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IWONA ZUZEWICZ-WIEWIOROWSKA

ODPOWIEDZIALNOSC ODSZKODAWCZA ZALADOWCY
NA PODSTAWIE KONWENCJI UNCITRAL O UMOWIE
MIEDZYNARODOWEGO PRZEWOZU LADUNKOW
W CALOSCI LUB CZESCIOWO MORZEM
(REGULY ROTTERDAMSKIE)

Opracowanie po raz pierwszy w polskiej literaturze naukowej wnikliwie omawia sytuacje
., zatadowcy” w ujeciu Regut rotterdamskich — konwencji przyjetej przez Zgromadzenie Ogolne
ONZ 11.09.2008 r. i otwartej do podpisu 23.09.2009 r. Zgromadzenie Ogdlne ONZ zarekomen-
dowato, aby — ze wzgledu na miejsce podpisania konwencji o umowie migdzynarodowego prze-
wozu tadunkéw w catosci lub czesciowo morzem — konwencja nosita nazwe Regut rotterdamskich.

Zgodnie z tresciq polskiego kodeksu morskiego zatadoweq jest osoba, ktora w wykonaniu
obowiqzku frachtujqcego dostarcza przewoznikowi tadunek do przewozu. Reguly rotterdamskie
przyjmujq, ze zatadowcq jest osoba, ktora zawiera umowe przewozu z przewoznikiem.

Reguty rotterdamskie stanowiq, ze zatadowca odpowiada nieograniczenie za strate lub szkode
poniesionq przez przewoznika, jezeli przewoznik udowodni, ze strata lub szkoda jest wynikiem
naruszenia przez zatadowce obowiaqzkéw, ktore na nim ciqzq z racji konwencji.

1. UWAGI WSTEPNE

Wprowadzenie ujednoliconych w skali migdzynarodowej zasad prawnych
przewozu ladunku droga morska od dawna pochlanialo uwage spolecznosci
mi¢dzynarodowej. Wyrazna sprzecznos$¢ interesow zaréwno pomigdzy kontra-
hentami przewozu morskiego, jak i w ukladzie interesow narodowych poszcze-
g0lnych panstw sprawia, ze starania o osiagniecie jednolitego dla wszystkich
instrumentu prawnego sa niezwykle trudne. Wysitki podjete w latach 20. po-
przedniego stulecia zaowocowaly podpisaniem w 1924 r. konwencji bruksel-
skiej o ujednoliceniu niektdrych zasad dotyczacych konosamentéw W odpo-
wiedzi na nowe potrzeby, wynikajace w giéwnej mierze zrozwoju techniki
handlu morskiego, i w celu lepszego wywazenia ryzyka pomiedzy przewozni-
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kiem a podmiotem zainteresowanym ladunkiem podejmowano kolejne wysitki
zmierzajace do udoskonalenia i unowoczesnienia obowiazujacego migdzynaro-
dowego rezimu prawnego przewozu tadunku morzem. Pomimo wyraznych
sukcesOw w tej dziedzinie istniejacy stan prawny w zakresie migdzynarodowej
regulacji dotyczacej przewozu fadunku droga morska wymaga zmian. Obecnie
obowia(zug'ac trzy konkurencyjne zbiory zasad: (Reguly haskie', Reguly hasko—
visbijskie’, Reguly hamburskie®). Wszystkie trzy rezimy znajduja zastosowanie
(wprawdzie w roéznym stopniu) we wspodlczesnych stosunkach prawno-
morskich. Dodatkowo sytuacje komplikuja obowiazujace w panstwach, ktore
nie przystapily do zadnej z morskich konwencji przewozowych, wilasne, krajo-
we zbiory regut (np. Chiny stosuja whasny kodeks morski)'. W niektérych kra-
jach zostaly przyjete rozwiazania hybrydowe, w ktorych zastosowanie znajduja
czesciowo Reguly haskie, a czgsciowo Reguly hamburskie.” Ratyfikowane
przez nieliczna grupe panstw Reguly hamburskie (1978)° stanowity bez watpie-
nia wazny krok naprzéd w doskonaleniu morskiego migdzynarodowego prawa
przewozowego. Chlodne przyjecie Regut rotterdamskich na gruncie migdzyna-
rodowym ujawnito, jak wymagajacej i trudnej materii podejmuja si¢ redaktorzy
nowego instrumentu prawnego, majacego w zatozeniu zastapi¢ istniejacy status
quo w sferze jednolitej regulacji przewozéw morskich. Kolejny skok technolo-

! Konwencja migdzynarodowa o ujednostajnieniu niektorych zasad dotyczacych konosamentow,
podgisana w Brukseli 25.08.1924 r.

Zob. Protokot sporzadzony w Brukseli 21.12.1979 r. zmieniajacy Migdzynarodowa konwencjg
o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentow z 25.08.1924 r., zmieniona Protoko-
tem z 23.021968 r. Reguly visbijskie weszly w zycie 23.06.1977 r. Polska jest zwiazana Konwencja od
12.02.1980r.

3 Konwencja ONZ w sprawie przewozu towar6w morzem 1978. Zob. tez: J. Lopuski, Prawo
morskie, tom I, Wstep do teorii wspolczesnego prawa morskiego, Bydgoszcz 1996, s. 259 i nast,,
Reforma morskiego prawa przewozowego — Reguly Hamburskie 1978, Prace Naukowe Uniwersytetu
Slaskiego, Problemy Prawa Przewozowego 1980, nr 2, s. 33; J. Mtynarczyk, Reguly Hamburskie —
geneza i przysziosé, Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Zagadnienia Prawne Transportu
i Ubezpieczef, Szczecin 1993, s.126 i nast.; S. Suchorzewski, Reguly Hamburskie 1978, TGM
1978, nr 2, s. 602 i nast., Przyszle prawo o przewozie tadunkéw droga morskq, TGM 2/1977 s. 85
inast.; Projekt nowej konwencji migdzynarodowej w przewozie towaréw drogq morskq, TGM 3/1976,
s. 149 i nast., J. C. Moore, The Hamburg Rules, IMLC 1978, s. 1 i nast. Zob. J. Lopuski,
M.Dragun-Gertner, [w:] Prawo morskie. Prawo zeglugi morskiej, tom II, red. J. Lopuski,
Bydgoszcz 1998, s. 320 i nast.

4 Reguly haskie oraz Reguly hasko-visbijskie znajduja jednak zastosowanie do Specjalnych Regio-
néw Administracyjnych CHRL: Makau i Hongkong. Zob. M. F. Sturley, The Uncitral Carriage of
Goods Convention: changes to existing law, CMI Yearbook 2007-2008, s. 255. Zob. tez R. G. Bauer,
Conflicting Liability Regimes: Hague-Visby v. Hamburg Rules — A Case by Case Analysis, IMLC 1993,
s. 53 i nast.

3 Przyktadowo: Japonia, Wietnam. Zob. X. Li, Reunification of Certain Rules Relating to Sea
Transport Documents: Some Observations on the UNCITRAL Draft Instrument on Transport Law,
Uniform Law Review, 2007, vol. XII, s. 128 i nast. wraz ze wskazana tam literatura.

é Konwencja weszta w zycie w 1992 r. Do dnial7.04.2008 r. Reguly hamburskie ratyfikowaty 33
panstwa (panistwa, ktore przystapily do konwencji, nie reprezentuja na ogét istotnych intereséw dla
$wiatowej gospodarki morskiej). Polska nie przystapita do Konwencji.
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giczny spowodowal, ze konieczne stalo si¢ stworzenie nowej konwencji, odpo-
wiadajacej aktualnym tendencjom w prawie przewozowym’. Szeroko rozpo-
wszechniona konteneryzacja, zintegrowany system przewozu w ukladzie door-
to-door, wykorzystywanie elektronicznych dokumentéw przewozowych stano-
wity wazny argument za przygotowaniem nowego aktu prawnego®.

W 2001 r. Komisja Migdzynarodowego Prawa Handlowego ONZ (UNCI-
TRAL) powotata Grupg Robocza do spraw Prawa Transportowego, ktdrej zada-
niem bylo opracowanie projektu aktu prawnego dotyczacego przewozu fadun-
kéw morzem. Zalozeniem trwajacych od 2002 r. prac nad treScia nowej mig-
dzynarodowej konwencji byto doprowadzenie do stworzenia jednolitego i no-
woczesnego zbioru regul w zakresie migdzynarodowego przewozu tadunkow
odbywajacego si¢ co najmniej na czesci trasy droga morska . W dniu 3.07.2008
r. UNCITRAL zatwierdzita projekt konwencji o umowach migdzynarodowego
przewozu tadunkéw w calosci lub czgsciowo morzem'®. W dniu 11.12.2008 r.
Zgromadzenie Ogolne ONZ przyjeto Konwencj¢ o umowie migdzynarodowego
przewozu tadunkéw w calosci lub czgsciowo morzem. Konwencja zostanie
otwarta do podpisu 23.09.2009 r. w Rotterdamie. Zgromadzenie Ogélne ONZ
zarekomendowato, aby z racji miejsca jej podpisania Konwencja nosita nazwe
Regut rotterdamskich (The Rotterdam Rules)"".

Wypracowanie tresci nowej konwencji wymagato nieustannego godzenia an-
tynomii: tradycjonalizmu instytucji prawa morskiego i innowacyjnosci wspot-
czesnego przedsigwzigcia przewozowego, zaspokojenia wielu interesow pod-
miotdw zaangazowanych w $wiadczenie ustugi przewozowej na réznych jej
etapach i podmiotow zainteresowanych tadunkiem, przezwycig¢zenia roznorod-
nosci systeméw prawnych'?. Konwencja czyni przedmiotem regulacji miedzy-
narodowa umowe przewozu fadunku morzem i w tym zakresie realizuje ambit-
ne zaloZenie uregulowania wszystkich elementéw odnoszacych si¢ do jej tresci,
tj. uprawnien i obowiazkow stron umowy przewozu i innych zainteresowanych

’ Blizej na temat prac nad konwencja zob. S. Beare, Liability Regimes: Where We Are, How We
Got There and Where We Are Going, Lloyd’s Maritime Commercial Law Quarterly, 2002, s. 306-315.

