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CEZARY LUCZYWEK

PRAWO CZARTERUJACEGO NA CZAS
DO INGERENCII
W DECYZJE NAWIGACYINE KAPITANA

Prawo polskie, w art. 184 § 1 kodeksu morskiego (art. 188 § 1 nowego k.m.), definiuje czarter
na czas jako umowe, przez kiérq armator zobowiqzuje sie za wynagrodzeniem oddaé czarterujqcemu
do rozporzqdzenia statek obsadzony zalogaq na oznaczony czas albo na okres jednej lub kilku
nastepujqcych po sobie podrézy w celu okreslonym umowq.

Czarterujacy ma prawo wydawaé kapitanowi polecenia jedynie w sprawach eksploatacji statku
i w granicach przewidzianych umowq czarteru. Zakres, w jakim zaloga ma byé podporzadkowana
czarterujqcemu, moze by¢é uzgodniony przez strony umowy.

Nieomalze wszyscy autorzy podrecznikéw prawa morskiego i opracowa#, dotyczqcych czarteru,
sq zgodni co do tego, Ze czarterujqcy statek na czas nie ma prawa ingerowaé w sprawy nawigacyjne.

1. WPROWADZENIE

Angielska Izba Lordéw w dniu 7 grudnia 2000 r. — jako najwyzsza instancja
apelacyjna — uwzglednita odwotanie czarterujacego statek na czas — japonskiej
firmy Kawasaki Kiesen Kaisha Ltd z Tokyo — w sprawie naruszenia warunkéw
umowy czarteru na czas przez armatora statku ,,Hill Harmony” — spdtke Whistler
International Lid z Wysp Dziewiczych. Sedziowie uznali tym samym, ze czarte-
rujacy statek na czas ma prawo nie tylko skierowa¢ statek z portu A do portu B,
ale rowniez uprawniony jest nakaza¢ kapitanowi plynaé trasa, ktdra czarterujacy
sam, wedlug wlasnego uznania wybierze.

Ta bezprecedensowa decyzja wzbudzita zaniepokojenie i wywotata liczne
komentarze w Srodowisku zeglugowym. Oceniona zostata jako kontrowersyjna
zaréwno ze wzgledu na panujace powszechnie przekonanie, ze sprawy nawigacyjne
pozostaja w wylacznej gestii kapitana statku i jego armatora, jak i w kontekscie
dodanego nie tak dawno do konwencji SOLAS’ 74 nowego prawidla, dajacego
kapitanowi prawo do swobodnego podejmowania decyzji nawigacyjnej. Obo-
wiazujace od 1 lipca 1997 roku prawidlo 10-1, w rozdziale V, dotyczacym
bezpieczenstwa nawigacji, zatytulowane Master’s discretion for safe navigation ,
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stanowi, ze kapitan nie moze by¢ ograniczany przez armatora, czarterujqcego lub
Zadnq innq osobe przy podejmowaniu jakiejkolwiek decyzji, ktéra w jego, kapitana,
profesjonalnym osqdzie, jest konieczna dla bezpiecznej nawigacji, w szczegolnosci
w trudnych warunkach pogodowych. Przepis ten, odbierany przez kapitanéw
statkéw in favorem, miat by¢é proba uregulowania wystepujacych czesto sprzecz-
nosci migdzy wymogiem zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi a eksploatacjq statku
zgodng z komercyjnymi zalozeniami dziatalnosci armatora lub czarterujacego.
W rozwiazaniu wielu probleméw wystepujacych na tym tle moze by¢ pomocne
doswiadczenie i zdrowy rozsadek kapitana. Jednak nie zawsze to wystarcza — stad
takie prawne uregulowanie byto od dawna potrzebne i oczekiwane, gdyz naruszanie
wymogow bezpieczenstwa dla przyspieszenia wykonania lub obnizenia kosztow
Swiadczonych uméw przewozowych, albo tez zgota w imig¢ tak zwanych wzgledow
eksploatacyjnych nie byto i nie jest aprobowane przez prawo.

Orzeczenie, ktore zapadto w angielskiej Izbie Lordéw, stanowi¢ moze zachete
dla podmiotéw zainteresowanych w przejeciu lub rozszerzeniu kontroli nad
sprawami nawigacyjnymi eksploatowanego handlowego statku morskiego w celach
jedynie komercyjnych, kolidujacych niejednokrotnie z bezpieczenstwem i dobrg
praktyka morska.

Celem niniejszego artykutu nie jest jednak ocenianie stusznosci wyroku sadu
angielskiego, ale przeprowadzenie prawnej analizy postanowien niektérych klauzul
zawartej przez strony umowy czarteru na czas oraz faktéw majacych wpltyw na
decyzje kapitana statku w konteks$cie wydawanych przez czarterujacego polecef,
ktdre staty si¢ przyczyna sporu.

Zanim jednak przedstawione zostana szczegétowe rozwazania dotyczace
prawnych aspektéw umowy i jej ewentualnego naruszenia nalezy pokrétce przed-
stawi¢ histori¢ sprawy czarterowanego na czas statku ,,Hill Harmony” i scharakte-
ryzowac istote tego rodzaju czarteru.

2. HISTORIA CZARTERU ,HILL HARMONY”

Statek ,,Hill Harmony”, zbudowany w 1985 r. masowiec o pojemnosci 15 622 t
brutto, zostal wyczarterowany na czas 7 do 9 miesigcy (w opcji czarterujacego) na
warunkach zawartych w standardowym formularzu NYPE'. Do umowy czarte-
rowej wlaczono hasko-visbijskie® reguty przewozu tadunku.

! Time Charter Government Form — formularz przyjety przez New York Produce Exchange w 1913 1.,
z poprawkami z 1946 r.

2Reguly hasko-visbijskie z 1968 r. (dalej w tekscie oznaczane jako RHV) sa nowelizacja Regut
haskich z 1924 r., przyjetych w miedzynarodowej konwencji o ujednostajnieniu niektorych zasad
dotyczacych konosamentéw.
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Czarterujacy polecit statkowi plynaé z Vancouver w Kanadzie do portéw
na wschodnim wybrzezu Japonii ortodroma’ zalecona przez Ocean Routes'.
Kapitan, w dwoch kolejnych podrézach, uzyl biegnacej bardziej na poludnie,
dtuzszej drogi po loksodromie.

Czarterujacy zarzucit armatorowi naruszenie warunk6w czarteru przez niewyko-
nanie podrézy z najwigkszym po$piechem oraz niestosowanie si¢ do jego polecen
i wskazdwek, odnoszacych si¢ do zatrudnienia i przedstawicielstwa (klauzula 8
NYPE), co spowodowato wydluzenie czasu obu podrézy o 10 dni i zwigkszone
zuzycie paliwa na sume¢ 89 800 USD.

Armator odméwit przyjecia odpowiedzialnosci za straty poniesione przez
czarterujacego. Dowodzil, ze polecenia dotyczace trasy nie odnosity si¢ do zatrud-
nienia statku, ale do jego nawigacji, a sprawy nawigacyjne statku naleza
do wylacznych decyzji kapitana. Jezeli za$§ kapitan w jaki§ sposob ponosi wing,
to odpowiedzialno$¢ armatora zostaje wylaczona zgodnie z artykutem IV prawidto
2(a) RHV.

Spér pomiedzy czarterujacym a armatorem trafil, zgodnie z zaakceptowana
przez strony klauzula 17 czarteru NYPE, do arbitrazu w Londynie. Wigkszos¢
z rozpatrujacych sprawe arbitrow uznata, ze armator naruszyt klauzulg 8 czarteru
i nie jest uprawniony do powotania si¢ na ekscepcj¢ z artykutu IV prawidlo 2 (a)
RHV. Arbitrzy ustalili, ze powodem, dla ktérego kapitan odméwit pdjscia trasa
zalecang przez Ocean Routes bylo to, ze statek w podrézy poprzedniej, podazajac
trasg poinocng, ponidst szkody sztormowe, trafiajac na tajfun. Uznali jednak,
ze kapitan nie dziatal rozsadnie w danych okoliczno$ciach, odrzucajac w dwoch
kolejnych podrézach polecenia czarterujacego podazenia trasa ortodromiczna.

Armator odwotat si¢ od werdyktu arbitrazu do sadu. The High Court’ uwzgled-
nit apelacje armatora i uchylit wyrok arbitrazowy przyjmujac, ze instrukcje czarte-
rujacego byly nie poleceniami czy wskazéwkami, dotyczacymi zatrudnienia statku
w rozumieniu klauzuli 8 NYPE, ale poleceniami lub wskazéwkami, dotyczacymi
nawigacji statku®.

? Ortodroma (ang. great circle) — krotszy tuk kola wielkiego laczacego dwa punkty na Ziemi;
najkrotsza droga miedzy dwoma punktami. Nawigacyjna trasa ortodromiczna jest sumg szeregu
odcink6éw loksodromicznych (loksodroma — ang. rhumb line — linia na powierzchni Ziemi przecinajaca
potudniki pod tym samym katem), stad kazda odleglo$¢ po ortodromie migdzy dwoma punktami
na Ziemi o réznych dlugosciach geograficznych jest mniejsza niz po loksodromie migdzy tymi samymi
punktami. Ortodroma i loksodroma pokrywaja si¢ przy zegludze wzdtuz potudnikéw. Ortodroma skraca
zauwazalnie drogg przy odlegltosciach powyzej 500 mil morskich.

Ocean Routes — wyspecjalizowana komercyjna organizacja zajmujaca si¢ gromadzeniem i rejes-
trowaniem informacji, dotyczacych pogody i stanu morza na oceanach w réznych porach roku oraz
udzielaniem porad, jaka najodpowiedniejsza droge wybraé przy przejsciu przez ocean.

5High Court jest wedlug prawa angielskiego (The Arbitration Act 1996) sadem wiasciwym do
rozpatrywania odwolan od decyzji arbitrazu. Orzeczenie arbitréw generalnie uwazane jest za osta-
teczne, jednak strony moga zwroci¢ si¢ do sadu, jezeli powstata kwestia prawna.

5Zob. w Lloyd’s Maritime Law Newsletter nr 480 z 31 marca 1998 r.
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Czarterujacy odwolat si¢ od tej decyzji do Sadu Apelacyjnego, ale jego odwo-
tanie zostato odrzucone’. The Court of Appeal przyjat podobng do sadu nizszej
instancji podstawg wyrokowania: wybor drogi statku jest sprawa nawigacji.

Czarterujacy wniést w koricu apelacje do The House of Lords®. Sedziowie Izby
Lordéw na posiedzeniu 7 grudnia 2000 roku uznali roszczenia czarterujacego statek
na czas za uzasadnione i uchylili wyrok wydany przez Sad Apelacyjny.

3. OGOLNA CHARAKTERYSTYKA UMOWY CZARTERU
NA CZAS

Prawo polskie, w art. 184 § 1 k.m. (art. 188 § 1 nowego k.m., definiuje czarter
na czas jako umowg, przez ktdra armator zobowiazuje si¢ za wynagrodzeniem
odda¢ czarterujacemu do rozporzadzenia statek obsadzony zaloga na oznaczony
czas albo na okres jednej lub kilku nastgpujacych po sobie podrézy w celu
okreslonym umowa. Prawo angielskie® okresla czarter na czas (time charter) jako
umowe o wykonanie ustug w oznaczonym okresie w zamian za oplate (hire)
za czas, w ktérym czarterujacy jest uprawniony do uzywania statku.

W prawie polskim czarter na czas jest umowa sui generis, dwustronnie
zobowiazujaca i odptatng. Korelacja praw i obowiazkéw stron nadaje umowie
ceche wzajemnosci, fakt zas, ze bez objecia statku we wiadanie przez czarteru-
jacego (delivery) umowa nie dochodzi do skutku $§wiadczy o jej realnym charak-
terze'®. Prawo angielskie zalicza czarter na czas do grupy uméw czarterowych,
wchodzacych z kolei do jeszcze szerszej kategorii tzw. uméw frachtowych,
bedacych prawnym okre$leniem uméw przewozu fadunku statkiem'’.

