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1. Wstep

W dniu 23 wrzesnia 2009 roku podpisano w Rotterdamie Konwencje
Narodow Zjednoczonych o umowach miedzynarodowego przewozu
towarow, w calosci lub czesciowo, drogg morska!. Giéwnym celem
tworcow konwencji jest zastapienie przestarzatych i od wielu lat
krytykowanych Regut hasko-visbijskich?. Istotng cecha nowej kon-
wencji — w poréwnaniu do Regul hasko-visbijskich — jest objecie
zakresem jej zastosowania nie tylko umow przewozu, w ktorych
towar przewozony jest w catosci droga morska, ale takze umow,
w ktorych jest on przewozony drogg morska tylko czesciowo. Zalo-
zeniem konwencji jest zatem uregulowanie przewozow multimodal-
nych, w ktorych wystepuje odcinek morski. Ze wzgledu na wcigz

! W dalszej czesci artykutu jest uzywana stosowana powszechnie skrécona
nazwa konwencji Reguly rotterdamskie badz skrét RR. Na dzien 1 pazdzier-
nika 2013 roku konwencje podpisalo 25 krajow, a 2 dokonaly jej ratyfikacji
(Hiszpania i Togo). Do wejscia konwencji w Zycie konieczna jest jej ratyfikacja
przez 20 panstw (art. 94 ust. 1 RR).

2 Konwencja miedzynarodowa o ujednostajnieniu niektérych zasad doty-
czacych konosamentéw, podpisana w Brukseli dnia 25 sierpnia 1924 r. (Dz.U.
z 1937 r. Nr 33, poz. 258) zmieniona protokotem brukselskim z dnia 23 lutego
1968 r. (Dz.U. z 1980 r. Nr 14, poz. 48) oraz protokolem brukselskim z dnia
21 grudnia 1979 r. (Dz.U. z 1985 r. Nr 9, poz. 26).
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rosngcg role przewozow multimodalnych, podjecie proby takiej
regulacji trzeba uznac za niezwykle istotne. Jednoczesnie jednak
proba ta jest ryzykowna. Przew6z towaréw drogg inna niz morska
jest bowiem przedmiotem regulacji odrebnych konwencji miedzy-
narodowych. Objecie nowa konwencja takze takich przewozow,
w sytuacji gdy sa one elementem przewozu multimodalnego, niesie
za soba nieuchronne niebezpieczenstwo konfliktéw miedzy nowa
konwencja a konwencjami unimodalnymi. Ocena sposobu, w jaki
przepisy Regutl rotterdamskich rozwigzuja te konflikty, moze zawazy¢
na decyzji o ich ratyfikacji w poszczegolnych panstwach.

Celem niniejszego artykutu jest analiza przepisow Regutl rot-
terdamskich, ktore reguluja stosunek tej konwencji do konwencji
unimodalnych. W rozwazaniach uwzgledniono konwencje dotyczace
transportu drogowego?, kolejowego’ i lotniczego®, ktorych strona
jest Polska, jak rowniez przyjeta przez wiele panstw europejskich
konwencje¢ dotyczaca zeglugi srodladowej®. Pominieto natomiast
kwestie stosunku Regutl rotterdamskich do obowiazujacych obecnie
konwencji dotyczacych przewozu towaru morzem.

3 Konwencja o umowie miedzynarodowego przewozu drogowego towarow
i protokét podpisania sporzadzone w Genewie dnia 19 maja 1956 r. (Dz.U.
z 1962 r. Nr 49, poz. 238 z p6zn. zm.) (zw. dalej Konwencjag CMR lub CMR).

4 Konwencja o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF) sporzadzona
w Bernie dnia 9 maja 1980 r. (Dz.U. z 1985 r. Nr 34, poz. 158) zmieniona
Protokotem sporzadzonym w Wilnie dnia 3 czerwca 1999 r. (Dz.U. z 2007 r.
Nr 100, poz. 674, zw. dalej Konwencjq COTIF-CIM lub COTIF-CIM).

5 Konwencja o ujednostajnieniu niektoérych prawidet dotyczacych miedzy-
narodowego przewozu lotniczego podpisana w Warszawie dnia 12 pazdziernika
1929 r. (Dz.U. z 1933 r. Nr 8, poz. 49) znowelizowana tzw. Protokolem haskim
sporzadzonym w Hadze dnia 28 wrze$nia 1955 r. (Dz.U. z 1963 r. Nr 33,
poz. 189) oraz uzupeiniona Konwencjg o ujednostajnieniu niektérych prawidet
dotyczacych miedzynarodowego przewozu lotniczego wykonywanego przez inng
osobe niz przewoznik umowny sporzadzong w Guadalajarze dnia 18 wrzesnia
1961 r. (Dz.U. z 1965 r. Nr 25, poz. 167, zw. dalej Konwencjg warszawska) oraz
Konwencja o ujednoliceniu niektérych prawidet dotyczacych miedzynarodowego
przewozu lotniczego sporzadzona w Montrealu dnia 28 maja 1999 r. (Dz.U.
z 2007 r. Nr 37, poz. 235, zw. dalej Konwencja montrealska).

6 Konwencja budapesztenska w sprawie umowy przewozu fadunkow zegluga
srodladowg (CMNI) sporzadzona w Budapeszcie dnia 22 czerwca 2001 r.
(zw. dalej Konwencjg CMNI lub CMNI).
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2. Konwencje unimodalne a przewozy
multimodalne (tradycyjny system sieciowy)

Konteneryzacja przewozow, ktora miata miejsce w drugiej potowie
XX wieku, pozwolita w znacznym stopniu ograniczy¢ czas i koszty
zwigzane z przeladunkiem’. Doprowadzita tez do dynamicznego
rozwoju przewozow multimodalnych, tj. przewozow wykonywa-
nych co najmniej dwoma srodkami z réznych gatezi transportu, na
podstawie jednej umowy®. Rozwdj ten wywolat potrzebe stworzenia
odpowiedniego rezimu prawnego regulujacego tego typu przewozy.
Pomimo wielu prob opracowania konwencji miedzynarodowej doty-
czacej przewozow multimodalnych Zaden z przygotowanych projek-
tow nie wszed! jednak nigdy w zycie®. Brak jednolitych przepisow
dotyczacych umowy multimodalnego przewozu towaréw powoduje
trudnosci w ustaleniu, jakie przepisy prawa krajowego czy tez
miedzynarodowego beda mialy zastosowanie do catego przewozu
badz do jego poszczegolnych odcinkoéw. Roznice pomiedzy rezimami
odpowiedzialnosci w poszczegolnych konwencjach gateziowych sa
natomiast bardzo duze®.

7 M. Hoeks, Multimodal Transport Law, Breda 2009, s. 1-4. Ksigzka dostepna
na stronie http://repub.eur.nl/res/pub/17470/Multimodal%20Transport%20
Law%20-%20MAIH%20Hoeks.pdf (dostep: 1.10.2013).

8 Por. np. Z. Kwasniewski, Unowa multimodalnego przewozu towaréw w ob-
rocie miedzynarodowym, Torun 1989, s. 15-16; K.F. Haak, M. Hoeks, Arrange-
ments of intermodal transport in the field of conflicting conventions, “The Journal
of International Maritime Law” 2004, z. 10, s. 422 (przypis 2).

9 Projekty te opisuja m.in. Z. Kwasniewski, Unowa multimodalnego przewozu,
s. 34-53; M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 15-20; K. Haak, M. Hoeks,
Intermodal transport under unimodal arrangements, “Transportrecht” 2005, z. 3,
s. 90-91. Na temat staran dotyczacych stworzenia regionalnego rezimu prawa
transportowego w ramach Unii Europejskiej por. P. Krezel, Unifikacja europe-
Jskiego prawa transportowego a reguly rotterdamslkie, ,Prawo Morskie” 2011,
t. 27, s. 147 i n. oraz B. Marten, Multimodal Transport Reform and the European
Union: A Minimalist Approach, “European Transport Law” 2012, z. 2, s. 29 in.