¥ Zob. Rezolucje Zgromadzenia Ogolnego ONZ z 9.02.2009 r., A/RES/63/122, dostgpne na stronie
www.uncitral.org.

® Zob. dokument A/CN.9/WG.III/WP.100, dostgpny na stronie internetowej: www.uncitral.org.
Zob. tez T. Nikaki, The Uncitral Draft Instrument on the Carriage of Goods [Wholly or Partly] [by
Sea]: The Treatment of "Through Transport" Contracts, Transportation Law Journal 2004, 31, s. 193
i nast.

19 Zob. Draft Convention on Contracts for the International Carriage of Goods Wholly or Partly by
Sea, Report of the United Nations Commission on International Trade Law, Annex I, A/63/17, a takze
Report of Working Group III (Transport Law) on the work of its twenty-first session, A/CN.9/645,
dostQPne na stronie internetowej: www.uncitral.org.

" Zob. Rezolucje Zgromadzenia Ogélnego ONZ z 9.02.2009, A/RES/63/122, dostgpne na stronie
www.uncitral.org.

12.Zob. Ph. Delebecque, The new Convention on international contract of carriage of goods
wholly or partly by sea: a civil law perspective, CMI Yearbook 2007-2008, s. 264 i nast.; M. F. Stur-
ley, The United Nations Commission on International Trade Law's Transport Law Project: an Interim
View of a Work in Progress, Texas International Law Journal 2003, 39, s. 65 i nast.
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podmiotéw, ich odpowiedzialnosci odszkodowawczej, dokumentéw przewozo-
wych, jurysdykcji i arbitrazu®. Reguly rotterdamskie wprowadzaja nowe roz-
wigzania dotyczace multimodalnych aspektéw przewozu i kontraktéw iloscio-
wych (volume contracts). Przyjety w konwencji model rozwiazafi prawnych
odnoszacych si¢ do przewozow wykraczajacych poza morska czes¢ trasy (tzw.
Maritime Plus) byl przedmiotem ozywionej dyskusji w czasie prac nad kon-
wencja i obecnie poddawany jest krytyce'*. Celem nowej konwencji jest wypet-
nienie luk istniejacych w obecnych uregulowaniach migdzynarodowych doty-
czacych przewozu tadunku morzem i wprowadzenie w zycie kompromisu po-
migdzy interesami uczestnikdw nowoczesnego przedsigwzigcia transportowego.
Upowszechnienie rozwiazan przyjetych w nowej konwencji ma w zatozeniu
wzmocni¢ bezpieczenstwo prawne, poprawi¢ efektywnos¢ i przewidywalnosé
migdzynarodowego przewozu ladunkéw oraz zminimalizowaé przeszkody
prawne w handlu migdzynarodowym".

Konwencja ma zastosowanie do uméw przewozu tadunku, w ktoérych miej-
sce przyjecia tadunku i miejsce dostarczenia fadunku, jak rowniez port zalado-
wania i port wyladowania w transporcie morskim sa pofozone w réznych kra-
jach, jesli — zgodnie z umowa przewozu — ktorekolwiek z tych miejsc znajduje
si¢ w panstwie-stronie konwencji'®. Bandera statku, a takze narodowos¢ prze-
woznika, podwykonawcy, zaladowcy, odbiorcy lub innego podmiotu zaintere-
sowanego nie ma znaczenia'. Przyjeta przez twércéw konwencji formuta
wskazuje, ze to umowa przewozu, a nie transport jako taki, wyznacza zakres
zastosowania konwencji. Zglaszane podczas prac propozycje potozenia nacisku
na rzeczywisty transport, a nie postanowienia kontraktowe, nie zostaly
uwzglednione'. Reguly rotterdamskie nie znajduja zastosowania do czarterpar-
tii i innych uméw obejmujacych korzystanie z catosci lub czgsci statku w trans-
porcie na liniach regulamych. Wprawdzie co do zasady konwencja nie ma za-
stosowania do umow przewozu w transporcie innym niz na liniach regularnych,
bedzie miata jednak zastosowanie w razie braku umowy pomigdzy stronami

P Ph. Delebecque, La responsabilité du transporter maritime dans le projet de Convention
UNCITRAL sur le contrat de transport international de marchandises entiérement ou partiellement par
mer, 5th European Colloquiuim on Maritime Law Research, Athens, 29-30 May 2008.

14Zob.J. Bamberg, UN Convention on Contracts for International Carriage of Goods wholly or
party by Sea, dostgpne na stronie internetowej: www.cmi2008athens.gr.; T. Nikaki, Conflicting Laws
in "Wet" Multimodal Carriage of Goods: The Uncitral Draft Convention on the Carriage Of Goods
[Wholly or Partly] [by Sea], Journal of Maritime Law and Commerce, 2006, 37, s. 521 i nast. Blizej na
temat zakresu zastosowania konwencji w kontekscie koncepcji Maritime Plus zob. M. Dragun-
Gertner, Zakres stosowania prawnego rezimu przewozu tadunku morzem wedtug projektu Konwencji
UNCITRAL, Prawo Morskie 2008, t. XXIV, s. 22 i nast.

13 Zob. Rezolucj¢ Zgromadzenia Ogélnego ONZ z 9.02.2009 r., A/RES/63/122, dostepne na stronie
www.uncitral.org.

'% Blizej na ten temat: M. Dragun-Gertner, Zakres stosowania prawnego rezimu..., op.cit.,
s. 21 i nast.

'7 Art. 5 Regut rotterdamskich.

18 Zob. Report of the United Nations Commission on International Trade Law, Forty—first session
(16 June-3 July 2008), A/63/17.
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czarterpartii lub innej umowy obejmujacej korzystanie z calosci lub czg¢sci stat-
ku, o ile zostal wystawiony dokument przewozowy lub elektroniczny dokument
przewozowy'. Reguly rotterdamskie znajda takze zastosowanie w stosunkach
pomiedzy przewoznikiem i odbiorca, podmiotem kontrolujacym® lub posiada-
czem (okazicielem) zbywalnego dokumentu przewozowego, ktoéry nie jest
pierwotna strona czarterpartii lub innej umowy przewozu wylaczonej z zakresu
zastosowania Konwencji. Nie beda natomiast obowiazywaly w stosunkach po-
migdzy pierwotnymi stronami umowy przewozu wylaczonej z zakresu zastoso-
wania Konwencji. Precyzyjne wyznaczenie zakresu umow objetych konwencja
bedzie zapewne wymagato interwencji sadoéw i doktryny prawa morskiego.

Tradycyjnie w centrum zainteresowania morskiego prawa przewozowego
pozostaje odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza przewoznika morskiego. Wspot-
czesne stosunki zeglugowe, rodzaj przewozonych tadunkéw, rozmiar statkow
przewozacych fadunki skonteneryzowane, ryzyko wyrzadzenia szkéd o wymia-
rze katastrofalnym, pozycja rynkowa duzych zaladowcéw sprawily, ze kwestia
odpowiedzialnosci odszkodowawczej zatadowcy przestala mie¢ drugorzgdne
znaczenie®'.

2. POJECIE ZALADOWCY Z PERSPEKTYWY PRAWA
POLSKIEGO I MIEDZYNARODOWEGO

Postugiwanie si¢ pojeciem zaladowcy bez wiasciwego umiejscowienia tego
pojecia w kontekscie przepisow prawa krajowego i migdzynarodowego moze
stanowi¢ zroédlo nieporozumien. Przypomnijmy, ze zgodnie z trescia polskiego
kodeksu morskiego zaladowca jest osoba, ktéra, wykonujac obowiazek frachtu-
jacego, dostarcza przewoznikowi tadunek do przewozu. Wiasciwe przepisy
kodeksu morskiego odnoszace si¢ do zaladowcy maja zastosowanie do frachtu-
jacego, ktory sam dostarcza tadunek przewoznikowi**. Strona umowy przewozu
z przewoznikiem jest frachtujacy, ktérym moze by¢ czarterujacy lub bukujacy®.
Polskie prawo wyraznie zatem akcentuje prawna odrgbnos¢ zaladowcy w sto-
sunku do stron umowy przewozu. Ustawowe odrdéznienie osoby zatadowcy od
frachtujacego przewiduje rowniez prawo niemieckie (niem. Ablader). W prawie
krajow anglosaskich, a takze w prawie francuskim czy belgijskim zatadowca
(ang. shipper, fr. chargeur) jest zarazem strong umowy przewozu (frachtujacym

' Art. 6 Regut rotterdamskich.
2 Zob. art. 1 ust. 13 Regut rotterdamskich.
2! Zob. S. Sana-Chaillé de Néré, La loi applicable & la responsabilité du chargeur, Droit
Maritime Frangais 2009, nr 699, s. 37.
22 Art. 105 § 3 ustawy z dnia 18.09.2001 r. Kodeks morski, Dz.U. z 2001r., Nr 138, poz. 1545 ze
zm.
2 Art. 105 § 1 k.m.
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w rozumieniu polskiego kodeksu morskiego)*. Pojeciem chargeur/shipper
postuguja si¢ takze Reguly hasko-visbijskie dla wskazania strony w umowie
o przewéz z przewoznikiem”. Reguly hamburskie, odwotujac si¢ do pojecia
shipper/chargeur, precyzuja jednoczesnie, ze zaladowca w rozumieniu kon-
wencji jest kazda osoba, ktora zawarla umowg przewozu tadunkéw morzem
z przewoznikiem lub w ktdrej imieniu, lub na ktérej rzecz taka umowa zostata
zawarta. Pojecie to obejmuje takze osobe, przez ktéra, w ktdrej imieniu lub na
ktorej rzecz tadunek zostal faktycznie dostarczony przewoznikowi w zwiazku
zumowg przewozu. W takim brzmieniu pojgcie to zbliza si¢ do rozwiagzania
normatywnego przyjetego w polskim kodeksie morskim. Reguly rotterdamskie
przyjely dla oznaczenia strony kontraktujacej z przewoznikiem w celu przewie-
zienia fadunku droga morska pojecie shipper (zaladowca).

