MAREK CZERNIS

NOWY PROJEKT TYTULU VI (UMOWY)
KODEKSU MORSKIEGO — ZALOZENIA KODYFIKACYJNE
| PODSTAWOWA STRUKTURA SYSTEMOWA

Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego (KKPM), poczynajac od daty jej
ukonstytuowania w 2007 r., rozpoczeta prace studyjne nad gleboka reforma
Kodeksu morskiego, w tym tytutu VI, dziatu I (Przewoz fadunku).

W niniejszym opracowaniu przedstawiono generalny zakres i charakter prac
oraz rozwazanych koncepcji legislacyjnych, zwigzanych z przewozem tadunku
droga morska.

1. ZALOZENIA WYJSCIOWE EWENTUALNYCH ZMIAN
LEGISLACYJINYCH

Przepisy tytutu VI, dziatu I, art. 103—171 k.m., poczynajac od 1961 r., ulegly
w zasadzie tylko jednej istotnej zmianie — w 1986 r.. Tymczasem, niezaleznie
od poteznego postepu technologiczno-operacyjnego i dokumentacyjnego w sze-
roko pojetym transporcie morskim i obrocie migdzynarodowym (czynnika, kt6-
ry sam w sobie byt impulsem do zmian legislacyjnych), konieczne byto
uwzglednienie przyjecia 11.12.2008 r. Konwencji NZ w sprawie kontraktow
dotyczacych miedzynarodowego przewozu tadunkéw w catosci lub czesciowo
droga morska. Ta nowa konwencja (ktora sladem poprzednich konwencji przy-
jeta skrocong nazwe regut rotterdamskie — RR), przygotowana po przeszio
o$mioletnich pracach legislacyjnych na forum CMI i UNCTAD, stanowi¢ mia-
la, z zalozenia, ostatnig i zasadnicza probe nowego uregulowania miedzynaro-
dowego przewozu ladunkéw morzem i zastgpienia dotychczasowego rezimu
prawnego wyznaczonego przez reguty hasko-visbijskie z 1924 r. i 1968 r. (RHV
1924 i 1968) oraz przez reguty hamburskie z 1978 r. (RH 1978).

O ile wsrdd cztonkéw KKPM nie bylo wigkszych rozbieznosci co do tego,
ze — €0 do zasady — nowa legislacja miedzynarodowa musi stanowi¢ wazny
punkt wyjscia do rozwazanych zmian legislacyjnych, o tyle juz ewentualny za-

! Ustawa z dnia 10.04.1986 r. 0 zmianie ustawy Kodeks morski (Dz.U. Nr 12, poz. 71). Zmiany do-
tyczyty wprowadzenia poprawek zwiazanych z Protokotem z 23.02.1968 r. do Migdzynarodowe;j kon-
wencji o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentow z 23.08.1924 r. (Dz.U.
21937 r., Nr 33, poz. 258 oraz z 1980r., Nr 14, poz. 48).
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kres i kierunek takich zmian budzit powazne kontrowersje. W szczegdlnoSci
przedmiotem sporu bylo ustalenie, czy w ramach prowadzonych prac KKPM
powinna si¢ opiera¢ na aktualnej strukturze systemowej i materialno-prawnej
dziatlu I, uzupehiajac ja o wybrane rozwigzania zaproponowane przez reguly
rotterdamskie, czy tez powinno si¢ calkowicie zrezygnowa¢ z dotychczasowej
regulacji morskiej i zastapi¢ ja nowym, in toto, zespotem przepisow w pehni
opartym na RR. Do udzielenia odpowiedzi na tak postawiony problem koniecz-
ne byto przeanalizowanie dwoch zasadniczych aspektow:

1) charakteru prawnego i struktury formalnej regut rotterdamskich,

2) charakteru prawnego i struktury formalnej art. 103-171 k.m.

1.1. CHARAKTER PRAWNY | STRUKTURA FORMALNA REGUL
ROTTERDAMSKICH

Reguly rotterdamskie, zgodnie z art. 89(1)(2), przyjety, ze panstwa, ktore
staly si¢ strong tej regulacji, zobowigzane sg do wypowiedzenia wczesniejszych
wigzacych je miedzynarodowych uméw (tj. regut haskich z 1924 r. lub regut
hasko-visbijskich z 1924 r. i 1968 r. wraz z protokotem SDR z 1979 r. czy tez
regut hamburskich z 1978r.)% Jednocze$nie zgodnie z art. 89(3) regut rotter-
damskich skuteczne wypowiedzenie dotychczasowych uméw migdzynarodo-
Wych3 nie moze nastapi¢ wczesniej niz po wejsciu w zycie regul rotterdam-
skich®.

Intencjg art. 89 bylo unikniecie (istniejacych pod rezimem RHV i RH) przy-
padkoéw, w ktdrych panstwo byto jednoczes$nie strong réznych umow, co w zna-
czacy sposob utrudniato ustalenie, ktory rezim prawny jest wiagzacy przy reali-
zacji danego miedzynarodowego przewozu fadunku morzem. Jednakze tak

2 1. A State that ratifies, accepts, approves or accedes to this Convention and is a party to the In-
ternational Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading signed at
Brussels on 25 August 1924, and to the Protocol to amend the International Convention for the Unifica-
tion of Certain Rules of Law relating to Bills of Lading, signed at Brussels on 23 February 1968, or to
the Protocol to amend the International Convention for the Unification of Certain Rules of Law relating
to Bills of Lading as Modified by the Amending Protocol of 23 February 1968, signed at Brussels on
21 December 1979, shall at the same time denounce that Convention and the protocol or protocols
thereto to which it is a party by notifying the Government of Belgium to that effect, with a declaration
that the denunciation is to take effect as from the date when this Convention enters into force in respect
of that State. 2. A State that ratifies, accepts, approves or accedes to this Convention and is a party to
the United Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea concluded at Hamburg on 31 March
1978 shall at the same time denounce that Convention by notifying the Secretary-General of the United
Nations to that effect, with a declaration that the denunciation is to take effect as from the date when
this Convention enters into force in respect of that State.

® For the purposes of this article, ratifications, acceptances, approvals and accessions in respect of
this Convention by States parties to the instruments listed in paragraphs 1 and 2 of this article that are
notified to the depositary after this Convention has entered into force are not effective until such de-
nunciations as may be required on the part of those States in respect of these instruments have become
effective. The depositary of this Convention shall consult with the Government of Belgium, as the de-
positary of the instruments referred to in paragraph 1 of this article, so as to ensure necessary coordi-
nation in this respect.
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kategoryczne postawienie sprawy przez nowa konwencje skutkuje tym, ze
w przypadku przyjecia regut rotterdamskich przez Polske 1 wejsciu w zycie tych
przepisdw, niemozliwe bedzie utrzymanie aktualnego status quo. Konieczne
wigc bedzie z jednej strony wypowiedzenie przez Polske regut hasko-
visbijskich wraz z protokotem z 1979 r.*. Jednoczesnie (o czym bardziej szcze-
gotowo w dalszej cze$ci opracowania) niemozliwe bedzie utrzymanie struktury
materialno-prawnej dziatu I tytutu VI k.m. opartego na wspomnianych RHV.
Poza implikacjami wynikajacymi z kolizyjnego art. 89 odrebng kwestig jest
charakter norm prawnych regut rotterdamskich, per se, ustalonych przez art.
79°. Przepis ten potwierdza, ze wszystkie regulacje RR maja charakter semiim-
peratywny, a w stosunku do frachtujacego nawet charakter iuris cogentis.
Niezaleznie od powyzszych generalnych ram formalnoprawnych réwniez
przyjeta przez reguly rotterdamskie struktura materialna przepisow zaréwno
w jej warstwie przedmiotowej, jak i podmiotowej odbiega od dotychczasowych
wzoréw narzuconych przez powszechnie obowigzujace w obrocie migdzynaro-
dowym i w polskim systemie prawnym reguly hasko-visbijskie. Sg to nastgpu-
jace réznice:
1) Reguly rotterdamskie, podazajac droga regut hamburskich, odeszty w defi-
niowaniu ,,umowy przewozu” w kategoriach stricte dokumentacyjnych
(4. przyjecia, ze regulacja dotyczy jedynie umow przewozu, na ktore wy-
stawiono konosament lub dokument o podobnym charakterze). W zamian
zaproponowano formule funkcjonalng, niezwykle obszerng, obejmujaca
w praktyce niemal kazda forme¢ anglosaskiego contract of affreightment
z wylaczeniem jedynie form kontraktowych zwanych charterparties.
2) Nawet to ,.klasyczne” wytaczenie czarterow z obrebu definicyjnego umo-
wy przewozu moze si¢ okazac iluzoryczne w $wietle art. 7, w powiazaniu
z nowa kategorig transport documents i ich skutkow cywilnoprawnych
w stosunku do ,,0s6b trzecich”. Innymi stowy, reguty rotterdamskie maja
réwniez zastosowanie np. przy tzw. konosamentach czarterowych, znajdu-

* W Konwencji migdzynarodowej o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentow,
podpisanej w Brukseli 25.08.1924 r. (Dz.U. z 1937 r., Nr 33, poz. 258, wprow.: Dz.U. z 1936 r., Nr 15,
poz. 139, z 1937 r., Nr 33, poz. 259), zmienionej Protokotem sporzadzonym w Brukseli 23.02.1968 r.
(Dz.U. z 1980 r., Nr 14, poz. 48) oraz Protokotem sporzadzonym w Brukseli 21.12.1979 r. (Dz.U.
z1985r. Nr 9, poz. 26).

% 1. Unless otherwise provided in this Convention, any term in a contract of carriage is void to the
extent that it: a) Directly or indirectly excludes or limits the obligations of the carrier or a maritime
performing party under this Convention; b) Directly or indirectly excludes or limits the liability of the
carrier or a maritime performing party for breach of an obligation under this Convention; or c) As-
signs a benefit of insurance of the goods in favour of the carrier or a personreferred to in article18.
2. Unless otherwise provided in this Convention, any term in a contract of carriage is void to the extent
that it: a) Directly or indirectly excludes, limits or increases the obligations under this Convention of
the shipper, consignee, controlling party, holder or documentary shipper; or b) Directly or indirectly
excludes, limits or increases the liability of the shipper, consignee, controlling party, holder or docu-
mentary shipper for breach of any of its obligations under this Convention.
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jacych si¢ w posiadaniu osoby trzeciej (na skutek indosu, przeniesienia do-
kumentu lub cesji).

3) Zmiana zakresu definicyjnego ,,umowy przewozu” w potaczeniu z nowym
zakresem przedmiotowym i funkcjonalnoprawnym dokumentéw przewo-
zowych sprowadza si¢, w poréwnaniu do regut hasko-visbijskich, do na-
stepujacej skrotowej definicji:

o reguly hasko-visbijskie przyjmowaty filozofie¢ ,,wszystko jest dozwolone
w sferze kontraktowej z wyjatkiem kontraktow przewozowych z udzia-
fem konosamentow, w ktorych obowigzujg reguty iuris cogentis”;

o reguly rotterdamskie zastapity to zasada ,,wszystko jest objete regutami
iuris cogentis z wyjatkiem expresis verbis wytaczen”.

4) Za przyjetym ,,holistycznym” podejsciem do regulowania kwestii umowy
przewozu poszta konsekwentna zmiana systematyki regut rotterdamskich.
Linia demarkacyjna ustalajaca prawa i obowiazki stron umowy przewozu
przebiega juz nie wedtug kryterium typu umowy przewozu, ale wedtug:

e kryterium podmiotowego (strona ,tadunkowa” — strona ,statkowa”)®
oraz w powigzaniu z nim,;

e typu dokumentu przewozowego wydanego w zwiazku (ale nie jako wa-
runek sine qua non) z ,,umowg przewozu tadunku”, konstytuujacego
wzajemne prawa i obowiazki stron umowy’.