10 Réznice te dotycza m.in. zakresu odpowiedzialnosci i ujecia przyczyn
zwalniajgcych, pulapéw ograniczenia wysokosci odszkodowania, przedawnienia,
jurysdykcji. Por. np. zestawienie zawarte w M. Hoeks, Multimodal Transport
Law, s. 13.
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Brak konwencji miedzynarodowej dotyczacej przewozéw multimo-
dalnych prowadzi do stosowania tzw. systemu sieciowego (networlk
system). System ten, najogolniej rzecz ujmujac, polega na przyjeciu,
iz kazdy z odcink6éw przewozu podlega regulom zawartym w kon-
wencjach miedzynarodowych (ewentualnie innych aktach prawnych)
dotyczacych danej gatezi transportu®. Stosowanie systemu siecio-
wego w odniesieniu do wszystkich konwencji jednogateziowych nie
jest jednak oczywiste. Kwestia ta wykracza poza ramy niniejszego
artykutu®, ale konieczne jest jej zasygnalizowanie, gdyz ewentualny
konflikt konwencji moze mie¢ miejsce tylko wtedy, gdy konwencja
unimodalna ma zastosowanie do przewozu multimodalnego.

Najwiecej watpliwosci budzi stosowanie do przewozow multimo-
dalnych Konwencji CMR®. Zakres jej zastosowania zostal okreslony
w przepisie art. 1. Zgodnie z ustepem pierwszym tego artykutu
Konwencje stosuje sie do ,wszelkiej umowy o zarobkowy przewo6z
drogowy towaréw pojazdami, niezaleznie od miejsca zamieszkania
i przynaleznosci panstwowej stron, jezeli miejsce przyjecia przesyltki
do przewozu i miejsce przewidziane dla jej dostawy, stosownie do
ich oznaczenia w umowie, znajduja si¢ w dwoch roéznych krajach,
z ktorych przynajmniej jeden jest krajem umawiajacym si¢”. W mysl
tego przepisu Konwencja znajduje wiec zastosowanie do umowy
o zarobkowy przewo6z drogowy towarow, a nie do samego drogo-
wego przewozu towarow®. Powstaje wigc pytanie, czy stosuje si¢ ja

11 Por. np. ibidem, s. 22-24; B. Marten, op.cit., s. 131 i n.; Z. Kwasniewski,
op.cit., s. 1391in.

12 Szerzej na ten temat zob. np. M. Hoeks, Maritime Plus and the European
status quo, “Scandinavian Institute of Maritime Yearbook” 2010, z. 400, s. 169
i n.; idem, Multimodal Transport Law, s. 117 i n.

13 Kwestie te szczegotowo omawia idem, Maritime Plus, s. 171-195; idem,
Multimodal Transport Law, s. 117-177; K. Haak, M. Hoeks, Intermodal trans-
port, s. 95-97. Por. tez D. Dabrowski, Stosowanie konwencji CMR do odcinka
drogowego przewozu multimodalnego, ,Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szcze-
cinskiego. Problemy Transportu i Logistyki” 2012, z. 17, s. 1951 n.

14 Konwencja reguluje takze tzw. przewoz ,na barana”, tzn. catego pojazdu
samochodowego na statku badz innym srodku transportu (art. 2 CMR). Kwestia
ta zostanie oméwiona w dalszej czesci artykutu.

15 Zwracaja na to uwage m.in. A. Messent, D.A. Glass, CMR: Contract for
the International Carriage of Goods by Road, London 1995, s. 13.
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w sytuacji, w ktorej na podstawie umowy przewoznik zobowiazal sie
przewiez¢ towar roznymi srodkami transportu albo tez Srodkiem
transportu innym niz pojazd drogowy, nawet jezeli nastepnie fak-
tycznie przewiozt towar drogg. Mozna wskaza¢ na dwa giowne
stanowiska w tym zakresie'. Zwolennicy pierwszego z nich, kto-
rzy — jak sie wydaje — sg w wiekszosci', akceptuja poglad wyrazony
przez angielski Court of Appeal w znanym wyroku z dnia 27 marca
2002 roku w sprawie Quantum Corporation Inc. i inni przeciwko
Plane Trucking Ltd. i innym®*. Sad przyjal, ze wyrazenie ,umowa
o zarobkowy przewo6z drogowy towarow” musi by¢ rozumiane szeroko
i obejmuje kazda umowe, w ktorej znalazto si¢ zobowigzanie lub
uprawnienie przewoznika do przewozu towarow droga, chocby na
czesci trasy i w rzeczywistosci dokonano przewozu choc¢by na czesci
trasy droga. Przy przyjeciu takiej interpretacji miejsce przyjecia
przesytki do przewozu oraz miejsce jej dostawy, o ktérych mowa
w art. 1 ust. 1 CMR, odnoszg si¢ zatem do przewidzianego lub do-
zwolonego w umowie miejsca rozpoczecia lub zakonczenia odcinka
drogowego. Za reprezentatywny dla drugiego stanowiska natomiast
nalezy uzna¢ wyrok niemieckiego Bundesgerichtshof z dnial7 lipca
2008 roku (I ZR 181/05)*. Wyrokiem tym sad rozstrzygal sprawe
przewozu towaru drogg lotnicza z Tokio do Rotterdamu, a nastepnie
samochodem z Rotterdamu do Moénchengladbach w Niemczech.

16 Co do stanowisk zajmowanych przez orzecznictwo i doktryne w niek-
térych krajach bedacych stronami Konwencji CMR zob. T. Eckardt, A. Steger,
J. Rosing, G.W. Dawson, T. Ylikantola, J. Eckoldt, L.A. Garcia, M. Chmitt,
R. Hinderling, Multimodal Transport Including Cross-border Road Haulage —
Will the CMR Apply?, “European Journal of Commercial Contract Law” 2010,
vol. 2, z. 3, s. 153-162.

17 Tak sgdzi M.A. Clarke, International Carriage of Goods by Road: CMR,
London 2009, s. 32.

18 “European Transport Law” 2004, s. 535 i n. Wyrok omawiajg m.in. idem,
Carriage by Road. A multimodal Mix-up, “Journal of Business Law” 2002, z. 3,
s. 210-217; idem, International Carriage of Goods, s. 32-34; M. Hoeks, Multi-
modal Transport Law, s. 127-138.

19 “European Transport Law” 2009, s. 196 i n. Wyrok omawia m.in. P. Lau-
rijssen, Quantum Corporation Inc. v. Plane Trucking Ltd. revisited by German-
-Supreme Court: Consideration on the German Federal High Court’s decision of
17 July 2008, “European Transport Law” 2009, z. 2, s. 143 i n. W wyroku sad
odwotat sie m.in. do dominujgcych pogladow w doktrynie niemieckiej.
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Sad stwierdzil, Ze konwencja CMR nie ma w tym wypadku zasto-
sowania do odcinka drogowego, przyjmujac, ze wyrazenie ,umowa
0 zarobkowy przewo6z drogowy towarow” uzyte w jej art. 1 ust. 1
musi by¢ interpretowane jako odnoszgce si¢ do umowy o przewoz
wylacznie pojazdem samochodowym i nie zadnym innym srodkiem
transportu. Zdaniem tegoz sadu prawa i obowigzki stron zwigzane
z wykonywaniem odcinka drogowego przewozu multimodalnego
muszg by¢ oceniane na gruncie wtasciwego prawa krajowego. Kon-
wencja CMR znajdzie zastosowanie tylko wtedy, gdy odsyta do niej
prawo krajowe dotyczace przewozéw multimodalnych.

