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MALGORZATA ANNA NESTEROWICZ

OGRANICZENIE ODPOWIEDZIALNOSCI
Z TYTULU ROSZCZEN MORSKICH
W PRAWIE AMERYKANSKIM

W 1851 roku Kongres Stanéw Zjednoczonych uchwalit ustawe o ograniczeniu odpowiedzialnosci
z tytutu roszczen morskich. Do dnia dzisiejszego ustawa zachowata sie w niemal nienaruszonej
Sformie. Jednak instytucja ograniczenia odpowiedzialnosci zawdzigcza swdj rozwdj glownie
amerykariskiemu orzecznictwu.

W poréwnaniu z konwencjami migdzynarodowymi dotyczqcymi ograniczenia odpowie-
dzialnosci wiascicieli statkéw morskich z 1957 i 1976 roku zakres podmiotowy ustawy
amerykariskiej jest stosunkowo waski. Autorka artykutu stwierdza, ze zaden z omawianych aktéw
nie zapewnia satysfakcjonujqcego odszkodowania wnoszqcym roszczenie ze wzgledu na zbyt
niskie limity. Zdajq sobie z tego rowniez sprawe sqdy amerykariskie, gdyz czesto odmawiajq one
prawa do ograniczenia odpowiedzialnosci.

1. UWAGI WSTEPNE

Instytucja ograniczenia odpowiedzialnosci wilasciciela statku morskiego ma
swdj dlugi rodowéd w zamierzchtych czasach. Niektorzy uwazaja, ze jej korzenie
siggaja imperium rzymskiego, inni — ze Sredniowiecza. W starozytnym Rzymie
istniata instytucja abandonu noxalnego, zezwalajaca na przekazanie rzeczy, ktéra
wyrzadzita szkodg, osobie poszkodowanej zamiast odszkodowania (np. oddanie
zwierzgcia, ktore wyrzadzito szkodeg). Nic jednak nie wiadomo o podobnej
instytucji w rzymskim prawie morskim'. Istnieja natomiast dowody, ze w czasach
Sredniowiecza na terenie Wloch i potudniowej Francji wprowadzano pewne
ograniczenia odpowiedzialnosci podmiotow bioracych udziat w podrézy morskiej
ze wzgledu na niebezpieczefistwa, jakie czyhaty na statek bedacy na morzu.
Wprowadzono pojgcie ,,wyprawy morskiej”, w ktérej kazdy uczestnik ryzykowat
tym, co sam wnosit jako udzial w przedsiewzigciu: wiasciciel statku — statek,
wiasciciel towaru — towar, kapitan i zaloga — wynagrodzenie (a niejednokrotnie

11 Donovan, The origins and development of limitation of shipowner's liability, Tulane Law
Review 1979/53, s. 999.
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zycie). Kazdy ryzykowat swoim udziatem, ale jednoczesnie nie odpowiadat ponad
ten udzial; jesli go stracil, zadne dodatkowe roszczenia nie mogty by¢ do niego
kierowane. Majatek tych osob podzielono w sposéb abstrakcyjny na majatek morski
(fortune de mer)® i majatek ladowy (fortune de terre), ustalajac, ze za roszczenia,
ktére powstaty na morzu, dany podmiot odpowiadat tylko majatkiem morskim®.

Uwaza sig, ze pierwsze pisemne wzmianki o instytucji ograniczenia odpowie-
dzialnosci wilasciciela statku morskiego pojawity si¢ w Tablicach z Amalfi (Wlochy)
z XII wieku i Konsulacie Morskim (Hiszpania) z przetomu XIII i XIV wieku, ktore
byty zbiorami prawa morskiego, obowiazujacymi na terenie panstw basenu Morza
Srodziemnego. Stanowily one, ze w wypadku uszkodzenia przewozonego towaru
z winy kapitana, wtasciciel statku byt odpowiedzialny tylko do wysokosci swojego
udzialu w statku. Jezeli natomiast statek wraz z towarami zatonal, to zaden
z podmiotéw, ktéry mial swéj udziat w podrozy morskiej (wiasciciele tadunku,
wiasciciele statku) nie byt nic winien innym podmiotom, gdyz kazdy stracit swoja
czes¢. Krotko potem Statut Walencji z 1343 r. wprowadzit zatozenie, ze kazdy
z podmiotéw bioracych udzial w podrézy morskiej byt odpowiedzialny tylko do
wysokosci swojego wktadu i zadne roszczenia nie mogly by¢ kierowane do majatku
ladowego wiasciciela statku, a tylko do jego majatku morskiego®.

Z takich podstaw rozwingly sig cztery gldwne systemry ograniczenia odpowie-
dzialnosci, ktére przetrwaty do poczatku XX wieku, kiedy rozpoczeto dziatania,
majace na celu ich ujednolicenie: system francuski, niemiecki, angielski i amery-
kanski. System francuski opierat si¢ na zasadzie abandonu. Wiasciciel statku byt
odpowiedzialny osobiscie za szkody powstale w zwiazku z eksploatacjg statku,
ale moégt zwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci w stosunku do roszczen powstatych
w wyniku dziatan kapitana statku poprzez abandon majatku morskiego, czyli statku
i frachtu. System niemiecki (obejmujacy swoim zasiegiem takze kraje skandy-
nawskie) byl nazywany systemem egzekucyjnym. Wiasciciel statku byt odpowie-
dzialny in rem, statkiem i frachtem. Roszczenia wierzycieli, zwiazane z podrdza
morska, zabezpieczone byly na statku w drodze przywilejéw. Pozostawaly zwia-
zane ze statkiem nawet po zmianie jego wiasciciela. Ich zaspokojenie odbywalo si¢
poprzez egzekucje ze statku. System brytyjski polegal na kwotowej odpowiedzial-
nosci wiasciciela statku. Wilasciciel statku byl odpowiedzialny osobiscie, catym
swoim majatkiem, ale wylacznie do wysokosci kwoty obliczonej na podstawie
tonazu statku. System amerykanski nazywany jest systemem mieszanym. Wiasciciel
statku byl odpowiedzialny do wysokos$ci wartosci statku (lub wartosci udziatu
w statku dla wspotwlascicieli) oraz naleznego frachtu. Mdgt on zwolni¢ sig
od odpowiedzialnosci poprzez przekazanie wierzycielom wartosci swojego udziatu
w statku lub poprzez abandon samego statku, albo tez poprzez przekazanie sumy
rownej jego wartosci.

Prace na forum miedzynarodowym doprowadzily ostatecznie do stworzenia
ujednoliconego systemu ograniczenia odpowiedzialnosci z tytutu roszczen morskich.

" Raczej ,.majatki morskie™, gdyz kazdy statek stanowit odrgbny majatek.
1. Put zeys. Droit des Transports et Droit Maritime, Bruksela 1993, s. 347 i nast.
*D.Da njon, Traité de Droit Maritime, Paryz 1912, s. 264 i nast.
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Tematyki tej dotycza trzy miedzynarodowe konwencje: Konwencja o ujednostaj-
nieniu niektorych zasad dotyczacych ograniczenia odpowiedzialnosci wiascicieli
statkéw morskich, Bruksela 1924 r.°, Konwencja o ograniczeniu odpowiedzialnosci
wiascicieli statkéw morskich, Bruksela 1957 r.° oraz Konwencja o ograniczeniu
odpowiedzialnoéci za roszczenia morskie, Londyn 1976 r. (LLMC 1976)" wraz
z Protokotem londyniskim z 1996.r. USA nie przystapily do zadnej z tych konwenc;ji.

2. USTAWA O OGRANICZENIU ODPOWIEDZIALNOSCI

W 1851 r. Kongres Stanéw Zjednoczonych uchwalit ustawe o ograniczeniu
odpowiedzialnosci (46 U.S.C. §§ 181-189). Jej celem miato by¢ wspomaganie
rozwoju transportu morskiego i budowy statkdéw oraz zapewnienie amerykanskim
wiascicielom statkow przynajmniej takiej ochrony, jaka prawo brytyjskie zapew-
niato swoim. Do dnia dzisiejszego ustawa zachowala si¢ w niemal nienaruszonej
formie. Ze wzgledu na bardzo ogélna tres¢, jej zastosowanie jest zalezne
od interpretacji jej tekstu oraz zdefiniowania przez sady zawartych w nim pojec.
W zwiazku z tym instytucja ograniczenia odpowiedzialnosci zawdzigcza swoj
rozwdj gtéwnie amerykanskiemu orzecznictwu. Z jednej strony ciagla interpretacja
ustawy przez sady gwarantuje, ze wyroki beda braty pod uwage rozwoj spoteczny,
ekonomiczny i technologiczny, a akt prawny nie straci na aktualnosci, mimo
ze zostat uchwalony 150 lat wczesniej. Z drugiej strony zas, w wypadku orzecz-
nictwa amerykanskiego rozwdj instytucji ograniczenia odpowiedzialnosci jest
niejednokrotnie chaotyczny i budzacy watpliwosci. Orzeczenia réwnorzednych
sadow okregowych sa czgsto sprzeczne ze soba, a nie wszystkie sa zaskarzane
do sadow apelacyjnych®. Uzyskanie przejrzystego obrazu praktyki amerykanskiej
jest niemozliwe. Podstawg wnioskow zawartych w tym rozdziale sa rozwiazania
stosowane przez wigkszo$¢ orzecznictwa. Bardzo czgsto mozna jednak w tej same;j
dziedzinie znalez¢ prawomocne orzeczenia, ktdre sa sprzeczne ze soba.

3. ZASIEG GEOGRAFICZNY PRAWA ADMIRALICJI

Konstytucja (art. ITI, sec. 2) gwarantuje Kongresowi moc ustawodawcza w zakresie
prawa morskiego i admiralicji (admiralty). Kongres uchwala prawo federalne,

SDz.U., 1937, Nr 33, poz. 256.
Dz.U., 1973, Nr 41, poz. 245.
"Dz.U., 1986, Nr 35, poz. 175.

R Tokarczyk, Prawo amerykarnskie, Krakéw 1998, s. 25. Wigcej o stosowaniu precedenséw,
strukturze sadow i zrédlach prawa amerykanskiego w: A.M. Ludwikowska, System prawa Stanéw
Zjednoczonych, Torun 1999, s. 49-91 i 173-209.
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obowiazujace na terenie calego kraju. Stanowe wiladze ustawodawcze nie moga
uchwala¢ ustaw w dziedzinie zarezerwowanej dla Kongresu. W wypadku ewen-
tualnego konfliktu aktéw prawnych, pierwszenstwo przyznaje si¢ ustawie fede-
ralnej’. W 1789 r. Kongres, na mocy ustawy sadowniczej (Judiciary Act), przyznat
federalnym sadom okrggowym wyltaczna wilasciwo$¢ w sprawach cywilnych
w zakresie prawa morskiego i admiralicji, dlatego tez sady okregowe sa jako jedyne
wihasciwe do stosowania ustawy o ograniczeniu odpowiedzialnosci, przyznawania
lub pozbawiania przywileju ograniczenia odpowiedzialnosci i zaspokajania z fun-
duszu ograniczenia odpowiedzialnosci roszczen wniesionych przeciwko wiasci-
cielowi statku. Na przetomie XIX i XX wieku powstato kilka teorii, jak roz-
poznawaé sprawy z zakresu prawa morskiego. Poczatkowo uznawano teorie
wprowadzong, przez angielskie orzeczenie DeLovio v. Boit'’. ,Sprawami mors-
kimi” byly wszystkie sprawy dotyczace deliktéw morskich (a wigc powstatych
na morzu) lub uméw zwigzanych z zegluga lub handlem morskim. Pierwsze
amerykanskie orzeczenie Sadu Najwyzszego w tej sprawie, ,,The Plymouth”",
wymagato, aby czyn niedozwolony lub niedopetnienie lub zlamanie kontraktu
bedace podstawa roszczenia odszkodowawczego, miato miejsce na wodach zeglow-
nych'?. Za wody zeglowne uznano te, ktére ulegaly przyplywom i odptywom
morza. ,,The Blackheath”" rozszerzy! zasieg na pomoce nawigacyijne, np. latarnie
morska (mimo ze zbudowana na ladzie), ,, The Admiral”™* — na pomost z ladu
na statek. Sad Najwyzszy kierowat si¢ wiec zasadq miejsca powstania roszczenia —
zdarzenie musiato mie¢ miejsce na wodach zeglownych.

Kolejne ustawy wydane przez Kongres w dziedzinie prawa morskiego przypo-
minaly o zakresie swojego obowiazywania na terenie wod zeglownych. Ustawa
o ograniczeniu odpowiedzialnosci miata poczatkowo zastosowanie tylko do statkow
morskich, a od 1886 r. takze do statkdw ptywajacych na rzekach i kanatach (a wigc
wciaz wodach zeglownych, niemniej dostepnych dla zeglugi srédladowej). W 1920 r.
uchwalono ustawe o $mierci na pelnym morzu (DHSA)", ktéra miata zastosowanie
do wypadkéw $miertelnych na morzu w odlegtosci co najmniej 3 mil od brzegu.
W 1920 r. uchwalono takze ustawe dotyczaca szkdd poniesionych przez mary-
narzy'® (Jones Act). Jej zasieg rozciagnieto na szkody poniesione przez marynarza
na ladzie, w drodze na statek'”.

Mimo ewidentnego przychylenia si¢ Sadu Najwyzszego do teorii miejsca powstania
roszczenia, sady okregowe stosuja trzy rézne teorie. Pierwsza z nich zgadza si¢ z teoria Sadu

9R. Ziade, Benedict on Admiralty, Vol. 3: Limitation of liability, Nowy Jork 1996, s. 1-29. Omé-
wienie ogélnych zasad prawa amerykarnskiego mozna znalezé w: W.J. Wagner, System prawa amery-
kanskiego [w:] Zarys prawa Stanéw Zjednoczonych pod red. J. Gluchowskiego, Torun 1988, s. 7-28.

197 F. Cas. 418 (CCD Mass. 1815).

"170 US (3 Wall) 20 1865.

2 Tzw. navigable waters test lub locality test.

195 US 361 (1904).

1295 US 649 (1935).

*Death on High Seas Act, obecnie 46 U.S. §§ 761-768 (1976).

"®46 USC 7 688 (1970).

