Prawo Morskie, t. XXIV
ISSN 0860-7338

DOROTA LOST-SIEMINSKA

PROJEKT KONWENCII UNCITRAL O UMOWACH
MIEDZYNARODOWEGO PRZEWOZU LADUNKOW

Spotecznosé miedzynarodowa stworzyta konwencje, ktore regulujq kwestie zwiqzane z prze-
wozem tadunkow drogq morskq. W drugiej potowie XX w. podjeto dziatania na rzecz konwencyyj-
nego uregulowania przewozu multimodalnego. Pod egidq UNCTAD w 1980 r. przyjeto Konwen-
¢je o miedzynarodowym multimodalnym przewozie towaréw. Jednak dotychczas nie weszla ona
w zycie. Dqzy sie do catosciowego uregulowania przewozu towarow réznymi srodkami transportu.

W 2001 r. Komisja Organizacji Narodow Zjednoczonych do spraw Miedzynarodowego
Prawa Handlowego (UNCITRAL) podjeta prace nad konwencjq o miedzynarodowym przewozie
towarow. Nowa konwencja ma zastqpi¢ Reguly haskie, Reguly hasko-visbijskie oraz Reguly ham-
burskie. Autorka uwaza, ze stosowanie jednolitych zasad do réznych srodkow transportu moze
zakoriczyé sie niepowodzeniem.

Projekt przysziej konwencji dotyczy przewozu morzem fadunkow w catosci lub w czesci.
Autorka nawiqzuje do morskiego prawa przewozowego i wskazuje, jakie zmiany ma wprowadzié¢
przyszta konwencja.

Zasady odpowiedzialnosci przewoznika ewoluowaly na przestrzeni dziejow.
Tradycyjnie odpowiedzialno$¢ przewoznika miata charakter obiektywy, a wyla-
czaly ja tylko sita wyzsza oraz wady ladunku. Na przewoznika natozony byt
ponadto obowiazek zapewnienia statku zdatnego do zeglugi. W XIX wieku
przewoznicy zaczgli wykorzystywal zasade swobody zawierania uméw do
ograniczania swojej odpowiedzialnosci za utrate lub uszkodzenie tadunku.
W koncu klauzule umowne byly tak sformulowane, ze prawie cate ryzyko zwia-
zane z przewozem morskim ponosit wlasciciel fadunku, o ile nie udowodnit on
winy lub razacego niedbalstwa przewoznika'. Pierwsza miedzynarodowa kon-
wencja regulujaca odpowiedzialnosé przewoznika byly Reguly haskie z 1924 r.

! Na temat rodowodu globalnego ograniczenia odpowiedzialnosci armatora w poréwnaniu z ograni-
czeniem odpowiedzialnosci przewoznika patrz: J. Lopuski, Wezlowe problemy wspéiczesnego prawa
morskiego, s. 207, [w:] Prawo morskie (red. J. Lopuski), t. I, cz. 1, 5. 207.
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(RH)’. Odpowiedzialno$é przewoznika oparta byla na zasadzie winy przy za-
chowaniu szeregu egzoneracji, w tym takze najbardziej kontrowersyjnego
wylaczenia odpowiedzialnosci przewoznika za blad nautyczny. Cho¢ Reguly
haskie byly wynikiem kompromisu osiagnigtego w oOwczesnych stosunkach
zeglugowych, to jednak cigzar utraty lub uszkodzenia fadunku w duzej mierze
spoczywatl nadal na jego wilascicielu i ubezpieczycielu. Sytuacje t¢ w niewiel-
kim tylko stopniu poprawit protokot z 1968 r. podpisany w Visby (RHV).
Zmierzal on do zwigkszenia limitow odpowiedzialnosci przewoznika, jednak
nie zmieniat rozkladu ryzyka. Kolejny protokdt zostal podpisany w 1979 r.
i wprowadzit specjalne prawo ciagnienia (SDR) jako jednostke obliczeniowa
stosowana przy miarkowaniu odpowiedzialno$ci przewoznika®.