1.2. CHARAKTER PRAWNY, STRUKTURA FORMALNA TYTULU VI,
DZIALU I K.M. (PRZEWOZ EADUNKU)

Z materialnoprawnego punktu widzenia tre$¢ przepisow tytutu VI, dziatu 1
(art. 103-171 k.m.) zdeterminowana zostata dwoma zasadniczymi czynnikami:
1) przyjeta definicjg i zakresem przedmiotowo-podmiotowym umowy prze-
wozu tadunku,
2) regutami hasko-visbijskimi z 1924 r. i 1968 r. wraz z poprawka z 1979 r.
(protokot SDR).
Definicja umowy przewozu tadunku z art. 103 k.m. przyjmujaca, zgodnie
z art. 104 k.m., posta¢ umowy czarterowej lub umowy bukingowej zostata
w zasadniczym Ksztalcie oparta na §§ 556-636 niemieckiego kodeksu handlo-

® Przyjote w zakresie regul rotterdamskich rozwiazania w zakresie regulacji podmiotowych ,,strony
statkowej” carrier, maritime performing party, performing party czy po ,.stronie tadunku” — shipper,
documentary shipper, holder, consignee, controlling party jaskrawo kontrastuje z prosta strukturg pod-
miotowa regut hasko-vishijskich — ,,przewoznik™ i ,,frachtujacy”.

7 Stad przyjeta w regutach rotterdamskich struktura samego aktu prawnego poza kwestiami ,,0g0l-
nymi” (rozdz. 1, 2, 3, 12, 13, 14, 15, 16, 17, 18) zbudowana jest na osi ,,podmiotowo-dokumen-
tacyjnej”. Rozdzialy 3, 4 i 5 (Obligations of the carrier; Liability of the carrier for loss, damage or
delay oraz Additional provisions relating to particular stage of carriage) odnosza si¢ do carrier, roz-
dziat 7 (Obligations of the Shipper to the carrier) odnosi si¢ do shipper, za§ rozdziaty 8, 9, 10, 11
(Transport documents and electronic transport records; Delivery of the goods; Rights of the controlling
party oraz Transfer rights) sa bezposrednim rezultatem przyjetej w regutach innej systematyki podmio-
tow od strony tadunkowej wraz z inng kategoryzacja dokumentéw przewozowych.
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wego®, stanowigc odpowiednik niemieckiej umowy Frachtvertrag z podziatem
na Raumfrachtvertrag oraz Stuckgutevertrag. Podobnie po stronie podmiotowej
— obok przewoznika pojawia si¢ po ,,stronie tadunkowej” specyficzny, wiasciwy
zasadniczo tylko w systemie prawa niemieckiego, podziat na ,,frachtujacego”
(art. 105 § 1 k.m.) z niemieckim odpowiednikiem Befrachter oraz ,,zatladowcy”
(art. 105 § 3 k.m.) z niemieckim ekwiwalentem Ablader®.

Na powyzszej konstrukeji przedmiotowo-podmiotowej zbudowana zostata
cata systematyka dziatu [ (Przewoz tadunku) z podzialem na 9 rozdziatéw uto-
zonych wedtug klasycznej triady: zatadunek — przewoz tadunku — wytadunek.
Na tak uksztattowana, dychotomiczng struktur¢ kontraktowa kodeksu morskie-
go natozona zostata struktura miedzynarodowych przepisow — ratyfikowanej
przez Polske Miedzynarodowej konwencji o ujednostajnieniu niektorych zasad
dotyczacych konosamentow z 1924 r. wraz z poprawkami z 1968 r. 1 1979 r.

Cechg charakterystyczng techniki legislacyjnej przyjetej w zakresie adaptacji
RHV byto:

e rozrzucenie” poszczegdlnych postanowien konwencyjnych po réznych
czg$ciach dziatu I k.m." (a wiec technika zupehie odrebna na przyktad od
przyjetego w anglosaskim systemie prawnym sposobu przyjmowania za-
wartych tekstow konwencji jako zalacznika do danego aktu krajowego)™;

e swobodne przeredagowanie poszczegdlnych postanowien konwencyjnych
(np. art. 108 § 3 k.m.);

e czy wreszcie (i to jest niezwykle istotna kwestia) ograniczenie przepisoéw
semiimperatywnych tylko do trzech postanowiefn konwencyjnych (zob. art.
110, art. 165 i art. 167 k.m.).

W rezultacie dziat 1, tytul VI k.m. zawiera wysoce specyficzng strukture ,,hy-
brydows” przepisOw o prowieniencji cywilistycznej (z signum specificum nie-
mieckiego systemu prawnego) z przepisami typu common law ujetymi
w mi¢dzynarodowych formach konwencyjnych. Struktura ta (niezaleznie od wir-
tuozerii legislacyjnej tworcow konwencji, ktorym udato sie pogodzi¢ te dwa,
prima facie, catkowicie nickompatybilne systemy prawne) w zaden sposob nie

® Nowy niemiecki kodeks handlowy (Handelsgesetzbuch — HGB) z 10.05.1897 r., obowiazujacy
w Polsce zarowno w okresie miedzywojennym 1918-1939 (na mocy Ustawy z dn. 1.08.1919 r. o za-
rzadzie bylej dzielnicy pruskiej — Dz.Praw Nr 64, poz. 385), jak i po 1945 roku. Uchylony zgodnie
z art. II § 2 Ustawy z 1.12.1961 r. — Przepisy wprowadzajace kodeks morski (Dz.U. z 15.12.1961 r.).

% Obszerniejsze opracowanie w tym zakresie: M. Czernis, Pojecie ,, zaladowca” — analiza praw-
noporéownawcza, [W:] Wspodlczesne problemy prawa. Ksigga pamigtkowa dedykowana Profesorowi
Jerzemu Miynarczykowi, Gdynia 2011, s. 199 i nast.

0 Art. 108 § 213 k.m. —art. 111 (6) RHV; art. 110 k.m. —art. 111 (1) RHV; art. 127 k.m. —art. 1V (6)
RHV; art. 129 § 1 k.m. —art. IIT (3) RHV; art. 131 § 2 k.m. — art. III (4) RHV; art . 132 § 2 k.m. — art.
111 (5) RHV; art 137 § 2 k.m. — art. [11 (3) in fine; art. 140 § 2 k.m. —art. IV (4) itd.

™ Carriage of Goods by Sea Act. 1971, U.K. 1971 (COGSA 1971) — adaptacja przez Angli¢ regut
hasko-visbijskich 1924/1968; Carriage of Goods by Sea Act, 1936 (COGSA 1936) — adaptacja przez
USA regut haskich 1924; australijska COGSA 1991 — adaptacja dwoch zalacznikow (parts) regut
hasko-visbijskich 1924/1968 i regut hamburskich 1978 itp.
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nadawata si¢ do ewentualnych zabiegow recepcyjnych (ani w catosci, ani w cze-
$ci) nowych regul rotterdamskich. Innymi stowy, o ile niemiecka struktura
przedmiotowo-podmiotowa kodeksu byta jeszcze w stanie (pomimo oczywistych
»peknie¢” i niezgodnos$ci systemowych) wchiona¢ strukture hasko-visbijska, to
na tym etapie jej mozliwosci adaptacyjne zostaly wyczerpane. Nowe reguly
z catkowicie odmienng strukturg kontraktowa, dokumentacyjng i podmiotowa
stawiaty sprawe pryncypialnie: albo przyjmie si¢ nowe reguly jako wytaczne
zrodto 1 podstawe nowych przepisow kodeksu morskiego (z jednoczesnym cat-
kowitym zrezygnowaniem z art. 103-171), albo pozostawi si¢ dotychczasowe
przepisy w niezmienionej postaci, pomijajac rozwigzania regut rotterdamskich —
tertium non datur. O ile z punktu widzenia ,,systemowego” takie postawienie
problemu byto niezwykle atrakcyjne metodologiczne, o tyle z punktu widzenia
czysto praktycznego niosto za soba powazne watpliwosci. Z jednej strony, przy-
jecie regut rotterdamskich jako wytacznej podstawy do pisanej od nowa ,,czesci
kodeksu morskiego” dotyczacej, tak przeciez kluczowej dla tej regulacji mor-
skiej, umowy przewozu tadunku zaktadato, ze RR w rzeczywistosci wejda
W zycie, zostang przyjete przez znaczng czg$¢ panstw liczacych si¢ w migdzyna-
rodowym obrocie morskim ,,zastepujac wigc, w sposob globalny” dotychczaso-
we powszechnie stosowane reguty hasko-visbijskie.

Zgodnie z art. 94 RR warunkiem wejécia w zycie konwencji jest jej ratyfika-
cja przez 20 panstw. Od daty jej podpisania (tj. 23.03.2009 r.) do chwili obecnej
reguly podpisane zostaly przez 24 kraje, a tylko jedno panstwo (Hiszpania) sku-
tecznie ratyfikowato te¢ umowe ™.

Nieformalne informacje i obserwacja postepu prac legislacyjnych sktania do
przypuszczen 7e szereg kra]OW (jak np. Dania, Norwegia, Holandia) znajduje
sie w zaawansowanym procesie ratyfikacyjnym. Podobnie zachecajace sygnaty
o akceptacji nowej konwencji ptyng z tak kluczowych ustawodawstw, jak USA,
Chiny czy Unia Europejska®.

Z drugiej strony, jak pokazata historia regul hamburskich z 1978 r., wstepna,
obiecujaca liczba podpisow pod konwencja wcale nie musi si¢ nastepnie prze-
ktada¢ na liczbe panstw, ktére ostatecznie przyjmg, w wigzacy sposob, dang
konwencje, nie mowigc juz o jej powszechnym zastosowaniu w mi¢dzynarodo-
wym obrocie morskim.

Zatem KKPM staneta przed zasadniczym dylematem:

e albo dokona¢ koniecznej gruntownej reformy przepisow dotyczacych
przewozu tadunku, opierajg si¢ na najnowszej regulacji migdzynarodowej
w tym zakresie, ale to wigzatoby si¢ z profetycznym zatozeniem, ze reguly
rotterdamskie rzeczywiscie wejda wkrotce w zycie, w takiej skali i zakre-
sie, jakie legly u podstaw ich stworzenia i przyjecia;

12 panstwa, ktore podpisaly konwencje: Armenia, Kamerun, Kongo, Demokratyczna Republika
Konga, Dania, Francja, Gabon, Ghana, Grecja, Gwinea, Luksemburg, Madagaskar, Mali, Holandia,
Niger, Nigeria, Norwegia, Polska, Senegal, Hiszpania, Szwecja, Szwajcaria, Togo, USA.

13 £-5441/0 of 15.05.2012 European Parliament Letter to encourage Member States to sign and ra-
tify the Rotterdam Rules.
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e albo utrzymac aktualne status quo tytutu VI k.m. (z minimalnymi zmiana-
mi majacymi bardziej charakter redakcyjny niz merytoryczny), ryzykujac,
ze 1 tak juz zdezaktualizowany w wielu czgéciach kodeks morski stanie si¢
catkowicie niekompatybilny z miedzynarodowym stanem prawnym w sy-
tuacji, w ktorej reguty rotterdamskie wejdg w zycie i stang si¢ wigzacym
migdzynarodowym instrumentem prawnym®,

Ostatecznie KKPM zdecydowata si¢ na przygotowanie catkowicie nowej re-
gulacji dotyczacej przewozu tadunku opartej na RR, jednoczesnie traktujac tak
przygotowany projekt jako de lege ferenda. Wprowadzenie tej propozycji do
formalnego obiegu legislacyjnego uzalezniono od tempa procesoéw ratyfikacyj-
nych i skali akceptacji regut w miedzynarodowym obrocie morskim, ze szcze-
golnym uwzglednieniem USA, Chin oraz krajow Unii Europejskie;j.

