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Uczestniczenie w awarii wspdinej wynika ze zwyczaju lub przepiséw prawa. Obowiqzek ten
moze by¢ ograniczony na mocy umowy stron. Instrumentem takiej umownej modyfikacji zakresu
awarii wspdlnej jest bidr zasad o nazwie: Reguty Yorku-Antwerpii.

Reguty Yorku-Antwerpii stanowiq dzis najstarszq instytucje handlu morskiego mogaqcq sie
wykazaé tak powszechnym zastosowaniem w praktyce. Definicja awarii wspdlnej wywodzi sie
z edycji regut z 1924 r., a ta ma zwiqzek bezpoSredni z angielskq ustawq o ubezpieczeniach
morskich z 1906 r.

Wyrazenie ,,awaria wspélna” jest w polskim kodeksie morskim tylko terminem na pewien
rodzaj szkody, niezaleznie od sposobu jej ponoszenia. Dobrym przyktadem racjonalnego
podejscia jest rozwiqzanie przyjete w kodeksie morskim Norwegii. Artykut 211 tego kodeksu
odwotuje sie od razu do Regut Yorku-Antwerpii.

Pod wzgledem techniki legislacyjnej Reguty Yorku-Antwerpii nie sq tworem udanym.
Zwiqzane 7z problematykq awarii wspélnej pojecie dyspaszy i rola dyspaszera wystepujq
w regutach Yorku-Antwerpii raczej przypadkowo i to na marginesie zagadnien dotyczqcych
sprawnosci rozliczenia.

Obowiazek uczestniczenia w awarii wspdlnej wynika ze zwyczaju albo
z przepiséw prawa. Moze on jednak by¢ modyfikowany lub ograniczany na
mocy umowy stron bioracych udzial w morskiej wyprawie handlowe;.
Instrumentem takiej umownej modyfikacji zakresu awarii wspdlnej jest
od 140 lat zbidr zasad o nazwie: Reguty Yorku-Antwerpii.

Reguly Yorku-Antwerpii, uzupetniane i zmieniane w miar¢ potrzeby i w miarg
mozliwosci uzgodnienia stanowisk i wreszcie w miarg¢ gotowosci uczestnikéw
rynku przewozéw morskich do ich szerokiego zaakceptowania w praktyce
(1864, 1877, 1890, 1903, 1924, 1929, 1950, 1974, 1974/1990, 1994, 2004)
stanowig dzi$ najstarsza instytucje handlu morskiego mogaca si¢ wykaza¢ tak
powszechnym zastosowaniem w praktyce. (Dla wyjasnienia podanych wyzej
dat: 1903 to Antwerp Rule 1903 wilaczona do redakcji w 1924 r. jako Reguta D;
1929 to klauzula z umowy przewozu Makis Agreement wprowadzona
w redakcji 1950 r. do tekstu tzw. Reguly Interpretacji — Rule of Interpretation).
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PIERWSZE PROBY SKODYFIKOWANIA
AWARII WSPOLNEJ

Reguty powstaly pierwotnie jako produkt uboczny nieudanych poczynan
na rzecz ustanowienia mig¢dzynarodowego prawa awarii wspélnej. W swej
pierwszej redakcji, jako Reguly Yorku 1864, mialy by¢ stosowane tylko
tymczasowo w umowach przewozu, do czasu ustanowienia takiego prawa,
ostatecznie jednak ostaty si¢ jako normy umowne i wykazuja si¢ niezwykla
zywotnoscig do dzis. Ich autorytet wynikajacy z powszechnosci zastosowania
w praktyce handlu morskiego jest tak wielki, Ze czgsto powstaja nieporo-
zumienia co do ich istoty. Przyznaje si¢ im jezeli nie rangg to przynajmniej
znaczenie poréwnywalne do znaczenia konwencji mig¢dzynarodowych, a sa
przeciez tylko prywatnym zbiorem zasad zalecanym do dobrowolnego
stosowania w umowach przewozu morskiego. Ich tre$¢ nie ma nawet charakteru
zwyczajowego, a jest wyrazem licznych, niewolnych od sprzecznosci
kompromiséw. Mozna jednak uzna¢, ze charakter zwyczajowy ma wilaczanie
Regut do uméw przewozu morskiego, co z kolei uwzgledniaja w tekstach
swoich uméw takze ubezpieczyciele morscy.

REGULY YORKU-ANTWERPII
A UMOWA UBEZPIECZENIA MORSKIEGO

Trzeba przypomnie¢, ze w warunkach ubezpieczenia morskiego nie ma
ubezpieczenia ,,0od awarii wspdlnej”. Ubezpieczenie obejmuje uzgodnione
umownie niebezpieczenstwa, ktérych skutkiem moze by¢ strata catkowita lub
czegsciowa. Ta druga, nazywana w ubezpieczeniach morskich awaria, moze
zdarzy¢ si¢ w postaci awarii poszczegélnej albo awarii wspdlnej. Awaria
wspdlna nie jest wigc w ubezpieczeniu rodzajem niebezpieczenstwa a tylko
rodzajem szkody.

