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Analiza prawno-poréwnawcza fundamentalnych regulacji
miedzynarodowych dotyczacych przewozu tadunkéw morzem w
wyznaczonym czasie prezentacji konferencyjnej to zadanie typu ,mission
impossible”.

Mozliwym jest jedynie zasygnalizowanie podstawowych cech i trendow
legislacyjnych, ktore lezaty u podstaw poszczegdélnych regulaciji.

Taki tez charakter moze miec¢ i bedzie miata niniejsza prezentacja.

Jeszcze na dtugo przed przyjeciem w 2008 r. i podpisaniem w 2009 r. roku
nowej Konwencji ONZ ws. umoéw dotyczacych miedzynarodowego
przewozu tadunkéw morzem z transportem multimodalnym - zwanej
powszechnie jako Reguty Rotterdamskie - rozgorzata, czasem bardzo
emocjonalna, polemika dotyczgaca nowych Regut.

Oboz zwolennikow i przeciwnikéw Regut wysytat co bardziej znamienitych
przedstawicieli do intelektualnych potyczek i pojedynkéw na ,udeptanej
ziemi”.

Przygladajac sie uwazniej prowadzonym sporom, polemikom, wysuwanym
argumentom za i przeciw, odnositem czesto wrazenie, iz duza czeS¢ tych
sporow mozna byto unikng¢, albo przynajmniej znaczgco zaweziC pole
rozbieznosci  gdyby  zwasnione  strony  sprobowaty  dokonac
precyzyjniejszego zestawienia prawno-porownawczego Regut
Rotterdamskich z dotychczasowymi uregulowaniami miedzynarodowymi
obowigzujagcymi w S$wiatowym obrocie shippingowym - to jest, w
szczegolnosci:

1. Miedzynarodowej konwencji o ujednostajnieniu, niektérych zasad
dotyczacych konosamentéw z 1924 r. wraz z poprawkami z 1968 r. i
1979 r. - zwanymi powszechnie Regutami Haskimi lub Regutami
Hasko-Visbijskimi oraz

2. Konwencji ONZ z 1978 r. dotyczacej przewozéw tadunkéw morzem,
znanej pod nazwg Reguly Hamburskie.

To na wyzej wymienionych regulacjach (ze szczegdélnym zwrdéceniem uwagi

na Reguly Hague-Visby), zbudowany zostat miedzynarodowy tad prawny
zwiazany z przewozem tadunkéw morzem.
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Jakakolwiek zatem préba podwazenia czy zmiany tego, przeszto stuletniego
porzadku prawnego, musi budzi¢ uzasadnione kontrowersije.

Kluczowym zatem pytaniem, ktére nalezy postawi¢ przy tego typu
rozwazaniach jest pytanie czy nowa miedzynarodowa propozycja
legislacyjna - Reguly Rotterdamskie to propozycja rewolucyjna zrywajaca z
dotychczasowym rezimem prawnym, wprowadzajaca, nowe
niestandardowe rozwigzania i regulacje, czy tez jest to jedynie ewolucyjna
odpowiedz legislacji miedzynarodowej, w petni szanujaca dotychczasowy
tad prawny i dorobek orzecznictwa; uzupetniona jedynie o nowe przepisy
wynikajace z postepu technologiczno-eksploatacyjnego i dokumentacyjno-
prawnego w $wiatowym handlu morskim.

Juz jedno z postanowien preambuty do Regul Rotterdamskich wydaje sie
odpowiadac na to pytanie.

[ tak, stwierdzono tam m. in., iz: “Recognising the significant contribution of
Hague-Visby Rules and Hamburg Rules - to the harmonisation of the law
governing the carriage of goods by sea, and mindful of the technological
and commercial developments that have taken place since the adoption of
those conventions and of the need to consolidate and modernise them, have
agreed as follows.”

A zatem ewolucja!

Azeby lepiej zrozumie¢ zaréwno charakter rzeczonej ewolucji jak i jej
kierunek koniecznym jest okreSlenie ,praprzyczyny”- tej ,causy causans”,
ktéra uruchomita catag machine legislacyjng, determinujac tez jej charakter i
kierunek.

