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MIROSLAW H. KOZINSKI

UMOWA PRZEWOZU MORSKIEGO LEADUNKU
— KIERUNKI ROZWO0JU

Artykul omawia nowe zjawiska w morskim prawie przewozowym. W szczegolnosci analizuje
wplyw nowych instytucji, takich jak: slot charter, volume contract, na ksztalt umowy przewozu
morskiego tadunku. Przedstawiono takze problematyke umow przewozu morskiego w zwigzku
Z umowami przewozu innymi srodkami transportu niz statek morski. W pracy poréwnuje si¢ defi-
nicje umowy przewozu morskiego z regut: hasko-visbijskich, hamburskich i rotterdamskich. Autor
dochodzi do wniosku, Ze wspolczesny obrot morski wymaga przewartosciowania dotychczaso-
wych poglgdéw na temat podziatu umoéw na umowy czarterowe i bukingowe, umowy zawierane
W Zegludze regularnej i nieregularnej, na rzecz nowego ogolnego pojecia umowy przewozu mor-
skiego tadunku.

UWAGI WSTEPNE

W ostatnich latach w polskim prawie morskim problematyka morskiego
prawa przewozowego jest podejmowana sporadycznie i to na og6l jedynie
w odniesieniu do nowych probleméw, ktore stwarza miedzynarodowy rezim
prawny przewozu morskiego, okreslony przez regutly rotterdamskie.

Wydaje sig, ze prawo morskie stoi przed nowymi wyzwaniami o daleko wigk-
szym znaczeniu dla przysztosci niz zwigzane z pokonaniem kolejnego etapu legi-
slacji morskiej. Rozne czynniki ekonomiczne (m.in. dlugotrwata dekoniunktura
zeglugowa) 1 organizacyjne powoduja, ze trzeba si¢ zastanowi¢ nad kierunkami
rozwoju morskiego prawa przewozowego.

Duza czgé¢ opracowan poswieconych umowie przewozu morskiego stracila
swoja aktualno$¢. Definicje i klasyfikacje umow przewozu siegaja XIX w. Wy-
zwania dla nauki prawa morskiego stwarzaja nie tylko nowe techniki w zeglu-
dze morskiej, ale i zacie$nianie si¢ wiezi migdzy réoznymi rodzajami transportu.

Ponizej przedstawiono kilka kolejnych uwag zwiazanych z modyfikacja
praktyki umownej w przewozach morskich, majac nadzieje¢ na dalsza dyskusje
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naukowa na ten temat. Autor tego artykut juz w 2011 r.' zaprezentowat wiele
sugestii legislacyjnych dotyczacych umow przewozu morskiego, w tym cato-
sciowy schemat legislacyjny, pozwalajacy na wprowadzenie nowych rodzajow
umow przewozu do polskiego prawa morskiego.

1. HISTORIA UMOWY PRZEWOZU MORSKIEGO LADUNKU

Umowa przewozu morskiego tadunku jest zdecydowanie najstarszg instytu-
cja prawa morskiego. Mozna zaryzykowac teze, ze prawo morskie powstato
wokot tej instytucji. Nie wydaje si¢ celowe, by nawigzywac, jak czynit to
S. Matysik, do czaséw prawa rzymskiego czy nawet $redniowiecznego prawa
morskiego?, bowiem wspolczesne umowy przewozu morskiego tadunku sa bez
watpienia wytworem XIX-wiecznego morskiego obrotu handlowego®.

Wigkszo$¢ literatury taczy rodzaje umoéw przewozu morskiego tadunku
Z najbardziej typowymi wowczas sposobami uprawiania zeglugi morskiej. Cho-
dzi o podzial zeglugi na regularng i nieregularng. Umowa czarterowa (ang.
charteparty, hiszp. fletamento, wt. nollegio) uksztattowata si¢ w zegludze tram-
powej, w ktorej ustugi zeglugowe oferowane bywaly frachtujacym, rozporza-
dzajacym znacznymi iloSciami towaréw, zwykle tadunkéw masowych®. Nato-
miast z zeglugg liniowa nalezalo wigzaé¢ raczej umowy bukingowe, ale juz
dawniej podzial ten nie byl Scisty i zdarzato si¢, ze w zegludze nieregularne;j
mozna bylo spotka¢ umowe¢ bukingowa, a w zegludze regularnej na przyktad
wyczarterowanie okreslonej fadowni statku. Obecnie firmy przewozowe najcze-
Sciej uprawiajg taka zegluge, ktorej wymaga konkretny frachtujacy i fadunek,
dlatego oba typy uméw wyraznie si¢ uzupetniajg. Trafnie podkresla sie, ze
»trudnos$ci w klasyfikacji umoéw zawieranych w przewozie morskim towarow
wynikaja z tradycjonalizmu prawa morskiego i1 przywigzania praktyki do pew-

YM.H. Kozinski, Wybrane problemy nowej regulacji przewozu tadunku w polskim prawie mor-
skim, Prawo Morskie 2011, t. XXVII, s. 23-46.

Zpor. S. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu, t. I, Wroclaw—Warszawa—Krakow—Gdansk
1973, s. 10-11. Autor stwierdza, ze juz od XIII w. spisywano czarterparti¢ na fadunki, ktére cato§ciowo
wypetnialy statek, za$ na towary ,,w sztukach” wystawiano konosament, a trzecim typem umowy byta
mozliwo$¢ dysponowania statkiem przez okre§lony czas i w tych formach trzeba upatrywaé genezy
obecnych umow: czarterowej, bukingowej i czarteru na czas.