Obie doktryny zgodnie przyznaja, ze czarter na czas nie jest ani dzierzawa ani
najmem statku pomimo uzywanych w wigkszosci standardowych formularzy
czarterowych pewnych kluczowych stéw dla tego typu umoéw, takich jak ,ler”,
Hhire”, ,delivery” i ,,redelivery”. Przedmiotem uméw najmu i dzierzawy mogg by¢
tylko rzeczy i prawa. Przedmiotem czarteru na czas sa oprocz statku réwniez ustugi

7 Zob. w LMLN nr 512 z 24 czerwca 1999 .
8Zgodnie z angielskim systemem apelacyjnym w sprawach cywilnych odwotania od orzeczen
zapadtych w sprawach, ktére maja swoj poczatek w The High Court moga by¢ wnoszone do The Court
of Appeal. Nastgpnym etapem moze by¢ wniesienie, za zezwoleniem sadu, apelacji dotyczacych kwestii
prawnych lub faktycznych do sedziéw lzby Lordéw. The House of Lords jest wige, oprocz spraw
dotyczacych prawa wspolnotowego, najwyzsza instancja apelacyjng (zaréwno w sprawach cywilnych,
jak i karnych) i jego rozstrzygniecia sg wiazace dla wszystkich innych angielskich sadow. The House
of Lords (jako sad) nie jest (od 1966 r.) zwiazany poprzednio wydanymi przez siebie orzeczeniami.
Przypadki anulowania wcze$niej wydanych orzeczen zdarzaja si¢ jednakze bardzo rzadko.
9Halsbury ’s Laws of England, London 1997, vol. 43 (1), s. 918.
"0Tak tez J. Mtiynarczyk, Prawo morskie, Gdansk 1998, s. 190.
i Wedlug Laws of England, vol. 43 (1) para 1410: A contract for the carriage of goods in a ship
is called in law a contract of affreightment  Kolejny artykut 1411 stanowi, ze umowy czarterowe
dzielg si¢ na trzy gtowne kategorie: 1) czarter na podr6z, 2) czarter na czas i 3) demise czarter.



Prawo czarterujacego statek na czas do ingerencji w decyzje nawigacyjne kapitana 89

ludzkie. Czarter na czas jest wigc umowa o $wiadczenie ustug, ktére armator
dostarcza poprzez swoja zatoge, wykorzystujac okreslony w umowie statek jako
narzedzie do ich §wiadczenia. W czarterze tym nie ma najmu w prawnym zna-
czeniu, gdyz statek w czasie trwania czarteru pozostaje w posiadaniu armatora,
a przeniesienie posiadania rzeczy na najemce (posiadania zaleznego) jest warun-
kiem uznania umowy za najem. Kapitan i zatloga pozostaja podwtadnymi armatora.
Czarterujacy dostaje jedynie prawo do uzywania statku i tylko w granicach okres-
lonych umowa.

Umowa czarteru na czas w wigkszosci systeméw prawnych jest réwniez
wyraznie odr6zniana od czarterowych uméw przewozu tadunku (voyage charter
parties). Zobowigzaniem armatora nie jest bowiem usluga przewozowa — chocby
oplata za nig obliczana byta za czas zuzyty na wykonanie przewozu — lecz oddanie
statku do dyspozycji drugiej strony kontraktu. Nalezy nadmienié, ze oddajacym
statek do dyspozycji nie musi by¢ zawsze jego armator, a moze nim by¢é podmiot
juz czarterujacy statek na czas. Taka mozliwos¢ podczarterowania statku osobie
trzeciej dopuszcza prawo polskie w art. 185 k.m. (art. 189 n. k.m.) i takq mozliwos¢
zwykle przewiduje wigkszo$¢ zawieranych uméw. Podmiot, ktory czarterujac statek
oddaje go w podczarter (sub-charter), okreslany jest mianem disponent owner.
Taka sytuacja miata wlasnie miejsce w wypadku czarteru statku ,,Hill Harmony”.

Czarter na czas jest specyficzng forma eksploatacji statku, to jest wykorzysty-
waniem dla osiagania okreslonych celéow, zaréwno przez armatora, jak i czarteru-
jacego. Armator otrzymuje oplat¢ czarterowa w zamian za zapewnienie czarteruja-
cemu prawa do dysponowania statkiem i ustugami jego zalogi, czarterujacy zas
uzyskuje z eksploatacji statku korzysci, zalezne gtéwnie od celu, dla ktérego statek
czarteruje. Ta dwustronna eksploatacja statku wymaga odpowiedniego roztozenia
migdzy kontrahentami umowy uprawnien w odniesieniu do statku i jego zatogi oraz
precyzyjnego ustalenia wzajemnych obowiazkow.

W odniesieniu do zalogi statku uprawnienia stron umowy czarteru na czas sg
okreslone z reguly jednoznacznie: armator zatrudnia i optaca kapitana i zaloge,
zapewniajac nalezne im $wiadczenia. Oni za$ majq obowiazek stosowania sie¢
do jego polecen w petnym zakresie. Czarterujacy ma prawo wydawac kapitanowi
polecenia jedynie w sprawach eksploatacji statku i w granicach przewidzianych
umowg czarteru. Zakres, w jakim zatoga ma by¢ podporzadkowana czarterujacemu,
moze by¢ uzgodniony przez strony umowy bardziej szczegétowo i wyeksponowany
w klauzulach dodatkowych do umowy czarteru na czas.

W odniesieniu do statku uprawnienia i obowiazki stron dzieli si¢ na dwie grupy:
nautyczng i handlowa. Przyjete jest, ze w gestii armatora lezg sprawy nawigacyjne
i techniczne, czarterujacy za$ odpowiada za handlowa strone eksploatacji statku.
Armator ponosi wigc koszty i wydatki zwigzane z utrzymaniem statku w stanie
zdatnym do wykonywania zadan, ktérych podejmuje sie — zgodnie z umowg —
czarterujacy (koszty napraw, konserwacji, pomocy nawigacyjnych itp.) oraz koszty
ubezpieczenia statku. Innymi stowy, ponosi koszty stale wystepujace w zwiazku
z eksploatacja statku. Czarterujacy na czas zaopatruje zwykle statek w paliwo,
reguluje koszty portowe (w tym pilotowe, holownicze, agencyjne) i przetadunkowe.
Ponosi on wigc te koszty, ktére okreslane sa nazwa kosztéw zmiennych lub
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fadunkowych i ruchu. Podziat ten, nalezacy do istoty czarteru na czas, ma daleko
idace nastepstwa w dziedzinie odpowiedzialnosci stron, zwiazanej z wykony-
waniem umowy. Przekroczenie wiasnych uprawniefi — §wiadome, badz wynikajace
z trudnos$ci w przeprowadzeniu Scistego rozgraniczenia zakresu obu gestii — moze
by¢ przyczyna wystepowania nieporozumien pomigdzy stronami umowy, prowa-
dzaca do powaznych roszczen odszkodowawczych. Takie wnioski mozna bowiem
wyciagnaé z przedstawionej wczesniej historii czarteru statku ,,Hill Harmony™.

Uzyte powyzej niedookreslone zwroty typu: ,przyjete jest” (ze armator
ponosi...) lub tez: ,,zwykle” (czarterujacy reguluje...) zastosowano celowo, aby
wskaza¢ na mozliwo$¢ dowolnego ksztaltowania, ale réwniez i dowolnej inter-
pretacji przez strony, zakresu wlasnych obowigzkéw lub uprawnien. Nie przy-
chodza tu z pomocg przepisy prawa morskiego, ktére bardzo ogélnie tylko reguluja
sprawy podziatu uprawnien i obowiazkéw stron, nie wyznaczajac wyraznej linii
demarkacyjnej migdzy obu gestiami. Wynika to, jak si¢ wydaje, z dyspozytywnego
charakteru tychze przepisow.

W polskim kodeksie morskim, brak jest expressis verbis wyrazonej gestii
nautycznej, w odréznieniu od gestii handlowej, ktéra precyzuja zaréwno art. 189,
jak i 190 kodeksu. Mozna domniemywac¢, ze tres¢ art. 190 § 1 odnosi si¢ w jakis
sposéb do gestii nautycznej'?, jednak natozenie obowiazku stosowania sie kapitana
i cztonkéw zatogi do wskazoéwek armatora to przede wszystkim podkreslenie ich
podleglosci pracowniczej, a nie zobowiazanie si¢ armatora do przyjecia
odpowiedzialnosci za sprawy dotyczace nawigacji statku.

W prawie angielskim stanowionym brak jest w og6le unormowan, dotyczacych
czarteru na czas. Przytaczane juz wczesniej Laws of England w artykule 1413
charakteryzuja gestie stron nastepujaco: Od armatora wymaga sig zwykle oplacania
zatrudnionej przez siebie zalogi, zaopatrzenia statku i jego ubezpieczenia. Jest on
zobowiqzany dostarczy¢ statek zdatny do zeglugi i utrzymywaé go w sprawnym
stanie przez caly czas trwania umowy. Armator pozostaje odpowiedzialny
za nawigacje i zarzqdzanie statkiem. (...) Czarterujqcy musi dostarczy¢ i zaplacié
za paliwo dla statku, zatadunek, wyladunek i sztauowanie fadunku, wydawaé
zgodne z prawem polecenia dotyczqce zatrudnienia statku i zwrdcic statek w takim
samym stanie po zakoviczeniu okresu umowy.

Zar6éwno w prawie polskim, jak i angielskim, czarter na czas jest umowa, zatem
strony, korzystajac z zasady swobody uméw i prawa ksztattowania porozumienia
zgodnie z wlasnymi potrzebami, moga wzajemne prawa i obowiazki ustali¢ wedlug
innych niz typowe, korzystnych i wtasciwych dla siebie kryteridw. Nalezy jednak
jeszcze raz podkreslic, ze brak jasno postawionej kwestii podziatu odpowiedzial-
noéci, a czasem rozne rozumienie przez kontrahentéw tresci lub zakresu wilasnej
gestii, moze prowadzi¢ do sporow. Jest to zagadnienie o tyle istotne, iz wiaze sie
ze sprawa podziatu ryzyka uprawiania zeglugi migdzy armatora i czarterujacego
na czas. Ryzyko utraty i uszkodzen statku ponosi armator (i jego ubezpieczyciel),

12 Art. 190 § 1 k.m. brzmi: ,,W okresie trwania umowy czarteru na czas kapitan i inni cztonkowie
zalogi pozostajg w stosunku pracy z armatorem i maja obowiazek stosowania si¢ do jego wskazowek™.
Obecnie jest to art. 194 k.m.
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dlatego czarterujacy, wykorzystujac statek dla swoich celéw eksploatacyjnych,
nie moze bez zgody armatora naraza statku na ryzyka wigksze niz normalne.
Nie moze on wigc przewozi¢ zaczarterowanym statkiem tadunkéw nielegalnych lub
wylaczonych z umowy oraz uzywaé statku poza uzgodnionymi rejonami geogra-
ficznymi. Czarterujacy za$ ponosi ryzyko gospodarcze zwiazane z korzystaniem
ze statku. Jest on obowigzany do placenia oplaty czarterowej réwniez wtedy, gdy
nie moze ze statku korzysta¢, a przyczyny niemoznosci nie obciazaja armatora.
Tak tez jest w wypadku koniecznosci przerwania przez statek podrézy i szukania
schronienia na skutek zlej pogody. Czas stracony i koszty z tym zwigzane ida
wilasnie na rachunek czarterujacego, choéby nawet przyczyna byla przypisana
niedbalstwu podwladnych armatora. Armator tylko wtedy traci prawo do wyna-
grodzenia i ponosi koszty paliwa, gdy przyczyna opdznienia w przebiegu podrozy
statku zalezy od niego samego lub stanu statku i zalogi. Zasada ta jest kon-
sekwencja prawnego charakteru umowy: armator wypetnia bowiem swoj obowia-
zek, oddajac statek do dyspozycji czarterujacego, a poniewaz nie zobowiazuje sig
on do wykonania jakich$ specjalnych zadan, poza utrzymaniem statku w stanie
_zdatnym do zeglugi, zatem nie dotycza go przeszkody stojace na drodze czarteru-
jacemu w osiaganiu cel6w, jakie ten przed sobg (statkiem) stawia.

4. POZYCJA KAPITANA W CZARTERZE NA CZAS

Zdarzenie prawne, jakim jest oddanie statku w czarter na czas, ma — jesli chodzi
o0 osobe kapitana statku — dwa aspekty. Z jednej strony nie zmienia ono stosunku
miedzy armatorem a kapitanem, wynikajacego z umowy o prace. Z drugiej strony
zmienia zakres przedmiotowy umocowania ustawowego kapitana, gdyz w sprawach
eksploatacji handlowej statku staje si¢ on przedstawicielem czarterujacego.
[stnienie czarteru zawgza wigc istotnie przedmiotowy zakres umocowania kapitana
wzgledem armatora do spraw zarzadzania statkiem i nawigacji. Kapitan nie staje sie
jednak podwiadnym czarterujacego na czas, a jedynie, w pewnym zakresie, jego
przedstawicielem. Armator zas, przez osobg kapitana, sprawuje kontrole¢ nad
eksploatacyjnymi poczynaniami czarterujacego.