2. SYSTEMATYKA TYTULU VI (UMOWY)

Biorac pod uwage fakt, ze za punkt wyjscia nowej regulacji przyjeto petna
rezygnacj¢ z dotychczasowych przepiséw dziatu I — art. 103-171 k.m., koniecz-
ne bylo przyjecie rowniez nowej systematyki catego tytutu VI (Umowy)®. Za-
proponowano nastepujacy schemat tytutu VI:

Tytul VI Umowy

Dziat I Przewoz tadunku
Rozdziat 1 Umowa przewozu tadunku
Rozdzial 2 Czarter na podroz
Rozdziat 3 Kontrakt ilosciowy

Dziat 11 Przewoz pasazerow

Dziat IIT Umowy o korzystanie z [cudzego] statku
Rozdziat 1 Czarter bare-boat
Rozdziat 2 Czarter na czas
Rozdziat 3 Czarter slothire

Dziat IV Inne umowy
Rozdziat 1 Umowa agencyjna
Rozdziat 2 Umowa maklerska
Rozdziat 3 Umowa holownicza
Rozdziat 4 Umowa pilotazu
Rozdzial 5 Umowa o ratownictwo morskie.

4 Ta ostatnia uwaga wydaje si¢ szczeg6lnie istotna w sytuacji, w ktorej Polska podpisata reguty
rotterdamskie (29.09.2009 r.), zatem zgodnie z art. 18 konwencji wiedenskiej o prawie traktatow po-
winna podja¢ wszelkie niezb¢dne dzialania majace na celu niezwloczng ratyfikacj¢ regut.

5 Aktualna struktura tytutu VI (Umowy) k.m. wyglada nastepujaco: Tytut VI Umowy, Dziat 1
Przewoz tadunku, Dziat 11 Przewoz pasazerow, Dziat 111 Czarter na czas, Dzial IV Usiugi agencyjne,
Dziat V Ustugi maklerskie, Dziat VI Ustugo holownicze, Dzial VII Ustugi pilotowe, Dzial VIII Ratow-
nictwo morskie. W trakcie prac powstata koncepcja, by ustugi agencyjne i maklerskie zastgpi¢ nowa
umowg o posrednictwo morskie, za$ do ustug holowniczych i pilotazowych dodac¢ ustugi cumownicze.
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Konieczno$¢ przyjecia takiej systematyki tytutu VI zostata w pierwszym
rzedzie zdeterminowana dwoma czynnikami:
1) przyjeta definicja umowy przewozu tadunku i wynikajacych z niej impli-
kacji prawnych;
2) charakterem prawnym przepisow regulujacych kwestic umowy przewozu
tadunku.

2.1. DEFINICJA UMOWY PRZEWOZU LADUNKU

Jako materiat do rozwazan KKPM zaproponowano nastgpujaca robocza
wersje definicji umowy przewozu tadunku:

»Art. 103 § 1

Umowa przewozu fadunku oznacza umowg zawarta pomi¢dzy przewoznikiem a frach-
tujacym, w ktorej przewoznik podejmuje si¢ za platnoscig frachtu przewiezienia fadunku
droga morska.

Umowa przewozu ladunku, w zakresie i na warunkach okre$lonych przez strony
umowy oraz postanowienia niniejszego Rozdziatu, moze przewidywa¢ dodatkowo, poza
przewozem droga morska, przewo6z tadunku, w czesci trasy, ktdra nie stanowi drogi mor-
skiej, droga rzeczna, ladowa lub powietrzna.

Art. 103 § 2

Postanowienia niniejszego Rozdzialu maja zastosowanie do umowy przewozu ta-
dunku okreslonej w § 1, z zastrzezeniem postanowien Rozdziatu 2 i Rozdziatu 3 niniej-
szego Dziatu I oraz z wylaczeniem umoéw zawartych w Dziale III niniejszego Tytutu,
jak rowniez z wylaczeniem jakichkolwiek innych umow tego rodzaju polegajacych na
oddaniu do korzystania ze statku, w catosci lub w okreslonej czesci, przestrzeni tadun-
kowej statku.

Art. 103 § 3

Umowa objeta zastrzezeniem lub wytaczeniem zgodnie z § 2, bedzie objeta posta-
nowieniami Rozdziatu 1, jezeli warunki takiej umowy zostaly inkorporowane lub do
warunkow takich nastgpito skuteczne odestanie w morskim dokumencie przewozowym
regulujacym stosunki prawne miedzy przewoznikiem a osoba uprawniong z okreslone-
go morskiego dokumentu przewozowego, z zastrzezeniem, ze taka uprawniona osoba
nie jest jednoczesnie strong umowy przewidzianej w § 2”.

W celu wiasciwego zrozumienia projektu art. 103 ponizej przedstawiono
krotki komentarz do poszczegdlnych zapisow.
Art. 103§ 1,zd. 1

,Uumowa przewozu tadunku oznacza umowe zawarta pomi¢dzy przewoznikiem a
frachtujacym, w ktorej przewoznik podejmuje si¢ za platnoscig frachtu, przewiezienia
tadunku drogg morska™*®.

18 Na posiedzeniu KKPM 20.04.2012 r. dokonano przeredagowania projektu, nie zmieniajac istoty
merytorycznej zapisu ,,Przez umowe przewozu fadunku, przewoznik zobowigzuje si¢ wobec frachtuja-
cego, za zaplatg frachtu, do przewiezienia tadunku droga morska”.
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Definicja w tej czgséci nie odbiega zasadniczo od aktualnej definicji k.m. (art.
103 i nast.), jak tez odpowiada, generalnie, art. 774 k.c. W sferze konwencyjnej
definicja jest zgodna z art. 1(1) regut rotterdamskich oraz art. 1(6) regut ham-
burskich. W sposob istotny definicja odbiega od definicji umowy przewozu ta-
dunku w regutach hasko-visbijskich (art. 1(b)). Po pierwsze, pojecie przewozni-
ka — w definicji z projektu art. 103 — obejmuje jakikolwiek podmiot, ktory
zawrze umowe przewozu tadunku z frachtujagcym. Definicja z RHV ograniczata
krag podmiotowy do wiasciciela statku (owner) oraz czarterujagcego. Po drugie,
definicja z projektu art. 103 k.m. nie taczy umowy przewozu tadunku z obo-
wigzkiem wydania konosamentu lub w istocie jakiegokolwiek dokumentu
przewozowego. Stanowisko to, zgodne zaréwno z RR, jak i RH'', rézni si¢ za-
sadniczo od RHV. Te ostatnie ograniczaly si¢ jedynie do umowy przewozu ta-
dunku, w zwigzku z ktéra nastgpito wydanie konosamentu or any similar docu-
ment of title.

Art. 103 § 1, zd. 2

,Umowa przewozu tadunku, w zakresie i na warunkach okreslonych przez strony
umowy oraz postanowienia niniejszego Rozdziatu, moze przewidywaé dodatkowo, poza
przewozem droga morska, przewdz tadunku, w czesci trasy, ktora nie stanowi drogi
morskiej, droga rzeczna, ladowa lub powietrznq”lg.

Nowy, niezawarty we wczesniej przedstawionym projekcie zapis jest adap-
tacja drugiej czesci art. 1 (1) RR. Nie ma takiego odpowiednika ani w RHV
(konsekwencja zasady tackle-to-tackle), ani w RH (konsekwencja zasady port-
-to-port). Intencjg tego postanowienia jest umozliwienie potgczenia regulacji
z Kodeksu morskiego z regulacjami wlasciwymi przy przewozie multimodal-
nym dla innych $rodkéw transportowych (przewdz drogowy, kolejowy itp.).
Innymi stowy, umozliwia skorelowanie przewozu tadunku morzem z innymi
srodkami transportu w przypadku przewozu multimodalnego.

Kodeks morski, mocno osadzony w RHV, w sposob wysoce peryferyjny od-
niést si¢ do jednego z elementéw transportu multimodalnego, zwigzanego
Z tzw. konosamentem bezpo$rednim (zob. art. 138 i art. 139 k.m.). Jezeli wiec,
w $lad za RR, przyjete zostato zatozenie o mozliwosci systemowego rozszerze-
nia przepisow kodeksu o transport multimodalny — a takie zatozenie lezy u pod-
staw art. 103 § 1 — to konieczne bedzie giecbokie przemodelowanie dalszych
czesci nowej regulacji kodeksowej w sferze:

e podmiotowej,
o dokumentacyjnej,
e przepisow kolizyjnych.

7 Zob. art. 35 regut rotterdamskich oraz art. 1(6) w zwiazku z art. 14(1) regut hamburskich.
'8 Na posiedzeniu KKPM 26.04.2012 r. dokonano przeredagowania przepisu: ,,Umowa przewozu
tadunku moze obejmowacé poza przewozem droga morska rowniez przewoz fadunku inng droga”.
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Zakres podmiotow w nowym projekcie kodeksu ulegnie istotnemu rozsze-
rzeniu. W miejsce aktualnie funkcjonujacej kategorii ,,przewoznika” i ,,pod-
wiladnych przewoznika oraz oso6b niebedacych samodzielnym kontrahentem,
z ktorej pomoca przewoznik wykonuje zobowigzania, jak rowniez osob, ktorym
powierza wykonanie zobowigzania” (art. 170 § 1 k.m. w zwiazku z art. 1V bis
(2) RHV — agents or servants of the carrier), ustanowiona zostanie odrgbna
kategoria:

o morskich podwykonawcow przewoznika
oraz
e podwykonawcow przewoznika.

W najwigkszym skrocie rzecz ujmujac, ,,morski podwykonawca przewozni-
ka” (majacy odpowiednik w art. 1(7) w zwiazku z art. 19 RR — maritime per-
forming party), bedzie odpowiadat aktualnej kategorii podwykonawcy prze-
woznika w rozumieniu kodeksu morskiego, regul hasko-visbijskich czy tez
regut hamburskich. Natomiast kategoria ,,podwykonawca przewoznika” (oparta
na art. 1(6) w zwiazku z art. 18 RR — performing party) — bedzie zupetnie nowa,
nieznana dotad ani kodeksowi morskiemu, ani tez RHV czy RH, kategoria
podmiotowa — obejmujaca tych podwykonawcow przewoznika, ktorzy uczest-
nicza w realizacji umowy przewozu poza odcinkiem morskim (np. przewoznicy
drogowi, kolejowi lub powietrzni)*.

Przechodzac do kwestii dokumentacyjnych, nowy projekt kodeksu zamierza
znacznie rozszerzy¢ rodzaje dokumentow przewozowych w porownaniu do ak-
tualnie przewidzianych dokumentéw kodeksowych. W szczegolnosci, poza ko-
nosamentem (w rozumieniu art. 129— 139 k.m.) przewiduje si¢ wprowadzenie
szerszej kategorii ,,innych morskich dokumentow przewozowych”?, pozwalaja-
cych w bardziej adekwatny sposéb skonstruowa¢ multimodalny dokument
przewozowy, zgodnie z 1971 BIMCO Form of Combined Transport B/L czy
1991 UNCTAD/ICC Rules for Multimodal Transport Document.

¥ W zakresie odpowiedzialnoici wprowadzona zostanie zasada, ze przewoznik kontraktowy
(w multimodalnej umowie przewozu tadunku) odpowiada za podwykonawcow, przy pomocy ktorych
wykonuje przewo6z (zar6wno na odcinku ,,morsko-portowym” — tj. w stosunku do morskiego podwyko-
nawcy przewoznika, jak i poza odcinkiem ,,morsko-portowym” — tj. w stosunku do innych podwy-
konawcow przewoznika). W przypadku odpowiedzialnosci przewoznika za morskiego podwykonawce
formuta taka (wraz z formuta odpowiedzialno$ci solidarnej) jest zgodna zaréwno z art. 139 § 1 k.m. jak
i art. 10 regut hamburskich (actual carier) oraz art. 19 regut rotterdamskich. W przypadku odpowie-
dzialnosci za innych podwykonawcow (co obejmowaloby podprzewoznikéw ladowych i powietrznych)
— wykonujacych tg samg multimodalng umowg przewozu tadunku — jest to zgodne m.in. z art. 15 kon-
wencji multimodalnej z 1980 r; Cl. 4(2) UNCTAD/ICC Rules for Multimodal Transport Documents
czy Cl. 10(c) Multimodal Transport Way-Bills. Uzupelione to zostanie o nowa regulacje wprowadza-
jaca ustawowa ochrone typu himalay clause — zgodng z art. IV(bis) RHV, art. 7 RH, art. 4 RR, art. 20
Multimodal Convention z 1980; CI. 12 UNCTAD/ICC Rules. W efekcie zostanie stworzony koherent-
ny, od strony podmiotowej, system odpowiedzialno$ci z tytulu danego przewozu multimodalnego
(przewozu na podstawie umowy przewozu tadunku w zakresie rozumianym w art. 103 projektu).