W umowach ubezpieczenia morskiego znajduja si¢ wprawdzie klauzule
dotyczace awarii wspodlnej, ale ich gléwna funkcja jest umozliwienie
ubezpieczycielowi sprawowania pewnej kontroli nad jej zakresem i sposobem
jej rozliczenia. Ogdlna zasada zawarta w takiej klauzuli sprowadza si¢ bowiem
do tego, ze naklady awarii wspdlnej powinny zosta¢ obliczone zgodnie
z zasadami obowiazujacymi w porcie zakonczenia podrézy lub zgodnie
z Regulami Yorku-Antwerpii, jezeli wynika to z postanowien umowy
przewozu.
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WSPOLNE BEZPIECZENSTWO A WSPOLNY POZYTEK

Reguly Yorku-Antwerpii powstawaty w drodze kolejnych uzupelnien, zmian
i korekt, to tez trudno uznaé, ze pod wzgledem techniki redakcyjnej stanowia
wzorzec godny nasladowania. Swiadczy o tym choéby fakt, ze znalazty w nich
miejsce dwie rézne koncepcje formulowania norm: angielska — kazuistyczna,
ktéra dominowata jeszcze w redakcji 1890 r., oraz francuska (kontynentalna),
ktéra znalazta wyraz w postaci regut o charakterze ogélnym dotaczonych do
zbioru w redakcji 1924 r. Zestawienie tych dwéch koncepcji w jednym zbiorze
zasad stato si¢ przyczyna sprzecznosci, dla zneutralizowania ktérej konieczne
bytlo wprowadzanie do uméw przewozu, poczawszy od 1929 r., dodatkowej
klauzuli znanej jako Makis Agreement. Klauzula ta zostata wiaczona w 1950 r.
do nowego tekstu Regul Yorku-Antwerpii poprzez wpisanie jej w ramy tzw.
Reguly Interpretacji (Rule of Interpretation).

DEFINICJA AWARII WSPOLNEJ
W REGULACH YORKU-ANTWERPII

Dos¢ czgsto mozna napotkac opinig, ze w edycji z 1924 r. znalazta si¢ wsréd
regut ogélnych Regula A zawierajaca definicj¢ awarii wspdlnej. Poglad ten
wydaje si¢ o tyle nieuzasadniony, Ze nie uwzglednia wystepujacego w Regule A
stowa ,act” (There is a general average act, when...). Oznacza to, ze
przedmiotem Reguty A jest ,,czynno$¢ w ramach awarii wsp6lnej”, zas sama
instytucja awarii wspdlnej istnieje poza Regutami i pozostaje niezdefiniowana.
Trudno zreszta nie zauwazy¢, ze tekst Reguty A wywodzi si¢ bezposrednio
z angielskiej ustawy o ubezpieczeniach morskich (Marine Insurance Act 1906),
gdzie stanowi kontynuacje i konkretyzacje paragrafu okreslajacego rodzaj straty
o charakterze awarii wspolnej. W catosci wyglada on nastgpujaco:

Sub-sec. 1. A general average loss is a loss caused by or directly

consequential on a general average act. It includes a general average

expenditure as well a general average sacrifice.

Sub-sec. 2. There is a general average act where any extraordinary

sacrifice or expenditure is voluntarily and reasonably made or incurred in

time of peril for the purpose of preserving the property imperilled in the
common adventure.

Zapis ten powstal wiec dla potrzeb ubezpieczen morskich w celu rozréz-
nienia dwdch rodzajéw straty czesciowej, czyli awarii. Zaciazylo to zapewne
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na rozwoju i dzisiejszym ksztalcie Regul Yorku-Antwerpii. Pamigta¢ nalezy,
ze w czasie gdy powstawaly Reguty, Wielka Brytania dominowata w swiatowej
zegludze i handlu morskim, a pojecia brytyjskie stawaty si¢ sila rzeczy
pojeciami uniwersalnymi. Awaria wspdlna ma jednak, takze w angielskim
systemie prawa morskiego, swe wlasne, niezalezne od ubezpieczen morskich
oparcie w postaci wielokro¢ cytowanej sentencji, ktéra wyglosit w sprawie
Birkley v. Presgrave (1801) sedzia Lawrence:

All loss which arises in consequence of extraordinary sacrifices made or

expenses incurred for the preservation of the ship and cargo comes within

general average, and must be borne by all who are interested.

Zdanie to zreszta nawigzuje do przepisow wczesniejszych (ordonance
Ludwika XIV 1681), zas$ gléwna zasada i istota awarii wspdlnej daje si¢
wyprowadzié¢ z Kodeksu Justyniana:

Lege Rhodia cavetur ut si levande navis gratia iactus mercium factus est,

omnium contributione sarciatur quod pro omnibus datum est.

Prowadzi to do wniosku, ze nie tylko reguty szczegétowe, tzw. numerowane
(numbered Rules), ale takze reguly ogélne, oznaczone literami od A do G
(lettered Rules), czyli w istocie cale Reguly Yorku-Antwerpii sa tylko
narzedziem umownej konkretyzacji, to znaczy ograniczenia lub rozszerzenia
zasiegu jakiej§, w samych Regutach niezdefiniowanej, zasady ogolnej
wywodzacej si¢ z praktyk dawnej zeglugi handlowej. Przemawia za tym takze
wystepujace w Regule A stowo only (...when and only when...), z czego wydaje
si¢ wynika¢, ze bez tego stowa zakres dziatan uznawanych za czynnosci awarii
wspdlnej bylby szerszy. Na konferencji, na ktérej powstaly Reguty 1994 r.,
zgloszona zostata wprawdzie propozycja Brytyjskiego Stowarzyszenia Prawa
Morskiego (British Maritime Law Association), by te stowa, bedace jakoby
zbednym powtérzeniem, z Reguty A usunaé, ale nie zyskata ona poparcia.

Cechy definicji spetnial paragraf 125 Ustawy o morskiej zegludze handlowej
z 1976 roku bylej NRD zatytulowany Pojecie awarii wspélnej (Begriff der
Grossen Haverei). Jego punkt (1) brzmial nast¢pujaco: ,,Awaria wspdlna
zachodzi, gdy rozmy$lnie i rozsadnie poniesione zostaly nadzwyczajne
poswigcenia i1 naklady, aby w zwiazku z podréza zachowaé statek, fracht
i tadunek od wspélnego niebezpieczenstwa”. W nastgpnym punkcie (2) zawarte
zostalo postanowienie, ze: ,Poswigcenia lub naklady awarii wspdlnej
ponoszone sg wspllnie przez statek, fracht i fadunek”. Uzyta tam formuta:
»~Awaria wspdlna zachodzi, gdy ....” (Grosse Haverei liegt vor...) pozwala
uznaé, ze w ten sposéb zostalo wprowadzone do ustawy samo pojgcie awarii
wspdlnej jako instytucji odszkodowawczej. Warto podkresli¢, ze w tym samym
artykule ustawa odsyta wprost do Regut Yorku-Antwerpii: ,,(3) Ustalenia
i rozdziatu poswigcen lub nakladéw awarii wspdlnej nalezy dokona¢ zgodnie
z Regutami Yorku-Antwerpii”. (Die Feststellung und Verteilung der Opfer oder
Aufwendungen der Grossen Haverei sind gemdss den York-Antwerpener Regeln
vorzunehmen).
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AWARIA WSPOLNA W POLSKIM KODEKSIE MORSKIM