®*H.Gross, J.T. Holowinski, Czartery w polskim handlu morskim, Warszawa 1952, s. 15. Za-
sadniczg role w uksztattowaniu sie¢ wspolczesnego systemu umow zeglugowych odegrala zasada wol-
nosci kontraktowej, a ze armatorzy byli strong silniejsza, wiec bez trudu wymuszali warunki zabezpie-
czajace ich interesy, z jawng niekiedy szkoda dla czarterujagcych. Wedlug J. Lopuskiego
(Odpowiedzialnosé za szkode w Zegludze morskiej, Gdansk 1969, s. 147) naduzywanie zasady swobody
uméw w zadnej dziedzinie gospodarczej nie przyjeto form tak drastycznych, jak w zegludze morskie;j.

“Por.J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Przewdz ladunku [w] W. Adamczak, M. Dra-
gun-Gertner, M\H. Kozinski, J. Lopuski, M. Nesterowicz, Prawo morskie, t. I, Prawo
zeglugi morskiej, Bydgoszcz 1989, s. 326.
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nych tradycyjnych instytucji prawa™. Trzeba jednak podkresli¢, z punktu wi-
dzenia dalszych rozwazan, ze regulacje konwencyjne zawarte zar6wno w regu-
tach hasko-visbijskich, regutach hamburskich, jak i w regutach rotterdamskich
wyraznie preferuja takie przewozy, ktore nie sg oparte na oddawaniu przez
przewoznika do dyspozycji frachtujacego powierzchni tadunkowej statku, lecz
na wykonaniu konkretnej ushugi przewozowej (osiggni¢ciu rezultatu przewozo-
wego) w odniesieniu do okreslonego tadunku.

Na kierunki rozwoju morskich uméw przewozowych wplywa nadal takze
rozroéznienie na umowy frachtowe i umowy przewozowe. Zwlaszcza w doktry-
nie francuskiej, brytyjskiej i niemieckiej wyrozniano pojecie umowy frachto-
wej. Za umowe frachtowg uznawano umowe, na ktorej podstawie stawiano do
dyspozycji statek w zamian za zaptate Swiadczenia pienieznego zwanego frach-
tem®. Wprawdzie umowa taka nie wykazuje zasadniczych réznic w odniesieniu
do umowy przewozu, ale tradycje prawa morskiego nadal odrézniaja umowy,
na ktorych podstawie wynajmuje sie przestrzen tadunkows, od umow, na kto-
rych mocy zobowigzuje si¢ do przewiezienia okreslonego fadunku.

Przeciwstawiajac umowie przewozu morzem tadunku umowe frachtowa, ak-
centowano, ze dotyczy ona nie statku, ale fadunku, a ponadto wynika z niej
obowiazek osiagniccia rezultatu przewozu’. Wydaje sie jednak, ze podziat na
umowy frachtowe i przewozowe nalezy juz do przesztosci®.

Nie ulega Zadnej watpliwosci, ze od wielu lat na ksztalt umoéw przewozu
morskiego maja wptyw regulacje miedzynarodowe. Najczesciej dostrzega si¢
trzy etapy morskiej legislacji przewozowej utozsamiane z regulami hasko-
visbijskimi (1924/1968), hamburskimi (1978) i rotterdamskimi (2009), ale wy-
daje sig, ze takich punktow zwrotnych w rozwoju prawa morskiego byto wiece;j.
Zdecydowanym przetomem w morskim prawie przewozowym stata si¢ amery-
kanska ustawa z 1893 r. (The Harter Act), ktéra miedzy innymi zabraniata
stosowania przez przewoznikoéw morskich klauzul zwalniajacych od odpowie-
dzialnosci i wymagata zachowania szczegodlnej staranno$ci w relacjach kontrak-
towych. Ustawa Hartera wprowadzila do morskiego prawa przewozowego
ustawowe ograniczenie swobody umownego regulowania odpowiedzialno$ci,
ktére przez caty wiek byto uznawane za zasadnicza wytyczng morskiego prawa
przewozowego.

Ogolnie oceniajac morskie konwencje przewozowe, nalezy si¢ zgodzié,
ze kazda z nich od poczatku budzita liczne kontrowersje, wprowadzane byty
,,W Slimaczym tempie”, a co szczegélnie istotne, zadna nie uzyskata rangi lex

® Ibidem, s. 317.

s, M atysik, Prawo morskie... op.cit., s. 11.

"Por. M. D ragun-Gertner, Ograniczenie autonomii woli stron morskich kontraktéw zeglugo-
wych, Gdansk 1996, s. 12.

8 Zob. blizej J. Lopuski, Time charter under Polish Maritime Law: Some questions of its
juridicial nature, Derecho de la Naviga¢ion en Europa 1988, t. 6, s. 1821-1822, a takze H. Gross,
JT.Hotowinski, op.cit., s. 12.
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maritima we wspélnocie migdzynarodowej’. Rownolegle istnieja wigc trzy roz-
ne rezimy prawa przewozowego (RHV, RH i RR), a nawet cztery, bowiem nie
wszystkie kraje przyjely reguly visbijskie. Trzeba ponadto przyja¢ istnienie na
$wiecie dos¢ licznej grupy rozwiazan hybrydowych™ (taczacych w ustawodaw-
stwie krajowym rozne regulacje konwencyjne). Wydaje si¢, ze teza o wyraznym
kryzysie morskiej legislacji migdzynarodowej w dziedzinie przewozu morskie-
go tadunku daje si¢ w petni uzasadni¢. Wynika z tego wniosek, ze ustawodawcy
krajowi nie maja juz obecnie wyraznych wytycznych w zakresie regulowania
umow przewozu morskiego tadunku.