Nastgpna proba opracowania konwencji regulujacej przede wszystkim kwe-
sti¢ odpowiedzialnosci w przewozie morskim byty Reguty hamburskie z 1978 r.
W znaczacy sposob zmienily one roztozenie cigzaru odpowiedzialnosci, wpro-
wadzajac zasad¢ winy domniemanej przewoznika, od ktdrej moze si¢ on uwol-
ni¢, gdy wykaze, ze dolozyl nalezytej starannosci. Ponadto znacznie zostaly
ograniczone przyczyny ekscepcji winy z 17 w RHV do 3: pozaru, przewozu
zwierzat zywych, podjecia srodkéw w celu ratowania zycia lub mienia na mo-
rzu. Zrezygnowano z bledu nautycznego jako przestanki wylaczajacej wine.
Okres objety odpowiedzialnoscia byt znacznie dluzszy niz w RHV, albowiem
obejmowal on caly czas, gdy tadunek znajduje si¢ pod opieka przewoznika.
Znacznie podwyzszono limity odpowiedzialnosci przewoznika. Rozszerzono
takze zakres zastosowania Regul, wprowadzajac faczniki przedmiotowe migdzy
umowa przewozu a obszarem panstwa — strony konwencji. Reguty hamburskie
byly pierwsza konwencja migdzynarodowa regulujaca czgsciowo kontrakty
ilosciowe, jednakze nie zyskaty szerokiego poparcia. Co prawda weszty w zycie
w 1992 r. lecz objety niewielka liczbe panstw, gtownie afrykanskich, ktére je
ratyfikowaly’.

Wszystkie wymienione konwencje regulowaly kwestie zwigzane z przewo-
zem tadunkéw droga morska. Ze wzgledu na fakt, ze obecnie tadunki sa prze-
wozone ré6znymi $rodkami transportu, w drugiej potowie XX w. podjeto prébe
konwencyjnego uregulowania przewozu multimodalnego. W roku 1980 pod
auspicjami UNCTAD zostata uchwalona Konwencja o migdzynarodowym mul-
timodalnym przewozie towaréw. Dotychczas nie weszla ona w Zzycie, a tego

2 Miedzynarodowa konwencja o ujednostajnieniu niektorych zasad prawnych dotyczacych kono-
sament6w, Bruksela, 25.08.1924 r. (Dz. U. z 1937 r. Nr 33, poz. 258 i 259). Konwencja weszla w zycie
02.06.1931 r. Polske wiaze od 21.04.1936 .

3 Protokét zmieniajacy Migdzynarodowa konwencje o ujednostajnieniu niektorych zasad dotycza-
cych konosamentow, tzw. Reguly visbijskie, Bruksela 23.02.1968 r. (Dz. U. z 1980 r. Nr 14, poz. 48
i 49). Protokot wszedt w zycie 23.06.1977 r. Polskg wiaze od 12.05.1980 r.

4 Protokst zmieniajacy Miedzynarodowa konwnecje o ujednostajnieniu niektorych zasad dotycza-
cych konosamentow, tzw. Protokét SDR, Bruksela 21.12.1979 r. (Dz. U. z 1985 r. Nr 9, poz. 26 i 27).
Protokoét wszedt w zycie 14.02.1984 r. Polske wiaze od 06.10.1984 r.

5 Szerzej na temat Regut hamburskich patrz: J. Lopuski, op. cit., s. 259.
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rodzaju przewoéz jest uregulowany gléwnie przez praktyke morska. Niemniej
jednak nadal dazy si¢ do jednolitego, catosciowego uregulowania przewozu
towarow réznymi srodkami transportu. Obecnie przewdz multimodalny w czeg-
sci morskiej poddany jest w wigkszosci panstw Regutom hasko-visbijskim,
natomiast w czesci ladowej — konwencjom CMR® i COTIF’ (w Europie
Zachodniej i Srodkowej). Poza Europa przewozy takie regulowane sq konwen-
cjami regionalnymi (jak np. konwencje o przewozach kolejowych SMGS
w krajach Wspélnoty Niepodlegtych Pafistw i czesci Azji)® lub prawem wew-
netrznym. Rézne sa wigc zasady odpowiedzialnosci oraz zasady jej ogranicze-
nia. To znacznie utrudnia dochodzenie odszkodowania od przewoznika w wy-
padku szkody na tadunku.