" Dredge and Dock Co., 318 US 36 (1943).
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Najwyzszego (locality test). Jezeli roszczenie powstalo na wodach zeglownych, jest to
wskaznikiem, ze dana sprawa nalezy do systemu admiralicji i tym samym, do jurysdykcji
federalnych sadéw okregowych, oraz ze nalezy dla niej zastosowaé prawo morskie. Za wody
zeglowne uwaza si¢ nie tylko morze i wody terytorialne, ale takze wody srédladowe: zeglowne
rzeki i kanaty, Wielkie Jeziora, etc. Wylaczone sa wody lezace w catosci w obrebie jednego
stanu, niebedace czgscia wodnej trasy handlowej i niestuzace do zeglugi nawet najmniejszych
statkdw (nalezy pamigtac, ze sady stosuja bardzo szeroka definicj¢ statku — w rzeczywistosci
obejmuje ona niemalze kazdy obiekt ptywajacy, dlatego tez definicja wod zeglownych jest
rowniez szeroka). Na tej zasadzie odméwiono jurysdykcji admiralicji i, w konsekwencji, prawa
do ograniczenia odpowiedzialnosci wiascicielowi ,,ptywajacego domu na lodzi”, gdy najemca
uruchomit silnik i spowodowal obrazenia u przeptywajacego cztowieka. Zdarzenie miato bowiem
miejsce na ,,niezeglownym” jeziorze w Kalifornii'®, Za objete jurysdykcja admiralicji uznano
natomiast wypadki: plywaka, uderzonego przez deske surfingowa'®, narciarza wodnego poszko-
dowanego w wyniku zderzeniu z todzia® oraz nurka, w ktorego uderzyta motoréwka®', gdyz
miaty miejsce na morzu lub jeziorach zeglownych. Ponadto, nie wymaga si¢, aby samo
zachowanie zawinione, ktore stato si¢ przyczyna wypadku, miato miejsce na morzu. Wystarczy,
aby jego skutki, tj. zdarzenie bedace podstawa roszczenia, mialy tam miejsce. Dlatego zakresem
Jjurysdykcji admiralicji zostata objgta takze sprawa odrzutowca lecacego z Bostonu do Filadelfii,
ktory zderzyt sic w powietrzu z gromada ptakéw i runat do portu bostonskiego?. Na podstawie
ustawy o rozszerzeniu zasiggu admiralicji”®, jurysdykcja admiralicji obejmuje takze sprawy,
gdy zawinione zachowanie mialo miejsce na morzu, ale jego skutki staly si¢ podstawa roszczen
na ladzie, pod warunkiem, ze zawinione zachowanie miato miejsce na statku. Obejmuje to cala
grupe roszczen powstalych ze zderzenia statku z mostem, nadbrzezem, molem, etc.

Druga teoria stosowana przez niektore sady okregowe uwaza, ze nie wystarczy, aby rosz-
czenie powstato w obrgbie wod zeglownych. Wymaga sig, aby roszczenie miato charakter morski,
tj. byto zwiazane ze stuzba morska, zegluga lub handlem morskim (locality plus a maritime nexus
test). Roszczenie powoda, ktéry skoczyt z mola do bardzo plytkiej wody, myslac, ze nurkuje do
glebokiej wody, o odszkodowanie z powodu braku ostrzezenia na molu, zostalo oddalone®.
Delikt powstal, co prawda, w wodzie, nie mial on jednak zwiazku ,ze stuzba morska, zegluga,
ani handlem morskim”. Z tego samego powodu odméwiono jurysdykeji admiralicji i w konsekwen-
cji, prawa do ograniczenia odpowiedzialnosci, wlascicielowi jachtu, na ktérym wybucht pozar, gdy
byt zacumowany w przystani. Pozar rozprzestrzenit si¢ na obok zacumowane jachty i budynki
w przystani. Sad stwierdzit, ze jacht nie znajdowat si¢ na wodach zeglownych, aroszczenia,
w szczeg6lnosci z tytutu spalenia budynk6w, nie miaty zwiazku z zegluga lub handlem morskim?.

Trzecig i ostatnig teori¢ stanowi wymog, aby roszczenie mialo zwiazek z stuzba morska,
zegluga lub handlem morskim, niezaleznie od tego, gdzie powstalo (maritime nexus test).
Jurysdykcje¢ rozciagnigto wigc np. na szkody poniesione przez pracownikéw portowych
(np. sztauer6w, malarzy, stoczniowcdw, etc.) wyrzadzone w wyniku niezdatno$ci statku
do zeglugi lub technicznych awarii,

18Seven Resorts, Inc. v. James Arthur Cantleen, 1995 AMC 2087.

" Davis v. City of Jacksonville Beach, 251 F. Supp 327 (ND Fla. 1965).

2King v. Testaman, 214 F. Supp. 335, 336 (ED Tenn. 1963).

%! Gren v. Ross, 338 F. Supp. 365 (SD Fla. 1972).

2Weinstein v. Bastern Aitlines, 316 F.2d 758 (3" Cir. 1963).

246 USC 7 740 (1970).

24Chapman v. City of Grosse Point Farms, 385 F.2d 962 (6" Cir. 1967).

= The Matter of the Complaint of Everett A. Sisson, as owner of the motor yacht, The Ultorian,
for Exoneration from or Limitation of Liability, 1989 AMC 609.

26Guterriez v. Waterman Steamship Co., 373 US 206 (1963), Forgione v. United States, 202 F.2d
249 (3" Cir. 1953).
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W 1972 r., w sprawie ,.Executive Jet””’, Sad Najwyzszy opowiedzial si¢ za druga teoria:
roszczenie musi powstaé w obrgbie wod zeglownych (nawet jezeli zostalo spowodowane
zachowaniem zawinionym poza ich obrgbem) i mie¢ zwiazek ze stuzba morska, zegluga lub
handlem morskim. Maly prywatny odrzutowiec odbywat lot, gldwnie ponad ladem pomigdzy
stanami Ohio i Maine. W czasie lotu nad jeziorem Erie zderzyl si¢ z mewami, ktére uszkodzity
silnik i runal do jeziora. Sad Najwyzszy odmowit jurysdykcji admiralicji, mimo ze samolot
zatonal na wodach zeglownych, gdyz samolot nie wykonywat tradycyjnej dziatalnosci morskiej.
Sad nie wykluczyl objecia jurysdykcja admiralicji wszystkich spraw lotniczych. Mialaby ona
zastosowanie do lotéw transatlantyckich, ktére przejely tradycyjne zadanie zeglugi morskiej,
tj. transport pasazeréw i towaréw?®. Loty krajowe pozostaja jednak poza zasiggiem admiralicji.

Wyciagnigto wnioski z orzeczenia Sadu Najwyzszego w ,Executive Jet”
iuwaza sie, ze jezeli wypadek zdarzy si¢ na pelnym morzu, nalezy zawsze
stosowaé do niego prawo morskie. Jezeli jednak wypadek ma miejsce w obrebie
$rédladowych wod zeglownych (lub tam powstanie roszczenie), nalezy zastosowad
dodatkowy wymog, tj. zdarzenie musi mie¢ zwiazek ze stuzba morska, zegluga lub
handlem morskim. W konsekwencji, sprawa bedzie rozpatrywana przez federalne
sady okrggowe z zastosowaniem ustaw prawa morskiego (m.in. ustawy o ograni-
czeniu odpowiedzialnos’ci)”.

4. ZAKRES PODMIOTOWY USTAWY

Ustawa z 1851 r. przyznaje przywilej ograniczenia odpowiedzialnosci wiasci-
cielom statkow (art. 183 (a)). Za osobe posiadajaca rOwnowazng pozycje, a wigc
takze majaca prawo do przywileju ograniczenia, uwaza si¢ czarterujacego, ktory
eksploatuje statek na swdj wilasny koszt (uprawia zegluge, zatrudnia zaloge,
zaopatruje statek, etc.) i ciagnie z tego korzysci (art. 186). W 1881 r. Sad Naj-
wyzszy w sprawie ,,Scotland” zadecydowal, ze przywilej ograniczenia odpowie-
dzialnosci dotyczy nie tylko amerykanskiego, ale takze zagranicznego wiasciciela
statku®™. Ustawa nie podaje definicji ,,wiasciciela statku”, jednak orzecznictwo
interpretuje to pojecie dos$¢ szeroko. Za wiasciciela uznaje si¢ kazda osobe,
ktéra ma interes w statku lub jest wymieniona w dokumentach wiasnosci statku,
whasciciela®, wspoétwiasciciela, udziatowca® lub kazda osobe, ktéra eksploatuje go
na wlasny koszt i odpowiedzialno$¢ (a wigc takze armatora)®®. Moze to by¢ osoba

2 Executive Jet Aviation Inc. v. City of Cleveland, 409 US 249 (1972).

28Roberts v. United States, 419 US 1070 (1974).

E Benedict, The Law of American Admiralty (7" ed. 1. Hall & A. Sann 1975); J. A. Calamari,
The Wake of Executive Jet — A Major Wave or A Minor Riple, The Maritime Lawyer 1979/4, s. 52-74.

3The Scotland, 105 U.S. 24,26 L. Ed. 1001 (1881).

31 7a wiasciciela nie zostat uznany jego 18-letni syn, ktéry bez wiedzy ojca wyptynat w morze
fodzia rybacka, zderzy! si¢ z inng Yodzig i spowodowatl smieré dwoéch oséb, G.J. Mangone, United
States Admiralty Law, The Hague 1997, 5.187.

32FIink v. Paladini, 1929 AMC 327; Lady Jane, Inc., Lim. Procs., 1993 AMC 490. Complaint
of Chesapeake Shipping, Inc., 1993 AMC 690.

33Complaint of Chesapeake Shipping, Inc., 1993 AMC 690.
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prywatna, korporacja, lub agencja rzadowa™. Niektére sady przyznawaly prawo do
ograniczenia odpowiedzialnosci bytemu wiascicielowi statku z tytutu szkod, ktére
powstaly w czasie, gdy jeszcze posiadat statek®, inne tego przywileju mu odma-
wiaty™. Jezeli chodzi o czarterujacego, musi on udowodnié, ze eksploatuje statek na
swOj koszt i ma niezalezno$¢ w zakresie zeglugi, zaprowiantowania statku
i zatrudniania zatogi. Takiej definicji odpowiada jedynie czarterujacy bareboat.
Czarterujacy na czas nie ma prawa do przywileju ograniczenia odpowiedzialnosci
ze wzgledu na niewystarczajaca niezaleznos$¢ w zakresie eksploatacji statku.

Z tej przyczyny The Barracuda Tanker Corporation, czarterujacemu na 20 lat tankowiec

»Torrey Canyon” odméwiono prawa do ograniczenia odpowiedzialnosci. Udowodniono, ze nie
posiadal wystarczajacej niezalezno$ci w swoich dziataniach, m.in. to wlasciciel statku zatrudniat

zatoge®’.

Osobom, ktére nie sa objete definicja wiasciciela lub czarterujgcego (zarza-
dzajacy, agent, kapitan, zaloga, budowniczy), nie przystuguje prawo do ograni-
czenia odpowiedzialnosci.

Przywilej ograniczenia odpowiedzialnosci nie przystugiwal takze agentom i zarzadzajacym
statkiem ,,Amoco Cadiz”, firmom Amoco International i Standard Oil Company, ktére mialy
pewien udzial w eksploatacji statku, ale nie byly wystarczajaco niezalezne. W rzeczywistosci
wszystkie wydatki byly optacane i kluczowe decyzje zatwierdzane przez wiasciciela statku,
Amoco Transport Company, ktéry jako jedyny mial prawo do ograniczenia odpowiedzialnosci
(utracit je jednak z powody winy whasnej w ztym utrzymaniu statku)*®.

W sadach amerykanskich diugo toczyla sie dyskusja, czy przywilej ten
przystuguje takze ubezpieczycielowi statku. Taka kwestia nie powstaje czesto,
jednakze w Luizjanie i Puerto Rico istnieje mozliwo$¢ bezposredniego wnoszenia
roszczen do ubezpieczyciela. W sprawie, gdzie kapitan statku zginat podczas kolizji
z zespotem holowniczym, wdowa pozwata wiasciciela holowanego statku i poinfor-
mowala, ze ma zamiar pozwaé takze ubezpieczyciela P&I*® (na podstawie prawa
ubezpieczeniowego stanu Luizjana)®. Ubezpieczyciel ztozyt wniosek o ograni-
czenie odpowiedzialnosci, jednakze sad uznal, ze nie ma do tego prawa. Orzekl,
ze ograniczenie odpowiedzialnosci nalezy do zarzutow osobistych wiasciciela
statku, ktdre nie przystuguja ubezpieczycielowi. Ubezpieczyciel nie ma zadnej
kontroli nad statkiem, a jego stosunek do wlasciciela statku jest jedynie oparty
na zawartej przez nich umowie*'. Tak wiec, pozwany bezposrednio ubezpieczyciel
odpowiada do wysokosci polisy ubezpieczeniowej. Gdy wiasciciel statku ma prawo
do ograniczenia odpowiedzialnosci, ale wysoko$¢ roszczen ten putap przewyzsza,

The Sung Harbor, 1931 AMC 1487, The Milwaukee, 1931 AMC 412.

35 Trojan (ex Jeanny), 1959 AMC 201, Re Complaint of Sheen, 1989 AMC 1345

L Re Marine Recreational Opportunities, Inc., 1994 AMC 1288, J. Desha Lucas, Admiralty,
cases and materials, Nowy Jork 1996, s. 1039.

371969 AMC 1442. Por. C.A. Hab erbusch, Case Notes — Constitution of the Torrey Canyon
Limitation Fund, JMCL 1969/1, s. 146-150.

81 the matter of the complaint of Amoco Transport Co., US 78 C 3693 (N. Dt. Illinois 1979).

3""Olympic Towing Corporation v. Nebel Towing Company, US Ct. of Appeals, 5" Cir., 9.07.1969.

40§ 655 Louisiana Insurance Code.

Y161, Mangone, op. cit., s. 188.
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ubezpieczyciel odpowiada do granicy wyzszej niz wlasciciel, jesli tylko pozwala na
to zawarta umowa. W poézniejszej sprawie, ,,Crown Zellerbach”, sad zmienil zdanie
i orzekl, ze przywilej ograniczenia odpowiedzialnosci nie jest zarzutem osobistym
wlasciciela statku i przystuguje takze ubezpieczycielowi. W wypadku bezposrednio
wniesionego roszczenia, Klub P&l moze ograniczy¢ swoja odpowiedzialnosé
do putapu ograniczenia odpowiedzialnosci wiasciciela statku, jezeli polisa ubezpie-
czeniowa przewiduje, ze w wypadku prawa wiasciciela do ograniczenia, obowiazek
Klubu bedzie ograniczony tym samym limitem*.

Ustawa o ograniczeniu odpowiedzialnosci okresla, ze poszkodowani moga wnosi¢
swoje roszczenia przeciwko osobom odpowiedzialnym za szkode, tj. kapitanowi,
oficerom, zalodze i innym. Jezeli kapitan lub oficer jest jednoczesnie wiascicielem
statku, nie umniejszy to odpowiedzialnosci, jaka prawo przewiduje dla niego jako
kapitana lub oficera (art. 187)*. Przepis ten wprowadza mozliwo$¢ obchodzenia
przywileju ograniczenia odpowiedzialnosci poprzez wnoszenie roszczen do os6b,
ktdre nie maja prawa do skorzystania z niego, a sa odpowiedzialne za szkode.