Zatem, na poczatku byta ,strict liability of the carrier”.

Ta bezwzgledna odpowiedzialno$¢ przewoznika z tytutu niewykonania lub
nienalezytego wykonania umowy przewozu lub z tytutu jakiegokolwiek
uszkodzenia lub utraty tadunku w czasie przewozu byta ograniczona
jedynie piecioma (sic!) przypadkami zwalniajagcymi przewoZnika z
odpowiedzialnosci, a wiec, tylko w przypadku wykazania przez
przewoznika, iZ powstata szkoda jest rezultatem:

1) Act of Good;
2) Queen’s enemies;



M. Czernis — Reguty Hasko-Visbijskie, Hamburskie i Rotterdamskie — analiza prawno-poréwnawcza

3) Inherent vice of the goods;
4) Defective packing;
5) Jettison (GA);

przewoznik mégt unikngé¢ odpowiedzialnosci [,Southecote’s Case (1601)].

Sytuacja, z punktu widzenia przewoznikéw, byta fatalna. Takiego ryzyka
prawno-ekonomicznego nie byt w stanie ponosi¢ zaden racjonalnie myslacy
armator. Nalezato zatem znaleZ¢ rozwigzanie...

Przyniosta je panujaca wszechwtadnie w Swiecie kontraktowym zasada
swobody uméw (,Freedom of contract”). W 1804 r. - precedens ,Lyon v.
Mells” zadeklarowatl, ustalony juz na dtugo wczes$niej, zwyczaj i praktyke
kontraktowg, zgodnie z ktorag strony zawierajagce umowe moga utozyc
stosunek prawny wedlug swego uznania. Na skutki nie trzeba byto diugo
czekaC. Zrazu powoli, a nastepnie coraz odwazniej i z wiekszg fantazjag
kontraktowa przewoznicy, wykorzystujacy swoja dominujaca pozycje,
zastepowali tradycyjng zasade ,strict liability of the carrier” strukturg
zobowigzaniowg, w ktorej bezwzgledna odpowiedzialno$¢ zastgpiona
zostata bezwzgledng nieodpowiedzialnoscia przewoznika, w ktorej lista
przestanek egzoneracyjnych, zwalniajagcych armatora od jakiejkolwiek
odpowiedzialnos$ci zajmowata czasami 70% catego tekstu umowy.

Kazda akcja, szczegoOlnie majaca charakter ekstremalny, musi wywotaé
reakcje. Dialektyka heglowska ,teza” - ,antyteza” - ,synteza” znalazta swoj
legislacyjny odpowiednik w rozwoju prawa morskiego w tym zakresie. Juz
w 1886 r. precedens amerykanski (,Phoenix”), postawil pierwsza tame
nieograniczonej swobodzie kontraktowej: ,Carrier is not allowed to
contract away any liability for their own negligence”.

Niewazne jest zatem zastrzezenie umowne, iz przewoznik nie bedzie
odpowiedzialny za szkode, ktérg moze wyrzadzi¢ frachtujgcemu umyslnie.
Byta to tylko zapowiedz nadchodzacej ,burzy legislacyjnej”. Najpierw na
poziomie lokalnym, jak - amerykanski ,The Harter Act” (1893 r.), poprzez
podobne ustawy w Australii, Nowej Zelandii czy w Kanadzie, przygotowany
zostat grunt do przyjecia - powszechnej miedzynarodowej regulacji, ktéra
miata wyznaczy¢ podstawowe punkty graniczne pomiedzy swoboda
kontraktowa przewoznikow a bezpieczenstwem finansowo-
ubezpieczeniowym innych uczestnikéw obrotu morskiego.
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Poczawszy zatem od przyjetych w 1924 r. Regut Haskich z jej
odpowiednimi zmianami, poprzez nowatorskie Reguty Hamburskie z 1978
roku, czy skonczywszy na monumentalnym wysitku legislacyjnym Regut
Rotterdamskich z 2008 r., zauwazy¢ nalezy, systematyczne rozszerzenie
przez Kolejne regulacje miedzynarodowe, $cistej reglamentacji prawnej
zwigzanej z miedzynarodowym przewozem tadunkéw drogg morska.