2. RODZAJE OBECNIE STOSOWANYCH
UMOW PRZEWOZU MORSKIEGO

Polski k.m. definiuje umowe przewozu morskiego w art. 103, a Scislej bio-
rac, pojecie umowy przewozu mozna wywies¢ z art. 103—105. Przypomniec¢
bowiem mozna starg kontrowersj¢ dotyczaca tej kwestii. W literaturze do zapisu
art. 103 (dawniej 94 k.m.) sformutowano zastrzezenia jego niekompletnosci’,
a takze niewlasciwych relacji miedzy art. 103 i 104 (dawnymi art. 94 i 95)*.
Zwrocono takze uwage na niekonsekwencje uzywania w art. 103 okreslen ,ta-
dunek” 1 ,,rzecz”13.

W sumie od 1961 r. istnieje nast¢pujgca definicja umowy przewozu tadunku:
,Przez umowe przewozu ladunku przewoznik podejmuje si¢, za wynagrodze-
niem, przewiezienia rzeczy droga morska™'*. Z tego przepisu mozna byloby
wnosi¢, ze umowa przewozu morskiego ma charakter jednolitej umowy prze-

®por. P. Marburgh, Uniformity or Unilateralism in the Law of Carriage of Goods by Sea?, Vic-
toria University of Wellington Law Review 2000, vol. 22, s. 3. Zob. takze H. Honka, The Legislative
Future of Carriage of Goods by Sea: Could in not be UNCITRAL Draft?, http:// www.scandinavian
law.sc/pdf/46-4, s. 95 — autor podkresla wieloletnie proby wdrozenia regut hamburskich.

por. M.H. Kozifski, Wybrane problemy... op.cit., s. 26-29. Autor podaje przyklady wielu re-
gulacji hybrydowych, m.in. skandynawskiej, australijskiej, kanadyjskiej, amerykanskiej, chinskiej,
tajlandzkiej, koreanskiej.

L Zob. S. Matysik, Podrecznik prawa morskiego, Gdynia 1963, s. 147; idem, Prawo morskie...
op.cit., s. 13 — autor proponowal nastepujgcg definicje umowy przewozu morskiego tadunku: ,,Przez
umowe przewozu fadunku (rzeczy) przewoznik podejmuje si¢ za wynagrodzeniem przewiezienia rze-
czy droga morska, a frachtujacy zobowiazuje si¢ rzeczy te dostarczy¢ przewoznikowi do przewozu
i zaplaci¢ wynagrodzenie zwane frachtem”.

2por. J.T. Hotowinski, Unowa o przewoz tadunku drogq morskq. Istota i charakter prawny,
Gdynia 1964, s. 174. Por. takze J. Siedlecki, Komentarz do dziatu I kodeksu morskiego (Tytul IV
Umowy) Zeszyt 2, Rozdzial 1: Przepisy ogdlne, Gdansk—Szczecin 1971, s. 4-5.

*Por. A. Krasicki, Unowa przewozu tadunku drogq morskq w Swietle zmian i tendencji rozwo-
ju prawa morskiego, Gdansk—Stupsk—Szczecin 1981, s. 25.

* Warto w tym miejscu podkresli¢, ze kodeksowa definicja nie jest zgodna z RHV, ktére wiaza in-
tegralnie umowe przewozu z konosamentem albo podobnym dokumentem (bill of lading or any similar
document).
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wozowej. Dopiero nastepny przepis k.m. wyjasnia, ze ,,umowa przewozu 1a-
dunku wystepuje w dwoch odmianach: jako umowa czarterowa lub umowa bu-
kingowa” (art. 104 k.m.)"™.

Polskie prawo morskie nie reguluje podczarteru ani slot charteru, ani kon-
traktu ilosciowego (volume contract). W 2001 r. ograniczono ponadto mozli-
wos¢ stosowania w czarterze przewozowym kryterium czasowego. Nie bedzie
wigc umowa czarterowg umowa, w ktorej przewoznik morski odda frachtuja-
cemu powierzchni¢ fadunkows ,,na czas”.

W sumie, chociaz wigkszo$¢ przepiséw k.m. o przewozie morskim ma charak-
ter dyspozytywny, katalog umow przewozu morskiego jest nadzwyczaj skromny
i nie odpowiada wspoétczesnej praktyce zeglugowej. Wiele morskich kontraktow
przewozowych, z punktu widzenia k.m., nalezy traktowaé jako umowy niena-
zwane.

Jak si¢ wydaje, wada obecnej regulacji umowy przewozu jest takze brak
wyodrebnienia w osobnych czesciach k.m. uregulowan dotyczacych obu rodza-
jow umowy przewozu morskiego tadunku.

Nowsze definicje umowy przewozu morskiego zawieraja regulty hamburskie
i reguty rotterdamskie. Wedlug RH: contract of carriage by sea means any con-
tract whereby the carrier undertakes against payment of freight to carry goods
by sea from one port to another. Elementem unowoczes$niajacym te definicje
jest nawigzanie do multimodalizmu. Druga czes$¢ definicji mowi bowiem, ze:
however, a contract which involves carriage by sea and carriage by some other
means is deemed to be a contract of carriage by sea only in so far as it relates
to the carriage by sea.