W 2001 r. Komisja Narodéw Zjednoczonych do spraw Miedzynarodowego
Prawa Handlowego (UNCITRAL) powotata III Grupe¢ Robocza (III GR), ktorej
zadaniem jest opracowanie konwencji o migdzynarodowym przewozie towa-
réw. Pierwszy projekt konwencji zostat przygotowany przez Miedzynarodowy
Komitet Morski (CMI) i przekazany do IIl GR. Ambitnym zalozeniem jest by
konwencja ta wprowadzita jednolity rezim prawny w przewozach typu door to
door réznymi Srodkami transportu. Nowa konwencja ma zastapi¢ Reguly ha-
skie, Reguly hasko-visbijskie oraz Reguly hamburskie i stanowi probe kom-
pleksowego uregulowania przewozéw multimodalnych. Niemniej jednak sto-
sowanie jednolitych zasad do calego przewozu kombinowanego wydaje sie,
przynajmniej w tej chwili, utopia. Stad gldwny nacisk w konwencji potozono na
przewoz droga morska. Ze wzgledu na ograniczenie stosowania niektorych
przepisow wylacznie do przewoznikéw morskich konwencj¢ t¢ mozna raczej
nazwac sea + anizeli multimodalna.

Od poczatku prac nad projektem nadano mu tytul roboczy Draft convention
on the carriage of goods [wholly or partly] [by sea]. Oczywiste bowiem byto,
ze konwencja dotyczy¢ ma przewozow tadunkéw przede wszystkim droga mor-
ska. Natomiast nie bylo wiadome, w jakiej czgsci uda si¢ uregulowaé przewéz
pozostalymi $rodkami transportu. Wysuwano racjonalne argumenty, by nazwaé
t¢ konwencje po prostu konwencja o przewozie towaréw morzem. Podnoszono
przy tym, ze inne konwencje (np. konwencje COTIF), mimo ze w jakiejs czesci
odnosza si¢ do transportu réznymi srodkami, to nie odzwierciedlaja tego w tytu-
le. Ponadto dostrzezono konieczno$¢ podkreslenia w nazwie migdzynarodowe-
go charakteru przewozu, a takze faktu, ze konwencja dotyczyé ma przede
wszystkim umow o przewo6z (odmiennie od konwencji COTIF, ktore reguluja
w pewnym zakresie takze aspekty techniczne). Ostatecznie zdecydowano,

6 Konwencja o umowie migdzynarodowego przewozu drogowego towaréw, Genewa 19.05.1956 r.
(Dz. U. z 1962 r., Nr 49, poz. 238). Konwencja weszta w zycie 02.07. 1961 r. Polske wiaze od 1962 r.
Konwencja o migdzynarodowym przewozie kolejami, Berno 09.05.1980 r., zmieniona Protoko-
tem z 03.06.1999 r., ktéry wiaze Polske od 01.07.2006 r. (Dz. U. z 2007 r., Nr 100, poz. 675).
¥ Umowa o mig¢dzynarodowym przewozie towar6w kolejami podpisana w 1951 r., zmieniona pro-
tokotem w 2006 r.; www.untreaty.un.org
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ze bedzie to konwencja o umowach migdzynarodowego przewozu tadunkéw
w catosci lub czesciowo morzem.

Zgodnie z art. 1 ust. 1 projektu umowa przewozu oznacza umowe, na pod-
stawie ktorej przewoznik podejmuje si¢ za wynagrodzeniem przewiezienia ta-
dunku z jednego miejsca w drugie’. Przedmiotem umowy powinien byé prze-
woéz droga morska, przy czym umowa moze okresla¢ takze przewoéz innymi
$rodkami transportu. Przedmiotem regulacji sa przewozy kontenerowe w ruchu
liniowym. W stosunku do poprzedniej regulacji zmiana polega na tym, ze RHV
dotyczyly wszystkich przewozoéw na podstawie konosamentu, a zatem zaréwno
zeglugi liniowej, jak i trampingu. Projektowanej konwencji nie stosuje si¢ do
czarterpartii oraz innych umow w przewozach liniowych regulujacych najem
statku lub jego przestrzeni. Ponadto konwencja ta nie ma zastosowania do
umdw zawieranych w transporcie nieliniowym, z wyjatkiem gdy nie ma zawar-
tej umowy czarterowej lub innej umowy o uzywanie przestrzeni statku, jak tez
w wypadku, gdy dowodem zawarcia umowy o przewoz jest dokument transpor-
towy lub transportowy zapis elektroniczny.