Aby umozliwié czarterujacemu swobodne osiaganie celow, dla ktérych umowa
zostata zawarta, armator musi przekaza¢ mu odpowiednig czg$¢ swojej wiadzy nad
kapitanem. Zakres tej przekazanej wladzy jest poniekad zakreslony trescia umowy.
Jezeli zatem celem czarteru jest wykonywanie przewozoéw tadunkéw, przekazane
kompetencje beda dotyczy¢ uzywania statku, zastgpstwa czarterujacego przez
kapitana i innych czynno$ci zwigzanych z handlowa eksploatacjg statku, niewybie-
gajacych poza zakres przewidziany umowa. Delegowana wiladza jest niepeina
(bo niebezposrednia) i ograniczona, lecz wystarczajaca, aby kapitan w tym wiasnie
zakresie uwazany byl za pomocnika i wykonawce zlecen czarterujacego. Czarteru-
jacy powinien zatem przywiazywac znaczenie do osoby kapitana i w razie, gdy jest
z jego postgpowania niezadowolony, ma prawo zada¢ jego zmiany. Moze tez
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ingerowa¢ konkretnie w obowiazki kapitana przez wydawanie odpowiednich
instrukcji, ktére dotyczy¢ moga systemu raportowania, dokumentacji, planowanej
trasy podr6zy (w sensie kolejnosci portéw, przejs¢ przez kanaty, uzycia bezpiecz-
nych skr6tow), szybkosci statku", itp.

Przepisy prawa morskiego nie zawieraja wskazowek, jak powinien postapi¢
kapitan, ktdry otrzymat sprzeczne polecenia od armatora i czarterujacego, doty-
czace eksploatacji statku. Wydaje si¢ jednak oczywiste, ze w takim wypadku
kapitan bedzie zwiazany poleceniem armatora, gdyz to wiasnie z jego woli —
aw prawie polskim réwniez z mocy ustawy — zastgpuje on czarterujacego.
Natomiast w sytuacji, gdy wydane przez czarterujacego polecenie w ocenie kapi-
tana moze powodowa¢ konflikt intereséw stron umowy, przed jego wykonaniem
lub podjeciem decyzji kapitan powinien postaraé si¢ porozumieé z armatorem. Bez
jego upowaznienia kapitan nie powinien wykonywac¢ takich polecefi czarterujacego,
ktdre prowadzityby do przekroczenia ustalonego w umowie zakresu uzywania
statku. Kapitan nie powinien wigc zgodzi¢ si¢ na skierowanie statku do portu,
w ktorym statkowi grozitoby szczegélne niebezpieczefistwo natury zeglugowej
(np. nieodpowiednie giebokosci), podobnie tez nie powinien zgodzié¢ sie na skiero-
wanie statku do portu trasg, na ktdrej moze liczy¢ si¢ z mozliwoscia wystapienia
w czasie przejscia takich warunkéow pogodowych, ktére moga narazi¢ statek
i tadunek na powazne niebezpieczenstwo. Jezeli czarterujacy zada od kapitana, aby
dla wzgledéw eksploatacyjnych przedsigwziat kroki, ktére moga pociagnaé za soba
uszkodzenie statku, kapitan decydujac si¢ na zastosowanie si¢ do takich polecen,
powinien uczyni¢ na piSmie zastrzezenie, ze robi to na ryzyko czarterujacego.
Oczywiscie, armator bedzie odpowiedzialny wobec czarterujacego statek na czas,
Jjezeli wydane przez niego kapitanowi polecenie bezpodstawnie narusza zastrzezony
dla czarterujacego zakres gestii komercyjnej. Jednoczesnie istnieja sytuacje, w kto-
rych jedynie kapitan ma mozliwo$¢, a niekiedy nawet obowiazek, samodzielnego
podjecia decyzji. Wystepuja one w wyjatkowych i nadzwyczajnych okolicznos-
ciach, takich jak np. po$wigcenie w awarii wspolnej, zawarcie umowy o ratow-
nictwo, a takze kazda sytuacja bezposredniego zagrozenia dla statku lub fadunku.

Zakres uprawnien czarterujacego w stosunku do kapitana eksploatowa-
nego w czarterze na czas statku moze by¢ bardzo szeroki, o ile tak uzgodnia
strony w umowie, jednak niemalze wszyscy autorzy podrgcznikow prawa
morskiego iopracowan dotyczacych tej instytucji, zaréwno polscy", jak i

BCzarterujqcy na czas moze poleci¢ kapitanowi podazanie do kolejnego portu z predkoscia:
1) ekonomiczna — np. ze wzgledu na oszczednosé paliwa, lub 2) minimalng — ze wzgledu np.
na panujaca w porcie docelowym kongesti¢, planowane zawinigcia innych statkéw na linii albo
utrzymanie zaplanowanego rozktadu zawinigé, lub 3) maksymalng — tj. tg¢ okreslona w umowie,
sprecyzowang zwykle w klauzulach dodatkowych o dane, dotyczace sily wiatru i stanu morza, przy
ktorych przeprowadzana jest kalkulacja sredniego zuzycia paliwa.

Mozna tu wymieni¢ choéby: J. Lopuski: Czarter na czas, 1952, s. 108; J. Lopuski, Prawo
morskie dla oficeréw marynarki handlowej i rybotowstwa, 1974, s. 296; M. Chorzelski, A. Kra-
sicki, Sytuacja prawna wiasciciela statku w czarterze na czas, Gdansk 1979, s. 30; J. Mtynarczyk,
Prawo morskie, 1998, s. 198; 1. Lopuski [w:] Prawo morskie, 1998, tom II, s. 264; W. Adamczak
[w:] Prawo morskie, 1998, tom I, s. 546.
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angielscy'’ oraz amerykanscy'®, sa zgodni co do tego, ze czarterujacy statek na czas
nie ma prawa ingerowa¢ w sprawy nawigacyjne. Ta sfera jest zastrzezona
dla armatora — jako kontrahenta umowy i kapitana - jako jej wspétwykonawcy.
Nie ma réwniez w prawie polskim przepisu, ani tez w zadnym standardowym
formularzu czarteru na czas klauzul, ktére by wprost dawaty czarterujacemu prawo
do wydawania kapitanowi polecen, dotyczacych nawigacji. Istnieja natomiast
klauzule, na przyklad oznaczona numerem 26 w NYPE, zastrzegajace wyraznie
gestie nautyczng dla armatora. Klauzula ta zawiera postanowienie, ze armatorzy
ponosza odpowiedzialno$¢ za nawigacje statku, ubezpieczenie, zatoge i inne sprawy
tak, jakby prowadzili zegluge na wiasny rachunek.

Tak wigc nie moze by¢ mowy o jakiejkolwiek kontroli czarterujacego nad
kapitanem w sprawach nawigacyjnych. Moze on poleca¢ odbycie tej czy innej
podrézy kapitanowi, lecz nie ma prawa mieszaé si¢ do techniczno-nawigacyjnej
strony wykonania jego zlecen przez kapitana, ktéry z tytulu swej dziatalnosci jako
kierownik statku ponosi odpowiedzialnos¢ wobec armatora (a w szczegdlnych
przypadkach — wobec 0s6b trzecich). Czarterujacy moze wskaza¢ kapitanowi,
do jakiego portu skierowa¢ statek celem zatadunku, wytadunku lub oczekiwania na
dalsze polecenia, ale nie wolno mu nakaza¢ kapitanowi, kiedy statek ma ptyna¢'’,
gdyz woéwczas wkroczytby w nalezace do kapitana wylaczne prawo decydowania
o sprawach, dotyczacych bezpieczefistwa i nawigacji statku. Moze on jednak
kontrolowa¢ nawigacj¢ ex post, w sensie pozyskiwania od kapitana informacji
o pozycji statku, przebiegach dobowych (facznie z opisem panujacych warunkow
pogodowych), lub nawet moze prowadzic jej biezaca kontrole przez zainstalowanie
na mostku, za zgoda armatora, elektronicznych satelitarnych urzadzefi nawigacyj-
nych, za pomoca ktdrych ze swojej siedziby jest w stanie $ledzi¢ aktualne potozenie
czarterowanego statku (pozycja, kurs i predkosc).

Zobowiazanie nalozone na kapitana do wykonywania polecen czarterujacego
i bedace z nim skorelowane prawo czarterujacego do ich wydawania nie sa
nieograniczonymi lub bezwzglednymi. W angielskiej doktrynie wymienia si¢ trzy
przypadki, w ktérych kapitan moze odméwi¢ wykonania polecenia czarterujacego
statek na czas:

1) kapitan nie jest zobowiazany podporzadkowaé si¢ poleceniom, ktorych
czarterujacy nie jest uprawniony wyda¢ zgodnie z warunkami czarteru na czas;

2) kapitan nie jest zobligowany do wykonania polecen czarterujacego na czas
dostarczenia fadunku osobie, ktora nie jest uprawniona do jej odbioru;

3) kapitan nie ma obowiazku zastosowania si¢ do polecenia wydania tadunku
bez okazania konosamentu.

Wsréd nich m.in.: C. Hill, Maritime Law, 1985, s. 331; A. Moccata, M. Mustill, S. Boyd,
Scrutton on Charterparties and Bills of Lading, 1984, s. 376 (autorzy tego opracowania, dajac
do zrozumienia, jak bardzo zmalata w ostatnim czasie rola kapitana w sferze handlowej dzialalnosci
statku, uzywaja, na str. 38, wobec kapitana okreslenia chief navigator of the ship); M. Wilford,
T. Coghlin [w:] Time Charters, 1995, s. 296.

'®Na przyktad: J.D. Kimball [w:] Time Charters, 1995, s. 300.

1Zob. blizej uwagi dotyczace klauzul umowy.
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Z faktu, ze kapitan i zaloga pozostaja podwladnymi armatora, wynika obo-
wiazek przeciwdziatania przez nich wszelkim zamierzeniom czarterujacego, ktore
bylyby sprzeczne z tresciq umowy lub moglyby spowodowaé¢ uszkodzenie lub
utrate statku. Armator nie powierza statku czarterujacemu, lecz kapitanowi, ktdry
jest przed nim odpowiedzialny i tylko kapitan statku powinien decydowac o tym,
w jaki sposob chroni¢ powierzone mu dobro, dlatego tez newralgiczne decyzje
dotyczace bezpieczenstwa statku i fadunku powinny pozosta¢é w gestii kapitana.
Czarterujacy za$ domagajac si¢ wypehiania wydawanych polecen nie powinien
wkracza¢ w zastrzezong dla tego drugiego — jezeli nawet nie przez prawo, to zwy-
czajowo — gestie¢. Wzajemne respektowanie wylacznych dla drugiej strony sfer
dziatalnosci przyczyni¢ si¢ moze jedynie do umocnienia bezpieczenstwa kontra-
hentow umowy (majacej zwykle powazne znaczenie finansowe) i uniknigcia
sporéw w trakcie jej realizacji.

5. ROZSTRZYGANIE SPOROW
WYNIKAJACYCH ZUMOWY CZARTERU NA CZAS

Armator i czarterujacy moga zawrze¢ umowg czarteru na czas w formie, jaka
sami uznaja za stosowna'®, jednak najczesciej uzywane sa wzorcowe formularze
umow czarterowych, odpowiednie do rodzaju i rejonu zeglugi, w ktorej dany statek
ma bra¢ udzial. Gotowe formularze czarterdw na czas sa typowymi umowami
adhezyjnymi, jednak dzieki swojej unikatowej formie strony majg mozliwo$¢
przystosowania danego formularza do konkretnych potrzeb wiasnej umowy przez
wpisanie zadanych szczeg6téw w wolne, specjalnie na ten cel przeznaczone miejsca.
Formularze, oprécz wstgpnych danych opisujacych strony i przedmiot czarteru,
zawieraja zwykle kilkadziesiat uniwersalnych klauzul precyzujacych warunki,
na jakich statek oddawany jest do dyspozycji czarterujacemu. Umowa czarteru
na czas oprocz formularza zawiera zwykle znaczna liczbe klauzul dodatkowych
(riders). W nich najczesciej zawarte sg bardziej szczegbélowe obowiazki obu stron
kontraktu, a takze kapitana i zatogi. Strony czarteru, chcac uniknaé pdzniejszych
zbednych nieporozumien, powinny stara¢ si¢ zawrze¢ w tych klauzulach jak najwie-
cej informacji, doktadnie wyjasniajac jak najwigksza liczbg spraw zaréwno eksplo-
atacyjnych, jak i technicznych, a nawet nawigacyjnych (np. dotyczacych pilotazu
przez kapitana), ktore moga w trakcie eksploatacji wynikna¢ i powodowac problemy
—szczegdlnie w sferze podziatu wzajemnej odpowiedzialnosci kontrahentow.

Sposrod wielu postanowien zawartych w formularzu umowy jedna z klauzul,
nazywana klauzula arbitrazowa'®, odnosi si¢ do sposobu rozstrzygania sporéw,

"®polski k.m. nie przewiduje szczegdlnej formy dla tej umowy. W art. 184 § 2 (art. 188 § 2 n.k.m.)
gwarantuje jedynie stronom prawo zadania potwierdzenia umowy czarteru na czas na pi$mie.