W 1851 r., uchwalajac ustawe, Kongres nadat przywilej ograniczenia odpowie-
dzialnosci wiascicielom statkdw morskich, wylaczajac wiascicieli fodzi i barek
plywajacych w portach, kanatach i rzekach*. W 1886 r. poprawka do ustawy
rozszerzyta przywilej na wszystkie statki uzywane w zegludze morskiej i $réd-
ladowej, wiaczajac todzie plywajace w kanatach i barki (art. 188). W ten sposdb
ograniczenie odpowiedzialnosci przystuguje wiascicielowi kazdego statku. Sady
bardzo szeroko interpretuja pojecie ,.statku”. W rzeczywistoSci wymagaja jedynie,
aby statek byl zbudowany w celu zeglugi lub transportu oraz zeby nie byl
przytwierdzony na state do podioza (lub nadbrzeza). Definicja obejmuje wigc takze
wraki (w 1931 r. przyznano przywilej ograniczenia odpowiedzialnosci wiascicie-
lowi wraku ,,Snug Harbor” zatopionego 8 lat wczesniej, w ktory uderzyt inny
statek)*’, todzie rekreacyjne, ptywajace instalacje wiertnicze* i inne pomocnicze
instalacje ptywajace’’. Przywileju ograniczenia odpowiedzialnosci odméwiono
m.in. wlascicielom: barki przytwierdzonej do nadbrzeza i uzywanej jako magazyn
(ze wzgledu na stale potaczenie z ladem oraz podiaczenie do miejskiego systemu
kanalizacji, elektrycznosci i telefonii)®®, sztucznej wyspy (przytwierdzenie do pod-
foza), 4£)iywajqcego suchego doku (gdyz nie zostal skonstruowany w celu trans-
portu) ™.

*2Crown Zellerbach Corp. V. Ingram Industries, 419 F.2d 230 (5™ Cir. 1969); N.J. Healy, Case
Notes — Marine Insurance, IMLC 1986/17, s. 271-275; G.P. Gates, Crown Zellerbach dethrones
Nebel Towing: shipowner’s limitation of liability is available to insurers, TLR 1988/62, s. 615 i nast.

“3Marine Sports, Lim. Procs., 1994 AMC 1678.

MOgraniczenia odpowiedzialnosci odméwiono w 1875 r. wlascicielowi parowca plywajacego
po goérnej Missouri, The War Eagle, F. Cass 17,173 (CCWD Wis. 1875).

“>The Snug Harbor, j.w.

“Sedco 135, US S. Dt. Texas, 30.03.1980.

i Np. statek-poglebiarka dna, ptywajacy dzwig, itp. Por. J. Herzberg, Application of the Limitation
of Liability Act to Special Puprose Craft, IMLC 1985/16, s. 483 i nast.

8 Evansville & Bowling Green Packet Co. v. Chero Cola Bottling Co., 1926 AMC 684.

“Bertin v. Tietjen & Lang Dry Dock Co., 219 US 625 (1887).
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W Re US Air Force Texas Tower No.4”, wieza radarowa byla holowana przez dwa
holowniki w kierunku szelfu kontynentalnego, gdzie miata by¢ zainstalowana. W czasie
holowania zesp6t napotkat sztorm, w wyniku ktérego wieza przewrécita si¢, powodujac $mieré
28 o0s6b. Rzad USA ztozyt wniosek o ograniczenie odpowiedzialnosci jako wilasciciel wiezy,
jednak przywileju nie uzyskal, gdyz wieza nie byla skonstruowana w celu transportu pasazerow
lub towaréw i miata by¢ przytwierdzona na stale do podioza. Fakt, ze plyn¢ta do miejsca
przeznaczenia, nie uczynil z niej statku®'. W sprawie Matter of Talbott Big Foot®, dotyczacej
roszczen za szkody poniesione przez zaloge w wyniku wypadku podczas wiercenia, nie zostata
uznana za statek instalacja wiertnicza, ktéra doptywata do miejsca wiercenia, ale na czas pracy
opierata si¢ na nogach.

Ze wzgledu na réznice w wysokosci pulapu ograniczenia odpowiedzialnosci
z tytutu szkéd na osobie (art. 183 (f), o czym dalej), nalezy rozréznia¢ wciaz
utworzenia dodatkowego funduszu ograniczenia odpowiedzialnosci dla szkéd oso-
bowych obciaza wilascicieli statkw morskich z wylaczeniem jachtow, holownikéw,
kutréw rybackich i barek, nawet jesli ptywaja na morzu®®. Za statki morskie uwaza
sig statki jako takie zarejestrowane lub odbywajace w rzeczywistosci chociaz czgsé
swojej podrézy na morzu. Obszary Wielkich Jezior™, zatoki Chesapeake, zatoki
San Francisco, cie$niny Long Island uwazane sa takze za obszar morza, gdyz
niebezpieczenstwa tam spotykane sa réwnowazne morskim. Statki, ktére nie odby-
wajg podrozy morskich, ale s3 zbudowane odpowiednio w celu przeciwstawienia
sie niebezpieczenstwom petnego morza, takze s3 objete ta kategoria™.

Prawo do ograniczenia odpowiedzialno$ci maja, jak wczesniej wspomniano,
réwniez wiasciciele jachtéw i todzi rekreacyjnych morskich i $rédladowych®.
Odpowiadaja oni tylko do nizszej granicy, gdyz ustawa wylacza ich spod obo-
wiazku dodatkowej odpowiedzialnosci z tytulu szkdd na osobie. Regulacja ta jest
w Stanach bardzo krytykowana, gdyz uwaza sie, ze zasady odpowiedzialnosci
powinny by¢ zblizone do odpowiedzialnosci wiasciciela samochodu, bez ograni-
czenia odpowiedzialnosci i z obowiazkowym jej ubezpieczeniem. Ustawa o ograni-
czeniu odpowiedzialnosci zostata uchwalona przez Kongres, aby wspomoéc rozwdj
transportu morskiego i budowy statkéw oraz zapewni¢ amerykanskim wiascicielom
statkdw ochrong przed roszczeniami, ktére moglyby przewyzsza¢ ich mozliwosci

1962 AMC 1684.

' G.E. Duncan, Limitation of shipowners’ liability: parties entitled to limit; the vessel; the fund,
TLR 1979/53. s. 1057 i nast.

52854 F.2d 758, 759 (5" Cir. 1988), D.R. Kunz, The ,,function of the vessel” — a new definition of
.,.reaqg}oing " under the Limitation of Liability Act: Matter of Talbort Big Foot, TMLJ 1989/14, d. 187 i nast.

“~Por. Petition of Panama Transport Co., US S. Dt. NY, 19.03.1947.

54The Genesee Chief, 53 US (12 How.) 457, 13 L. Ed. 1058 (1851).

5SR. Ziade, op. cit., s. 546 i nast.

8 Feige v. Hurley, 89 F.2d 575 (6" Cir. 1937); Just v. Chambers, 312 US 383, 61 S. Ct. 687, 85 L.
Ed. 903 (1941); Julaine, 272 F. Supp. 232 (1967), J. Desha Lucas, op.cit, s.1026 i nast
Por. rowniez T.J. Saviano, Pleasure Boats and the Limitation of Liability Act, IMLC 1993/24, 5. 519
inast; L. .Herman, Limitation of Liability for Pleasure Craft, JMLC 1983/14, s.417-448;
W.J. Marwedel, Admiralty Jurisdiction and Recreational Craft Personal Injury Issues, TLR 994/69,
s. 437-448; M.B. McCauley, Limitation of Liability and Recreational Vessels, TMLJ 1992/16, s. 289
i nast.
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finansowe. Wiasciciele todzi rekreacyjnych takiej ochrony nie potrzebuja, gdyz
ubezpieczenie moze pokry¢ ryzyko ich odpowiedzialnosci, a z kolei przemyst todzi
rekreacyjnych nie wymaga szczegdlnej pomocy i motywacji. Po wydaniu przez Sad
Najwyzszy orzeczenia ,,Executive Jet” w 1972 r., ktére wprowadza wymdg powsta-
nia roszczenia na wodach zeglownych oraz jego zwiazku ze stuzba morska, zegluga
lub handlem dla okreslenia zasiggu jurysdykcji admiralicji, niektére sady zaczetly
odmawiaé przywileju ograniczenia odpowiedzialnosci wilascicielom todzi rekrea-
cyjnych. W swoich orzeczeniach sady twierdzily, ze jurysdykcja admiralicji
nie obejmuje todzi rekreacyjnych, gdyz nie uprawiaja one dziatalnosci handlowej,
tak wigc ustawa o ograniczeniu odpowiedzialnosci réwniez nie ma do nich zasto-
sowania’’. Jednak sady apelacyjne zawsze zmieniaty werdykt, argumentujac,
ze zasieg admiralicji wymaga zwiazku roszczenia ze stuzba morska, zegluga lub
handlem morskim, a todzie rekreacyjne uprawiaja zegluge oraz ze ustawa o ograni-
czeniu odpowiedzialnosci obejmuje takze lodzie rekreacyjne®™. W rezultacie
wydawane sa niewiarygodne orzeczenia, np. ograniczenie odpowiedzialnosci
wiasciciela skutera wodnego do wartosci jego pozostatosci za $mier¢ 13-letniego
chtopca®.

5. ZAKRES PRZEDMIOTOWY USTAWY

Przywilej ograniczenia odpowiedzialnosci obejmuje szerokg kategorie roszczen.
Ustawa zostala pierwotnie uchwalona, aby chroni¢ wiasciciela statku przed
skutkami kradziezy na poktadzie, dzigki orzecznictwu nabrala jednak szerszego
wymiaru, rozciagajac si¢ na praktycznie kazda sytuacje, gdy wiasciciel nie ma
bezposredniej kontroli nad swoim statkiem.

Wiasciciel statku (lub czarterujacy) nie ponosi odpowiedzialnosci za strate
drogocennego tadunku (platyna, ztoto, srebro, inne szlachetne metale, monety,
bizuteria, papiery warto$ciowe, dokumenty bankowe, diamenty i kamienie szla-
chetne, kazdy zloty lub srebrny, poztacany lub posrebrzany przedmiot w stanie
przetworzonym lub nieprzetworzonym, zegarki, znaczki, mapy, obrazy, szklo,
porcelana, jedwab i futra transportowane jako tadunek lub bagaz), ktérego wartos¢
i rodzaj nie zostaly zadeklarowane w konosamencie (art. 181).

Wiasciciel statku jest takze zwolniony z odpowiedzialnosci za szkody ponie-
sione przez fadunek w wyniku pozaru na poktadzie statku (art. 182)%°. Przywilej
egzoneracji z powodu pozaru przyznany w ustawie z 1851 r. nie dotyczy czarteru-

57Sisson, 1990 AMC 1801; Re Myers, 1990 AMC 352; Baldassano v. Larsen, 1985 AMC 2527.

*Matter of Guglielmo, 1990 AMC 1191; Hickinger v. Caskie, 1990 AMC 765. Por. takze
J.A. Calamari. op. cit., s. 74 i nast.

Keys Jet Ski. Inc. v. Kays, 1990 AMC 609, J.S. Winder, On the duty to follow precedent
in applying the limitation of liability act: Keys Jet Ski, TMLJ 1991/15, s. 465 i nast.

OR.H. Thede, Statutory limitations (other than Harter and COGSA) of carrier’s liability to cargo
and the fire statute, TLR 1971/45, s. 980; Venice Maru, 1943 AMC 1209.
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jacego, moze on jednak uzyska¢ taka sama ochrone wobec wiascicieli tadunku
wedlug COGSA. W skiad ,,szkéd poniesionych w wyniku pozaru” nie wchodza
szkody spowodowane nie ogniem, ale samym dymem®. Jezeli jednak pozar
zaistnial, odszkodowanie przystugiwa¢ bedzie za zniszczenie tadunku ogniem,
dymem i wysoka temperatura™. v

Wiasciciel statku (lub czarterujacy) ma prawo do ograniczenia odpowiedzial-
nosci za szkody poniesione w wyniku kradziezy, zniszczenia lub uszkodzenia
tadunku i innych débr przewozonych na statku oraz za inne szkody lub straty
poniesione w wyniku kolizji. Poprzez inne dobra ustawa rozumie poczte, bagaz
i rzeczy osobiste pasazerow. Zniszczenie i uszkodzenie rzeczy na poktadzie statku
moze nastapi¢ tak w wyniku dzialania czlowieka, jak i wypadku morskiego.
Orzecznictwo rozszerzylo stopniowo zakres podmiotowy konwencji na inne szkody
poniesione w wyniku wypadku, tj. szkody poniesione przez inny statek lub
np. most™, z ktérym zderzenie nastapito, oraz tadunek i rzeczy znajdujace si¢ na
pokladzie drugiego statku bioracego udziat w kolizji®.

W 1911 r. w sprawie Richardson v. Harmon sad orzeki, ze ograniczenie odpowiedzialnosci
przystuguje wiascicielowi statku takze w stosunku do roszczen z tytulu szkéd powstatych
na ladzie. W tym przypadku roszczenie dotyczylo zniszczenia mostu kolejowego w wyniku
uderzenia w niego statku. W 1928 r. w sprawie Norfolk-Berkeley Bridge®, dotyczacej réwniez
zniszczonego mostu, sad potwierdzil, ze ograniczenie odpowiedzialnosci dotyczy tak roszczen
,»morskich” jak i ,,niemorskich”, obejmuje wigc roszczenia wniesione z tytulu szkéd poniesionych
przez tadunek i inne rzeczy na pokladzie statku oraz wyrzadzonych przez ruch statku na ladzie.

W 1884 r. sad zdecydowat w sprawie Butler v. Boston Steam Ship C0.%, ze przy-
wilej ograniczenia odpowiedzialnosci przewidziany w art. 183 (a) przystuguje
wilascicielowi statku takze z tytulu szkod poniesionych przez pasazerow, co w
tekscie ustawy zostalo potwierdzone dopiero poprawka z 1936 r. wprowadzajaca
wyzsze limity odpowiedzialnosci dla szkod osobowych (art. 183 (b)). W 1925 r.
w East River Towing® sad zaznaczyl, ze ograniczenie z tytutu szkéd poniesionych
na osobie dotyczy takze roszczen wniesionych przez zaloge statku. Nawet jezeli
roszczenia zostaly wniesione na podstawie tzw. Jones Act (ustawy dotyczacej szkod
poniesionych przez marynarzy), odszkodowanie podlega ograniczeniu z wyjatkiem
roszczen o zalegle wynagrodzenie lub utrzymanie w czasie choroby i koszt
hospitalizacji (tzw. maintenance and cure).

Na podobnej zasadzie, jak przy szkodach poniesionych przez rzeczy, wilasciciel
statku moze ograniczy¢ odpowiedzialnos¢ z tytulu szkéd poniesionych przez osoby
na ladzie.