Zamet terminologiczny wokol pojecia zatadowcey jest pochodna istotnych
réznic, ktére utrzymuja si¢ w morskim prawie porownawczym w rozumieniu
samej istoty umowy przewozu ladunku®. Jako ze zasadniczym przedmiotem
rozwazan pozostaje tres¢ konwencji migdzynarodowej, termin ,,zaladowca”
bedzie uzywany w oderwaniu od jego znaczenia w kodeksie morskim i zgodnie
z terminologia przyjeta w konwencjach migdzynarodowych. Reguly rotterdam-
skie wskazuja w stowniku stosowanych poje¢, ze zatadowca jest osoba, ktdra
zawiera umowe przewozu z przewoznikiem i w takim rozumieniu pojecie to
bedzie uzywane”’. Konwencja wprowadza takze nowe pojecie documentary
shipper, precyzujac, ze obejmuje ono osobg inna niz zaladowca, ktéra wyrazita
zgode na wskazanie jej jako zatadowcy w dokumencie przewozowym lub elek-
tronicznym dokumencie przewozowym?. Uprawnieniom i obowiazkom docu-
mentary shipper zostaly opisane w dalszej czgsci tego artykutu (w punkcie 7).

3. OBOWIAZKI ZALADOWCY
W STOSUNKU DO PRZEWOZNIKA

Ustalenie zakresu i zasad odpowiedzialnosci zaladowcy wymaga w pierw-
szej kolejnosci sprecyzowania obowiazkéw, ktoérych pogwalcenie uruchomi
mechanizm odszkodowawczy. W klasycznym ujgciu zasadnicze obowiazki
zatadowcy (frachtujacego) w stosunku do przewoznika sprowadzaja sig: po
pierwsze — do zaplaty ceny za przewdz (frachtu), po drugie — do udzielenia in-

2 Zatadowca, ktéry nie jest strona umowy przewozu, jest w prawie angielskim Joader lub nominal
shipfzer, a w prawie francuskim métteur a bord.

* Konwencja migdzynarodowa o ujednostajnieniu niektorych zasad dotyczacych konosamentow,
podpisana w Brukseli 25.08.1924 r., Dz. U. z 1937 r., Nr 33, poz. 258 ze zm.

% Zob. J. Lo puski, M. Dragun-Gertner, [w:] Prawo morskie. Prawo zeglugi morskiej,
op.cit.,s. 316 i nast.

7 Art. 1 p. 8 Regut rotterdamskich.

% Art. 1 p. 9 Regut rotterdamskich.
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formacji o przewozonym tadunku i po trzecie — do przygotowania tadunku do
przewozu w taki sposob, aby nie wyrzadzit szkody. Reguly rotterdamskie,
w przeciwienstwie do obowigzujacych reziméw konwencyjnych, szczegdtowo
wyliczaja obowiazki zatadowcy, systematyzujac i rozbudowujac istniejacy stan
rzeczy. Zaladowca ma przede wszystkim obowiazek dostarczenia tadunku do
przewozu. Zgodnie z art. 27 ust. 1 Konwencji, jesli strony nie uzgodnily nic
innego w umowie przewozu, zatadowca dostarcza przewoznikowi tadunek go-
towy do przewozu. Konwencja precyzuje przy tym, ze tadunek powinien by¢
odpowiednio przygotowany do transportu, tzn. powinien by¢ dostarczony w ta-
kim stanie, aby wytrzymat ustalony przewdz, w tym operacje zatadowania,
manipulowania, zasztauowania, mocowania, zabezpieczenia i wyladowania
oraz nie wyrzadzit szkody osobom lub mieniu®. Jezeli przedmiotem zatadunku
jest kontener lub pojazd, operacje zasztauowania, mocowania i zabezpieczenia
zawartosci w kontenerze lub na pojezdzie powinny by¢ dokonywane przez za-
tadowce odpowiednio i z nalezyta starannoscia, w taki sposob, ktéry nie spo-
woduje szkody osobom lub w mieniu®. Reguly rotterdamskie dopuszczaja moz-
liwo$¢ przeniesienia na zatadowce, zaladowce wskazanego w dokumencie
(,,dokumentowego”) lub odbiorce cigzacego co do zasady na przewozniku obo-
wiazku zatadowania, manipulowania, zasztauowania i wyladowania tadunku.
Takie porozumienie pomigdzy przewoznikiem i zaltadowca powinno by¢ ujaw-
nione w tresci umowy’'. Idea przyjetego rozwiazania normatywnego byto
umozliwienie zaladowcy zatadowania i zasztauowania tadunku przy wykorzy-
staniu wlasnych mozliwosci technicznych czy tez niezbgednego specyficznego
materiatu. Takie rozwiazanie sprawdza sig, jezeli towar sprzedawany jest na
warunkach FIOS (Free in and out and free stowed), tj. bez kosztoéw zaladunku
i wyladunku i bez kosztow sztauowania, oznaczajacych, ze przewoznik nie po-
nosi kosztow ani odpowiedzialnosci za ewentualna wynikla z tego szkode.
Przyjete rozwiazanie stwarza jednak ryzyko naduzywania swobody kontrakto-
wej przez przewoznika i przerzucania na zaladowce (lub odbiorcg) typowych
obowiazkéw przewoznika.

Jednym z podstawowych obowiazkdéw przewoznika jest zaplacenie wyna-
grodzenia naleznego przewoznikowi. W tym zakresie jednak Reguly rotterdam-
skie nie wprowadzaja zadnych szczegdlnych rozwiazan. Przyjete pierwotnie
propozycje uregulowania w konwencji zagadnien dotyczacych frachtu ostatecz-
nie zostaly pominigte w jej koficowej wersji*>. W toku prac uznano, ze kwestie
dotyczace frachtu maja charakter czysto komercyjny i drugorzedny wobec in-

2 Art. 27 ust. 1 Regut rotterdamskich.

30 Art. 27 ust. 2 Regut rotterdamskich.

L Art. 13 ust. 2 Regut rotterdamskich.

32 Zob. Draft instrument on the carriage of goods [wholly or partly][by sea], Twelfth session,
Vienna, 617 October 2003, A/CN.9/WGL.III/WP.32 oraz Report of Working Group III thirteenth ses-
sion (New York, May 2004), A/CN.9/552 punkty 162-164. Zob. tez . H. Olebakken, Background
paper on shipper’s obligations and liabilities, CMI Yearbook 20072008, s. 300 i nast.
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nych, wazniejszych problemdéw. Pozostawiono jedynie postanowienie dotyczace

frachtu platnego z gory (Freight prepaid)®.

Reguly rotterdamskie, uznajac w szerokim zakresie prawo przewoznika do
informacji dotyczacej tadunku, po$wiecaja temu zagadnieniu sporo uwagi*.
Konwencja ustanawia obowiazek ulatwiania miedzy stronami umowy wzajem-
nej wymiany informacji i instrukcji niezbednych do manipulowania i przewozu
fadunku. Udzielenie informacji powinno nastapic, jezeli:

e s3 one w posiadaniu strony, do ktorej zostato skierowane zadanie ich udzie-
lenia albo

e 7adane instrukcje moga by¢ dostarczone w rozsadny sposob przez strong, od
ktorej sa wymagane, jesli informacje te lub instrukcje nie sa ogélnie dostep-
ne przy uzyciu innych srodkdw dla strony, ktéra wystegpuje o ich udziele-
nie®.

Niezaleznie od wprowadzonego obowiazku wzajemnej wspdtpracy pomiedzy

zatadowca i przewoznikiem w zakresie dostarczania informacji i instrukcji

konwencja szczegdtowo okresla zakres cigzacego na zaladowcy obowiazku
informacyjnego dotyczacego tadunku.

Natozony na zaladowce obowiazek dostarczenia przewoznikowi w odpo-
wiednim czasie informacji, instrukcji i dokumentéw odnosnie do przewozonego
fadunku dotyczy jedynie tych danych, ktore:
¢ nie sa og6lnie dostgpne dla przewoznika w inny sposéb,

e s3 niezbedne do odpowiedniego manipulowania i przewozu tadunku, w tym
takze srodkow ostroznosci, ktdre powinny by¢ zachowane przez przewozni-
ka lub podwykonawcg,

e pozwola przewoznikowi na poszanowanie prawa, regulacji lub innych wy-
mogdéw wiadz publicznych dotyczacych danego przewozu, pod warunkiem,
ze przewoznik we wilasciwym czasie zglosi zatadowcy, jakich informacji, in-
strukcji lub dokumentéw potrzebuje™.

Konwencja zawiera zastrzezenie, Ze jej postanowienia nie naruszaja szczegol-

nego obowiazku dostarczenia okreslonych informacji, instrukcji i dokumentow

odnosnie do tadunku zgodnie z prawem, regulacjami lub innymi wymogami
wiadz publicznych dotyczacych okreslonego przewozu®’. Zaladowca ma row-
niez obowiazek przekazania przewoznikowi w odpowiednim terminie doktad-
nych informacji, niezbednych do ustalenia postanowien umownych i wydania
dokumentéw przewozowych lub elektronicznych dokumentéw przewozowych.
Konwencja okresla szczegétowo, jakie dane powinny by¢ dostarczone przez

3 Art. 42 Regut rotterdamskich.

* Zob. takze art. 55 Regut rotterdamskich dotyczacy ciazacego na podmiocie kontrolujacym obo-
wiazku dostarczenia przewoznikowi lub podwykonawcy dodatkowych informacji, instrukcji i doku-
mentow.

35 Art. 28 Regut rotterdamskich.

* Art. 29 ust. 1 Regul rotterdamskich.

