z 1936 r.

Stwierdzenie, ze (...) it has been impossible for the United States to revise its
carriage of goods by sea because there has never been in industry — wide con-
sensus as to what form that revision should take®, jakkolwiek istotne, z pew-
noscia nie wyczerpuje tematu.

Autor sktania si¢ do stwierdzenia, ze obok czynnikow ,,industrialnych” zna-
czaca role odgrywalo wspomniane powyzej poglebiajace si¢ poczucie odrebno-
$ci amerykanskiego status quo prawnego, niepozwalajacego na zsynchronizo-
wanie swoich rozwigzan legislacyjnych i jurydycznych z tendencjami
migdzynarodowymi, poza kontynentem amerykanskim.

Wobec powickszajacej si¢ systemowej niekompatybilnosci systemu amery-
kanskiego z pozostatym migdzynarodowym systemem przewozu towaréw mo-
rzem, niepozwalajacej de facto na ,,prosta” modyfikacjc COGSA w $lad za
kolejnymi zmianami regul haskich czy w zakresie regut hamburskich'’ zdecy-
dowano si¢ na rozwigzanie o charakterze bardzo,,regionalnym”.

W 1992 r. Amerykanskie Stowarzyszenie Prawa Morskiego (Maritime Law
Association — MLA) ustanowito Ad Hoc Liability Rules Study Group z zada-
niem analizy i przygotowania kompleksowej reformy COGSA i zwigzanych
z nim regulacji prawnych. Po czteroletniej pracy w 1996 r. Grupa Robocza
przedstawita swoja propozycj¢ zmian, zaakceptowang w maju tego samego roku
przez MLA™. Propozycja z 1996 r. poparta zostala przez znaczace organizacje
zeglugowo-transportowe, takie jak National Industrial Transportation League
(NITL) czy American Institute of Marine Underwriters (AIMU). Projekt prze-
kazany nastgpnie do Senackiej Komisji Handlu (The Senate Commerce Com-
mittee) byt przedmiotem dalszych zmian, a nawet jednego pelnego posiedzenia
komisji. Prace trwaty do 1999 r. i zostaly zawieszone. Przed wyjasnieniem
przyczyn tej decyzji konieczne wydaje si¢ omowienie ,,aspektu osobowego”,
zwigzanego z prowadzonym projektem.

Poczynajac od wczesnych prob zmian legislacyjnych COGSA 1936, w pra-
cach tych uczestniczyla niemal stala grupa osob: George F. Chandler III
(prawnik amerykanski z firmy Hill Rivkins & Hayden), Vincent M. DeOrchis

% M.H. Carlson, U.S. Participation in private international law negotiations, Texas Inter-
national Law Journal 2009, vol. 44, s. 271.

Y Na przyktad nieudana inicjatywa American Bar Association wprowadzenia do COGSA czterech
podstawowych poprawek w $lad za protokotem z Visby z 1968r.

18 Zob. M.F. Sturley, The Fate of MLA's Proposed Amendments to the Carriage of Goods by
Sea Act, Benedict's Maritime Bulletin 2003, no. 1, s. 105.
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(prawnik amerykanski z firmy DeOrchis & Partners), Chester D. Hooper (praw-
nik amerykanski z firmy Holland & Knight oraz wieloletni przewodniczacy
US MLA), prof. Michael F. Sturley (profesor University of Texas Law School).
Jednoczesnie te same osoby aktywnie uczestniczyly w pracach CMI™. Kiedy
wiec juz w maju 1998 r. zaczynalo by¢ coraz bardziej oczywistym, iz CMI
w odpowiedzi na inicjatywg UNCITRAL z 1996r. rozpocznie prace nad zaloze-
niami nowego projektu regulacji, ex definitione modyfikujacej i rozszerzajacej
zakres dotychczasowych regulacji zwigzanych z miedzynarodowym przewozem
morzem, wspomniani powyzej amerykanscy uczestnicy prac uznali, ze nalezy
zrewidowa¢ dotychczasowe zamierzenia.

Zamiast forsowa¢ zmiany, z zalozenia Scisle regionalne, w obrgbie COGSA
1999 uznano, iz otwiera si¢ mozliwo$¢ aktywnego wykreowania na plaszczyz-
nie miedzynarodowej catkowicie nowej regulacji, w ktérej zainkorporowane
zostang rozwigzania legislacyjne proponowane w COGSA 1999. Innymi stowy,
zaistniata realna mozliwo$¢ ,,umig¢dzynarodowienia” projektu COGSA 1999,
a zatem za jednym miedzynarodowym procesem legislacyjnym osiagniecie po-
dwdjnego celu: przygotowania i przyjecia nowej miedzynarodowej regulacji
dotyczacej przewozu towaréw drogg morskg (wraz z przewozem innymi $rod-
kami transportu), ktora to regulacja mogtaby zastgpi¢ dotychczasowe miedzyna-
rodowe regulacje (reguty haskie, reguty hasko-visbijskie oraz reguty hambur-
skie), z drugiej strony — zastapi¢ COGSA 1936 (przez przyjgcie in extenso
w drodze inkorporacji do ustawodawstwa amerykanskiego nowej regulacji mig-
dzynarodowej)®. W 1999 r. zawieszono wicc prace nad COGSA 1999 i skiero-
wano caly wysitek na prace w obrgbie ukonstytuowanego w listopadzie 1999 r.
CMI International Sub-Committee on Issues of Transport Law (CMI-ISC)*.

1.2. COGSA 1999

W powyzszym kontek$cie na sam projekt COGSA 1999 nalezy popatrze¢
z innej perspektywy. To juz nie tylko ciekawy materiat badawczy do historycz-
nej analizy amerykanskiej linii legislacyjnej w zakresie przewozu towar6w mo-
rzem, to przede wszystkim wazny fragment travaux preparatoires przyjetych
w dniu 11.12.2008 r. regut rotterdamskich?.

19 Comité Maritime International — miedzynarodowa organizacja opracowujaca wiele kluczowych
projektow migdzynarodowych zwigzanych z przewozem towaré6w morzem. W zakresie prac nad refor-
ma migdzynarodowego przewozu towar6w morzem zob. M. Czernis, Reguly rotterdamskie — geneza
powstania, op.cit., s. 265 i nast.

20 podobnie jak COGSA 1936 inkorporowata, z pewnymi zmianami, reguly haskie z 1924 r.

2! At the moment, the domestic proposal has not been abandoned but is very much ,,on hold “ while
U.S. interests work to achieve a new international convention that the United States will be able to
ratify — M.F. Sturley, The Fate of MLA’s..., op.cit.