Obowiazkiem przewoznika jest przewiezienie fadunku zgodnie z warunkami
umowy do miejsca przeznaczenia i dostarczenie go do odbiorcy. Okres odpo-
wiedzialnosci rozpoczyna si¢ w chwili, gdy przewoznik przyjat tadunek, a kon-
czy si¢ z chwila dostawy. Jezeli w umowie przewozu zawarto postanowienie,
zgodnie z ktorym za czas odbioru tadunku przez przewoznika uwaza si¢ czas
rozpoczecia tadowania, wowczas takie postanowienie umowne jest niewazne.
W sytuacji, gdy przewdz tadunku odbywa si¢ takze innymi §rodkami transportu,
przewoznik moze wystawi¢ transportowy zapis elektroniczny lub dokument
transportowy obejmujacy catos¢ przewozu. Obowiazki przewoznika polegajace
migdzy innymi na zatadowaniu, umieszczeniu tadunku na statku czy wytadunku
moga by¢ wykonane przez zaladowcg. Wywolalo to dyskusj¢ nad przerzuca-
niem wykonania obowiazkéw na zatadowce, do ktdrego moze dojs¢ szczegolnie
w przypadku matych zaladowcdw, ktérzy nie maja mozliwosci negocjowania
warunkow umowy. Jednakze po dlugiej debacie III GR postanowita utrzymacé
ten zapis.

Przewoznik jest odpowiedzialny za szkod¢ wynikla z utraty lub uszkodzenia
tadunku, jak tez za opodznienie w dostawie, o ile osoba wystepujaca z roszcze-
niem wykaze, ze utrata lub uszkodzenie tadunku oraz opdznienie nastapily
w okresie odpowiedzialnosci przewoznika. Natomiast przewoznik moze zwol-
ni¢ si¢ od odpowiedzialnosci, gdy udowodni, ze nie ponosi winy za utrate
fadunku lub jego uszkodzenie. Ponadto projekt zawiera 15 przestanek wylacza-
jacych wing. Najwazniejsza nowoscia, w stosunku do obecnie obowiazujacego
rezimu odpowiedzialnosci, jest zrezygnowanie z bledu nautycznego jako

‘w niniejszym artykule przedstawiono stan na dzien 30.01.2008 r. i poddano analizie projekt kon-
wencji w wersji zalaczonej do raportu z prac III GR podczas sesji, ktora odbyta si¢ w dniach
14-25.01.2008 r. w Wiedniu, zawartego w dokumencie A/CN.9/645.
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przestanki egzoneracyjnej. Niemniej jednak, jezeli osoba wystepujaca z rosz-
czeniem wykaze wing przewoznika, wéwczas nie moze on powolaé si¢ na te
wylaczenia. Podobnie w wypadku niezdatnosci statku do zeglugi, wadliwego
obsadzenia zaloga, wadliwego wyposazenia statku czy tez nieprzystosowania
statku do przewozu tadunku przewoznik nie moze powolaé si¢ na przestanki
wylaczajace wing. Przewoznik jest rowniez odpowiedzialny za swoich pracow-
nikow, a takze za kapitana, zatoge i kazda osobg, ktéra wykonuje jego obo-
wiazki wynikajace z umowy przewozu. Projekt konwencji zwalnia od odpowie-
dzialnosci kapitana i zatogg.

Jezeli wyrzadzenie szkody nastapilo w okresie objetym odpowiedzialnoscia
przewoznika, jednakze przed zaladowaniem tadunku na statek lub tez po jego
wyladowaniu, wowczas zastosowanie moga mie¢ przepisy innych umoéow mig-
dzynarodowych regulujacych odpowiedzialnos$¢ przewoznika na tych odcinkach
transportu. Jest to tzw. network system, polegajacy na tym, ze w wypadku zlo-
kalizowania miejsca wystapienia szkody maja zastosowanie przepisy dotyczace
odpowiedniego srodka transportu. W konsekwencji, by wiedzie¢, do jakich
przepisow bedzie trzeba si¢ odnies¢, nalezy przede wszystkim zlokalizowac
szkode. W praktyce jednak w wielu sytuacjach trudno bytoby okresli¢ jedno-
znacznie miejsce wystapienia szkody — wowczas zastosowanie mialyby przepi-
sy niniejszej konwencji.