Wedlug RR: contract of carriage means a contract in which a carrier,
against the payment of freight, undertakes to carry goods from one place to an-
other. Jest to najprostsza z mozliwych definicji — jak si¢ wydaje — jednolitej
umowy przewozowej'®. Wprawdzie z tresci regut rotterdamskich wynika, ze
wyrdzniaja one takze np. umowy przewozu, w ktérych nawigzuje si¢ do najmu
powierzchni tadunkowej (czartery), do ktorych regulacja konwencyjna si¢ nie
odnosi. Rozrozniaja rowniez umowy w zegludze regularnej i nieregularnej,
a takze kontrakty iloSciowe, ale podstawowa formga jest wyzej zdefiniowany typ
umowy przewozowej. W zasadzie wszystkie rodzaje uméw przewozowych
W RR s3 odmianami podstawowej umowy przewozu''.

%3 Lopuski, M. Dragun-Gertner, op.cit., s. 322.

8 W literaturze zwraca sic uwage na mozliwo$¢ sprzecznoscei definicji z art. 1.1 RR z art. 5.1 tej
konwencji. Zob. T. Nikaki, B. Soyer, A New International Regime for Carriage od Goods by Sea:
Contemporary, Certein, Incusive AND Efficient, or Just Another One for the Shelves, Berkeley Journal
of International Law 2012, vol. 30, no. 2, s. 322.

YXiaochen Yu, Tianseng Li, A Legal Analysis of the Provisions of Volume Contract un-
der Rotterdam Rules, Frontiers of Law in China 2012, vol. 7, s. 7.
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3. WYZWANIA MULTIMODALIZMU

Przew6z tego samego tadunku réznymi rodzajami transportu nie jest zjawi-
skiem nowym, jednakze zmiany jako$ciowe i iloS§ciowe w tego typu przewo-
zach zmuszajg tradycyjne prawo morskie do wickszego zainteresowania ta
formg przewozu tadunkéw. Odpowiedzig prawa morskiego na przewozy bezpo-
srednie, polegajace na tym, ze frachtujacy uzyskiwat od przewoznika morskiego
nowy rodzaj $§wiadczenia, polegajacy na dostarczeniu towaru odbiorcy réznymi,
nastgpujacymi po sobie, $rodkami przewozowymi (niekonieczenie statkami
morskimi), byta koncepcja umowy przewozu bezposredniego™®. Cytowani auto-
rzy, powolujac si¢ na wiele innych autorytetow', proponuja wrecz definicje
umowy przewozu bezposredniego. Jest to umowa, ,,moca ktérej przewoznik
zobowiazuje si¢ wobec frachtujacego do dostarczenia towaru do miejsca prze-
znaczenia za pomocg nastepujacych po sobie srodkow przewozowych, wysta-
wiajac jeden dokument przewozowy i za zaplatg frachtu obejmujacego calosé
przewozu”. Jak wida¢, juz przed kilkudziesi¢ciu laty dostrzegano potrzebeg
sformutowania nowego typu umowy przewozu morskiego tadunku.

Elementy multimodalizmu zawarte byly — jak wspomniano — w regutach
hamburskich, sg takze w regutach rotterdamskich. Wydaje si¢, ze przewozy
przy uzyciu roznych rodzajoéw srodkow transportowych staly si¢ obecnie regula.
Wynika to m.in. z dominacji systemow kontenerowych w tancuchach transpor-
towych?. Reguly rotterdamskie nazywane sa konwencja maritime plus?,
bowiem dotyczg przede wszystkim przewozu drogg morska, ale réwniez prze-
wozdéw innymi $rodkami transportu niz statek morski. Reguty rotterdamskie nie
sa konwencjag w pelni multimodalng. Wydaje si¢, ze element multimodalizmu
mial decydujacy wptyw na przeksztatcenie zasad odpowiedzialnosci kontrakto-
wej W umowach przewozu morskiego. Granice odpowiedzialno$ci ulegly zmia-
nom, z pierwotnego systemu tacle-to tacle na port-to-port, az do typowej dla
dzisiejszych przewozoéw door-to-door. Mimo to omawiana konwencja nie two-
rzy nowego typu multimodalnej umowy przewozu morskiego tadunku. Jest to
nadal umowa przewozu morskiego z mozliwoscig rozciagniecia jej dzialania na
inne rodzaje transportu, ale umowe t¢ trzeba zakwalifikowaé jako kontrakt

Bpor, L. Babinski, J. Siedlecki, Konosament bezposredni w rozwoju obrotu miedzynaro-
dowego, Szczecin 1963, s. 24.

9Zob. np. M. Pappenheim, Handbuch des Seerechts, t. I, Monachium-Lipsk 1918; G. Ri-
pert, Traite de droit maritime, Paris 1952.

% por, D. Dabrowski, Reguly rotterdamskie a unimodalne konwencje przewozowe, Studia luri-
dica Toruniensia, vol. 12, s. 47; zob. takze Z. Kwasniewski, Umowa multimodalnego przewozu
towarow w obrocie miedzynarodowym, Torun 1989, s. 15 inast.

2D Dgbrowski, op.cit., s. 52; E. Eftestol-Wilhelmsson, The Rotterdam Rules in Eu-
ropean mulitmodal context, Journal of International Maritime Law 2010, vol. 16, s. 274; J. Schelin,
The UNCITRAL Convention on Carriage of Goods by Sea: Harmonization or De-Harmonization?,
Texas International Law Journal 2009, vol. 44, s. 324-325.
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W tzw. ograniczonym rezimie sieciowym (limited network regime)®, to znaczy,
ze szkody powstate na réznych odcinkach transportowych sg regulowane prze-
pisami dotyczgcymi poszczegdlnych odcinkow transportowych. W §wietle art.
26 RR postanowienia tej konwencji dotyczace zasad odpowiedzialnosci nie ma-
ja pierwszenstwa przed konwencjami unimodalnymi wtasciwymi dla innych niz
morski odcinkéw transportu®®. Teze o niemultimodalnym charakterze umowy
przewozu potwierdza takze konstrukcja hipotetycznej umowy, jaka zawartby
nadawca z przewoznikiem odcinkowym, innym niz przewoznik morski, prze-
widziana w RR. W zakresie przewozow multimodalnych RR sg niewatpliwie
,krokiem naprzod”?, zwlaszcza jesli chodzi o szkody, ktore nie sa ,,zlokalizo-
wane” na konkretnych odcinkach przewozu, ale struktur¢ umowy przewozu
morskiego tadunku pozostawiaja, w zasadzie, bez zmian.