Konwencja COTIF-CIM znajduje zastosowanie do odplatnych
przewozow towarow kolejami, jezeli miejsce przyjecia towaru i prze-
widywane miejsce wydania towaru sg potozone w dwoch réznych
panstwach bedacych stronami konwencji (art. 1 § 1) lub - o ile strony
tak postanowig — jezeli co najmniej jedno z tych panstw jest strong
konwencji (art. 1 § 2)*. Zgodnie natomiast z art. 1 § 3 COTIF-CIM
konwencje stosuje si¢ takze do calosci przewozu, gdy ,miedzynaro-
dowy przewo6z bedacy przedmiotem jednej umowy obejmuje przewoz
drogowy lub przew6z srodkami zeglugi srodladowej w komunikacji
wewnetrznej Panstwa Czlonkowskiego, jako uzupetnienie prze-
kraczajacego granice przewozu kolejami”. Konwencja COTIF-CIM
znajduje wiec zastosowanie do przewozu drogowego tylko wtedy,
gdy ma on charakter wewnetrzny, jezeli natomiast ma charakter
transgraniczny nie podlega on jej rezimowi. Ponadto Konwencje
COTIF-CIM stosuje sie do miedzynarodowych przewozow morskich
oraz przewozow Srodkami zeglugi srodladowej wykonywanych na
liniach wpisanych na liste linii morskich i linii Zeglugi srodladowej
CIM, jezeli stanowig one uzupeinienie przewozu kolejami (art. 1 § 4
COTIF-CIM)*. W literaturze wskazuje sie, ze kryterium rozstrzyga-
jacym charakter przewozu jako uzupeiniajacego przewoz kolejowy
bedzie zazwyczaj dystans®. Jezeli odcinek morski jest krotki i ma

20 Szerzej na ten temat por. M. Hoeks, Maritime Plus, s. 196-198; idem,
Multimodal Transport Law, s. 211-225, 294-296.

21 Lista tych linii dostepna jest na stronie www.otif.org (dostep: 1.10.2013).

22 Tak np. E. Eftestgl-Wilhelmsson, The Rotterdam Rules in a European
multimodal context, “The Journal of International Maritime Law” 2010, z. 16,
s. 286; Zob. tez M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 219-222.
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charakter pomocniczy w stosunku do kolejowego, wéwczas mozna
uznac, ze stanowi on uzupetnienie przewozu kolejami. Znaczenie
moze miec rowniez pozycja przewoznika — czy umowa jest zawierana
z przewoznikiem kolejowym, czy tez przewoznikiem, ktérego gtéwna
dziatalnoscia jest wykonywanie przewozow morskich?.

Podobnie jak w przypadku Konwencji CMR niejasne jest nato-
miast, czy Konwencja COTIF-CIM ma zastosowanie do transgra-
nicznego odcinka kolejowego objetego umowa, ktora przewiduje
miedzynarodowy przewo6z innymi Srodkami transportu na liniach
niewpisanych na liste, o ktorej mowa w zdaniu poprzednim. Wypo-
wiedzi w literaturze sa w tym zakresie nieliczne, jednak ze wzgledu
na podobienstwa regulacji w Konwencji CMR oraz Konwencji
COTIF-CIM mozna przypuszczac, ze przeciwnicy stosowania Kon-
wencji CMR do drogowego odcinka przewozu multimodalnego zaje-
liby takie samo stanowisko w odniesieniu do stosowania Konwencji
COTIF-CIM do odcinka kolejowego, w sytuacji, gdy umowa przewozu
przewiduje przewoz roznymi srodkami transportu®.

Powyzsza uwaga dotyczy takze Konwencji CMNI. Zakres jej za-
stosowania zostat okreslony podobnie jak w przypadku Konwencji
CMR, mimo pewnych roznic redakcyjnych (por. art. 1 ust. 1 oraz
art. 2 ust. 1 CMNI). Podobne sg zatem watpliwosci dotyczace stoso-
wania jej do odcinka miedzynarodowego przewozu wykonywanego
srodkiem zeglugi srodladowej w sytuacji, gdy umowa obejmujaca
ten odcinek dotyczy takze przewozu innymi Srodkami transportu.
W literaturze wyrazane sg zaréwno poglady wytgaczajace zastosowa-
nie Konwencji CMNI w takiej sytuacji®, jak rowniez opowiadajace si¢
za jej stosowaniem?®. Jednoznacznie rozstrzygnieto natomiast sto-
sowanie Konwencji CMNI w sytuacji, gdy umowa obejmuje przewoz

23 E. Eftestgl-Wilhelmsson, op.cit., s. 286.

24 Za stosowaniem Konwencji COTIF-CIM w takim wypadku opowiada si¢
M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 215-216. Przeciwko np. R. Herber,
Neue Entwicklungen im Recht des Multimodaltransports, “Transportrecht” 2006,
z. 10-11, s. 439.

25 Dotyczy to zwlaszcza przedstawicieli literatury niemieckiej. Por. np.
K. Ramming, Die CMNI - Erste Fragen der Rechtsanwendung, “Transportrecht”
2006, z. 10, s. 376-377.

26 M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 237-238.
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srodkiem zeglugi srodlgdowej oraz morzem (art. 2 ust. 2 CMNI).
Konwencja CMNI znajduje w takim wypadku zastosowanie do ca-
lej trasy przewozu, chyba ze wystawiono konosament morski lub
odcinek morski jest dtuzszy niZ odcinek srodlagdowy.

Stosunkowo najmniej problemow budzi natomiast stosowanie
konwencji lotniczych. Zgodnie z art. 31 Konwencji warszawskiej
jej postanowienia ,,stosujg sie w razie przewozoéw mieszanych, do-
konywanych cze¢Sciowo powietrzem a czesciowo wszelkim innym
sposobem przewozu — tylko do przewozu powietrznego oraz jesli ten
ostatni odpowiada warunkom artykutu 1”. Podobne brzmienie ma
przepis art. 38 ust. 1 Konwencji montrealskiej. Ta ostatnia kon-
wencja zawiera jednak dodatkowa regulacje nakazujaca stosowac
jej przepisy takze do przewozu wykonywanego innym srodkiem
transportu, jezeli przewoznik dokonal przewozu takim Srodkiem
transportu bez zgody nadawcy (art. 18 ust. 4 zd. 3 Konwencji
montrealskiej). Ponadto Konwencja montrealska zawiera szczegolne
rozwiazanie dotyczace przewozu innym srodkiem transportu wyko-
nywanego poza portem lotniczym ,w wypelnieniu umowy przewozu
lotniczego w celu zatadowania, dostawy lub przeladunku”. Przepis
art. 18 ust. 4 zd. 2 Konwencji montrealskiej wprowadza w takim
przypadku wzruszalne domniemanie, ze ewentualna szkoda nasta-
pita w trakcie przewozu lotniczego. Skutkiem takiej konstrukcji jest
zastosowanie rezimu Konwencji montrealskiej w wypadku, gdy nie
mozna zlokalizowa¢ miejsca powstania szkody?”’.

3. Ograniczony system sieciowy
w Regulach rotterdamskich

3.1. Istota ograniczonego systemu sieciowego

Reguly rotterdamskie nazywane sa konwencja maritime plus®® ze
wzgledu na wspomniane na wstepie objecie zakresem zastosowa-

27 Szerzej na ten temat por. np. idem, Maritime Plus, s. 200-204; idem,
Multimodal Transport Law, s. 192-205.
28 Okreslenie takiej jest szeroko stosowane w literaturze. W pracach grupy
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nia przewozow droga inng niz morska. Zalozenie ,rozciagniecia”
regulacji konwencji na przewozy inne niz morskie przyswiecato jej
twoércom od samego poczatku?®. Wynikalo to z zauwazenia wcigz
wzrastajacej roli przewozow door-to-door, ktore ze swej istoty wy-
magaja zaangazowania takze innych niz statek srodkow transportu
w celu dowiezienia towaru do portu zatadunku oraz z portu rozta-
dunku do miejsca ostatecznego przeznaczenia. Takie podejscie do
tej kwestii nie jest zupelnie nowe. Pierwowzorem tego rozwigzania
byty tzw. Reguly tokijskie z 1969 roku®’, ktére przewidywaly zasto-
sowanie zawartego w nich rezimu do przewozu z udziatem réznych
srodkow transportu obejmujacego co najmniej jeden odcinek drogi
wodnej (morskiej lub srodladowej)®!. Podobne unormowanie zawierat
takze amerykanski projekt ustawy o przewozie towar6w morzem
z 1999 roku®?, jak réwniez projekt przygotowywany w ramach CMI
(Comité Maritime International)®3.

roboczej pracujacej nad konwencja pojawia si¢ juz od 2003 roku. Por. A/
/CN.9/WG.III/WP.29, par. 8. Dokumenty grupy roboczej dostepne sg na stronie
http://www.uncitral.org/uncitral/commission/working_groups/3Transport.
html (dostep: 1.10.2013).