20 7ob. art. 1(14) oraz art. 1(15) transport document, w zwiazku z art. 35-42 RR.
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W kwestii przepisow kolizyjnych, koniecznych w przypadku przewozow
multimodalnych, wprowadzone zostang nowe przepisy, oparte m.in. na art. 26
w zwigzku z art. 82 RR, ustalajgce precyzyjnie reguly i zasady odpowiedzialno-
$ci przewoznika (innych podmiotow zaangazowanych w wykonanie danego
przewozu) w sytuacji, w ktorej utrata lub uszkodzenie fadunku miato miejsce
w zwigzku z wykonaniem umowy przewozu o charakterze multimodalnym,
a zateIZ][ll dotykajacym wiele systemow prawnych (krajowych i mi¢dzynarodo-
wych)~.

Art. 103 §2

,Postanowienia niniejszego Rozdzialu majg zastosowanie do umowy przewozu ta-
dunku okreslonej w § 1, z zastrzezeniem postanowien Rozdziatu 2 i Rozdziatu 3 niniej-
szego Dziatu I oraz z wylaczeniem umow zawartych w Dziale III niniejszego Tytutu,
jak rowniez z wylaczeniem jakichkolwiek innych umow tego rodzaju polegajacych na
oddaniu do korzystania ze statku w catosci lub w okreslonej czgsci przestrzeni tadun-
kowej statku”.

Cel przepisu jest jednoznaczny — wytaczenie w semiimperatywnej regulacji
rozdziatu 1 Umowa przewozu tadunku szeroko pojetych umow czarterowych
(ktore z kolei sa objete przepisami dyspozytywnymi). Takie wylaczenie syste-
mowe zachodzi we wszystkich dotychczasowych konwencjach:

e w regutach hasko-visbijskich (art. 5),
e w regutach hamburskich (art. 2(3)),

21 Zaproponowany zostanie specyficzny, ,hybrydowy” system, ktéry bedzie ustalaé warunki,
w ktorych postanowienia rozdzialu 1 k.m. (oraz postanowienia umowy przewozu tadunku) moga by¢
zastapione przez stosowne postanowienia wiasciwe dla danego ,,pozamorskiego” etapu przewozu ta-
dunku. Sg to nastepujgce warunki: a) szkoda nastgpita na etapie przewozu poza odcinkiem ,,portowo-
morskim”; b) dana konwencja ,,unimodalna” miataby bezposrednie zastosowanie (tj. bytaby wiasciwa
przedmiotowo), gdyby strony — na dany etap przewozowy — zawarly odrebng ,,unimodalng” umowe
przewozu (hypothetical contract approach); c¢) postanowienia danej konwencji ,,unimodalnej” (ktora
ewentualnie miataby by¢ zastosowane) w sposob odmienny (od postanowien rozdziatu 1 oraz umowy
przewozu tadunku) reguluja nastgpujace kwestie: zasady odpowiedzialno$ci przewoznika, ograniczenie
odpowiedzialnosci przewoznika, terminy przedawnienia roszczen; d) przy jednoczesnym obligatoryj-
nym charakterze danej multimodalnej konwencji, ktora miataby zastosowanie w okolicznosciach opisa-
nych w ppkt (a), (b), (C) — powyzej. Zaproponowane rozwiazanie, przy catej swojej pozornej ztozonosci
ma duza przewage nad rozwiazaniem przyjetym np. w art. 138 § 2 k.m.: oparte jest na powszechniej-
szej formule konwencji multimodalnej z 1980 r. (art. 19 — do ppkt a); oparte jest na kryterium szeroko
stosowanym w migdzynarodowych dokumentach multimodalnych (np. konosamentow multimodal-
nych) (szczegblnie ppkt. (b), (c), (d)); przez swoja restryktywnosé o wiele skuteczniej realizuje, z jed-
nej strony, zasad¢ jednolito$ci porzadku prawnego, ktory mialby zastosowanie do danego przewozu
multimodalnego, z drugiej za$ strony w sposob bardziej skuteczny rozwigzuje problem antycypowa-
nych konfliktow konkurencyjnych (unimodalnych) systeméw prawnych niz wysoce ogolnikowy zapis z
art. 138 § 2 k.m. Problemem, ktéry powinno si¢ rozwazy¢ (oczywiscie przy przyjeciu propozycji art.
108 § 3), jest to, czy przez rozwazane przepisy ,,unimodalne” powinno si¢ rozumie¢ wszystkie przepisy
(tj. zarowno krajowe — obowiazujace bezwzglednie na danym odcinku, jak i przepisy mi¢dzynarodo-
we), czy tez wylacznie unimodalne przepisy mi¢dzynarodowe (np. CMR, CMNI, COTIF — CIM czy
konwencja warszawska/montrealska). Takie ograniczenie (do regulacji migdzynarodowych) przyjety
np. reguly rotterdamskie (art. 26).
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e w regulach rotterdamskich (art. 6).

Weczesniejsza wersja projektu k.m. przedtozona na forum KKPM zawierata
probe zdefiniowania ogolnej umowy czarterowej. Proba daleka od doskonato-
$ci, nie znalazla uznania wérdéd cztonkow komisji. By¢ moze trudno$¢ w gene-
ralnym zdefiniowaniu ,,umowy czarterowej” byta przyczyna, z ktorej powodu
ani regulacje brukselskie z 1924 r./1968 r., ani hamburskie nie podjgty proby
takiej definicji, ograniczajac si¢ do suchych sformutowan charter-parties czy
other contracts for the use of a ship or of any space thereon®.

Przyjmujac, ze jakakolwiek definicja nie mogtaby w sposob adekwatny od-
da¢ istoty tak réznorodnej kategorii uméw, zrezygnowano z proby definicyjnej,
W zamian natomiast przyjeto bezpieczniejsze rozwigzanie redakcyjne:

o 7 jednej strony zastrzezono mozliwo$¢ odrebnej regulacji (tj. w szczegol-
nosci odstagpienie od przepisow semiimperatywnych) dla ,czarteru na
podr6z” (rozdzial 2)% i, kontraktu wolumenowego” (rozdziat 3) przy jed-
noczesnym niewylaczaniu tychze umoéw z ogdlnego zakresu ,,umoéw prze-
wozu tadunku”;

e 7z drugiej strony wylaczono (zgodnie z omawiang powyzej generalng ten-
dencja konwencyjna) umowy czarteru okreslone w dziale 111 (Umowy o ko-
rzystanie z cudzego statku), niebedace oczywiscie umowami przewozu
tadunku. W sytuacji, w ktorej w dziale III w rozdziatach 1, 2, 3 zdefinio-
wane zostang odpowiednio ,,czarter bare-boat”, ,,czarter na czas” i ,,czarter
slothire” (a w przypadku dziatu 1 rozdziatu 2 — odpowiednio — ,,czarter na
podrdz”) nie zachodzi konieczno$¢ formutowania ,,zbiorczej” umowy czar-
terowej, ktora by okreslata, jakie doktadnie umowy podlegaja wytaczeniu;

o dla uniknigcia sytuacji, w ktérej odwotanie wytacznie do dziatu 111, suge-
rowaloby numerus clausus umow czarterowych, ktore by podlegaty wyta-
czeniu, wprowadzono, in fine, zapis: ,jakiekolwiek inne umowy tego
rodzaju polegajace na oddaniu do korzystania ze statku w catosci lub
w okreslonej czgséci przestrzeni fadunkowe;j statku”.

Zapis taki, bedacy sui generis dla szeroko pojetej ,,umowy czarterowe;j”,
w pelni oddawalby niekwestionowang tendencje wytaczenia tego typu umow
z regulacji semiimperatywnej.

22 Zob. art. V RHV czy art. 2(3) RR. Rowniez brakuje takiej jednolitej definicji w systemie anglo-
saskim, propozycje takich definicji (np. w Halsboury Law) nie przyje¢ty si¢ raczej w praktyce preceden-
sowej.

2 Czarter na podréz (voyage charter, Raunfrachtrevertag), ktory aktualnie stanowi (obok umowy
bukingowej) podstawowy element umowy przewozu tadunku (art. 103 k.m. w zwiazku z art. 104 pkt 1
k.m.),pozostanie w dziale I jako jedna z typu umoéw przewozu fadunku. Jednakze specyfika jej przepi-
sow dyspozytywnych uniemozliwia wlaczenie czarteru na podr6z do rozdziatu 1.
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Art. 103 § 3

,Umowa objeta zastrzezeniem lub wylaczeniem zgodnie z § 2, bedzie objeta posta-
nowieniami Rozdziatu 1, jezeli warunki takiej umowy inkorporowane zostaty lub do
warunkow takich nastgpito skuteczne odestanie w morskim dokumencie przewozowym
regulujacym stosunki prawne miedzy przewoznikiem a osobg uprawniong z okreslone-
go morskiego dokumentu przewozowego, z zastrzezeniem, ze taka uprawniona osoba
nie jest jednoczesnie strong umowy przewidzianej w § 2”.

Zapis odpowiada, co do intencji, stosownym postanowieniom zawartym we
wszystkich trzech gtéwnych regulacjach, tj. w regutach hasko-visbijskich (art.
1(b)), w regutach hamburskich (art. 2(3)) oraz w regutach rotterdamskich
(art. 7).

W odréznieniu od zacytowanych powyzej postanowien RHV i RR postano-
wienie projektu art. 103 musiato ulec istotnej zmianie. Reguty z 1924 r./1968 r.
iz 1978 r. opieraly si¢, w rozwazanym tu zakresie, wylgcznie na tzw. konosa-
mencie czarterowym, tj. sytuacji, w ktorej konosament wydany w zwigzku
z odrebng umowg czarterowg (w ktoérym to konosamencie inkorporowano lub
odsytano do warunkéw danej umowy czarterowej) znalazt si¢ w rgkach osoby
trzeciej (a wiec nie w rekach czarterujacego). Po takim przejsciu do osoby trze-
ciej konosament (wraz z inkorporowanymi warunkami C/P) uzyskiwat samoist-
ny byt prawny i ex lege objety zostat stosownymi regutami. Sytuacje taka bar-
dzo czgsto spotyka sie w praktyce zeglugowej, stad koniecznos¢ regulacji
kodeksowej jest wysoce uzasadniona.

Gdyby przyjaé, ze kodeks morski zawezony jest w zakresie dokumentow
przewozowych do konosamentdéw, to wystarczytoby powtdrzy¢ np. bardzo pre-
cyzyjny zapis art. 2(3) RH:

(...) However, where a bill of lading is issued pursuant to a charter-party, the provi-
sions of the Convention apply to such a bill of lading if it governs the relation between
the carrier and the holder of the bill of lading, not being the charterer.

Jednakze w sytuacji, w ktorej uzasadnione jest znaczace rozszerzenie w no-
wym projekcie k.m. pojecia dokumentow przewozowych (poza waska granica
konosamentowa)**, konieczne byto przeredagowanie rozwazanego zapisu, ktory
skutecznie obejmowatby tak szeroka formut¢ dokumentéw przewozowych, przy
jednoczesnym utrzymaniu celu regulacji®.