%! Western Woolen Co. v. Northern Assurance Co., 139 F. 637 (8" Cir. 1905).
62Cargo Carriers, Inc. v. Brown S.S. Co., 95 F. Supp. 288 (WDNY 1950).

% Hogge v. Steamship Yorkmar, 434 F. Supp. 715 (D. Md. 1977).

% Norwich & NY Transp. Co. v. Wright, 80 US 527 (1889).

8599 F.2d 115, (1928).

8 130 US 527,9°S. Ct. 612,32 L. Ed. 1017, (1889).

7266 US 355,45 S. Ct. 114, 69 L. Ed. 130, (1925).
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W 1930 r. w sprawie Atlas No. 7% przywilej ten przyznano wilascicielowi statku, gdy
kierowca cigzarowki zostat zabity w wyniku nieszczesliwego wypadku podczas tadowania barki,
w 1941 r. w ,Trim Toto”®, gdy eksplozja na statku lezacym w doku i poddanym naprawie
spowodowata obrazenia ludzi na ladzie oraz w 1936 r. w sprawie ,,Wichita Falls””, gdy straz na
statku oddata strzaly do zblizajacego si¢ groZznego tlumu strajkujacych.

Wiasciciel statku ma prawo ograniczy¢ odpowiedzialnos¢ réwniez w stosunku
do roszczen z tytutu ratownictwa, jezeli umowa zostata zawarta przez kapitana’".

Zadne akty stanowe, traktujace o odpowiedzialnosci z tytutu okreslonego typu
roszczen nie uchylaja dzialania aktu federalnego (jakim jest omawiana ustawa
z 1851 r.), a inne akty federalne, jedynie jezeli w spos6b wyrazny na to wskazuja.

Spod rezimu ograniczenia odpowiedzialnosci nie sa wylaczone roszczenia z
tytulu szkod osobowych i $mierci czlonkéw zalogi, wniesione na podstawie
federalnej ustawy Jones Act dotyczacej zalogi statku (to rozwigzanie jest obecnie
surowo krytykowane), z wyjatkiem kosztéw hospitalizacji i utrzymania w czasie
choroby (maintenance and cure).

Roszczenia o zwrot kosztow usuwania wraku i szkéd wyrzadzonych przez statek
w urzadzeniach portowych wniesione przez wladze stanowe na podstawie ustaw
stanowych podlegaja regulacji ustawy z 1851 r., nawet jezeli same przewidujq
nieograniczong odpowiedzialno$¢ z tego tytulu. Podobne roszczenia administracji
federalnej wniesione na podstawie federalnej ustawy o rzekach i portach z 1899 r.”
podlegaja réwniez globalnemu ograniczeniu odpowiedzialnosci’>. Same roszczenia
z tytutu kosztéw usunigcia wraku wylacza natomiast ustawa o wrakach z 1976 r.™,
tak wigc, mimo ze we wczesniejszych orzeczeniach sady zezwalaly wilascicielom
statkéw na ograniczenie odpowiedzialnosci za koszty podniesienia wraku przez
administracje, od 1976 r. nie jest to mozliwe. Roszczenia z tytutu szkod wyrza-
dzonych w urzadzeniach portowych podlegaja w dalszym ciagu ograniczeniu
odpowiedzialnosci wedtug ustawy o rzekach i portach.

6. ROSZCZENIA WYLACZONE SPOD OGRANICZENIA
ODPOWIEDZIALNOSCI

Spod ograniczenia odpowiedzialno$ci zostato wylaczonych niewiele roszczen.
Wiasciciel statku nie moze uzyska¢ przywileju ograniczenia odpowiedzialnosci
w stosunku do roszczenia o zwrot niezarobionego frachtu, jezeli zostal zaptacony

8 petition of Wright & Cobb Lighterage Co., Inc., for Limitation of Liability (Atlas No. 7),
1930 AMC 1029.

5939 F. Supp. 271, (D. Mass 1941).

7015 F. Supp 612, (SD Tex. 1936).

"' The San Pedro, 1963 AMC 1439.

"The Rivers and Harbors Act, 33 USC § 407.

BR. Ziade, op. cit., 5. 3-13.

74 The Wreck Act, 33 USC § 409.
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z gory, a tadunku nie przewieziono”. Ograniczenie odpowiedzialnosci nie przystu-
guje takze z tytutu utraty fadunku, jezeli kapitan statku podjat dobrowolnie decyzj¢
o zboczeniu z uzgodnionego w umowie kursu za pozwoleniem wiasciciela, co
uznaje si¢ za ztamanie zasad umowy’®. Ustawa z 1884 r. o wynagrodzeniu zatogi
wylacza roszczenia o wynagrodzenie oraz koszty utrzymania i hospitalizacji
w czasie choroby”” spod ograniczenia odpowiedzialnoéci, a zasada porzadku
publicznego wylacza diugi z tytutu kar lub grzywien nalozonych na wiasciciela
statku z mocy prawa karnego.

Ograniczenie odpowiedzialnosci nie przystuguje wlascicielowi statku, jezeli sam
zawiera 1 gwarantuje wykonanie umowy (tzw. umowy osobiste — personal
contracts): o naprawe statku’, ratownictwo’, wyczarterowanie statku®® oraz
umowy zawarte w porcie macierzystym statku®'. Umowe uwaza si¢ za osobista,
jezeli zawrze i podpisze ja sam wiasciciel statku lub jezeli zostala zawarta pod
nadzorem wiasciciela (istnieje takie domniemanie, gdy zostata zawarta w porcie
macierzystym statku)®2. Jezeli wiasciciel dokonuje wyczarterowania statku (czarter
bareboat, na czas, przestrzeni; tak pisemnie, jak i ustnie), to tym samym
gwarantuje, ze statek bedzie zdatny do zeglugi w momencie wyplynigcia w morze
lub pierwszego zatadunku (dalej odpowiedzialno§¢ za stan statku spoczywa
na uzytkowniku czyli na czarterujacym)®. Jezeli statek nie bedzie zdatny do zeglugi
(unseaworthy), jego wilasciciel nie bedzie mial prawa ograniczy¢ swojej
odpowiedzialnosci w stosunku do czarterujacego z tytutu szkéd wyniktych z tego
powodu. Nie ma nawet potrzeby przeprowadzenia dowodu, ze o tej niezdatnosci
wiedzial, ze wzgledu na fakt, ze dat taka gwarancje®. Na tej samej zasadzie, jezeli
wiasciciel holownika osobiécie zawrze umowe o holowanie, bedzie odpowiadat bez
ograniczenia za szkody spowodowane niezdatnoscia holownika do zeglugi bez
wzgledu na jego wiedze o tym fakcie®. Obowiazek zdatnosci statku do zeglugi
obcigza takze wiasciciela statku w stosunku do zalogi. Na zasadzie ,,0sobistej
gwarancji” wlasciciel odpowiada nieograniczenie za szkody poniesione przez
zaloge statku w wyniku jego niezdatnosci do zeglugi, bez potrzeby udowadniania

7> The Motomar, 1940 AMC 130; Salina Cruz, 1955 AMC 835.

"5 The Frederick Luckenbach, 1926 AMC 1468. Wedlug COGSA zboczenie z kursu (deviation)
jest dopuszczalne, jezeli ma ono na celu ratowanie ludzi lub rzeczy.

- Christopher Murray v. New York Central Railroad Company, 1959 AMC 2355.

" The Havana, 92 F. 1007, 1008 (3d Cir. 1899).

7 Great Lakes Towing Co. v. Mills Transp. Co., 155 F. 11 (6" Cir. 1907).

89The Loyal, 204 F. 930 (2d 1913).

8! The Amos D. Carver, 35 F. 665, 669 (SDNY 1888).

2p. M. Crowe, Kinds of losses subject to limitation: the ,personal contract” doctrine, TLR
1979/53, s. 1090 i nast.

8R. Ziade, op. cit., s. 4-8 i nast. Por. Signal Oil & Gas Company v. The Barge E-701 (US Ct.
Of Appeals, 5" Cir., 4.09.1981).

84 Benner Line v. Pemdleton, 217 F. 497 (2d Cir. 1914); Hedger Transportation Co. v. Gallota,
1944 AMC 1462.

8 Por. James McWilliams Blue Line, Inc. V. Esso Standard, 1957 AMC 1213, Cargill, Inc. v. Taylor
Towing Service, Inc.
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jego winy®®. Sady rozciagaja te ochrong na kazda inna osobe, ktéra poniosta szkode
w czasie pracy na statku z powodu jego niezdatnodci i technicznych wad,
np. sztauer6w®’, stolarzy®®, malarzy, straznik6w®, etc.”

Prawo do ograniczenia odpowiedzialnosci przyznano jednak wiascicielowi statku w stosunku
do roszczen wniesionych przez pracownika stoczniowego, ktory brat udzial w naprawie statku.
Nie mozna bylo obcigzy¢ wiasciciela statku odpowiedzialnoscia za niezdatnos$¢ statku do zeglugi,
gdyz whasnie dlatego znajdowat si¢ on w stoczni na naprawie’’. Podobna sprawa rok poznicj
zakoiiczyta si¢ orzeczeniem sadu, ze wiadciciel statku nie ma kontroli nad statkiem po oddaniu go
do stoczni, wiec nie moze ponosi¢ petnej odpowiedzialnosci®”.

Takiej ochrony nie przyznaje si¢ natomiast pasazerom®, odwiedzajacym na
statku® i pracownikom portowym, niepracujacym na statku® oraz wiascicielom.
tadunku na podstawie konosamentéw podpisanych przez kapitana®™. Jezeli statek
okaze si¢ niezdatny do zeglugi, jego wlasciciel bedzie mial w dalszym ciagu prawo
do ograniczenia odpowiedzialnosci, chyba ze stalo si¢ to z jego wlasnej winy.

Uchwalona w 1920 r. ustawa o $mierci na pelnym morzu (DHSA)’ stanowi,
ze w wypadku roszczen z tytutu $mierci na pelnym morzu skierowanych przeciwko
zagranicznemu wilascicielowi statku w sadzie amerykanskim, zadna ustawa amery-
kanska (wlaczajac w to ustawe o ograniczeniu odpowiedzialnosci) nie moze
zmniejszy¢ odpowiedzialnosci wiasciciela statku okreslanej wedtug wilasciwego
prawa zagranicznego®". Przed rokiem 1920 wiasciciel zagranicznego statku, pozwany
w USA, mial moznos$¢ skorzystania z amerykanskiego przywileju ograniczenia
odpowiedzialnosci, nawet jezeli jego wiasne prawo przewidywato wyzszy limit lub
nieograniczong odpowiedzialnosé.
Tak stato si¢ w wypadku ,, Titanica™”, ptywajacego pod bandera brytyjska. Mimo ze fundusz
ograniczenia odpowiedzialnosci wediug prawa angielskiego wynositby ok. $ 3 750 000, wias-
ciciel statku, pozwany w USA, utworzyt fundusz wedtug prawa amerykarnskiego — $ 98 000'™.
Po wydaniu omawianej ustawy w 1920 r. sytuacja ulegla zmianie. W 1931 r. w sprawie
~Vestris™'" wiasciciel statku, ktéry zatonat na pelnym morzu, nie otrzymat prawa do ograniczenia

8()C. H. Allen, Limitation of Liability, IMCL 2000/31, s. 273.

¥ Seas Shipping Co. v. Sieracki, 1945 AMC 407.

88 pope & Talbot v. Hawn, 1954 AMC 1.

8 Amerocean Co. v. Copp, 1957 AMC 749.

®°p_Bonassies, La responsabilité de Uarmateur a 'égard des travailleurs portuaires dans
le droit des Etats-Unis d’Amérique, DMF 1961, s. 643 i nast.

91 United New York Pilot Association v. Halecki, 1959 AMC 588.

2West v. USA, 1960 AMC 15.

% Gibboney v. Wright, 1975 AMC 2071.

% Kermarec v. Compagnie Generale Transatlantique, 1959 AMC 597.

Py tej materii byly jednakze sprzeczne orzeczenia, C. H. Allen, op. cit., s. 274.

P Earle & Stoddart, Inc. v. Ellerman’s Wilson Line, Ltd., 287 US 420 (1932).

" Death on High Seas Act, obecnie 46 U.S. §§ 761-768 (1976).

% La Bourgogne, 210 U.S. 95, 103 (1908).

2233 US 718, 34 S. Ct. 754, 58 L. Ed. 1171 (1914).

'R, Ziade, op. cit.. s. 4-5: F. Maraist, Admiralty, St Paul 1990, s. 329.

1953 F2d 847 (SDNY 1931).
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odpowiedzialnosci, gdyz jego odpowiedzialno§¢ wedlug prawa amerykanskiego bylaby wtedy
znacznie nizsza niz wedtug prawa brytyjskiego. _

Roszczenia oparte na umowie o przew6z fadunku (w tym z tytutu szkod
na tadunku) podlegaja ograniczeniu odpowiedzialnosci za jednostke tadunku lub
kilogram na podstawie COGSA (Carriage of Goods by Sea Act)'® w transporcie
migdzynarodowym lub Harter Act'® w transporcie pomiedzy portami USA. Grupa
0s6b uprawnionych do ograniczenia odpowiedzialnosci jest szersza niz w ustawie
z 1851 r. i ustawa ta nie uniewaznia przepiséw COGSA i HA.

Tak jak wskazano w poprzednim rozdziale, ustawa o wrakach z 1976 r.'™ wylacza
spod ograniczenia odpowiedzialnosci wlasciciela statku roszczenia o zwrot kosztow
usuwania wraku wniesione przez administracje federalna'®.

Wylaczone spod ograniczenia odpowiedzialnosci sa takze roszczenia wiadz
federalnych z tytulu oczyszczania Srodowiska i przywracania go do poprzedniego
stanu z powodu zanieczyszczenia morza substancjami chemicznymi i olejami
wniesione na podstawie CERCLA'® i FWPCA'”, roszczenia szerokiej grupy
uprawnionych oséb z tytulu m.in. oczyszczania morza, szkody na $rodowisku,
utraty korzy$ci materialnych i ekonomicznych z powodu zanieczyszczenia morza
olejami wniesione na podstawie OPA 1990'® oraz podobne roszczenia z powodu
zanieczyszczenia morza olejami wniesione na podstawie ustaw stanowych,
jezeli sa surowsze od OPA (a tym samym od ustawy o ograniczeniu odpowie-

dzialnosci)'®.