29 A/CN.9/WG.III/WP.21, par. 23 i 49.

30 Zob. J.M. Alcantara, The New regime and multimodal transport, “Lloyd’s
Maritime and Commercial Law Quarterly” 2002, z. 3, s. 401. Na temat Regul
tokijskich zob. tez Z. Kwasniewski, op.cit., s. 40-41. Reguly tokijskie nie wyszly
poza faze projektu.

31 Warunkiem zastosowania Regut tokijskich byto jednak wystawienie
konosamentu obejmujgcego calg tras¢ przewozu. Por. Z. Kwasniewski, op.cit.,
s. 40. Tworcy tej konwencji przyjeli zatem tzw. podejscie dokumentowe (docu-
mentary approach). Por. na temat takiego podejScia M. Dragun-Gertner, Zakres
stosowania prawnego rezimu przewozu tadunku morzem wedtug projektu kon-
wengji Uncitral, ,Prawo Morskie” 2008, t. 24, s. 30-31.

32 Carriage of Goods by Sea Act — project przygotowywany w Stanach Zjed-
noczonych w latach 1992-1999. Prace nad projektem zawieszono w zwigzku
z przystgpieniem do prac nad nowa konwencja dotyczaca przewozu towarow
morzem na szczeblu miedzynarodowym. Por. na ten temat M. Czernis, Lex
americana a reguly rotterdamskie, ,Prawo Morskie” 2011, t. 17, s. 50 i n. oraz
J.M. Alcantara, op.cit., s. 402.

33 Na temat wptywu prac podejmowanych w ramach CMI na ksztatt Regut
rotterdamskich por. M. Czernis, Reguty rotterdamskie — geneza powstania,
Prawo Morskie” 2010, t. 26, s. 265 i n.
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Istota regulacji maritime plus wyrazona zostala w art. 1 pkt 1
RR definiujacym pojecie umowy przewozu. Zgodnie z ta definicja
~Umowa przewozu oznacza umowe, w ktorej przewoznik, za za-
ptata frachtu, zobowigzuje sie przewiez¢ towar z jednego miejsca
w inne. Umowa taka przewiduje przewo6z droga morska oraz moze
przewidywac przewo6z innym Srodkiem transportu w uzupeinieniu
przewozu morskiego”. Z definicji tej wynika zatem, ze glownym
przedmiotem regulacji Regul rotterdamskich jest przewo6z morski.
Unormowanie przewozow innymi sSrodkami transportu jest jedynie
,dodatkiem”. Reguly rotterdamskie nie moga by¢ wiec traktowane
jako konwencja dotyczaca przewozow multimodalnych w pelnym
tego stowa znaczeniu. Po pierwsze, dotycza one wyltacznie przewo-
z6w multimodalnych z odcinkiem morskim. Po drugie, na gruncie
Regul, umowa przewozu — nawet jezeli obejmuje przewoz kilkoma
Ssrodkami transportu - nie jest traktowana jako umowa sui generis,
a odpowiedzialnos¢ przewoznika morskiego za szkode w przewo-
zonym towarze nie ma charakteru jednolitego. Porzucono zatem
koncepcje jednolitego systemu odpowiedzialnosci przyjeta m.in.
w Konwencji Narodéw Zjednoczonych o miedzynarodowym mul-
timodalnym przewozie towaréw®*. W zamian za to przyjeto tzw.
ograniczony system sieciowy (limited network regime)®. Jak wspo-
mniano powyzej, w tradycyjnym systemie sieciowym odpowiedzial-
nosc¢ przewoznika multimodalnego za szkod¢ powstata na kazdym
z poszczegblnych odcinkow przewozu jest regulowana przepisami
dotyczacymi przewozu okreslonym Srodkiem transportu. Jedng ze
slabosci tego tradycyjnego systemu sieciowego jest to, ze nie pozwala
on na okreslenie zasad odpowiedzialnosci przewoznika w sytuacji,
gdy nie jest mozliwe okreslenie, na ktéorym odcinku doszto do po-
wstania szkody (not-localizated damage), lub szkode wyrzadzono

3% Konwencja zostata uchwalona w dniu 24 maja 1980 roku, jednak nigdy
nie weszta w zycie. Szerzej na temat tej konwencji oraz jednolitego systemu
odpowiedzialnosci por. Z. Kwasniewski, op.cit., s. 128 i n.

35 System ten przyjety byt rowniez m.in. w Regutach tokijskich. Por. ibidem,
s. 40. Jest on charakterystyczny takze dla wzorcow umownych opracowanych
przez réznego typu organizacje miedzynarodowe, np. UNCTAD/ICC Rules on
Multimodal Transport Document. Por. na ten temat np. M. Hoeks, Multimodal
Transport Law, s. 19-20; B. Marten, op.cit., s. 136.
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podczas przewozu wigcej niz jednym Srodkiem transportu®s. Reguty
rotterdamskie, realizujace koncepcje ograniczonego systemu sie-
ciowego, postanawiajg, ze w takich wypadkach przewoznik ponosi
odpowiedzialnos¢ zgodnie z ujednolicong regulacja konwencyjna.

3.2. Przewoz poprzedzajacy przewoz morski lub
nastepujacy po nim — art. 26 RR

Idea ograniczonego systemu sieciowego wyrazona zostala w art. 26
RR. Zgodnie z tym przepisem:

Jezeli zaginiecie towaru, szkoda w towarze lub zdarzenie bgdz okolicznos¢

powodujace op6zZnienie w jego dostawie wystgpily w okresie odpowiedzial-

nosci przewoznika, ale wylgcznie przed zaladunkiem towaru na statek

lub wytacznie po jego roztadunku ze statku, postanowienia niniejszej

Konwencji nie majg pierwszeristwa przed postanowieniami innego aktu

miedzynarodowego, ktére w chwili zaginiecia, szkody lub zdarzenia badz

okoliczno$ci powodujgcych opdznienie:

a) zgodnie z postanowieniami takiego aktu miedzynarodowego mialyby
zastosowanie do wszystkich lub niektérych dzialan przewoznika,
w sytuacji, gdyby nadawca zawart odrebng umowe bezposrednio
z przewoznikiem w odniesieniu do poszczegdlnego odcinka przewozu,
na ktérym wystapily zaginiecie, szkoda lub zdarzenie badz okolicz-
nosé powodujgce op6znienie w dostawie;

b) w sposéb szczegblny regulujg odpowiedzialnosé przewoznika, ogra-
niczenie odpowiedzialnosci lub terminy przedawnienia, i

¢) zgodnie z postanowieniami tego aktu nie mogg by¢ wylaczone w umo-
wie w ogéle lub nie mogg by¢é wylgczone na niekorzysé nadawcy.

Postanowienia Regul rotterdamskich nie maja wi¢c pierwszen-
stwa przed konwencjami unimodalnymi regulujacymi odpowiedzial-
nosci przewoznika, jezeli zaginiecie towaru, szkoda lub zdarzenie
badz okolicznos¢ powodujgce op6Znienie w jego dostawie wystgpily

36 Por. Z. Kwasniewski, op.cit., s. 142; M. Hoeks, Multimodal Transport
Law, s. 23-24.
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wylacznie przed zaladunkiem towaru na statek lub wytacznie po
jego roztadunku ze statku. Przykladowo, jezeli towar byl przewo-
zony do portu droga ladowa i na tym odcinku doszto do szkody
w towarze, odpowiedzialnos¢ przewoznika bedzie ustalana w opar-
ciu o przepisy Konwencji CMR, o ile konwencja ta znajdowataby
zastosowanie do hipotetycznej umowy przewozu, ktérg nadawca
zawarlby z przewoznikiem w odniesieniu do konkretnego odcinka
przewozu. Jezeli zatem w przedstawianym przykladzie miejsce zata-
dunku towaru na pojazd samochodowy i miejsce roztadunku z tego
pojazdu znajdowaly sie w tym samym kraju, wowczas hipotetyczna
umowa przewozu drogowego nie bylaby regulowana Konwencja
CMR, a odpowiednim prawem krajowym. W takim wiec wypadku
przewoznik bylby odpowiedzialny za szkod¢ powstatg na odcinku
drogowym na podstawie Regul rotterdamskich (oczywiscie, jesli
przewoz droga byl objety jedna umowa). Reguly ustepujg bowiem
pierwszenstwa instrumentom miedzynarodowym, ale nie przepi-
som prawa krajowego®’. O ile natomiast miejsce przyjecia towaru
do przewozu i miejsce przewidziane dla jej dostawy znajduja sie
w dwoch réznych krajach, z ktérych przynajmniej jeden jest krajem
umawiajacym si¢ Konwencji CMR (art. 1 CMR), wowczas konwencja
ta znajdzie zastosowanie do odpowiedzialnosci przewoznika.
Przepis art. 26 RR nakazuje odwotywac si¢ do hipotetycznej
umowy, jaka zawarlby nadawca z przewoznikiem, gdyby zawierali
odrebne umowy na przewo6z towaru na poszczegéolnych odcinkach
(poszczegolnymi Srodkami transportu). Ustalenie rezimu, jakiemu
podlegataby ta umowa, bedzie zazwyczaj proste, gdyz w momencie
stosowania przepisu art. 26 RR znane beda zaré6wno miejsce do-
stawy, jak i miejsce roztadunku, ktore warunkujg stosowanie po-
szczegolnych unimodalnych konwencji miedzynarodowych. Ponadto
zastosowanie znajda tylko te konwencje, ktorych przepisy regulujace
odpowiedzialnos¢ przewoznika maja charakter bezwzglednie obowig-
zujacy (ewentualnie semiimperatywny). Dzieki temu wyeliminowano