% Reguty rotterdamskie wprowadzaja, generalnie rzecz ujmujac, trzy typy dokumentow: negotiable
transport documents (art. 1(15) z zwigzku z art. 47), non-negotiable transport document that requires
surrander (art. 1(16) w zwigzku z art. 4). Konieczne bgdzie wige przygotowanie znacznie odbiegaja-
cych od dotychczas przepisow dotyczacych dokumentow typu konosament (na zlecenie, imienny i na
okaziciela) oraz dokumentéw typu morskiego listu przewozowego.

% Omowione powyzej projekty art. 103 § 2 i art. 103 § 3 po wstepnej analizie na forum KKPM nie
zostaly jeszcze zaakceptowane. Przetozono te¢ kwesti¢ do czasu prac nad rozdziatem dotyczacym mor-
skich dokumentow przewozowych.
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2.2. CHARAKTER PRAWNY PRZEPISOW REGULUJACYCH KWESTIE UMOWY
PRZEWOZU LADUNKU

Zaproponowano nastepujacy przepis, ktory obejmowalby wszystkie regula-
cje zawarte w rozdziale 1 (Umowa przewozu tadunku):

JArt. 1127

§ 1. Z zastrzezeniem odrgbnych postanowien przewidzianych niniejszym Dziatem, nie-

wazne jest jakiekolwiek postanowienie umowne, ktore:

1) wylacza lub ogranicza, zardbwno w sposob bezposredni, jak i posredni, obowigzki
przewoznika przewidziane niniejszym Rozdziatem, albo

2) wylacza lub ogranicza, zarowno w sposob bezposredni, jak i posredni, odpowie-
dzialno$¢ przewoznika w zakresie przewidzianym niniejszym Rozdziatem, albo

3) przenosi korzysci z ubezpieczenia tadunku na przewoznika.

§ 2. Z zastrzezeniem odregbnych postanowien przewidzianych niniejszym Dziatem, nie-

wazne jest jakiekolwiek postanowienie umowne, ktore:

1) wylacza lub ogranicza albo zwicksza, zardéwno w sposdb bezposredni, jak
i posredni, przewidziany niniejszym Rozdzialem zakres obowiazkow frachtujacego
oraz innych os6b uprawnionych do dysponowania tadunkiem albo do jego odbioru,
lub

2) wylacza lub ogranicza albo zwigksza, zard6wno w sposob bezposredni jak
i posredni odpowiedzialno$¢ frachtujacego oraz innych oséb uprawnionych do dys-
ponowania fadunkiem albo do jego odbioru, w zakresie przewidzianym niniejszym
Rozdziatem”".

2.2.1. UWAGI OGOLNE

Przepis ten wprowadza daleko idaca zmiang do aktualnych przepiséw kodek-
su morskiego w zakresie przewozu fadunku. Jest logiczng konsekwencja oparcia
nowej regulacji kodeksowej na regutach rotterdamskich. W $lad za zmieniong

% Przyjeta numeracja, podobnie jak przy omowionym wezesniej art. 103, wynika z tego, 7e rozwazane
W niniejszym opracowaniu wybrane przepisy sa fragmentem pelnego, nowego projektu rozdziatu 1. Po-
wyzsza numeracja artykutdw nie odnosi si¢ oczywiscie do aktualnej numeracji tytutu VI (dziatu I) k.m.

Przepis zostat przeredagowany na posiedzeniu KKPM 20.04.2012 r. w nastgpujacy sposob:

»$ 1. Z zastrzezeniem odrebnych przepisdw ustawy, niewazne jest jakiekolwiek postanowienie umow-
ne, ktore wylacza lub ogranicza obowiazki oraz odpowiedzialnos¢ przewoznika oraz morskiego pod-
wykonawcy przewoznika okre$lone w niniejszym Rozdziale. Alternatywna wersja § 1: § 1. Niewazne
jest jakiekolwiek postanowienie umowne, ktore wytacza lub ogranicza obowiazki lub odpowiedzialno$¢
przewoznika oraz morskiego podwykonawcy przewoznika okreslone w niniejszym Rozdziale, chyba ze
przepis ustawy stanowi inaczej. § 2. Z zastrzezeniem odrebnych przepisoOw ustawy, niewazne jest ja-
kiekolwiek postanowienie umowne, ktore wylacza, ogranicza lub zwigksza obowiazki oraz odpowie-
dzialnos$¢ frachtujacego okre§lone w niniejszym Rozdziale. Alternatywna wersja § 2: § 2. Niewazne jest
jakiekolwiek postanowienie umowne, ktore wylacza, ogranicza lub zwigksza obowiazki oraz odpowie-
dzialno$¢ frachtujacego, okreslone w niniejszym Rozdziale chyba, ze przepisy ustawy stanowia inaczej.
§ 3. Przepis § 2 stosuje si¢ takze do innych oso6b uprawnionych do dysponowania tadunkiem i do jego
odbioru”. Jako ze zmiany majg charakter redakcyjny, komentarz do wersji wyj$ciowej jest w petni
adekwatny.
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materialnoprawnie definicja ,,umowy przewozu tadunku”, ze wszystkimi wyni-
kajacymi z tego skutkami prawnymi, zaréwno dla sfery podmiotowej, jak i stric-
te dokumentacyjnej, konieczne byto przyjecie, w $lad za wspomnianymi reguta-
mi z 2008 r., jednolitego charakteru formalnego przepisow, odnoszacych si¢ do
tak sformutowanej umowy przewozu tadunku. Zaproponowane rozwigzanie od-
powiada w pelni tendencji legislacyjnej zauwazalnej w procesie tworzenia kolej-
nych miedzynarodowych regulacji zwiazanych z przewozem tadunkéw morzem:

o reguly hasko-visbijskie 1924 r./1968 r. — ograniczenie przepisow ,,semiim-
peratywnych” tylko do umoéw przewozu udokumentowanych konosamen-
tem lub podobnym papierem warto$ciowym (towarowym), oraz tylko
w stosunku do praw i obowigzkoéw przewoznika (art. 111 (8));

e reguly hamburskie z 1978 r. — rozszerzenie przepisow semiimperatywnych
do jakiejkolwiek umowy przewozu tadunku (bez wzgledu na forme doku-
mentacji przewozowej) z wylaczeniem szeroko pojetych umoéw czartero-
wych. W sferze podmiotowej reguty hamburskie ograniczaty si¢ réwniez
do przewoznika (art. 23);

o reguly rotterdamskie z 2008 r. — potwierdzily jeszcze szersze zastosowanie
przepisdw semiimperatywnych® o szeroka formule umowy przewozu
tadunku (bez jakichkolwiek wymogoéw co do rodzaju dokumentu przewo-
zowego) z tradycyjnym wylaczeniem uméw czarterowych i uméw o po-
dobnym do uméw czarterowych charakterze. Zakres przepisow obligato-
ryjnych objat juz nie tylko przewoznika, ale tez frachtujacego i inne
podmioty wystepujace po stronie tadunkowe;j®.

W sposob znaczacy projekt art. 112 k.m. zmienia dotychczasowy charakter
przepiséw tytutu VI, dziatu I, art. 103-171 k.m. Aktualne przepisy kodeksowe
sa, z zatozenia, przepisami dyspozytywnymi®. Nie zmienial tego w praktyce
art. 169 k.m., ktory cho¢ wzorowany na art. III (8) RHV tylko trzy przepisy ob-
jat charakterem semiimperatywnym®, w dodatku z wytaczeniami®.

Z zatozenia nowy przepis art. 112 przewiduje, ze wszystkie przepisy zawarte
w rozdziale 1 (Umowa przewozu tadunku) beda miaty charakter semiimpera-
tywny lub imperatywny z zastrzezeniem odrebnych ustawowych postanowien.

2.2.2. KOMENTARZ SZCZEGOLOWY
LATE 112

§ 1. Z zastrzezeniem odrgbnych postanowien przewidzianych niniejszym Dziatem, nie-
wazne jest jakiekolwiek postanowienie umowne, ktore:

%8 A w stosunku do frachtujacego i innych podmiotow ,,po stronie fadunkowej” przepisow impera-
tywnych.

2 Art. 78 (2) — shipper, consignee, controlling party, holder or documentary shipper.

%0 Bez watpienia bylo to zdeterminowane zakresem przyjetej definicji umowy przewozu ladunku.

L Art. 110 k.m. — bedacy odpowiednikiem art. III (1) i art. IV (2) RHV; art. 165 k.m. (art. IV (2));
art. 167 k.m. (art. IV (5)).

%2 Art. 169 § 3 k.m.
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1) wylacza lub ogranicza, zarbwno w sposob bezposredni, jak i posredni obowigzki
przewoznika przewidziane niniejszym Rozdziatem, albo

2) wylacza lub ogranicza, zard6wno w sposob bezposredni, jak i posredni, odpowie-
dzialno$¢ przewoznika w zakresie przewidzianym niniejszym Rozdziatem, albo

3) przenosi korzysci z ubezpieczenia tadunku na przewoznika”.

Artykul 112 § 1 projektu, oparty bezposrednio na art. 79 (1) RR jest w isto-
cie rozwinieciem art. III (8) RHV oraz art. 23 RH. Utrzymany jest, obowigzujg-
cy we wszystkich wymienionych wyzej konwencjach, semiimperatywny cha-
rakter regulacji dotyczacych przewoznika®. Istota art. 112 § 1 sprowadza si¢ do
tego, ze wyznacza ona dla wszystkich przepisow dotyczacych przewoznika
(w zakresie praw, obowigzkow, zasad odpowiedzialnosci, przestanek ekskulpa-
cyjnych oraz ograniczen odpowiedzialnosci) standard ,,minimum”, ktory nie
moze zosta¢ zmieniony ponizej tego, co zostalo wyznaczone w przepisach ko-
deksowych. Dokonanie takich zmian kontraktowych czyni dane postanowienie
niewazne z mocy prawa ze wszystkimi wynikajacymi z tego skutkami prawny-
mi. Semiimperatywny charakter rozwazanych przepisow nie stoi jednakze na
przeszkodzie zwigkszeniu zakresu praw, obowiazkéw i odpowiedzialnosci
przewoznika ponad standard wyznaczony przez przepisy rozdziatu 1. W szcze-
golnosci, co jest istotne z punktu widzenia zasad odpowiedzialno$ci przewozni-
ka, strony umowy przewozu tadunku moga przyja¢ odpowiedzialno$¢ przewoz-
nika za niewykonanie lub nienalezyte wykonanie zobowigzania z powodu
oznaczonych okolicznosci, za ktore ex lege odpowiedzialnos$ci nie ponosi.

»$ 2. Z zastrzezeniem odrgbnych postanowien przewidzianych niniejszym Dziatem,

niewazne jest jakiekolwiek postanowienie umowne, ktore:

1) wylacza lub ogranicza albo zwigksza , zardOwno w sposob bezposredni, jak i posred-
ni, przewidziany niniejszym Rozdzialem zakres obowigzkow frachtujacego oraz in-
nych 0s6b uprawnionych do dysponowania tadunkiem albo do jego odbioru, lub

2) wylacza lub ogranicza albo zwicksza, zarowno w sposob bezposredni jak
i posredni odpowiedzialno$¢ frachtujacego oraz innych oséb uprawnionych do dys-
ponowania fadunkiem albo do jego odbioru, w zakresie przewidzianym niniejszym
Rozdziatem”.