37 Art. 29 ust. 2 Regut rotterdamskich.
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zaladowceg (odpowiedni opis fadunku, gtoéwne znaki niezbedne do identyfikacji
fadunku, liczba przesylek lub sztuk fadunku albo ilo§¢ tadunku, a takze, jesli
jest dostarczana przez zatadowce, waga tadunku). Ponadto zatadowca powinien
wskaza¢ nazwe podmiotu, ktéry bedzie wystgpowal jako zatadowca w danych
kontraktowych, i w konkretnym wypadku nazwe odbiorcy lub nazwe osoby, na
ktorej zlecenie zostanie wystawiony przewozowy lub elektroniczny dokument
przewozowy. Zgodnie z tresciag Regul rotterdamskich uznaje sig, ze zaladowca
zagwarantowal doktadnos$¢ wskazanych wyzej informacji w chwili ich przyjecia
przez przewoznika. Zatadowca odpowiada w stosunku do przewoznika za stratg
lub szkode wynikajaca z niedoktadnosci tych informacji*®.

4. ZASADY ODPOWIEDZIALNOSCI’ ZALADOWCY
W STOSUNKU DO PRZEWOZNIKA

Przypomnijmy, ze zgodnie z trescig Regul hasko-visbijskich zatadowca nie
bedzie odpowiedzialny za straty lub szkody poniesione przez przewoznika lub
statek, wynikle z jakiegokolwiek powodu, jesli nie byly skutkiem czynu, winy
lub niedbalstwa zaladowcy, jego agentéw i nadzorcé6w™. Zatadowca wynagro-
dzi przewoznikowi wszelkie straty, szkody i wydatki pochodzace lub wynikaja-
ce z niedokladnosci w okresleniu znakéw, liczb, ilosci i wagi towaréw*. Regu-
lacja zasady odpowiedzialnosci zatadowcy w Regutach hamburskich jest bar-
dziej czytelna. Konwencja wyraznie stanowi, ze zaladowca nie odpowiada za
szkodg poniesiong przez przewoznika (zaréwno umownego, jak i faktycznego)
oraz szkode, ktorej doznat statek, chyba ze wina lub niedbalstwo lezy po stronie
zatadowcy, jego podwiladnych lub mandatariuszy (agentéw). Odpowiedzialno-
$ci nie ponosza réwniez podwladni i mandatariusze zatadowcy, chyba ze strata
lub szkoda zostala spowodowana z ich winy lub niedbalstwa*'. Mimo nieco
odmiennego niz pod rzadami aktualnie obowiazujacych reziméw sprecyzowa-
nia regut odpowiedzialnosci zatadowcy, w Regutach rotterdamskich utrzymano
jako podstawowsa odpowiedzialno$é na zasadzie winy*.

Nowa konwencja stanowi, ze zatadowca odpowiada za stratg lub szkod¢ po-
niesiona przez przewoznika, jesli przewoznik udowodni, ze strata lub szkoda
jest wynikiem naruszenia przez zatadowcg¢ obowiazkéw, ktére na nim ciaza na
mocy tej konwencji®’. Co do zasady zaladowca jest zwolniony w catosci lub
w czgsci z odpowiedzialnosci, jesli przyczyna, lub jedna z przyczyn, straty lub

3% Art. 31 Regut rotterdamskich.

3 Art. 4 ust. 3 Regul hasko-visbijskich.

“ Art. 3 ust. 5 Regut hasko-visbijskich.

! Art. 12 Regut hamburskich.

“2Zob.Ph. Delebecque, La responsabilité du chargeur dans ses relations avec le transporteur.
Le point de vue frangais, Droit Maritime Frangais 2008, nr 689, s. 115 i nast.

“ Art. 30 ust. 1 Regut rotterdamskich.
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szkody nie jest jego wina badz wina oséb, za ktére ponosi odpowiedzialnosé*.
Jesli zaladowca jest tylko czgsciowo odpowiedzialny, jego odpowiedzialnosé
ogranicza si¢ do tej czesci straty lub szkody, ktéra nastapita z jego winy albo
z winy os6b, za ktére ponosi odpowiedzialno$¢*. Odstepstwo od zasady winy
zachodzi w odniesieniu do odpowiedzialnosci zatadowcy za strat¢ lub szkodg
wynikla z niedoktadnosci informacji niezbednych do ustalenia danych kontrak-
towych i wydania dokumentéw przewozowych lub elektronicznych dokumen-
tow przewozowych oraz naruszenia obowiazkéw dotyczacych fadunkéw nie-
bezpiecznych. W tych wypadkach odpowiedzialnos¢ zatadowcy ma charakter
obiektywny. Konwencja nie wprowadza w odniesieniu do odpowiedzialnosci
zaladowcy regut dotyczacych rozktadu cigzaru dowodu na wzér tych postano-
wien, ktore dotycza odpowiedzialnosci przewoznika. Kwestia rozktadu cigzaru
dowodu w odniesieniu do postanowien art. 30 ust. 2 konwencji zostata osta-
tecznie pozostawiona rozstrzygnigciu przez prawo krajowe*.

Pomimo pierwotnego zalozenia wprowadzenia do tresci nowej konwencji
postanowienia nakladajacego na zatadowce odpowiedzialnos¢ z tytutu szkody
poniesionej przez przewoznika w zwigzku z opdznieniem w dostarczeniu ta-
dunku do przewozu odstapiono od tego zamierzenia. Z projektu konwencji zo-
stato usunigte postanowienie o odpowiedzialno$ci zatadowcy za stratg lub szko-
de wynikajaca z tego tytutu'’. Czy oznacza to zwolnienie zatadowcy z odpo-
wiedzialnosci za szkod¢ powstata na skutek opdéznienia w dostarczeniu tadunku
do przewozu? Jak si¢ wydaje, takie wlasnie jest zalozenie twércéw konwencji®.
Jednoczesnie nalezy podkresli¢, ze pominigcie w konwencji postanowien doty-
czacych odpowiedzialnosci zaladowcy za opodznienie w dostarczeniu tadunku
nie wylacza uznania takiej odpowiedzialnosci na podstawie przepiséw prawa
krajowego®.

Zaladowca odpowiada za dziatania lub zaniedbania podwladnych, pomocni-
kow i podwykonawcow, a takze innych os6b, ktorym powierzyl realizacje kto-
regokolwiek ze swoich obowiazkéw. Konwencja precyzuje, ze zaladowca nie
ponosi jednak odpowiedzialnosci za dziafania lub zaniechania przewoznika lub
dzialajacego na jego zlecenie podwykonawcy, ktorym powierzytl wykonanie
swoich obowiazkéw™. Konwencja wprowadza regule, zgodnie z ktéra srodki
obrony na rzecz zatadowcy i zatladowcy wskazanego w dokumencie znajduja
zastosowanie w postgpowaniu sadowym i arbitrazowym, niezaleznie od tego,

* Art. 30 ust. 2 Regul rotterdamskich.

* Art. 30 ust. 3 Regut rotterdamskich.

% Zob.1. H. Olebakken, Background paper..., op. cit., s. 304.

7 Delegacja szwedzka zaproponowata ustalenie limitu ograniczenia odpowiedzialnosci zatadowcy
z tytutu szkody wyniklej z opdznienia w przewozie na poziomie 500000 SDR. Zob. Ph.
Delebecque, Le projet de Convention CNUDCI sur le transport de marchandises entiérement ou
partiellement par mer, Droit Maritime Frangais 2007, nr 680, s. 294.

*# Zob. Ph. Delebecque, La responsabilité du chargeur..., op.cit., s. 116.

‘fg Zob.1.H.Olebakken, Background paper..., op. cit., s. 306.

* Art. 34 Regut rotterdamskich.
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czy powodztwo zostato oparte na odpowiedzialnosci kontraktowej, deliktowej
lub innej, i czy zostato skierowane przeciwko zaladowcy, zaladowcy wskaza-
nemu w dokumencie, ich podwykonawcom, pomocnikom i podwladnym®'. Re-
guly rotterdamskie zawgzily zakres swobody kontraktowej stron w odniesieniu
do obowiazkow i zasad odpowiedzialnosci zatadowcy przyjmujac, ze (z za-
strzezeniem odmiennych postanowien konwencji) kazda klauzula umowy prze-
wozu, ktéra bezposrednio lub posrednio wylacza, ogranicza lub zwigksza obo-
wiazki lub odpowiedzialno$¢ zatadowcy lub zatadowcy wskazanego w doku-
mencie za naruszenie jakiegokolwiek z obowiazkéw przewidzianych przez
konwencje uznawana jest za niezastrzezong >. Pewien zakres swobody przewi-
dziano w odniesieniu do kontraktéw iloSciowych (volume contracts), ale nawet
w tym wypadku niektére z obowiazkdéw zatadowcy maja charakter nadrzg¢dny.
Zasady odpowiedzialnosci zaladowcy nabieraja szczegdlnego znaczenia, gdy
przedmiotem przewozu sg tadunki niebezpieczne.

5. SZCZEGOLNE ZASADY DOTYCZACE PRZEWOZU
LADUNKOW NIEBEZPIECZNYCH

Dosy¢ powszechnie przyjmuje sig¢, ze w zakres zobowiazania zaladowcy
(frachtujacego w rozumieniu k.m.) wchodzi nakaz powstrzymywania si¢ od
wysylania tadunkow niebezpiecznych bez uprzedniego powiadomienia o tym
fakcie przewoznika®. Odpowiedzialno$é zatadowcy z tytutu szkéd wyrzadzo-
nych przez fadunek niebezpieczny byta przedmiotem wielu interesujacych spo-
réw sadowych rozstrzyganych przed zagranicznymi sadami na tle wykladni
Regut haskich i hasko-visbijskich. Poglady wypracowane przez $wiatlych
prawnikéw w szeroko komentowanych w doktrynie prawa morskiego wyrokach
nie pozostaly bez wpltywu na tres¢ Regut rotterdamskich odnoszacych si¢ do
fadunkéw niebezpiecznych. Pierwsza trudnos¢ pojawia si¢ przy okreslaniu fa-
dunku jako niebezpiecznego. Nie stanowi problemu zakwalifikowanie do tej
kategorii towaréw ze swej istoty niebezpiecznych, np. materialéw promienio-
tworczych. Uznanie okreslonej substancji za ladunek niebezpieczny jest uta-
twione w sytuacji, gdy zgodnie z obowiazujacym porzadkiem prawnym dany
produkt zostal umieszczony na liécie substancji niebezpiecznych®. Sytuacja si¢
komplikuje, jezeli niebezpieczny charakter fadunku nie wynika z jego natury,

U Art. 4 ust. 2 Regut rotterdamskich.
32 Art. 79 ust. 2 Regut rotterdamskich.
33 7ob.J. F. Wilson , Carriage of Goods by Sea, Pearson Longman 2008, s. 32. Blizej na temat

przewozu fadunkéw niebezpiecznych: M. D. Giiner-Ozbek, The carriage of dangerous goods by
sea, Berlin 2008, s. 378.