“2 United Nations Convention Contracts for the International Carriage of Goods Wholly Or Partly
by Sea. Zob. Resolution adopted by the General Assembly (on the report of the Sixth Committee —
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1.3.1. GENERALNA CHARAKTERYSTYKA AKTU

Projekt Carriage of Goods by Sea Act of 1999 (COGSA 1999) w swojej
ostatniej wersji z dnia 24.09.1999 r.”® zarébwno w swej objetosci, jak i formule
redakcyjnej w niczym nie przypomina surowej, oszczednej i eleganckiej formy
COGSA 1936. Zamiast tego otrzymuje si¢ 19-stronicowy projekt legislacyjny,
podzielony na 17 rozdzialéw, podrozdziatow i zespdt mniejszych jednostek re-
dakcyjnych, potaczonych systemem wielorakich odniesien i wyltaczen.

Ten ztozony system, potaczony z nie mniej skomplikowanym zespotem re-
gulacji materialno-prawnych miat swoje zrodto w trzech odrgbnych — i czgsto
niekompatybilnych — podstawach regulacji:

1) regutach hasko-visbijskich z 1924 r. i 1968 r.,

2) regutach hamburskich z 1978 r.,

3) regulacjach stricte amerykanskich, w tym w szczegdlnosci Shipping Act of
1984 (46 U.S.C. App. 1702 (21)), Revised Statutes of the US. Sec. 4281-
4289 (46 U.S.C. App. 181 et sequ.), The Shipping Act, 1916 (46 U.S.C.
App. 801 et seq.) i innych.

Nie wdajac si¢, przynajmniej na tym etapie rozwazan, w bardziej szczego-
lowa analize generalnej struktury dokumentu, mozna jednakze wyraznie stwier-
dzi¢, ze ,,preferencje legislacyjne” amerykanskiego wzorca gleboko odcisngly
si¢ na ostatecznym ksztalcie regul rotterdamskich. 18 rozdzialow, 96 artykutow
z czesto rozbudowang 1 wielostopniowg strukturg wewnetrzng poszczegdlnych
artykutow (np. art. 1, art. 17, art. 36, art. 40, art. 47, art. 51 i inne) potwierdzaja
tylko zdecydowanie silniejszy wptyw amerykanskiej techniki legislacyjnej nad
zasadami legislacyjnymi dotychczas preferowanymi przez CMI, w ktorej obre-
bie powstaty inter alia reguty haskie i hasko-visbijskie.

1.3.2. SCISLA KORELACJA Z REGULAMI HASKO-VISBIISKIMI

Kolejng charakterystyczna cecha COGSA 1999 jest, jak trafnie ocenil to
T.J. Schoenbaum, relatively conservative approach®. Ten eufemistyczny zwrot
kryje za sobg stwierdzenie, ze w swojej podstawowej konstrukcji COGSA 1999
oparta si¢ ewidentnie na regutach hasko-visbijskich w wersji 1924/1968/1979.

Jezeli zatem glowng ,,0si3” materialno-prawng regut hasko-visbijskich jest:
that the carrier shall be subject to responsibilities and liabilities contained in
Article 111 and entitled to the rights and immunities contained in Article | and

AJ63/438); 63" Session, Agenda item 74 Point 3: (...) and recommends that the rules embodied in the
Convention be known as the ,,Rotterdam Rules .

2 Staff working draft — A Bill to Revise the Carriage of Goods by Sea Act of 1999, 106th Congress;
1% Session, September 24, 1999; R. Asariots, M.N. Tsimplis, The Proposed US Carriage of
Goods by Sea Act, LMCLQ 1999, 126; M. F. Sturley, Proposed amendments to the US Carriage
of Goods by Sea Act, a response to English Criticism, LMCLQ 1999, 519.

2 Admiralty and Maritime Law, ed. T.J. Schoenbaum, 2003, s. 647.
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Art. IV bis®, to co do zasady COGSA 1999 przyjeta nie tylko podobna struktu-
r¢, ale wreez literalny zapis tych regut.

Doskonale obrazuje to stwierdzenie wybrany przyktad. W zakresie obowiaz-
ku przewoznika do przygotowania statku zdatnego do zeglugi (the duty of the
carrier to make the vessel/seaworthy — Sec. 6(a) i Sec. 9(a)(b) COGSA 1999
podtrzymata zasadnicza strukture ,,hasko-visbijska” dotyczaca:

e standardu nalezytej starannosci (due diligence)?,

e potwierdzenia charakteru obowiazku przewoznika jako non deligible®,

e wynikajacej z powyzszych zasady ,,winy” (fault) jako podstawy ewentual-
nej odpowiedzialnosci (potaczonej ze specyficzna struktura ciezaru dowo-
du)®. Co wiecej, nowy projekt utrzymat bardzo kontrowersyjny — juz
w trakcie tworzenia regut hasko-visbijskich — okres obowigzywania tej
powinnosci (tj. tylko do before and at the beginning of the voyage).

O ile prawo i orzecznictwo angielskie nie miato klopotéw z recepcja i po-
twierdzeniem tej formuty®, o tyle precedensy amerykanskie sygnalizowaty wy-
raznie tendencje do wychodzenia daleko poza te granicg do pelnego obowiazku
przez caty okres podrozy morskiej. Mialo to miejsce, co prawda, nie w spra-
wach zwigzanych bezposrednio z art. III(1) (w ujeciu COGSA 1936), ale
w sprawach dotyczacych czarterowego obowigzku utrzymania statku w pelnej
gotowosci technicznej. Nie zmienia to jednak postaci rzeczy, ze W tak kluczo-
wej sprawie, jak wymog gotowosci statku do zeglugi, COGSA 1999 sprobuje
przetamac barier¢ wyznaczong regutami haskimi. Konserwatywny pragmatyzm
projektodawcow ,,nowej COGS-y”, wydaje si¢, nie opuszczal ich nie tylko
w trakcie tworzenia kolejnych zapisow COGSA 1999, ale i w trakcie prac nad
przysztymi regutami rotterdamskimi.

Bardziej szczegotowe zajecie si¢ signum specificum projektu COGSA 1999
bylo uzasadnione nie tylko koniecznosciag historyczng. Projekt ten okazat sig
swoistym bazowym punktem koncepcyjnym stanowigcym podstawe do formu-
lowania wszystkich praktycznie propozycji legislacyjnych przez delegacje ame-
rykanska na forum prac CMI i UNCITRAL nad projektem regut rotterdam-
skich. Autor odniesie si¢ do tego ponownie w dalszej cze$ci opracowania.

% Scrutton on Charterparties, London, 1996, s. 367.

