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WYBRANE PROBLEMY
NOWEJ REGULACJT PRZEWOZU LADUNKU
W POLSKIM PRAWIE MORSKIM

Artykut dotyczy morskiego prawa przewozowego, a szczegolnosci potrzeby wykorzystania
w nowym polskim Kodeksie morskim migdzynarodowych standardéw konwencyjnych. Oméwione
zostaly kolejno etapy ksztattowania jednolitych regulacji migdzynarodowych w zakresie przewozu
morskiego ladunku. Przedstawiono zwilaszcza trzy konwencje przewozowe: reguly hasko-
-visbijskie (1924/1968), reguly hamburskie (1978) i reguly rotterdamskie (2009).

Szczegolne znaczenie przypisano jednak regulaciom krajowym, lgczqgcym rozwigzania zawar-
te w roznych konwencjach, nazywanym hybrydowymi. Autor jest bowiem zwolennikiem koncepcji,
by Polska w nowym k.m. wprowadzita regulacje hybrydowg przewozu morskiego tadunku.

Autor sugeruje konkretne rozwigzania legislacyjne, przedstawiajgc schemat odpowiedniego
dziatu k.m. W rozwigzaniach tych starano sie polqczy¢ istniejgce juz rozwigzania oparte na sys-
temie RHV z nowymi instytucjami prawnymi przyjetymi z regul hamburskich i zwlaszcza regul
rotterdamskich.

Duzy nacisk autor polozyt na oméwienie niezwykle powszechnej, a nieunormowanej przez
prawo polskie, instytucji kontraktu ilosciowego (volume contract). Postuluje si¢ wprowadzenie tej
umowy przewozowej do nowego k.m. Poza tym artykut omawia nowe przepisy regut rotterdam-
skich dotyczgce jurysdykcji i arbitrazu.

1. UWAGI WSTEPNE

Prawo przewozowe stanowi nadal najwazniejsza cze$¢ morskiego prawa
cywilnego. Ma ono nie tylko znaczacy potencjat teoretyczny, o czym $wiadczg
liczne prace naukowe i podreczniki akademickie z tej dziedziny prawa, ale
przede wszystkim znaczenie praktyczne przewozow morskich jest nadal
ogromne, czego dowodzi obszerna judykatura §wiatowa. Wprawdzie w Polsce,
w zwigzku z wyraznym kryzysem przewoznikow morskich, problematyka
przewozowa nie cieszy si¢ zbyt duzym zainteresowaniem, a prawo morskie
zdominowaly kwestie publicznoprawne, wydaje si¢, ze sytuacja ta w najbliz-
szym czasie ulegnie zmianie. Pierwsze prace, publikowane na tamach ,,Prawa
Morskiego”, wskazujace na konieczno$¢ badan w zakresie umowy przewozu
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morskiego tadunku, inspirowane s3 przede wszystkim nowymi regulacjami
miedzynarodowymi'.

W ustawie z 18.09.2001 r. — Kodeks morski? przewozowi morskiemu po-
$wiecono az 85 artykutow (103-187), to jest bez mala trzecig cze$¢ polskiej
kodyfikacji morskiej. W pracach nad nowym k.m. Komisja Kodyfikacyjna
Prawa Morskiego rozpoczeta wiasnie etap formutowania przepiséw o przewozie
morskim tadunku. Wydaje si¢ przeto, ze ponizsze uwagi moga by¢ wykorzysta-
ne w pracach legislacyjnych.

2. AKTUALNY STAN PRAWNY — TRZY KONWENCJE

Proby ujednolicenia morskiego prawa przewozowego trwaja od wielu lat.
Wyrézni¢ mozna kilka etapéw rozwoju regulacji przewozu morskiego tadunku.
Pierwszym bylo przygotowanie w 1880 r. przez Association for the Reform and
Codification of the Law of Nations® modelowej koncepcji konosamentu, w kto-
rej starano si¢ wywazy¢ interesy tadunku i przewoznika®. Z inicjatywy Stowa-
rzyszenia Prawa Morskiego w 1921 r. uchwalono tzw. reguly haskie, ktore
okreslajgc przede wszystkim zasady odpowiedzialnosci przewoznika morskie-
go, miaty spetniaé role ,,wzorcowego konosamentu’™.

Odrgbnie rozwijalo si¢ przewozowe prawo angloamerykanskie, ktore, zdo-

minowane przez kregi armatorskie, eksponowato swobod¢ uméw, akceptowato

! M. Czernis, Reguly rotterdamskie — geneza powstania, Prawo Morskie 2010, t. XXVI,
s. 265-308; M. Dragun-Gertner, Konosament elektroniczny w transporcie morskim, Prawo Morskie
2004, t. XX, s. 107-120; idem, Zbywalnosé konosamentu jako papieru wartosciowego, Prawo
Morskie 2006, t. XXII, s. 99-111; idem, Elektronizacja obrotu morskiego a polskie prawo morskie,
Prawo Morskie 2007, t. XXIIl, s. 147-159; idem, Zakres stosowania prawnego rezimu przewozu
tadunku morzem wedtug projektu konwencji UNCITRAL, Prawo Morskie 2008, t. XXIV, s. 21-32;
K. KochanowskKi, Pojgcie demurrage i detention zastosowane do obrotu kontenerowego w Polsce,
Prawo Morskie 2004, t. XX, s. 133-146; M.H. Kozinski, Zastosowanie instytucji indosu wekslowego
w morskim obrocie handlowym, Prawo Morskie 2006, t. XXII, s. 113-164; D. Lost-Sieminska,
Projekt konwencji UNCITRAL o umowach migedzynarodowego przewozu tadunkéw, Prawo Morskie 2008,
t. XXIV, s. 13-20; idem, Reguly rotterdamskie a inne konwencje przewozowe, Prawo Morskie 2010,
t. XXVI, 5. 79-86; I. Zuzewicz-Wiewiorowska, Odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza zatadowcy
na podstawie konwencji UNCITRAL o umowie miedzynarodowego przewozu tadunkow w catosci lub
czgsciowo morzem (teguly rotterdamskie), Prawo Morskie 2009, t. XXV, s. 51-71.

2 Dz.U. Nr 138, poz. 1545, tekst jednolity Dz.U. z 2009 r., Nr 271, poz. 1689, zob.
M.H. Kozinski, Kodeks morski. Umowy miedzynarodowe, przepisy Unii Europejskiej, akty wy-
konawcze, Gdynia 2010.

% Byla to pierwotna nazwa pdzniejszego Stowarzyszenia Prawa Miedzynarodowego (International
Law Association).

4 Zob. P. Marburgh, Uniformity or Unilateralism in the Law of Carriage of Goods by Sea?,
Victoria University of Wellington Law Review 2000, vol. 31, s. 355 i nast.

% Por. J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Przewéz fadunku, [w:] Prawo morskie, t. 11.1,
red. J. Lopuski, Bydgoszcz 1998, s5.320.
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liczne klauzule zwalniajace od odpowiedzialnosci, narzucato rozstrzyganie
sporow przed wybranymi sagdami. Przetomem w tym systemie prawa byt ame-
rykanski Harter Act z 1893 r. Ustawa ta w duzym stopniu wptyneta na ksztat-
towanie si¢ morskiego prawa przewozowego i stworzyta podstawy do ujednoli-
cenia prawa w skali miedzynarodowej. Rozwigzania wspomnianej ustawy
pozwolity ograniczy¢ autonomie¢ kontraktowa przez wprowadzenie przepisow
0 charakterze iuris cogentis w zakresie odpowiedzialno$ci przewoznika mor-
skiego.

Najbardziej znaczagcym etapem tworzenia jednolitego, morskiego prawa
przewozowego jest Migdzynarodowa konwencja o ujednoliceniu niektérych
zasad dotyczacych konosamentow z 25.08.1924 r. (reguly haskie)®. Konwencja
przejeta wyzej wymienione reguty haskie z 1921 r. 1 stworzyla pierwsze kon-
wencyjne standardy odpowiedzialnosci stron w umowie przewozu tadunku dro-
g3 morska.

Kolejnym etapem rozwoju prawa przewozow morskich sg reguly visbijskie,
przygotowane w 1963 r. przez Miedzynarodowy Komitet Morski i wprowadzo-
ne do konwencji z 1924 r. protokotem brukselskim z 23.02.1968 r., ktory
znacznie poprawit pozycje ,,tadunku”. Ostateczny ksztalt systemowi regut ha-
sko-visbijskich nadat protokot brukselski z 21.12.1979 r. System ten dominuje
obecnie w praktyce obrotu morskiego® i jest podstawa regulacji zawartej w k.m.

Z inicjatywy UNCITRAL zostala przygotowana kolejna konwencja przewo-
zowa, to jest konwencja hamburska z 31.03.1978 r. (reguly hamburskie). Kon-
wencja ta formufowana gléwnie w interesie pafstw ladunkowych’ znacznie
ograniczyta swobod¢ uméw przewozowych, tworzac, w interesie stabszego part-
nera umowy, swoista gwarancje w postaci semiimperatywnosci® norm konwencji
w odniesieniu do minimalnych wymagan w zakresie odpowiedzialno$ci prze-
woznika morskiego. Konwencja wprowadzita nowa definicje umowy przewozu,
rozszerzyta zakres swego dziatania na przewozy potwierdzane innymi dokumen-
tami niz konosament, odeszta od wielu anachronicznych regulacji regut hasko-
visbijskich, takich jak np. wymienianie tzw. przestanek ekskulpacyjnych prze-
woznika. Reguty hamburskie oparty odpowiedzialno$¢ przewoznika morskiego
na zasadzie winy domniemanej i wprowadzity odpowiedzialno$¢ za opdznienie

® Stronami tej konwencji jest 86 panstw; podkresli¢ nalezy, ze szereg panstw wystapito z systemu
RH, np. Australia (1993), Dania, Finlandia, Norwegia, Szwecja (1984), Egipt (1987), Wtochy (1984),
Japonia (1992), Liban (1997), Holandia (1982), Rumunia (2002), Wielka Brytania (1977); stronami
regut visbijskich jest 26 panstw, a protokotu z 1979 r. — 25 panstw.