37 Kwestia ta byla sporna na etapie tworzenia Regul, jednak ostatecznie
pierwszenstwo dano jedynie przepisom prawa miedzynarodowego. Por. M. Dra-
gun-Gertner, op.cit., s. 25. Zob. tez A/CN.9/WG.IIL.WP.56, s. 101 oraz A/
/CN.9/616, par. 226 i A/CN.9/621 par. 187 i n.
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problemy, ktore powstaja przy stosowaniu przepisu art. 2 CMR,
zawierajacego podobna konstrukcje odwotania si¢ do hipotetycznej
umowy, tyle ze z przewoznikiem morskim?s.

Na ocene charakteru hipotetycznej umowy miedzy przewoznikiem
a nadawca nie ma wptywu to, jaka umowa zostata zawarta miedzy
przewoznikiem a jego ladowym podwykonawcg. Nie jest bowiem
wykluczona sytuacja, w ktorej przewoznik zawrze wi¢cej umow do-
tyczacych przewozu ladowego i szkoda wystapi na odcinku objetym
umowag o przewoz podlegajaca przepisom prawa krajowego, mimo
ze caly odcinek drogowy miat charakter mi¢dzynarodowy.

Konwencje unimodalne nie znajda zastosowania, jezeli zaginie-
cie, szkoda lub zdarzenie badz okolicznos¢ powodujace op6znienie
nastapity w okresie miedzy zaladunkiem na statek a roztadunkiem.
Takie rozwigzanie jest oczywiste, gdyz konwencje unimodalne, co
do zasady, nie obejmujg zakresem swojej regulacji przewozu droga
morska®. Przewoznik bedzie w takim wypadku odpowiadat na
podstawie Regul rotterdamskich. Dotyczy to takze dwoch dalszych
sytuacji. Po pierwsze, Reguly rotterdamskie znajda zastosowanie,
gdy nie da si¢ ustali¢, na jakim odcinku przewozu doszto do szkody
(zaginiecia, zdarzenia lub okolicznosci powodujacej opoznienie).
Odnosi si¢ to zwlaszcza do szkody powstalej podczas przewozow
kontenerowych, gdyz w przypadku takich przewozoéw ustalenie,
na jakim odcinku doszto do uszkodzenia towaru znajdujacego si¢
w kontenerze, jest zazwyczaj bardzo trudne, a nawet niemozliwe*°.
Po drugie, przewoznik bedzie ponosit odpowiedzialnos¢ na podsta-
wie Regul takze wowczas, gdy zdarzenie powodujace szkode lub
opoznienie powstalo wprawdzie na jednym z odcinkow innych niz

38 Szerzej na temat problemow zwigzanych ze stosowaniem art. 2 CMR por.
np. K. Wesolowski, Unmowa miedzynarodowego przewozu drogowego towarow
na podstawie CMR, Warszawa 2013 (w druku) i cytowana tam literatura oraz
orzecznictwo. Zob. tez M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 154-157 oraz
cytowana tam literatura i orzecznictwo.

39 Por. uwagi w punkcie Przewoéz poprzedzajacy przewdz morski lub na-
stepujacy po nim — art. 26 RR oraz w punkcie 4 (Transport lotniczy, Transport
drogowy, Transport kolejowy i srédlgdowy).

40 Por. np. J.M. Alcantara, op.cit., s. 403; E. Eftestol-Wilhelmsson, op.cit.,
s. 282; M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 23; P. Krezel, op.cit., s. 152.
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morski, ale trwalo réwnieZ na odcinku morskim. Przykladem takiej
sytuacji jest awaria systemu chtodzenia kontenera, ktora wystapita
na odcinku drogowym, ale doprowadzita do psucia si¢ tadunku
takze podczas drogi morskiej*!.

Reguly rotterdamskie nie rozstrzygaja, na kim spoczywa ciezar
dowodu w zakresie wykazania, na jakim odcinku doszto do szkody
(zaginiecia, zdarzenia lub okolicznosci powodujgcych opéznienie).
Jak sie wydaje, dowody na okolicznosc¢, ze szkoda miata miejsce
wylacznie przed zatadunkiem lub po roztadunku, bedzie w praktyce
przedstawiata strona zainteresowana stosowaniem regulacji kon-
wencji unimodalnej*?. Jezeli sad uzna, ze okolicznos¢ ta nie zostala
udowodniona, powinien zastosowa¢ Reguly rotterdamskie.

Przepis art. 26 RR rozwiazuje w zasadniczym stopniu konflikt
miedzy Regutami rotterdamskimi a konwencjami unimodalnymi
w odniesieniu do odpowiedzialnosci przewoznika za zaginiecie to-
waru, szkode i opéznienie. Jezeli szkoda (zaginiecie, op6znienie)
powstata na odcinku morskim, stosuje si¢ rezim Regut, jezeli pod-
czas przewozu wykonywanego na odcinku regulowanym konwen-
cja unimodalng - rezim tej konwencji. Pozytywnie trzeba oceni¢
rozwigzanie polegajace na stosowaniu Regul do odpowiedzialnosci
przewoznika za szkode niezlokalizowang oraz za szkode¢ powstatg
w trakcie przewozu kilkoma srodkami transportu. W tradycyjnym
systemie sieciowym konflikt miedzy poszczegélnymi konwencjami
unimodalnymi byt w takich wypadkach nieuchronny. Przepis art. 26
RR rozwigzuje ten konflikt z korzyscig dla osoby uprawnionej. To
na niej spoczywa bowiem ci¢zar udowodnienia zwigzku czaso-
wego z przewozem*. Brak mozliwosci wykazania, na ktérym etapie
przewozu doszto do szkody (zaginiecia, opéznienia), stawial osobe
uprawniona w trudnej sytuacji. Ograniczony system sieciowy spel-
nia zatem w tym zakresie swojg funkcje.

41 P. Krezel, op.cit., s. 152; E. Eftestgl-Wilhelmsson, op.cit., s. 282.

42 Zob. tez F. Berlingieri, Multimodal Aspects of the Rotterdam Rules,
s. 6-7. Artykut dostepny na stronie http://www.rotterdamrules2009.com/
cms/uploads/Def.%20tekst%20F.%20Berlingieri%2013%200KT29.pdf (dostep
12.03.2013 r.).

43 Por. na ten temat np. K. Wesotowski, op.cit.
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Jednoczesnie jednak system przyjety w Regulach rotterdamskich
~dziedziczy” druga z wad tradycyjnego systemu sieciowego, jaka jest
jego nieprzewidywalnosé**. Strony umowy przewozu nie bedg znaly —
w chwili jej zawarcia — zasad odpowiedzialnosci przewoznika za
szkode, zagini¢cie towaru czy opoznienie, limitow odpowiedzialnosci
przewoznika oraz innych kwestii zwigzanych z odpowiedzialnoScia
przewoznika. Nie beda wiec mogly ocenic ryzyka zwigzanego z zawie-
rana umowa. Jest to jednak cecha systemu sieciowego wynikajaca
z jego istoty. Jedynie system jednolity pozwolitby na jej unikniecie.
Obecnie jednak nie wydaje si¢ mozliwy miedzynarodowy konsensus
dotyczacy konwencji regulujacej przewozy multimodalne stosujacej
ten system.