% Standard due diligence bedacy w common law ekwiwalentem duty of care (Lord Devlin w Union
of India v. N.V. Reederij Amsterdam (1963) zastapit absolute obligation (Kapitoff v. Wilson (1867).
Angielskie precedensy znajduja amerykanskie doktadne odpowiedniki w The Irrawaddy (1898), Martin
v. The Southwark (1903).

%" Muncaster Castle (1961) — Lord Redeliff i amerykanski odpowiednik International Navigation
v. Bailey (1901).

% The onus as to due diligence is cast on the shipowner after proof has given by the other party of
(i) unseaworthiness and (ii) damage resulting therefrom (Minister of Food v. Reardon Smith Line
(1951) i odpowiednik amerykanski The Zesta (1954).

2 Before” and , At the beginning of the voyage” cover the period from at least the beginning of
loading until the vessel starts on her voyage but do not relate to a period after the voyage has started
(Maxine Footwear v. Canadian Government (1959) i The Makedonia (1962).
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2. SPOSOB REPREZENTACJI STANOWISKA AMERYKANSKIEGO
W TRAKCIE PRAC NAD REGULAMI ROTTERDAMSKIMI

2.1. STRUKTURA ORGANIZACYJNA DELEGACJI AMERYKANSKIE]J

W zakresie prywatnego prawa migdzynarodowego (w odroznieniu od prawa
migdzynarodowego publicznego) USA do konca lat 60. nie partycypowaty ak-
tywnie (jako ,,reprezentacja panstwowa”) w pracach nad stosownymi projekta-
mi uméw miedzynarodowych. Dopiero w drugiej potowie lat 70. utworzono
przy Departamencie Stanu oficjalny urzad koordynacyjny The State Depart-
ment’s Office of Legal Advisor for Private International Law (L/PIL). Urzad ten
w koordynacji z Komitetem Doradczym ds. Prawa Prywatnego Mig¢dzynarodo-
wego®® oraz innymi departamentami administracji rzadowej>" ustala sktad oso-
bowy delegacji oraz ,,taktyke¢ negocjacyjna” na konkretne obrady danej organi-
zacji migdzynarodowej procedujacej projekty z dziedziny miedzynarodowego
prawa prywatnego.

Podobne ustalenia mialy miejsce w przypadku grupy negocjacyjnej wydele-
gowanej do prac na forum CMI, a pézniej UNCITRAL nad projektem nowej
konwencji morskiej do spraw mi¢dzynarodowego przewozu tadunkow.

Na czele delegacji amerykanskiej stala przedstawicielka administracji rza-
dowej Mary Helen Carlson® (wraz z innymi przedstawicielami administracji
USA). Strong ,.ekspercka” reprezentowata czworka wymienionych juz wybit-
nych prawnikéw amerykanskich. Trzecim czlonem delegacji byla niezwykle
szeroka grupa reprezentujaca every sector of industry concerned with the car-
riage of goods in the United States®, a wiec MLA, WSC, NITL, Transportation
Intermediaries Association, Fed Ex, UPS, American Institute of Marine Under-
writers, Association of American Railroads, American Trucking Association,
firmy sztauerskie oraz za-/wytadowcze, a takze operatorow terminali. Ustalono
nie tylko sktad osobowy delegacji, ale rowniez wytyczne, ktérymi powinni si¢

%0 Secretary of State’s Advisory Committee on Private International Law skupia przedstawicieli
wszystkich znaczacych amerykanskich stowarzyszen i organizacji prawnych, jak np. ABA, the National
Conference of Commissioners on Uniform State Law, the National Association of Attorneys General
the Judicial Conference of the USA the Maritime Law Association i inne.

' The State Department’s Bureau of Economic, Energy and Business Affairs, Department of
Transportation’s Maritime Administration.

% Senior Attorney, Office of the Assistant Legal Advisor for Private International Law, US De-
partment of State.

¥ p.H.Pfund, Contributing to Progressive Development of Private International Law: The Inter-
national Process and the United States Approach in 249 Recueil des Cours, Collected Courses of the
Hague Academy of International Law 1999, 1 (36).
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kierowa¢ negocjatorzy amerykanscy w pracach nad nowg konwencja. I tu nale-
zy powroci¢ do kwestii projektu COGSA 1999.

2.2. POROZUMIENIE WSC — NITL

Charakter uméw migdzynarodowych z zakresu prawa prywatnego migdzy-
narodowego (oddzialujacego na stosunki pomi¢dzy podmiotami ,,prywatnymi”,
a nie rzadami), jak tez specyfika amerykanskiego systemu politycznego™
powodowaly, ze sprzeciw nawet jednej ,,branzowej” grupy interesow mogl sku-
tecznie blokowac przyjecie przez USA jakiejkolwiek nowej propozycji legisla-
cyjnej migdzynarodowej. To wlasnie §wiadomos¢ tego zagrozenia legta u pod-
staw nowego podejscia do sposobu przygotowania delegacji amerykanskiej do
obrad UNCITRAL. 25.09.2001 r. dwie czotowe organizacje branzowe: World
Shipping Council (WSC) oraz National Industrial Transportation League
(NITL)® podpisaly porozumienie Joint Statement of Common Objectives on the
Development of a New International Cargo Liability Instrument®®. Porozumie-
nie to w zasadniczej czeSci stato si¢ gldownym elementem oficjalnego stanowi-
ska amerykanskiego na obradach UNCITRAL w latach 2001-2008%.

2.2.1. GENERALNA CHARAKTERYSTYKA POROZUMIENIA WSC — NITL

Juz na wstepie porozumienia stwierdzono wyraznie, ze zawarte w nim usta-
lenia i wytyczne powinny by¢ czytane i interpretowane tacznie z dwoma doku-
mentami:

o projektem COGSA 1999,
e projektem International Sub-Committee CMI z 31.05.2001 r.%.

Majac za podstawe tak obszerne projekty legislacyjne, samo porozumienie
ogranicza si¢ do 7 stron i 12 podstawowych punktow stanowiacych bardziej

% Zob. M.F. Sturley, The Proposed Amendments to the Carriage of Goods by Sea Act: An Up-
date, U.S.F. Mar. L.J. 2000-01, 1, 4-5; idem, Proposed Amendments to the Carriage of Goods by Sea
Act, 18 Hous. J. Int’l 1996, 609, 613-14; idem, Overruling Sky Reefer in the International Arena:
A Preliminary Assessment of Forum Selection and Arbitration Clauses in the New UNCITRAL Trans-
port Law Convention, JMLC 2006, vol. 37, no. 1; C.G. Papavizas, L.I. Kiern, 1999-2000 U.S.
Maritime Legislative Developments, JIMLC 2001, vol. 32, no. 349.