" Por. D.C. Frederick, Political Participation and Legal Reform in the International Maritime
Rulemaking Process: From the Hague Rules to the Hamburg Rules, Journal of Maritime Law and
Commerce 1991, nr 81, s. 103-106.

8 MH. Kozinski, Zagadnienie niewaznych klauzul konosamentowych w pracach UNCITRAL,
Problemy Prawne Handlu Zagranicznego 1980, t. IV, s. 50 i nast.
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w przewozie. Mimo ze konwencja z 1978 r. weszta w zycie w 1992 r., jej posta-
nowienia z trudem adaptuja si¢ w obrocie morskim®.

Najnowszym osiagnieciem morskiej legislacji migdzynarodowej sa reguly
rotterdamskie, czyli Konwencja Narodow Zjednoczonych o umowach mig-
dzynarodowego przewozu towaréw w catosci lub czeSciowo drogg morska,
podpisana w Rotterdamie w dniu 23.09.2009 r."°. Konwencja ta, whrew pozo-
rom, nie jest regulacja radykalnie nowa. Tradycjonalizm prawa morskiego
ogranicza mozliwo$¢ zmian rewolucyjnych. Reguty rotterdamskie w duzym
stopniu opieraja si¢ na systemie dotychczasowych regulacji i w nowej konwen-
¢ji tatwo mozna dostrzec wyrazne zapozyczenia z regul hasko-visbijskich i re-
gut hamburskich. Mozna zaryzykowac tezg, ze najnowsza konwencja jest swe-
go rodzaju hybryda laczaca istniejace juz regulacje z zupelnie nowymi
instytucjami prawnymi. Zwlaszcza zwroci¢ mozna uwage na dwie sprawy.
Pierwsza to multimodalno$¢ konwencji. Nie jest to rozwigzanie doskonale, ale
teoretycznie fakt, ze regulacja konwencyjna moze mie¢ zastosowanie nie tylko
do przewozu droga morska, stanowit jedno z podstawowych zatozen jej twor-
cow. Druga kwestia to elektronizacja obrotu, a zwlaszcza nadanie rangi doku-
mentow przewozowych instrumentom elektronicznym — co do jakosci jej unor-
mowan mozna mie¢ wiele watpliwosci. Nie sposob w tym miejscu analizowac
innych licznych nowosci tego obszernego aktu prawa migdzynarodowego, trze-
ba jednak podkresli¢, ze w porownaniu do wczesniejszych konwencji przewo-
zowych reguly rotterdamskie s3 unormowaniem wyjatkowo skomplikowanym™
i trudna bedzie ich adaptacja do krajowych porzadkéw prawnych.

3. KWESTIA WYBORU CZY ROZWIAZANIE HYBRYDOWE

Ustawodawca polski, przystgpujac do formutowania nowych zasad morskiego
prawa przewozowego, stangt przed dylematem: czy dokona¢ wyboru jednej
z wymienionych wyzej konwencji migdzynarodowych, czy p6j$¢ wilasng droga,
tworzac hybrydowy system prawa krajowego. Przy czym, gdyby chodzito
o wybor regut hamburskich czy rotterdamskich, nalezatoby podjaé decyzje o ich
ratyfikacji, a jednoczeénie trzeba by bylo wypowiedzie¢ reguty hasko-visbijskie.

® Stronami regul hamburskich jest 31 panstw; sa to: Austria, Barbados, Botswana, Burkina Faso,
Burundi, Kamerun, Chile, Czechy, Egipt, Gambia, Gruzja, Gwinea, Wegry, Jordania, Kenia, Liban,
Liberia, Lesoto, Malawi, Maroko, Nigeria, Paragwaj, Rumunia, S. Vincent i Grenadyny, Senegal, Sier-
ra Leone, Syria, Tunezja, Uganda, Tanzania, Zambia.

% Konwencje podpisato 15 pafstw (obecnie juz 27 panstw), w tym Polska; konwencja nie weszta
dotychczas w zycie. Ratyfikowata ja jedynie Hiszpania (19.01.2011r.).

11 Zob. m.in. W. Tetley, A summary of same general criticisms of the UNCITRAL Convention
(The Rotterdam Rules), [w:] Serving the role of international maritime law: essays in honour of Profes-
sor D.J. Attard, red. N.A. Gutierrez, London, New York, Routledge-Cavendish 2010, s. 251-254.
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Poroéwnujac liczbg panstw, ktore ratyfikowaty poszczegolne konwencje, sprawa
wydaje si¢ do$¢ oczywista. Nalezy jak najdluzej by¢ w systemie RHV, gdyz
wiekszo$¢ panstw rozwinigtych gospodarczo nadal akceptuje ten system. Z dru-
giej strony, tworzac nowy k.m. nalezaloby oprze¢ si¢ na rozwigzaniach z XXI
wieku, a nie z wieku XIX. Powaznym argumentem za ratyfikacja regut rotter-
damskich jest stanowisko Unii Europejskiej. Nie jest ono wprawdzie wyrazone
w sposob wiazacy kraje cztonkowskie, ale w rezolucji z 23.03.2010 r. Parlamentu
Europejskiego przyjeto stanowisko zachgcajace kraje czlonkowskie do szybkiej
ratyfikacji regut rotterdamskich.

Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego w 2011 r. przeprowadzita wérod
swoich cztonkow akcje kwestionariuszowg dotyczaca ewentualnej ratyfikacji
przez Polske regut rotterdamskich. Wynik badania byt jednoznaczny — Polska
nie powinna ratyfikowa¢ konwencji z 2009 r.

Na obecnym etapie prac legislacyjnych przyjmuje si¢ przeto, ze polski k.m.
powinien zawiera¢ w zakresie przewozu morskiego regulacje hybrydowa. Au-
tor tego opracowania od dawna optuje za petna hybrydyzacja prawa przewozo-
wego, przez ktora rozumie polagczenie w krajowym systemie wszystkich trzech
morskich konwencji przewozowych, z wyeksponowaniem regulacji najnow-
szych. Jest to rozwigzanie bardzo trudne i majace swoje negatywne reperkusje
na arenie mi¢dzynarodowej. Wydaje si¢ jednak, ze jakikolwiek uniwersalizm
i jednolitos¢ w morskim prawie przewozowym stajg si¢ mitem. Nawet w ra-
mach systemu RHV sa kraje, ktore nie przyjety protokotéw z 1968 1 1979 r.
Szanse na zdominowanie obrotu morskiego przez reguty hamburskie, a tym
bardziej reguty rotterdamskie, sg niewielkie. Dlaczego zatem nie sprobowac
stworzy¢ wprawdzie tylko krajowego, ale nowoczesnego systemu prawa prze-
wozu morskiego tadunku?

Polska nie bylaby w tym rozwigzaniu odosobniona. Od lat istnieja juz sys-
temy hybrydowe w zakresie przewozu tadunku morzem®. Do najbardziej zna-
nych niewatpliwie nalezy system skandynawski. W prawie skandynawskim
tradycyjnie zasadnicza rolg odgrywaly RHV, po wejsciu jednak w zycie regut
hamburskich przyjeto nowy Kodeks morski krajow skandynawskich®™, na pod-
stawie ktorego sformutowano kodeksy Norwegii, Szwecji, Finlandii i Danii.
Na przyktad szwedzki kodeks morski z 1994 r. (Swedish Maritime Code
— SMC) zawiera rodzaj kompromisu migdzy konwencja brukselska i hambur-
ska — hasko-visbijska zasade tackle-to tackle zastgpiono hamburska formuta

12 Byly nawet proby taczenia réznych systeméw konwencyjnych podejmowane na szczeblu mie-
dzynarodowym — tzw. reguly paryskie; por. M. Dragun-Gertner, Ograniczenie autonomii woli
stron morskich kontraktow Zeglugowych, Gdansk 1996, s. 157.

¥ Zob. H. Tiberg, Nordic Maritime Code, Lloyd's Maritime and Commercial Law Quarterly
1995, no. 3, s. 525,J. Ramberg, New Scandinavian Maritime Codes, Diritto Marittimo 1994, vol. 96,
no. 4, s. 1222.
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port-to-port. Kraje skandynawskie odrzucity w zasadzie list¢ przestanek eks-
kulpacyjnych typowa dla RHV*.

Do najbardziej znanych zwolennikéw regulacji hybrydowej nalezy niewat-
pliwie Australia. W COGSA (Carriage of Goods by Sea Act) z 1991 r. kraj ten
wprowadzil do swego prawa przewozow morskich poza RHV takze RH.
Wprowadzenie hybrydyzacji nie przyszto tatwo, bowiem wprowadzenie regut
hamburskich rezolucja parlamentu wstrzymata do 1997 r. Jednak Carriage of
Goods by Sea Amendement Act z 1997 r. wprowadzit stopniowa implementacje
nowej konwencji, natomiast Carriage of Goods by Sea Regulation z 1998 r. po
raz kolejny zmodyfikowata ustawy z 1991 i 1997 r. W prawie australijskim
obowigzuja m.in. hamburskie zasady odpowiedzialnosci przewoznika w syste-
mie port-to-port, a takze za opoznienie w przewozie'.

Mniej znane sg proby hybrydyzacji regut przewozu morskiego w Kanadzie.
W zasadzie Kanada implementuje RHV w ustawie Carriage of Goods by Water
Act z 1993 r. W tym akcie prawnym przewidziano przyszta adaptacj¢ prawa
kanadyjskiego takze do regut hamburskich. W 2001 r. w Marine Liability Act
wprowadzono do prawa Kanady reguly hamburskie (art. 45). Kanada zatem
respektuje w swym porzadku prawnym oba rezimy konwencyjne.