”Na formularzu NYPE nosi ona numer 17 i brzmi jak nastepuje: That should any dispute arise
between Owners and the Charterers, the matter in dispute shall be referred to three persons at New
York, one to be appointed by each of the parties hereto, and the third by the two so chosen; their
decision or that of any two of them, shall be final, and for the purpose of enforcing any award,
this agreement may be made a rule of the Court. The Arbitrators shall be commercial men.
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ktére moga wynikna¢ migdzy stronami. Wszystkie angielskojezyczne standardowe
formularze czarter6w na czas — a takie z reguly wystepuja w miedzynarodowym
obrocie czarterowym — jako miejsce arbitrazu wskazujg Londyn lub Nowy Jork.
Oczywiscie, strony moga wybra¢ miejsce rozstrzygania sporéw dowolnie, wowczas
wykreslaja istniejaca nazwe i wpisuja miejsce ustalone przez siebie. Niemniej
jednak w praktyce to wiasnie Anglia i USA sa gléwna areng rozwiazywania
czarterowych probleméw.

Arbitraz jest instytucja, ktéra prawo angielskie zalicza do tzw. alternatywnych
metod rozwiazywania sporéw®. Jest pozasadowa droga rozstrzygania nieporo-
zumien migdzy stronami uméw handlowych. Arbitrzy (rozjemcy), ktérym sprawe
strony powierzaja, od chwili wyznaczenia majg obowiazek dziala¢ bezstronnie,
w sposOb podobny do tego, jak dziataja sedziowie, z tgq jednak réznica, ze nie
potrzebuja oni mie¢ wyjasnianych technicznych zawitosci spraw, ktére prowadza,
gdyz sami sg ekspertami w rozpatrywanych dziedzinach. Zgodnie z angielska
ustawa arbitrazowa z 1950 r.?' przestuchania musza byé prowadzone w sposéb
podobny do sadowego, ale procedura jest mniej formalna i utrzymana w wigkszej
poufnosci, co jest jedna, oprocz krétkiego czasu rozstrzygniecia sprawy, z giow-
nych zalet postgpowania arbitrazowego, pozwalajaca na zachowanie w tajemnicy
szczegotow, dotyczacych aspektéw handlowych i finansowych kontraktu. Poza tym
postepowanie arbitrazowe prowadzone jest bardziej celem pojednania stron niz walki
o racje, co zapobiega niewatpliwie zniszczeniu stosunkéw biznesowych pomiedzy
stronami, ktére moga w przysztosci nadal prowadzi¢ ze sobg interesy. Orzeczenie
(award) wydawane jest zwykle natychmiast po zapoznaniu si¢ arbitréw ze sprawa
i wiaze strony tak samo jak wyrok sadu. Orzeczenie jest uwazane za ostateczne, ale,
jak juz wspomniano, strony moga odwotac si¢ do sadu z zapytaniem prawnym (co tez
miato miejsce w sprawie statku ,,Hill Harmony”). Taka apelacja moze mie¢ miejsce
za zgoda wszystkich stron uczestniczacych w sprawie lub — gdy rozstrzygniecie
zagadnienia prawnego moze wplyna¢ zasadniczo na prawa jednej ze stron i strony nie
zastrzegly w umowie, ze wylaczaja mozliwos¢ apelacji — za zgoda sadu.

Wybér prawa wiasciwego nalezy do stron kontraktu, a jezeli strony nie doko-
naty wyboru i ich siedziby lub miejsca zamieszkania znajdujg si¢ w roznych
krajach, woéwczas ma z reguly zastosowanie prawo panstwa armatora statku. Jednak
trudno sobie wyobrazi¢ stosowanie takiego prawa i zgode na to drugiej strony
w przypadkach, gdy siedziba armatora zarejestrowana jest na przyklad w mato
znanym miejscu na wyspach Pacyfiku czy Oceanie Indyjskim. Dlatego tez klauzule
nowszych czarteréw, takich jak NYPE 93, SHELLTIME 4, STB TIME, zawieraja
wskazanie prawa wilasciwego i strony juz od momentu zawarcia umowy wiedza,
jakie prawo bedzie stosowane w momencie trafienia sporu na droge sadowa™.

2 Alternative methods of dispute resolution (ADR)

2 Arbitration Act 1950. Ustawa ta byta czgsciowo zmieniana przez Arbitration Act z 1975 i 1979 roku.
Obecnie obowiazuje Arbitration Act 1996. W sprawie omawianego przypadku statku ,Hill Harmony” obo-
wigzywala jeszcze ustawa z 1979 roku, gdyz poczatek sporu stron kontraktu miat miejsce w 1994 roku.

.. Sposrod czterech przyktadowo wyzej wymienionych wzorcowych formularzy czarteru na czas,
w formularzu Shella wprost wskazany zostat angielski High Court jako wlasciwy przy apelacji stron
od orzeczen arbitrazu.
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Znajomo$¢ zagadnien arbitrazu, orzeczen i wyrokéw sadéw réznych instancji
w sprawach spornych wyniklych z uméw czarteru na czas jest o tyle istotna,
ze strony planujace podjecie odpowiednich krokéw w konkretnych sporach, sledzac
wydane wczesniej orzeczenia i wyroki®, moga cho¢ w przyblizeniu okresli¢, jakich
spodziewaé si¢ werdyktow i oceni¢, czy warto sprawe kierowa¢ do sadu czy po-
przesta¢ na arbitrazu, czy calkowicie zrezygnowa¢ z dochodzenia roszczen (co, jak
widaé, nie zawsze jednak jest zadaniem fatwym — biorac pod uwage diametralnie
rozne orzeczenia na kolejnych etapach sprawy statku ,,Hill Harmony”).

6. ANALIZA NIEKTORYCH KLAUZUL NYPE
NARUSZONYCH W SPRAWIE STATKU ,HILL HARMONY”

Jak juz wspomniano na wstgpie, przedstawiajac historie sprawy statku ,Hill
Harmony”, czarterujacy zarzucit armatorowi naruszenie niektérych warunkéw
umowy. Abstrahujac od postanowien konkretnie wskazanych przez arbitrow, warto
zastanowi¢ sig, ktore klauzule z formularza NYPE mogtly zosta¢ naruszone przez
kapitana podejmujacego wiasng decyzje, dotyczaca wyboru trasy statku, lub
szerzej: postanowienia ktdrych klauzul moga mie¢ znaczenie przy rozpatrywaniu
zagadnienia prawa czarterujacego statek na czas do ingerencji w decyzje nawiga-
cyjne kapitana w aspekcie mozliwosci naruszenia warunkéw kontraktu i docho-
dzenia roszczen odszkodowawczych.

W ogélnych zarysach umowa czarteru na czas zawarta na wzorcowym formu-
larzu NYPE przewiduje, ze statek ma zosta¢ w oznaczonym miejscu i czasie
oddany do dyspozycji czarterujacego, gotowy do przewozenia tadunkéw w okres-
lonym obszarze geograficznym na okreslonych warunkach. Tych warunkow
(klauzul) NYPE wymienia dwadziescia osiem. Klauzulami majacymi znaczenie
dla rozwazanej sprawy wydaja si¢ by¢:

a) klauzula 8, ktéra nalezy rozpatrywa¢ w dwoch aspektach: najwiekszego
pospiechu (utmost despatch) i zatrudnienia statku (employment);

b) klauzula 9, dotyczaca mozliwosci zmiany kapitana (misconduct clause);

c¢) klauzula 11, dotyczaca wydawania instrukcji na podréz (sailing directions);

d) klauzulal6, ekscepcyjna (mutual exceptions clause), ktéra trzeba oceniaé¢ w
aspekcie wystapienia btedu w nawigacji (error of navigation) i dewiacji (deviation);

e) klauzula 24, (Paramount Clause), wprowadzajaca za posrednictwem inkor-
porowanej amerykanskiej ustawy COGSA* Reguly hasko-visbijskie do umowy
czarteru,

& Bogate Zrédlo informacji w tym zakresie stanowia Lloyd’s Law Reports.

#COGSA: Carriage of Goods by Sea Act — amerykanska ustawa z 1936 r., dotyczaca przewozu
fadunku morzem. Ustawa jest w znacznej czg$ci przeniesieniem postanowien zawartych w Regutach
haskich. Oznaczone znakami paragraféw (§) postanowienia ustawy odpowiadaja, w wickszosci,
oznaczonym jako artykuty, postanowieniom Regut.
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) klauzula 26, ktéra oprocz zastrzezen dotyczacych identyfikacji osoby czarte-
rujacego (demise clause), czyni armatora odpowiedzialnym za sprawy nawigacji
statku.

Ponizej przedstawiono tres¢ i krotka analiz¢ wymienionych wyzej klauzul,
dodajac — celem ich lepszego zobrazowania — przyklady niektérych orzeczen
zapadtych w sprawach odpowiadajacych tematycznie, w arbitrazach londynskim
i nowojorskim lub w angielskich sadach.

Ad. a) 8 Kapitan bedzie wykonywat podroze z najwiekszym posSpiechem i Swiadczyt
zwyczajowq pomoc wraz z catq zatogq (...). Kapitan (chociaz wyznaczony przez
armatora), bedzie pod rozkazami i kierownictwem czarterujgcego co do zatrud-
nienia i przedstawicielstwa, (....)>.

Celem klauzuli 8 NYPE jest natozenie na kapitana obowiazku prowadzenia
podrézy nakazanej przez czarterujacego, bez przerw i tak szybko jak dane oko-
licznosci i bezpieczenstwo pozwalaja. Szybkos$¢ i zuzycie paliwa sg dla czarteru-
jacego statek na czas szczegélnie waznymi elementami eksploatacyjnymi. Decyduja
one o optacalnosci umowy. Od szybkosci zalezy liczba podrézy, ktorg statek zdota
wykona¢ w okresie trwania czarteru, a co za tym idzie, ilos¢ tadunku, jaka statek
zdota w tym okresie przewiez¢. Czarterujacy, ptacac armatorowi hire oczekuje,
ze eksploatowany przez niego statek przynosi¢ mu bedzie jak najwiekszy zysk.
W czarterze na czas, chyba najbardziej sposréd innych sposobdw zatrudnienia
statku, uwidacznia si¢ zasada time is money. Statek jest ,urzadzeniem” drogim
zar6wno w utrzymaniu, jak i eksploatacji. Stad armator stara sie o to, aby statek
nie mial przerw w zatrudnieniu, i czarterujacy zabiega ciagle o nowe tadunki
oraz dba, aby statek chodzit w petni zatadowany i zjawiat si¢ na czas do portu.
Jest to tez niezbgdne do wywiazywania si¢ czarterujacego z zobowigzan wobec
swoich tadunkowych kontrahentéw. A to wymaga pospiechu, a niekiedy nawet
bezwzglednej punktualnosci. Nie dziwi zatem prawo czarterujacego do zadania
od kapitana prowadzenia podrézy z jak najwigkszym po$piechem, ograniczenia
postojow w portach do niezbgdnego minimum i podazania najszybsza droga miedzy
kolejnymi portami. Wybor tej drogi nie moze by¢ jednak przypadkowy i zalezny
od subiektywnej oceny tylko jednej ze stron umowy.

Wymagania eksploatacyjne niejednokrotnie nakladaja na statek napiety, szczego6-
fowo przygotowany plan zawinigé. Jednak nawet najbardziej rozwazny lub prze-
widujacy grafik moze byé zakiécony przez ,,zwykle” przeszkody zeglugowe, takie
jak przeciwny wiatr czy konieczno$¢ zejscia z trasy z racji zarekwirowania statku
do uczestnictwa w akcji ratunkowej. Przyjecie, ze statek powinien, o ile nie usta-
lono w umowie inaczej, podaza¢ po geograficznie najkrotszej trasie (co w praktyce
oznaczaloby zawsze uzywanie drogi ortodromicznej) nie w petni odpowiada istocie
czarteru na czas. W tym czarterze armator nie zobowigzuje si¢ do podazania

%% Klauzula 8 NYPE brzmi: That the Captain shall prosecute his voyages with the utmost despatch,
and shell render all customary assistance with ship's crew (...). The Captain (although appointed by
the Owners), shall be under the orders and directions of the Charterers as regards employment and
agency; (...).
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najkrotsza droga, ale do wykonywania podrézy z najwigkszym pospiechem.
W zwiazku z tym kapitan ma obowiazek wybraé taka droge, ktéra doprowadzi
statek do portu przeznaczenia najszybciej (i jednocze$nie bezpiecznie). Na tym
polega, migdzy innymi, wywiazanie si¢ kapitana z natozonego na niego obowiazku
zawartego w klauzuli urmost despatch.

Doktryna angielska podaje, na przykiadzie bogatego orzecznictwa, trzy typowe
przypadki, kiedy kapitan dopuszcza si¢ naruszenia postanowien klauzuli prowa-
dzenia podrdzy z najwyzszym po$piechem:

1) gdy niepotrzebnie kieruje statek do lub opéznia jego wyjscie z portu
schronienia®,

2) gdy bezprawnie odmawia skierowania statku do portu wskazanego przez
czarterujacego”,

3) gdy bezzasadnie uniemozliwia zatadunek lub wytadunek tadunku®.

Przyktadéw sytuacji, w ktorych kapitan spowodowal opdznienie — gdyz podazyt
inng droga niz zalecit czarterujacy — jest niewiele, a poza tym znajduja rozne,
czasami wrecz sprzeczne rozwigzania w postgpowaniach przed arbitrazem lub
w sadach?.