Artykul 112 § 2 projektu, oparty na art. 79(2) regul rotterdamskich, jest cal-
kowicie nowym przepisem, niemajacym odpowiednika ani w przepisach kodek-
su morskiego, ani regut hasko-visbijskich czy hamburskich. W zatozeniu prze-
pis ma potwierdzi¢, ze wszelkie postanowienia zawarte w rozdziale 1 dotyczace
frachtujacego i1 innych podmiotow wystepujacych po stronie tadunku majg cha-
rakter bezwzglednie obowigzujacy, nie za§ semiimperatywny, jak w przypadku
omawianych powyzej regulacji dotyczacych przewoznika. Ta istotna roznica
w charakterze przepisow odnoszacych si¢ do przewoznika i frachtujacego, przy-

% Zgodnie z odrebnie przygotowanymi przepisami postanowienia art. 112 § 1 beda mialy odpo-
wiednie zastosowanie do morskiego podwykonawcy przewoznika — nowej kategorii podmiotowej opar-
tej na art. 1(6)(7) RR performing party oraz maritime performing party. Z duzym uogdlnieniem odpo-
wiadajg one podwykonawcom w rozumieniu art. 429 k.c., art. 430 k.c. oraz art. 474 k.c.
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jeta w Slad za art. 79 RR, nie jest pozbawiona elementéw kontrowersyjnych.
Przedmiotowa dyferencjacja w charakterze przepisow dotyczacych frachtujace-
go (i innych podmiotéw po stronie tadunkowej) a przepisami dotyczacymi
przewoznika (i innych podmiotow po stronie statku) zostata przyjeta przez regu-
ly rotterdamskie jako rezultat dtugich negocjacji i proba pogodzenia, w szcze-
gblnosci stanowisk prezentowanych przez przedstawicieli strony tadunkowej*.
Czy takie nieckwiwalentne potraktowanie dwoch stron umowy przewozu po-
winno si¢ wiernie przenie$¢ z porzadku miedzynarodowego do krajowego sys-
temu cywilistycznego pozostaje sprawa otwarta, co do ktorej KKPM ostatecznie
si¢ jeszcze nie wypowiedziata.

Rozszerzenie zakresu art. 112 § 2 projektu z frachtujacego do ,,innych osob
uprawnionych do dysponowania tadunkiem albo do jego odbioru” jest rozwi-
nigciem art. 169 § 2 k.m. Rozwiniecie jest konieczne, gdyz nowa regulacja
z zamierzenia ma wykracza¢ poza zobowigzania konosamentowe. Swoim za-
kresem maja obja¢ znacznie szerszy krag podmiotdéw z tytutu umowy przewozu

tadunku i zwigzanej z tym dokumentacji przewozowej*°.

,»Z zastrzezeniem odrgbnych postanowien przewidzianych niniejszym Dziatem”.

Powyzsze sformutowanie przyjete na poczatku zaréwno § 1, jak i § 2 art.
112 ma na celu umozliwienie wprowadzenia wyjatkow od generalnej zasady
semiimperatywnego charakteru wszystkich przepiséw zawartych w rozdziale 1
(Umowa przewozu tadunku). Projekt nowych przepisoéw przewiduje, generalnie
rzecz ujmujac, trzy zasadnicze typy wytaczen z semiimperatywnych lub impera-
tywnych przepiséw rozdziatu 1:

1) czarter na podroz (rozdziat 2),

2) kontrakt ilo§ciowy (rozdziat 3),

3) inne wylgczenia szczegblowe zawarte w rozdziale 1.

Czarter na podroz (rozdziat 2)

Jak juz wspomniano przy komentarzu do art. 103 § 2, co do zasady umowy
czarterowe zostaly wylaczone z regulacji ,,umowy przewozu tadunku” w zakre-
sie rozdziatu 1. Takie ,,czyste” systemowo rozwigzanie stwarzato jednak istotny
problem praktyczny, w szczegdlnosci jezeli chodzi o ,,czarter na podroz”. Majac
na wzgledzie dlugg i silnie ugruntowang polskg (i szerzej — kontynentalng) tra-
dycje legislatury morskiej, trudno bytoby przyjaé, ze instytucja ,,czarteru na po-
dr6z” — bedaca jedna z najbardziej klasycznych typow umowy przewozu tadun-
ku — zostanie calkowicie pominigta w dziale | Przewoz fadunku. Konieczne wigc

% Zob. 15 Sesja UNCITRAL (Working Group Meeting) Raport, par. 78-80, 17 Sesja UNCITRAL
(Working Group Meeting) Raport, par. 148-153, 19 Sesja UNCITRAL (Working Group Meeting)
Raport, par. 157-160.

% Kwestia ta szczegblowo bedzie regulowana w oddziale 4 (Morskie dokumenty przewozowe), od-
dziale 5 (Prawo dysponowania fadunkiem) i oddziale 6 (Wydanie i odbior tadunku). Przytoczone
oddzialy sa czescia dalszych prac KKPM, sktadajacych si¢ na pelng tres¢ rozdzialu 1 (Umowa przewo-
zu tadunku).
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byto przyjecie zupelie nowego podejscia systemowego. Umowa czarteru na
podroz przestata by¢ elementem wspotkonstytuujgcym generalng umowe prze-
wozu tadunku — jak dotychczas miato to miejsce W kodeksie morskim (zob. art.
103 w zwigzku z art. 104 pkt 1 k.m.). Jednocze$nie wyodrgbniono ten typ umo-
wy do osobnego rozdzialu (rozdziat 2 Czarter na podroz) w obrebie dziatu 1.

W odréznieniu od rozdziatu 1 (Umowa przewozu tadunku) rozdziat 2 (Czar-
ter na podroz) powinien zawiera¢ przepisy wylacznie dyspozytywne. Odpowia-
daloby to, ponownie, zaréwno dotychczasowej linii legislacyjnej k.m., jak i po-
wszechnej praktyce miedzynarodowej. Wobec wyczerpujacego uregulowania
kwestii cywilnoprawnych umowy przewozu tadunku w rozdziale 1 i dyspozy-
tywnego charakteru przepisow rozdziatu 2 regulacje tej czesci k.m. powinny by¢
ograniczone do najistotniejszych elementéw — wiasciwych dla tego typu umowy.

Wspomniany powyzej ,,ramowy” charakter przepisow dotyczacych ,,czarteru
na podroz” potaczony z petng swoboda kontraktowa powodowalby, ze strony
umowy czarteru miatyby dwie mozliwosci uregulowan wzajemnych praw
i obowigzkow (wraz z zasadami odpowiedzialnos$ci):

o albo decydowatyby si¢ na calkowicie autonomicznie uregulowane tresci
danej umowy czarteru na podrdz z petnym pominieciem przepisdéw zar6Ww-
no rozdziatu 2, jak i rozdziatu 1 k.m. W praktyce odpowiada to sytuacji,
w ktorej strony przyjmuja za wylaczng podstawe czarteru na podrdz np.
czarterowy wzorzec umowny BIMCO — GENCON form, dokonujac w nim
daleko idacych zmian i indywidualnych modyfikacji (bez odwotywania si¢
do jakichkolwiek rozwigzan ustawodawczych poszczegélnych krajow);

e albo wychodzac z bazowych postanowien rozdziatu 2, strony umowy do-
konywatyby pelnej implementacji postanowien rozdziatu 1, ktore na zasa-
dzie mutatis mutandis stanowilyby integralng czgs$¢ postanowien danej
umowy czarteru na podroz. W takiej sytuacji dopuszczalne bytoby oczywi-
$cie rozwigzanie posrednie (tj. implementacji nie catosci postanowien roz-
dziatu 2, ale wybranych expressis verbis postanowien z tego rozdziatu lub
tez przyjecie co do zasady cato$ci postanowien rozdziatu 2, z jednocze-
snym wprowadzeniem zmian do poszczegolnych postanowien). Taka moz-
liwo$¢ bytaby prawnie dopuszczalna ze wzgledu na to, ze w odrdznieniu
do rozdziatu 1 postanowienia rozdziatu 2 majg charakter dyspozytywny, co
obejmowatoby rowniez implementowanie ex contractu postanowienia roz-
dziatu 1. W praktyce odpowiada to sytuacji, w ktorej strony umowy czarte-
ru przez tzw. Paramount Clause inkorporujg do tejze umowy np. reguty
hasko-visbijskie lub reguty hamburskie, ktore po implementacji do czarteru
»tracg” charakter semiimperatywny, a staja si¢ elementem stricte kontrak-
towym (dyspozytywnym) ze wszystkimi wynikajacymi z tego skutkami.

Kontrakt ilosciowy (rozdziat 3)
Drugim typem wylaczen z rezimu semiimperatywnego lub imperatywnego
przepisow rozdzialu 1 jest instytucja ,,kontraktu ilo§ciowego”. Istnieje istotna
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roéznica pomiedzy wylaczeniem typu ,,umowa czarteru na podroz” a wylgcze-
niem ze wzgledu na specyfike kontraktu iloSciowego.

»Czarter na podr6z” jako rodzaj umowy przewozu jest doskonale znany
i mocno osadzony zaréwno w systemie kontynentalnym, jak i common law.
W efekcie, niezaleznie odtego, ze w nowo proponowanej systematyce umowa ta
traci, ze stricte legislacyjnego punktu widzenia, podstawowe znaczenie (ha
rzecz ,,umowy przewozu tadunku” w rozumieniu projektu art. 103), to z punktu
widzenia praktycznego zardwno rozumienie tej umowy, jak i bezposrednie za-
stosowanie jej do danego przewozu tadunku nie bedzie sprawialo wiekszych
ktopotéw w miedzynarodowym obrocie morskim.

Nie mozna tego samego powiedzie¢ o kontrakcie ilosciowym — typie umowy
Zupelnie nieznanej i nieregulowanej przez polskie prawo morskie, majacej kla-
syczny charakter ,,umowy nienazwanej”. Podstawa do przyjecia tej umowy do
nowego zespohu przepisow Kodeksu morskiego dotyczacych przewozu tadunku
byt art. 80 w zwiazku z art. 1(2) regut rotterdamskich oraz z art. 1(2) regut:

Volume contract means a contract of carriage that provides for the carriage of a speci-
fied quantity of goods in a series of shipment during an agreed period of time. The spec-
ification of the quantity may include a minimum, a maximum or a certain range®.

Ten specyficzny typ kontraktu, wprowadzony do regulacji rotterdamskiej
przez delegacj¢ amerykanska, uksztaltowany zostat historycznie w ramach od-
dziatywania na siebie restryktywnych amerykanskich regulacji antytrustowych
z zespotem regulacji dotyczacych konferencji zeglugowej (z przynalezna tymze
regulacjom duzg swoboda kontraktowa). W systematyce common law volumen
contract obejmuje wiekszos¢ carriage service agreement®’, long term contracts
of affreightment™ oraz duza czes¢ consecutive voyage charter®.

% Definicja volume contract jest oparta na tzw. Service Contracts zawartej w US the Ocean Ship-
ping Reform Act 1998 (tzw. OSRA). W oryginalnej formie, zgodnie z Sec. 3 (19), OSRA: service con-
tracts means a written contract (other than a bill of lading or a receipt) between one or more shippers
and an individual ocean common carriers, or an agreement between or among ocean common carriers
in which the shipper or shippers makes a commitment to provide a certain volume or portion of cargo
over a fixed time period, and the ocean common carrier or the agreement commits to a certain rate or
rate schedule and a definied service level, such as assured space, transit time, port rotation or similar
service feature. The contract may also specify provisions in the event of non-performance on the part of
any party [46 U.S.C. § 40502].

%7 Carriage Service Agreements entered into by container shipping lines with supermarkets and
manufacturers. W tym kontek$cie nalezy pamigtac, ze pod rzadami US Ocean Shipping Reform Act
1998 istnieje mozliwos¢ opt out z COGSA 1936 — if parties enter into ‘service contract’ and non-
negotiable B/L is issued.

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

% Consecutive voyage charter — where the vessel is chartered for a specific period of time which is
required to complete a series of voyages between designated ports.
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Umowa o wysokiej wartoéci praktycznej*® stanowita zasadniczy wylom
w semiimperatywnej strukturze przepisow regut rotterdamskich. W istocie na
warunkach i zasadach przewidzianych w art. 1(2) i art. 80 strony umowy ilo-
$ciowej moga w sposob niemal* catkowicie swobodny uksztalttowaé¢ wzajemne
prawa i obowigzki, w tym w tak wrazliwych cywilistycznie strefach, jak zasady
odpowiedzialno$ci, warunki wylaczenia lub ograniczenia odpowiedzialnoci,
przedawnienie roszczen itp.