Warto rozwazy¢ kwestig, jak sprawa zdefiniowania awarii wspdlnej zostata
uwzgledniona w przepisach polskiego kodeksu morskiego. Na wstepie trzeba
zauwazy¢, ze termin awaria wspélna wystepuje w kodeksie morskim w dwéch
znaczeniach. Przede wszystkim jako tytut Dziatu I (Tytul VII Wypadki
morskie), ale takze w niektérych innych miejscach, np. w art. 328
(,,Ubezpieczyciel obowiazany jest zwréci¢ ubezpieczajacemu (...) udziat
w stratach awarii wspdlnej”), oznacza spoteczno-gospodarcza instytucjg
odszkodowawcza, czyli okre$la zaréwno rodzaje szkdd, jak i sposéb ich
ponoszenia. Rownoczesnie jednak wyrazenie awaria wspdlna jest w kodeksie
morskim tylko terminem na pewien rodzaj szkody (,,Awari¢ wspdlna stanowia
nadzwyczajne pos$wigcenia lub wydatki...”), niezaleznie od sposobu jej
ponoszenia. Takie ograniczenie znaczenia terminu awaria wspélna tylko do
rodzaju szkody nakazuje sadzi¢, ze przepisy te zostaly zredagowane pod
wpltywem terminologii ubezpieczen morskich. Przeciez wlasnie w ubezpie-
czeniu morskim, jak to juz powyzej wskazano, wyrdznia sig, gdy chodzi o straty
czesciowe, awari¢ poszczegélna i awari¢ wspdlna. Jest charakterystyczne,
ze w kodeksie morskim, w czesci dotyczacej awarii wspdlnej znajduje si¢
artykut 254: ,,Wszelkie szkody i straty w statku, tadunku lub frachcie, ktére nie
podlegaja zaliczeniu do awarii wspdlnej, stanowig awari¢ poszczegdlna; ponosi
je poszkodowany lub ten, kto za nie odpowiada”. Jest to przepis zupelnie
zbedny, gdyz méwi o rodzaju szkody, ktdéra przeciez z awaria wspdlna nie ma
zadnego zwiazku. Podkresli¢ trzeba, ze wszystkie wczesniejsze artykuly tego
rozdzialu k.m. zostaly zredagowane z uwzglednieniem odpowiednich tresci
Regul Yorku-Antwerpii 1950, a termin awaria poszczegdlna (particular
average) w Regulach Yorku-Antwerpii w ogéle nie wystgpuje. W takim wigc
ujeciu jak w kodeksie morskim moze artykul ten zosta¢ potraktowany
co najwyzej jako skladnik przepiséw dotyczacych sporzadzania dyspaszy
(art. 255-256 k.m.). Warto jeszcze zwréci¢ uwage na fakt, ze termin awaria
poszczegdlna w innych przepisach kodeksu morskiego, a zwlaszcza w tytule
VIII Ubezpieczenia morskie, takze si¢ nie pojawia. Tym bardziej nieuzasad-
nione jest umieszczenie tego przynaleznego do techniki ubezpieczen morskich
pojecia tylko w przepisach dotyczacych awarii wspélne;j.

Wielokrotnie podkreslano w literaturze z uznaniem sposéb zredagowania
w polskim kodeksie morskim przepiséw o awarii wspdlnej, polegajacy na
przejeciu z Regul Yorku-Antwerpii tylko zasad o charakterze ogélnym, a co do
zasad szczegétowych — na postuzeniu si¢ formula: ,,zasady powszechnie
przyjete w migdzynarodowym obrocie morskim”. Dzis, po ponad czterdziestu
latach wydaje sig, ze nawet to skrécone w poréwnaniu z innymi kodyfikacjami
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ujecie mozna by bylo jeszcze bardziej uprosci¢, a to przez rozciagnigcie
formuty ,,zasady powszechnie przyjete w miedzynarodowym obrocie morskim”
na cala instytucj¢ awarii wspdlne;j. Jest przeciez widoczne na pierwszy rzut oka,
ze ujete w kodeksie zasady ogélne miaty by¢ mozliwie doktadnym odbiciem
odpowiednich regut zaréwno tych literowanych od A do G, jak i ,,numerowane;j”
reguty XIX. Réznice mogly zaistnie¢ jedynie w wyniku wyrazenia ich tresci
w jezyku polskim, ale to z pewnoscia nie bylo zamiarem ani autoréw
tlumaczenia, ani ustawodawcy. Trzeba jeszcze uwzglednié¢, ze od 1961r.
Reguly kilkakrotnie zmienity swoja posta¢ i zamierzona pierwotnie zgodnos¢
artykutéw Kodeksu z ich odpowiednimi zasadami ogélnymi Regul od dawna
nie zachodzi. Dla przykladu wystarczy wskaza¢ sprawe zestawdéw holowni-
czych, czy Non-Separation Agreement w Regutach 1994 r.