4. Kolizja konwencji w art. 82 RR

4.1. Uwagi ogolne

Konwencje miedzynarodowe dotyczgce przewozu towarow reguluja
nie tylko odpowiedzialnos¢ przewoznika za szkode w towarze, jego
zaginiecie i opoznienie dostawy. Zakres ich regulacji jest znacznie
szerszy. Obejmuje on takie kwestie jak np.*°:

1) odpowiedzialnos¢ nadawcy za szkode spowodowang przez
towar (art. 10 i 22 CMR; art. 14 COTIF-CIM; art. 6 ust. 3
CMNID);

2) zobowigzanie nadawcy do dostarczenia przewoznikowi infor-
macji (art. 7ust. 1i 11 CMR; art. 8 ust. 1 COTIF-CIM; art. 6

4 Por. na ten temat m.in. M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 12-13;
E. Eftestgl-Wilhelmsson, op.cit., s. 277-278; B. Marten, op.cit., s. 133. Na te
wade¢ Regul zwraca uwage m.in. W. Tetley, A Summary of General Criticism of
THE UNCITRAL Convention (The Rotterdam Rules), ktéry w konkluzji swojego
artykutu glosi potrzebe powrotu do prac nad systemem jednolitym. Artykutl
dostepny na stronie http://www.mcgill.ca/files/maritimelaw/Summary_of_
Criticism_of UNCITRAL__No_1.pdf (dostep: 11.03.2013 r.).

45 Por. A/CN.9/WG.III/WP.29, par. 72-105. Zob. tez np. M. Hoeks, Maritime
Plus, s. 207-209; F. Berlingieri, op.cit., s. 7-12; E. Rgszeg, Conflicts of Con-
ventions in the Rotterdam Rules, “The Journal of International Maritime Law”
2009, z. 3, s. 242-245.
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ust. 2 i 8 CMNI; art. 10 Konwencji warszawskiej i montreal-
skiej);

3) dokumenty zwigzane z przewozem (art. 4-6 CMR; art. 6-7
COTIF-CIM; art. 11-13 CMNI; art. 5 i n. Konwencji warszaw-
skiej i art. 4 i n. Konwencji montrealskiej);

4) platnosci wynagrodzenia za przewo6z (art. 13 ust. 2 CMR;
art. 101 17 COTIF-CIM; art. 6 ust. 1 CMNI; art. 13 Konwencji
warszawskiej i montrealskiej);

5) prawo rozporzadzania towarem (art. 12 CMR; art. 18-19
COTIF-CIM; art. 14-15 CMNI; art. 12 Konwencji warszawskiej
i montrealskiej);

6) jurysdykcja (art. 31 CMR; art. 46 COTIF-CIM; art. 28 Kon-
wencji warszawskiej i art. 45 Konwencji montrealskiej).

Przepis art. 26 RR daje pierwszenstwo konwencjom unimodal-
nym tylko w odniesieniu do przepisow tych konwencji regulujgcych
W sposob bezwzglednie obowigzujacy ,,odpowiedzialnoS¢ przewoz-
nika, ograniczenie odpowiedzialnosci lub terminy przedawnienia”.
Nie dajg natomiast pierwszenstwa pozostatym przepisom, np. tym,
ktore reguluja kwestie wymienione w punktach powyzej. Przewa-
zajaca czes¢ przepisow konwencji unimodalnych ma charakter
bezwzglednie wigzacy. Na tym polu pojawia sie zatem ewidentny
konflikt miedzy Regutami rotterdamskimi a konwencjami unimodal-
nymi. Zgodnie z Regutami rotterdamskimi umowa w catosci podlega
bowiem ich rezimowi (takze w odniesieniu do kwestii wymienionych
powyzej), podczas gdy konwencje unimodalne wymagaja, by ich
bezwzglednie obowiazujace przepisy ,rzadzity” umowg w odniesieniu
do odpowiedniego odcinka przewozu. Konflikt ten ma rozwigzac¢
przepis art. 82 RR. Czes¢ wprowadzajaca tego przepisu ma naste-
pujace brzmienie: ,Niniejsza Konwencja nie narusza stosowania
ktorejkolwiek z wymienionych ponizej konwencji miedzynarodowych
obowiazujacych w czasie wejscia niniejszej Konwencji w zycie, wraz
ze wszystkimi przyszlymi zmianami do tych konwencji, ktore regu-
luja odpowiedzialnos¢ przewoznika za zagini¢cie towaru lub szkode¢
w towarze [...]”. Po czeSci wprowadzajacej nastepuje wymienienie
konwencji, ktérych przepis ten dotyczy, wraz z okresleniem zakresu,
w jakim postanowienia tych konwencji majg pierwszenstwo przed
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Regulami rotterdamskimi. Konwencje unimodalne nie zostaly przy
tym okreslone przez podanie ich nazw, ale przez wskazanie galezi
transportu, ktorych dotycza.

W literaturze podkresla si¢, ze sformulowanie zawarte w art. 82
RR: ,konwencji miedzynarodowych [...] ktére reguluja odpowie-
dzialnos¢ przewoznika |[...] [wyréz. — D. D.]” nie oznacza, ze kon-
wencje te maja pierwszenstwo tylko w zakresie dotyczacym regulacji
odpowiedzialnosci przewoznika. Przyjmuje sie, ze jest to jedynie
opisowe wskazanie, jaki jest glowny zakres regulacji wymienionych
w przepisie konwencji unimodalnych®®.

4.2. Transport lotniczy

Zgodnie z przepisem art. 82 lit. a RR Reguly nie maja pierwszen-
stwa przed jakakolwiek konwencja regulujaca przewoéz towarow
droga lotnicza ,w takim zakresie w jakim konwencja ta, zgodnie
z jej postanowieniami, znajduje zastosowanie do jakiejkolwiek cze-
Sci umowy przewozu”. Reguly rotterdamskie nie dotycza zatem
w zadnej mierze ani odcinka lotniczego, ani tez odcinka przewozu
wykonywanego innym Srodkiem transportu, jezeli — zgodnie z odpo-
wiednimi przepisami konwencji lotniczej — wykonywanie przewozu
na tym odcinku jest regulowane przepisami konwencji lotniczej.
Stosowanie rezimu ,lotniczego” do odcinka przewozu wykonywanego
innym Srodkiem transportu moze mie¢ miejsce tylko na gruncie
Konwencji montrealskiej (nie przewiduje tego Konwencja warszaw-
ska). Po pierwsze, dotyczy to sytuacji, gdy przewoznik wykorzystat
inny srodek transportu bez wiedzy nadawcy (art. 18 ust. 4 zd. 3).
Jezeli zatem przewoznik zobowigzal si¢ dokonac przewozu multimo-
dalnego obejmujacego przew6z morzem, na ktory miat skladac sie
takze odcinek lotniczy, a nastepnie dokonuje przewozu towaru na
tym odcinku innym Srodkiem transportu, wowczas to nie Reguly
rotterdamskie, a Konwencja montrealska bedzie mie¢ zastosowanie

46 Tak bez zadnych watpliwosci stwierdza F. Berlingieri, op.cit., s. 16. Podob-
nie, cho¢ wskazujgc na niejasnosc zastosowanej konstrukcji, pisze E. Rosaeg,
op.cit., s. 247.
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do tego odcinka przewozu*’. Dotyczyloby to takze sytuacji, w kto-
rej przewoznik lotniczy wbrew zawartej umowie dokonat przewozu
morzem.