Warto takze zwroci¢ uwage na prawo USA. Amerykanie implementowali,
z drobnymi zmianami, RHV na mocy US COGSA z 1936 r. Amerykanskie
Stowarzyszenie Prawa Morskiego przygotowalo nowy projekt COGSA, prze-
stawiony Senatowi w 1996 r. — oméwiony tam jako COGSA 1999. Projekt ten
laczyt reguly hasko-visbijskie z regulami hamburskimi. Mial on znaczacy
wplyw na koncepcje regut rotterdamskich®.

Powotywano sie wyzej na przyktady regulacji europejskich i panstw dotych-
czas eksponowanych w obrocie morskim. Centra wspotczesnej zeglugi sa obec-
nie jednak coraz czeéciej na Dalekim Wschodzie. Dlatego warto zwrdci¢ uwage
na hybrydyzacje przewozu tadunkéw w krajach rzadziej omawianych w euro-
pejskich opracowaniach prawniczych.

Do takich krajow naleza niewatpliwie Chiny. W ich k.m. z 1992 r. sg wyrazne
nawigzania do regutl hamburskich, cho¢by w definicjach: umowy przewozu,
przewoznika, tzw. actual carrier. Okres odpowiedzialno$ci przewoznika jest

¥ lnaczej S.R. Mandelbaum (Creating Uniform World Wide Laibility Standards for Sea Car-
riage of Goods Under the Hague, COGSA, Visby and Hamburg Convention, Transport Law Journal
2006, vol. 23, s. 471), ktory twierdzi, ze kraje te nadal utrzymujg obrong¢ przewoznika za pomoca
przestanek ekskulpacyjnych: ,,pozaru” i ,,btedu nautycznego”.

% Zob. S. Derri ngton, M. White, Australian Maritime Law Update: 1998, Maritime Law and
Commerce 1999, vol. 30, s. 419- 420.

% por. M. Czernis, op.cit, s. 273.
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okreslany hamburskg formutg port-to-port, istnieje takze solidarna odpowiedzial-
nos$¢ przewoznika i przewoznika faktycznego, jak rowniez odpowiedzialnosé za
opdznienie®’.

Tajlandia przyjeta pierwsza COGSA w 1991 r. W zasadzie opiera si¢ ona na
RHYV, ale jako uzupetnienie przyjmuje postanowienia regul hamburskich. Prawo
tajlandzkie zawiera m.in. zasade port-to-port i 2,5-krotnos¢ frachtu jako ograni-
czenie odpowiedzialnosci przewoznika za op6znienie™.

Republika Korei tradycyjnie reguluje prawo morskie w V ksiedze Korean-
skiego kodeksu handlowego. W 1991 r. wprowadzono do Korean Commercial
Code zasady RHV, przy czym warto zwroci¢ uwage, ze Korea nie jest strong tej
konwencji. Jednak w nowej regulacji koreanskiej nawigzano jednoczesnie do
regul hamburskich — miedzy innymi okres odpowiedzialnosci przewoznika wy-
znacza formuta port-to-port’®. KCC zawiera tylko 11 przestanek ekskulpacyj-
nych przewoznika, wyraznie wylaczono ,,pozar” i ,,btad nautyczny”%.

Przyktadow regulacji hybrydowych w zakresie przewozu morskiego tadunku
mozna poda¢ wiecej, np. regulacje japonska, ale z punktu widzenia polskich
potrzeb legislacyjnych warto przytoczy¢ poglad A.G. Hamida i Khin Maung
Seina, ktérzy wysuwaja sugestie legislacyjne dla Malezji. Uwazajg oni, Ze nale-
zatoby stworzy¢ krajowy system prawa przewozowego, obejmujacy m.in.:
z regut hasko-visbijskich — wybrane przestanki ekskulpacyjne z art. 4.2, kwo-
towe ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika (666,67 SDR za jednostke
tadunku lub 2 SDR za kilogram), z ASEAN Framework Agreement® z 2005 r. —
definicje umowy przewozu, przewoznika, przewoznika faktycznego, zasady
stosowania konosamentow i innych dokumentow przewozowych, okres odpo-
wiedzialnosci port-to-port, zasady odpowiedzialno$ci opartej na winie domnie-
manej (presumed fault), odpowiedzialno$¢ za opdznienie, klauzule jurysdykcyj-
ne i arbitrazowe.

Systemy hybrydowe maja zalety, ale i zasadnicze wady. Gléwng wada jest
niewatpliwie podwazanie sensu mie¢dzynarodowego ujednolicania morskiego
prawa przewozowego. Panstwa, ktore decyduja si¢ na takie rozwigzanie, jak

Y por. AH.Hamid, Khin Maung Sein, A New Carriage of Goods by Sea Act of Malaysia:
A Holistic Approach on the Basis of International Practice, Journal of International Maritime Law
2006, vol.12, no. 4, s. 206 i nast.; zob. takze J. Lin, CMI transport law draft: material contribution on
the China Maritime Code, Journal of International Maritime Law 2003, no. 9, s. 370 i nast.

'8 Ibidem, s. 210 i nast.

197Zob. In Hyeon Kim, An introduction to Korean Law Governing Carriage of Goods by Sea,
Journal of Maritime Law and Commerce 2005, vol. 36, s. 447-449, idem , Korean Maritime Law Up-
date:2007 Focused on the Revised Maritime Law Section in the Korean Commercial Code, Journal of
Maritime Law and Commerce 2008, vol. 39, s. 433 i nast.

2por, AH.Hamid,Khin Maung Sein,op.cit. s. 206 i nast.

2! Ta umowa wyprzedzila znacznie reguly rotterdamskie w zakresie multimodalnosci; jej konstruk-
cja opiera si¢ na wybranych rozwiazaniach zaczerpnigtych z RH, konwencji genewskiej NZ o trans-
porcie multimodalnym z 1980 r., a takze umowy panstw Ameryki Potudniowej (Andean Group)
0 przewozie multimodalnym.
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pisze P. Marburgh, wybieraja ,,zegluge migdzy Scyllg i Charybdg™*. Wydaje
si¢ jednak, ze wyrazny kryzys legislacji migdzynarodowej w zakresie prawa
przewozowego i ,,$limacze” tempo wdrazania rozwigzan konwencyjnych zmu-
szaja poszczegdlne panstwa do tworzenia na wlasne potrzeby odrebnych syste-
mow morskiego prawa przewozowego, nawigzujacych jednak w znacznym
stopniu do istniejacych standardow miedzynarodowych.

4. JAK WPROWADZAC REGULY ROTTERDAMSKIE W RAMACH
HYBRYDOWEJ REGULACJI DO KODEKSU MORSKIEGO

4.1. UWAGI OGOLNE

Aby stworzy¢ regulacje przewozu tadunku w k.m., nie wystarczy jedynie
oprze¢ sie na regutach rotterdamskich i adaptowac t¢ nieratyfikowana, a takze
nieobowigzujaca konwencje do polskiego prawa morskiego nie wystarczy dla
sformutowania przepisOw polskiego prawa morskiego o przewozie morskim
tadunku. Nalezy to podkresli¢c w kontekscie wybranej formuty hybrydoweyj.
W stanowisku zespotu przygotowujacego te przepisy wida¢ bowiem — jak si¢
wydaje — nadmierng troske o recepcje¢ konkretnych rozwigzan regut rotterdam-
skich. RR majg by¢ rozwigzaniem modelowym, a zatem projektujac przepisy,
trzeba korzysta¢ takze z innych komponentéw morskiego prawa przewozowe-
go, to jest regut hasko-visbijskich i regut hamburskich. Nadmierna fascynacja
nowg konwencjg — zdaniem autora — utrudni legislacje. Trudne normy RR trze-
ba raczej przyswajac polskiemu prawu, a nie odwrotnie — zmienia¢ caly system
prawa morskiego na potrzeby wdrazania RR. Celowo przytoczono wyzej przy-
ktady rozwigzan hybrydowych, ktore dos¢ wyraznie eksponuja role regut ham-
burskich.

Trzeba zwréci¢ uwage na jeszcze jeden element, ktory bezspornie musi
uwzgledni¢ polski legislator. Chodzi o zakres podmiotowy i przedmiotowy
przepisow nowego k.m. o przewozie morskim tadunku. Zakres ten powinien
by¢ pelny, to znaczy musi obejmowac wszystkie potencjalne rodzaje przewozu
morskiego tadunku.

2p.Marburgh, op.it,, s. 361.
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Wszystkie trzy wyzej omowione konwencje przewozowe nie sg komplekso-
wymi regulacjami przewozu morskiego fadunku. RHV dotycza ,,uméw przewozu
ujetych w konosamencie lub podobnym papierze wartosciowym”. RH wylaczaja
z zakresu swej regulacji umowy czarterowe. RR sg regulacjg fragmentaryczna,
a nie cato$ciowym rezimem prawnym przewozu morskiego tadunku. Przypo-
mnie¢ nalezy, ze konwencja dotyczy tylko uméw przewozu zawieranych w ze-
gludze regularne;j, czyli ,,ushug transportowych oferowanych publicznie w drodze
ogloszenia lub w inny sposob i obejmuje transport statkami ptywajacymi pomie-
dzy okreslonymi portami, wedtug powszechnie dostepnego rozktadu rejséw” (pu-
blicly available timetables of sailing dates). Nie ulega Zzadnej watpliwosci, Ze tego
typu zegluga nie obejmuje catoksztaltu obecnie wystepujacych przewozow la-
dunkéw. Umowy czarterowe i podobne, w tym kontrakty iloSciowe, sg szeroko
stosowane w zegludze nieregularnej. Dlatego k.m. nie moze si¢ ograniczy¢ do
recepcji RR, lecz powinien zawiera¢ regulacje obejmujace takze zegluge nieregu-
larng. Zamierzajac czerpa¢ z RR, nie mozna — whrew konwencji — narzucac jej
rozwigzan umowom zawieranym w zegludze nieregularnej, z wyjatkiem sytuacji,
gdy przewoz jest wykonywany na podstawie umowy niebedacej umowa czarte-
rowg albo inng umowag opartg na korzystaniu ze statku lub jego powierzchni fa-
dunkowej, jak réwniez w przypadku wydania w takim przewozie dokumentu
przewozowego lub elektronicznego dokumentu przewozowego?®. Jak si¢ wydaje,
moze istnie¢ znaczna grupa umoéw przewozu w transporcie nieregularnym, ktore
wymagajg odrebnej, ,.klasycznej” regulacji w k.m. Je$li do tego doda¢ wszystkie
czarterowe i ,,czarteropodobne” umowy z zeglugi regularnej, do ktorych RR nie
majg zastOsowania, to wyraznie widac, ze przepisy k.m. muszg by¢ formulowane
dwutorowo:

o regulacje adaptujace RR,

e regulacje ,klasyczne” (zegluga nieregularna, czartery przewozowe i inne
umowy ,,nawigzujgce do powierzchni przewozowej statku”, np. slot charter,
a takze ,.kontrakt ilosciowy”.