7.POZBAWIENIE PRZYWILEJU OGRANICZENIA
ODPOWIEDZIALNOSCI

Wiasciciel statku traci prawo do zwolnienia od odpowiedzialnosci za szkody
spowodowane pozarem na statku, jezeli pozar zostal wzniecony z winy lub
niedbalstwa wiasciciela statku (design or neglect) (art. 182). Ciezar dowodu
spoczywa najpierw na wilascicielu statku — musi udowodnié, ze szkoda zostata
spowodowana przez pozar i w zwiazku z tym przystuguje mu prawo do wylaczenia
odpowiedzialnosci, a nastgpnie na poszkodowanym — musi on z kolei udowodnic,

102
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46 USC § 1300

46 USC § 190.

"% The Wreck Act, 33 USC § 409.

1% ySA v. Ronald M. Blaha and Lyle Morgan, 1989 AMC 642.

e Comprehensive Environmental Response, Compensation and Liability Act, 42 USC §§ 9601 - 9657.
197 Bederal Water Pollution Control Act, 33 USC § 1321.

1% Ol Pollution Act, 33 USC § 2701.

109 Jest to wyjatkowy przypadek pierwszefistwa ustaw stanowych nad ustawa federalna. Zasadg te
wprowadzita OPA’ 90.
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110

ze wiasciciel byt winny pozaru'”. Nie wystarczy udowodnié, ze statek nie byl

zdatny do zeglugi'".

W sprawie ,,The Doris Kelogg” ', pozar wybucht na statku, gdyz przewody napigcia byly
stare i popgkane. Po tym wypadku wiasciciel zdecydowat si¢ wymieni¢ czg$¢ przewoddow. Krotko
po tym, pozar wybucht w innym miejscu na statku z powodu tych przewodéw, ktére nie zostaty
wymienione. Wiasciciel zostat uznany za winnego, gdyz znajac zly stan przewoddéw nie zdecy-
dowat si¢ na wymiang calosci instalacji.

Wiasciciel statku traci prawo do ograniczenia odpowiedzialnosci, jezeli szkoda
zostata spowodowana jego wina wilasna (art. 183 (a)). Jezeli wina lezy po stronie
wspotwlasciciela statku, sad w Thomasson v. Whitwill'® orzekt, ze pozostali
wspotwiasciciele maja w dalszym ciagu prawo do ograniczenia odpowiedzialnosci.
W nowszych orzeczeniach jednak wszyscy wspoétwlasciciele tracili prawo do ogra-
niczenia z powodu winy jednego z nich''. Takie rozwiazanie nie wydaje sie
sprawiedliwe, orzeczenia sa jednak prawomocne'"”.

Amerykanie uzywajq pojecia ,privity or knowledge” '®, co odpowiada ,,winie
wiasnej” w polskim prawie morskim. Oznacza to, ze wiasciciel statku albo brat
czynny udziatl w spowodowaniu szkody, albo posiadal wiedze o mozliwosci wysta-
pienia szkody, jednak jej nie przeciwdziatat''”. Jezeli szkoda zostata spowodowana
dziataniem zawinionym pracownikéw wlasciciela statku, nie traci on prawa
do ograniczenia odpowiedzialnosci. Jezeli jednak sam przyczynit si¢ do powstania
szkody — odpowiada w pelni. Poszkodowany musi udowodni¢, Zze szkoda jest
powigzana ze statkiem (niezdatno$¢ do zeglugi, niekompetencja zatogi, wina
kapitana, itp.). Gdy to uczyni, cigzar dowodu na potrzeby zachowania ograniczenia
odpowiedzialno$ci spoczywa na wiascicielu statku — musi on wykaza¢, ze szkoda
nie zostata spowodowana z jego winy wiasnej, niedbalstwa lub za jego wiedza''®.
Niechg¢ narastajaca w stosunku do instytucji ograniczenia odpowiedzialnosci
powoduje, ze sady definiuja owa wiedz¢ bardzo szeroko. Oznacza ono obecnie
nie tylko wiedzg, ktdra wiasciciel statku w rzeczywistosci posiadal, ale takze
wiedze, ktora powinien byl posiada¢ (np. powinien byt skontrolowaé, czy okreslony
element funkcjonuje, sprawdzi¢ zaopatrzenie w aktualne mapy, zorganizowaé
szkolenie zatogi, etc.)'”’. Nie wymaga si¢ jednak od wiasciciela statku, aby byt
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ekspertem w dziedzinie konstrukcji i funkcjonowania statku. Jezeli deleguje on
okreslone zadania specjalistom i wykaze, ze dochowal starannosci w wyborze
takich osob, nie moze on zostaé obciazony wina wiasna'®. Jezeli jednak wiasciciel
statku byl na poktadzie w momencie wypadku, uwaza sie, ze powinien byt posiada
wiedze o nieprawidlowosciach, ktére doprowadzily do wypadku, jezeli tylko byly
dostrzegalne'”'. Jezyk ustawy odnosi si¢ do wiasciciela statku jako do pojedynczej
osoby, jednakze art. 183 (a) jest stosowany odpowiednio do wlasciciela statku
bedacego korporacja. Wtedy winy doszukiwaé sie nalezy u oséb zajmujacych
stanowiska zarzadzajace'?, alter ego korporacji. Wina 0séb nizszej rangi nie bedzie
miata wptywu na ograniczenie odpowiedzialno$ci, natomiast wina os6b cieszacych
si¢ niezaleznoscia w wykonywaniu swoich funkcji i zajmujacych stosunkowo
wysokie stanowisko w hierarchii firmy — tak. Obecnie zauwaza si¢ rozszerzanie
przez orzecznictwo kregu oséb, ktdre sa obcigzane odpowiedzialnoscia. Za takie
osoby sady uznawaly m.in. prezesa korporacji'®, skarbnika'”, zarzadcow'”,
superintendentéw'?, agentéw'”’, etc. Z drugiej strony, za osoby, ktérych dziatanie
nie wylaczalo ograniczenia odpowiedzialnosci korporacji, uznano m.in. kapitana
statku'®, inzynier6w i inspektoréw na statku'?®, budowniczego'®, klasyfikatora,
sztaueréw'*!, cumowniczych'*?, etc. Niejednokrotnie sady przywiazuja wieksza
wage do tego, jak szerokie kompetencje posiada dana osoba, a nie jak wysokie

stanowisko zajmuje'**.

W sprawie Continental Oil Company (Conoco) v. Bonanza Corporation ", Conoco, bedacy
wiascicielem platformy wiertniczej, zatrudnil nalezacy do Bonanzy statek ,,Aqua Safari” w celu
komunikacji pomigdzy platforma i ladem. Z powodu razacego niedbalstwa kapitana statek zatonat
pod platforma, utrudniajac w ten sposéb jej funkcjonowanie. Conoco usunat wrak i zazadat
od Bonanzy zwrotu catosci kosztow. Mimo ze Bonanza wnioskowata o ograniczenie odpowie-
dzialnosci, gdyz wypadek zdarzy! si¢ z winy kapitana, sad odrzucit wniosek. Bonanza nie dzialata
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12 Coryell v. Phipps sad orzekl, ze wina lub wiedza dotyczy szczegélnie 0s6b postawionych
wysoko w hierarchii ladowej, gdyz szkoda nie nastapitaby, jesli okreslone informacje zostatyby przekazane
kapitanowi lub zalodze, S. Braekhus, A. Rein, Handbook on P&l insurance, Londyn 1988, s. 421.

123 The Republic, 61 F. 109 (2d Cir. NY 1894); Yacht Hedo, 1969 AMC 1180.

124 The Marguerite W., 1943 AMC 333.

mSpencer Kellog & Sons v. Hicks, 1932 AMC 503; Exner Sand & Gravel Corp. v. Gallagher
Bros, 1945 AMC 934.

126 e James Horan, 1935 AMC 1081; China Union Lines, Ltd. v. A.O. Anderson & Co., 1966
AMC 1653.

127 The Wichita Falls, 1936 AMC 1364; The Argent 1940 AMC 508.
'28-The City of Bangor, 1936 AMC 293.

129The Columbia, 1927 AMC 1119; Re Atlas Petition, 1965 AMC 2048.
1% Gibboney v. Wright, 1975 AMC 2071.

131 The Colima, 82 F. 665 (SDNY 1897).

132Buffalo Bridge Case, 1964 AMMC 2503.

133USA v. Standard Oil Company of California, 1974 AMC 580.

134US Ct. of Appeals, 5" Cir., 16.06.1983.



66 Malgorzata Anna Nesterowicz

w rzeczywistosci w przemysle zeglugowym. Posiadata jedynie jeden statek i ze wzgledu na brak
zwiazku zeglugi z polem dziatalnosci firmy, cala odpowiedzialnos¢ za niego zlozyla na rece
kapitana. Kapitan mial prawo wyczarterowywac statek, decydowa¢ o wydatkach, naprawach,
zatrudnia¢ zatogg bez potrzeby konsultowania zarzadu firmy. W rzeczywistosci byt on nie tylko
kapitanem, ale i zarzadzajacym statkiem, wigc jego wina byla jednoczesnie wing korporacji,
pozbawiajaca ja prawa do ograniczenia odpowiedzialnosci. W innej sprawie, Moore-McCormack
Lines, Inc. v. Armco Steel Corp.'*, wypadek zdarzy! si¢ réwniez z winy kapitana. Ladunek sztab
zelaza zostal niewlasciwie zesztauowany i liny puscily, gdy silna fala uderzyla w burte. Sita
bezwiladnosci pchneta zelazo na jedng burtg i statek zatonat. Mimo ze ustalono wing kapitana
za niewlasciwy nadzér sztaunku, nie zajmowat on zadnej pozycji zarzadzajacej w firmie i nie byt
niezalezny w decyzjach dotyczacych eksploatacji statku. Korporacja miata wigc w dalszym ciagu
prawo do ograniczenia odpowiedzialnosci przeciwko roszczeniom wiascicieli tadunku.

Niezdatno$¢ statku do . zeglugi (unseaworthiness) nie jest wystarczajacym
elementem do pozbawienia wiasciciela statku przywileju ograniczenia odpowie-
dzialnosci. Jezeli wiasciciel statku osobiscie nie gwarantowal zdatnosci do zeglugi,
nalezy dowies¢, ze owa niezdatnos¢ zaistniala z jego winy wilasnej lub nied-
balstwa'*. Dos$¢ czesto jednak te dwa elementy s3 ze soba powiazane, gdyz wielu
obowiazkéw dotyczacych zapewnienia statku zdatnego do zeglugi wiasciciel
nie moze delegowaé'”’. Niezdatnos¢ do zeglugi bedzie najczesciej polegata na ztym
utrzymaniu statku i braku napraw, niewlasciwym wyekwipowaniu statku (brak
map, lin holowniczych, etc.) oraz niekompetentnej zatodze.

Zte utrzymanie statku i brak regularnych napraw staty si¢ przyczyna pozbawienia przywileju
ograniczenia odpowiedzialnosci whasciciela statku ,,Amoco Cadiz”'**. Drugim powodem bylo
nieprzygotowanie praktyczne zatogi do dziatania przy wypadku. W sprawie , Vestris”, statek
zbudowany jako parowiec pasazerski zostal przebudowany w celu transportowania migsa.
Zainstalowane chlodnie i lodéwki zmienity stabilnos$é¢ statku tak, ze, aby ja zachowaé, nalezato
mie¢ napetnione wodg zbiorniki pod dolnym pokiadem i przewozi¢ okreslona ilo$¢ balastu.
Budowniczy statku poinformowal wiascicieli o tych wymaganiach, ale oni nigdy nie przekazali
ich kapitanowi. W rezultacie statek wyptynat z nienapetnionymi zbiornikami i w czasie sztormu
stracil stabilno$¢. Wigkszos¢ pasazerow i zalogi zgingla, utracono takze tadunek. Wiasciciel
statku nie zdotal udowodnié, ze gltéwna przyczyna wypadku byl sztorm. Przeciwnie, uznano,
ze sztorm nie byl powazniejszy niz mozna bylo oczekiwaé na tej trasie o tej porze roku. Sad
uznat, ze gléwna przyczyna wypadku byla niestabilnos¢ statku spowodowana przeladowaniem,
czego uniknigto by, gdyby whasciciel statku przekazal kapitanowi zalecenia budowniczego'”.
W Re Marine Sulphur Transport Corp.'*’ whasciciel statku zarzadzit przebudowe tankowca, aby
byt zdatny do przewozenia tadunk6w siarki. Ze wzgledu na ograniczone fundusze, nie zgodzit si¢
na propozycje architekta majace na celu wzmocnienie wytrzymatosci statku (mimo ze ten rodzaj
tankowca byt znany ze wzglgdu na nie najlepsza wytrzymatos¢). Statek zatonat podczas podrozy
w Zatoce Meksykanskiej. Ze wzgledu na dobra pogode, za przyczyn¢ katastrofy uznano
niezdatno$¢ statku do zeglugi, co potwierdzita takze analiza konstrukcji statku. Wiasciciel
wiedzial o jego stabosciach, nie zdotat wigc udowodni¢ braku swojej winy i poni6st peing
odpowiedzialnos’c’"“. W A.R. Lantz Co., v. United Trans-Caribbean'*?, wilasciciel statku zostat

135
136
137

US Ct. Of Appeals, 2™ Cir., 30.11.1959.

The F/V Demand, 1958 AMC 1410.

N.Ronneberg, The phrase ,,privity or knowledge” of a shipowner, Marius 1983/86, s. 11 i nast.
138 Re Amoco Cadiz. 1984 AMC 2123.

1% The Vestris, 1932 AMC 299.

140322 F. Supp. 1051 (1970).

" G. A. Malia, Maritime law: the need for a comprehensive maritime code, Waszyngton 1983, s. 79.
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pozbawiony ograniczenia odpowiedzialnosci z tytutu zepsutego tadunku krewetek, gdyz lodéwki
na statku nie byly w dobrym stanie i mimo ze wiasciciel wiedzial o tym, naprawy nie byly
przeprowadzane.

Brak ustanowienia regularnego systemu inspekcji, ktore pomoglyby w wykry-
waniu technicznych probleméw na statku, moze takze stanowi¢ przyczyng utraty
przywileju ograniczenia odpowiedzialnos$ci. Jest to przykiad sytuacji, gdy wiasci-
ciel statku nie wiedzial o ewentualnych awariach, ale powinien byt wiedzie¢'.
Jezeli natomiast wiasciciel statku ustanowi system regularnych inspekcji statku
1 procedurg regularnych napraw, bedzie miat prawo do ograniczenia odpowiedzial-
nosci, jezeli inspekcja nie wykryta wady.

Niewystarczajace zaopatrzenie statku w pomoce nawigacyjne i inny niezbedny
sprzgt jest drugim najczgstszym powodem utraty ograniczenia odpowiedzialnoSci.