Cechg charakterystyczng tej tendencji jest przyjecie przez wszystkie
omawiane tu regulacje prawne swoistego ,modus operandi”, niezbednego
do realizacji zamierzonego celu legislacyjnego.

Art. III (8) Regut Haskich i Hasko-Visbijskich, podobnie jak Art. 23 Regut
Hamburskich czy wreszcie Art. 79 Regut Rotterdamskich przyjely te samag
zasade, zgodnie z ktorg jakiekolwiek postanowienia umowne dotyczace
praw, obowigzkow i odpowiedzialno$ci stron umowy przewozu -
przewoznika i frachtujgcego nie moga naruszy¢ bezwzglednie
obowigzujacych przepiséw odpowiednio Regul Hasko-Visbijskich,
Hamburskich czy Rotterdamskich.

Przy czym pamietac nalezy, iz wspomniany imperatywny charakter regut
konwencyjnych odnosi sie jedynie do tzw. minimalnych pozioméw praw i
obowigzkéw.

Nic nie stoi na przeszkodzie aby strony uzgodnity rozleglejszy zakres
obowigzkdw przewoznika, czy tez Dbardziej restryktywny, od
konwencyjnego, system odpowiedzialnoSci.

Identyczny charakter semi-imperatywnych przepiséw, konstytuujgcych
wszystkie rozwazane tu Konwencje to pierwszy, istotny dowdd
potwierdzajacy wspolny rodowdd genetyczny, catej legislacji morskiej w
tym zakresie, wywodzace;j sie z tych samych Zrodet i realizujacych te samg
linie rozwojowa.

A linia ta, powtorzmy, to ewolucyjne ,zawtaszczanie jurysdykcyjne” coraz
to nowych obszaréw znajdujacych sie wczes$niej pod panowaniem zasady

»,Swobody kontraktowe;j”.

Przyjrzyjmy sie blizej dwom ptaszczyznom legislacyjnym, w ktérych ta
swoista , creeping jurisdiction” jest szczeg0lnie dostrzegalna:

- zakresowi geograficzno-czasowemu obowigzywania danej regulacji, oraz
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- typom umdw objetych danymi regulacjami.

Legislatorzy miedzynarodowi, przygotowujacy pierwszy projekt Regut
Haskich z 1924 r., przy okreSleniu zakresu, w ktérym dotychczasowa
swoboda kontraktowa miata zosta¢ wyparta przez Scistg regulacje prawna,
zdeterminowani byli zasadniczo dwoma aspektami.

Z jednej strony, byli $wiadomi, iz miedzynarodowa spotecznos¢
shippingowa, nie jest gotowa do daleko idacych ustepstw i rezygnacji z
ofreedom of contract”. Z drugiej strony, realia eksploatacyjno-techniczne
przewozow ladunkdéw wyznaczyly niejako naturalne granice przysztej
regulacji.

Znalazto to swoje odzwierciedlenie w zapisie Art. 1 (e) Regut Haskich,
zgodnie z ktérym imperatywne przepisy konwencji, z pierwszenstwem
przed zapisami umownymi, obowigzujg w okresie od chwili zatadowania
tadunku na statek do chwili wytadowania tadunku ze statku.

To formuta okres$lona potocznie jako ,tackle-to-tackle” skutkowata tym, iz
poza przewozem morskim, sensu stricte, w pozostalej czeSci umowy
przewozu, obowigzywatla, z powrotem, peina swoboda kontraktowa.

W szczegdlnosci, strony umowy przewozu mogly (i w istocie robity to
czesto), okresli¢c odpowiedzialno$¢ przewoznika odmiennie od postanowien
Regut:

a) za czas od przyjecia tadunku do przewozu,
b) az do rozpoczecia tadowania go na statek, i
c) od zakonczenia wytadowania az do wydania tadunku.