4. UMOWA SLOTCHARTERU

Tak zwany slothire stanowi nowy rodzaj umowy, powstaty przede wszyst-
kim w zwigzku z konteneryzacja, a takze przewozami multimodalnymi. W lite-
raturze jest ona okreSlana nie jako umowa przewozowa, tylko jako umowa
0 korzystanie z cudzego statku. Wydaje sie, ze taka klasyfikacja zaprzecza ge-
nezie i celowi tej umowy. Definicja jej jest nastepujaca: ,,slotcharter to umowa
zawierana przez czarterujgcego na podstawie umowy zawartej z armatorem,
dajacej mu prawo do dysponowania czgscig powierzchni ladunkowej statku
udajgcego si¢ w okreslong podroz w celu przewiezienia badz wlasnych tadun-
kéw, badz tadunkow osob trzecich, z ktorymi czarterujgcy zawiera umowy
przewozu we wlasnym imieniu, przy czym najmowane na statku miejsce ozna-
cza si¢ W jednostkach kontenerowych (TEU)"®. Niewatpliwie jest to wigc ro-
dzaj umowy integralnie zwigzany z inng umowa przewozowa, ktora opiera si¢
na koncepcji oddania do dyspozycji czgsci lub cato$ci powierzchni fadunkowe;.
Specyfika tej odmiany podczarteru, zawieranej z kontrahentami przez tzw. ar-
matoréw bez statkow, jest okreslenie wynagrodzenia jako hire, a nie fracht.

% |bidem.

% Na temat relacji miedzy regulami rotterdamskimi a innymi konwencjami przewozowymi zob.
np.: E. Resa g, Conflicts of Conventions in the Rotterdam Rules, Journal of International Maritime
Law 2009, no. 3, s. 243 inast.;; D. Dgbrowski, op.cit., s. 59 i nast.; D. Lost-Sieminska, Reguly
rotterdamskie a inne konwencje przewozowe, Prawo Morskie 2010, t. XXVI, s. 79 i nast. oraz P. Kre -
zel, Unifikacja europejskiego prawa transportowego a reguly rotterdamskie, Prawo Morskie 2011,
t. XXVII,s. 147 inast. T. Nikaki i B. Soyer (op.cit., s. 327) zwracajg uwage nie tylko na konflikty
RR z konwencjami przewozowymi, ale takze z Uniform Customs and Practice for Documentary
Credits, 2007.

E Eftestol-Wilhemsson, op.cit., s. 274-275.

B por. J. Lopuski, W. Adamczak, Umowy o korzystanie z cudzego statku [w:] Prawo mor-
skie, t. Il, red. J. Lopuski, Bydgoszcz 1998, s. 594.
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Umowa ta jest stosowana obecnie nie tylko do przewozu kontenerow .
Mozna ja spotka¢ w tych typach przewozow, w ktérych chodzi o przewiezienie
fadunkow wymagajacych wyodrgbnienia powierzchni statku Iub stworzenia
specyficznych warunkow tadunkowi na statku. Nie wydaje sie jednak, aby —
zdaniem autora — ten rodzaj umowy przewozu morskiego tadunku, a nie korzy-
stania z cudzego statku, w istotny sposob wplywatl na rozwo6j umowy przewozu.
Jest to bowiem umowa zalezna, niesamodzielna, a co do istoty prawnej porow-
nywana wrecz do uméw najmu czy czarteru na czas.

5. KONTRAKT ILOSCIOWY

Juz w art. 2.4 RH nawigzano do ,,umowy, ktora przewiduje przyszty prze-
woz towarow w serii wysylek w uzgodnionym okresie”. RR zawieraja
pehniejsza definicje kontraktu ilo§ciowego: volume contract as a contract of
carriage that provides for the carriage of a specified quantity of cargo in a se-
ries of shipments during an agreed period of time. The specification of the
guantity may include a minimum, a maximum or a certain range.

Wydaje sie, ze w §wietle przytoczonej wyzej definicji kontrakt ilo§ciowy jest
nowg formg umowy przewozu. W zwigzku z tym niewatpliwie ma do niego za-
stosowanie art. 79 RR, ktéry tworzy imperatywne ramy?’ dla kazdej umowy
przewozu morskiego tadunku. Niewazna jest zatem umowa, ktora bezposrednio
lub posrednio wyklucza badz ogranicza obowigzki przewoznika — bez watpienia
chodzi tu o obowigzki konwencyjne. Niewazne sg takze umowy przewozowe,
ktore bezposrednio lub posrednio wykluczaja odpowiedzialno$¢ konwencyjna
przewoznika, jak réwniez umowa, ktora formuluje przywilej ubezpieczenia to-
waru na rzecz przewoznika.