W sprawie Re Eastern Transport Co.'* statek zostal uznany za niezdatny do zeglugi
z powodu zepsutego radia, co uniemozliwiato otrzymywanie ostrzezen sztormowych, gdy statek
byt na pelnym morzu. Wtasciciel statku wiedziat o tym, nie podjat jednak odpowiednich krokéw.
W Matter of Texaco'*® brak aktualnych map uznano za niezdatnos¢ do zeglugi, a wedtug sadu
to wiasciciel statku powinien byl nadzorowa¢ ich zaopatrzenie lub chociaz ustanowi¢ system ich
regularnego zamawiania, a nie pozostawi¢ to kapitanowi statku. W Puamier v. Barge B.T.'* sad
przyjat petna odpowiedzialno$¢ wiasciciela za zaopatrzenie statku w zbyt krétka ling holownicza,
co bardzo utrudniato holowanie na wzburzonym morzu.

Niekompetentna zaloga jest uwazana za jeden z elementéw niezdatnosci statku

do zeglugi'¥’. Zatrudnienie zatogi stanowi obowiazek wlasciciela statku, ktorego nie

moze delegowa¢'®. Jezeli wypadek zostanie spowodowany bledem lub nawet
dzialaniem zawinionym zalogi, nie pozbawi to wiasciciela statku ograniczenia
odpowiedzialnosci. Takze szkody spowodowane bledem w nawigacji statku nie sg
wylaczone spod ograniczenia odpowiedzialnosci. Nawigacja lezy w gestii kapitana
statku. Cieszy si¢ on niezalezno$cig decyzji i nie musi szuka¢ zezwolenia wiasci-
ciela statku na swoje dzialania dotyczace nawigacji statku. Jego wina lub
niedbalstwo nie sg jednoznaczne z wina wlasna wiasciciela statku, wiec szkody
wynikie z tego powodu podlegaja wciaz ograniczeniu odpowiedzialnosci, jezeli
tylko wilasciciel statku moze udowodnié, ze wybrat kompetentnego kapitana lub
zatoge i nie miat powodu watpi¢ w jego kwalifikacje'®. Jezeli jednak popemione
bledy wskazuja na niekompetencj¢ kapitana lub zatogi, oznacza¢ to bgdzie, ze wilas-
ciciel statku nie dopelnil swego obowiazku starannego doboru kwalifikowanych

1421988 AMC 2486.

143 Verdin c. C&B Boat Co., Inc., 860 F.2d 150 (5" Cir. 1988).

1441932 AMC 1169.

1451985 AMC 1650. Por. takze Complaint of Thebes Shipping, Co., 1980 AMC 1686.

1461974 AMC 2637.

WAL Rodriguez, P.Jaffe, An overwiev of US law of shipowners’ limitation of liability,

Il Diritto Marittimo 1992, s. 636, R.W. Palmer, F.P. DeGulio, Limitation of Liability: Three
Paramount Issues, The Maritime Law Reporter 1990/4, s. 2.

"8 por. Re Ocean Foods Boat Co., 692 F. Supp. 1253 (D. Or. 1988).
149 por. The Walter A. Luckenbach, 1924 AMC 1212, Murray v. New York Central RR. Co., 1961
AMC 1118; Hellenic Lines, Ltd. v. Prudential Lines, Inc., 1984 AMC 57.
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150

pracownikéw', Wlasciciel statku moze jedynie obali¢ domniemanie przez dowéd,
151

ze dotozyt wszelkiej starannosci przy zatrudnianiu zatogi . Wedlug orzecznictwa,
wiascicielowi mozna przypisa¢ wing za zatrudnienie niewystarczajacej liczebnie
zatogi'”*, niewlasciwy rozdziat funkcji pomiedzy zatoge, obciazenie oficeréw zbyt
duza odpowiedzialno$cia, przydzielenie okreslonej funkcji osobie, ktdra nie jest do
tego kwalifikowana'>, brak osoby odpowiedzialnej za obserwacje (lookout)'™, itp.
Sady uznaja daleko idaca odpowiedzialno$¢ wiasciciela statku, aby w ten sposob

zapewni¢ poszkodowanym zaspokojenie ich roszczen w catoscei.

W Farrell Lines v. Jones"® sad przyjal, ze obciazenie oficera zadaniem wprowadzania

zapis6w do ksiazki pokiadowej nie bylo zbyt wielkim obowiazkiem, ktdry nie pozwalal
na jednoczesne nadzorowanie sternika. Juz jednak w Tug Ocean Prince v. US'®, wiasciciel statku
zostat pozbawiony ograniczenia odpowiedzialnosci, gdyz statek zostal wystany z dwoma pilotami
na pokiadzie bez mianowania jednego z nich kapitanem oraz bez wyznaczenia marynarza
odpowiedzialnego za obserwacj¢. W Re Seiriki Kisen Kaisha'®” dwa statki zderzyly si¢ z winy
obydwu (60:40). Sad uznal, ze zaloga jednego z nich, ,,Stena Freighter”, byta wykwalifikowana
i kompetentna, a wypadek zdarzyl si¢ w wyniku bigdu popelnionego przez oficera na wachcie,
co nie stanowito winy wiasnej wiasciciela statku. Zatoga drugiego statku, ,,Seiryu”, nie miata
natomiast odpowiednich kwalifikacji. Trzeci oficer, z ktérego winy zdarzyl si¢ wypadek, posiadat
jedynie koreaniska licencj¢ klasy B, mimo ze na tym stanowisku wymagana byta licencja klasy A.
Réznica pomigdzy licencjami lezala w wymaganych kwalifikacjach w zakresie obstugi
nawigacyjnych przyrzadéw elektronicznych, np. radaru, i wymaganiu ptynnej znajomosci
angielskiego (podrgczniki do obstugi radaru dostgpne na statku byly jedynie w jezyku
angielskim). Uznano, ze biad oficera nie byl zwykla pomyika, ale brakiem kwalifikacji.
Wiasciciel statku nie sprawdzit doktadnie jego kwalifikacji, gdy go zatrudniat (polegato to tylko
na krétkiej rozmowie), nie ustanowil tez zadnego systemu dla sprawdzania kwalifikacji zalogi
pracujacej na statku i zaden przedstawiciel kierownictwa nigdy nawet nie odwiedzit statku.
W rezultacie sad orzek!, ze wiasciciel ,,Stena Freighter” miat prawo do ograniczenia odpowie-
dzialnosci, podczas gdy wlasciciel ,,Seiryu” zostal tego prawa pozbawionylSs. Natomiast
w sprawie dotyczacej zderzenia statkéw ,,Elna II” i ,,San Francisco”™, sad uznal, ze mimo ze
»Elna II” nie posiadala wymaganego przez prawo bandery (liberyjskie) certyfikatu bezpie-
czenstwa statku, zaloga byla wykwalifikowana i wystarczajaco liczebna. Wiasciciel statku
udowodnil, zgodnie z tzw. Zasada Pensylwanii, ze brak certyfikatu nie byl i nie mogt by¢
przyczyng wypadku. Wypadek byt spowodowany zwyklym bigdem w nawigacji. Sad przyznat
wiadcicielowi statku prawo do ograniczenia odpowiedzialnosci. W Hercules Carriers, Inc. v.
Florida'® sad stwierdzit, ze niekompetencja zatogi przyczynila si¢ do zderzenia z mostem. Czg$¢

150por. Ruth Conway — Tug Hustler, 1949 AMC 17; Matter of Ta Chai Navigation Corp.. S/A,

1982 AMC 1710: Hercules Carriers, Inc. v. Claimant State of Florida, 768 F.2d 1558 (11" Cir. 1985).

151 Re Potomac Transport, Inc. 1991 AMC 190.

'52Union Oil Co. v. M/V Point Dover, 756 F.2d 1223 (5" Cir. 1985).

i Chesapeake Bay Bridge & Tunnel District v. Oil Screw Prince, 1968 AMC 900.

'%4Tug Ocean Prince Inc. v. US, 1978 AMC 1786. Por. L. B. Bridgman, Notes on Recent Cases —
Pollution — Vessel Owner Held Guilty of Wilful Misconduct under FWPCA, JMLC 1979/10, s. 449-456.

131976 AMC 1639.

151978 AMC 1786.

1571986 AMC 913. Por. takze Manners Navigation Company Ltd. v. Tug Rigger II, barge Ocean
Salvager and Offshore, Inc., 1979 AMC 87.

18K H. Vol k, Case Notes — Limitation of Liability, IMLC 1986/17, s. 597-602.

'3 The Elna and The Mission San Francisco, 1960 LLR 334.

190768 F.2d 1558 (11" Cir. 1985).
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zalogi miala wygaste juz licencje chinskie, ktore po zatrudnieniu ich przez wiasciciela statku
»Summit Venture” zostaly potwierdzone przez administracj¢ liberyjska, bez dokladnego spraw-
dzenia ich waznosci. Sad uznal, ze wiasciciel statku powinien byl sam sprawdzi¢ waznos¢
licencji, ze wzgledu na swiadomosé powszechnych oszustw. W rezultacie, byt on odpowiedzialny
za calo$é roszczen; w przeciwnym wypadku rodziny 35 pasazeréw autobusu zabitych w wyniku
kolizji statku z mostem musiatyby zadowoli¢ si¢ niewielkim odszkodowaniem.

Analiza orzecznictwa wskazuje na wzmozong ochron¢ poszkodowanych przez
sady, w szczegdlnosci poprzez rozszerzanie odpowiedzialnosci wiasciciela statku
na dzialanie zatogi i nalozenie na niego obowiazku bardzo doktadnego sprawdzenia
ich kwalifikacji, a nastepnie rozdziatu zadan na statku'®’.

Poprawka z 1936 r. do ustawy wprowadzita zasade, ze w wypadku roszczen
z tytutu szkod na osobie, niedbalstwo lub wina wtasna kapitana lub zarzadcy statku
morskiego przed lub na poczatku podrozy, ktére staly sig przyczyna szkody, beda
uwazane za wing samego wiasciciela statku (art. 183 (e)). W takim przypadku tego
rodzaju roszczenia beda wylaczone spod ograniczenia odpowiedzialnosci. Poprawka
ta znacznie rozszerzyla mozliwosci pozbawienia wiasciciela statku przywileju
ograniczenia. W sprawie, w ktorej Zle zesztauowany tadunek sztab zelaza stat sig
przyczyna przechylenia statku na jedna burtg i zatonigcia, wlasciciel statku utracit
prawo do ograniczenia odpowiedzialno$ci wobec roszczen za szkody na osobie,
gdyz kapitan statku powinien byt nadzorowaé sztaunek. Miat jednak w dalszym
ciagu prawo do ograniczenia odpowiedzialnosci w stosunku do roszczef z tytutu
utraconego fadunku'®.

Orzecznictwo amerykanskie jest obecnie stosunkowo niechgtne instytucji
ograniczenia odpowiedzialnosci. Uwaza sig, ze okolicznosci bedace podstawa jej
uchwalenia, nie sa juz aktualne, a ubezpieczenie jest w stanie pokry¢ catos¢
roszczen wniesionych do wilasciciela statku. Z tego powodu sady ustanawiajg
obecnie bardzo wysoka poprzeczke dla przeprowadzenia zadowalajacego dowodu,
ze nie ponosit on winy w zaistnieniu szkody. Sformulowanie ,privity or
knowledge” jest definiowane bardzo szeroko i w rezultacie bardzo fatwo utraci¢
przywilej ograniczenia odpowiedzialnosci'®.

Dowodem tego jest orzeczenie w sprawie ,,The Linseed King”'®, ktére dotyczylo promu
przewozacego pracownikéw fabryki na miejsce ich pracy znajdujace si¢ po drugiej stronie rzeki
Hudson. Czlonek kierownictwa korporacji poinformowal kapitana, ze prom nie powinien
kursowaé, gdy na rzece znajduje si¢ 16d. Mimo to, gdy na rzece pojawil si¢ 16d, kapitan
zdecydowat si¢ uruchomié jeszcze raz prom. Prom zatonal, a kierownictwu korporacji przypisano
wing, ze nie sprawdzilo, czy kapitan rzeczywiscie stosuje si¢ tego dnia do zakazu. Orzeczenie to
stalo si¢ dowodem na dazenie sadéw do zapewnienia pelnego odszkodowania osobom poszko-
dowanym w wypadku'®.

11T R. Jefferies, Limiting Liability for Human Error: Is American Jurisprudence Steering US

Shipowners into the Rocks, TML] 1995/7, s. 271 1 nast.

"2 Moore-McCormack Lines, Inc. v. Armco Steel Corp., j.w.

'3 Th.J. Schoenbaum, Admiralty and the Maritime Law, St Paul 1994, s. 760; A.J. Rodriguez,
P. Jaffe, op. cit., s. 630.

18 Spencer Kellogg & Sons v. Hicks (The Linseed King), 285 US 502 (1932), S. Morrison,
G.W. Stumberg, Cases and materials on admiralty, Brooklyn 1954, s. 619.

16 K. H. Vol k, N.H. Cobbs, Limitation of liability, TLR 1977/51, s. 964 i nast.
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Przywilej ograniczenia odpowiedzialno$ci nie przystuguje takze, jezeli szkoda
nastgpita w wypadku ztamania lub nieprzestrzegania prawa przez wiasciciela statku
(tzw. statutory fault), np. jezeli nie posiada wystarczajacej liczebnie lub odpo-
wiednio kwalifikowanej zatogi wedlug ustawy o marynarzach'®, nie przestrzega
zasad dotyczacych kolizji na morzu, zasad dotyczacych wyposazenia statku, itp.
Jezeli jednak wiasciciel statku udowodni, Ze nieprzestrzeganie prawa nie tylko
nie przyczynito sig, ale i nie moglo przyczyni¢ sie do wypadku (tzw. Zasada
Pensylwanii), ma on prawo ograniczy¢ odpowiedzialno$¢ z tytutu wniesionych
roszczen'?’.

Wedlug ustawy o wrakach, wihasciciel statku zatopionego na drodze zeglowne;j,
w porcie lub kanale, jest zobowiazany natychmiast oznaczy¢ wrak bojg w ciagu
dnia i latarnia w nocy. Oznaczenia nalezy utrzymywac az do momentu usuniecia
wraku'®. We wczesnych orzeczeniach sady uznawaty, ze zawiadomienie Strazy
Przybrzeznej o wypadku zwalnia wilasciciela statku od obowiazku oznaczenia
wraku, gdyz zrobi to Straz. Jezeli Straz nie dopelni obowiazku, wilasciciel statku
jest zwolniony z odpowiedzialnosci'®. Pézniej jednak sady zmienily zdanie i od
orzeczenia w sprawie Berwind — White Coal Mining Co. v. Pitney z 1951 r.'™
uwaza si¢, ze zawiadomienie Strazy Przybrzeznej nie zwalnia wiasciciela statku od
odpowiedzialnosci, ale przeciwnie — bedzie on odpowiedzialny az do oznaczenia
wraku przez Straz. W zwiazku z tym powinien albo zrobi¢ to sam, albo nadzorowaé
wykonanie tego zadania przez Straz. Jezeli wigc wiasciciel statku nie oznaczyt
odpowiednio wraku, jego dziatanie bylo niezgodne z prawem i odpowiada w spo-
s6b nieograniczony za wynikla stad szkode (np. zderzenie innego statku z wrakiem)
albo koszty administracji panstwowej poniesione w celu zlokalizowania i ozna-
czenia wraku'"".