UJECIE AWARII WSPOLNEJ
W KODEKSIE MORSKIM NORWEGII

Dobrym przykladem racjonalnego podejscia do tych kiopotliwych kwestii
jest rozwiazanie przyjete w kodeksie morskim Norwegii. W rozdziale si6dmym
zatytulowanym: Awaria wspélna artykuty od 203 do 210 zostaly usunigte
(repealed), a kolejny artykut 211 odwotuje si¢ od razu do Regul Yorku-
-Antwerpii: Art. 211. York-Antwerp Rules — Unless otherwise agreed allowance
in general average of damages, loss and expense and the apportionment thereof
shall be determined by the York-Antwerp Rules 1974. These Rules shall be
published by the King in their English original together with a Norwegian
translation.

Dalsze artykuty w tymze rozdziale odnosza si¢ kolejno do nastgpujacych
kwestii:

212. Miejsce sporzadzenia dyspaszy, dyspaszer, dyspasza

213. Zlecenie na wykonanie dyspaszy

214. Obowiazek dostarczenia informacji

215. Zobowiazanie do udzialu w awarii wspdlnej

216. Zaskarzanie dyspaszy

217. Dyspaszerzy

218. Egzamin dyspaszerski.

Jak wida¢, ustawodawca norweski ograniczyl si¢ do ustanowienia norm
dotyczacych sporzadzania dyspaszy, a w sprawach istoty awarii wspdlne;j,
a raczej jej szczegbélowego zakresu, postuzyl si¢ odestaniem do Regul
Yorku-Antwerpji 1974 w ich anglojezycznej wersji.
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REGULY YORKU-ANTWERPII
A PRAWO I PRAKTYKA W CHINACH

Zupelnie inaczej zostala ujgta problematyka istoty i zakresu awarii wspélnej
w kodeksie morskim Chin z roku 1992 (w zycie wszedt 1.07.1993 r.). Zgodnie
z art. 193 ,,Awaria wspdlna oznacza nadzwyczajne poswigcenie lub wydatek,
rozmyslnie 1 rozsadnie poczyniony lub poniesiony dla wspdlnego bezpie-
czenstwa, w celu zachowania od niebezpieczenstwa statku, tadunkéw lub
innego mienia zaangazowanego we wspolnej wyprawie morskiej” (tekst wedtug
oficjalnego ttumaczenia na je¢zyk angielski dokonanego przez Legislative Affairs
Commission Statego Komitetu Ogélnochinskiego Zgromadzenia Przedstawicieli
Ludowych Chinskiej Republiki Ludowej). Jak widag, tres¢ art. 193 odpowiada
prawie doktadnie Regule A, ale rdzni si¢ od niej tym, ze pominigte zostato,
podobnie jak w polskim kodeksie morskim, pojgcie aktu awarii wspdlnej oraz
zastrzezenie ...only when... . Ponadto dla okreslenia sktadnikéw majatkowych
wyprawy morskiej postuzono si¢ w miejsce ogdlnego property, wyszczeg6l-
nieniem ,,statku, fadunkéw lub innego mienia”. Warto przypomnie¢, ze polski
kodeks morski méwi w art. 250 o ratowaniu ,statku, tadunku na nim
przewozonego oraz frachtu...”.

Sposrdd zagadnien uwzglednionych w Regutach Yorku-Antwerpii zostaty
w kodeksie chinskim uregulowane nastgpujace kwestie:

art. 193 (drugi ustgp) — wykluczenie strat i szkéd o charakterze posrednim,

art. 194 — wydatki w porcie schronienia,

art. 195 — wydatki zastapione,

art. 196 — cigzar dowodu,

art. 197 — awaria wsp6lna zawiniona przez jednego z uczestnikéw wyprawy,

art. 198 — sposéb obliczenia poswigcen statku, tadunku i frachtu,

art. 199 — sposéb obliczania wartosci uczestniczacych statku, tadunku

i frachtu,

art. 200— postgpowanie z tadunkami niezadeklarowanymi lub zadeklaro-

wanymi falszywie,

art. 201 — zaliczanie odsetek i prowizji od naktadéw awarii wspdlne;j,

art. 202 — sktadanie zabezpieczen finansowych,

art. 203 — sposéb szczegbtowego rozliczenia awarii wspdlne;j.

W zwiazku z kwestia wplywu Regul Yorku-Antwerpii na narodowe
uregulowania prawne warto jeszcze zwrdci¢ uwage na pewne rozwiazania,
ktére wprowadzone zostaly w Chinach w latach poprzedzajacych uchwalenie
wyzej wspomnianego kodeksu morskiego. Juz w 1975 r., a wigc niewatpliwie
w zwiazku z pojawieniem si¢ Regul Yorku-Antwerpii 1974, Chinska Rada do
spraw Promocji Handlu Migdzynarodowego (China Council for the Promotion
of International Trade — CCPIT) uchwalila tzw. Tymczasowe Reguly
Rozliczania Awarii Wspélnej (Provisional Rules for General Average
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Adjustment) oraz ustanowila jednostke¢ organizacyjna dla rozliczania awarii
(Department for Average Adjustment). Wspomniane Tymczasowe Reguty...
otrzymaty skrécona nazwe: Pekinskie Reguty Rozliczeniowe (Peking Adjustment
Rules). Zostaly poprzedzone preambulg powotujaca si¢ na zasad¢ réwnosci
i wzajemnych korzysci, na budowe przyjaznych stosunkéw pomig¢dzy narodami
oraz podkreslajaca koniecznos¢ wspierania rozwoju handlu migdzynarodowego
i transportu morskiego.
Reguly Pekinskie” skladaly si¢ z o$miu do$¢ rozbudowanych artykutéw,
zatytutowanych jak nastgpuje:
1. Zakres awarii wspdlnej (Scope of General Average)
2. Zasady rozliczania awarii wspdlnej (Principle of Adjustment General
Average)
3. Obliczenie strat i szkéd awarii wsp6lnej (Computation of Amount of
General Average Loss or Damage)