% WSC - organizacja skupiajaca linie zeglugowe obstugujace handel mi¢dzynarodowy USA, NITL
— organizacja skupiajaca zaladowcow i frachtujacych z USA.

® http://www.worldshipping.org/joinstatement.pdf.

¥ U.N. Comm’n on Int’l Trade Law, Working Group III (Transport Law), Transport Law: Prepara-
tion of a Draft Instrument on the Carriage of Goods [by sea], Proposal by the United States of America,
Annex, U.N. Doc. A/CN.9/WG.111/WP.34 (July 11, 2003) [hereinafter U.S. Proposal].

% Jeden z pierwszych projektéw pozniejszych regut rotterdamskich przygotowanych w latach 2000
i 2001 przez CMI. Zob. Draft Report of the Sixth Meeting of the International Sub-Committee on Issues
of Transport Law, CMI YEARBOOK 2001, s. 305. The International Sub-Committee formally adopted
the draft report of the sixth meeting at the beginning of its seventh meeting in February 2003. Zob.
Report of the Seventh Meeting of the International Sub-Committee on Issues of Transport Law, CMI
YEARBOOK 2003, s. 191.
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»instrukcje” dla reprezentacji amerykanskiej na obradach niz szczegdélowe wy-
jasnienie stanowiska.

Istota jest stwierdzenie, iz tak rozumiane porozumienie ma na celu:

e (...) establish a new cargo liability regime for international ocean cargos
(...) through CMI and UNCITRAL process”;

o (...) upon completion of an UNCITRAL instrument consistent with princi-
ples set forth herein [podkresienie autora], the NITL and WSC shall use
best and timely efforts to have the US government ratify the instrument
and/or adopt implementing legislation consistent with the principles set
forth herein.

Jak wida¢, juz na tym etapie prace nad nowa mi¢dzynarodowa konwencja
miaty tez drugi, silnie zaznaczony cel — modyfikacje przez nowy miedzynaro-
dowy instrument krajowej legislacji morskiej w zakresie przewozow tadunkow
morzem.

2.2.2. ZAGADNIENIA SZCZEGOLOWE

Zespot zagadnien prawnych objetych porozumieniem mozna by podzieli¢ na
trzy zasadnicze grupy:
e zagadnienia dotyczace zasad odpowiedzialnosci przewoznika,
e zagadnienia dotyczace podmiotéw bedacych podwykonawcami przewoz-
nika (performing party),
e zagadnienia systemowo-strukturalne (kontrakty ilosciowe a swoboda kon-
traktowa oraz klauzule jurysdykcyjne i arbitrazowe).

Przyjety sztywny zakres zagadnien tematycznych, potaczony ze sprecy-
zowaniem poszczegolnych rozwigzan prawnych wchodzacych w sktad zagad-
nien podstawowych®, pozwalat przez caty (wieloletni) okres prac na regutami
rotterdamskimi na konkretne i konsekwentne stanowisko negocjacyjne prezen-
towane przez delegacj¢ amerykanska, zwigkszajace i tak juz duze oddziatywa-
nie tej delegacji na ostateczny ksztalt i tre$¢ przyjetych rozwigzan. Wymogi
redakcyjne publikacji nie pozwalaja na wyczerpujagce omowienie tej kwestii,
dlatego nalezy sig¢ ograniczy¢ do trzech reprezentatywnych przyktadow.

Zasady odpowiedzialnosci przewoznika

Rozpoczynajac prace nad nowg konwencja, legislatorzy musieli wybraé je-
den z dwoch funkcjonujacych w migdzynarodowym prawie morskim modeli
odpowiedzialno$ci. Z jednej strony mieli oni do dyspozycji klasyczny system
anglosaskiej proweniencji skodyfikowany w regutach hasko-visbijskich. Jej

* Integralna czgécia porozumienia byt przeciez inter alia projekt COGSA 1999 z wypracowanymi
juz szczegdtowymi regulacjami.



58 Marek Czernis

istotg jest oparcie odpowiedzialnosci przewoznika na zasadzie winy z jednocze-
sng mozliwoscig zwolnienia si¢ przewoznika z odpowiedzialno$ci na podstawie
dhugiej kazuistycznej listy przestanek egzoneracyjnych®. Z drugiej strony regu-
ly hamburskie zaproponowaly model konkurencyjny do wzorca hasko-
visbijskiego. Oparty byt on rowniez na zasadzie winy (z podkresleniem ,,winy
domniemanej przewoznika” — jako punktu wyjSciowego). Jednocze$nie model
ten calkowicie rezygnowat z tradycyjnej listy przestanek egzoneracyjnych, za-
stepujac je jedng generalng reguly, zgodnie z ktorg przewoznik nie ponosi od-
powiedzialnosci, jezeli wykaze, iz szkoda, ktora jest przedmiotem roszczenia,
powstata na skutek okoliczno$ci niezawinionych przez przewoznika®.

Rozstrzygniecie tego sporu doktrynalnego, okreslanego czgsto jako rywali-
zacj¢ common-law tradition oraz civil-law tradition, jest decydujace w okresla-
niu zasadniczego charakteru przyszitej miedzynarodowej regulacji dotyczacej
przewozu tadunkow morzem. CMI w sposéb zdecydowany opowiedziala si¢ za
kontynuacja modelu hasko-visbijskiego®™. Kluczowe jednak, jak sie wydaje,
miato by¢ stanowisko prezentowane na obradach przez delegacj¢ amerykanska.
Ta za$, wyposazona w porozumienie z 2001 r.*® stwierdzita jednoznacznie:
»dtany Zjednoczone popieraja utrzymanie niemal wszystkich przypadkow wy-
laczen odpowiedzialnosci przewoznika zawartych w art. 4(2) regut hasko-
-visbijskich zasadniczo w tej samej formie, w jakiej znajduja si¢ one w regutach
z 1924 i 1968 r.”*. W tym momencie przesadzona zostala ostatecznie kwestia
zasadnicza systemu odpowiedzialnosci. Nowe reguly miaty kontynuowac, co do
zasady, anglosaska tradycje jurydyczna, ewidentnie rezygnujac w tym zakresie
z modelu regut hamburskich.