Uzyty w klauzuli zwrot utmost despatch oznacza nie tylko podazanie statkiem
z petng predkoscia miedzy kolejnymi portami podréznymi. Najwigkszy pospiech
obowiazuje réwniez przy wejsciu statku z redy do portu, podczas zatadunku,
wyladunku, uzupetniania zapaséw, paliwa itp. Odnosi si¢ on do wszelkich spraw,
ktére moga by¢ zalezne od kapitana statku. Jednakze przy rozpatrywaniu tego
kapitanskiego obowiazku musi by¢ brany pod uwage tez jego najwazniejszy
obowiazek dbania o bezpieczenstwo statku, zatogi i tadunku (wynikajacy w naszym
prawie z art. 84 i 85 k.m.). Jezeli kapitan dziata w dobrej wierze i podejmuje
rozsadng w danych okolicznosciach decyzje o redukcji predkosci lub zmianie trasy,
uznajac, ze podréz powinna by¢ opdzniona ze wzgledu na bezpieczenstwo choéby
jednego z trzech wymienionych wyzej elementéw, to takie op6éznienie nie moze
stanowi¢ pogwatcenia warunkow czarteru. Moga, poza tym, wystapi¢ takie okolicz-
nosci, w ktorych nad utmost despatch kapitan ma prawo — a w niektérych przy-
padkach nawet obowiazek — zejscia z zaplanowanej trasy. Sa to gléwnie przypadki
tzw. uzasadnionej dewiacji celem ratowania zycia lub mienia (na ktére zezwala
rowniez klauzula 16 NYPE), ale moze to by¢ tez zejscie z kursu ze wzgledu
na panujace warunki atmosferyczne (mozna tu jako przyktad podaé sprawe statku

26Np sprawa Istros v. F.W. Dahlstrom & Co. (1930) 38 Lloyd’s Law Rep. 84, dotyczaca decyzji

kapltana trzykrotnego skierowania statku do portéw schronienia podczas zlej pogody.
Np sprawa The Charalambos, Nippon Yusen Kaisha v. Acme Shipping Corp. [1972] 1 Lloyd’s

Rep. 1.

28Np. sprawa The Agios Giorgis, Steelwood Carriers Inc. v. Evimeria Cia. Nav. S.A. [1976]
2 Lloyd’s Rep. 192, (Q.B.), w ktorej kapitan nie zezwolit na rozpoczgcie wyladunku, ze wzgledu
na nieuregulowane platnosci hire.

‘w koricowej czgsci artykulu zacytowano przyklad z arbitrazu z Nowego Jorku w sprawie statku
~Andros Mentor” (SMA 2125, Arb. at N.Y. 1985), przypadku niemal identycznego do sprawy ,.Hill
Harmony™, ale o diametralnie r6znym finalnym rozstrzygnigciu.
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~Medita”®, rozpatrywana przed nowojorskim arbitrazem w 1977 roku, w ktorej
arbitrzy orzekli, ze kapitan nie dopuscil si¢ naruszenia natozonego na niego
obowiazku prowadzenia podrézy z najwigkszym pospiechem, gdy zboczyt z kursu
celem uniknigcia ztej pogody).

Jezeli dzialania lub zaniechania kapitana doprowadza jednak do naruszenia
warunku ,,najwigkszego pospiechu”, to wydaje sig, ze przeciwko roszczeniu czarte-
rujacego armator moze powotywaé si¢ na wylaczenia swojej odpowiedzialnosci
zagwarantowane w hasko-visbijskich regutach przewozu tadunku (o ile sa one
inkorporowane do umowy czarteru). W szczegoélnosci chodzi tu o zwolnienie, wyni-
kajace z artykutu IV prawidto 2 (a) RHV, zwane ,.ekscepcja winy nautycznej”31

Postanowienia RHV stosowane sq — zgodnie z brzmieniem ich artykutu I
w odniesieniu do zatadowania, manipulowania, sztauowania, przewozu, dozoru,
pieczy i wytadunku towardéw (ktorych definicje legalna podaje artykut I, lit. c,
RHV). Jednak w 1958 roku w sprawie statku ,,Saxon Star”* angielska Izba Lordéw
orzekla, ze straty, jakie poniést czarterujacy w czarterze na podroze konsekutywne
w wyniku niekompetencji zatogi maszynowej i licznych awarii silnika — przez co
statek nie wykonat takiej liczby podrézy, jaka powinien wykona¢ w ciagu umé-
wionych 18 miesigcy czarteru — znajduja si¢ rowniez w kregu odpowiedzialnosci
i zwolnien, o ktérych moéwi artykutu II RHV. To samo, jak si¢ wydaje, mozna per
analogiam zastosowa¢ do strat poniesionych przez czarterujacego w czarterze
na czas™, spowodowanych przez niedopetienie przez kapitana obowiazku prowa-
dzenia podrézy z najwigkszym pospiechem. Zakres wylaczenia odpowiedzialnosci
armatora za zdarzenia wymienione w artykule IV, prawidle 2 RHV pod wzgledem
loss or damage rozciaga si¢ wiec poza fizyczna strate lub uszkodzenie tadunku
iobejmuje tez straty czarterujacego w postaci dodatkowo zuzytego paliwa lub
straconego czasu. Armator statku ,,Hill Harmony” mégiby wigc skorzystaé z tej
ekscepcji, musialby jedynie przyzna¢ i wykazaé, ze kapitan naruszyl klauzule
»~najwigkszego pospiechu” przez swoje zaniedbania. Tego jednak, jak wynika
z przebiegu rozprawy w Izbie Lordéw, armator nie zrobil i byl to, jak sie wydaje,
gléwny powdd, dla ktérego arbitrzy juz w poczatkowej fazie sporu wydali
orzeczenie dla niego niekorzystne.

132 -

The Medita, SMA 1150 (Arb. at N.Y. 1977).

A Reguty hasko-visbijskie w Art. IV 2.(a) przewiduja m.in., ze ani przewoznik, ani statek nie
odpowiadaja za stratg lub szkode¢ (loss or damage) pochodzaca lub powstala w wyniku dziatania,
zaniedbania lub uchybienia kapitana w zakresie nawigacji lub zarzadzania statkiem.

32Artykul II brzmi: Subject to the provisions of Article VI, under every contract of carriage of
goods by sea the carrier, in relation to the loading, handling, stowage, carriage, custody, care and
discharge of such goods, shall be subject to the responsibilities and liabilities, and entitled to the rights
and immunities hereinafter set forth.

3 Adamastos Shipping Co. Ltd. v. Anglo-Saxon Petroleum Co.— The Saxon Star [1958]1 Lloyd’s
Rep.73. Sprawa ta, od chwili orzeczenia, wydaje si¢ by¢ ,,flagowa” dla podobnych przypadkéow.
Orzeczenie jest czgsto cytowane przy okazji rozpatrywania roszczen czarterowych, a sady powoluja sie
na wyrok House of Lords z 1958 r.

34'Wedlug polskiego k.m. instytucja czarteru na czas obejmuje oddanie statku czarterujacemu
zaréwno na konkretnie oznaczony czas, jak i na okres jednej lub kilku nastepujacych po sobie podrozy.




100 Cezary Luczywek

Klauzula 8 czarteru NYPE reguluje ponadto zagadnienie podporzadkowania
kapitana i zalogi czarterujacemu w czasie zatrudnienia (employment) statku.
Klauzula zawiera przyrzeczenie ze strony armatora, okreslajace wyraznie sposob
oddawania ustug przez kapitana i zaloge: all customary assistance — czyli w ten
sam sposob, w jaki zwykle wykonuja swoje obowiazki w stosunku do armatora.
Niedotrzymanie tego przyrzeczenia daje czarterujagcemu prawo roszczenia o odszko-
dowanie, a ponadto zgodnie z klauzula 11, prawo do zadania przeprowadzenia
zmiany kapitana i oficeréw. W tych dwu postanowieniach klauzuli 8, tj. deklaracji
pomocy i obietnicy pospiechu, ujawnia si¢ cala aktywno$¢ $wiadczenia armatora,
ktéry nie moze poprzesta¢ na biernym obserwowaniu, jak czarterujacy korzysta
z ustug podporzadkowanej mu zalogi statku, ale ma obowiazek stale dbaé, aby
kapitan wykonywal polecenia wydawane przez czarterujacego, a zaloga wiasciwie
oddawata mu swoje ustugi.

Kapitan ma zatem obowiazek stosowania si¢ do polecen czarterujacego
dotyczacych spraw eksploatacyjnych, czyli zwigzanych z zatrudnieniem statku.
Niezwykle istotng kwestig jest tu okreslenie, jakie sprawy zaliczane sa do eksplo-
atacyjnych, a jakie do — zastrzezonych dla armatora — nawigacyjnych. Kwestia ta
okazata si¢ by¢ réwniez dominujacq w sprawie statku ,,Hill Harmony”. Najtrud-
niejsze okazato si¢ wiasnie rozstrzygnigcie, czy wydane przez czarterujacego pole-
cenie podazenia okreslong trasa wchodzito w sfere employment, czy dotyczyto na-
wigacji statku. Niejasno$¢ tego zagadnienia spowodowala zapytanie prawne w arbi-
trazu i rozpoczgcie zmudnej drogi na coraz to wyzsze szczeble angielskiej judykatury.

Linia rozdziatu tych dwdch sfer wydaje sie¢ w praktyce by¢ bardzo cienka, warto
wigc poda¢ kilka przyktadoéw, jak problem ten przedstawiany jest w anglosaskim
orzecznictwie.

Czgsto cytowanym w literaturze przyktadem, wyjasniajacym réznice miedzy
employment a navigation, jest orzeczenie The House of Lords w sprawie statku
~Ramon de Larrinaga”®. Statek ten zostat zarekwirowany w pazdzierniku 1939 r.
przez rzad Wielkiej Brytanii na warunkach czarteru na czas T.99A i skierowany w
podréz z Newport do St. Nazaire, a nastgpnie do Cardiff celem dokonania przegladu
przed odbiorem statku (redelivery). Po wytadunku w St. Nazaire odpowiadajacy za
ruch statkéw oficer transportowy marynarki wojennej skierowat go, pomimo zlej
pogody, do Quiberon Bay, aby dotaczyt do konwoju, ktéry miat i$¢ do Cardiff.
Statek — po proteScie kapitana — wyruszyl w podréz, ale nastepnie wszedt
namielizng i zostal uszkodzony. Armator zazadat odszkodowania od panstwa,
twierdzac, ze uszkodzenie statku zostalo spowodowane przez zastosowanie sie
kapitana do polecen czarterujacego. Argument ten zostat odrzucony przez sedziéw
Izby Lordéw, ktdrzy stwierdzili, ze chociaz polecenia poplyniecia do St. Nazaire
i nastepnie do Cardiff byly poleceniami czarterujacego dotyczacymi zatrudnienia,
to jednak polecenia oficera marynarki wojennej, jak i kiedy statek powinien
nawigowac do Cardiff, takimi nie bytly, i uszkodzenie statku nie byto spowodowane
niewlasciwym poleceniem czarterujacego, chociaz wystapito w trakcie jego wyko-
nywania. Sedziowie stwierdzili, ze instrukcje wyjscia w morze, jakie kapitan

3 Larrinaga Steamship v. The Crown (1945) 78 LI. L. Rep. 167.
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otrzymat od oficera transportowego, odnosity si¢ do spraw nawigacyjnych tylko
pod wzgledem wykonania polecen czarterujacego udania si¢ do Cardiff. Natomiast
obowiazkiem kapitana bytlo wykorzysta¢ swoje doswiadczenie w sprawach nawiga-
cyjnych i podja¢ decyzje odpowiednia do istniejacych okolicznosci.

Drugim przykladem moze byé przypadek statku ,Erechthion™®, zaczartero-
wanego na warunkach formularza NYPE. Statek zostat skierowany przez czarteru-
jacego celem wyladunku do Port Harcourt. Poniewaz zanurzenie statku nie pozwa-
lato na wejscie do portu, wladze portowe wydaty polecenie czgsciowego rozia-
dunku na kotwicowisku, na rzece. Podczas manewrowania, z udziatem pilota, statek
osiadl na mieliznie. Sedziowie uznali, ze polecenie udania si¢ na kotwicowisko
celem odlichtowania statku bylo poleceniem w zakresie zatrudnienia, natomiast
rada pilota, gdzie dokfadnie statek powinien zakotwiczy¢, i decyzja kapitana w tej
sprawie dotyczyly nawigacji.