Wilasciciel statku jest obowiazany przystapi¢ jak najszybciej do usuniecia
wraku. Jezeli tego nie ziobi, uwaza sig, ze dokonat jego abandonu. Wrak zostanie
wtedy usunigty przez administracj¢ pafistwowa, ktdra ma prawo do jego sprzedazy
1 zatrzymania uzyskanych w ten sposob wplywow. Wedlug ustawy o rzekach
iportach z 1899 r. uwazano, ze roszczenie administracji panstwowej o zwrot
kosztéw usuniecia wraku podlegato globalnemu ograniczeniu odpowiedzialnosci'”.
Wiasciciel statku miat prawo ograniczy¢ odpowiedzialno$é, jezeli zatonigcie statku
nie zostalo spowodowane jego wing wlasng ani nieprzestrzeganiem prawa. Jezeli
wlasciciel, ktory nie byl osobiscie winny zatonigciu statku, dokonal abandonu
wraku na rzecz administracji panstwowej, nie odpowiadat za koszty usunigcia go.
Roszczenie nalezalo skierowa¢ do statku in rem (czyli w rzeczywistosci bylo

166 Geamen’s Act, 46 USC § 222, 223, 235.

167 por. The Towa, 1941 AMC 111; Union Reliance - Berean, 1966 AMC 1653.

IGSA.J. Blank, Wreck removal; statutory restrictions; Rivers and Harbors Act, TLR 1979/ 53,
s. 1301 i nast.

1% The Douglas, 7 PD 151 (1882).

170 187 F.2d 665 (2™ Cir. 1951). Takze Morania Barge 140, Inc. v. M&J Tracy, Inc., 312 F.2d 78
(2™ Cir. 1962).

"' Marine Leasing Services Inc. v. Pittsburgh Plate Glass Company, 471 F.2d 255 (5™ Cir. 1973).

"2 1. Blank. op. cit.s. 1319 i nast.
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ograniczone wartoécia statku, bo administracja mogta go sprzeda¢)'”. Jezeli

natomiast statek zatonat z powodu winy wiasnej lub niedbalstwa wiasciciela statku,
odpowiadat in personam i nieograniczenie za koszty usunigcia wraku'™.

Sytuacja zmienita si¢ z uchwaleniem ustawy o wrakach w 1976 r. Poniewaz
wydobywanie wrakéw odbywalo si¢ w rzeczywistosci za pienigdze podatnikéw,
szczegdlnie jezeli zatonigcie statku zostato spowodowane przez site wyzsza i jego
wiadciciel byt catkowicie zwolniony z odpowiedzialnosci'”, Kongres uznat,
ze regulacja wymagata zmiany. Wedlug nowej ustawy, jezeli wlasciciel statku
nie usunie sam wraku, jest odpowiedzialny w petni za poniesione w tym celu koszty
administracji, niezaleznie od tego, czy ponosit wing w zatonigciu statku czy nie.
W rzeczywisto$ci administracja wydobywa wrak, sprzedaje go i jezeli otrzymana
suma nie zaspokaja poniesionych kosztéw, kieruje roszczenie o brakujaca sume¢ do
wiasciciela statku. Stawia to w gorszej sytuacji tych wiascicieli, ktérzy nie poniesli
winy. Sa oni odpowiedzialni, nawet jezeli statek zatonal z powodu winy osoby
trzeciej lub sity wyzszej. W tym pierwszym wypadku moga skierowa¢ do winnego
roszczenie regresowe'’®, natomiast w drugim poniosa pefen koszt, jezeli nie
posiadaja ubezpieczenia kosztéw podniesienia wraku'”’ (taka opcja nie miesci sie

w standardowym ubezpieczeniu)'”,

8. LIMITY I FUNDUSZ OGRANICZENIA
ODPOWIEDZIALNOSCI

Artykuty 183 (a) i (b) ustawy o ograniczeniu odpowiedzialnosci przewiduja
zasady dotyczace limitéw ograniczenia odpowiedzialnodci z tytutu wymienionych
wczesniej roszczen. Umowne ustanawianie nizszych limitéw lub catkowite wyla-
czenie odpowiedzialnosci z tytutu szkéd na osobie, spowodowanych wing lub
razacym niedbalstwem kapitana lub wlasciciela statku, jest z mocy prawa niewazne
jako sprzeczne z zasada porzadku spotecznego (art. 183 (c)).

" In the matter of complaint of Chinese Maritime Trust, Ltd, US S. Dt. New York, 28.04.1972.
por. J.C. Rogillo, Limitation of Liability — Comments, The Maritime Lawyer 1979/4, s. 141 i nast.
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Canal not Subject to Shipowner’s Limitation of Liability Act, IMLC 1974/5, s. 671 i nast.

"™ Wyandotte Transportation Company v. United States, 389 US 191, 19 L. Ed. 2d 407, 88 S Ct. 379;
In the matter of complaint of Midland Enterprises Inc., US S. Dt. Ohio, 18.12.1968; Re Pacific Far East
Line Inc., 314 F. Supp. 1339 (ND cal. 1970).
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Wiasciciel statku jest odpowiedzialny do wysokosci wartosci statku (lub
wartosci udziatu w statku dla wspétwihascicieli)'™ oraz naleznego frachtu (czyli
catego frachtu, jaki statek zarobit w danej podrézy, nawet jesli jeszcze nie zostat
zaplacony — pending freight), (art. 183 (a))'®. Poprawka z 1936 r. wprowadzita
zasade, ze fundusz przeznaczony na szkody osobowe nie mdgt byé nizszy niz $ 60
od tony statku (art. 183 (b)). Jezeli po obliczeniu procentowej czesci funduszu
przypadajacej na roszczenia rzeczowe i osobowe, suma przypadajaca na te drugie
byla nizsza od powyzszego minimum, nalezato ja odpowiednio zwigkszy¢'®'. Limit
ten zostal podniesiony w 1984 r. z US $ 60 do US $ 420 od tony statku'®.
Dodatkowy pulap dla szkoéd osobowych dotyczy jedynie wlascicieli statkow
morskich. Wiasciciele statkéw zeglugi $rédladowej w dalszym ciagu ograniczaja
swoja odpowiedzialno$¢ z tytutu szkoéd rzeczowych i osobowych do wysokosci
wartosci statku i frachtu'®.

Czarterujacy statek bareboat odpowiada za roszczenia do wartosci catego statku
na takiej samej zasadzie jak wiasciciel. Czarterujacy i wlasciciel statku czesto
ustanawiajq fundusz ograniczenia odpowiedzialnosci wspdlnie.

Na potrzeby obliczania funduszu dla szkéd osobowych za tonaz statku mors-
kiego parowego lub motorowego przyjmuje si¢ tonaz brutto po odjeciu objetosci
maszynowni, a za tonaz statku zaglowego — jego tonaz zarejestrowany po odjeciu
przestrzeni, jaka zajmuje zatoga (art. 183 (¢)).

Kryterium stosowanym w celu ustalenia tacznej wysokosci roszczen jest jedna
podréz. W 1886 r. w sprawie ,,City of Norwich” sad zadecydowal, Ze niezaleznie
od tego, ilu wypadkom statek w czasie podrozy ulegl, wszystkie roszczenia z jednej
podrézy powinny by¢ kierowane do tego samego funduszu. Jezeli statek zatonat,
uwazano, ze jego podroz zostata zakoriczona w tym momencie. Wtedy warto$é
statku wynosila tyle co wrak (czyli najczesciej zero)'™. Za podréz uwaza sie podréz
w jedng strong'™, a nie podréz w te i z powrotem. Jezeli szkoda nastapita
nie w podrézy, ale np. w porcie lub w doku, kryterium dla obliczania tacznej wyso-
kosci roszczen stanowi zdarzenie, ktére stato si¢ przyczyna szkody'’. W 1936 r.

17 Jezeli pozwany jest tylko wspétwlascicielem statku, odpowiada on za calos¢ diugéw tylko

w takiej proporcji, jaka stanowi jego interes na statku. Powdd moze jednak pozwaé wszystkich
wiascicieli tacznie (art. 189).

180y wigkszosci wyrokéw sadowych sedziowie stawali na stanowisku, ze chodzilo o fracht netto.
Por. In the matter of petition of Mitsui & Company Ltd., for limitation of liability (Horaisan Maru),
1929 AMC61.

81 por. The Towa, 1936 AMC 1340, 1938 AMC 615.

182R.A. Ashworth, Limitation of Liability for Private and Governmental Damage Claims,
The Maritime Reporter 1992/5, s. 67 i nast.

'83Ch.B. Kende, Le Concept de limitation de responsabilité en droit maritime américain, DMF
1987, s. 738 i nast.

18413, Donova n, op. cit., s. 1021. Por. Complaint of Caribbean Sea Transport, Ltd., 1985 AMC 1995.

'851a Bourgogne, 210 US 95, 28 S. Ct. 664, 52 L. Ed. 973 (1908), The Pelotas and Omoa, 1927
AMC 1347.

186 The Agwisun, 1931 AMC 957 — eksplozja tankowca przebywajacego na naprawie w Erie Basin,
Re Atlas Petition, 1965 AMC 2048 — dwdch pijanych marynarzy utopito si¢, gdy wracali na statek
w porcie i spadli z drabinki.
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poprawka do ustawy wprowadzila odrebne kryterium, bedace podstawa ustalania
tacznej wysokosci roszczen osobowych. Za kryterium uznano jedno zdarzenie,
jezeli wigc statek ulegt dwom wypadkom podczas podrézy, dla kazdej grupy
roszczen osobowych tworzono odrebny fundusz'®’.

Jezeli fundusz ograniczenia odpowiedzialno$ci jest niewystarczajacy dla zaspo-
kojenia roszczen, beda one zaspokojone w sposdb proporcjonalny do ich wysokosci

(art. 184).

9. ZASADY PROCEDURALNE

Wedtug zasad ustawy o ograniczeniu odpowiedzialnosci wiasciciel statku musi
zosta¢ powiadomiony w ciggu 6 miesigcy o wystapieniu szkody na osobie.
Powdd moze wnies¢ do sadu roszczenie w ciagu 1 roku od chwili, kiedy szkoda
(obrazenie cielesne lub $mier¢) nastapito'®®. Roszczenie z tytutu szkody, o ktérej nie
powiadomiono wtasciciela statku w terminie 6 miesiecy, nie bedzie moglo by¢
dochodzone sadownie, chyba ze wiasciciel statku, kapitan lub agent wiedzieli
o szkodzie, lub gdy sad zadecyduje, ze istniaty powody usprawiedliwiajace opdz-
nienie.

W ciggu 6 miesigcy od otrzymania pierwszego pisemnego zawiadomienia
o szkodzie'” lub wniesienia roszczenia do sadu przez poszkodowanego wiasciciel
statku powinien ztozyé wniosek'®® do sadu okregowego (district court) o ograni-
czenie odpowiedzialnosci'®. W tym celu wplaci tez do sadu sume, stanowiaca
réwnowartos$¢ wartosci statku lub jego udzialu w statku po zakonczeniu podrézy,
albo przedstawi odpowiednie zabezpieczenie (np. gwarancje ubezpieczeniows,
bankowa, etc.). Moze on takze sumg t¢ przekaza¢ do dyspozycji ustanowionego
przez sad powiernika (trustee). W rezultacie roszczenia nie beda mogty by¢ docho-
dzone przeciwko wiascicielowi statku in personam, ani w stosunku do innych jego
débr, ale jedynie do ustanowionego w ten sposéb funduszu (art. 185). Wiasciciel
statku moze takze sam zainicjowal postgpowanie o ograniczenie odpowiedzial-

nosci, nie czekajac na roszczenia, jezeli wie, ze one i tak beda przedstawione'*>.

187
188

Por. The M/T Alva Cape, 1967 AMC 2363, G.E. Duncan, op. cit., s. 1082 i nast.
Umowne skrécenie tego terminu w umowie 0 przew6z jest niezgodne z prawem i nie odnosi
skutkow (art. 183 (b)).

Wystarczy list od adwokata poszkodowanego do ubezpieczyciela wiasciciela statku, zawiada-
miajacy, ze jego klient zamierza wniesé sprawe do sadu przeciwko wiascicielowi statku, Re Complaint
of Kiewitt Pacific Co., 1994 AMC 1537. Por. takze Bayview Charter Boats, Inc. v. Eugene Sullivan,
1989 AMC 1289 i Esta Later Chartres, Inc. v. James Ignacio and Steven Ch. Manley, 1989 AMC 1480.

190Dawniej nazywano go petycia (petition), w obecnej wersji prawa proceduralnego skarga
(complaint), chociaz doktryna zgadza sig, ze nazwa jest mylgca i nieadekwatna, R. Ziade, op. cit., s. 1-6.
1 Jezeli jednak wiasciciel otrzyma zawiadomienie o szkodzie i wyplaci dobrowolnie odszkodowanie,
6-miesigczny termin nie zaczyna biec od tego momentu, ale dopiero od zawiadomienia o innym roszczeniu.
192R. Ziade, op. cit., s. 2-20. Por. Vatican Shrimp v. Solis, 1987 AMC 2426.
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Artykul 185 przewiduje dwa sposoby ubiegania si¢ o przywilej ograniczania
odpowiedzialnosci: przekazanie réwnowartoéci udzialu pozwanego w statku do
sadu lub przekazanie tej sumy powiernikowi ustanowionemu przez sad. Na prze-
tomie XIX i XX wieku stosowany byl jeszcze jeden sposob: przekazanie samego
statku powiernikowi ustanowionemu przez sad'” lub pozostawienie aresztowanego
statku w rekach sadu. Sposéb ten jest sankcjonowany przez orzecznictwo, choé
obecnie znacznie rzadziej stosowany. Abandon statku zdarza sig, gdy statek stat sig
wrakiem. Jezeli jest zdatny do zeglugi, wlasciciel statku woli dalej go eksplo-
atowaé, a w sadzie ztozy¢é odpowiednie zabezpieczenie'*. Abandon nie stanowi
przyznania si¢ do odpowiedzialno$ci. Wraz z nim wiasciciel statku musi zlozy¢
whniosek do sadu o zwolnienie lub ograniczenie odpowiedzialnosci. Jezeli wnosi on
o zwolnienie z odpowiedzialnosci, powiernik musi zatrzymaé statek w swojej
pieczy, a nawet odda¢ go w czarter, aby przynosil zysk. Jezeli wilasciciel statku
nie kwestionuje swojej odpowiedzialnosci, a wnosi jedynie o jej ograniczenie,
powiernik moze dokonac sprzedazy statku.