4. Uczestniczenie w awarii wspdlnej (Contribution to General Average)

5. Odsetki i prowizje (Interest and Commission)

6. Zabezpieczenie udzialéw w awarii wspélnej (General Average Security)

7. Ograniczenia czasowe w awarii wspélnej (Time Limit of General
Average)

8. Uproszczenie rozliczenia (Simplification of Adjustment of General
Average).

Przeglad tresci poszczegélnych artykutéw nakazuje sadzi¢, ze gléwnym
zamystem Peking Adjustment Rules byto ustanowienie takich narodowych norm
rozliczania awarii wspélnej, ktére by swojq trescig nie odbiegaly od nowej
redakcji Regul Yorku-Antwerpii 1974. Na t¢ zalezno$¢ wskazuje zwtlaszcza
fakt, ze wysoko$¢ odsetek od naktadéw awarii wspdlnej ustalono na 7%, a to
wlasnie bylto jedna z nowosci, jakie si¢ pojawity, obok wielu innych, w edycji
RYA 1974 r. Ponadto trzeba pamigtaé, ze ws$rdéd sygnatariuszy Rezolucji
przyjetej na konferencji Migdzynarodowego Komitetu Morskiego w 1974 r.
w Hamburgu nie bylo przedstawicieli Chin.

W ramach Peking Adjustment Rules wykraczajace poza Reguly Yorku-
-Antwerpii 1974 tresci znalazty sie jedynie w artykulach dotyczacych zabezpie-
czenia platnosci udzialéw w awarii wspdlnej (art. 6), nakazu dostarczenia
danych i zglaszania roszczen w odpowiednim czasie (art. 7) oraz uproszczonego
rozliczenia awarii wspélnej (art. 8). Jest interesujace, ze podobne, chociaz mniej
rygorystyczne, normy dotyczace dostarczania materiatéw i zglaszania roszczen
znajdowatly si¢ juz wczesniej w polskich przepisach dotyczacych postgpowania
dyspaszerskiego, a dwadziescia lat p6zniej zostaty wprowadzone jako uzupet-
nienie do Reguly E w Regutach Yorku-Antwerpii 1994.

*
Blizej na temat Regul Pekinskich zob. opracowanie B. Ostrowskiej zamieszczone w niniej-
szym tomie.
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W dokumencie Specific Instructions on Entrustment for Average Adjustment
wydanym 26.02.1980 r. przez China Council for the Promotion of International
Trade wyrazona zostala opinia, ze Pekifiskie Reguty Rozliczeniowe nie tylko
przejmuja liczne praktyki zwyczajowe w miedzynarodowych dziataniach
dyspaszerskich, ale uwzgledniaja takze szczegdlne postanowienia w ramach
nowych tendencji rozwojowych migdzynarodowego handlu i zeglugi. Znalazio
si¢ tam takze stwierdzenie, ze ,,w poréwnaniu z ogdlnie przyjetymi na calym
swiecie Regutami Yorku-Antwerpii 1974 r., tekst Regut Pekinskich jest jasny
i zwigzty, tatwy do zrozumienia (clear and concise and easy to comprehend),
co ulatwia ich zaakceptowanie przez zainteresowane w transporcie morskim
strony”.

Wspomniany dokument zasadniczo jest poswigcony, jak to wynika z jego
nazwy, zasadom funkcjonowania Biura Rozliczen Awaryjnych (Department of
Average Adjustment) podporzadkowanego Departamentowi Prawnemu CCPIT.
Biuro to przyjmuje zlecenia na rozliczenie zaréwno awarii wspdlnej, jak
i poszczegdlnej od armatoréw chinskich i zagranicznych, a takze od ubezpie-
czycieli statku na rozliczenie awarii poszczegdlnej lub awarii wspélne;j.
Zlecenie na rozliczenie awarii wspdlnej moze by¢ takze dane przez wiascicieli
tadunku, w razie gdyby nie uczynit tego armator.

REGULY YORKU-ANTWERPII 2004

Najnowsza posta¢ Regut Yorku-Antwerpii zostala uchwalona przez
Miedzynarodowy Komitet Morski na konferencji w Vancouver, ktéra odbyla si¢
w dniach od 31.05. do 4.06.2004 r. Delegaci reprezentujacy narodowe stowa-
rzyszenia prawa morskiego z 32 krajéw (Polska nie byta reprezentowana)
uchwalili, ze nowa redakcja powinna nosi¢ nazw¢ Regut Yorku-Antwerpii 2004
(York-Antwerp Rules 2004), oraz zalecili, by Reguly te byly stosowane
w rozliczeniach awarii wspdlnej poczawszy od 1.01.2005 r. (...should be applied
in the adjustement of claims in General Average as soon as practicable after 31
December 2004). '

Najwazniejsze zmiany, ktére zostaty wprowadzone do tekstu Regul, zostang
przedstawione ponizej. W sposéb istotny zostata zmieniona Reguta VI, w mysl
ktérej wydatki o charakterze wynagrodzenia za ratownictwo byty zaliczane do
awarii wspélnej pod warunkiem, Ze byty poniesione dla uratowania z niebezpie-
czefistwa mienia zaangazowanego we wspdlnej wyprawie morskiej. Do tej
reguty, wprowadzonej po raz pierwszy do redakcji 1974 r., zglaszane byly
zastrzezenia od samego poczatku, a zwlaszcza przy przygotowywaniu zmian
w Regutach w 1974 r. Chodzilo przede wszystkim o przypadki, gdy np. statek
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i tadunek niezaleznie od siebie uzgadnialy z ratownikiem wynagrodzenie,
okreslajac je w proporcji do wartosci uratowanego mienia, przy czym wartosci
uratowane nie musialy by¢ takie same, jak wartosci ustalane do celéw
uczestniczenia w awarii wspélnej. W mysl Reguty VI Regul Yorku-Antwerpii
1974 takie uzgodnione oddzielnie przez statek i tadunek kwoty wynagrodzenia
byly zaliczane do awarii wspélnej i rozdzielano je wedlug innych juz kryteriéw.
Zagadnienie to bylo dyskutowane przy opracowywaniu Regul w redakcji
1994 r., ostatecznie jednak zadnych zmian nie wprowadzono.