Nie mozna wykluczy¢, ze begdzie jeszcze trzeci kierunek unormowan — mie-
szanych, czyli takich, ktére mozna wykorzysta¢ w obu wczesniej wymienio-
nych rezimach prawnych. Takimi przepisami — zdaniem autora — powinny by¢
m.in. przepisy o dokumentacji przewozu i o odpowiedzialno$ci przewoznika.

Zwrdci¢ nalezy uwage, ze tylko w rezimie RR mozna k.m. uzupetnié¢ skrom-
nymi wtrgtami o multimodalnosci. Byta o tym mowa w trakcie dyskusji w Ko-
misji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego. Wyniklo z niej, Ze generalnie nie ma

2 Przy okazji uwaga odnosnie do ujednolicenia nazewnictwa. Mimo ze RR uzywaja okreélenia
transport dokument, autor uwaza, ze skoro reguluje si¢ ,,przewo6z tadunku” i ,,umowy przewozu”, to
w k.m. powinny wystgpowac ,,dokumenty przewozowe”. Nalezy doda¢, ze w k.m. nie ma i nie planuje
si¢ definicji pojecia ,,transport” , a nawet ,,transport morski.
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woli, by k.m. nadaé charakter multimodalny®. Zdaniem autora tej pracy naleza-
loby jednak chocby w definicji umowy przewozu wspomnie¢ o tym sztandaro-
Wym rozwigzaniu nowej konwencji.

Majac powyzsze na uwadze, mozna zaproponowaé nastgpujaca koncepcje
zmiany obecnego tytutu VI k.m. — Umowy, dziatu [ — Przewoz tadunku. Dziat ten
dzieli si¢ na dziewig¢ rozdzialow. Czes¢ obecnych przepiséw nalezaloby pozo-
stawi¢ w nowym k.m. Polski k.m., znajacy — jak wiadomo — dwa rodzaje uméw
przewozu morskiego: czarterowa i bukingowa, niestety nie rozdziela wyraznie
unormowan wiasciwych dla obu typow przewozu. Dlatego nalezatoby to zmienic¢
i odrebnie uregulowac rézne rodzaje uméw przewozu morskiego tadunku.

Rozwigzania prawne zawarte w regutach rotterdamskich — poza odrgbnoscia
rodzajow umow — wprowadzaja jeszcze jedno kryterium rozrdznienia, jakim
jest rodzaj zeglugi, ktérego dotyczy dany typ przewozu morskiego tadunku.
Chodzi o zegluge regularng i nieregularna. Jak si¢ wydaje, jest to nawigzanie
do tradycyjnej zeglugi liniowej i trampowej. Na odmiennos$¢ regulacji stosun-
kéw w obu tych rodzajach zeglugi zwracano uwage w literaturze”. Wprawdzie
obecnie podziat ten traci na znaczeniu, ale skoro reguty rotterdamskie wyraznie
si¢ na nim opieraja, to wydaje sie¢, ze nalezatoby go wprowadzi¢ do k.m. Nalezy
sadzi¢, ze proces legislacyjny utatwitoby wydzielenie czg$ci przepisow, bezpo-
srednio recypujacych RR, stosowanych do ,,zeglugi regularnej” i czesci unor-
mowan dotyczacych pozostatych stosunkéw zeglugowych. W tej drugiej nale-
zatoby pozostawié, wspominang wyzej, grupe norm dotychczasowych. Jest to
tym bardziej celowe, Ze nie zamierza si¢ (przynajmniej na razie) wypowiadac
regut hasko-visbijskich i muszg mie¢ one nadal odzwierciedlenie w k.m.

4.2. SCHEMAT TYTULU VI DZIALU I KODEKSU MORSKIEGO

DZIAL 1
Przewoz tadunku

Rozdziat 1
Przepisy wstepne

1. Pojecie zeglugi regularnej i nieregularnej (na podstawie RR).
2. Zakres stosowania przepisoéw niniejszego dziatu:

% Skromna regulacja konwencyjna w tym zakresie wywoluje najwiccej krytyki. Zob. m.in. A. von
Ziegler, Compensation for Damage: The Rotterdam Rules Appraised, European Journal of Commer-
cial Contract Law 2010, no. 1/2, s. 56 — zwraca on uwage na zréznicowanie wysokosci limitow od-
szkodowawczych w réznych konwencjach przewozowych (CMR — 8,33 SDR za kg tadunku, CIM
— COTIF — 17 SDR za kg tadunku, CMNI (wody $rodladowe) — 2 SDR za kg, 666,67 SDR za jednostke
tadunku, 1 500 SDR za kontener, 25 000 SDR za tadunek w kontenerze, konwencja montrealska —
19 SDR za kg, 19 SDR za kg (op6znienie).

% 7Zob.J. Lopuski,M.Dragun-Gertner, op.cit,, s. 315.
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,»§1. Przepisy niniejszego dziatu stosuje si¢ do kazdej umowy przewozu ta-
dunku drogg morska, chyba ze przepisy ponizsze stanowig inacze;j.

§ 2. Przepisy rozdziatu drugiego nie maja zastosowania do umoéw czartero-
wych i innych umoéw o korzystanie ze statku lub z jego przestrzeni fadunko-
wej, zawieranych w zegludze regularne;j.

§ 3. Przepisy rozdziatu drugiego moga mie¢ zastosowanie do przewozow ta-
dunku w Zegludze nieregularnej, jezeli strony nie zawarly umowy, o ktorej
mowa w § 2, albo jezeli wystawiono dokument przewozowy lub elektro-
niczny list przewozowy”.

3. Stowniczek: przewoznik, przewoznik faktyczny®, frachtujacy, odbiorca,
fracht, kontener, tadunek. Szczegdlnie duza rolg¢ nalezatoby nadaé tej nor-
mie. Zwazywszy na duza liczbe oryginalnych definicji w RR, wydaje si¢ ko-
nieczne ich wyjasnienie. Niestety, moze si¢ zdarzy¢, ze to samo pojecie be-
dzie co innego oznacza¢ w regulacji rotterdamskiej, a co innego w regulacji
RHV. Definicje ustawowe musza to przesadza¢ jednoznacznie, np. ,,w zZe-
gludze regularnej zatadowca oznacza...”.

4. Przedawnienie. Tradycja polskiego prawa jest okreslanie terminu przedaw-
nienia roszczen z konkretnych umow, o ile sg one rézne od ogdlnych termi-
néw przedawnienia. W przypadku RR jest to tym bardziej zasadne, ze posta-
nowienia art. 62—63 tej konwencji do$¢ specyficznie regulujg ten problem.
Na przyktad art. 63 zabrania zawieszania i1 przerywania biegu terminu
przedawnienia.

5. Przesytki pocztowe. Chociaz obecnie to anachronizm, celowe byloby za-
chowanie dotychczasowego art. 109 k.m.

6. Forma. Rozwazenia wymaga takze kwestia formy pisemnej czynnosci praw-
nych w tym dziale. Jest to zreszta zagadnienie ogolniejsze, ktore dotyczy
calego k.m. Problem komplikuje — jak wiadomo — art. 74 § 3 Kodeksu cy-
wilnego, znoszacy forme¢ pisemng ad probationem migdzy przedsigbiorca-
mi. W zwigzku z tym trzeba zwroci¢ uwagg, ze forme pisemng dla wielu
czynnosci prawnych zwigzanych z przewozem morskim tadunku zastrzega
art. 3 RR. Konwencja wprowadza takze pojecie ,,wiadomosci elektronicz-
nej”, czyli ,,informacji generowanej, otrzymywanej lub przechowywanej
przy uzyciu elektronicznych, optycznych, cyfrowych lub innych podobnych
srodkow, z tym skutkiem, ze zachowany jest dostep do przekazanej informa-
¢cji, umozliwiajacy pdzniejsze do niej odwotanie”.

% Ppojecie przewoznika faktycznego tak bardzo sie zaadaptowalo w prawie morskim, ze warto je
wprowadzi¢ do niniejszego dziatu, tym bardziej ze drugi dzial tego tytutu zna takie pojecie. By¢ moze
datoby si¢ pojecie przewoznika faktycznego powiazac¢ z wlasciwym dla RR pojeciem performing party
i maritime performing party.
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1.

Rozdziat 2
Umowa przewozu tadunku w zegludze regularnej

Pojecie umowy:

»§ 1. Na mocy umowy przewozu tadunku przewoznik zobowigzuje sig
przewiez¢ droga morska oznaczony tadunek, a frachtujacy zobowiazuje
si¢ zaptacic¢ fracht.

§ 2. Za zgoda stron umowy i odbiorcy umowa przewozu tadunku moze
obejmowac oprocz przewozu statkiem, takze przewo6z innymi Srodkami
transportu”.

Nalezatoby wprowadzi¢ jednak do nowego k.m. element multimodalno-
$ci, ale tylko z woli stron i odbiorcy. Konwencja RR wlasciwie tylko w defi-
nicji umowy przewozu i art. 26 oraz art. 82 nawigzuje wyraznie do przewo-
zO6w multimodalnych, ale w catej konstrukcji tej umowy mig¢dzynarodowej,
m.in. w uksztattowaniu obowigzkow stron umowy, istnieja elementy multi-
modalnosci.