Sytuacja odmiennosci kontraktowej ,before and after” dostrzezona zostata
w Art. 4 Regut Hamburskich. Postep technologiczny przewozow, w ktérych
sytuacje dostarczania przewoznikowi tadunku w porcie, czesto na diugo
przed przybyciem do niego statku, ktory dany przewo6z miat dokonad, jak
tez odwrotna sytuacja w porcie wytadunkowym, w ktorym tadunek czesto
pozostawat na sktadzie lub magazynie portowym w oczekiwaniu na finalny
odbidr, powodowat, iz wspomniana odrebnos$¢ reziméw odpowiedzialnoSci
»przed i po wytadunku”, nie mogta by¢ dtuzej tolerowana.
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Reakcja legislacyjna Regul Hamburskich zwana skrétowo ,port-to-port”
ustalala jednolite zasady pelnego obowigzywania semi-imperaywnych
przepisow konwencyjnych (bez mozliwosci modyfikacji kontraktowych) za
caly okres pozostawania tadunku w pieczy przewozZnika poczynajac, od
portu zatadowania, okresu przewozu oraz Kkonczagc na porcie
wytadunkowym.

Kolejna konwencja, byta ponownie odpowiedzia na postepujaca
gwattownie rewolucje przewozow kontenerowych, w ktérej przewoz droga
morska byt jedynie elementem zlozonego logistycznie, multimodalnego
ciggu transportowego, gdzie punkt przyjecia tadunku do przewozu i punkt
jego ostatecznego wydania odbiorcy wykraczat daleko poza nabrzeze
wytadunkowe czy granice portu.

Ujecie prawne tej nowej sytuacji, zawarte w Art. 12 RR, definiowane
obrazowo jako formuta ,door-to-door”, potwierdzato, zakres
imperatywnych przepisow Regul, od przyjecia takiego tadunku do
przewozu, az do jego wydania odbiorcy, niezaleznie od tego, gdzie takie
przyjecie lub wydanie tadunku ma mie¢ miejsce.

Ten spektakularny rozrost wtadztwa legislacji miedzynarodowej na coraz
to wieksze obszary aktywnoSci gospodarczej zwigzanej z przewozem
jeszcze bardziej widoczny jest w obrebie ptlaszczyzny kontraktowo-
dokumentacyjne;.

Ta czes$¢ rozwazan nalezy rozpocza¢ od wskazania, ktéorych uméw, zadna z
rozwazanych tu konwencji, nie objeta swoim zakresem regulacyjnym.

A zatem, szeroko pojete umowy czarterowe (czarter na podréz, czarter na
czas, ,slot charter”, ,trip charter” i wszelkie odmiany tych podstawowych
typow umow) sg wytaczone systemowo z regulacji obowigzkowych.

Umowy czarterowe, charakteryzujace sie dynamiczng rownowagg podazy i
popytu z partnerami rynkowymi dysponujacymi podobnymi potencjatami
ekonomiczno-prawnymi nie potrzebujg ingerencji ustawodawcy, chociazby
nawet najbardziej racjonalnego.

Swoboda kontraktowa zatem, winna by¢ w tym przypadku zasada
niewzruszalng. Na tym konczy sie jednak $ciste podobienstwo Regut.
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Reguty Haskie z 1924 r. przyjety, iz jakakolwiek umowa przewozu
tadunkéw morzem bedzie objeta rezimem konwencyjnym, pod jedynym
wszakze zasadniczym warunkiem - umowa taka musi przewidywac
wydanie najwazniejszego w tym okresie dokumentu przewozowego czyli
konosamentu, a konkretnie konosamentu na zlecenie lub na okaziciela
(,B/L as negotiable document of title”). Tylko tego typu umowy przewozu
wchodzity w orbite oddziatywania Regut Haskich i Hasko-Visbijskich.

W okresie przygotowania Regut Hamburskich, wiadomym juz byto, iz
konosament - jakkolwiek w dalszym ciggu petnigcy niezwykle wazng role
w miedzynarodowym obrocie handlowym - coraz mocniej wypierany byt
przez innego typu dokumenty przewozowe, nie majgce charakteru
papieréw wartosciowych.

W niektérych relacjach, morski list przewozowy (,sea waybill”), czy np.
morskie polecenie wydania (,ship’s delivery order”) zdominowaty wrecz
kontrakty przewozowe, marginalizujac role konosamentdow.