Wplywajac tak znaczaco na losy regut rotterdamskich, delegacja amerykan-
ska osiggneta tez drugi z zamierzonych celow. Mowigc obrazowo, rozdziat
9(c)(1) projektu COGSA 1999* przetransponowany zostal do art. 17(3) regut
rotterdamskich. Tym samym urzeczywistniony zostal, czy to przez COGSA
1999 sensu stricte, czy tez przez antycypowane ratyfikowanie przez USA regut
rotterdamskich, proces modernizacji amerykanskiego prawa morskiego, bez
jednoczesnej ,,anihilacji” dotychczasowego dorobku precedensowego amery-
kanskiego orzecznictwa.

“0 Art. IV(2) regut hasko-visbijskich.

1 Art. 5(1) oraz aneks II do regut hamburskich.

2 Zob. np. Raport koricowy — CMI International Sub-Committee on Uniformity of the Law of the
Carriage of Goods by Sea z 1998 r.

“% Pkt. 1 porozumienia: The Basic liability scheme should be a fault based regime as In the Hague-
Visby Rules. The list of exemption should continue (...) including elimination of the exemption for er-
rors in navigation or management of the vessel (...).

#4 US Proposal — zob. przypis 37 —s. 5.

** Rights and immunities of carrier and ship — Specific exception from liability — zob. pkt 1.3 ni-
niejszego opracowania.
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Struktura ciezaru dowodow

Jeszcze bardziej spektakularnym przykladem swoistej ,,syntezy” amerykan-
skiej linii precedensowej i nowej regulacji rotterdamskiej jest uksztattowana
struktura ci¢zaru dowodow z wyjsciowa ,,wing domniemang przewoznika”.
Orzecznictwo amerykanskie na podstawie COGSA 1963 (Hague Rules) wypra-
cowalo szczegdlowy ,.kaskadowa” konstrukcje dowodowsa.

1. W przypadku powstania szkody tadunkowej podczas przewozu uprawnio-
ny do fadunku byt zobowigzany do wykazania tylko samego uszkodzenia
w potaczeniu z faktem, iz szkoda powstata w okresie przewozu. Prima fa-
cie case stwarzat de iure domniemane winy przewoznika®.

2. Dla obalenia tego domniemania i zwolnienia si¢ z odpowiedzialno$ci
przewoznik byl uprawniony do powotania si¢ na jedng z przestanek egzo-
neracyjnych jako przyczyny powstatej szkody™’.

3. Po skutecznym wykazaniu przestanki egzoneracyjnej przez przewoznika
cigzar dowodu przechodzi ponownie na ,stron¢ tadunkowsa”, ktora jezeli
chciala utrzymac¢ swoje roszczenie tadunkowe, musiata z kolei wykaza¢, ze
wykazana przez przewoznika przestanka egzoneracyjna wynikta z winy
przewoznika®.

4. Alternatywnie, powotanie si¢ przez stron¢ tadunkowa na ,,niezdatno$¢ stat-
ku do zeglugi” (unseaworthiness) jako przyczyny szkody tadunkowe;j eli-
minowato mozliwo$¢ skutecznego powotania si¢ przez przewoznika na ja-
kakolwiek przestanke egzoneracyjna, a jedyna linig obrony bylo wykazanie
przez przewoznika due diligence to make the ship seaworthy lub brak
zwiazku przyczynowego pomiedzy przywotana ,,niezdatnoscia do zeglugi”
a powstata szkoda™.

Ten precedensowy system regul dowodowych, uzupetiat projekt COGSA
1999, ktory inter alia w sec 9(c)(1)(0) i (d)(1) Non-specific exception wyraznie
przewidywal, ze niezaleznie od kazuistycznych przestanek egzoneracyjnych,
przewoznik jest wolny od odpowiedzialnosci, jezeli udowodni, iz szkoda wy-
rzadzona zostata z jakiejkolwiek przyczyny bez jego winy. W pkt 1 porozumie-
nia (jak w pkt 111 US Proposal), potwierdzono in extenso poparcie delegacji
USA dla literalnego wyspecyfikowania w nowej regulacji migdzynarodowej
struktury ciezaru dowodow bedacej przeniesieniem wyzej opisanej struktury.

*® M/v ,,Leslie Lykes”, 734 F. 2d. Westinghouse Elec. Corp. v. MV Leslie Lykes, 734 F. 2d 199,
1985 AMC 247 (5-th Cir. 1984).

4" Earle & Stoddart v. Ellarman’s Wilson Line, 287 US 420, 53 S. Ct. 200, 77 L.Ed. 406 (1932);
Fidelity — Phenix Fire Ins. Co. v. Flora Mercante Del Estado, 205 F. 2d. 886, 887 (5th Cir. 1953); Alfa
Romeo, Inc. v. SS Torinita, 499 F. Supp. 1272; 1980 AMC 2138 (S.D. N.Y. 1980).

*8 Ta Chi Navigation (Pan.) Corp. S.A., 677 F 2d 225. 228, 1982; A.M.C. 1710 (2d Cir. 1982); Ab-
sestos Corp. v. Compagnie De Navigation Fraissinet et Cyprien Fabre, 480 F 2d 669, 673, 1973.
A.M.C. 1683 (2nd Cir. 1973).

* sunkisat Growers, Inc. v. Adelaide Shipping Lines Ltd., 603; F 2d 132, 1979 AMC 2787 (9" Cir.
1979); Hasbro Industries Inc. v. m/s,,St Constantine” 705 F 2d 339, 1983 AMC 1841 (9lh Cir 1983).
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W ostatecznym ksztalcie art. 17 w ust. (1), (3), (4) (5) odpowiada niemal do-
kladnie opisanym powyzej punktom 1 do 4, podczas gdy art. 17 ust. 2% jest
przepisem bardziej zblizonym do przytoczonego powyzej zapisu Non specific
exception z sec. 9 COGSA 1999 niz do ogdlnego zapisu art. 5 (1) regut hambur-
skich. Innymi stowy, podobnie jak przy kwestii ,,systemowej”, zwigzanej z pod-
stawg odpowiedzialnoséci przewoznika, rowniez w kwestii systemu dowodowo-
procesowego, przyjete przez reguty rotterdamskie zapisy w petni odzwierciedla-
ty amerykanskie status quo jurydyczne i jej postulaty de lege ferenda.