W dalszej czgéci tego rozdziatu powinny znalez¢ sie te przepisy RR ktore
ustawodawca uzna za niezbedne, np. art. 11-16, a takze art. 24-25. Gdyby
przyja¢ powyzszg definicje umowy przewozu, to nalezaloby w skroconej
wersji nawigza¢ do art. 26. W tym rezimie prawnym charakterystyczne sa
takze art. 28 i 29. W skroconej wersji nalezatoby nawigza¢ rowniez do art.
43-48, z naciskiem na zréznicowanie sytuacji, gdy wystawiono dokument
zbywalny lub go nie wystawiono.

Jezeli przyjeto by koncepcje ,,dwutorowosci” regulacji przewozu, czyli
hybrydowosci taczacej ,,stary” system RHV i ,,nowy” system RH i RR, to
niestety trzeba zatozy¢, ze niektore sformutowania z rezimu regularnej ze-
glugi moga si¢ powtorzy¢ w rezimie nieregularnej zeglugi. Po prostu sa one
juz w k.m. na podstawie RHV 1 nalezy sadzi¢ , ze dla klasycznego czarteru
nadal istotna jest nota gotowosci, przestojowe etc. Zapewne poszerzy to k.m.
o kilkadziesiat norm, ale — jak si¢ wydaje — nie ma zadnej szansy na sformu-
lowanie cato$ciowego, jednolitego rezimu prawnego przewozu morskiego
tadunku w obecnym stanie prawnym. Jak wspomniano, tylko pewne elemen-
ty regulacji przewozu morskiego fadunku mozna prébowac ujednolicic.

Rozdziat 3
Umowa przewozu fadunku w zegludze nieregularnej

Pojecie umowy:
.8 1. Umowa przewozu tadunku moze polega¢ na:
1) oddaniu przez przewoznika calej albo okreslonej czes$ci powierzchni ta-
dunkowej statku pod ladunek na jedna lub wigcej podrézy (umowa
czarterowa);
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2) oddaniu przez dysponujacego powierzchnig tadunkowa statku, wyrazo-
ng w TEU, czesci tej powierzchni na jeden Iub wigcej kontenerow
(umowa podczarteru kontenerowego); jest to proba zastapienia nazwy
slot charter’;

3) przewozie poszczegolnych rzeczy lub tadunku okreslonych wedtug ro-
dzaju, ilo$ci, miary lub wagi (umowa drobnicowa); zamiast niefortun-
nego okreslenia >>umowa bukingowa<<, proponuje si¢ — wzorem nie-
mieckim — przyja¢ takie okreslenie tej umowy;

4) przewozie okreslonej ilosci towarow w serii wysytek, w okreslonym
czasie, przy czym specyfikacja ilo$ci towaru moze okresla¢ jego mini-
mum, maksimum lub pewien przedziat (umowa ilosciowa)”.

Jak widaé, powyzsze trzy rodzaje uméw przewozu ladunku nie sa
sprzeczne z definicjg umowy przewozu w zegludze regularnej, tak wiec — je-
$li beda zgodne z przepisami wstgpnymi tego dzialu — moga by¢ zawarte
takze w zegludze regularnej, jednak sa przede wszystkim charakterystyczne
dla Zeglugi nieregularnej. Osobne miejsce w wsrdd tych uméw zajmuje vo-
lume contract. Dlatego zostang mu po$wigcone osobne uwagi w dalszej czg-
$ci artykutu.

By¢ moze — z zastosowaniem podrozdzialow — nalezatoby w dalszej cze-
$ci tego rozdziatu umiesci¢ niezbedne, wybrane przepisy z art. 105-107, art.
110-128, 140-152 k.m. Jeszcze raz nalezy przypomnieé¢, ze celowe bytoby
jasne wyodregbnienie norm wiasciwych wylacznie dla poszczegélnych czte-
rech rodzajow umow przewozowych. Komisja Kodyfikacyjna podkreslita
rangg zasady swobody uméw w regulacjach przewozowych, dlatego w obu
nowych umowach nalezy wyeksponowac¢ wolg stron. Wydaje si¢, ze, majac
to na uwadze, niektore dotychczasowe unormowania k.m. mozna skrocic,
a nawet pomingc.

W tej czgéci przepisy powinny blizej okresli¢ cechy umowy podczarteru
kontenerowego (np. ze do takiej umowy nie maja zastosowania przepisy
o sktadaniu noty gotowosci oraz ze frachtujacy wyjatkowo nie ptaci frachtu,
tylko uiszcza optate za przewdz). Podobnie nalezy stosunkowo lakonicznie,
lecz nie zdawkowo, unormowac¢ cechy kontraktu ilosciowego, opierajac si¢
na ustalonej praktyce. W przypadku slot czarteru i volume contract szcze-
golnie trzeba podkresli¢ mozliwos¢ stosowania wzorcow umownych, a takze
ZWYCZajow.

27 W pracach nad nowym k.m. Komisja Kodyfikacyjna przyjela, ze zostanie wyodrebniona cze$é
ustawy dotyczaca ,,korzystania z cudzego statku”. Miataby ona obja¢ umowy czarteru na czas, bareboat
czarteru i slot czarteru. Wydaje sig, ze klasyczny czarter slothire stanowi forme dziatalno$ci
tzw. armatorow bez statkow, czyli przewoznikow NVOCC (Non Vessel Owning Common Carrier). Zob.
J.Lopuski, Umowy o korzystanie z cudzego statku, [w:] Prawo morskie, t. 11.1, Bydgoszcz 1998, s. 549
i nast. Typowo przewozowy charakter tej umowy potwierdza Standard Slot Charter Party ,,Slothire”
przygotowany przez BIMCO. Wprawdzie praktyka modyfikuje ten typ umowy w rodzaj najmu czgsci
powierzchni statku nieb¢dacego kontenerowcem, ale nie wydaje sie¢, by byt to wystarczajacy argument do
regulowania takiej umowy jako slot czarteru w czesci dotyczacej korzystania z cudzego statku.
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Rozdziat 4
Dokumentacja przewozu

Nalezy sformutowac jednolity system dokumentow przewozowych dla ze-
glugi regularnej i nieregularnej. Tak jak wyrazita to w dyskusji na forum Komi-
sji Kodyfikacyjnej prof. M. Dragun-Gertner, autor bytby za utrzymaniem trady-
cyjnej nazwy konosament. W niezbednym zakresie nalezaloby wprowadzié
elektronizacj¢. Mozna tu wykorzysta¢c RR. Autor uwaza, ze nalezatoby w tym
rozdziale, w jednym lub kilku przepisach, odnie$¢ si¢ do pojecia listu gwaran-
cyjnego i sankcji za stosowanie oszukanczych listow gwarancyjnych. Wzorem
moga by¢ reguly hamburskie.

Odnos$nie do dokumentow przewozowych warto podnies¢ kilka kwestii zwia-
zanych z ich charakterem prawnym. A w szczegdlnosci z konosamentem badz
innym dokumentem przewozowym jako towarowym papierem wartosciowym.
Sprawa jest wyjatkowo dyskusyjna teoria prawa papierow wartosciowych nie
wypracowata bowiem jednoznacznej definicji papieru wartosciowego (ani dok-
trynalnej, ani normatywnej). Z najnowszej wypowiedzi prof. J. Lopuskiego®
wynika, ze podstawowe uprawnienie z konosamentu polega na tym, iz ,,wynika
Z niego zobowigzanie przewoznika do wydania tadunku osobie legitymowanej
z tre$ci konosamentu 1 wydanie tadunku nastepuje za zwrotem konosamentu”.
Co najmniej te dwie okolicznos$ci muszg by¢ zawarte w nowym brzmieniu prze-
pisow o dokumencie przewozowym, ktory ma by¢ w polskim systemie prawa
uznany za towarowy papier wartosciowy. Definicja negotiable transport docu-
ment z art. 1.15 RR nie moze by¢ wystarczajgca, by objety nig dokument mogt
by¢ uznany za papier wartoSciowy w rozumieniu polskiego prawa cywilnego.
Wprowadzenie do dokumentu przewozowego okreslenia ,,zbywalny” lub innego
odpowiedniego sformutowania (a juz zupehie ,,szokujaco” brzmi drugi wariant
konwencyjny, w ktorym dokument nie jest wyraznie zdefiniowany jako
,hiezbywalny”) nie tworzy z takiego dokumentu papieru wartosciowego. Aby
wybrane do nowej regulacji dokumenty przewozowe byly traktowane jako towa-
rowe papiery wartosciowe, nalezy w k.m. nada¢ im taki charakter przez odpo-
wiednie sformutowanie przepisow.

Przypomnie¢ trzeba, ze w prawie morskim brakuje zasad przenoszenia praw
ze ,,zbywalnych” papieréw wartosciowych. Warto by bylo dwa-trzy przepisy
pos$wieci¢ indosowi® i potaczy¢ te grupe norm z przepisami RR dotyczacymi
,namiastki indosu elektronicznego” (m.in. art. 9 RR). Konieczne jest takze
wprowadzenie odpowiednika rozdziatu 11 RR. I na koniec jeszcze jedna nowa
regulacja RR, tylko cze$ciowo znana prawu papieréw warto$ciowych. Chodzi

% ). Lopuski, Konosamenty, [w.] M.H. Kozifnski,J. Lopuski, M. Orlicki, W.Pyziot,
M. Romanowski, System Prawa Prywatnego, t. 18 — Prawo papieréw wartosciowych, red.
A.Szumanski, Warszawa 2010, s. 419.

#Por. M.H. K ozinski, Zastosowanie instytucji indosu wekslowego..., op.cit., s. 113-165.
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o mozliwos$¢ zamiany zbywalnego papieru przewozowego na elektroniczny list
przewozowy i odwrotnie.