34 Zob. przykladowo IMDG Code — Migdzynarodowy Morski Kod Towaréw Niebezpiecznych wy-
dawany pod auspicjami IMO.
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ajest raczej nastgpstwem wystapienia okreslonych okolicznosci®. Analiza
orzecznictwa saddéw zagranicznych wskazuje, ze poglady reprezentowane przez
sady zdecydowanie si¢ réznia. W wyroku Trybunatu Handlowego w Antwerpii
z 5.01.2007 r. w sprawie dotyczacej statku ,,Star Ikebana” sad uznat, ze zgodnie
z prawem belgijskim (inkorporujacym postanowienia Regut hasko-visbijskich)
fadunek nie moze by¢ uznany za niebezpieczny, jezeli nie jest wymieniony jako
taki w kodeksie IMDG*. Mozna takze wskazaé przyktady spraw, w ktérych
sady nadaja pojeciu znacznie szersze znaczenie, wykraczajace poza przypadki
fadunkéw ze swej natury niebezpiecznych. W systemie common law podkresla
sig, ze istota sporu w tego typu sprawach bynajmniej nie polega na abstrakcyj-
nym zakwalifikowaniu okreslonego towaru do grupy fadunkéw bezpiecznych
lub niebezpiecznych, polega natomiast na ustaleniu zasad rozdziatu ryzyka po-
noszenia konsekwencji niebezpiecznej sytuacji, ktora wystapita w czasie prze-
wozu”’. Cechy tadunku maja oczywiscie znaczenie w aspekcie wystapienia
zaistnialej sytuacji. Rownie wazna jest jednak swiadomo$¢é przewoznika odno-
$nie do whasciwosci przewozonego tadunku oraz sposoéb postgpowania z tadun-
kiem w kontekscie posiadanej wiedzy®®. W szeroko komentowanej sprawie
Athanasia Comninos® przewoznik wystapil przeciwko zaladowcy (shipper)
z roszczeniem odszkodowawczym w zwiazku ze zniszczeniem statku na skutek
eksplozji wywotanej przez mieszaning metanu z powietrzem. Metan wydzielit
si¢ z tadunku wegla zaladowanego na statek. Mimo ze nie byto mozliwe jedno-
znaczne zaklasyfikowanie wegla do kategorii tadunkéw niebezpiecznych lub
bezpiecznych, powszechnie wiadomo, ze wegiel emituje metan, ktory przy od-
powiednim stg¢zeniu tworzy z powietrzem wybuchowa mieszaning. Takze
w sprawie Giannis NK*. Izba Lordéw przyjeta, ze za niebezpieczny nalezy
uwaza¢ kazdy tadunek, ktoéry jest w stanie bezposrednio lub posrednio wyrza-
dzi¢ szkode statkowi lub tadunkom znajdujacym si¢ na tym statku. Sprawa do-
tyczyla przewozu fadunku sruty arachidowej peletyzowanej (groundnut extrac-
tion meal pellets) na podstawie konosamentu inkorporujacego postanowienia
Regut haskich. Po przybyciu do portu przeznaczenia okazato si¢, ze w tadunku
znajduje si¢ skorojadka zbozowa (Trogoderma granarium). Mimo ze tadunek
pszenicy w sasiedniej fadowni nie byl zanieczyszczony, ze wzgledu na decyzj¢
wladz sanitarnych przewoznikowi nie pozostawalo nic innego, jak tylko wyrzu-
ci¢ do morza zaréwno tadunek $ruty arachidowej, jak i tfadunek pszenicy. Prze-
woznik wystapil z roszczeniem do zatadowcy domagajac si¢ pokrycia szkody

> JF. Wilson, Carriage of Goods..., op. cit., s. 32 i nast.

 W. Fransen, La responsabilité du chargeur dans ses relations avec le transporteur. Le point
de vue belge, Droit Maritime Frangais 2008, nr 689, s. 123 i nast.

37 Zob. J.F. Wilson, Carriage of Goods. .., op. cit., s. 33.

3% The Athanasia Comninos [1990] 1 Lloyd’s Rep. 277, s. 282.; Westchester Fire Ins Co v. Buffalo
Salvage Co [1941] AMC 1601 s. 33; J.F. Wilson, Carriage of Goods..., op. cit., s. 33.

% The Athanasia Comninos [1990] 1 Lloyd’s Rep. 277, s. 282.

% The Giannis NK [1998] 1 Lloyd’s Rep. 337, s. 344. Zob. J.F. Wilson, Carriage of Goods,
op.cit., s. 35 i nast.
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wyniklej z opdznienia, zwrotu poniesionych kosztéw oraz pokrycia wszelkich
szkod zglaszanych przez wiasciciela fadunku pszenicy, powolujac si¢ na art. 4
ust. 6 Regut haskich. Dokonujac wyktadni pojgcia towaré6w niebezpiecznych
Izba Lordéw przyjeta, ze temu terminowi nalezy nada¢ szerokie znaczenie,
ktére nie ogranicza si¢ wylacznie do towardw tatwo palnych lub wybuchowych.
Wykladnia powinna réwniez wykroczy¢ poza przypadki fadunkow, ktore po-
woduja bezposrednie fizyczne uszkodzenie statku lub tadunku. Uznano, ze w tej
sytuacji niebezpieczenstwo polegalo na narazeniu przewoznika na konieczno$é
wyrzucenia calego fadunku z powodu z restrykcyjnych przepiséw sanitarnych
w panstwa, do ktorego towar byl przewozony. Tym samym zakazony skérojad-
kiem tadunek byt ,,fizycznie niebezpieczny” dla innego tadunku znajdujacego
si¢ na tym samym statku.

Regutly rotterdamskie staraja si¢ rozjasni¢ nieco sytuacje¢ zakwalifikowania
okreslonego towaru do grupy tadunkéw niebezpiecznych, okreslajac jako nie-
bezpieczny taki tadunek, ktory ze wzgledu na rodzaj lub charakter stwarza nie-
bezpieczenstwo dla oséb, rzeczy lub srodowiska albo istnieje prawdopodobien-
stwo, ze moze stworzy¢ takie niebezpieczenstwo. Jak si¢ wydaje, nowa kon-
wengcja stara si¢ odej$¢ od sytuacji, w ktorej zta jakos$é tadunku (np. zanieczysz-
czenie insektami) czyni z niego tadunek niebezpieczny, uruchamiajacy odpo-
wiedzialno$¢ zatadowcy bez wzgledu na jego wing®'.

W okresie obowigzywania Regul haskich powstalo pytanie, czy odpowie-
dzialnos¢ zaladowcy z powodu niepowiadomienia przez przewoznika o niebez-
piecznych whasciwosciach tadunku zalezy od jego wiedzy na ten temat. W orze-
czeniu Izby Lordéw w sprawie Brass v. Maitland”, dotyczacej szkéd wyrza-
dzonych przez tadunek wapna chlorowanego, substancji o silnych wiasciwo-
Sciach korodujacych, przewazylo stanowisko, zaladowca jest odpowiedzialny za
powstalg szkode, nawet jesli nie jest $wiadomy niebezpiecznych cech tadunku®.
Zaladowca utrzymywat, ze zakupil towary od osoby trzeciej juz opakowane
i nie mial wiedzy na temat niedostatecznosci opakowania (beczki, w ktorych
znajdowalo si¢ wapno, skorodowaly, a tadunek uszkodzit inne towary w tadow-
ni), i nie ponosi winy za szkody, ktére wyrzadzit tadunek. Ladunek zostat zata-
dowany na statek niezwlocznie po jego dostarczeniu, bez przeprowadzania do-
datkowej inspekcji. Izba Lordéw przyjela, ze w sytuacji, gdy zadna ze stron nie
miata wiedzy na temat niebezpiecznego charakteru tadunku, decyduje kwestia
roztozenia ryzyka pomigdzy strony kontraktowe. Stanowisko to nie bylo jednak
wolne od kontrowersji. Podkreslano, ze brakuje dostatecznych podstaw do na-
ozenia na zaladowce bezwzglednego obowiazku powiadomienia przewoznika
o niebezpiecznych wilasciwosciach tadunku. Tendencja w kierunku utrzymania
obiektywnej odpowiedzialno$ci zaladowcy zostala utrzymana, co potwierdzity

8! Zob. The Giannis NK [1998] 1 Lloyd’s Rep. 337, 5. 344.
82 Brass v. Maitland (1856) 6 E. & B. 470.
63 Zob. blizej J.F. Wilson, Carriage of Goods..., op.cit., s. 33 i nast.
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wyroki w sprawie The Athanasia Comninos® oraz The Giannis NK®. W syste-
mie common law zawiadomienie przewoznika o niebezpiecznych cechach fa-
dunku co do zasady zwalnia zatadowcg z odpowiedzialnosci za wszelka wyni-
kla z tego szkode, skoro przewoznik podjat si¢ wykonania takiego przewozu®.
Nie dotyczy to sytuacji, w ktorej przewéz tadunku niebezpiecznego stanowi,
zgodnie z trescia czarterpartii, naruszenie zawartej miedzy stronami umowy®’.
Zatadowca nie ponosi odpowiedzialnosci za szkode, nawet gdy nie powiadomit
przewoznika o niebezpiecznych wlasciwosciach fadunku, jesli przewoznik wie-
dzial lub oceniajac sprawe, powinien byl wiedzie¢ o niebezpiecznej naturze
fadunku. W takich wypadkach przyjmuje si¢, ze podejmujac si¢ przewozu
przewoznik jest w petni §wiadomy ryzyka, jakie si¢ z nim wiaze. W rzadkich
sytuacjach, w ktdrych ani zaladowca, ani przewoznik nie wie o niebezpiecznych
wiasciwosciach fadunku, powraca kwestia alokacji ryzyka®.