2.3. KONTRAKT ILOSCIOWY (VOLUME CONTRACT)

O ile rozwigzania przyjcte przez reguly rotterdamskie w zakresie zasad od-
powiedzialnosci przewoznika czy struktury cigzaru dowodow, niezaleznie od
ich silnych amerykanskich wptywow, mogly by¢ akceptowalne zaréwno przez
CMLI, jak i wptywy systemu anglosaskiego®', 0 tyle wprowadzenie do przepisow
rotterdamskich regulacji w zakresie kontraktu ilosciowego bylo wylaczng ,,za-
stugg” delegacji amerykanskiej forsujacej zakorzenione wylacznie w praktyce
amerykanskiej specyficzne rozwigzania prawne. Punkt 11 porozumienia pod
szerokim tytutem Freedom of Contract przewidywat, ze frachtujacy i przewoz-
nik powinni mie¢ mozno$¢ (w Ocean Transportation Contract) ustali¢ prawa

50 Art. 17: 1. Przewoznik odpowiada za szkode wynikla z utraty lub uszkodzenia tadunku, jak row-
niez za zwloke w dostarczeniu tadunku, jezeli odbiorca udowodni, iz szkoda nastgpita w okresie,
w ktorym przewoznik sprawowat piecz¢ nad tadunkiem. 2. Przewoznik jest wolny od odpowiedzialno-
Sci okreslonej w § 1, jezeli udowodni, iz szkoda wyrzadzona zostata z jakiejkolwiek przyczyny bez jego
winy. 3. Niezaleznie od postanowien § 2, przewoznik jest rOwniez wolny od odpowiedzialno$ci okre-
$lonej w § 1, jezeli udowodni, iz szkoda nastapita wskutek:[lista przestanek egzoneracyjnych] 4. Nieza-
leznie od postanowien § 3, przewoznik odpowiada za szkode okreslong w § 1, jezeli: 1) odbiorca udo-
wodni, ze okoliczno$ci lub zdarzenia przywotane przez przewoznika zgodnie z § 3, nastapity z winy
przewoznika, lub 2) odbiorca udowodni, iz inne okoliczno$ci lub zdarzenia niewymienione w § 3 spo-
wodowaly szkode w sytuacji w ktorej przewoznik nie udowodnil, iz przywolane przez odbiorcg inne
okolicznosci lub zdarzenia nastapity bez winy przewoznika. 5. Niezaleznie od postanowien § 3, prze-
woznik odpowiada za szkode okre$long w § 1, jezeli: 1) odbiorca udowodni, iz szkoda wynikta z naru-
szenia przez przewoznika obowiazku przewidzianego art. 14 (,,zdatno$¢ statku do zeglugi), 2) prze-
woznik nie udowodnil, iz naruszenie artykutu 14 k.m. nastapito bez jego winy lub nie udowodnit, iz
naruszenie to nie spowodowato szkody okreslonej w § 1.

. A. Diamond, The Rotterdam Rules, LMCL Q 2009, t. 4, s. 445-537. W duzym uogdlnieniu
utrzymanie zarowno zasad odpowiedzialnosci (w tym listy przestanek egzoneracyjnych), jak i zapropo-
nowanej przez USA struktury ci¢zarow dowodow odpowiadato linii orzecznictwa angielskiego zarow-
no w ramach common law, jak i wyktadni jurydycznej regul hasko-visbijskich art. 111(2), art. IV(1) i art.
IV(2). Zob. przyktadowo: Gosse Millerd v. Canadian Government Marchant Marine (1929); The Xan-
tho (1887); Hamilton, Fraser v. Pandorf (1887); Glendarroch (1894); Government of Ceylon v. Chan-
dris (1965); The Fiona (1993); The Torrenia (1983); The Gosse Millard (1929); Shipping Corp. of
India v. Gamlen Chemical (1980); The Bunga Seroja (1999); Reardon Smith Line Ltd. v. Ministry
of Agriculture, Fisheries and Food (1962); The Furness Bridge (1977); The Adamastos (1959).
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i obowiazki (w tym zasady odpowiedzialnos$ci i poziom ograniczenia odpowie-
dzialnos$ci) w sposob odmienny od semiimperatywnych postanowien konwencji
migdzynarodowych i innych obowigzujacych przepiséw. Innymi stowy, poro-
zumienie sygnalizowato, Zze istnieje pewien typ umowy przewozowej, ktory
uzasadnia odejscie od pieczolowicie tworzonego od 1924 r. (reguly haskie)
systemu ograniczania swobody kontraktowej stron. Jak w przypadku innych
punktéw porozumienia, tak sformulowana wytyczna stanowita podstawe do
energicznych dziatan legislacyjno-negocjacyjnych delegacji amerykanskiej na
forum UNCITRAL.

Aby w pelni zrozumieé¢ intencje i potencjalne skutki zamierzonej regulacji
trzeba cofng¢ si¢ do jej genezy. Przywolane w porozumieniu pojecie Ocean
Transportation Contract odpowiada terminowi Service Contracts zawartemu
w US the Ocean Shipping Reform Act 1998 (OSRA). W oryginalnej formie,
zgodnie z sec. 3(19), OSRA, umowa tego typu oznaczata: a written contract
(other than a bill of lading or a receipt) between one or more shippers and an
individual ocean common carriers, or an agreement between or among ocean
common carriers in which the shipper or shippers makes a commitment to pro-
vide a certain volume or portion of cargo over a fixed time period, and the
ocean common carrier or the agreement commits to a certain rate or rate
schedule and a definied service level, such as assured space, transit time, port
rotation or similar service feature. The contract may also specify provisions in
the event of non-performance on the part of any party (46 U.S.C. § 40502). Ten
typowo amerykanski kontrakt, uksztaltowany w ramach oddziatywania zespotu
regulacji antytrustowych oraz regulacji dotyczacych konferencji zeglugowych,
zostal wytaczony inter alia z zakresu dziatania COGSA 1936, pozostawiajac
stronom w zasadzie pelng swobode kontraktowa w ksztaltowaniu tresci umowy
(was apparently given by USA cargo interests who were happy to sign away
some of their rights in return for rock-bottom freight rates).

Rowniez Project COGSA 1999 przwidywat w sec. 9(3)(c), ze The parties to
a service contract may agree to a greater or lesser amount as the maximum
liability of those parties for such loss or damage. Nic wiec tez dziwnego, ze
w porozumieniu musial si¢ znalez¢, tak istotny dla gospodarczych interesow,
zapis od wielu lat skutecznie realizowany w amerykanskim migdzynarodowym
obrocie morskim, ktory teraz miat szans¢ legislacyjnej internacjonalizacji przez
,wehikul” nowej konwencji.

Juz na poczatku obrad na forum CMI w 2001 r. delegacja USA zlozyla cat-
kowicie nowa propozycje, rekomendujac, aby nowo tworzona regulacja mig-
dzynarodowa zawierata Service contract (...) where the parties should have the
freedom of contract out of the otherwise mandatory coverage if they wished®.