Odszkodowanie za utratg lub uszkodzenie tadunku jest obliczane stosownie
do jego wartosci, przy czym wartos¢ tadunku jest gorng granica odpowiedzial-
nosci przewoznika. Zagadnienie wysokosci limitéw odpowiedzialnosci wywo-
tywato najwiecej kontrowersji podczas prac nad projektem'®. Wiele panstw

10 Nalezy przypomnieé, ze zgodnie z Regutami haskimi przewoznik mogt ograniczy¢ swoja odpo-
wiedzialnosé¢ do 100 £ ,,za opakowanie lub inng jednostkg”. W USA, gdzie obowiazuje Carriage of
Goods by Sea Act (COGSA), odpowiedzialno$¢ przewoznika ograniczona jest do 500 $ ,,za opakowanie
lub inng jednostke”. Przy czym nalezy pamigtaé, ze w czasach, gdy przyjmowano COGSA, obie kwoty
byly mniej wigcej rownowazne. W USA nadal obowiazuje COGSA i limit odpowiedzialnosci na po-
ziomie 500 §$ za jednostke. W wigkszosci panstw na $wiecie obowiazuja obecnie granice odpowiedzial-
no$ci przewidziane w Regutach hasko-visbijskich. Reguty te wprowadzity jednostke obliczeniowa
w postaci franka Poincarego i ustanowity limity odpowiedzialno$ci na poziomie 10 000 frankéw za
opakowanie lub 30 frankéw za kilogram. W Protokole SDR z 1979 r. limity zostaty ustanowione na
poziomie 666,67 SDR za opakowanie lub 2 SDR za kilogram. Do$¢ duza liczba panstw przyjeta limity
odpowiedzialno$ci okreslone w Regutach hamburskich na poziomie 835 SDR za opakowanie lub
2,5 SDR za kilogram. Nalezy jednak podkresli¢, ze panstwa te posiadaja niewielki odsetek swiatowe;j
floty handlowej. W zalezno$ci od wartosci dolara w stosunku do SDR wartosci te s3 poréwnywalne do
800-1300 $ za opakownie lub 2,40-3,90 $ za kilogram, co znacznie przewyzsza limity obecnie obo-
wiazujace w Stanach Zjednoczonych. W innych galeziach transportu rowniez obowiazuja limity odpo-
wiedzialnosci. W 1929 r. zostata przyjeta Konwencja Warszawska o ujednoliceniu niektérych zasad
dotyczacych migdzynarodowego transportu lotniczego, ktéra wprowadzita limit odpowiedzialno$ci na
poziomie 250 frankéw Poincarego za kilogram. Obecnie w mi¢dzynarodowym przewozie lotniczym
powszechnie obowiazuje limit 17 SDR za kilogram. W transporcie kolejowym w zakresie uregulowa-
nym przez konwencje COTIF — CIM réwniez jest to 17 SDR za kilogram. Natomiast w pafistwach,
ktére przyjety rezim SMGS, nie ma limitow odpowiedzialnosci. W konwencji CMR regulujacej euro-
pejski transport drogowy przyjeto litmity odpowiedzialnosci w wysokosci 8,33 SDR. Obecnie kurs
SDR zblizony jest do wartosci Euro.
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opowiadalo si¢ za utrzymaniem limitéw na poziomie Regut hasko-visbijskich.
Argumentowaly one, ze podniesienie limitow odpowiedzialnosci moze skutko-
waé podniesieniem stawek frachtowych. Limity odpowiedzialnosci powinny
by¢ ustanowione na takim poziomie, by znajdowaly one racjonalne uzasadnie-
nie w przemysle. Z cata pewnoscia nie powinny one opiera¢ si¢ na checi przy-
znania wigkszego odszkodowania jednej tylko stronie umowy przewozu
bez osiagnigcia rownowagi pomigdzy interesami przewoznikéw i zaladowcow.
Nalezy takze wzia¢ pod uwage, ze ogromna wigkszos¢ tadunkéw przedstawia
warto$¢ mniejsza niz 2 SDR za kilogram lub mniejsza niz 666,67 SDR
za opakowanie, co oznacza, ze ograniczenie przewidziane w Regulach
hasko-visbijskich w praktyce jest jednoznaczne z przyznaniem pelnego odszko-
dowania. Obecnie wigkszos¢ tadunkéw przewozona jest w kontenerach, co
w konsekwencji umozliwia przewozenie matych opakowan o matej wartosci.
Ponadto ceny fadunkéw o duzej wartosci (takich jak np. komputery) maja raczej
tendencje spadkowe. Zatem znaczna wigkszo$¢ tadunkéw uzyskuje pelng
ochrong w rezimie RHV.