Proponowana w Komisji Kodyfikacyjnej formuta, aby kwesti¢ elektronicz-
nych dokumentéw rozwigza¢ poprzez sformulowanie ,,morski dokument prze-
wozowy moze by¢ wydany w formie elektronicznej, o ile przewoznik i zata-
dowca (frachtujacy) wyraza na to zgode” jest niewystarczajaca. Po pierwsze,
rozwigzanie to moze sugerowac tzw. dematerializacje juz istniejagcego papiero-
wego dokumentu. Pod drugie, nalezy zdefiniowa¢ ,,forme” takiego papieru war-
tosciowego, wykorzystujgc chocby definicje z art. 1.17 i 1.18 RR. Po trzecie,
powinny by¢ okreslone elementy istotne dla papieru wartosciowego, o czym
wyzej byla mowa. Po czwarte, rekwizyty minimalne musza by¢ w normie
prawnej, a nie wynika¢ z woli stron; moze to by¢ zrobione przez odestanie do
konosamentu.

Rozdziat 5
Naleznosci przewoznika

RR definiujg pojecie frachtu (art. 1.28) jako ,,wynagrodzenie ptatne prze-
woznikowi za przewo6z towaru na podstawie umowy przewozu”. Wydaje si¢, ze
definicja ta mogtaby uzupehi¢ dotychczasowy art. 153 k.m., chyba ze znajdzie
si¢ ona w stowniczku, jak to wyzej zaproponowano. Nalezy sadzi¢, ze przepisy
k.m. o wynagrodzeniu, eksponujace role umowy, nie stoja w sprzecznosci z re-
gulacjami konwencyjnymi. Dotyczy to takze instytucji ,,frachtu dystansowego”.

Rozdziat 6
Przywileje na tadunku

Nalezy rozwazy¢ celowos$¢ utrzymania tego rozdziatu. Trzeba podkreslic, ze
RR znaja tylko prawo zatrzymania (retention of goods)®.

Rozdziat 7
Wygasnigcie umowy

W k.m. brakuje przepisOw o niewaznos$ci umowy przewozu. Wprawdzie
art. 79 RR raczej kreuje typowa dla obecnych konwencji semiimperatywnosc,
ale wydaje si¢, ze na podstawie tej normy mozna by bylo sformutowaé krotki
przepis moéwiacy o niewaznos$ci umowy przewozu. Zapis ten zapewne moglby
podnie$¢ range nielicznych przepisow iuris cogentis w tym dziale k.m.

0 76b. blizej M.H. Kozinski, lus retentionis w handlu morskim, Problemy Prawne Handlu
Zagranicznego 1984, t. VIII, s. 65-82; idem, Handlowe prawo zatrzymania (ius retentionis) —
przesztos¢, stan obecny, przysziosé, Zeszyty Naukowe Wyzszej Szkoty Bankowej w Gdansku 2003,
t. 11, s. 63-100.
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Rozdziat 8
Odpowiedzialnos¢ przewoznika

W tej materii raczej nalezatoby optowaé za przyjeciem prostych i jedno-
znacznych rozwigzan z regut hamburskich. Niewatpliwie nalezy przej$¢ na wing
domniemang. Trzeba przypomnie¢, ze reguty hamburskie w odréznieniu od re-
gut rotterdamskich wyraznie przerzucaja cigzar dowodu (onus probandi) z frach-
tujacego na przewoznika morskiego. Zdecydowanie — wzorem wielu cytowa-
nych wyzej systemow hybrydowych — nalezy odej$¢ od katalogu przestanek
ekskulpacyjnych, ktory, niestety, zawieraja reguty rotterdamskie. Jak si¢ wydaje,
zasady odpowiedzialno$ci powinny by¢ jednolite dla wszystkich rezimow
prawnych przewozu. Przewoznik morski powinien by¢ w tym zakresie podda-
ny przepisom o charakterze iuris cogentis, w duchu zasad Harter Act. Rozdziat
ten powinien by¢ wewngtrznie podzielony na: ,,Odpowiedzialno$¢ za utrate lub
uszkodzenie tadunku”, ,,Odpowiedzialno$¢ za opOzZnienie w przewozie”,
,Ograniczenie odpowiedzialnosci przewoznika”. Wydaje sie, ze definicja zwtoki
jest lepsza w RH niz w RR. W kwestii zroznicowania limitow ograniczenia
w RHV i RR autor obawia sie, ze gdyby dla obu rodzajéow zeglugi (regularnej
i nieregularnej) przyja¢ rézne limity, to przewoznicy uznaliby to za absurd. Dla-
tego mimo wyzszych limitow w RR nalezy przyja¢ limit nizszy — z RHV.

5. TRUDNY PROBLEM KONTRAKTU ILOSCIOWEGO

Zagadnienie kontraktu ilo§ciowego nie jest nowe w prawie morskim. Juz wie-
le lat temu podnoszono w literaturze, ze ,,w obecnych czasach caty nacisk
w czarterach potozony jest na przedmiot przewozu, na ladunek. Zawiera si¢
umowy na przewo6z wielkich ilosci towaréw masowych w ogole bez wymienia-
nia statkow, ktore je przewioza”*. Ocena charakteru prawnego morskich uméw
przewozowych zawsze stanowita klopot, a jesli chodzi o kontrakty ilosciowe to
nawet byly proby nietraktowania ich jako uméw przewozowych, tylko uznawa-
nia za umowy wstepne, ramowe (contrat cadre)®. Probe zdefiniowania volume
contract podjeto w regutach hamburskich. W $wietle art. 2.4 tej konwencji,
,jezeli umowa przewiduje przyszly przewoz towaro6w w serii wysytek w uzgod-
nionym okresie”, to przepisy maja zastosowanie do kazdej z takich wysytek.
Zdaniem M. Dragun-Gertner i J. Lopuskiego ilosciowy kontrakt przewozowy
zobowiagzuje przewoznika morskiego do przewiezienia okreslonej, zazwyczaj

% por.H.Gross,JT.Holowinski, Czartery w polskim handlu morskim, Warszawa 1952, s. 11.

%2 por. M. Dragun-Gertner, Ograniczenie..., op.cit., s. 16-17; zob. takze A. Olejniczak,
Charakter prawny porozumien przygotowujqcych zawarcie umowy w prawie francuskim, Problemy Praw-
ne Handlu Zagranicznego 1992, t. 16, s. 112 i nast.
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znacznej ilosci tadunku w ustalonym okresie i zgodnie z ustalonym programem
rejséw, a frachtujgcego — do dostarczenia tadunku do wysylki i zaptacenia frach-
tu. Podstawowym jednak elementem takiej umowy jest osiggniecie rezultatu
przewozu, za$ element najmu statku jest w niej niemal niewidoczny™.

Przed omowieniem przepisow regut rotterdamskich o kontrakcie ilosciowym
wypada nawigza¢ do koncepcji amerykanskich, dotyczacych tej kwestii, czyli
tzw. koncepcji umowy ,,ustugi morskiej” (United States Concept of Service
Contract). Podczas prac grupy roboczej delegacja amerykanska zaproponowata
tzw. Ocean Liner Service Agreement (OSLA), ktory miat by¢ nieobligatoryjna
czescig RR wzorowang na przepisach amerykanskiej ustawy Shipping Act
z 1984 1. (ten typ umowy zawieral rowniez projekt amerykanskiej COGSA
1999). Wedtug art. 3 (19) SA umowa ta miataby mie¢ nastepujaca definicje®*:

...a written contract, other than a bill of lading or a receipt, between one or more
shippers and an individual ocean common carrier or an agreement between or among
ocean carriers in which the shipper or shippers makes a commitment to provide
a certain volume or portion of cargo over a fixed time period, and the ocean common
carrier or the agreement commits to certain rate or rate schedule and defined service
level such as assured space, transit time, port rotation, or similar service features...

Propozycja ta stata si¢ punktem wyjscia do dyskusji nad trescig definicji
kontraktu ilosciowego w art. 1.2 regut rotterdamskich i nad art. 80 tej konwen-
cji. Koncepcja amerykanska wplyneta na forme regulacji tej umowy jako kon-
traktu opartego na zasadzie wolno$ci umoéw, wykazujacego daleko wieksza ela-
styczno$é niz inne umowy przewozowe poddane rezimowi konwencyjnemu®.

Reguly rotterdamskie uznajg za kontrakt iloSciowy ,,umowe przewozu
przewidujaca przewoz okreslonej ilosci towaru w serii wysylek (series of
shipments) w ustalonym czasie. Specyfikacja ilosci moze okresla¢ mini-
mum, maksimum lub pewien przedzial (certain range)”. Najwazniejsza jed-
nak regulacj¢ dotyczaca volume contract zawiera art. 80 konwencji. Nalezy za-
uwazy¢, ze regulacja dotyczaca miejsca kontraktu ilo§ciowego w systemie
umoéw przewozu morskiego tadunku zawarta jest w koncowej czesci konwencji
w rozdziale dotyczacym wazno$ci umow poddanych jej unormowaniom. Arty-
kut 79 RR okresla semiimperatywno$¢ (w zakresie odpowiedzialno$ci przewoz-
nika) i imperatywnos$¢ (w zakresie obowiazkoéw innych uczestnikow stosunku
prawnego przewozu). Artykut 80 pozwala kontraktowi iloSciowemu okreslac
,mniejszy lub wiekszy zakres praw, obowiazkow i odpowiedzialnosci niz

®¥M.Dragun-Gertner,J. Lopuski, op.cit., s. 328.

% Definicja jest oparta na znowelizowanej w 1998 r. wersji ustawy, ale sama formuta service con-
tract jest znana w prawie amerykanskim od dawna, poprzednia bowiem wersja (art. 3 (21) zawierata
formute certain minimum quantity of cargo over fixed time period, por. JW. McConnel, Jr., The US
Shipg)ing Act of 1984, London, New York, Hamburg, Hong Kong 1985, s. 67.