Trzeba tu wspomnie¢, ze do Reguly VI w redakcji 1974 r. wprowadzono
w 1990r. uzupelnienie, ktérego podstawa i przyczyng byta uchwalona
w 1989 r. Konwencja o ratownictwie morskim. W mysl art. 13 Konwencji
przyznane ratownikowi wynagrodzenie moglo uwzglednia¢ jego umiejetnosci
i starania (skill and efforts) na rzecz ochrony srodowiska. Zwigkszone w ten
spos6b wynagrodzenie mialo by¢ takze przedmiotem rozliczenia w awarii
wspdlnej. Konwencja zawiera jednak w art. 14 postanowienie, w mysl ktérego
ratownikowi przystuguje, tylko od armatora, dodatkowa specjalna rekompen-
sata z tytutu szczegdlnych staran, w trakcie operacji ratowniczych, na rzecz
ochrony srodowiska. Naktady armatora z tytulu takiej szczegélnej rekom-
pensaty nie byly, w mys$l Reguty VI pkt b, zaliczane do awarii wspdlnej.

W zwiazku z tym uzupelnieniem pojawita si¢ wersja Regut Yorku-Antwerpii
1974/1990 nazywana York-Antwerp Rules 1974 as amended 1990.
Te uwzgledniajace postanowienia Konwencji o ratownictwie uzupelnienia
zostaly zachowane bez zmian w Regulach 1994r., a z pewnymi, ale nie
zasadniczymi zmianami, takze w Regutach 2004 roku. Zmiana o charakterze
zasadniczym zostata wprowadzona natomiast do pierwszej czesci Reguly VI
W pierwotnej wersji z 1974, 1990 i 1994r. zawarta byla norma, ze
wynagrodzenie za ratownictwo do awarii wspélnej w zasadzie sie zalicza (shall
be allowed in general average, provided that..), w redakcji najnowszej
natomiast zapis brzmi odwrotnie: wynagrodzenia za ratownictwo do awarii
wspdlnej zasadniczo sie nie zalicza, z wyjatkiem jedynie pewnego szczeg6lnego
przypadku (Salvage payments, including interest thereon and legal fees
associated with such payments, shall lie where they fall and shall not be
allowed in general average, save only that...). Takim szczegélnym przypadkiem
jest sytuacja, gdy jeden ze zobowiazanych z tytulu ratownictwa zaplacit
wynagrodzenie ratownicze nalezne nie tylko od niego, ale takze od innego
zobowiazanego, jezeli to wynagrodzenie bylo ustalone z uwzglednieniem
warto$ci uratowanych, a nie wartosci uczestniczacych w rozliczeniu awarii
wspdlne;j.

W obszernej Regule XI traktujacej o wynagrodzeniu i wyzywieniu zatogi
oraz o innych kosztach ponoszonych w zwiazku z wejsciem do portu
schronienia zostaly dokonane pewne zmiany redakcyjne (zatytutowanie Reguty
oraz kolejnos¢ i oznakowanie poszczegdlnych norm). Istotna zmiana w tej
Regule polega na tym, ze wykluczono z awarii wspoélnej naktady na wynagro-
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dzenie i utrzymanie kapitana, oficerow i zatogi poniesione w czasie dodatko-
wego zatrzymania w porcie schronienia.

Wazne uzupetnienie zostalo wprowadzone do Reguly XIV — Naprawy
tymczasowe. Dotychczasowy tekst trzech czgsci tej reguty wprawdzie pozosta-
wiono bez zmian, ale drugg czgs¢ rozszerzono o dodatkowe postanowienie,
w mysl ktérego koszty napraw tymczasowych przeprowadzonych w porcie
zatadowania, zawinigcia lub schronienia podlegaja pewnym ograniczeniom.

Bardzo radykalne zmiany wprowadzono do Reguly XX - Dostarczenie
funduszy (Provision of funds). Wiadomo, ze poczawszy od redakcji Regut z
roku 1924 zaliczaniu do awarii wspdlnej podlegat pewien rodzaj wynagrodzenia
za wylozenie $rodkéw na pokrycie wydatkéw awarii wspélnej, z wytaczeniem
naktadéw na wynagrodzenie i utrzymanie zatogi oraz nakladéw na paliwo i
zapasy (fuel and stores) nieuzupetnione w czasie podrézy. Prowizja z tego
tytulu  wynosita - takze w redakcji - Regut 1994r. - 2%.
W nowych Regutach ta zasada zostata zniesiona. Z tytulu dostarczenia funduszy
zadna prowizja si¢ nie nalezy. Sama Reguta XX zostala wprawdzie zachowana,
zawiera jednak tylko postanowienia o zaliczaniu do awarii wspdlnej strat, jakie
moga ponies¢ wlasciciele tadunkéw sprzedanych w celu uzyskania funduszy na
pokrycie wydatkéw awarii wspdlnej oraz dotyczace zaliczania do awarii
wspOlnej kosztéw ubezpieczenia wydatkéw.

Zasadnicza nowos$¢ pojawila si¢ w Regule XXI — Odsetki od strat
zaliczonych do awarii wspélnej (Interest on losses allowed in General Average).
Poczawszy od redakcji 1974 r. odsetki te byty naliczane w wysokosci 7%, takze
w redakcji 1994 roku. Nowa reguta XXI sktada si¢ z dwdch czesci. Czgsé
pierwsza oznaczona litera ,,a” ma tre$¢ taka sama jak w redakcji 1994r.
z tym jednak, ze usunigty zostal zwrot at the rate of 7% per annum. Zamiast
tego pojawita si¢ w tej regule czgs¢ b, z ktorej wynika, ze wysokos¢ odsetek
bedzie okreslana corocznie przez zgromadzenie CMI i tak ustalona stawka bedzie
podstawa do naliczania odsetek w ciagu nastgpnego roku kalendarzowego.

b. Each year the Assembly of the Comite Maritime International shall
decide the rate of interest which shall apply. This rate shall be used for
calculating interest accruing during the following calendar year.