Angielskie sady odrzucity poglad sadéw amerykanskich uznajacych, ze art.
4 ust. 3 Regul haskich powinien mie¢ pierwszenstwo zastosowania. Na tej pod-
stawie sady amerykariskie uznawaty, ze nie ma po stronie zatadowcy odpowie-
dzialnosci bez winy®. W sprawie The Giannis NK wigkszo$é cztonkédw sktadu
orzekajacego Izby Lordéw uznata, ze art. 4 ust. 6 Regul haskich moze stanowié¢
samodzielna podstawe orzeczenia i w zaden sposdb nie jest ograniczony przez
art. 4 ust. 3 Konwencji. Oznacza to, Ze postanowienia art. 4 ust. 6 Regut haskich
ustanawiaja norm¢ szczegdlowa, stosowana z pierwszenstwem przed ogoélnymi
postanowieniami konwencji. Lord Lloyd uzasadniajac takie stanowisko stwier-
dzit, ze powoduje to obiektywna odpowiedzialno$¢ zatadowcy za przewoz nie-
bezpiecznych fadunkoéw, niezaleznie od jego winy lub niedbalstwa. Takze
w orzecznictwie sadow amerykanskich w ostatnich latach pojawity si¢ ciekawe
rozstrzygnigcia dotyczace odpowiedzialnosci zatadowcy w zwiazku z przewo-
zem ladunkéw niebezpiecznych™. Warto wspomnie¢ chociazby sprawe DG
Harmony”', w ktérej Sad Apelacyjny Drugiego Okregu w orzeczeniu
23.03.2008 r. udzielit kilku wskazowek na temat zasad odpowiedzialnosci za-
tadowcy przy przewozie tadunkéw niebezpiecznych na podstawie Carriage of

% The Athanasia Comninos [1990] 1 Lloyd’s Rep. 277, s. 282.

% The Giannis NK [1998] 1 Lloyd’s Rep. 337, s. 344.

®JF. Wilson, Carriage of Goods..., op.cit., s. 34 i nast.

87 Zob. Chandris v. Isbrandtsen-Moller [1951] 1 KB 240.

®JF. Wilson , Carriage of Goods. .., op.cit., s. 34 i nast.

% Zob. Serrano v. US Lines Co [1965] AMC 1038 (SDNY 1965); The Stylianos Restis [1974]
AMC 2343 (SDNY 1972)

70 Zob. Second Circuit Decision Affects COGSA Liability for Shipment of Dangerous Cargo, Mari-
time Developments Advisory, March 2008, No 7.

" m/v DG Harmony, 2008 U.S. App. Lexis 4483, nr 05-6116—cv (2d Cir. March 3,2008). Na temat
orzeczenia sadu okrggowego w sprawie DG Harmony, zob. R. Force, Shipment of Dangerous Cargo
by Sea, Tulane Maritime Law Journal 2007, nr 31, s. 371 i nast. Zob. tez sprawg Contship Containerli-
nes Ltd. v. PPG Indus. Inc, 442 F.3d 74 (2d Cir. 2006), cert. denied, 127 S. Ct. 565 (2006).
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Goods by Sea Act (COGSA)™. Sprawa dotyczyta statku m/v ,,DG Harmony”,
ktory zapalil si¢ w wyniku eksplozji w jednej z tadowni, powodujac catkowite
zniszczenie i statku, i ladunku. Przedmiotem przewozu byl kwas chlorowy,
ktory poddany dziataniu wysokiej temperatury moze spowodowa¢ wybuch.
Kwas chlorowy znajduje si¢ na liscie tadunkow niebezpiecznych IMDG Code,
o czym przewoznik zostat poinformowany. Przewoznik zostal takze uprzedzony
o tym, ze powyzej okreslonej temperatury krytycznej fadunek moze staé sig¢
niestabilny. Zatadowca nie udzielil jednak szczegétowych informacji na temat
tego, jakie znaczenie w aspekcie osiagnigcia krytycznej temperatury otoczenia
ma rozmieszczenie konteneréw na statku. Cze$é kontenerow zatadowano
w poblizu wydzielajacego cieplo zbiornika bunkrowego. Eksplozja ladunku
wywotala pozar na statku. Wedlug przyjetej przez Sad Apelacyjny linii orzecz-
niczej zaladowca nie ponosi odpowiedzialnosci obiektywnej za szkody spowo-
dowane przez tadunek niebezpieczny, jezeli zardwno zatadowca, jak i przewoz-
nik przed zaladowaniem fadunku mieli $wiadomos$¢ jego niebezpiecznych wia-
Sciwosci, nawet jesli przewoznik nie mial wiedzy na temat doktadnych cech
fadunku i zwiazanych z nim zagrozen. W takim wypadku odpowiedzialnos¢
zaladowcy podlega ocenie na zasadzie winy. W celu ustalenia, czy zatadowca
uchybit obowiazkowi nalezytego poinformowania przewoznika o niebezpiecz-
nych cechach przewozonego tadunku, przewoznik musi wykaza¢: po pierwsze,
ze na zaladowcy ciazyl obowiazek uprzedzenia przewoznika o wlasciwosciach
tadunku, poniewaz tadunek stwarzat takie niebezpieczenstwo, jakiego nie moz-
na bylo si¢ spodziewa¢ i jakiego przewoznik nie mogt przewidzie¢; po drugie,
ze zatadowca nie dal odpowiedniego ostrzezenia oraz ze to zaniedbanie spowo-
dowato przedmiotowa szkode. Sad Apelacyjny podkreslit przy tym, ze wcze-
Sniejsze orzecznictwo w sprawie Senator Linie GmbH & Co. KG v. Sunway
Line Inc.”, przesadzajace o obiektywnej odpowiedzialnosci zatladowcy na pod-
stawie sekcji 1304(6) USCOGSA za szkody spowodowane przez tadunek nie-
bezpieczny, ma zastosowanie wylacznie do sytuacji, w ktdrej ani zatadowca, ani

2 Carriage of Goods by Sea Act, 46 U.S.C. § 30701 note. COGSA inkorporuje do prawa amery-
kanskiego postanowienia Regul haskich. Stosowana jest do wszystkich uméw przewozu tadunku po-
migdzy USA i innymi krajami. W orzecznictwie sadéw amerykanskich podkresla si¢, ze COGSA
zostala uchwalona w Stanach Zjednoczonych w celu uzyskania migdzynarodowej unifikacji prawa
dotyczacego przewozu tadunkéw droga morska (Senator Linie GmbH & Co. KG v. Sunway Line Inc,
291 F.2d 145 (2d Cir. 2002: May 17,2002).

" Senator Linie GmbH & Co. KG v. Sunway Line Inc, 291 F.2d 145 (2d Cir. 2002: May 17,2002).
Rozumowanie Sadu Apelacyjnego przyjgte w sprawie Senator v. Sunway oparte bylo na zalozeniu, ze
uregulowania art.1304(6) i art. 1304(3) COGSA maja odrebny charakter i pelnia odmienne role
w kontekscie rozdziatu ryzyka pomigdzy zaladowca a przewoznikiem. Artykul 1304(6) ustanawia
zasadg¢ bezwzglednej odpowiedzialnosci zaladowcy za tadunek ze swej istoty niebezpieczny, jesli ani
zaladowca, ani przewozZnik nie mieli rzeczywistej ani domniemanej wiedzy na temat niebezpiecznych
wiasciwosci tadunku. W podobnym duchu, w odniesieniu do odpowiedzialno$ci zatadowcy na podsta-
wie Regut haskich, wypowiedziatla si¢ brytyjska Izba Lordow w sprawie Effort Shipping Co. v. Linden
Mgmt, SA4., [1998] A.C. 6058. Zob. J. R. Schmertz, M. Meier, Maritime Law, International Law
Update 2002, vol. 8, s. 90-91; R. Force, Shipment of Dangerous Cargo..., op. cit., s. 340 i nast.
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przewoznik nie wiedzieli o niebezpiecznych cechach fadunku™. W przeciwnym
wypadku zastosowanie powinna mie¢ zasada winy.

Reguly rotterdamskie wyjasniaja, ze naruszenie przez zaladowce¢ konwen-
cyjnych obowiazkéw dotyczacych przewozu tadunkéw niebezpiecznych powo-
duje jego odpowiedzialno$¢, niezalezna od winy™. Jezeli tadunek spetnia usta-
lone w konwencji cechy tadunku niebezpiecznego, zatadowca powiadamia we
wlasciwym czasie przewoznika o niebezpiecznym rodzaju lub charakterze ta-
dunku przed jego przekazaniem przewoznikowi lub podwykonawcy. Jezeli tego
nie uczyni, a przewoznik lub podwykonawca nie ma wiedzy o niebezpiecznym
rodzaju lub charakterze fadunku, zatadowca jest odpowiedzialny w stosunku do
przewoznika za strate lub szkode wynikla z tego uchybienia™. Nowa konwencja
naktada na zaladowce obowiazek umieszczenia na niebezpiecznych tadunkach
znaku lub etykiety zgodnie z prawem lub innymi wymogami wiadz publicz-
nych, stosowanymi na kazdym odcinku przewozu. W razie uchybienia temu
obowiazkowi zatadowca jest odpowiedzialny w stosunku do przewoznika za
strate lub szkode wynikajaca z tego naruszenia’’.