Swoja imperatywno$¢ konwencja eksponuje ponadto w zakresie ewentual-
nych klauzul umownych zwalniajacych, ograniczajacych obowiazki zatadowcy
i odbiorcy oraz innych uczestnikow stosunku umownego. Mozna powiedziec,
ze art. 79 RR tworzy nowy, swoisty ,,model umowy przewozu morskiego ta-
dunku”. Dlatego tworcy konwencji musieli dokona¢ pewnego wytomu w tym
modelu dla volume contract. Odpowiednia regulacje¢ zawarli w art. 80, ktory jest
Wyjatkiem w stosunku do art. 79. Nasuwa si¢ pytanie, czy RR nawigzuje do
wyzej prezentowanej formuty odrgbnej umowy przewozu bezposredniego. Wy-

% W 1993 r. BIMCO wydata wzorcowy formularz tej umowy — Standard Slot Charter Party
,SLOTHIRE”. W zasadzie formularz dotyczy przewozu konteneréw (zgodnych z konwencja CSC), ale
wedtug BIMCO Special Circular nr 7 z 1993 r. jezeli kontenerowiec nie jest wykorzystywany wylacz-
nie do przewozu ladunkéw w kontenerach, opierajac si¢ na slot charter, mozna przewozi¢ tadunki nie-
skonteneryzowane, niestandardowe kontenery, zywe zwierzgta etc.

Zpor. P.K. Mukherjee, A Basu Bal, A Legal and Economic Analysis of Volume Contract
Concept under the Rotterdam Rules: Selcted Issues in Perspective, Journal of Maritime Law and Com-
merce 2009, vol. 40, s. 595.
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daje sig, ze tak, chociaz RR nie ida droga na przyktad skandynawskich kodek-
sow morskich, w ktorych probuje si¢ okresli¢ konkretng tres¢ volume contract,
sformutowaé nowy rodzaj umowy nazwanej. Na przyktad art. 362—-371 norwe-
skiego k.m.? przewiduja miedzy innymi prawo wyboru ilosci przewozonego
fadunku w kazdej podrézy, zawiadomienie o gotowosci do przewozu, wskaza-
nie statku, mozliwos$¢ wycofania si¢ z zawiadomienia o gotowos$ci do przewozu
i wskazania statku, zasady ptatno$ci frachtu, a takze wptyw na kontrakt ryzyka
wojennego. RR idg inng droga — opierajac si¢ na generalnej koncepcji umowy
przewozu, pozwalaja na to, by kontrakt ilo§ciowy okreslat mniejszy lub wigkszy
zakres praw, obowigzkoéw i odpowiedzialnosci (greater or lesser rights, obliga-
tions and liabilities), niz przewiduje konwencja dla innych uméw przewozu.
Wydaje sie, ze dla typizacji nowej umowy przewozu morskiego fadunku, jaka
jest kontrakt ilosciowy, istotne sg dodatkowe warunki jej wyodrebnienia, o kto-
rych mowa miedzy innymi w art. 80 ust. 2 RR. Po pierwsze, umowa taka musi
»zawiera¢ wyrazne o$wiadczenie, ze stanowi odstepstwo od konwencji RR”,
a ponadto, ze ,,zostala wynegocjowana indywidualnie i w tresci umowy sg wy-
raznie wyszczegdlnione odstepstwa od zasad konwencji”. Regulacja RR kladzie
duzy nacisk na ochron¢ praw kontrahenta przewoznika morskiego. Powinien on
by¢ powiadomiony, Ze istnieje mozliwos¢ zawarcia umowy przewozu w pelni
odpowiadajacej konwencji, czyli wybiera volume contract dobrowolnie. Wa-
runki kontraktu nie sa mu narzucane — ani w innym dokumencie, ani jakakol-
wiek czynno$cig adhezyjng.

Poza ogdlnym podporzadkowaniem kontraktu ilo$ciowego regutom kon-
wencji w art. 80 ust. 4 sg jeszcze bardziej kategoryczne zakazy co do tresci
kontraktu iloSciowego. Cytowani wyzej autorzy nazywajg je zasadami super-
-mandatory®. W szczegélnosci przewoznik nie moze wylaczyé swego obo-
wigzku w zakresie przygotowania iutrzymania zdatnosci statku do zeglugi
i whasciwego skompletowania zatogi. Przewoznik, nawet za zgoda swego kon-
trahenta, nie moze w zadnym przypadku wylgczy¢ zasady, ze przywilej ograni-
czenia odpowiedzialno$ci nie moze by¢ stosowany, gdy szkoda zostala spowo-
dowana umyslnie lub w wyniku razacego niedbalstwa. Warto zauwazy¢, ze
konwencja tworzy granice kontraktowe takze dla drugiej strony kontraktu ilo-
sciowego (shipper). Otoz nie mozna z kontraktu wytaczy¢ odpowiedzialnosci za
przekazywanie przez frachtujacego przewoznikowi informacji, instrukcji i do-
kumentow oraz za deklaracje dotyczace tadunkow niebezpiecznych.

Jesli to wszystko podsumowac, to kontrakt ilo§ciowy jawi si¢ jako odmiana
umowy przewozu morskiego tadunku, ktéra wprawdzie cechuje si¢ zwigkszo-
nym zakresem swobody umow, ale nie jest to umowa catkowicie oderwana od
systemu konwencyjnego. Dlatego wejscie w zycie RR miatoby ogromne zna-

2 Ustawa z 24.06.1994 r. nr 39, zm. ustawa z 7.06.2013, nr 30.
®pK.Mukherjee, A.Basu Bal, op.cit., s. 596.
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czenie praktyczne dla zdyscyplinowania uczestnikow obrotu morskiego przy
stosowaniu volume contracts.