® Por. P.K. Mukherjee, A. Basu Bal, A Legal and Economic Analysis of the Volume
Contract Concept under the Rotterdam Rules: Selected Issues in Perspective, s. 6, http://www.rotter
damrules.2009.com.
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ustanowiony w konwencji”. Dalsze postanowienia art. 80 precyzuja, w jaki
sposob strony kontraktu ilosciowego moga wprowadzi¢ odstgpstwa od wyma-
gan konwencji, przewidzianych dla innych uméw przewozowych. Jak si¢ wyda-
je, jest to kwintesencja regut rotterdamskich. Jest bowiem regulacja konwencyj-
na, ktora obejmuje kontrakt ilosciowy, a jednoczesnie wolg stron mozna ten typ
umowy wylaczy¢ spod dziatania niektorych zasad konwencji. Naturalnie volu-
me contract nie daje nieograniczonych mozliwos$ci odstepstw od konwencji.
Przyktadowo art. 80.4 RR nie pozwala na odejscie od obowigzkow przewoznika
wynikajacych z art. 14 RR (przygotowanie statku i utrzymanie go w stanie
zdatno$ci zeglugowej, wlasciwe skompletowanie zatogi, zaopatrzenie statku),
art. 29 RR (przekazywanie przez zatadowce przewoznikowi informacji, instruk-
cji i dokumentow zwigzanych z towarem, ktorych przewoznik nie moze w inny
rozsadny sposob uzyskaé, w celu wlasciwego przetadunku i przewozu, a takze
aby zapewni¢ zgodnos$¢ dziatania przewoznika z prawem), art. 32 RR (w przy-
padku tadunkéw niebezpiecznych zatadowca musi informowaé¢ przewoznika
0 niebezpiecznym charakterze towaru, oznacza¢ lub etykietowa¢ niebezpieczne
towary zgodnie z obowigzujacym prawem). Jak wida¢, kontrakt ilosciowy pro-
muje swobode umoéw, ale w okreslonych granicach.

Mozna jednak zada¢ oczywiste pytanie po co tworcy konwencji tworza taka
,furtke prawna”, zdecydowanie ostabiajaca range wszystkich wczesniejszych
przepisdOw, a wrgcz nasuwajacg podejrzenia, ze najnowsze regulacje migdzyna-
rodowe niejako obchodza ide¢ Harter Act. Ot6z motywy takiego dziatania sg
czytelne, w literaturze amerykanskiej pisze sie eufemistycznie o ,,deregulacji”
w prawie morskim, za$ powdd jest jasny: obecnie kontrakty ilosciowe obejmu-
ja niemal 90% przewozow towaréw morzem. Nie tylko dominujg w przewo-
zach masowych, zegludze zbiornikowcowej, ale takze w przewozach kontene-
rowych. Trudno bylo tworcom RR abstrahowaé od faktéw istniejacych we
wspolczesnej zegludze morskie;j.

Powstaje zatem problem, czy warto do polskiego prawa morskiego wprowa-
dzi¢ volume contract. Wydaje sie, ze regulacja tej umowy w k.m. jest wazniej-
Sza niz cata pozostata czg§¢ przepisOw o przewozie morskim tadunku. Umowa
ta musi si¢ zatem znalez¢ w k.m. Jednak ustawodawca — wzorem twércéw RR —
musi uwzgledni¢ fakt, ze przewozy morskie obecnie zdominowane sg przez
swobode umow wyrazang w kontraktach iloSciowych, a zatem trudno bedzie
narzuci¢ stronom korzystajacym z tej konstrukcji, stworzonej przez praktyke
morskiego obrotu handlowego, zbyt daleko idgcych ograniczen prawnych.

Czy istnieja poza konwencjg jakie§ wzorce legislacyjne? Wydaje sie, ze
mozna przytoczy¢ dwie regulacje krajowe. Pierwsza byla zawarta w nieistnieja-
cym juz k.m. Niemieckiej Republiki Demokratycznej z 05.02.1976 r. Kodeks
w § 6 regulowat tzw. kontrakt masowy (Mengenkontrakt). Definicja tej umowy
byta prosta: ,,Przez kontrakt masowy przewoznik zobowigzuje si¢ przewiezé
taczng maseg rzeczy wigkszg iloScig statkow w ciagu ustalonego czasu lub we-
dlug blizej ustalonych terminéw wyjscia statkow. Frachtujacy zobowigzuje si¢
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dostawi¢ taczng masg rzeczy do przewozu i optaci¢ fracht”. Nie bylo jasnosci
w ocenie charakteru prawnego tej umowy.

W wigkszym stopniu ustawodawca polski moglby si¢ wzorowaé na prawie
skandynawskim. W nordyckich k.m. unormowany jest kontrakt ilo§ciowy dos¢
szczegdlowo. W szwedzkim k.m. (SMS) sa to art. 14:42-14:51%". Przepisy te
poza definicjg volume contract méwig m.in. o: uprawnieniu czarterujacego do
okreslenia ilo$ci fadunku w kazdej wysylce, planach wysylek i relacji miedzy
iloscig wysylek, czasem i iloscig, obowigzku notyfikacji poszczegélnych prze-
sytek, wyborze statku, op6znieniu wysytki i wyboru statku, zwloce w zaptacie
frachtu, wplywie sytuacji wojennych na umowe™.

Jesli do tego dodaé, ze od lat istnieja migdzynarodowe wzorce kontraktow
ilo$ciowych, np.,,VOLCOA”, czyli BIMCO Standard Volume Contract of
Affreightment for Transportation of Bulk Dry Cargoes z 1982 r., to ustawodaw-
ca polski jest w stanie unormowac t¢ umowg w polskim k.m.

6. JURYSDYKCJA | ARBITRAZ

Pozornie problem wiasciwosci sadu badz mozliwos¢ rozstrzygniecia sporu
w trybie arbitrazowym mogg by¢ traktowane w regulacji umowy przewozu
morskiego tadunku jako drugorzedne. Wszak rozstrzygania sporow dotycza
przepisy proceduralne, ktére moga dotyczy¢ praktycznie kazdego stosunku ze-
glugowego.

Kwestie wiasciwosci sgdu i uméw arbitrazowych podnosi si¢ tylko dlatego,
ze sa one tradycja w konwencjach przewozowych sformutowanych pod auspi-
cjami UNCITRAL. Takie rozwigzania zawieraly takze reguly rotterdamskie.
W sumie regulacje te okreslane sa jako cargo friendly. Juz RH wyraznie pod-
wazaly sens wyboru prawa wlasciwego dla kontraktow przewozowych. Powod
moze bowiem nie respektowa¢ klauzul jurysdykcyjnych, gdyz konwencja pro-
ponuje ,,punkty zaczepienia” pozwalajgce wnie$¢ powddztwo do innych sagdow
niz wskazane w klauzuli jurysdykcyjnej. RH, zwalczajac praktyke forum shop-
ping, ograniczyly réwniez mozliwos¢ swobody wyboru miejsca arbitrazu.

% Wedlug M. Chorzelskiego (Analiza instytucji nowego prawa morskiego i cywilnego NRD
i ZSRR nieznanych prawu polskiemu, Gdansk—Szczecin—Stupsk 1978, s. 70) kontrakty ilosciowe nalezy
zaliczy¢ do umow czarterowych, natomiast A. Krasicki (Umowa przewozu tadunkéw droga morskg
w Swietle zmian i tendencji rozwoju prawa morskiego, Gdansk—Stupsk—Szczecin 1981, s. 44) uwaza, ze
cechy kontraktu ilosSciowego nie odpowiadajg ani umowie czarterowej, ani bukingowej.

5T Zob. blizej L. Gorton, Volume Contracts of Affreighment — Some Features and Principles,
Stockholm Institute for Scandinavian Law, s. 70 i nast. (http://www. scandinavianlaw.se).

®L.Gorton (op.cit., s. 89-90) zwraca uwage na typowe dla uméw diugoterminowych, stosowa-
nie klauzul pozwalajacych na dostosowanie kontraktu ilosciowego do zmiany stosunkow (Hardship
Cluses).
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Wprawdzie W.A. Tetley uznat te regulacje za ,,pragmatyczne i odzwierciedlaja-
ce realny uktad stosunkow w zegludze™, ale akceptacja tego typu rozwiazan
w praktyce moze by¢ bardzo trudna.

Podobnie kwestie te rozwigzuja reguly rotterdamskie. Konkretnie sa to prze-
pisy rozdziatu 14 RR (art. 66—74) — Jurisdiction i 15 (art. 75-78) — Arbitration.
Na wstepie trzeba zaznaczy¢, ze oba te rozdzialy s fakultatywne. W art. 74 1 78
stwierdza si¢, ze wspomniane przepisy konwencji ,,s3 wigzace jedynie dla tych
umawiajacych si¢ panstw, ktore oSwiadcza, ze przepisy te beda dla nich wigza-
ce”. Wedtug art. 91 konwencji o§wiadczenia takie moga by¢ ztozone depozyta-
riuszowi konwencji na pis$mie w kazdym czasie. Oswiadczenia takie moga by¢
takze w kazdym czasie wycofane. Status przepisow RR o jurysdykcji i arbitrazu
jest wiec odmienny od pozostatych przepisow tej konwenciji.