6. KWOTOWE OGRANICZENIE ODPOWIEDZIALNOSCI
ZALADOWCY

W aspekcie dos¢ powszechnie stosowanej w stosunkach prawnomorskich
zasady ograniczania odpowiedzialnoséci za roszczenia morskie” powstaje pyta-
nie, czy status uprzywilejowanego dluznika stuzy (lub powinien stuzy¢) takze
zatadowcy (frachtujacemu w rozumieniu polskiego kodeksu morskiego). Ryzy-
ko wyrzadzenia szkdéd spowodowanych przez tadunek jest niebagatelne,
zwlaszcza w sytuacji, gdy przedmiotem przewozu sa towary fatwopalne, wybu-
chowe lub niebezpieczne w inny sposob”. Rozstrzygnigcia wymaga w pierw-

" Przedmiotem przewozu byty beczki z dwutlenkiem tiomocznika (TDO), ktéry, uznawany za sta-
bilny w normalnych warunkach. w chwili zatadunku nie byl wymieniony jako niebezpieczny ani
w IMDG Code (International Maritime Dangerous Goods), ani w Code of Federal Regulations (CFR).

5 Art. 30 ust. 2 Regut rotterdamskich.

76 Art. 32 lit. a Regut rotterdamskich.

77 Art. 32 lit. b Regut rotterdamskich.

™ Zob. blizej M.A. Nesterowicz, Ograniczenie odpowiedzialnosci z tytutu roszczer morskich,
Torun 2002, s. 442, A. Vialard, La limitation de responsabilité, clé de doute pour le droit maritime
du 2le siécle, Droit Maritime Frangais 2009, nr 699, s. 21 i nast., M. Dragun-Gertner, Spoleczno-
gospodarcza motywacja kwotowego ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika w transporcie mie-
dzynarodowym, Prawo Morskie 1986, tom 1, s. 47-70.

™ W sprawie dotyczacej eksplozji i pozaru na statku ,,Hyundai Fortune” w 2006 r., przewozacym
migdzy innymi kontenery ze sztucznymi ogniami warto$¢ szkody zostata oszacowana na ponad 300
min dolaréw. Zob. P. Bonassies, Chargeur et limitation de responsabilité, Droit Maritime Frangais
2008, nr 689, s. 202 i nast.
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szej kolejnosci kwestia, na ile przydatna w tym zakresie moze okaza¢ si¢ Kon-
wencja londynska o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie
21976 r. (LLMC 1976)*°. Wéré6d podmiotéw uprawnionych do ograniczenia
odpowiedzialnosci konwencja wymienia m.in. czarterujacego (fr. affréteur, ang.
charterer). Wyktadnia tego pojecia nie jest jednak wolna od kontrowersji®'.
W sprawie CMA Djakarta®™ brytyjski Sad Apelacyjny przyjal, ze pojecie czarte-
rujacego w rozumieniu Konwencji londynskiej odnosi si¢ do kazdego dzialaja-
cego w takim charakterze, a nie tylko do czarterujacego dziatajacego qua owner
(jak wiasciciel)®. Uprawnienie do ograniczenia zalezy od charakteru roszcze-
nia, a nie od funkgcji, jaka pelni czarterujacy w momencie wystapienia szkody.
W sprawie CMA Djakarta sad potwierdzit, ze ustalenie uprawnienia czarteruja-
cego do ograniczenia odpowiedzialno$ci w stosunku do roszczen kierowanych
przez wlasciciela (armatora) statku zalezy od tego, czy sg to roszczenia podlega-
jace ograniczeniu na podstawie Konwencji londynskiej z 1976 r. Sad uznat za
uzasadnione uprawnienie czarterujacego do ograniczenia jedynie co do roszczen
dotyczacych ladunku, z wylaczeniem prawa czarterujacego do ograniczenia
w stosunku do roszczen z tytulu szkody w statku. W literaturze przedmiotu
wskazuje sie, ze ten tok rozumowania mozna zastosowac rowniez w stosunku
do innych niz czarter na czas (do ktérego odnosito si¢ rozstrzygnigcie w sprawie
CMA Djakarta) rodzajéw czarteru, w tym takze czarteru na podréz, skoro kon-
wencja nie wskazuje, o jaki typ czarterujacego chodzi*. Pojecie czarterujacego
w rozumieniu Konwencji o ograniczeniu (LLMC 1976) powinno zatem objaé
kazdego, kto najmuje cala lub okreslong czg¢s¢ powierzchni tadunkowej statku,
a uprawnienie do ograniczenia powinno stuzy¢ wszystkim typom czarterujacych
(W szczegdlnosci czarterujacemu bareboat, czarterujacemu na czas, czarteruja-
cemu na podréz, czarterujacemu przestrzen tadowna na statku — slot
charterer)®. Wskazuje si¢ przy tym, ze uprawnienie do ograniczenia nie po-
winno byé jednak rozciagane na zaladowce®. Powodem wprowadzenia mig-
dzynarodowego instrumentu prawnego umozliwiajacego ograniczenie odpo-
wiedzialnosci za roszczenia morskie byta potrzeba ochrony wiascicieli statkow

% Konwencja o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia morskie, sporzadzona w Londynie
dnia 19.11.1976 r., Dz.U. z 1986 r., Nr 35, poz. 175.

*! Zob. P. Griggs, Charterers’ Right to Limit Liability, 12-17 October 2008, dostepne na stronie
internetowe;j http://www.cmi2008athens.gr/sub3.3.pdf.

%2 CMA CGM S.A. v Classica Shipping Co Ltd (The ‘CMA Djakarta’) English Commercial Court:
David Steel J.: [2003] EWHC 641 (Comm): 27 March 2003 oraz CMA CGM S.A. v Classica Shipping
Co Ltd (The ‘CMA Djakarta’) English Court of Appeal: Waller, Longmore, Neuberger LLJ.: [2004]
EWCA Civ 114: 12 February 2004. Statek CMA Djakarta zostal w 1999 r. powaznie zniszczony przez
eksplozjg, a nastgpnie pozar, ktorego Zzrodlem byt kontener z tadunkiem podchlorynu wapnia (wapno
chlorowane).

8 Zob.P.Bonassies , Chargeur..., op. cit., s. 204.

™ Ibidem.

% Blizej na ten temat zob. M.A. Nesterowicz, op.cit., s. 197 i nast.

% Przyktadowo, kodeksy morskie Norwegii, Szwecji i Finlandii, stanowiace podstawe wyktadni
konwencji LLMC 1976 w tych krajach, postuguja sie¢ szeroka definicja czarterujacego, pozwalajaca
obja¢ nia rowniez zatadowce. Zob. P. Griggs, op.cit.
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przed nadmiernymi roszczeniami kierowanymi pod ich adresem w zwiazku ze
szkoda, ktora wystapita na statku. Odwrocenie reguty i dopuszczenie mozliwo-
Sci powotywania si¢ na tres¢ konwencji przeciwko wiascicielowi (armatorowi)
statku w zwiazku ze szkodami wyrzadzonymi statkowi przez czarterujacego
w sposob oczywisty wydaje si¢ nie do pogodzenia z logika tego aktu konwen-
cyjnego®’. Kwestia uprawnien czarterujacego do ograniczenia odpowiedzialno-
$ci zwlaszcza w odniesieniu do roszczen odszkodowawczych wiasciciela (arma-
tora) statku pozostaje otwarta®. Zwazywszy na watpliwosci dotyczace wyktadni
Konwencji londynskiej, trudno w tresci obowiazujacych norm konwencyjnych
dopatrze¢ si¢ jednoznacznej i solidnej podstawy normatywnej kwotowego ogra-
niczenia odpowiedzialnosci po stronie podmiotu zawierajacego umowg przewo-
zu z przewoznikiem.

Twoércy nowej konwencji nie zdecydowali si¢ na wprowadzenie kwotowego
ograniczenia odpowiedzialnosci zatadowcy. Po trudnych debatach niemozliwe
okazalo si¢ uzyskanie konsensusu ani co do metody, ani sposobu ograniczenia.
Przywolywano przy tym rdzne scenariusze, proponujace przyjecie reguly ogra-
niczenia wedlug usrednionej wartosci fadunku lub wysokosci frachtu. Zadna
z propozycji nie uzyskata wystarczajacej aprobaty. Nie udato si¢ rdwniez, po-
mimo zglaszanych w tym zakresie propozycji, wprowadzi¢ do tresci konwencji
mozliwosci umownego ograniczenia odpowiedzialnosci zaladowcy (przy za-
strzezeniu, ze nie dotyczy to sytuacji, gdy naruszenie obowiazkéw jest wyni-
kiem wilasnego dziatania lub zaniechania popetnionego z zamiarem wyrzadze-
nia szkody lub lekkomyslnie ze swiadomoscia, ze szkoda prawdopodobnie na-
stapi). W uzasadnieniu negatywnego stanowiska odnosnie do uprawnienia zata-
dowcy do ograniczenia odpowiedzialnosci wskazano na dopuszczalno$¢ umow-
nej modyfikacji wzajemnych stosunkéw stron umowy w ramach kontraktéw
ilosciowych (volume contract). Pozostawiajac stronom furtk¢ umozliwiajaca
dostosowanie w ramach kontraktéw ilosciowych tresci umowy do wiasnych
potrzeb, zastrzezono jednoczesnie, ze okreslone obowiazki stron, nawet w ra-
mach kontraktéw ilosciowych maja charakter imperatywny (obowiazek dostar-
czenia przez zaladowce niezbednych informacji, instrukcji i dokumentow, obo-
wigzek informowania o tadunkach niebezpiecznych i zwiazana z tym odpowie-
dzialno$¢). Tym bardziej wigc nie powinny by¢ dopuszczalne odstgpstwa od
przyjetego modelu kontraktowego w ramach ,,zwyktych” umow. Uzasadnienia
dla wprowadzenia kwotowego ograniczenia odpowiedzialnosci zatadowcy po-
szukuje si¢ przede wszystkim poprzez odwotanie do promowania pozadanych
zachowan po stronie zatadowcoéw tadunkéw niebezpiecznych, ktérych wlasciwe
postgpowanie zapewnialoby im ochrone w postaci prawa do ograniczenia od-

87 Zob. w szczegolnosci art. 2 ust. 1 lit. a oraz art. 11 konwencji londynskiej (LLMC). Zob. blizej
P.Bonassies, Chargeur..., op. cit., s. 205.