Jest wiele negatywnych ocen praktyki wypierania przez kontrakty ilosciowe
dotychczas stosowanych umoéw przewozu. Kontrakty ilosciowe, jak si¢ wydaje,
nie moga by¢ juz dzisiaj traktowane tylko jako umowy organizujace obrot mor-
ski, umowy ramowe (franc. contrat cadre), lecz staly si¢ petnoprawna forma
umowy przewozowej. Rzeczywistos¢ powinna dawac¢ do myslenia, bowiem juz
zdecydowana wigkszos$¢ przewozow tadunku odbywa si¢ na podstawie volume
contract lub umow do nich zblizonych. Réznie si¢ to okresla — nawet na 70 pro-
cent przewozow, przy czym w niektorych krajach, np. w USA, volume con-
tracts praktycznie catkowicie wyparly inne umowy przewozu®. W zegludze
liniowej, w tym nawet w transporcie kontenerowym, kontrakty iloSciowe za-
czynajg wyraznie dominowaé. Czy optymalnym stanem prawnym w zakresie
przewozdéw morskich jest zjawisko marginalizacji dotychczasowych umoéw
przewozu morskiego? Naturalnie trudno to zjawisko w pelni zaakceptowac,
gdyz brakuje precyzji prawnej w uksztaltowaniu kontraktu ilo$ciowego. Bez
watpienia praktyka poszta tu znacznie dalej niz teoria prawa morskiego. Kon-
trakty ilosciowe w pewnym sensie podwazaja takze osiggnigcia legislacji mor-
skiej. Przewoznicy morscy, a takze czes¢ ich kontrahentow®, daza do rozerwa-
nia krepujacego ich ,,gorsetu” prawa jednolitego.

6. CZYZBY POWROT DO NIEOGRANICZONEJ
WOLNOSCI UMOW?

Wspomniano wyzej, ze nieograniczona swoboda uméw w obrocie morskim
prowadzi na manowce. Ustawa Hartera stata si¢ poczatkiem ograniczania swo-
body uméw w prawie morskim®. Ograniczenia te zawdziecza sie glownie mor-
skiej legislacji miedzynarodowej. W zwiazku z tym, jaki jest obecnie jej stan
w zakresie przewozow morskich tadunkow, nasuwa si¢ pytanie, czy zaufanie do
tego sposobu ksztattowania zasad obrotu morskiego nie jest zbyt przesadne.
Imperatywny miedzynarodowy porzadek prawny, ktéry gwarantowatby realiza-
cje zasad stusznos$ci i sprawiedliwosci, nie wydaje sie realistyczny. Zmieniaja
si¢ relacje zeglugowe, wplywy poszczegélnych panstw, powstaja nowe centra
handlu morskiego, nowe sity decyduja o zasadach wspotpracy. Prawo morskie,

¥ Wigze si¢ to niewatpliwic z amerykanska koncepcja tzw. service contract; zob. M.H. Ko-
zinski, Wybrane problemy... op.cit., s. 39.

% Zdarza sig, ze przewoznicy morscy proponuja dwie stawki frachtu: wyzsza w przypadku stoso-
wania obligatoryjnych regut prawa i nizsza, gdy umowa bedzie si¢ opiera¢ tylko na zasadzie swobody
umoéw. Por. H. Honka, Scope of Application, Freedom of Contract, CMI Year Book 2009, s. 266.

® podobne ustawy powstaly takze w innych krajach, np. australijska Carriage of Goods Act
z 1904 r., nowozelandzka Shipping and Seaman Act z 1908 r., kanadyjska Water Carriage of Goods
Actz1910r.
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jak zwykle, nie nadaza. Prawo to, tworzone w formie ,,przetargu” miedzy po-
szczegblnymi krajami, nie moze si¢ opiera¢ wylacznie na przeciwstawianiu in-
teresow ,,statku” i , fadunku”®.

Nalezy podkresli¢, ze ograniczenia swobody umow nigdy nie bylty w prawie
morskim bezwzgledne. Mozna przypomnie¢, ze wszystkie trzy konwencje wy-
laczaja w zasadzie przewozy czarterowe w zegludze nieregularnej, czyli w tym
rodzaju przewozow zakres swobody umow jest zdecydowanie wigkszy niz
w przewozach ,.konwencyjnych”. Poza tym rynek zeglugowy od dawna probuje
walczy¢ z ograniczeniami, ktore skupiajg si¢ na przewozach za konosamentem,
poprzez tworzenie nowych form dokumentacji przewozow, np. morskich listow
przewozowych. Sposobem unikania niewygodnych ograniczen swobody umow
jest takze wybor prawa oraz klauzule jurysdykcyjne. Mozna postawié tezeg, ze
na zaostrzenie imperatywnych regut przez legislacje krajowa i migdzynarodowa
uczestnicy obrotu zwykle znajdowali odpowiedz. Dazenie do wigkszej swobody
uméw w stosunkach zeglugowych nie jest zatem zjawiskiem nowym.

Czy jednak mozliwy jest powrdt do nieograniczonej autonomii woli stron
w prawie morskim? Nie wydaje si¢ to mozliwe, a co najwazniejsze — nie byloby
to wskazane. Przede wszystkim zbyt silnie rozwingty si¢ normy, a takze zasady
prawne zwigzane na przyktad z ochrong stabszej strony umowy, ochrong kon-
sumentow i konkurencji, ochrong $rodowiska morskiego i bezpieczenstwem
morskim, by mozna bylo do umowy przewozowej wprowadzi¢ kazdg klauzulg,
akceptowang przez strony.