Systemowo kontrakt ilosciowy jest integralng czescia regut rotterdamskich.
Maja wigc one bezposrednie zastosowanie do zakresu praw i obowigzkow stron
kontraktu, chyba ze strony takiej umowy zdecydowaty si¢ na odmienne uregu-
lowanie swoich relacji kontraktowych i to ta kontraktowa mozliwos¢ odejScia
od Scistego rygoru regulacji rotterdamskich stanowi najwiekszy i najbardziej
kontrowersyjny element nowej konwencji.

Przyjecie w projekcie kodeksu morskiego, w $lad za regutami rotterdamskimi,
nowego pojecia ,,umowy przewozu tadunku” z nowym szerokim semiimperatyw-
nym/imperatywnym charakterem przepiséw regulujacych takg umowg nakazywa-
Iy konsekwentnie przyja¢ rowniez, przewidziane regutami, wyjatki od generalnej
reguly art. 79, w tym dotyczace kontraktu ilosciowego. O ile, co do zasady, nie
byto wérod cztonkow KKPM réznicy pogladéw odnosnie do koniecznosci wpro-
wadzenia tej regulacji do nowego projektu, o tyle sposob przeprowadzenia tego
zabiegu legislacyjnego stwarzat istotne trudnosci i watpliwosci.

W szczegblnosci zasadniczym punktem sporu byto systemowe usytuowanie
tej umowy w nowej strukturze kodeksu morskiego. Z jednej strony argumento-
wano, ze nalezy i8¢ Scisle sladem regul rotterdamskich, czyli nalezy jedynie
uwzglednié¢ (podobnie jak czyni to art. 80 regul) tego typu umowe w rozdziale 1
(Umowa przewozu tadunku), pozostawiajac poza strefa kodeksowa sytuacje,
w ktorej strony umowy, korzystajac z mozliwosci odmiennego uregulowania
warunkow kontraktowych, zdecydowaty si¢ na stworzenie odrgbnego, wysoce
zindywidualizowanego kontraktu ilosciowego. Inni cztonkowie KKPM opo-
wiadali si¢ za tym, aby obok podstawowej regulacji w rozdziale 1 uregulowac
w odrebnym rozdziale (obok Umowy przewozu tadunku oraz Czarteru na po-
droz) nowy typ umowy, zawierajac w tym rozdziale najistotniejsze elementy
umowy ilo$ciowej, ktore stanowi¢ miatyby podstawg do kontraktu skonstru-
owanego przez strony w danych okolicznosciach faktycznych i komercyjnych.

Na forum KKPM przewazyl ten ostatni poglad, w konsekwencji czego przy-
gotowano projekt artykutu (zawierajacy esentialia negotii kontraktu ilosciowe-

“ Wedhug szacunkéw UNCTAD ok. 90% $wiatowego przewozu kontenerowego (objetego aktual-
nie tzw. service contract) jest w zasiegu tego typu umow — MLA Questions and Unswers — why the
MLA needs an open debate concerning the Volumen Contract exception to the proposed Rotterdam
Rules.

! Ograniczenia tej swobody w postaci wylaczen materialnoprawnych (art. 80(4)) czy formalno-
prawnych (art. 80(2) i art. 80(5)) regut rotterdamskich nie zmienia istoty generalnej zasady swobody
kontraktowe;j.
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go oraz warunki ustawowe, ktorych spekienie jest konieczne do skorzystania
przez strony umowy z mozliwosci swobody kontraktowe;j), ktory zostanie wia-
czony do rozdziatu 1. Jednocze$nie jednak wyodrebniono w dziale | (Przewoz
tadunku) rozdziat 3 — Kontrakt ilosciowy, zawierajacy ramowe przepisy, o cha-
rakterze iuris dispositivi, do ewentualnego wykorzystania przez strony kontrak-
tu ilo$ciowego, ktore zdecydowaly si¢ na skorzystanie z opcji umownej mody-
fikacji kontraktu.

Zaproponowano nastepujacy projekt przepisu dotyczacego kontraktu ilo-
$ciowego:

»Art. 163%

§ 1. Kontrakt ilosciowy oznacza umowe¢ o przewo6z tadunku przewidujaca przewoz
okreslonej ilosci tadunku w szeregu nastepujacych po sobie przewozach w ustalonym
okresie. Okreslenie iloci tadunku moze nastepowac przez wskazanie minimalnej ilo$ci,
maksymalnej ilosci lub okreslonego [przedziatu] ilo§ciowego tadunku.

§ 2. Niezaleznie od postanowien [Art. 112 k.m.], przewoznik i frachtujacy moga ustalié
w kontrakcie ilosciowym wigkszy lub mniejszy zakres praw, obowigzkow i odpowie-
dzialnosci niz ten, ktory jest przewidziany w niniejszym Rozdziale.

§ 3. Zmiany umowne przewidziane w § 2 niniejszego artykulu sg skuteczne i wiazace
prawnie pod nastepujacymi warunkami:

1) w kontrakcie ilosciowym zawarte jest wyrazne pisemne stwierdzenie, iz ustalone
zostaly w nim postanowienia odmienne od tych, ktore sa przewidziane w niniej-
szym Rozdziale;

2) kontrakt iloSciowy jest rezultatem indywidualnych ustalen stron umowy danego
kontraktu lub w kontrakcie iloSciowym [standardowym] [wzorcowym] zawarte sg
wyrazne, pisemne o$wiadczenia precyzujace, ktore z postanowien kontraktu ilo-
sciowego sg zmienione i odrebne od postanowien niniejszego Rozdziatu;

3) frachtujacy uzyskat mozliwos¢, poprzez pisemne poinformowanie go o takiej moz-
liwosci, zawarcia umowy przewozu fadunku na warunkach przewidzianych niniej-
szym Rozdziatem, bez zmian okreslonych w § 1.

§ 4. Ogolne warunki i taryfy przewozowe wydane przez przewoznika, jak rowniez mor-
skie dokumenty przewozowe nie sg uznane za kontrakt iloSciowy zgodnie z § 1, ale
kontrakt wolumenowy moze inkorporowa¢ takie ogdlne warunki i taryfy przewozowe
lub warunki zawarte w morskich dokumentach przewozowych przez odestanie do nich
jak do integralnych postanowien umowy przewozu tadunku.

§ 5. Postanowienia § 1 nie majg zastosowania do [Art. 116 pkt. 1 i 2 k.m.], [Art. 120
k.m.], [Art. 122 k.m.] w zwiazku z [Art. 158 k.m.] oraz do [Art. 157 k.m.].

§ 6. Warunki kontraktu iloSciowego, ktore w sposob odrgbny od postanowien niniejszego
Rozdziatu reguluja prawa, obowiazki i zakres odpowiedzialnosci stron umowy przewozu
maja rowniez zastosowanie [s3a wigzace prawnie] pomiedzy przewoznikiem a inng osobg
niz frachtujacy, pod warunkiem, ze:

1) taki kontrakt ilo§ciowy spetnia warunki przewidziane w § 3 niniejszego artykutu;
oraz

“2 Jak wyjasniono w przypisie 23 — przyjeta numeracja artykutow jest tymezasowa i bedzie ulegata
zmianom w trakcie prac nad projektem. Podobne odestania w art. 163 § 5 dotycza projektow przepisow
opartych na art. 80(4) regut rotterdamskich. Sama tre$¢ przepisu nie byla jeszcze przedmiotem obrad
KKPM.
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2) inna osoba [osoba trzecia] otrzymata informacjg¢, w ktorej jest wyrazne pisemne
zawiadomienie, ze kontrakt iloSciowy zawiera postanowienia odmienne od tych,
ktore sg przewidziane w niniejszym Rozdziale i osoba ta wyrazila pisemna, wy-
razng zgode¢ aby zmiany takie byty dla niej wiazace prawnie.

§ 7. Strona powolujaca si¢ na zmiany okre$lone w § 1, jest zobowigzana udowodnié, ze
spelnione zostaty warunki przewidziane niniejszym artykulem do uznania zmian za
skuteczne prawnie”.

W odréznieniu od ,,czarteru na podrdz” konieczne bylo przyjecie innego
rozwigzania systemowego. ,,Czarter na podr6z”, ex definitione, byt wytaczony
z zakresu rozdziatu 1 (Umowy przewozu tadunku), a jedynie na podstawie usta-
len kontraktowych pomiedzy przewoznikiem a czarterujacym mozliwe byto
odwotanie si¢ (w catosci lub w wybranej czgsci) do przepiséw rozdziatu 1.
Kontrakt ilosciowy, ex definitione, jest wiaczony do rozdziatu 1 (stad projekt
art. 163) ze wszystkimi wynikajacymi z tego skutkami prawnymi, w tym prze-
widzianymi w projekcie art. 112, Po takim wyjsciowym uregulowaniu rozdziat
3 (Kontrakt ilosciowy) powinien by¢ (odwotujac si¢ do stosownego postano-
wienia w rozdziale 1) rozwinieciem dyspozycji przepisu, zgodnie z ktorym:
»przewoznik i frachtujacy moga ustali¢ w kontrakcie iloSciowym wigkszy lub mniejszy

zakres praw, obowigzkow i1 odpowiedzialnosci niz ten, ktory jest przewidziany w Roz-
dziale 1”.

Moga zatem zaistnie¢ dwie podstawowe sytuacje:

o strony kontraktu iloSciowego nie chcg skorzysta¢ z mozliwosci swobody
kontraktowej — w takim przypadku do takiego kontraktu maja wylacznie
zastosowanie przepisy rozdziatu 1,

lub

e strony kontraktu postanawiajg uregulowa¢ odmiennie (niz postanowienia
rozdzialu 1) swoje prawa i obowigzki. Wowczas moga (bo nie muszg
— majac na wzgledzie dyspozytywny charakter postanowien rozdziatu 3)
siegna¢ do regulacji z rozdziatu 3 (jako punkt wyjscia) lub tez catkowicie
autonomicznie (tj. bez jakiegokolwiek odwotania do rozdziatu 3) uregulo-
wa¢ strukture zobowigzaniowa danego kontraktu.

Inne wylaczenia szczegélowe od zasady zawartej w art. 112

Ten ostatni typ wylgczen nie ma charakteru, przynajmniej na aktualnym eta-
pie tworzenia nowych regulacji kodeksowych, numerus clausus. Bez watpienia
wejda do tej kategorii przepisy dotyczace:

e przewozu tadunku na pokladzie“,
e przewozu zywych zwierzat*,

3 Odpowiednik art. 169 § 3 pkt 3 k.m., art. I (c) RHV, art. 9 RH, art. 25 RR.
“ Odpowiednik art. 169 § 3 pkt 3 k.m., art. | (c) RHV, art. 1(5) i art. 5(5) RH, art. 81(a) RR.
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e przewozu ladunkéw specjalnych®.

Innymi stowy, z generalnego systemu przepisOw bezwzglednie obowigzuja-
cych zawartych w rozdziale 1 wytaczone zostang tego typu rodzaje przewozow,
ktore zgodnie z dotychczasowymi rozwigzaniami legislacyjnymi (krajowymi
1 migdzynarodowymi) uzyskiwaty — ze wzgledu na swoja specyfike operacyjna
— status szczeg6lny, uprawniajacy strony do daleko posunietej indywidualizacji
kontraktowej.

2.3. SYSTEMATYKA TYTULU VI (UMOWY) — PODSUMOWANIE

W czescei tej (z powodu rygorow redakcyjnych) ograniczono si¢ jedynie do
bardziej szczegdélowego omodwienia dziatu 1 (Przewoz fadunku) tytutu VI
(Umowy).