Dosy¢ fatwo jest sobie wyobrazi¢ takie polecenia czarterujacego, ktore jedno-
znacznie mozna zakwalifikowaé jako dotyczace zatrudnienia statku (np. instrukcje
dotyczace spraw tadunkowych, rozktadu podrézy, bunkrowania). Nietrudno tez jest
wymieni¢ takie dzialania, ktére jednoznacznie naleza do spraw nawigacji statku
(m.in. ratownictwo, zmiany kursu w morzu). Trudno jednak jest sformutowac jakas
uniwersalng regule, pozwalajaca w jasny sposéb odrozni¢ te dwie sfery dziatal-
nosci. Czarterujacy musi mie¢ zagwarantowane prawo do swobodnego uzywania
statku, ale nie moze ono wkraczaé w sprawy podlegajace profesjonalnemu osadowi
kapitana, szczegélnie tam, gdzie chodzi o bezpieczenstwo statku, jego zatogi
i fadunku. Stad np. decyzja kiedy - statek ma wyj$¢ z portu, w istniejacych nie-
sprzyjajacych warunkach pogodowych (np. silny wiatr) lub przy uwzglednieniu
innych zjawisk nawigacyjnych (np. ptywy) — jest sprawa czysto nawigacyjna,
w przeciwienstwie do decyzji opdznienia wyjscia z portu w dobrych warunkach
pogodowych lub zmniejszenia predkosci w morzu celem zaoszczedzenia paliwa
kosztem op6znienia dojscia do portu, ktére to sprawy traktowane musza by¢ jako
wykraczajace poza obszar zarezerwowany dla fachowych kapitanskich decyzji
i nalezace wylacznie do czarterujacego.

Mozna w skrdocie powiedzie¢, ze pojecie ,,zatrudnienia” (employment) statku
obejmuje ekonomiczny aspekt jego eksploatacji, natomiast pojecie nawigacji
(navigation) — te sprawy, ktére w jezyku marynarskim okreslane sa jako
seamanship, czyli dotyczace praktyki morskiej.

Ad. b) 9. Jezeli czarterujqcy bedq mieli powéd do niezadowolenia ze sposobu
wypetniania obowiqzkow przez kapitana, oficerow lub mechanikéw, armator
po otrzymaniu szczegotow skargi zbada jq i jezeli to bedzie konieczne, dokona
zmian na tych stanowiskach® .

Juz w poczatkowych sformutowaniach czarteru NYPE armator zobowigzuje sig
do podstawienia czarterujgcemu statku in every way fitted for the service.

% Newa Line v. Erechthion Shipping Co. S.A. [1987] 2 Lloyd’s Rep. 180.

3 Klauzula 9 NYPE brzmi: That if the Charterers shall have reason to be dissatisfied with
the conduct of the Captain, Officers, or Engineers, the Owners shall on receiving particulars of
the complaint, investigate the same, and, if necessary, make a change in the appointments.
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Wyrazenie to nie odnosi si¢ jedynie do technicznego stanu statku, powinno by¢
odczytywane szerzej i obejmowa¢ wymagania posiadania przez statek odpowied-
nich dokumentéw, a takze kompetentnej i wystarczajaco liczebnej zatogi. Kom-
petencje musza przejawiaé si¢ nie tylko w posiadaniu odpowiednich dyploméw
i $wiadectw (co jest jednym z warunkéw zdatnosci zeglugowej statku), ale w spros-
taniu przez dobrang zaloge wymaganiom konkretnego czarteru. Wymaganie za$
zwigzane z liczbg czlonkéw zalogi obejmuje wiecej niz jedynie spelnienie wyma-
gan certyfikatu minimalnej obstugi (Safe Manning Certificate) i réwniez zalezy
od charakteru konkretnej umowy czarterowe;.

Wiasciwe wypelnianie obowiazkéw przez kapitana i zatoge jest jednym z wa-
runkéw eksploatacyjnego sukcesu czarterujacego statek na czas, stad tez nie moze
dziwié zastrzezenie w umowie mozliwosci zmiany kapitana. Armator powinien
wykaza¢ starannos¢ i ostrozno$¢ przy obsadzaniu tego stanowiska, aby nie narazié
si¢ w tym wzgledzie na zarzuty czarterujacego, mogacego brak takiej starannosci
podciagna¢ pod zaniedbania (negligence) i wykorzysta¢ je jako powdd do roz-
wigzania umowy. Powtarzajacy si¢ bledny, w odczuciu czarterujacego, wybdr drogi
przez kapitana moze nasuwac watpliwosci wlasnie co do wlasciwego obsadzenia
statku zaloga. Staranno$¢ w doborze zalogi przez armatora nie polega tylko
na staranno$ci w momencie obsadzania stanowisk, lecz réwniez na statym sprawo-
waniu kontroli nad zaangazowanym personelem. Jednak wydaje sie, ze i w interesie
czarterujacego powinno leze¢ informowanie na biezaco armatora o bledach i
nieprawidlowych decyzjach podejmowanych przez kapitana, gdyz tylko wtedy
armator moze odpowiednio wczesnie zapobiec dalszemu narastaniu niezadowolenia
czarterujacego i dalszej eskalacji nieporozumiefi mogacych doprowadzi¢ do
powaznych zakiécen w wykonywaniu umowy. .

W wypadku statku ,,Hill Harmony” kapitaniska decyzja innego wyboru trasy niz
zaproponowanej przez czarterujacego, ktéra doprowadzita do skierowania sprawy
przed arbitraz, byla druga, kolejna taka sama i wedlug czarterujacego — nie-
uzasadniong, decyzja. Gdyby niezgodnosci i réznice zdan co do wiasciwej trasy
wyjasniono juz po pierwszej odmowie kapitana, by¢ moze nie dosztoby do tak
drastycznych pociagniec i strat, jakie zarzucit armatorowi czarterujacy. Oczywiscie,
armator nie moze broni¢ si¢ podnoszac zarzut, ze czarterujacy nie informowat go o
kapitanskich biedach. Przede wszystkim dlatego, ze to wlasnie armator jest
przetozonym kapitana i on powinien sprawowa¢ nad nim kontrolg. Jednak fakt
odpowiednio wczesnej reakcji czarterujacego i ewentualnego skorzystania z dobro-
dziejstwa, danego klauzula 9 NYPE, zmiany na stanowisku kapitana, moégiby za-
pewne zapobiec dotarciu sprawy az do judykacyjnego poziomu The House of Lords.

Ad. ¢) 11. Czarterujgcy bedq dostarczaé kapitanowi od czasu do czasu wszystkie
wymagane instrukcje na podréz, w formie pisemnej (...)*.

Klauzula naktada na czarterujacego w sposéb wyrazny obowiazek dostarczenia
kapitanowi pisemnych instrukcji na podréz, ale jednoczesnie w sposéb dorozumiany

% Klauzula 11 NYPE , W omawianej czgsci, brzmi: That the Charterers shall furnish the Captain
from time to time with all requisite instructions and sailing directions, in writing (...).
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nakfada na kapitana obowiazek stosowania si¢ do nich. Poniewaz w czarterze
na czas ryzyko opdznienia ze wzgledu na zta pogodg ponosi czarterujacy, klauzula 11
zezwala mu na korzystanie z rad instytucji, takich jak Ocean Routes i na ich
podstawie wydanie kapitanowi instrukcji dotyczacych przebiegu podrézy. Jedno-
cze$nie czarterujacy, przygotowujac taka instrukcje, nie moze zapominac,
ze odpowiedzialno$¢ za bezpieczna nawigacj¢ spoczywa na kapitanie, tak jak to
zostato ustalone w klauzuli 26 NYPE. Uzyty zwrot ,,instrukcje na podr6z” (sailing
directions) moze jedynie oznacza¢ ogoélne instrukcje, dotyczace podrézy, a nie
szczegdtowe polecenia, dotyczace drogi statku. Przykladowo taka ogélna i wias-
ciwa wskazdwka na temat prowadzenia podrdézy przez kapitana moze by¢ wska-
zanie, ze statek na drodze z Europy Zachodniej do Australii powinien przej$¢ przez
Kanal Sueski albo wokdét Przyladka Dobrej Nadziei. Podobnie jak instrukcja
udzielona kapitanowi na wyjsciu statku z portéw Finlandii w drodze do Anglii
wskazujaca droge: via Kiel Kanal czy via Skagen. Innymi stowy, kazde ogdlne
wskazanie drogi przez czarterujacego na czas jest zgodne z duchem klauzuli 11, ale
juz np. wskazanie jakiegos trudniejszego przej$cia nawigacyjnego, nie po ,,zwyklej”
dla danego statku drodze, wymagajacego specjalnych dziatan od kapitana,
np. skierowanie statku o duzym zanurzeniu przez ciesning Sund zamiast Wielki
Betlt, moze by¢ uwazane za istotng ingerencj¢ w sfer¢ nautyczng zastrzezona dla
armatora i jego kapitana.

Podobna, niedopuszczalng ingerencja bedzie nakazanie kapitanowi przejscia
przez trudny nawigacyjnie akwen bez skorzystania z ustug pilota. To samo moze
odnosi¢ sie do naciskéw niekorzystania z ustug holownikéw lub ograniczenia ich
liczby, czy tez zrezygnowania z pomocy cumownikéw w trakcie manewréw
cumowania lub odcumowania.

Aby zapobiec jakimkolwiek watpliwosciom odnosnie do wydanych kapitanowi
polecen, czarterujacy powinien potwierdzi¢ je na piSmie. Zabezpieczy si¢ tym
samym wobec armatora na wypadek ich niespelnienia lub przekroczenia ich
zakresu przez kapitana.

Ad. d) 16. (..) Dziatanie sily wyzszej (...), pozaru (...), niebezpieczenstwa
i wypadki na morzu (...) i bledy w nawigacji wynikle w trakcie trwania umowy
czarteru bedq zawsze wzajemnie wylqczone. Statek ma prawo (...) do dewiacji
w celu ratowania zycia i mienia®.

Zadaniem klauzuli 16 NYPE jest ochrona albo armatora albo czarterujacego
od odpowiedzialnosci wzglgdem siebie za szkody, spowodowane przyczynami
wymienionymi w klauzuli. Jedng z takich przyczyn jest btad w nawigacji. Ame-
rykanska doktryna wyjasnia*, ze celem tej ekscepcji jest, miedzy innymi, zwol-
nienie armatora od odpowiedzialnosci za straty odniesione przez czarterujacego

39Klauzula 16 NYPE w drugim i trzecim zdaniu stanowi m.in.: (...) The act of God, enemies,
fire (...), and all dangers and accidents of the Seas (...), and errors of Navigation throughout
this Charter Party, always mutually excepted. The vessel shall have the liberty 10 (...) deviate for
the purpose of saving life and property.
5 D.Kimball [w:] Time Charters, 4"‘ed 5. 432.
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w rezultacie bledéw w nawigacji, popetnionych przez oficeréw zaczarterowanego
statku. Zwolnienie moze mie¢ jednak miejsce tylko wtedy, gdy blad w nawigacji
nie zostal spowodowany brakiem zdatnosci zeglugowej statku, ktérej zapewnienie
nalezy do armatora. Efekt zwolnienia od odpowiedzialnosci jest tez ograniczony
tym, ze ekscepcja ta nie pokrywa bledu bedacego wynikiem zaniedbania
(negligence).

Klauzula 16 czgéciej dziala na korzys¢ armatora, jednak ochrona, jaka ona
zapewnia jest, jak wida¢, do$¢ ograniczona. Armator moze otrzymac szersza
ochrong z inkorporowanych do umowy Regut hasko-visbijskich. Wéwczas ekscepcije
z klauzuli 16 maja zastosowanie jedynie o tyle, o ile ewentualna odpowiedzialnos¢
armatora nie powstaje w zwigzku z ,,zaladunkiem, manipulowaniem, sztauowa-
niem, przewozem, dozorem, piecza i wyladunkiem” towaréw ani w zwiazku z
innymi kontraktowymi dzialaniami, prowadzonymi przez armatora na podstawie
UmMoOWwY czarteru na czas.

W wypadku decyzji kapitana ,,Hill Harmony” trudno méwi¢ o mozliwosci
popetnienia bledu w nawigacji (na ktéry probowal powolywaé sie armator
w arbitrazu). Kapitan nie wykreslit blednego kursu na mapie, ani tez nie pomylit sig
w obliczeniach nawigacyjnych, a $wiadomie zalozy! przejscie inna, niz wskazana
przez czarterujacego, droga. Mozna natomiast przyja¢, ze mogt mie¢ miejsce btad
co do oceny trasy statku, co w konsekwencji skutkowato dtuzszym niz zakladano
czasem przejscia i zastanawiac si¢, czy takie wydluzenie czasu dotarcia do portu
przeznaczenia nie zakwalifikowaé jako deviation by delay. Jednak nie bylaby to
dewiacja w jej klasycznym znaczeniu.