Konferencja w Vancouver uchwalila ponadto pewne wskazéwki (guidelines),
ktére miatyby by¢ brane pod uwage przez CMI przy kazdorazowym okreslaniu
wysokosci odsetek. Uwzgledniane mialyby by¢ m.in. takie sprawy, jak fakt,
ze wigkszo$¢ rozliczen awarii wspdlnej sporzadzana jest w USD, a pozostale
giéwnie w funtach brytyjskich (GBP), w euro (EUR) oraz w japonskich jenach
(JPY). Znaczenie dla ustalenia wysokosci odsetek ma mie¢ takze rdéznica
pomigdzy rocznym oprocentowaniem pozyczek udzielanych w GBP, EUR lub
JPY, a oprocentowaniem pozyczek udzielanych w USD. W praktyce oznacza
to, ze wplyw na ostateczny ksztalt rozliczenia awarii wspdlnej bedzie miat nie
tylko dyspaszer powolywany zgodnie z postanowieniami umowy przewozu,
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ale takze organ niemajacy z dang wyprawa morska zadnego zwiazku. Wolno
watpi¢, czy utatwi to prace dyspaszerom i usprawni sporzadzanie dyspaszy.

Zupetnie nowa jest Reguta XXIII traktujaca o przedawnieniu roszczen (Time
bar for contributions to general average). Wynika z niej, ze wszelkie prawa do
udziatéw w awarii wspdlnej, a takze prawa do roszczef na podstawie
zobowigzan do awarii wspdlnej (general average bonds) oraz gwarancji
wygasaja w razie niezaskarzenia dyspaszy przez zainteresowana strone,
z uplywem roku od dnia sporzadzenia dyspaszy. Jednak takie zaskarzenie nie
moze w zadnym wypadku by¢ zgtoszone po uptywie szesciu lat od zakoinczenia
wspdlnej wyprawy morskiej. Podane powyzej okresy moga by¢ rozszerzone,
jezeli strony tak uzgodnia po zakoficzeniu wspdlnej wyprawy morskie;j.
Stosowanie zasad sformutowanych w tej czgsci Reguly XXIII jest uzaleznione
od ewentualnie obowiazujacego prawa (a. Subject always to any mandatory
rule on time limitation contained in any applicable law).

Reguta XXIII zawiera jeszcze dodatkowy punkt b, z ktérego wynika, ze jej
postanowienia nie maja zastosowania do stosunkéw pomigdzy uczestnikami
awarii wspdlnej a ich odpowiednimi ubezpieczycielami (b. This Rule shall not
apply as between the parties to the general average and their respective
insurers).

ZMIANY TECHNICZNO-REDAKCYINE

W Regutach Yorku-Antwerpii 2004 pojawily si¢ takze pewne zmiany
o charakterze techniczno-redakcyjnym. Roézne, ale oznaczajace to samo,
okreslenia zostaly ujednolicone. Przykladem moga by¢ okreslenia takie jak
admitted in, allowed in, admitted as, ktoére zostaly wszedzie zastapione
wyrazeniem: allowed as. Autorzy nowych Regul zaznaczaja takze, ze
wprowadzony zostal konsekwentny system oznaczania poszczegdlnych norm
(a consistent numbering of paragraphs). W tej jednak sprawie wolno zgtosié
zastrzezenia. Ujednolicono wprawdzie, oddzielnie dla regul literowanych
i numerowanych, numeracjeg, ale jest ona mato przejrzysta. Zachowane zostaty
dwie reguly niewlaczone do ujednoliconego systemu. Wyrdznione sg tylko
tytulem (Rule of Interpretation oraz Rule Paramount). Reguty ogblne (lettered
Rules) nadal nie maja tytuléw, a tylko oznaczenie wielkimi literami od A do G.
Poszczegdlne przepisy tych regul oznaczone sa cyframi arabskimi. Reguty
numerowane (numbered Rules) zachowaly oznaczenie zaréwno cyframi
rzymskimi, jak i odpowiednimi tytutami, jednak wystgpujace w nich
szczegétowe normy wyrdznione zostaty matymi literami, np. a, b, ¢, zas dla
oznaczen trzeciego rzedu uzyto w nawiasach cyfr rzymskich pisanych matymi
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literami. Tak wigc oznaczenie pewnej konkretnej reguly szczegétowej moze
wygladac nastgpujaco: XI. d. (iv). Trudno uznaé, ze jest to jakie$ uporzadko-
wanie systemu numeracji. A mozna bylo skorzysta¢ z przyktadu klauzul
instytutowych wprowadzonych do obrotu w 1982r. w wyniku reformy
angielskich ubezpieczen morskich.

Warto przy okazji zwréci¢ uwage na tendencje, by zachowac Reguty,
przynajmniej poczawszy od redakcji 1924r., w mozliwie niezmienionym
ksztatlcie. Wyraza si¢ to nie tylko w utrzymywaniu podzialu na reguly
literowane i numerowane, ale takze w zachowaniu oznaczenia poszczeg6lnych
regul. Tak byto np. z reguta dotyczaca ratownictwa morskiego, ktérej
w redakcji 1974 r. nadano nr VIi wprowadzono w miejsce usunietej w tym celu
reguty dotyczacej forsowania zagli. Oznaczenie pozostatych regut miato
pozosta¢ w ten sposéb niezmienione. Reguty Paramount z 1994 r., majacej
przeciez charakter ogélny, nie wlaczono do regut ,literowanych”, by nie
zmienia¢ ich oznaczenia i liczby, a umieszczono poza przyjetym systemem
numeracji. W tejze redakcji 1994 r. znalazla si¢ nowa regula ogélna dotyczaca
zestawéw holowniczych. Aby nie burzy¢ istniejacego porzadku, dotaczono
dotychczasowa regute B jako drugi ustgp do reguty A, a w uwolnione w ten
sposéb miejsce wstawiono wspomniang wyzej nowa regule. Przy okazji
zmieniono stowo expenses w dawnej regule B na expenditure, tak aby
w rozszerzonej regule A nie wystgpowaly dwa rézne slowa o identycznym
znaczeniu. Z tych samych zapewne powodéw w redakcji 1994 r. nie uzyskata
samodzielnego bytu zupetnie nowa regula, ktérej trescia jest tzw.
Non-Separation Agreement. Zostala ona po prostu dotaczona do istniejacej
reguty G. Wyraznie takie dzialania widoczne sa takze ws$réd regut
numerowanych. Na przyktad zagadnienie zapobiegania szkodom w Srodowisku
naturalnym zostalo uwzglednione w Regutach 1994r. w regule bardzo
obszernej, ale niesamodzielnej, a dotaczonej jako punkt d do reguty XI, ktdrej
gléwnym przedmiotem sa koszty ptac i wyzywienia zalogi poniesione
w zwiazku z zawinigciem do portu schronienia.