Z drugiej strony duza liczba panstw wyrazata wole prowadzenia dalszych
negocjacji. Celem kompromisu jest osiagnigcie rownowagi pomigdzy interesa-
mi przewoznikow a.interesami zatadowcow i odbiorcéw tadunkéw. Grupa
panstw wystapita z propozycja, by odpowiedzialno$¢ przewoznika znacznie
przewyzszata t¢ okreslong w Regutach hamburskich i zaproponowata podwyz-
szenie limitow do 920 SDR za opakowanie oraz 8 SDR za kilogram. Wiele
panstw prezentowalo poglad, ze liczby zawarte obecnie w Regutach hambur-
skich sa juz nieaktualne i nalezy je podnies¢. Zauwazono, ze inne konwencje
o transporcie, takie jak CMR i COTIF, przewiduja znacznie wyzsze limity od-
powiedzialnosci. Przy czym nie nalezy zapominaé o prawie przewoznikéw do
ograniczenia odpowiedzialnosci na podstawie Konwencji LLMC oraz innych
porozumien w tym zakresie. Panstwa, ktore popieraly ustanowienie limitow
wyzszych nawet od tych z Regul hamburskich, chcialy polepszy¢ sytuacje
w zakresie wysokos$ci odszkodowan. Ich zdaniem ustanowienie limitéw na po-
ziomie HVR byloby krokiem wstecz. Podnoszono takze argument powszechnej
inflacji i fakt, ze wigkszos¢ ddébr kosztuje dzi$ znacznie wigcej niz 40 lat temu,
gdy przyjmowano Reguly hamburskie.

Znaczna grupa panstw zaproponowala nowy pakiet kompromisowy dotycza-
cy ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika. Pakiet ten obejmuje ustano-
wienie limitow odpowiedzialnosci na poziomie 875 oraz 3 SDR, czyli wyzszym
niz Reguly hamburskie. Jednoczesnie zaproponowano jednak wykreslenie zapi-
su, zgodnie z ktérym w razie braku mozliwosci ustalenia, na jakim odcinku
przewozu szkoda wystapila, zastosowanie znalazlaby ta konwencja, ktora prze-
widuje wyzsze limity odpowiedzialnosci. Pakiet kompromisowy obejmuje takze
wykreslenie postanowien dotyczacych uproszczonego podnoszenia limitow
odpowiedzialnosci. Propozycja ta zyskala szerokie poparcie III GR i jest ona —
jak si¢ wydaje — wersja ostateczna.
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Kolejne postanowienia projektu reguluja odpowiedzialno$¢ przewoznika za
opoznienie, ktéra jest ograniczona do wysokosci 2,5-krotnosci frachtu.
Przewoznik oraz i wszystkie osoby dzialajace w jego imieniu traca prawo do
ograniczenia odpowiedzialnosci, o ile osoba wystgpujaca z roszczeniem wyka-
7e, ze szkoda jest nastgpstwem naruszenia przez przewoznika jego obowigz-
kow, a naruszenie to wynikalo z dzialania lub zaniechania osoby powotujacej
si¢ na prawo do ograniczenia odpowiedzialnosci — dziatania podjgtego z zamia-
rem wyrzadzenia szkody, lub lekkomyslnie i ze swiadomoscia, ze szkoda taka
moglaby wystapic.

Przedmiotem burzliwej dyskusji bylo zagadnienie odpowiedzialnosci zata-
dowcy w stosunku do przewoznika za szkody zwiazane z opéznieniem.
Przewoznicy stali na stanowisku, ze w celu zréwnowazenia odpowiedzialnosci
przewoznika za szkody wobec zatadowcy istnieje koniecznos¢ wprowadzenia
zapiséw dotyczacych opdznien spowodowanych przez zatadowce. Jak stanowi
projekt, zatadowca powinien dostarczy¢ fadunek w stanie gotowym do przewo-
zu. Jego obowiazkiem jest rowniez nalezyte zaladowanie zawartosci kontenera.
Jest on odpowiedzialny w stosunku do przewoznika za strat¢ lub szkode, o ile
przewoznik wykaze, ze strata lub szkoda wystapila na skutek naruszenia przez
zatadowce jego obowiazkdéw. Odpowiedzialnos¢ ta rozciaga si¢ rdwniez na
osoby bedace pracownikami zaladowcy lub inne osoby wykonujace obowiazki
zatadowcy. Jednakze zatadowca jest zwolniony od odpowiedzialnosci, gdy nie
ponosi on winy za szkode.