O ile nie poczyniono jakiego$ specjalnego wyraZnego zastrzezenia w umowie,
w czarterze na czas — podobnie jak w czarterze na podroz, z ktérym pojgcie
»dewiacji” jest bardziej zwigzane — armator podejmuje si¢ podaza¢ statkiem zwykla
(usual), przyjeta zwyczajowo (customary) drogg bez nieuzasadnionego zejscia
z takiej drogi i bez nieuzasadnionego opéznienia (taka droga jest prima facie
bezposrednia droga geograficzng). Zejscie statku z takiej trasy — $wiadome, bez
koniecznosci i uzasadnionej przyczyny — konstytuuje dewiacje. Przyjecie niepra-
widtowych kursoéw, bedace rezultatem bledéw w nawigacji, czy tez niezamierzone
zejscie z trasy spowodowane przez wiatr lub prady — dewiacji nie stanowia.

Z calg pewnoscia w wypadku ,Hill Harmony” miata miejsce dewiacja
w szerokim tego pojecia znaczeniu. Nalezy tylko zada pytanie: czy byla to
dewiacja uzasadniona, a wigc taka, za ktora armator nie bylby odpowiedzialny, czy
nieuzasadniona, ktorej nie chronig ekscepcje z klauzuli 16 NYPE lub artykutu 1V
prawidto 4 RHV*'?

B Artykul 1V, prawidlo 4 RHV stanowi: Any deviation in saving or attemptimg to save life or
property at sea, or any other reasonable deviation shall not be deemd to be an infringement or breach
of these Rules or of the contract of carriage, and the carrier shall not be liable for any loss or damage
resulting therefrom (...). Czyli: Kazde zejscie z trasy dla ratowania lub usitowania ratowania zycia lub
mienia na morzu, lub kazda inna uzasadniona dewiacja nie jest uwazana za naruszenie lub
pogwaicenie Konwencji lub umowy przewozu i przewoznik nie odpowiada za jakqgkolwiek strate lub
szkode w zwiqzku z tym wyniklq.
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Angielska doktryna przyjmuje*’, ze kapitan jest zaréwno uprawniony, jak i
zobowiazany, do dokonania dewiacji lub opé6znienia statku w wypadku, gdy
otrzyma wiarygodne informacje, ze podazanie ustalonym kursem narazi statek lub
fadunek na bezposrednie niebezpieczenstwo.

Kapitan ,Hill Harmony” nie skierowal statku inna, niz zaplanowana, droga
w celu ratowania zycia lub mienia na morzu. Nie musiat tez dokonywa¢ zmian
kursu statku po otrzymaniu informacji o niebezpieczenstwie, gdyz informacje, jakie
otrzymal od czarterujacego, zakladaly bezpieczne warunki przejscia statku. Nie
wykazat réwniez, ze mial miejsce przypadek jakiejs innej “uzasadnionej dewiacji”.
Zachowanie takie moze budzi¢ podejrzenie o niedbalstwo (negligence) w poste-
powaniu kapitana. I chociaz ocena taka wypada niekorzystnie dla osoby, ktéra
reprezentuje armatora, to wiasnie armator — o ile sam nie polecit lub przynajmniej
nie zaakceptowal kapitanskiej decyzji wyboru kursu po loksodromie — przyznajac
si¢ do uchybien popelnionych przez kapitana, mégiby tu skorzystaé z wylaczenia
swojej odpowiedzialnosci, przystugujacego mu na podstawie ekscepcji winy
nautycznej — z artykutu IV prawidto 2 (a) RHV.

Ad. e) 24. Uzgodniono takie wzajemnie, zZe postanowienia tego czarteru (...)
podlegajq nastepujacym klauzulom, ktore majq byé wilqczone do wszystkich
wydanych konosamentow:
U.S.A. Clause Paramount

Niniejszy konosament bedzie skuteczny z zastrzezeniem postanowier ustawy
Carriage of Goods by Sea z 16 kwietnia 1936 r., ktorq uwaza sie za inkorporowang
do konosamentu i zadne z postanowien tu zawartych nie bedzie uwazane za
zrzeczenie sig przez przewoznika jakiegokolwiek ze swoich praw lub przywilejow
lub rozszerzenie jego odpowiedzialnosci (...)*.

Przyjecie przez strony umowy klauzuli wiaczajacej do czarteru na czas postano-
wienia amerykanskiej ustawy o przewozie towaréw morzem (COGSA) wywotuje
daleko idace konsekwencje. Ustawa ta wprowadza do czarteru zasady zawarte
w Regutach haskich regulujace, migdzy innymi, sprawy odpowiedzialnosci
armatora. Zapisy umowy czarteru i postanowien Regut musza byé wiec odbierane
jako jedna catos¢. W zwiazku z tym tres¢ klauzuli Paramount w swej poczatkowej
czgsci powinna by¢ odczytywana w nastepujacy sposéb: ,,niniejsza umowa czarteru
jest skuteczna z zastrzezeniem postanowien zawartych w Regutach haskich (...),
ktére uwaza si¢ za inkorporowane do niniejszej umowy (...)”, itd. Tam, gdzie
wystepuje konflikt migdzy postanowieniami Regut a innymi, drukowanymi

42A. Moccata, M. Mustill, S. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bills od Ladings, 19" ed.,
art. 126, s. 267.

*3Klauzula 24 NYPE stanowi m.in.: It is also mutually agreed that this Charter is (...) subject to
the following clauses, both of which are to be included in all bills of lading issued hereunder:

U.S.A. Clause Paramount

. This bill of lading shall have effect subject to the provisions of the Carriage of Goods by Sea Act
of the United States, approved April 16, 1936, which shall be deemed to be incorporated herein, and
nothing contained shall be deemed a surrender by the carrier of any of its rights or immunities or an
increase of its responsibilities under said Act (...).
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warunkami z umowy czarteru, postanowienia Regul maja pierwszenstwo nad
warunkami umownymi, tam zas, gdzie konflikt nie wystgpuje — postanowienia
Regut uzupetniaja postanowienia umowne.

Z materiatéw z rozprawy przed Izba Lordow wynika, ze strony umowy zgodzity
si¢ na stosowanie nowszych zasad zawartych w Regufach hasko-visbijskich w
odniesieniu do rezimu odpowiedzialnosci za szkody tadunkowe. Nie ma to jednak
wiekszego znaczenia przy omawianiu tych kilku artykutéw, ktére maja znaczenie
dla sprawy, gdyz ich postanowienia pokrywaja si¢ w pelni z postanowieniami
zawartymi w pierwotnych Regufach haskich.

Niewatpliwymi zaletami dla armatora z wlaczenia RHV do umowy czarteru
na czas sg:

a) zredukowanie bezwzglednego obowiazku zapewnienia zdatnosci zeglugowej
statku na poczatku okresu czarteru do obowigzku dotozenia nalezytej starannosci
w uzyskaniu zdatnosci zeglugowej statku przed i na poczatku kazdej podrozy
w czarterze (na podstawie artykutu IIl, prawidta 1 RHV);

b) nabycie dodatkowych mozliwosci wyltaczenia swojej odpowiedzialnosci
w wypadku aktu zaniedbania kapitana (z artykutu IV, prawidia 2 (a) RHV);

c) uzyskanie dodatkowej moznosci ,,uzasadnionej dewiacji” (z art. IV, prawidla
4 RHV).

Trzeba tez dodaé, ze inkorporowanie do umowy czarteru na czas Regul hasko-
-visbijskich nie wyklucza lub nie ostabia zwolnief zawartych w klauzuli 16 czarteru
NYPE. Stad armator moze mie¢ korzy$¢ z ekscepcji dostepnych z RHV, dodatkowo
do tych, ktére moga by¢ podniesione z klauzuli 16.

Wzajemne relacje zwolnien z tych dwoch zrodet, tj. klauzuli 16 NYPE i Regut
hasko-visbijskich poprzez klauzule 24 NYPE, doskonale oddaje sprawa statku
,»Satya Kailash™*, rozstrzygana przez angielski The Court of Appeal w 1982 r.
Statek ,,Oceanic Amity” zostat zaczarterowany na czas na warunkach NYPE
na okres 20 do 40 dni w celu odlichtowania innego statku ,Satya Kailash”.
Ze wzgledu na niedbalg nawigacje statku ,,Oceanic Amity” statek ,,Satya Kailash”
doznat rozlegtych szkod. Sad apelacyjny uznat, ze:

— szkody, jakich doznat ,,Satya Kailash”, sa typu loss or damage powstatymi
z niedbatosci w nawigacji, w znaczeniu nadanym w artykule IV RHV, wiec armator
»Oceanic Amity” jest chroniony przez te postanowienia (inkorporowane do czarteru
w klauzuli 24 NYPE);

— armator ,,Oceanic Amity” nie jest jednakze chroniony przez klauzulg ekscep-
cyjna 16 NYPE, odnoszaca si¢ m.in. do btedu w nawigacji, poniewaz w obrebie tej
klauzuli nie znajduja si¢ biedy, wynikajace z zaniedbania (negligent errors).

Rozpatrujac odwotanie w powyzszej sprawie angielski sad apelacyjny rozwazat
ponownie decyzje sedziow Izby Lordéw zapadtg w sprawie ,,Adamastos” (z 1958 r.)
i ustanowit jeszcze szerszq zasade stanowiaca, ze jezeli do umowy czarteru

* Sevev Seas Transportation Lid. v. Pacifico Union Marina Corp.; The Satya Kailash [1982)
2 Lloyd’s Rep.465.
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na czas inkorporowano Reguly hasko-visbijskie, to dajg one armatorowi ochrong
nie tylko przeciwko loss or damage w odniesieniu do spraw wymienionych
w artykule I RHV, ale takze w odniesieniu do innych kontraktowych dziatan
prowadzonych przez armatora w tego rodzaju czarterze. Zakres dzialan, do jakich
zobowigzany jest armator w czarterze na czas, jest szerszy niz zakres przedstawiony
w artykule II RHV. Typowym przyktadem moze tu by¢ np. obowigzek wykonania
podrdzy pod balastem do pierwszego portu zatadunkowego. Gdyby wigc w czasie
takiej podrozy wystapity zdarzenia uzasadniajace roszczenia odszkodowawcze
czarterujacego, armator moze powotywac si¢ na immunitet gwarantowany postano-
wieniami Regul hasko-visbijskich przewozu tadunku, mimo ze statek jeszcze
fadunku nie przewozit.

W analizowanym przypadku statku ,Hill Harmony” armator powinien sko-
rzysta¢ z obrony na podstawie przywileju wylaczenia odpowiedzialnosci przyznanej
artykutem IV, prawidiem 2(a) RHYV, ktéry, jak wczesniej wspominano, traktowany
jest przez judykature szerzej niz wynikatoby to z jego literalnego brzmienia. ,, Loss”
to nie tylko strata fadunku, ale kazda strata, ktéra wynikneta dla ktdrej$ ze stron
zaangazowanych w jego przewo6z. To réwniez — w tym konkretnym przypadku —
strata poniesiona przez czarterujacego statek na czas w dodatkowo zuzytym paliwie
i opfacie czarterowej za dodatkowy, nieefektywny okres uzywania statku. Jednak
przyjete jest, ze aby z takiego dobrodziejstwa skorzysta¢ i znalez¢ sie w obrebie
dziatania ekscepcji z RHV, armator powinien przeprowadzi¢ dowdd, iz to nie on,
ale jego podwladny — kapitan popelnit uchybienia w sprawach nawigacji lub
zarzadzaniu statkiem.

Ad. f) 26. (...) Armator pozostaje odpowiedzialny za nawigacje statku, ubezpie-
czenie, zatoge i wszystkie inne sprawy, tak jakby prowadzit zegluge na swdj wiasny
rachunek®.

O znaczeniu tej klauzuli wspominano juz przy okazji omawiania klauzul 8, 11
i 16. Podkresli¢ nalezy, ze formularz NYPE jest jednym z nielicznych, zawie-
rajacych tak wyraznie postawiong kwestie odpowiedzialno$ci armatora statku
W czarterze na czas za sprawy nawigacji. Przyporzadkowanie tego rodzaju spraw
armatorowi wynika, jak si¢ wydaje, z natury samego czarteru. Armator statku,
mimo oddania go do dyspozycji czarterujacego, pozostaje nadal jego posiadaczem.
Atrybutem posiadania jest faktyczna wladza nad rzecza, ktéra w wypadku czarteru
na czas przejawia sie wlasnie w fakcie pozostawienia w rgkach armatora kierow-
nictwa nawigacyjnego, sprawowanego za posrednictwem kapitana statku.