W aktualnie opracowywanej przez KKPM propozycji dziat I bedzie sie skla-
dat z trzech rozdziatow:

e podstawowy w regulacji rozdziat 1 (Umowa przewozu tadunku) ustalajacy
w sposob cywilistyczny (co do systematyki kodeksowej) i w sposob se-
miimperatywny (co do charakteru przepisoéw) prawa i obowiagzki oraz za-
kres odpowiedzialnosci stron umowy przewozu tadunku;

e podstawowa regulacja rozdzialu 1 uzupeliona bedzie o postanowienia
rozdziatu 2 (Czarter na podroz) oraz rozdziatu 3 (Kontrakt wolumenowy),
regulujace specyficzne odmiany umowy przewozu tadunku. Z zatozenia
regulacje te beda miaty charakter wylacznie dyspozytywny. Jednoczesnie
pozostanie mozliwos¢ petlnego skorzystania z rozwigzan legislacyjnych
zawartych w rozdziale 1, przy tym jedynie zastrzezeniu, ze po ich kontrak-
towej ,,inkorporacji” tracg one charakter semiimperatywny, a przeksztatca-
ja sie w regulacje stricte dyspozytywna.

Pozostale proponowane dziaty tytulu VI:

o dziat Il Przewoz pasazerow,

o dziat IIT Umowy o korzystanie z cudzego statku,

e dziat IV Inne umowy

sa jeszcze in statu nascendi, dlatego trudno bytoby odnies¢ si¢ do nich w niniej-
szym opracowaniu. Mozna jedynie zwrdci¢ uwagg na nastgpujace kwestie pod-
stawowe.

W zakresie dziatu II (Przewdz pasazeréw)™, z zatozenia, zostanie utrzymana
struktura wyznaczona przez art. 172—-187 k.m., z oczywistym uwzglednieniem

“® Art. VI regut hasko-visbijskich, art. 81(b) regut rotterdamskich.

* Przyjecie, ze po dziale 1 (Przewdz fadunku) nastepuje dzial 11 (Przewdz pasazerow), jest zgodne
z dotychczasowa systematyka Kodeksu morskiego oraz strukturg przepisow Kodeksu cywilnego —
ksiega III, tytut XXV.
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zmian wymuszonych przez zmiany w legislacji miedzynarodowe;j i unijnej oraz
zwiazane z tym logiczne zmiany redakcyjne i jezykowe®'.

W zakresie dziatu III (Umowy o korzystanie z cudzego statku) przyjeto
wstepnie trzy umowy, ktore powinny by¢ objete zakresem regulacji kodekso-
wej. Obok znanej juz aktualnie w kodeksie umowy ,,czarteru na czas” (art. 188—
200 k.m.), ktora nie ulegnie — jak si¢ wydaje — daleko idacym zmianom, propo-
nuje si¢ wprowadzenie dwoch nowych, nieznanych dotad w kodeksie, a nie-
zwykle istotnych w miedzynarodowym obrocie morskim, typow umoéw — czar-
teru bare boat oraz czarteru slot hire*®. Na obecnym etapie prac KKPM nie
zdecydowata jeszcze, czy dzial Il ograniczony zostanie tylko do tych trzech
typow umoéw, czy tez wprowadzone zostang jeszcze inne funkcjonujace w obro-
cie morskim typy umow o korzystanie z cudzego statku.

Zdaniem autora niniejszego opracowania nie powinno si¢ rozbudowywaé
dziatu IIT ponad trzy typy aktualnie zaproponowane. De facto, wszystkie inne
typy umoéw funkcjonujace w obrocie migdzynarodowym sg swoistymi permuta-
cjami czarteru bare boat, czarteru na czas lub czarteru slot hire wraz z odmia-
nami umoéw przewozu. Jaka by nie byla ostateczna lista tychze umow, wszyst-
kie one beda miaty charakter wylacznie dyspozytywny. Wobec tego przepisy
dotyczace poszczegdlnych uméw powinny by¢ ograniczone do ramowych zapi-
sOw, obejmujacych najistotniejsze elementy danej umowy, pozostawiajac reszte
swobodzie kontraktowej stron.

Dzial IV Inne umowy jest jeszcze wigkszym ,znakiem zapytania” niz
dziat 11l. KKPM czeka jeszcze zasadnicza debata co do ostatecznego ksztattu
i zakresu tego dzialu. Czy zatem w zakres tej czgs$ci kodeksu wejda dotychcza-
sowe umowy tytutu VI — dziatow IV do VIII*®®? A jesli tak, to czy i w jakim za-
kresie powinny by¢ dokonane zmiany w istniejacych przepisach. Z drugiej stro-
ny, cze$¢ cztonkow KKPM podnosi, ze potrzebne sa daleko idace zmiany,
w sposob istotny reformujace zarowno liste umow, jak i ich kodeksowy ksztatt.
Zaklada si¢, ze ustalenia dotyczace podniesionych powyzej kwestii zapadna
jeszcze w 2012 r., zatem wowczas bedzie wlasciwa okazja do odrebnego i bar-
dziej szczegotowego zreferowania tego zagadnienia.

4T Aktualnie, po pierwszym czytaniu (w gestii Komisji Infrastruktury Sejmu RP) znajduje si¢ pro-
jekt ustawy o zmianie ustawy Kodeks morski oraz ustawy o obszarach morskich RP i administracji
morskiej, ktéra m.in. wykonuje postanowienia Rozporzadzenia nr 392/2009 Parlamentu Europejskiego
i Rady z 23.04.2009 r. w sprawie odpowiedzialno$ci przewoznikoéw pasazerskich na morskich drogach
wodnych z tytutu wypadkow.

8 Podobng klasyfikacje i nazwy uméw przyjmuje prof. J. Lopuski (Prawo morskie, t. 111, red.
J. Lopuski). Jak si¢ wydaje, nazwy angielskie w dalszej czgéci prac nad poszczegdlnymi umowami
zostang zastapione okreslonymi polskimi.

“ Dzial IV (Ustugi agencyjne), dziat V (Ustugi maklerskie), dziat V1 (Ustugi holownicze), dziat VII
(Ustugi pilotowe), dziat VIII (Ratownictwo morskie).
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2.4. SYSTEMATYKA | UWAGI DE LEGE FERENDA DOTYCZACE
ROZDZIALU | (UMOWA PRZEWOZU £ADUNKU)

W niniejszym opracowaniu skoncentrowano si¢ na omoéwieniu genezy, przy-
jetych zalozeniach i ich implikacjach dla uktadu systemowego tytutu VI (Umo-
wy) projektu nowego kodeksu morskiego, bedacego aktualnie przedmiotem prac
KKPM. Poza zakresem opracowania nalezalo pozostawi¢ cata, niezwykle ob-
szerng, tematyke samego rozdziatu 1 (Umowa przewozu tadunku) nowego pro-
jektu. Prace nad tg cze$cia kodeksu sa bardzo zaawansowane i z pewnoscia za-
stuguja na odrebne, obszerniejsze opracowanie. W tym miejscu mozna jedynie
zwréci¢ uwagg na zasadnicze elementy przygotowywanej regulacji.

Rozwazane w niniejszym opracowaniu projekty art. 103 (definicja umowy
przewozu tadunku) oraz art. 112 (charakter przepiséw rozdziatu 1) oddziatywac
beda nie tylko na generalng strukture tytulu VI, ale z oczywistych wzgledow
wymuszg zmiany rowniez w uktadzie systemowym samego dziatu 1. Dotychcza-
sowa, czeSciowo juz archaiczna i niepozbawiona elementéw przypadkowo0sci,
systematyka dziatu I k.m. (Przewdz ladunkéw)™ zastapiona zostanie catkowicie
nowg struktura, bardziej odpowiadajaca aktualnym wymogom cywilistycznej
tendencji legislacyjnej*".

Pozostaje jeszcze otwarta kwestia, jak bardzo nowa struktura rozdziatu 1 zo-
stanie ,,nasycona” przepisami opartymi na regutach rotterdamskich. W szcze-
golnosci, czy przyjmie si¢ doktadna, petng implementacj¢ tychze regul, czy tez
opierajac si¢ na zasadniczych przepisach nowej konwencji przewozowej, uzu-
peini si¢ je o rozwigzania przyjete z innych konwencji (np. regul hamburskich)
z ewentualnymi uzupetnieniami stricte polskiej cywilistyki. Zdecydowana
wigkszo$¢ cztonkéw KKPM opowiada si¢ za jak najwierniejszym odzwiercie-
dleniem rozwigzan regul rotterdamskich w nowej regulacji kodeksowej. Pocia-
gnie to za sobg nie tylko istotne rozbudowanie rozdziatu 1%, ale réwniez wpro-
wadzenie do regulacji kodeksowej wielu nieznanych dotad polskiemu prawu
morskiemu instytucji i rozwigzan legislacyjnych. Tylko przykladowo mozna
wymieni¢ nowe elementy legislacyjne, ktore z zamierzenia majg znalez¢ si¢
w nowej regulacji kodeksowej:

%0 przepisy dziatu I k.m. zawarte w 9 rozdzialach sa rezultatem polaczenia jeszcze XIX-wiecznej
systematyki operacyjno-technicznej (rozdziatu 1, 2, 4, 5, 6 w polaczeniu z regulacjami hasko-
-visbijskimi — rozdziat 3,9) czy wreszcie rozwiazan czysto cywilistycznych (rozdziat 7 i 8).

> Wstepnie przyjeto nastepujaca strukture rozdziatu 1: Rozdziat 1 Umowa przewozu fadunku: Od-
dziat 1 Przepisy ogolne, Oddziat 2 Obowigzki przewoznika, Oddziat 3 Obowigzki frachtujgcego,
Oddziat 4 Morskie dokumenty przewozowe, Oddziat 5 Prawo dysponowania tadunkiem, Oddzial 6
Wydanie i odbior ladunku, Oddziat 7 Zasady odpowiedzialnosci w zwigzku z umowq przewozu fadunku,
Oddziat 8 Ograniczenie odpowiedzialnosci oraz szczegolne rezimy odpowiedzialnosci.

52 Na tekst regul rotterdamskich sklada si¢ 96, czesto bardzo rozbudowanych, artykuléw (zob. np.
art. 17, art. 36, art. 40, art. 47 i inne).
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e 7znaczne poszerzenie zakresu podmiotéw wystepujacych zaréwno po stro-
nie przewoznika, jak i frachtujacego, z odregbnym zespotem przepisow re-
gulujacych ich prawa i obowiazki>*;

e rozbudowanie kategorii morskich dokumentéw przewozowych wraz z ich
odpowiednikami uzytymi w postaci elektronicznej™;

o ustalenie zasad odpowiedzialnoséci przewoznika (wraz z innymi jego pod-
wykonawcami) oraz frachtujagcego (wraz z innym podmiotem po stronie
tadunkowej) z rozbudowanymi nowymi przepisami dotyczacymi precyzyj-
nego roztozenia cigzaru dowodowego przy dochodzeniu roszczen.

Jak juz wspomniano na wstepie, prace nad rozdziatem 1 sa w wysokim stop-
niu zaawansowane. Obszerno$¢ materiatu i jego nowatorskos¢ w polskiej legi-
slacji morskiej nie utatwia ani nie przyczynia si¢ do przyspieszenia prac komi-
sji. Jednak dotychczasowe rezultaty prac i determinacja KKPM pozwalaja po-
zostawa¢ w przeswiadczeniu, ze ambitne plany kodyfikacyjne zostang zreali-
zowane jeszcze w tej kadencji KKPM.

5 Po stronie przewoznika — ,,podwykonawca przewoznika”, ,,morski podwykonawca przewozni-
ka”. Po stronie frachtujacego — ,,frachtujacy dokumentacyjny”, ,,podmiot sprawujacy kontrole”, ,,0d-
biorca”, ,,uprawniony z tytutu konosamentu”.

% Konosament, morski list przewozowy, inne dokumenty ani niebedace papierami wartosciowymi,
ani morskim listem przewozowym.