DYSPASZA 1 DYSPASZER

Z instytucja awarii wspélnej zwiazane sa bardzo mocno terminy: dyspasza
i dyspaszer. Jest godne uwagi, ze we wszystkich kolejnych redakcjach Regut
Yorku-Antwerpii sg one ledwie zauwazalne, zwlaszcza ze w jezyku angielskim
stowa average statement, czy average adjustment oraz oczywiscie average
adjuster maja znaczenie bardziej robocze i nie tak oficjalne jak w krajach
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na kontynencie. Warto niemniej odnotowa¢, ze termin adjustment pojawia si¢
tylko w Regule XVIII YAR 1890 oraz w Regule VI YAR 2004, zas termin
average statement w Regule G we wszystkich kolejnych redakcjach YAR (This
rule shall not affect the determination of the place at which the average
statement is to be made up). Osoba dyspaszera (average adjuster) jest
wprawdzie wymieniana od roku 1924 we wszystkich redakcjach Regut, ale
tylko w Regule dotyczacej depozytéw gotéwkowych (Payments on account or
refunds of deposits may be made if certified to in writing by the average
adjuster). W redakcji 1924 r. byta to Reguta XXIII, za§ we wszystkich
nastgpnych redakcjach — Reguta XXII. Ponadto, w Regutach z 1994 r. oraz
z 2004 r. osoba dyspaszera pojawia si¢ w Regule E w ustepie 2 (All parties
claiming in general average shall give notice in writing to the average adjuster
of the loss or expense...) oraz w ustgpie 3 (...the average adjuster shall be at
liberty to estimate...).

UWAGI KONCOWE

1. Reguly Yorku-Antwerpii wywarly, zwlaszcza w wieku XX, znaczacy
wplyw na ujednolicenie nie tylko praktyki, ale i prawa awarii wspolnej na skalg
migdzynarodows. Szczegdlne tego przyklady to prawo morskie Polski,
Norwegii, Federacji Rosyjskiej i Chin.

2.Pod wzgledem techniki legislacyjnej Reguly Yorku-Antwerpii nie sa
tworem udanym; dowodem tego sa préby porzadkowania problematyki awarii
wspdlnej w ustawach niektérych krajéw, jednak z zachowaniem zasadniczych
norm uwzglednionych w Regutach. Pewne poczynania w tym kierunku podjgte
przy opracowywaniu Regul Yorku-Antwerpii 2004 nalezy uzna¢ za niepeine
1 niekonsekwentne.

3.Zwiazane z problematyka awarii wspélnej pojecie dyspaszy i rola
dyspaszera wystepuja w Regutach Yorku-Antwerpii raczej przypadkowo i to na
marginesie zagadnien dotyczacych sprawnosci rozliczenia.

4. Mimo deklarowanych od czasu do czasu zamiaréw ograniczenia awarii
wspdlnej kolejne redakcje Regul obejmuja, nie zmieniajac podstawowego
zakresu awarii wspdlnej sformulowanego w Regule A, coraz to wigkszy obszar
probleméw; jako przyktady mozna wskaza¢ uwzglednienie zestawéw holowni-
czych, rozliczenie kosztéw ratownictwa czy problemy ochrony srodowiska.

5. Najbardziej istotne zmiany wprowadzone do Regut 2004 r. odnosza sig¢
tylko do spraw bedacych przedmiotem regut szczegétowych (numerowanych),
a mianowicie: (1) wynagrodzenia za ratownictwo (Reguta VI), (2) wydatkéw
w porcie schronienia (Reguta XI), (3) napraw tymczasowych (Reguta XIV),
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(4) prowizji za dostarczenie funduszy (Reguta XX), (5) sposobu okreslania
wysokosci odsetek (Reguta XXI), (6) przedawnienia roszczen (nowa Regula
XXIID).

THE YORK-ANTWERP RULES 140 YEARS ON

(Summary)

Participation in loss or damage by sacrifice stems from either custom or
legal regulations. This obligation can also be limited by agreement between
parties. The instrument for modifying the range of loss or damage by sacrifice
is the set of principles in the York-Antwerp Rules.

The York-Antwerp Rules are currently the oldest maritime trade institution
in such common practical use. The definition of loss or damage by sacrifice
comes from the rules accepted in 1924 which originated from British
regulations on maritime insurance dating from 1906.

In Polish maritime code, the term “loss or damage by sacrifice” describes
only a certain type of damage, independent of the means it was inflicted.
Norwegian maritime code is a good example of a rational attitude towards this
issue; article 211 of this code refers directly to the York-Antwerp Rules.

In terms of legislative techniques, the York-Antwerp Rules are not perfect.
The terms of dispatch and the role of the dispatcher, which are closely related
to the loss and damage by sacrifice, are rather incidental in the York-Antwerp
Rules and are on the margins of issues regarding the effectivity of settlement.