¥ Zob. P. Griggs, Charterers’ Right..., op.cit, dostepne na stronie internetowe;:
http://www.comitemaritime.org/cmidocs/pdf/Synopsis.pdf.
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powiedzialno$ci®. Ten tok rozumowania okazal si¢ mato przekonujacy dla au-
torow konwencji. W ich opinii nie ma dostatecznego uzasadnienia dla dopusz-
czalnosci uchylenia si¢ zatadowcy od odpowiedzialnosci w sytuacji, gdy jego
zaniedbanie (np. w odniesieniu do tfadunkéw niebezpiecznych) moze zagrazac
zyciu ludzkiemu lub bezpieczenstwu osob. Potrzeba zapewnienia bezpieczen-
stwa transportu morskiego przewazyla nad wprowadzeniem kwotowego ograni-
czenia odpowiedzialnosci zatadowcy.

7. SYTUACJA PRAWNA ZALADOWCY WSKAZANEGO
W DOKUMENCIE (DOCUMENTARY SHIPPER)

Przypomnijmy, ze Reguly rotterdamskie wprowadzaja pojecie documentary
shipper/chargeur documentaire (zaladowca wskazany w dokumencie, zatadow-
ca ,,dokumentowy”) uznajac, ze jest to osoba inna niz zatadowca, ktora wyrazita
zgode na wskazanie jej jako zatadowcy w dokumencie przewozowym lub elek-
tronicznym dokumencie przewozowym®’. Jest to wigc osoba, ktéra nie zawiera-
fa umowy z przewoznikiem, a jedynie wystgpuje w dokumencie transportowym
w charakterze zatadowcy. W §lad za powolaniem do zycia prawnego documen-
tary shipper konwencja okreslita jego prawa i obowiazki, zrdwnujac je w za-
sadniczej czgsci z tymi, ktére odnosza si¢ do zaladowcy. Na zatadowce wska-
zanego w dokumencie nalozone sa obowiazki i reguty odpowiedzialnosci ob-
cigzajace zaladowce na mocy konwencji, korzysta on z uprawnient i srodkow
obrony zarezerwowanych dla zaladowcy. Reguly rotterdamskie precyzuja przy
tym, ze okoliczno$¢ ta nie ma wplywu na obowiazki, odpowiedzialnosc¢
i uprawnienia oraz $rodki obrony dotyczace samego zaladowcy®'. Jako przykiad
zatadowcy wskazanego w dokumencie podaje si¢ sprzedajacego na warunkach
FOB (free on board), na podstawie ktdrych sprzedawca dostarcza i odprawia
towar w oznaczonym terminie na wskazany przez kupujacego statek; koszty
i ryzyko uszkodzenia/utraty towaru przechodza na kupujacego z chwila prze-
kroczenia przez tadunek linii nadburcia statku w porcie zatadunku®. Umowa
sprzedazy zawarta na warunkach FOB oznacza, ze na kupujacym ciazy obowia-
zek zawarcia umowy o przewoéz z przewoznikiem morskim w celu przewiezie-
nia towaru do oznaczonego portu przeznaczenia®. Komentatorzy podkreslaja,
ze sprzedawcy na warunkach FOB niechgtnie b¢da akceptowali sytuacje, gdy na
podstawie konwencji beda ponosi¢ odpowiedzialno$¢ razem z kupujacym, ktory

% Zob.P.Bonassies, Chargeur..., op. cit., s. 206.

% Art. 1 pkt 9 Regut rotterdamskich.

°! Art. 33 Regut rotterdamskich.

2 Zob.Z. Kaminski i inni, Mardic. Slownik anglojezycznych termindw i skrétéw handlu mor-
skiego, (red. J. Kujawa), Gdansk 2001, s. 128.

® Wigcej na temat formuly FOB: A. Bla jer, Miedzynarodowe reguly handlowe. Zasady i prak-
tyka stosowania, Gdansk 2000, s. 53 i nast.
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zawart umowe przewozu’. Natozenie na zaladowce wskazanego w dokumencie
tych samych obowiazkdéw, jakie ciaza na zatadowcy na mocy konwencji byto
krytykowane jako rozwiazanie zbyt daleko idace. Nalezy jednak zaznaczy¢, ze
nowa konwencja nie wprowadzita odpowiedzialno$ci solidarnej obu podmiotow
i w zamierzeniu jej tworcéw bylo to celowe posuniecie®.

8. UWAGI KONCOWE

Pomimo zastrzezen dotyczacych sformulowanej w latach 20. ubieglego stu-
lecia konwencji o konosamentach panuje w miar¢ zgodne przekonanie, ze Re-
guly hasko-visbijskie ustanowily ,,rozejm prawny” pomigdzy stronami przewo-
zu morskiego, tworzac rownowage pomiedzy interesami przewoznikow, zata-
dowcoéw i odbiorcéw®™. Postanowienia nowej konwencji, w zamierzeniu jej
autorow, maja zapewni¢ wigksza przejrzystos¢ i przewidywalnos¢ regut doty-
czacych odpowiedzialnosci zaladowcy i ujednolici¢ zasady ich stosowania,
obecnie poddane w duzej mierze rozwigzaniom krajowym. Europejska Rada
Zatadowcow (European Shippers’ Council) juz na etapie prac nad projektem
konwencji zglaszata liczne zastrzezenia dotyczace wielu niekorzystnych — w jej
ocenie — zmian w stosunku do obowiazujacych konwencji. Koncowy tekst
konwencji zostal zle oceniony przez Rade, ktdra uznata, ze tres¢ jej postano-
wieni w niczym nie zachgca do odstapienia od istniejacego rezimu Regul hasko-
visbijskich, a dla niektorych zatadowcow oznaczataby wrecz powrdt do sytuacji
sprzed uchwalenia Konwencji o konosamentach z 1924 r.”’. Przyjete rozwiaza-
nia prawne w ocenie zaladowcOw nie sprostaly wymaganiom wspodtczesnego
transportu door-to-door”. Ograniczenie swobody kontraktowej w odniesieniu
do obowiazkdéw i odpowiedzialnosci zatadowcy jest takze argumentem przeciw
przyjeciu nowej konwencji”. Brakuje przekonania co do stusznosci koncepcji
umozliwiajacej przerzucanie na zaladowcodw typowych obowiazkéw przewoz-

* J. Ramberg, UN Convention on Contracts for International Carriage of Goods wholly or
partly by Sea, 12-17 October 2008, dostgpne na stronie internetowej
http://www.cmi2008athens.gr/sub3.3.pdf.

% Zob. Report of the United Nations Commission on International Trade Law, Forty-first session
(16 June-3 July 2008), A/63/17.

* W.Fransen, La responsabilité du chargeur dans ses relations avec le transporteur. Le point
de vue belge, Droit Maritime Frangais 2008, Nr 689, s. 119.

7 View of the European Shippers’ Council on the Convention on Contracts for the International
Carrying of Goods Wholly or Partly by Sea also known as the ‘Rotterdam Rules’, March 2009,
dostgpne na stronie internetowej: http://www.europeanshippers.com/docs/esc-position-paper-rotterdam-
rules-march09.doc.

* European Shippers’ Council, Position Paper on the draft maritime instrument of the United Na-
tions Commission on International Trade Law, April 2007.

* Ibidem, s. 11,
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nika, tj. obowiazku zaladowania, zasztauowania i wytadowania tadunku. Z dez-
aprobata przyjeto regule nieograniczonej odpowiedzialnosci zaladowcy, pod-
czas gdy druga strona umowy — przewoznik korzysta w szerokim zakresie
z przywileju ograniczenia'®. Z drugiej strony nie brakuje jednak entuzjastéw
popierajacych powszechne przyjecie nowej konwencji'”'. Nadchodzace miesia-
ce dadza zapewne odpowiedz na pytanie, czy nowa konwencja ma szanse¢

wprowadzié nowy porzadek prawny w wymiarze migdzynarodowym.

THE LIABILITY FOR COMPENSATION OF LOADERS UNDER
THE UNCITRAL CONVENTION ON CONTRACTS FOR THE
INTERNATIONAL CARRIAGE OF GOODS WHOLLY OR PARTLY
BY SEA — THE “ROTTERDAM RULES”

(Summary)

This essay, for the first time in Polish scholarly literature, discusses in detail
the situation of the “Loader” under the Rotterdam Rules — a convention
accepted by the General Assembly of the UN on 11 September 2008, and ready
for signature on 23 September 2009. The General Assembly of the UN
recommended that by virtue of the place where the convention on contracts for
the international carriage of goods wholly or partly by sea is to be signed, the
convention should be called the Rotterdam Rules.

According to the Polish Maritime Codex, a Loader is a person who by
performing the duty of a freighter supplies a transporter with a load for
carriage. The Rotterdam Rules assume that a loader is a person who has
entered into a contract for carriage with a transporter.

The Rotterdam Rules stipulate that the loader is liable, without limitation,
for loss or damage incurred by the transporter, if the transporter can prove that
the loss or damage is the result of a breach, on the part of the loader, of the
duties that pertain to him as a result of the Convention.

19 7ob. przyktadowo W. Tetley, Some General Criticisms of the Rotterdam Rules 20 December
2008, a takze inne publikacje dostgpne na stronie internetowe;:
http://www.mcgill.ca/maritimelaw/rotterdamrules/.

1Y Zob. Response of The National Industrial Transportation League to The European Shippers’
Council Position Paper on The Rotterdam Rules, dostgpne na stronie internetowe;:
http://www.uncitral.org/uncitral/fr/uncitral_texts/transport_goods/2008rotterdam_rules.html
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