Szczegblowe zasady proceduralne dotyczace ograniczenia odpowiedzialnosci
zostaly uchwalone w 1920r. wraz z innymi zasadami proceduralnymi prawa
admiralicji (Admiralty Rules 51-54). Jednakze na poczatku XX wieku sady
kilkakrotnie orzekly, ze ograniczenie odpowiedzialno$ci ma zastosowanie tak
do roszczen morskich, jak i niemorskich, co spowodowato pewien konflikt proce-
duralny, poniewaz zasady proceduralne prawa morskiego stosowano przez to takze
do zwyklych roszczen cywilnych. W 1966 r. nastapito potaczenie zasad procedural-
nych morskich i cywilnych. Wkrétce po tym uchwalono tzw. Dodatkowe Zasady
Admiralicji, zawierajace zasady proceduralne, z ktérych Zasada F (tzw. Supplementary
Admiralty Rule F), dotyczy wylacznie zasad proceduralnych w procesie ograni-
czenia odpowiedzialnosci. Jej postanowienia uzupelniaja postanowienia procedu-
ralne zawarte w ustawie o ograniczeniu odpowiedzialnosci z 1851 r.'*®

Nalezy poswigci¢ kilka uwag problemowi, czy wierzyciele moga wnosi¢ rosz-
czenia do ubezpieczenia otrzymanego przez wlasciciela tytutem szkody w statku
lub jego catkowitego zniszczenia. W sprawie ,,City of Norwich”'*® sad zadecy-
dowat, ze kwota odszkodowania otrzymanego przez wiasciciela za utracony statek
nie jest surogatem statku i wierzyciele nie maja prawa wnosi¢ roszczen do tej sumy.
Kwota otrzymana z ubezpieczenia nie stanowi bowiem wartosci udziatu wiasciciela
w statku, ale jest wynikiem zawartej przez niego odrebnej umowy z ubezpieczy-
cielem. Nie jest on zobowigzany do ubezpieczenia statku od straty. Jesli to czyni,
jest to jego wilasna inwestycja, sam ptaci sktadki ubezpieczeniowe i powinien mieé¢
prawo do zachowania uzyskanej sumy. Nakaz wyplaty przez niego sumy ubez-
pieczenia wierzycielom, oznaczalby w rzeczywistosci obliczanie wartosci statku

193
194
195

Por. The H.F. Dimock, 52 F. 598 (SDNY 1892).
R. Ziade, op. cit., s. 2-10.
G.S. Staring, Limitation practice and procedure, TLR 1979, s. 1134 i nast.; N.J. Healy,
D.J. Sharpe, Admiralty, cases and materials, St Paul 1986, s. 786 i nast.

. 80 U.S. (13 Wall.) 104 (1871), 118 U.S. 468, 469 (1886). Por. takze Re Hanjin Container Lines,
Ltd. 1988 AMC 1230.
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na potrzeby funduszu wedlug jego stanu przed podr6za, a nie taki byl zamiar
ustawodawcy.
W podobny sposéb orzekaly sady w kwestii ubezpieczenia odpowiedzialnosci

cywilnej wiasciciela statku. W tym wypadku kwota ubezpieczeniowa rowniez

nie mogta zosta¢ wiaczona do funduszu ograniczenia odpowiedzialnosci'®’.

Sprawa Maryland Casualty Co. v. Cushing'®®, wniesiona przez potomkéw dziewieciu mary-
narzy, ktorzy poniesli $mieré w kolizji statku z mostem, dotyczyla takze ubezpieczenia odpowie-
dzialnosci cywilnej wlasciciela statku i tzw. direct action do klubu P&I. Sad Najwyzszy
zdecydowat (cho¢ niejednomyslnie), ze ustawa o ograniczeniu odpowiedzialnosci nie uniewaznia
stanowej ustawy ubezpieczeniowej, ktéra zezwala na bezposrednie wnoszenie roszczen z tytutu
szkéd na osobie do ubezpieczyciela, jezeli szkoda wynikla na terenie stanu Luizjana. Sad
zaznaczyt jednak, ze nalezy zawiesi¢ postgpowanie przeciwko ubezpieczycielowi, az do ¢zasu
zakonczenia postgpowania, dotyczacego ograniczenia odpowiedzialnosci wiasciciela statku
(aby stwierdzi¢, czy wlasciciel statku jest w ogéle odpowiedzialny, a jesli tak, to czy ma prawo
do ograniczenia odpowiedzialno$ci, oraz ustali¢, jakie roszczenia i w jakiej wysokosci zostaty
wniesione). Po zakonczeniu postgpowania roszczenia o wyplate¢ odszkodowania moga by¢
skierowane bezposrednio do ubezpieczyciela (zawieszone postgpowanie bedzie kontynu-
owane)'”. Stosujac zasady wprowadzone przez sad w ,.Crown Zellerbach”, obecnie ubezpie-
czyciel bedzie odpowiadat do wysokosci ograniczenia odpowiedzialnosci, jezeli przystuguje ono
rowniez wiascicielowi statku (a wigc w rzeczywistosci do wysokosci funduszu, ktéry musi
ustanowi¢ wraz z rozpoczgciem postgpowania i wnioskiem o ograniczenie odpowiedzialnosci
wedtug zasad proceduralnych zawartych w Zasadzie F), lub wysokosci polisy, jezeli ograniczenie
odpowiedzialnosci wiascicielowi nie przystuguje.

10. OCENA AMERYKANSKIEJ USTAWY
O OGRANICZENIU ODPOWIEDZIALNOSCI

W poréwnaniu z konwencjami mi¢dzynarodowymi, dotyczacymi ograniczenia
odpowiedzialnosci wiascicieli statkéw morskich z 1957 i 1976 r., zakres podmio-
towy ustawy amerykanskiej jest stosunkowo waski. Zezwala ona jedynie na ogra-
niczenie odpowiedzialnosci wiasciciela statku i czarterujacego (lub ich ubezpie-
czyciela dzigki rozszerzeniu tej zasady przez orzecznictwo), podczas gdy kon-
wencje migdzynarodowe, a w szczegélnosci LLMC 1976, obdarzaja tym przywilejem
znacznie szersza grup¢ podmiotow (takze zarzadce statku, ubezpieczyciela, ratuja-

"7 Guillot v. Cenac Towing Co. Inc., 1966 AMC 2685; Complaint of Harbour Towing Corp., 1972
AMC 597; PeHus v. Jones & Laughlin Steel Co., 1972 AMC 179. Tylko dwa orzeczenia, bardzo
krytykowane przez doktryng nakazaly wlaczenie kwoty ubezpieczeniowej otrzymanej od klubu P&I
do funduszu: Lasseigne & Sons, Inc. v. Warren & Bacon, DC Or. Cause No. 86-490-PA (1986) i New
York Marine Managers Inc. Helena Marine Services, 1986 AMC 662.

%8198 F.2d 536 (5™ Cir. 1952), 1952 AMC 1803. Por. takze Ex parte Tokio Marine & Fire
Insurance Comp., Ltd., ex parte Aetna Casualty & Surety Comp., (5" Cir., 1963); Guillot v. Cenac
Towing Co., 366 F.2d 898 (5lh Cir. 1966), A.A. Crais Jr., Direct actions in marine insurance:
a jurisprudential overview, The Maritime Lawyer 1975/1, s. 63 i nast.

b B Buglass, op. cit., s. 1388 i nast; F.W. Swaim Jr., Limitation of liability and direct
actions: the relevant fund, The Maritime Lawyer 1979/4, s. 215 i nast.
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cego oraz kapitana i zaloge). Podobnie wyglada zagadnienie zakresu przedmio-
towego amerykanskiej ustawy — jest on wezszy od zakresu konwencji miedzy-
narodowych. Ustawa z 1851 r. i konwencje dotycza roszczen odszkodowawczych
powstatych z deliktu lub niewykonania umowy, jednakze ustawa przewiduje
szerszg grupg roszczen wylaczonych spod ograniczenia odpowiedzialnosci. Sa to
roszczenia z tytulu kosztdw usunigcia wraku przez administracje panstwowa
(konwencje migdzynarodowe zezwalaja na to, jezeli paristwo - strona uczynilo
odpowiednie zastrzezenie do konwencji), roszczenia z tytulu zanieczyszczenia
morza olejami (przewiduje to jedynie LLMC 1976), zanieczyszczenia morza
substancjami niebezpiecznymi (przewiduje to dopiero Protoké6t z 1996 r. do LLMC,
niemniej wymaga to najpierw wejécia w zycia HNS 1996), roszczenia z tytutu
$mierci na pelnym morzu, jezeli wlasciwe prawo obce przewiduje wyzszy limit lub
odpowiedzialnos$¢ nieograniczona, roszczenia z tytutu osobistych uméw wiasciciela
statku lub gdy dal on wyrazna (express warranty) lub dorozumiang gwarancje
(implied warranty) zdatnosci statku do zeglugi. Z drugiej strony, Ustawa z 1851 r.
nie wylacza spod ograniczenia odpowiedzialnosci roszczen z tytutu $mierci lub
szkod na osobie zalogi statku’®, podczas gdy konwencje migdzynarodowe
przyznaja pierwszefnstwo prawu umowy o prace, jezeli przewiduje ono wyzszy limit
lub nieograniczona odpowiedzialno$¢*'.

Standard zachowania pozbawiajacego wiasciciela statku przywileju ograni-
czenia odpowiedzialnosci jest podobny w ustawie amerykanskiej i konwencji
z 1957 r. W podobnym kierunku poszto takze orzecznictwo, wykazujac tendencje
do natozenia na wiasciciela statku licznych zadan, za ktore jest odpowiedzialny
oraz obowiazkoéw, ktérych nie moze delegowal. W wypadku wiasciciela statku
bedacego korporacja, sady rozszerzyly grupe oséb uwazanych za alter ego firmy,
ktérych zachowanie pozbawia wiasciciela statku prawa do ograniczenia odpowie-
dzialnosci. W rezultacie, pod rzadami ustawy amerykanskiej i konwencji z 1957 r.
stosunkowo tatwo utraci¢ przywilej ograniczenia odpowiedzialnosci, szczegdlnie w
krajach common law, ktérych procedury nakladaja na wiasciciela statku obowiazek
udowodnienia, ze nie ponosi on winy. Standard ten jest wyzszy w LLMC 1976.
Podmiot uprawniony utraci przywilej do ograniczenia odpowiedzialnosci, jezeli
zostanie udowodnione, ze szkoda wynikta z jego wlasnego dziatania lub zanied-
bania popetnionego z zamiarem wyrzadzenia szkody lub lekkomyslnie i ze $wia-
domoscia, ze szkoda moze prawdopodobnie nastgpi¢. Cigzar dowodu lezy na
poszkodowanym, a dowdd jest trudniejszy do przeprowadzenia, co prowadzi
w praktyce do ,,nieprzetamywalnosci” przywileju ograniczenia odpowiedzialnosci.

Kryterium wyznaczone dla ustalenia tacznej wysokosci roszczen na potrzeby
ograniczenia odpowiedzialnosci stanowi, wedlug konwencji migedzynarodowych,
okreslone zdarzenie. Ustawa amerykanska wprowadza jednak skomplikowany
system kryterium okres§lonego zdarzenia dla ustalania facznej wysokosci roszczen

2OOSzldy amerykanskie przyjmuja natomiast pelna odpowiedzialno$¢ wiasciciela statku, jezeli
szkody poniesione przez pracownika na statku byly spowodowane niezdatnoscia statku do zeglugi —
teoria osobistej gwarancji.

201 D.C.Greenman, Limitation of liability: a critical analysis of United States law in an
international setting, TLR 1983/57,s. 1139-1178.
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osobowych i jednej podrézy dla ustalania facznej wysokosci pozostatych roszczen.
Zaden z aktéw nie przewiduje wystarczajaco wysokich limitéw ograniczenia
odpowiedzialnosci. W konwencjach migdzynarodowych sa one obliczane na pod-
stawie tonazu statku, z natozeniem wigkszej odpowiedzialnosci na mate statki
w LLMC 1976. Limity przewidziane w konwencji z 1957 r. i LLMC 1976 juz
dawno si¢ zdewaluowaty. Bardziej adekwatne sa limity uzgodnione w Protokole
2 1996 r. do LLMC, jednak nie wszedl on dotychczas w zycie. Ustawa z 1851 r.
przewiduje fundusz ograniczenia odpowiedzialnosci réwny wartosci statku po
wypadku, co moze okaza¢ si¢ albo bardzo wysokim putapem, albo bardzo niskim,
jezeli statek ulegt powaznemu wypadkowi. W drugim przypadku roszczenia
nie zostang zaspokojone, mimo ze wiasciciel statku otrzyma odszkodowanie od
ubezpieczyciela za utracony statek. Jezeli chodzi o fundusz ograniczenia odpowie-
dzialnosci przeznaczony dla roszczen osobowych, ustawa amerykanska przewiduje
niewystarczajaca kwotg¢ obliczang na podstawie tonazu statku, jednak dotyczy to
jedynie niektorych statkow. Wilasciciele statkow zeglugi $rédladowej i todzi
rekreacyjnych odpowiadaja do wysokosci wartosci ich udziatu w statku z tytulu
wszystkich roszczen, co czgsto skutkuje niepetnym zaspokojeniem szkdd na osobie.
Podobnie Konwencja z 1957 r. przewiduje odrgbna, takze obliczang na podstawie
tonazu statku, czg$¢ funduszu, jednak limity dawno si¢ zdewaluowaly. Réwniez
LLMC 1976 przewiduje odrgbny fundusz obliczony na podstawie liczby pasa-
zeréw, ktorych moze przewozié statek, lecz jest on ograniczony dodatkowym
putapem, ktéry czyni odszkodowanie niewystarczajacym przy duzych wypadkach.
Najlepiej prezentuje si¢ na tym tle Protokdt z 1996 r., ktéry podnosi limity i usuwa
gérny putap, nie wszedt on jednak w zycie. Zaden z omawianych aktéw obowiazuja-
cych nie zapewnia wigc satysfakcjonujacego odszkodowania wnoszacym roszczenia,
ze wzgledu na zbyt niskie limity. Zdaja sobie z tego réwniez sprawe sady amery-
kanskie, gdyz czesto odmawiaja one prawa do ograniczenia odpowiedzialnosci.

THE LIMITATION OF LIABILITY
IN RELATION TO MARITIME CLAIMS UNDER US LAW

(Summary)

In 1851 the US Congress passed a bill limiting liability in relation to maritime
claims. This legislation has remained in force almost unchanged until today.
However, the institution of limitation of liability owes its development mainly to US
judicial decisions.

In comparison to the 1957 and 1976 international conventions relating to
the limited liability of the owners of sea-going vessels, the range of the US
legislation is relatively narrow. The author argues that — because of their too low
limits — neither of the acts she discusses ensures satisfactory damages to those
making claims. US courts seem to realize this because they frequently refuse
the right to limited liability.