W efekcie powyzszego Reguty Hamburskie przemodelowaty formute
umowy przewozu i dokumentéow przewozowych objetych zakresem
Regulacji. Przyjeta definicja umowy przewozu tadunkéw morzem

odpowiada¢ zaczela szerokiej formule anglosaskiej - ,contract of
affreightment” czy w ujeciu cywilistycznym - polskiej formule umowy
przewozu.

Co wiecej, obowigzek wydania dokumentu przewozowego w oparciu o tak
sformutowang definicje umowy przewozu rozciggniety zostat na
jakikolwiek dokument przewozowy (konosament, morski list przewozowy
itp.) pod warunkiem jedynie, aby rzeczony dokument stanowit
potwierdzenie przyjecia tadunku do przewozu; oraz byt dokumentem
potwierdzajacym warunki takiej umowy.

Pisane przeszto 20 lat pdzniej, Reguly Rotterdamskie stanowity, bo
stanowi¢ musiaty, odzwierciedlenie rozwoju dokumentacyjno-prawnego i
kontraktowego, ktéry mial miejsce na przetomie XX i XXI wieku.

W efekcie powyzszego, Reguty z 2008 r. przyjety za punkt wyjScia
rozbudowang formute hamburskiej umowy przewozu - ,contract of
affreightment”, z tg jednakze zasadniczg réznica, iz poza przewozem drogg
morska, umowa taka moze obejmowac przewdz multimodalny w petnym
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tego stowa znaczeniu. Ponadto, dokument przewozowy (w takiej czy innej
formie, niepodzielnie potaczony z bytem kontraktowym i co do zasady
stanowigcy zaré6wno w Regutach Hasko-Visbijskich jak i Hamburskich
warunek sine qua non do stosowania danych Regut) przestal miec¢ takie
Znaczenie.

Innymi stowy, nawet w przypadku gdy w danej umowie przewozu nie
wystawiono zadnego dokumentu przewozowego Reguty Rotterdamskie
beda miaty bezposrednie zastosowanie, ze wszystkimi wynikajacymi z tego
skutkami prawnymi.

Signum specificum nowej Konwencji z 2008 roku sa:

1) wylaczenia zwigzane z kontraktami iloSciowymi;
2) nowatorska terminologia dokumentéw przewozowych; oraz
3) rozszerzenie dopuszczalnych form tych dokumentow.

Obok umoéw czarterowych - Reguty z 2008 r. uznaly, iz umowy
zdefiniowane jako umowy ilosciowe [,volume contracts”] moga zostac
objete rezimem szczeg6lnym, w ktorym kontraktowe modyfikacje i wola
stron, majg pierwszenstwo przed semi-imperatywnymi przepisami
konwencyjnymi.

Te tajemniczo brzmigca umowa, to nic innego jak szeroko stosowane w
praktyce (w niektérych relacjach oceanicznych stanowigce 80 procent
przewozow):

a) ,consecutive voyage charter”,

b) ,long term freighting contract”,
c) kontrakty ramowe; czy

d) ,,Ocean Line Service Agreement”.

Dotyczy to zatem tego typu umoOw przewozu zawieranych powszechnie z
udziatem wielkich armatoréw liniowych 1 globalnych korporacji
handlowych (,traderskich”), gdzie potencjat ekonomiczny stron umowy i
wolumeny przewozowe przemawiaja za odstgpieniem od miedzynarodowej
reglamentacji prawnej na rzecz daleko posunietej ,freedom of contract”.




M. Czernis — Reguty Hasko-Visbijskie, Hamburskie i Rotterdamskie — analiza prawno-poréwnawcza

O ile catg regulacje Regut Rotterdamskich mozna okresli¢ jako postepowa
ewolucje, o tyle przepisy dotyczace dokumentéw przewozowych maja
znamiona rozwigzan rewolucyjnych.

I tak, zrezygnowano w nowej regulacji z dotychczasowych tradycyjnych,
powszechnie stosowanych w obiegu miedzynarodowym okreslen
dokumentéw przewozowych jak np.: konosament (,bill of lading”), czy
morski list przewozowy (,,sea waybill”).