Po drugie, wyjatek od zasady, zgodnie z ktérg Konwencja mont-
realska nie dotyczy innych odcinkow przewozu niz lotniczy, wy-
nika z przepisu art. 18 ust. 4 zd. 2 tej konwencji. Zgodnie z nim,
w sytuacji, gdy przewoz lgdowy, morski lub wodami srodlgdowymi,
jest wykonywany poza portem lotniczym ,w wypelnieniu umowy
przewozu lotniczego w celu zaladowania, dostawy lub przetadunku,
istnieje domniemanie, z dopuszczeniem dowodu przeciwnego, ze
wszelka szkoda powstala ze zdarzenia, ktore miato miejsce w czasie
przewozu lotniczego”. Sytuacje, w ktorych przewo6z morski nastepuje
W wypelnieniu przewozu lotniczego w celu zaladowania, dostawy
lub przetadunku”, naleza z pewnoscia do rzadkosci*®. W takim
przypadku Konwencja montrealska znajdowataby zastosowanie do
odpowiedzialnosci przewoznika za szkode niezlokalizowanag, gdyz
na gruncie art. 18 ust. 4 zd. 2 tej konwencji nalezatoby przyjac, ze
nastgpila ona w czasie przewozu lotniczego. Rezim Regul rotter-
damskich wchodzitby w gre dopiero wowczas, gdyby ktérakolwiek
ze stron przeprowadzila dowod na okolicznosc¢, ze szkoda powstata
W czasie przewozu morzem.

4.3. Transport drogowy

Zakres pierwszenstwa konwencji dotyczacych transportu drogowego
zostat okreslony w sposob znacznie wezszy niz w przypadku przewo-
zow lotniczych. Przepis art. 82 lit. b RR stanowi, ze Regutly nie maja
pierwszenstwa przed jakakolwiek konwencja regulujaca drogowy
przewoz towarow ,w takim zakresie w jakim konwencja ta, zgodnie
z jej postanowieniami, znajduje zastosowanie do przewozu towarow
pozostajacych na pojezdzie drogowym przewozonym na pokladzie

47 Por. F. Berlingieri, op.cit., s. 17.

48 F. Berlingieri stwierdza, ze takie sytuacje nie zdarzajg si¢ w praktyce:
ibidem. Odmiennie, jak si¢ wydaje, uwazaja: M. Hoeks, Multimodal Transport
Law, s. 318; E. Eftestgl-Wilhelmsson, op.cit., s. 284.
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statku”. Nie ma watpliwosci, ze przepis ten odnosi si¢ do wspo-
mnianego wyzej przepisu art. 2 CMR. Zgodnie z nim, w sytuacji,
gdy przewoz drogowy sktada si¢ z odcinka, w ktorym pojazd samo-
chodowy zawierajgcy towar przewozony jest ,na barana” (statkiem,
koleja, samolotem), Konwencja CMR znajduje zastosowanie takze do
tego odcinka przewozu. Umowa przewozu drogowego przewidujgca
transport pojazdu wraz z towarem morzem nie bedzie zatem podle-
gata rezimowi Regut rotterdamskich, mimo ze przewoznik zacigga
zobowigzanie do przewozu towaru morzem. O ile jednak w czasie
przewozu innym rodzajem transportu niz drogowy doszto do szkody
(zaginiecia, opoznienia), ktora nie zostata spowodowana dzialaniem
lub zaniechaniem ze strony przewoznika drogowego, lecz wynika
z faktu, ktory mogt zdarzy¢ sie tylko w trakcie i na skutek przewozu
innego niz drogowy, odpowiedzialnos¢ przewoznika drogowego jest
okresSlana przez konwencje, ktéra znajdowataby zastosowanie do
odpowiedzialnosci przewoznika innego niz drogowy, gdyby umowa
przewozu zostala zawarta miedzy nadawcg a tym przewoznikiem
0 sam przewo6z towaru (art. 2 zd. 2 CMR). Konwencja, ktora mogtaby
znalez¢ zastosowanie w tym wypadku, mogtyby by¢ Reguly rotter-
damskie. Kwestia stosowania art. 2 CMR budzi wiele watpliwosci
pozostajacych jednak poza zakresem niniejszego artykulu?.

W odréznieniu od przewozu lotniczego, postanowienia Konwencji
CMR nie maja natomiast pierwszenstwa przed Regulami rotter-
damskimi w innych sytuacjach, tzn. np. wowczas, gdy towar jest
przewozony droga ladowa, a nastepnie przeladowywany na statek.
Powstaje pytanie zarowno o przyczyny takiego rozwiazania, jak
i o jego skutki. Nie ulega watpliwosci, ze u zrodla takiej regulacji
lezy poglad tworcow Regul rotterdamskich na zagadnienie stoso-
wania Konwencji CMR do odcinka drogowego przewozu multimo-
dalnego. Jak wspomniano powyzej, konwencje lotnicze rozstrzygaja
te kwestie w sposob jednoznaczny, postanawiajgc, ze znajdujg one
zastosowanie do lotniczego odcinka przewozu multimodalnego.
Konwencja CMR milczy na ten temat, a poglady doktryny oraz
stanowisko orzecznictwa sa zréznicowane. Tworcy Regut rotterdam-
skich przyjeli, ze Konwencja CMR nie znajduje w takim przypadku

49 Por. literature cytowana wyzej w przypisie 38.
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zastosowania, a zatem nie moze dojs¢ do konfliktu Konwencji CMR
i Regut rotterdamskich®. Stad tez w przepisie art. 82 lit. b RR za-
warto wytgcznie regulacje odnoszaca si¢ do przepisu art. 2 CMR,
na tle ktorego — takze zdaniem twoércow Regut rotterdamskich —
konflikt mogiby zaistnie¢. Jesliby uznaé¢ poglad tworcow Regut
rotterdamskich za trafny, to nalezatoby przyjac, ze Reguly te nie
tylko nie ograniczaja stosowania Konwencji CMR, ale — na pod-
stawie przepisu art. 26 RR - rozszerzaja jej zakres zastosowania,
nakazujac odwolywac sie do Konwencji CMR w sytuacji, gdy szkoda
(zaginiecie, op6znienie) nastapila podczas wykonywania przewozu
na odcinku drogowymb>!.

W zwigzku z powyzszym, jezeli Reguly rotterdamskie weszlyby
w zycie, umowa przewozu przewidujgca odcinek drogowy oraz od-
cinek morski (z wyjatkiem przewozu ,na barana”) podlegataby
w catosci Regutom rotterdamskim. Dotyczyloby to w szczegolnosci
dokumentéw wystawianych w zwigzku z przewozem?®?, rozporzadza-
nia towarem, przeszkod w przewozie i wydaniu, skutkow dostawy,

50 Kwestia ta byta dyskutowana juz we wstepnych etapach prac nad kon-
wencja. Por. A/CN.9/WG.III/WP.25, par. 2.1; A/CN.9/WG.III/WP.29, par. 62-63
i 115-116. Por. tez A/CN.9/621, par. 50 i A/CN.9/642, par. 232-236 — w tym
ostatnim dokumencie dyskusja odnoszaca si¢ do konfliktu miedzy Regutami
a Konwencja CMR dotyczy juz wylacznie art. 2 CMR. Na fakt przyjecia przez
twoércow konwencji pogladu o niestosowaniu Konwencji CMR do odcinka dro-
gowego przewozow multimodalnych zwracaja takze uwage K. Haak, M. Hoeks,
Intermodal transport, s. 94; M. Hoeks, Multimodal Transport Law, s. 297-298.

51 Odmiennie, jak si¢ wydaje, uwaza P. Krezel, op.cit., s. 152, ktorego zda-
niem sad danego panstwa nie bedzie musiat zastosowac¢ rezimu innej konwencji
miedzynarodowej, a jedynie bedzie mial takgq mozliwosc. Autor ten wskazuje,
ze np. sady niemieckie, ktore traktujg konwencje¢ CMR jako Scisle drogowa,
zastosowatyby Reguly. Poglad ten jednak wydaje si¢ btedny, gdyz art. 26 ust. 2
RR ustepuje pierwszenstwa przepisom konwencji unimodalnej, ktére miatyby
zastosowanie do hipotetycznej umowy obejmujgcej wylgcznie odcinek, na kto-
rym nastapita szkoda. Przewazajacy w danym kraju poglad na zakres zastoso-
wania konwencji unimodalnej nie ma zatem zadnego znaczenia.