52 CMI ISC Sixth Meeting Report 315-317, 343-347. Draft Report of the Sixth Meeting of the In-
ternational Sub-Committee on issue on transport Law, CMI Yearbook 2011, s. 305.
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Propozycja amerykanska, pomimo usilnych i wielostronnych naciskow™, nie
zostala przyjeta przez CMI i nie znalazta si¢ w CMI Draft Instrument. Po prze-
niesieniu prac do 111 Grupy Roboczej UNCITRAL kwestia ta, jakkolwiek zasy-
gnalizowana™, nie uzyskata wigkszego poparcia. Przetom nastapil na 12. Sesji
Grupy Roboczej (Wieden, 6-17.10.2003 r.)*°, na ktorej delegacja amerykafiska
powrécita z projektem odrzuconym przez CMI. W nowej propozycji Ocean
Transport Contract z porozumienia otrzymat nazwe Ocean Liner Service Agre-
ement (OLSA), zas$ definicja umowna byta §cisle oparta na cytowanej powyzej
definicji zawartej w US Shipping Act z 1998 r. (OSRA).

W uzasadnieniu swojej propozycji przedstawiciele USA stwierdzili, miedzy
innymi co nastepuje:

(...) much international trade was carried under competitively negotiated liner ser-
vice contracts and proposed that, while [,,ocean liner service agreements” (OLSA’s)]
should be subject to the instrument, it should be possible for the contracting parties
expressly to agree to derogate from all or part of the instrument’s provisions; and
that, where a transport document was issued pursuant to an OLSA, then the derogation
would not be binding on a holder, consignor or consignee who was not a party to the
OLSA except to the extent that such party consented to be bound by it or by terms dif-
ferent from those set forth in the instrument™.

Od chwili wniesienia propozycji do stycznia 2008 r. delegacja amerykanska
w sposob konsekwentny i zdecydowany bronita koncepcji nowej formy umow
przewozowych, ktére mogty podlegaé daleko idacej swobodzie kontraktowej®.
Na 21. Sesji Grupy Roboczej w styczniu 2001 r.*® przyjeto ostatnie zapisy art.
1(2) i art. 80, w ktorych kontrakty typu OLSA uzyskaty nazwe ,kontrakty ilo-
Sciowe” (volume contracts).

Ostateczny zapis literalny odbiegat, by¢ moze, od propozycji wyjsciowej
USA, ale ,,duch” i intencja propozycji zostaty w pelni utrzymane. Artykut 1(2)
regut rotterdamskich stanowi, ze ,,Kontraktem ilo§ciowym jest umowa przewo-
zu, ktora przewiduje przewo6z okreslonej ilosci tadunku w serii przewozdéw
w ustalonym okresie, a ilo§¢ moze by¢ okreslona jako minimalna, maksymalna

%3 Jak okre$lono to w raporcie enthusiastic efforts — CMI 1SC 9™ Meeting Report 315-317.

5 9" Session Report par. 6270, Report of the Working Group on Transport Law on the Work of its
ninth session (NY 15-26.04. 2002); UN doc. No A/CN. 9/510 (2002).

% 15" Session Report par. 1215 oraz 78-80. Report of Working Group 111 (Transport Law) on the
work of its twelfth session, UN doc. No A/CN. 9/544 (2003).

%6 AJCN.9/WG.I1I/WP.34 (07.09.2003), par. 18-29 and 34-35 i A/ICN.9/WG.I1I/WP.42 (08.11.2004).

57 Zob.: 15" Session Report par. 14-16, 17-19, 52, 81-92, 17" Session Report par. 146-172, 19"
Session Report par. 154-176. Before the spring 2007 meeting, Australia and France made a joint pro-
posal on freedom of contract under volume contracts at the 39" Commission Session (summer 2006) —
zob. A/CN.9/612. The Commission did not consider the substance of the proposal but referred it to the
Working Group — zob. 2006 Commission Report par. 197-199.

%8 21 Session Report of Working Group 111 (Transport Law) on the work of its twenty first session
(Wieden, 14-25.01.2008), UN doc. No A/CN. 9/645 (2008).
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lub podana w konkretnym przedziale”™. Artykul 80 regut rotterdamskich,
uszczegotowiajacy warunki, w ktorych jest mozliwe powotanie si¢ na kontrakt
ilosciowy, z zasady powraca do niemal® catkowitej swobody kontraktowej
w ksztaltowaniu praw i obowiazkow stron umowy z pelnag mozliwoscia sku-
tecznego uchylenia semiimperatywnych (w stosunku do przewoznika) oraz iuris
cogentis (w stosunku do frachtujacego). Cele postawione w pkt 11 porozumie-
nia zostaly w pelni zrealizowane. Service contract® z US Ocean Shipping Re-
form Act 1998 przetransportowany zostal do migdzynarodowej umowy, ktora
z zalozenia ma stanowi¢ podstawe nowego tadu prawnego w migdzynarodowej
zegludze morskiej.

Nadajac ,,lokalnym” rozwigzaniom prawnym mig¢dzynarodowy charakter,
przyjete regulacje dotyczace kontraktow ilosciowych mogg mie¢ znacznie po-
wazniejsze implikacje.

W praktyce volume contracts obejmowac bgda wigkszos¢ carriage service
agreements oraz long term contracts of affreightment®, ale réwniez (zdaniem
autora tego artykutu) duza czes¢ consecutive voyage charter®,

Artykut 80 (volume contract) z zasady powraca do mozliwosci niemal® cat-
kowitej swobody kontraktowej w ksztaltowaniu praw i obowigzkéw stron
umowy przewozu. To cofnigcie do okresu sprzed 1924 r. catkowitej swobody
kontraktowej moze obja¢ w praktyce ok. 90% $wiatowego przewozu kontene-
rowego (objetego aktualnie tzw. service contracts™). Nalezy si¢ spodziewaé
rozwoju praktyki kontraktowej idacej w dwodch skrajnych kierunkach. Z jednej
strony (w sytuacjach silniejszego rynku ,,interesu tadunkowego™) ustalane beda
wyzsze niz w art. 59 granice odpowiedzialno$ci przewoznika (a by¢ moze na-
wet ustalana bedzie odpowiedzialno$¢ bez limitow) w powigzaniu z mozliwo-
$cig odpowiedzialnosci ,,posredniej” (consequential losses). Z drugiej strony

% Art. 1(2) - ,,Volume contract” means a contract of carriage that provides for the carriage of
a specified quantity of goods in a series of shipments during an agreed period of time. The specification
of the quantity may include a minimum, a maximum or a certain range.