Zastgpiono je nazwami opisowymi jak:

- ,negotiable transport document” (B/L)

- ,non-negotiable transport document requiring surrender” (straight B/L),
czy

- ,non-negotiable transport document” (sea waybill).

Podstawy, tak daleko idacej zmiany terminologicznej, nalezy poszukiwac¢ w
prébie objecia przez nowe Reguty jak najszerszej kategorii dokumentéw
przewozowych, ktérych réznorodnos¢ i ,hybrydowy” charakter daleko
wykracza poza tradycyjny kanon dokumentacyjny uksztaltowany przez
ostatnie pare stuleci.

Czy to nowatorstwo terminologiczne zostanie przyjete przez Swiat
shippingowy ?

Nalezy raczej watpi¢. PrzypuszczacC raczej nalezy, iz nawet, gdyby nowe
przepisy weszty do obiegu $wiatowego, w uzyciu pozostang tradycyjne,
formularze i nazwy dokumentacyjne, do ktérych stosowac sie bedzie nowe
regulacje.

Trzecim, w tym przypadku, wysoce pozytywnym novum Regulacji
Rotterdamskich jest wprowadzenie, co do zasady, petnej ekwiwalentnoSci
funkcjonalnej i prawnej formy pisemnej i elektronicznej wszystkich
dokumentéw przewozowych.

Stosunkowo duzy zespdt przepisow (nie wystepujacy ani w Regulach
Hasko-Visbijskich ~ ani =~ Hamburskich)  pozwala  zharmonizowad
miedzynarodowo-elektroniczny obieg dokumentoéw transportowych i to
réwniez w odniesieniu do najbardziej opornych na tego typu préby
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konosamentéw i innych dokumentéw przewozowych majgcych znamiona
papieréw wartosciowych.

Czy przyjete w tym zakresie regulacje beda wystarczajgco pojemne prawnie
aby wydane na ich podstawie elektroniczne konosamenty czy morskie listy
przewozowe uzyskaty petng ekwiwalentnos¢ funkcji takich dokumentow
oraz uznanie prawne na réwni z ich papierowymi odpowiednikami?

Na to pytanie - da odpowiedz, jak zawsze, praktyka zeglugowa w ciggu
najblizszych lat.

Nie rozwijajac dalej tej czesci rozwazan, wspomne tylko iz Reguty, w sposéb
daleko szerszy i bardziej precyzyjny od swoich poprzedniczek z 1924 /1968
i 1978 roku uregulowaty kwestie:

a) tresci dokumentéw przewozowych,

b) sposobu klauzowania danych wprowadzonych do tych dokumentéw,

c) skutkéw dowodowych, czy

d) warunkéw i form przenoszenia konosamentow i innych dokumentéw
transportowych.

To duzy postep legislacyjny stanowigcy bardzo silng strone nowych Regut.

Zaledwie ,wyptyneliSmy z portu” - a juz rygory czasowe wystgpienia
nakazujg powoli konczy¢ te legislacyjng peregrynacije.

Musze zatem zrezygnowac z omdwienia arcyciekawego rozwigzania Regut
Rotterdamskich w zakresie zasad odpowiedzialnosci przewoznika gdzie
wychodzac, z ugruntowanej w Regutach Hasko-Visbijskich i Hamburskich
zasady ,domniemania winy przewoznika” za szkode wyniklg z utraty lub
uszkodzenia tadunku, przewoznik zostal wyposazony w precyzyjny, oparty
na opcyjnej formule - mechanizm obronny. Gdzie zwolnienie sie z
odpowiedzialnosci, oparte zostato na zadziwiajgcej syntezie kazuistycznej,
hasko-visbijskiej dtugiej liscie przestanek egzoneracyjnych, polaczonej z
purytanska, cywilistyczng formuta Regut Hamburskich, wedtug ktoére;j
przewoznik nie odpowiada za szkody, za Kktére nie ponosi
odpowiedzialnosci (brak winy).