Zgodnie z art. 1103 polskiego Kodeksu postgpowania cywilnego ,,sprawy
rozpoznawane w procesie naleza do jurysdykcji krajowej, jezeli pozwany ma
miejsce zamieszkania lub miejsce zwyktego pobytu albo siedzib¢ w Rzeczypo-
spolitej Polskiej”. Jesli do tego dodaé tresé art.1102” wspomnianego kodeksu, to
trzeba uznac, ze wtasciwos¢ polskich sadow jest szeroka i naturalnie obejmuje
umowy przewozu morskiego tadunku z udzialem kontrahentéw zagranicznych.
Konwencja z 2009 r. w art. 66 daje poza tym powodowi wytaczajacemu po-
wodztwo nastepujace wskazowki jurysdykcyjne. Po pierwsze, moze on wyto-
czy¢ je w sadzie wlasciwym dla: miejsca zamieszkania przewoznika (domicile
of carrier), miejsca odbioru towaru okreslonego w umowie przewozu (place
0 receipt), miejsca dostawy towaru okreslonego w umowie przewozu (place of
delivery) i portu, w ktorym pierwotnie zatadowano towar na statek, albo portu,
w ktorym nastgpit ostateczny wytadunek towaru ze statku. Po drugie, strony
umowy przewozu morskiego tadunku mogg okresli¢ sad lub sady wlasciwe dla
sporéw z tej umowy. Taka umowa (umowa derogacyjna)®, zwykle raczej klau-
zula, wylaczajac jurysdykcje konkretnego kraju, ma w $wietle RR charakter
wylaczny, gdy jej strony tak postanowig i jesli zostata zawarta w kontrakcie
ilosciowym. I to jest glowny powodd, dla ktorego kwestie t¢ przedstawiono
W niniejszym opracowaniu. Po raz kolejny kontrakt ilosciowy jest traktowany
odmiennie niz inne umowy przewozowe. Wydaje si¢ zreszta logiczne, ze skoro
RR daja wieksza swobode kontraktowa stronom tej umowy, to ich autonomia
powinna obejmowac takze wlasciwos¢ sadu.

Wprawdzie RR obwarowuja taka wytaczng klauzule derogacyjna licznymi
warunkami (indywidualne negocjowanie, to znaczy, ze wybor nie powinien na-
stepowac droga formularzowa, powinno si¢ wskaza¢ w kontrakcie ilo§ciowym,

¥ W.A. Tetley, The Hamburg Rules — A commentary, Lloyd's Maritime and Commerce Law
Quarterly 1979, nr 1, s. 8.

“ Umowe taka dopuszcza art. 1105 k.p.c.; mozna dodaé, Ze niedopuszczalne jest zawarcie umowy,
ktora wylaczataby tylko jurysdykcje sadow polskich wobec jednej ze stron umowy, oraz ze umowa
derogacyjna wymaga dokumentu pisemnego z podpisami obu stron. Wymog taki spetnia takze klauzula
derogacyjna w umowie np. przewozowej.
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w jakim punkcie dokonuje si¢ wylagcznego wyboru sadu, wskazany powinien
by¢ konkretny sad panstwa strony RR). Warto podkresli¢, ze taki wylaczny wy-
bor sadu moze by¢ wigzacy takze dla osob niebgdacych stronami volume con-
tract, jezeli spetnione zostang kolejne warunki z art. 67.2 RR.

Problematyka wtasciwosci sagdu nalezy — jak wspomniano — do prawa proce-
sowego, dlatego nie wydaje si¢ celowe wprowadzanie tych zagadnien do nowe-
go k.m., zwlaszcza w dziale dotyczacym przewozu. Czy przy ewentualnej raty-
fikacji RR nalezatoby w ogole przyjac¢ rozdzial 14? Wydaje si¢, ze ma on
znaczenie dla ogolnej koncepcji kontraktu ilosciowego, wiec warto by bylo to
rozwazyc.

Natomiast rozdziat 15 konwencji nalezaloby bezwzglednie przyjac, chociaz
jego wptyw na ksztatt miedzynarodowego arbitrazu morskiego, po doswiadcze-
niach regut hamburskich, oceniono wyzej raczej sceptycznie. Do czasu ewentu-
alnej ratyfikacji RR w odlegtej, jak si¢ wydaje, przysztosci, w nowym k.m. war-
to cho¢by nawigza¢ do przepisow konwencyjnych o arbitrazu morskim. Autor
tego opracowania sugerowat jeszcze podczas omawiania projektu czesci og6lnej
nowego k.m., by w tej ustawie znalazty si¢ krotkie przepisy o arbitrazu mor-
skim*!. Obecnie reguty rotterdamskie sg kolejnym argumentem wspierajacym
wspomniane sugestie.

Arbitraz morski ma obszerna literature®’, zwlaszcza nowe przepisy RR na
ten temat wywotaty dyskusje®. Artykut 75 RR zawiera formute, ktére mogtaby
si¢ znalez¢ w czesci ogdlnej k.m.: ,,Strony moga uzgodni¢, ze wszelkie spory
zwigzane z przewozem towaru w ramach niniejszej konwencji nalezy poddaé
pod arbitraz”. Poza poszerzeniem miejsc potencjalnego arbitrazu, konwencja,
podobnie jak bylo to z wyborem sadu, ponownie eksponuje kontrakt iloscio-
wy*. W art. 75.3 jest mowa o ,,wiazacej umowie w zakresie miejsca arbitrazu,
jezeli zostata zawarta w umowie ilosciowej”. Cechy tej umowy sg nastepujace:
wyrazne oznaczenie stron (nazwiska i adresy stron), indywidualnie negocjowa-
na, zawiera o$wiadczenie, w jakiej czesci volume contract jest zawarta klauzula

" M.H. Kozifiski, Projekt przepisow czesci ogélnej nowego Kodeksu morskiego, Komisja Ko-
dyfikacyjna Prawa Morskiego, Gdynia 2009, s. 7.

Por. m.in. M.H. Kozinski, Arbitraz morski, [w:] System Prawa Handlowego, red. S. Wiodyka,
t. 8 — Arbitraz handlowy, red. A. Szumanski, Warszawa 2010, s. 721-766; zob. takze F. Sparka,
Jurisdiction and arbitration clauses in maritime transport documents: a comparative analysis, Heidel-
berg, London 2010.

8 Zob. np. P.H.F. Bekker, D. Ginzburg, The ,,Rotterdam Rules” and arbitration: questions
and warning signs, Dispute Resolution Journal 2010, vol. 65, nr 1, s. 2-5; F.A. Berlingieri,
Freedom of contract under the rules: forum and arbitration clauses, Transportrecht 2004, vol. 27,
nr 7- 8, s. 303- 308; R. Heber, Jurisdiction and arbitration; should the convention contain rules on
these subjects?, Lloyd's Maritime and Commercial Law Quarterly 2002, nr 3, s. 405-417
S. Hetherington, Jurisdiction and arbitration, CMI Yearbook 2003, Antwerpen, s. 245-249;
C.L. Sun, The arbitration chapter in UNCITRAL draft transport law, ICMA XVI Congress Papers,
Singapore 2007, s. 207-307; W.A. Tetley, Jurisdiction and forum non conveniens in carriage of
goods by sea, [w:] Jurisdiction and forum selection in international maritime law: essays in honor of
Robert Force, Hague 2005, s. 183-281.

“Zob.P.H.F.Bekker,D.Ginzburg, op.cit, s. 4.
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arbitrazowa®. Podobnie — jak to miato miejsce przy wyborze jurysdykeji — RR
przewiduja, ze klauzula arbitrazowa moze by¢ skuteczna takze wobec 0sob nie-
bedacych stronami kontraktu ilo$ciowego. Warunki tego sa nastepujace: miej-
sce arbitrazu musi by¢ ,,konwencyjne”, umowa lub klauzula arbitrazowa musza
by¢ zawarte w dokumencie przewozowym (jak si¢ wydaje, przesadza to kon-
trowersje w zakresie tzw. konosamentowych klauzul arbitrazowych*®) lub elek-
tronicznym li§cie przewozowym, osoba, dla ktorej miejsce arbitrazu ma by¢
wigzace, musi w stosownym czasie otrzymac¢ powiadomienie o miejscu arbitra-
Zu, prawo obowigzujace w miejscu arbitrazu musi zezwala¢, by umowa arbitra-
zowa byla wigzaca dla osoby niebedacej strong kontraktu ilo§ciowego. Artykut
77 RR przewiduje, ze po powstaniu sporu strony mogg podda¢ go arbitrazowi
w dowolnym miejscu.

7. UWAGI KONCOWE

Trudno przesadzi¢, na ile powyzsze uwagi moga by¢ pomocne przy tworze-
niu nowego polskiego morskiego prawa przewozowego. Nalezy mie¢ nadziejg,
ze Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego w tej kadencji uda si¢ zamknaé
pewien etap prac had nowym k.m.

Jesli jednak nie udatoby si¢ sfinalizowac prac nad projektem, to bezsprzecz-
nie powinny one by¢ kontynuowane. Bytoby dalece niefortunne, gdyby trzyletni
wysitek polskich prawnikoéw morskich zostat zaprzepaszczony. Nalezy tez mie¢
nadzieje, ze nowy rzad RP nada wlasciwg range pracom legislacyjnym z zakre-
su prawa morskiego.

Wysoce skomplikowany stan prawny w zakresie morskiego prawa przewo-
zowego pilnie wymaga dostosowania polskiego prawa morskiego do potrzeb
morskiego obrotu handlowego. Nowoczesny k.m. moze by¢ powaznym atutem
w walce o powro6t armatoréw pod polska bandere.

*® Przykladowo w formularzu VOLCOA jest to box 27 — If agreed and stated in Box 27 this
Contract shall by governed by English Law and any dispute arising out of this Contract shall by
referred to arbitration in London...

“® por. M.H. K ozinski, Arbitraz morski, op.cit., s. 752 i nast.
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SELECTED PROBLEMS OF NEW REGULATION
ON CARRIAGE OF GOODS IN POLISH MARITIME LAW
(Summary)

The Article concerns law on maritime carriage of goods, and more specifi-
cally, incorporation of international standards into the new Polish maritime
code. The Author discusses stages of development of those common standards,
including the Hague-Visby rules (1924/1968), Hamburg Rules (1978) and
Rotterdam Rules (2009). The focus however is on a unique feature of Polish
domestic law, often referred to as hybrid approach, due to its characteristic
amalgamation of formulas originating from different conventions.

The Author advocates for such hybrid approach and proposes an introduction
of a dedicated chapter on carriage of goods into the new code. The proposal
merges existing regulation, based on the Hague-Visby model, with new solutions
derived from the Hamburg Rules and, more importantly, the Rotterdam Rules.

Particular emphasis is being put on a common but unregulated practice
regarding volume contracts. The Author argues for incorporation of volume
contract into the new code.

Finally, the article examines Rotterdam Rules’ provisions regarding
jurisdiction and arbitration.