Poza tym legislacja morska rozwingta si¢ do tego stopnia, ze proba jej cal-
kowitego zlekcewazenia na przyklad w zakresie odpowiedzialnosci kontrakto-
wej, przywileju ograniczenia odpowiedzialnoSci etc. bylaby niekorzystna dla
samych stron umowy. Poza tym racjonalizm, wrecz wygoda, nie pozwala ode-
rwac sie¢ catkowicie od niezwykle rozpowszechnionych standardow umownych,
przygotowywanych przez organizacje migdzynarodowe. Te za$ opierajg si¢
oczywiscie na legislacji miedzynarodowe;.

Powstanie volume contract jest jednak zjawiskiem nowym w walce o swo-
bode umow zeglugowych. Jego skala wskazuje, Ze nie jest to jedynie kolejna
reakcja srodowisk zeglugowych na zbyt dolegliwe regulacje prawne, ale rodzaj
czerwonej kartki dla prawa morskiego ze strony praktyki. By¢ moze zostaty
przekroczone granice, do ktérych nalezy stosowaé normy imperatywne, albo
prawo za bardzo odstato od praktyki zeglugowej. Jak jest to wazne, widac
W RR, ktore na zasadzie; ,,jak nie mozesz zwalczy¢, to si¢ przylacz”, probuja
wptyna¢ na praktyke stosowania kontraktow ilosciowych.

¥ M.Dragun-Gertner, op.cit., s. 152.
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UWAGI KONCOWE

Wspotczesny morski obrot handlowy wymaga zdefiniowania umowy prze-
wozu morskiego na nowo, uwzgledniajac istniejgce warunki przewozow
morskich. Przede wszystkim konteneryzacja spowodowata, ze typowe umowy
0 przewoz ,,drobnicy” stajg si¢ rzadkoscig. Niemal wszystkie tadunki sa prze-
wozone w kontenerach, co podnosi znaczenie umow multimodalnych. Wydaje
si¢, ze prawo morskie, mimo oporéw ze strony przedstawicieli poszczegolnych
dzialow prawa transportowego, powinno zrobi¢ kolejny krok w kierunku petne-
go multimodalizmu, by¢ moze, nawigzujac do niezrealizowanych rozwigzan
konwencji NZ o multimodalnym przewozie towarow z 1980 r.

W prawie morskim, za sprawg cho¢by volume contracts, bedzie wzrastata
tendencja do odchodzenia od imperatywnej czy semiimperatywnej formy
ksztattowania elementow stosunku kontraktowego. Mozna odnie$¢ wrazenie, ze
coraz bardziej niechetnie przyjmuje si¢ proces socjalizacji prawa morskiego
i problematyczne staje si¢ zalozenie, lezace u podstaw wielu norm prawa prze-
wozowego, ochrony stabszej strony kontraktu, bowiem obecnie w stosunkach
zeglugowych nie zawsze wystepuje dominacja przewoznika morskiego. Nalezy
zatem raczej okresla¢ typologie umow przewozowych, niz szczegdlowe cle-
menty umowy przewozu morskiego. Prawo powinno tworzy¢ niejako rame dla
inicjatywy stron, co nie jest sprzeczne z duchem morskiego prawa cywilnego,
ktére zawsze stawiato na autonomi¢ woli stron.

Biorac pod uwage aktualny stan jednolitego prawa przewozow morskich,
wydaje sie, ze nie trzeba unika¢ procesu hybrydyzacji rozwigzan legislacyjnych.
Zbyt wiele nowych rozwigzan RR moze prowadzi¢ do dalszego zréznicowania
prawa morskiego, a niektére rozwigzania tej konwencji sg trudne do zaadap-
towania przez prawo krajowe. Prawo wewnetrzne powinno zatem wybierac
z regulacji konwencyjnych te rozwigzania, ktore sprawdzity sie¢ w praktyce,
a odrzuca¢ normy nadmiernie formalizujace obr6t morski. Regulacje krajowe
musza dawa¢ mozliwos¢ takiego formulowania stosunku umownego, ktory be-
dzie ulatwial obrét, dostosowywal sie do potrzeb stron. Anachronizmem jest
réznicowanie unormowan przewozowych w zaleznos$ci od typu zeglugi (regu-
larna czy nieregularna), rodzaju zobowigzania przewoznika (oddanie po-
wierzchni tadunkowej czy przewoz okreslonego tadunku). Powinno si¢ zapro-
ponowaé zasadnicze cechy ogolnej umowy przewozu morskiego tadunku,
faczace wszystkie jej odmiany.

Powyzsze uwagi dowodza, ze tworzac prawo, trzeba mie¢ na uwadze naj-
wazniejszy czynnik rozwoju zeglugi morskiej, czyli konkurencje. Umowa
przewozu morskiego tadunku powinna pozwala¢ na wprowadzanie takich po-
stanowien, ktore beda tworzy¢ pozycje konkurencyjng na rynku zeglugowym.
Naturalnie prawo zawsze bedzie czynnikiem dbajacym, by eksperymenty kon-
traktowe byty uczciwe i by nie dochodzito do oczywistych naduzy¢.
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MIROSEAW H. KOZINSKI

CONTRACT FOR CARRIAGE OF GOODS BY SEA

— NEW PERSPECTIVES
(Summary)

The article discusses new developments in law controlling carriage of
goods by sea, namely — the effect of phenomena such as slot charter or volume
contract on drafting carriage contract terms. The analysis of carriage contract
definitions as set out in Hague-Visby Rules, Hamburg Rules and Rotterdam
Rules is offered in context of carriage contracts by modes other than the sea.
The author concludes that present-day maritime trade calls for revision of
common views on traditional dichotomies such as charter/booking contract or
liner/tramp services in favour of a new, broader concept of a maritime carriage
contract.