Termin przedawnienia roszczen wynosi 2 lata. Dla przewoznika jest on
liczony od chwili, gdy dostarczyt tadunek do odbiorcy, a w wypadku, gdy tadu-
nek nie zostal dostarczony, od ostatniego dnia, gdy powinien byt by¢ dostarczo-
ny. Jezeli jakiekolwiek postanowienia umowy przewiduja wylaczenie badz
ograniczenie obowiazkow przewoznika, albo tez przewiduja wylaczenie badz
ograniczenie jego odpowiedzialnosci, takie postanowienie umowne jest niewaz-
ne. Niewazne sa rowniez podobne postanowienia umowne odnoszace si¢ do
zatadowcy.

Szczegdlng uwage podczas prac nad projektem poswigcono zagadnieniu
kontraktéw ilosciowych (volume contracts). Stosownie do art. 1 ust. 2 projektu
kontrakt ilosciowy oznacza umowg, ktérej przedmiotem jest przewoz okreslonej
ilosci tadunku w partiach zatadunkowych w okre$lonym czasie. Przy czym
okreslenie ilosci moze polegaé na podaniu kwoty minimalnej, kwoty maksy-
malnej lub okreslonego przedziatu. Dyskutowano nad wylaczeniem kontraktow
iloSciowych z zakresu obowiazywania konwencji, jednak ostatecznie uznano, ze
ich wylaczenie jest niedopuszczalne, albowiem moze prowadzi¢ do sytuacji,
w ktorej linie zeglugowe proponowalyby zawieranie uméw w ten sposob, by
wszystkie tadunki przewozone liniowo byly przewozone na podstawie kontrak-
tow ilosciowych. Istnialo ryzyko, ze zaladowcy w zamian za nieznaczne obni-
zenie stawek frachtowych zaakceptowaliby nowa forme kontraktow. Ostatecz--
nie wyrazono silne poparcie dla objgcia konwencja réwniez kontraktéw
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ilosciowych. Niemniej jednak kontrakty ilosciowe sa w konwencji potraktowa-
ne odmiennie, albowiem istnieje mozliwo$¢ umownej modyfikacji praw
i obowiazkow, jak rowniez odpowiedzialnosci przewidzianej w przepisach
konwencji. Jakiekolwiek odstgpstwa od postanowien konwencji sa wazne tylko
woéwcezas, gdy: po pierwsze — w umowie wyraznie to przewidziano, po drugie —
kontrakt ilosciowy byt poddany negocjacjom lub wyraznie wyszczegélnia zapi-
sy rozniace si¢ od konwencji, po trzecie — zaladowcy przyznano mozliwosé
zawarcia umowy na warunkach przewidzianych w konwencji, i po czwarte —
odstepstwa od konwencji nie sa ujete w innym dokumencie, do ktérego umowa
si¢ odnosi, oraz nie jest to umowa adhezyjna.

Proponowana konwencja nie narusza stosowania tych konwencji, ktére regu-
luja odpowiedzialno$¢ przewoznika innymi srodkami transportu, jak transport
powietrzny, drogowy, kolejowy i srédladowy. Podobnie nie wpltywa ona na
stosowanie konwencji o globalnym ograniczeniu odpowiedzialnosci. Koncowa
dyskusja dotyczyla liczby ratyfikacji, jaka bedzie wymagana do wejscia kon-
wencji w zycie. Zaproponowano dwie mozliwosci: 10 lub 20 panstw, przy czym
druga propozycja zyskala szersze poparcie.

THE UNCITRAL PROJECT OF THE CONVENTION
ON CONTRACTS FOR THE INTERNATIONAL CARRIAGE
OF GOODS BY SEA
(Summary)

The international community has conventions which regulate matters
connected with the transport of cargoes by sea. In the second half of the twenti-
eth century an attempt was made to regulate multimodal transport. In 1980,
under the auspices of UNCTAD, a Convention on International Multimodal
Transport of Goods was adopted. However, it has still not been implemented.
It is a move in the direction of the complete regulation of the transport of goods
by various means of transport.

In 2001 the United Nations Commission on International Trade Law (UN-
CITRAL) began work on a convention relating to international goods transport.
The new convention is intended to replace the La Haye Regulations, the La
Haye/Wisby regulations and the Hamburg regulations. The author of this paper
conmsiders that the application of unified principles to various means of trans-
port maybe be unsuccessful.

The project for the future convention applies to the transport of cargoes
wholly or in part by sea. The author refers to maritime transport law and shows
what changes the future convention is to introduce.