% Reguty przewidujg tylko cztery wylaczenia od pelnej zasady kontraktowej: w art. 14 (zdatnosé
statku do zeglugi), art. 29 (obowigzki frachtujacego w zakresie informacji i dokumentacji fadunkowej),
art. 32 (fadunki niebezpieczne), art. 61 (wylaczenie mozliwosci ograniczenia odpowiedzialnosci).

81 Carriage Service Agreement — w zakresiec OSRA z 1998 r. stanowi podstawe wigkszosci kontrak-
tow przewozowych zawieranych pomi¢dzy liniami zeglugowymi a sieciami handlowymi (np. Wall-
Markt) w eksporcie i imporcie amerykanskim.

82 Long term contracts of affreightment” where shipowners undertakes to transport specified
quantities of a bulk products between designated ports in given time, using vessel of his own choice —
zob. Associated Portland Cement v. Cory (1915), Tunisienne de Navigation v. Cie de Armamente Mari-
time (1971).

83 Consecutive voyage charter” — where the vessel is chartered for a specific period of time which
is required to complete a series of voyages between designated ports — zob. Swisse Atlantique v. Rot-
terdamsche Kolen Centrale (1967).

8 Ograniczenia tej swobody w postaci wylaczen materialnoprawnych [art. 80(4)] czy formalnych
[art. 80(2) 1 80(5)] nie zmieniajg istoty wylaczenia z art. 79.

% MLA Questions and Answers — Why the MLA needs an open debate concerning the Volume Con-
tracts exception to the proposed Rotterdam Rules.
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(przy dominujacej, w danym sektorze, pozycji przewoznika lub w ramach nego-
cjacji komercyjnych — ,.nizsza odpowiedzialno$¢ za nizszy fracht”) wprowa-
dzone beda nizsze od przewidzianych w art. 59 limity odpowiedzialnosci lub
wzbogacona linia obrony przewoznika ponad zestaw oferowany przez art. 17.

Pamigta¢ przy tym nalezy, ze powyzsze powigzane jest $cisle z rynkiem
ubezpieczeniowym. Historycznie ubezpieczenie cargo bylo relatywnie tansze
od P&I czy SOL, tj. ubezpieczenia odpowiedzialnosci z tytulu uszkodzenia lub
straty tadunkowej. Zatem wysoce przewidywalna jest z jednej strony sytuacja,
w ktorej przewoznik za ,,nizsza stawke frachtowa” bedzie odpowiedzialny tylko
w granicach franczyzy lub ustalanej kary umownej (liquidated damages) z tytu-
hu zwloki w dostarczeniu tadunku; z drugiej strony, przewoznik z wyzsza od
konwencyjnej granica odpowiedzialnosci (i ewentualnym zakresem takiej od-
powiedzialnos$ci, jak wspomniane juz liquidated damages) pokryta stosownym
ubezpieczeniem (SOL insurance) moze sta¢ si¢ zdecydowanie bardziej konku-
rencyjny na rynku zeglugowym.

PODSUMOWANIE

Reguty rotterdamskie sg kwintesencjg rozwigzania hybrydowego w migdzy-
narodowym ustawodawstwie morskim. Obok szerokiej gamy rozrzuconych po
catej konwencji rozwigzan prawnych zdeterminowanych przez migdzynarodo-
wa praktyke shippingows i precedensowe rozstrzygnigcia jurydyczne jej zasad-
niczy charakter systemowy uksztalttowany zostat, zdaniem autora, na skutek
oddziatywania dwoch wptywow. Z jednej strony byta nig CMI ze swoja trady-
cja legislacyjna, wypracowanym materialem koncepcyjnym i zrédlowym.

W nurt rozwigzan przedtozonych przez CMI weszta druga dynamiczna sita.
Legislacja amerykanska, zm¢czona wieloletnimi, nieudanymi probami znoweli-
zowania swojego prawa morskiego, znalazta w miedzynarodowym ,,wehikule”
konwencyjnym doskonata okazje do zaréwno skutecznego zaktualizowania
swojego prawa krajowego, jak i internacjonalizacji swoich koncepcji i tendencji
jurydycznych. Historia zatoczyta koto. W 1893 r. lokalna sita gospodarcza
(USA) rzucita wyzwanie ,,globalnemu dyktatowi anglosaskiego prawa i jurys-
dykcji morskiej”, u ktorej podstaw lezata freedom of contract. Harter Act 1893
zapoczatkowal tendencj¢ stopniowego ograniczania swobody kontraktowej
zarowno w ustawodawstwach krajowych, jak i w legislacji migdzynarodowe;.
Sto lat p6zniej USA jako potega globalna, umacniajac, z jednej strony tendencje
rozpoczete w Harter Act 1893, zaproponowaly jednoczesnie rozwigzania,
ktore skutkowa¢ moga w znacznym stopniu demontazem systemdéw ochron-
nych, wprowadzonych przez akt z 1893 r. i powrotem deregulacyjnego systemu
z XIX w., z charakterem lex americana.
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W momencie przygotowywania niniejszego opracowania 23 kraje (w tym
USA) reprezentujace 25% tonazu $wiatowego brutto podpisaty reguty rotterdam-
skie. Tylko jeden kraj — Hiszpania ratyfikowat t¢ konwencje. USA sg w trakcie
procesu ,ustalen resortowych” poprzedzajacych wniesienie regul pod obrady
senatu USA, ktory jest wladny przedlozy¢ reguty do akceptacji i podpisania
(ratyfikacji) przez prezydenta USA.

Perspektywa najblizszych dwoch lat pokaze, czy zgodnie z zapowiedzia,
USA zakonczg proces ratyfikacji i stang si¢ strong konwencji. Jezeli tak si¢ sta-
nie, to nie tylko in extenso potwierdzg si¢ tezy zawarte w niniejszym opracowa-
niu, ale tez w sposob zasadniczy zmieni si¢ krajobraz migdzynarodowej legisla-
cji morskiej w zakresie przewozu tadunkéw morzem.

LEX AMERICANA AND THE ROTTERDAM RULES
(Summary)

The Author is an expert on United States’ maritime (admiralty) law and on
American legislative process.

The Rotterdam Rules, or the United Nations Convention on Contracts for the
International Carriage of Goods Wholly or Partially by the Sea, drafted by
the UN General Assembly on 11 December 2008 (Resolution 63/122), create
a new legal order on affreightment and thus aim at replacing the Hague Rules,
the Hague-Visby Rules and the Hamburg Rules.

The Author argues that the dominant legislative contribution to the draft is
American. The United States have amended their own maritime law and, at the
same time, internationalized some of its content. If the US ratification process is
completed within the next 2 years with the signature of the President, the USA,
representing 25% of the world’s overall tonnage, shall be the game-changer in
international law on carriage of goods by the sea.