Z powodu tych samych ograniczen czasowych, poming¢ musze tez
omoOwienie dynamiki wzrostéw poziomoéw ograniczenia odpowiedzialnosci
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przewoznika poczawszy od Regut Haskich po Reguly Rotterdamskie,
potaczone z przemodelowaniem przepisow skutkujacych, w praktyce,
brakiem mozliwo$ci wytgczenia takiego ograniczenia odpowiedzialnoSci.

Pozostaje, wreszcie, duzy zespot przepiséow, ktére mozna poklasyfikowaé
na:

- zakres podmiotowy,
- zakres szczegotowy; oraz
- zakres jurysdykcyjno-proceduralny.

Zakres podmiotowy oparty na dwubiegunowosci kontraktowej: przewoznik
- frachtujacy, charakteryzuje sie powiekszajagcym z konwencji na
konwencje, po stronie przewoznika i po stronie frachtujacego, kregiem
podwykonawcéw wyposazonych i objetych tg sama ochrong prawna ale tez
i tym samym zakresem obowigzkow konwencyjnych i umownych jakie
przystuguja gtbwnym stronom danej umowy przewozu.

W zakresie szczegotowych uregulowan, dotyczacych, inter alia: pozaru na
statku, przewozu zywych zwierzat, tadunkéw przewozonych na poktadzie,
tadunkdéw niebezpiecznych, czy zejscia z trasy (,deviation”), we wszystkich
kolejnych konwencjach uwzgledniono specyfike zdarzen lub rodzaj
przewozu, powodujacg konieczno$¢ lub  mozliwo$s¢ odrebnego
uregulowania czy kontraktowej modyfikacji praw, obowigzkéw czy zakresu
odpowiedzialnosci frachtujacego i przewoznika.

Wreszcie, w zakresie jurysdykcyjno-proceduralnym roszczenia z tytutu
niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy przewozu tadunku
podlegaja, poczawszy od Regul Hamburskich, coraz precyzyjniejszemu
zespotowi przepisOw zwigzanych z sgdowym lub arbitrazowym trybem
rozstrzygania sporow, przy zauwazalnej, w kolejnych Regutach, tendencji
odchodzenia od wytgcznych zapisow na sad lub arbitraz na rzecz opcyjne;j,
szerokiej gamy potencjalnych miejsc wszczecia i dochodzenia danych
roszczen przewozowych.

Czas na konkluzje.
Po 1924 roku i przyjeciu Regul Haskich, Swiat miedzynarodowego

przewozu tadunkéw nie byt juz taki sam. Rozpoczatl sie dynamiczny,
przebiegajacy na wielu plaszczyznach: legislacyjnej, jurydycznej i
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dokumentacyjno-operacyjnej, proces zmudnego delimitowania obszarow
aktywnosci handlowo-morskiej objetych reglamentacja prawna, a rejonami
w ktdérych swoboda kontraktowa utrzymywata swoje imperium.

Regulty = Rotterdamskie, ten  ostatni, ,gargantuiczny”  wysitek
miedzynarodowej spotecznosci zeglugowej jest swoistg synteza aktualnych
jurydycznych trendéw i tendencji legislacyjnych, oraz wypadkowa
sprzecznych czesto sit i interesow rynkowych. Jest zatem synteza jak
najbardziej reprezentatywng dla wspotczesnego obrazu
miedzynarodowego prawa morskiego dotyczacego przewozu tadunkow
morzem wraz z przewozem majgcym charakter multimodalny.

Rozszerzajgce sie, z jednej strony, geograficznie, podmiotowo i
dokumentacyjnie wtadztwo miedzynarodowych uregulowan legislacyjnych
réwnowazone jest, z drugiej strony, utrzymujacg a nawet znaczaco
rozszerzajaca sie sferg kontraktowa, w ktorej ,full freedom of contract”
zachowuje petng niemal site i wigor ,Dickensowskiego kapitalizmu”.

I to ta dychotomia prawna podlegajaca wysokiej dynamice kreatywnego
ustawodawstwa i orzecznictwa miedzynarodowego wyznacza¢ bedzie
kierunek rozwoju i postepu ewolucyjnego prawa morskiego i praktyki
shippingowej XXI wieku.
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