52 Odmiennie sgdzi D. Lost-Sieminska, Reguty rotterdamskie a inne kon-
wencje przewozowe, ,Prawo Morskie” 2010, t. 26, s. 82-83, ktora stwierdza,
ze mimo iz przewo6z czesciowo wykonywany droga ladowa, a cze¢sciowo droga
morska, bedzie w calosci podlegat rezimowi Regul rotterdamskich, to ,nie
zwalnia to jednak takiego przewoznika z obowigzku wydania dokumentow
stosownie do konwencji CMR”".
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odpowiedzialnosci nadawcy itp. Konwencja CMR znajdowalaby za-
stosowanie tylko w zakresie regulacji odpowiedzialnosci przewoznika
za szkode (zaginiecie, op6znienie), ktore mialy miejsce wytacznie
na odcinku drogowym. Oczywiscie Konwencja CMR znajdowataby
takze zastosowanie do ewentualnej umowy miedzy przewoznikiem
a jego podwykonawca drogowym.

Wyrazne opowiedzenie si¢ przez tworcow Regul za jednym z po-
gladow w najbardziej kontrowersyjnej chyba kwestii, dotyczacej
stosowania Konwencji CMR, wydaje si¢ ryzykowne. Jak wspomniano
powyzej, poglad przeciwny do przyjetego przez tworcow Regul prze-
waza w wielu krajach Europy®. Przyjecie zas tego pogladu prowadzi
nieuchronnie do konfliktu miedzy tymi konwencjami na wskaza-
nych powyzej polach. Moze to zatem stanowic istotng bariere, ktora
uniemozliwi ratyfikacje Regut rotterdamskich tym panstwom, ktére
powezma watpliwosé, czy jej ratyfikacja nie narusza uprzednio
zaciggnietych zobowigzan miedzynarodowych.

Niektorzy autorzy probuja ,ratowac” Konwencje CMR, wska-
zujac, ze sformulowanie zawarte w art. 82 lit. b RR nie okresla
zakresu, w jakim Konwencja CMR ma pierwszenstwo przed Re-
gutami rotterdamskimi, ale stanowi jedynie ,,skomplikowany opis”
Konwencji CMR, ktora ma pierwszenstwo przed Regulami w ca-
tosci®*. Taka interpretacje miatby uzasadniaé cel przepisu art. 82
RR, jakim byla eliminacja konfliktu miedzy konwencjami. Trzeba
ja jednak odrzuci¢, gdyz pozostaje ona w sprzecznosci z wyraznym
brzmieniem omawianego przepisu, ktory wskazuje, ze konwencja
regulujaca przewoz drogowy ma pierwszenstwo przed Regulami
rotterdamskimi tylko w wasko okreslonym zakresie®. Pojawienie si¢
takiego stanowiska w literaturze wskazuje jednak na kolejne ry-
zyko zwigzane z wejsSciem w zycie Regul rotterdamskich. Nie jest
wykluczone, ze sady niektorych panstw przyjma zaprezentowanag
wyzej interpretacje pro-CMR. Skutki takiej rozbieznej interpretacji
jednej z podstawowych kwestii regulowanych Regutami rotterdam-
skimi bylyby fatalne.

53 Dotyczy to m.in. Anglii, Walii, Holandii, Belgii, Francji, Finlandii i Austrii.
5 E. Rgseeg, op.cit., s. 246.
% W angielskojezycznej wersji uzyto sformutowania to the extent that.
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4.4. Transport kolejowy i srodladowy

W podobnie waski sposob okreslono zakres zastosowania konwen-
cji dotyczacych przewozu towarow koleja oraz srodladowa droga
wodng. Zgodnie z art. 82 lit. ¢ i d Reguly rotterdamskie nie majg
pierwszenstwa przed:

c) jakakolwiek konwencjg regulujaca przewéz towaréw koleja w takim
zakresie w jakim konwencja ta, zgodnie z jej postanowieniami, znajduje
zastosowanie do przewozu towar6w morzem jako uzupelnienie przewozu
koleja, lub d) jakgkolwiek konwencja regulujaca przewdéz towaréw srod-
ladowa droga wodng w takim zakresie w jakim konwencja ta, zgodnie
z jej postanowieniami, znajduje zastosowanie do przewozu towaréw bez

przetadunku $rédladowa drogg wodng oraz morzem.

Postanowienia te odnosza si¢ zatem do omowionych powyzej prze-
pisow art. 1 § 4 COTIF-CIM oraz art. 2 ust. 2 CMNI. Twoércy Regut
uznali natomiast, Ze wspomniane konwencje nie znajdujg w ogole
zastosowania w sytuacji, gdy umowa przewozu przewiduje przewoz
droga kolejowa (Srodladowa droga wodng) oraz innym rodzajem
transportu. Ocena tej decyzji musi by¢ podobna jak w przypadku
Konwencji CMR.

5. Uwagi konicowe

Ocena sposobu rozstrzygniecia w Regutach rotterdamskich po-
tencjalnych konfliktéw miedzy tymi Regutami a konwencjami uni-
modalnymi nie jest tatwa. Wprowadzenie ograniczonego systemu
sieciowego stanowi pewien krok naprzod. Eliminuje on przynajmniej
jedna z wad tradycyjnego systemu sieciowego, jaka jest problem
z okresleniem zasad odpowiedzialnosci przewoznika za szkode¢
niezlokalizowang. Przepis art. 26 RR wydaje si¢ sformutowany
W sposOb staranny, cho¢ oczywiscie trudno przewidziec, czy bytby
stosowany jednolicie przez sady poszczegolnych panstw — stron kon-
wencji. Bardzo kontrowersyjne jest natomiast okreslenie stosunku
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Regut rotterdamskich do konwencji unimodalnych w zakresie innym
niz odpowiedzialnos¢ przewoznika. Tylko stosunek do konwencji
lotniczych nie budzi watpliwosci. W pozostatych przypadkach tworcy
Regut podjeli probe rozciggniecia ich stosowania takze na inne niz
morskie odcinki przewozu multimodalnego. Reguly rotterdamskie
nie pelnig w tych przypadkach funkcji jedynie pomocniczej w sy-
tuacji, gdy nie da si¢ zlokalizowa¢ miejsca powstania szkody, ale
rzadza w pelni stosunkiem prawnym miedzy nadawca a przewoz-
nikiem. Mozna zatem stwierdzi¢, ze doszlo do ,wtargniecia” Regut
rotterdamskich na pola zastrzezone do tej pory dla konwencji uni-
modalnych. Tworcy Regul uznajg, ze takie ,wtargniecie” nie ma
miejsca, gdyz konwencje unimodalne inne niz lotnicze nie maja
w ogble zastosowania do umoéw przewozu, ktére obejmuja przewoz
roznymi srodkami transportu. Taki poglad — jak wskazano powy-
zej — jest jednak wysoce kontrowersyjny.

SUMMARY

Rotterdam rules versus unimodal transport conventions

The aim of the article is to present the problem of potential conflicts between
a new Convention of Contracts for the International Carrying of Goods
Wholly or Partly by Sea (“the Rotterdam Rules”) and the binding unimodal
transport conventions. The Rotterdam Rules are called “a maritime plus
convention” because they break with unimodal tradition and include
“carriage by other modes of transport in addition to sea carriage”. The
idea in the new Convention is that it shall apply door-to-door, regardless
of the mode of transportation, as long as an international sea leg is
involved. This broad scope of application of Rotterdam Rules carries a risk
of conflicts with unimodal transport conventions which regulate carriage
by air, road carriage, carriage by rail and carriage by inland water. The
new convention includes some conflict rules, but in the author’s opinion
they are not sufficient. The main problem is that the Rotterdam Rules are
based on the notion that in general unimodal conventions — except those
which concern air carriage — cannot be applied to any part of multimodal
transport autonomously. It means that, for example, according to the
designers of the Rotterdam Rules, the Convention on the Contract for the
International Carriage of Goods by Road does not apply when a carrier
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undertakes to carry goods by road in a vehicle and some other means of
carriage. However, this concept is not unanimously accepted in Europe
and an opposite view has at least as much support. The author is of the
opinion that those potential conflicts between the Rotterdam Rules and
unimodal conventions may discourage some countries from ratifying the
new Convention.

Keywords: Rotterdam Rules, multimodal transport, CMR Convention,
COTIF-CIM Convention, CMNI Convention, Warsaw Convention, Montreal
Convention.