Odpowiedzialnos¢ armatora za nawigacje statku obejmuje nie tylko odpowie-
dzialnos¢ za bledy w nawigacji (errors of navigation), popetnione przez kapitana.
Pojecie nawigacji statku, uzyte w omawianej klauzuli, powinno by¢ rozumiane
szerzej niz — tak jak w klasycznym ujeciu - jako sztuki prowadzenia statku.
W takim szerokim znaczeniu do spraw dotyczacych nawigacji trzeba zaliczyé

45 g 3§ 3 5 .
Klauzula 26 NYPE w swym drugim zdaniu stanowi: (...) The Owners to remain responsible for
the navigation of the vessel, insurance, crew, and all other matters, same as when trading for their own
account.
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zaréwno zagadnienia nautyczne (nawigacje sensu stricto), jak i zapewnienie
zdatnosci Zzeglugowe;j statku (w tym utrzymanie mechanizméw), a takze zaopatrze-
nie statku w odpowiednie pomoce nawigacyjne (mapy, publikacje, sprzgt). Odpo-
wiedzialno$¢ armatora wynikajaca z tej klauzuli rozciaga si¢, bez watpienia,
na bledy popelnione przez kapitana i zaloge podczas manewrowania statkiem,
ale tez obejmuje szkody powstate w zwiazku z obstuga statkowych urzadzen przeta-
dunkowych, transportowych, itp. Nie jest to jednak odpowiedzialno$¢ nieograni-
czona. Armator moze uzyska¢ zwolnienie z odpowiedzialnosci za ,,blad w nawi-
gacji” dzieki klauzuli 16, a w razie roszczen za szkody spowodowane przez
niedbatg nawigacje (negligent navigation) lub inaczej: za zaniedbania i zaniechania
w nawigacji lub zarzadzaniu statkiem — moze skorzysta¢ z ekscepcji przewidzia-
nych w Regutach hasko-visbijskich.

Judykacyjnym potwierdzeniem prawidlowos$ci przyporzadkowania spraw nawi-
gacyjnych armatorowi, a zarazem przyktadem oddzielenia sfery nawigacji i eksplo-
atacji statku, moze by¢ orzeczenie w sprawie statku ,,Karin M™*, w ktérym podjeta
przez kapitana decyzja opdznienia wyjécia statku z portu celem przeczekania
pogody sztormowej, zostala oceniona za lezaca w jego wytacznych kompetencjach
oraz zaaprobowana przez arbitréw nowojorskiego arbitrazu w 1992 roku.

7. WPLYW WABUNKOW POGODOWYCH
NA WYBOR TRASY STATKU

Na zagadnienie wpltywu warunkéw pogodowych na wybor trasy statku nalezy
spojrze¢ w szerszym wymiarze niz jedynie przez pryzmat konfliktu czarterujacy —
armator. Wydaje sig, jakby w obecnych czasach coraz czgsciej lekcewazono lub nie
doceniano wplywu zjawisk atmosferycznych na zegluge, jakby nie tolerowano
istnienia zlej pogody. Pasazerowie proméw po odbyciu podrézy przez nieco
wzburzony kanatl La Manche pisza skargi do gazet i strasza podjeciem krokéw
prawnych wobec linii promowych, krytykujac kapitana, ze miat $miatos¢ w takich
warunkach wyj$¢ z portu, ze statkiem kotysalo, przez co oni Zle si¢ czuli.
Podrézujacy statkiem handlowym po przeplynigciu w sztormie Zatoki Biskajskiej
wystepujg o odszkodowania twierdzac, ze powinni by¢ poinformowani o takiej
ewentualno$ci, zanim jeszcze wsiedli na statek. Ludzie spacerujacy po porcie,
widzac ogromny, stojacy jak skata przy nabrzezu statek, nie mysla o zywiole, jaki
ich czeka na otwartym morzu i sa bardzo zdziwieni, ze taki kolos zaczyna poruszaé
si¢ jak zywy zaraz po minigciu gtéwek falochronu.

Moze nie dziwi¢ zbytnio takie podejscie do spraw pogodowych ludzi z morzem
na co dzien niezwiazanych. Budzi¢ jednak musi zdziwienie zachowanie profesjona-
listéw, jakimi powinni by¢ czarterujacy statki, nierozumiejacych probleméw pogo-
dowych i ryzyka z tym zwigzanego oraz naciskajacych na kapitana, aby koniecznie

® The Karin M, SMA 2869 (Arb. at N.Y. 1992).
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przyprowadzit statek na czas, straszacych konsekwencjami naruszenia klauzul,
dotyczacych prowadzenia podrozy z najwigkszym pospiechem lub niedotrzymania
zalozonej w czarterze predkosci. Wielu agentéw i makleréw morskich nie moze
zrozumieé, ze statek zwalnia, gdy dostaje silny wiatr z dziobu, ze o jego opdznieniu
moga decydowac czynniki, bedace poza kontrola kapitana i urzgdnikéw w biurach.

Btedna lub spdzniona decyzja, podjeta pod presja eksploatujacego statek, moze
doprowadzi¢ do szkod w tadunku lub statku, przewyzszajacych wielokrotnie koszty
zwiagzane z karami umownymi za op6zZnienia w dostarczeniu towarow lub spalo-
nego dodatkowo paliwa. | nie jest zadnym pocieszeniem dla kapitana $wiadomos¢,
ze armator bytby uprawniony do zado$¢uczynienia ze strony czarterujacego statek
na czas, gdyby wykonanie przez niego polecenia czarterujacego doprowadzito do
uszkodzen. Zadna klauzula indemnity nie zrekompensuje szkéd poniesionych na
zdrowiu przez czlonka zalogi, ktory ulegt wypadkowi w trakcie zabezpieczania
zerwanego z mocowan fadunku podczas sztormu, jaki wydarzyt sie na trasie statku,
narzuconej — mimo protestéw kapitana — przez czarterujacego. Odpowiedzialnoscig
za bledy w nawigacji lub wing za jej niedbale prowadzenie zostanie obarczony
kapitan. Zreszta — jak twierdzi doktryna®’ — zasada kompensacji szkéd (indemnity)
nie rozcigga si¢ na nawigacj¢ lub wypadki nawigacyjne, gdyz pozostaja one
w zakresie spraw, za jakie odpowiada armator.

Przy planowaniu przejscia oceanicznego kapitan nie moze bra¢ pod uwage
jedynie najkrotszej drogi migdzy portami. Ta najkrotsza trasa nie zawsze jest
najszybsza i najbezpieczniejsza. Jak juz wspomniano wczesniej, najkrotsza odleg-
foscig z punktu wyjscia do punktu przeznaczenia pod warunkiem, ze nie ma zad-
nych przeszkdd na trasie, jest kolo wielkie migdzy ich pozycjami. Jednakze warunki
klimatyczne, takie jak np. wystgpowanie pradow lub przewazajace kierunki wia-
trow, falowanie wiatrowe lub dominujacy kierunek falowania martwego (swell),
moga prowadzi¢ do wybrania dtuzszej, ,klimatycznej trasy”, na ktorej mozna
jednak osiagna¢ wyzsze predkosci nad dnem. Stad uzycie ortodromy zamiast
loksodromy nie zawsze daje efekt oszczgdnosci czasu i paliwa. Dla przyktadu
szacuje si¢, ze przy przejSciu przez péinocny Atlantyk uzycie ortodromy daje
szybsze przejscie tylko w 13 procentach w skali roku dla statkdw piynacych na
wschdd i zaledwie 2 procent dla statkéw udajacych si¢ na zachdd. Nalezy wiec
szuka¢ drogi optymalnej, drogi, ktdra jest bezpieczna pod wzgledem nawiga-
cyjnym, omija meteorologiczne przeszkody nawigacyjne i umozliwia osiagniecie
zamierzonego celu. Celem tym nie zawsze musi by¢ dotarcie do portu przezna-
czenia w jak najkrdtszym czasie. Kryteriami sluzacymi do wyboru optymalnej drogi
moga by¢ zar6wno wymierne korzysci ekonomiczne, wynikajace ze skrdcenia
czasu podrozy i najmniejszego zuzycia paliwa, jak i korzysci, wynikajace z wyboru
najlepszych warunkéw dla przewozonego konkretnego fadunku. W tym wypadku
sprawa skrocenia czasu podrdézy oraz oszczednosci paliwa moga by¢ drugorzedne.

47Tak np. A.Moccata, M. Mustill, S. Boyd w Scrutton on Charterparties ... s. 376; rbwniez
W. Adamczak [w:] Prawo morskie, Bydgoszcz 1998, s. 552, na podstawie J. Wilson Carriage
of Goods by Sea, London 1993, s. 117-119.
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Wybdr drogi optymalnej polega na takim ustaleniu i dostosowaniu kursu statku
do aktualnej sytuacji meteorologicznej, aby zmniejszy¢é mozliwie do minimum
ujemny wptyw czynnikéw klimatycznych, a przede wszystkim falowania na ruch
statku, dlatego tez kapitan przed podjgciem decyzji wyboru trasy na przejscie
oceaniczne, powinien zapozna¢ si¢ i doktadnie przeanalizowa¢ dostgpne pomoce
zar6wno nawigacyjne, jak i meteorologiczne.

Podstawowymi pomocami nawigacyjnymi przy wyborze drogi sa wydawane
przez Admiralicje Brytyjska specjalne nawigacyjne mapy drogowe (Routeing Charts)
oraz publikacja Drogi oceaniczne swiata (Ocean Passages for the World). Mapy
drogowe zawieraja bogata tre$¢ oraz w pogladowy sposéb przekazujq informacje
o zalecanych trasach i warunkach nawigacyjnych w kazdym miesigcu. Propono-
wane drogi pokazane sa w formie graficznej i opisowej, tacznie z nazwami portow
docelowych i odleglosciami migdzy nimi. Na mapie znajdujq si¢ tez informacje
o pradach morskich, wiatrach, huraganach i o sytuacji lodowej. W Drogach
oceanicznych swiata kapitan moze znalez¢ szczegétowe opisy droég morskich
calego $wiata, facznie z mapami informacyjnymi i wykresami, opisem cyrkulacji
pradéw powierzchniowych oraz wskazowki, jak wykorzysta¢ znajomos¢ warunkow
falowania do zeglugi. Przy korzystaniu z tych Zrédet kapitan powinien jednak
pamigta¢, ze zalecane trasy klimatyczne moga w wielu wypadkach nie spetniaé
warunkéw drogi optymalnej, a nawet prowadzi¢ do strat czasu lub sytuacji nieko-
rzystnych dla przewozonego tadunku.

Drugim Zrédtem informacji sa porady wyspecjalizowanych organizacji zaréwno
rzadowych, jak i prywatnych firm konsultingowych, zajmujacych si¢ gromadze-
niem danych o pogodzie i stanie morza na obszarach oceanicznych. Tzw. weather
routeing jest szeroko wykorzystywane przy przejsciach przez Atlantyk i Pacyfik.
Oprdécz wymienionej wczesniej amerykanskiej organizacji Ocean Routes, do bar-
dziej znanych w Europie naleza Fleet Weather and Oceanographic Centre
z Northwood w Anglii, ktére oferuje prognozy TRAX (Track Weather Forecasts)
oraz Meteorological Office z Bracknell. Podaja one informacje o warunkach
pogodowych wzdluz proponowanej trasy przejscia, a takze doradzaja, jak zmienic
trase, aby unikna¢ niekorzystnych warunkdw. Serwis sklada si¢ z porady wstepnej,
wydanej 36 godzin przed wyjsciem z portu, nastgpnie co 12 godzin wysylane sa
na statek analizy biezacego stanu pogody w okolicach obranej trasy i 24-godzinne
prognozy. W instytucjach tych pracuja doswiadczeni fachowcy: meteorolodzy
i kapitanowie statkéw, dysponujacy nowoczesnymi urzadzeniami technicznymi,
pozwalajacymi na stale monitorowanie warunkéw pogodowych na zadanym
obszarze, komputerowg analiz¢ danych i prognozowanie zmian.

Kapitan statku nie moze polega¢ tylko na jednym z opisanych powyzej Zrodet.
Powinien potaczy¢ wszystkie dostgpne informacje, zar6wno te pozyskane z wydaw-
nictw nawigacyjnych, jak i te otrzymane od firm prowadzacych weather routeing
oraz przeanalizowaé dane z biur meteorologicznych. Zegluga po optymalnej drodze
bedzie korzystna tylko wodwczas, jezeli przy jej wyborze kapitan uwzgledni
zalecenia klimatyczne, a wyboru trasy dokona na podstawie aktualnej, rzeczywistej
sytuacji pogodowej, przy uwzglednieniu mozliwosci wlasnego statku w danym
stanie zaladowania. Powazny wptyw na podjecie decyzji co do trasy ma tez rodzaj
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i jako$¢ wyposazenia statku w urzadzenia nawigacyjne i radiometeorologiczne.
Trudno bowiem wyobrazi¢ sobie zegluge po nieznanej meteorologicznie trasie
oceanicznej bez sprawnego odbiornika map faksymilowych i teleksu satelitarnego.
Nie moze by¢ mowy o zegludze po optymalne;j trasie bez, na biezaco odbieranych,
map analiz i prognoz falowania. Kapitan nie moze bezkrytycznie ufa¢ poradom
wysytanym droga radiowa, dotyczacym zmiany kursu i regulowania predkosci,
nawet jesli pochodza z tak renomowanych organizacji doradczych jak Ocean
Routes.

8. IMPLIKACJE DECYZJI IZBY LORDOW

Od wyroku, jaki zapadt kilka miesigcy temu w sprawie roszczen wyniktych
z czarteru na czas statku ,,Hill Harmony”, nie ma juz odwotlania. Jest to judical
precedent i moze on sta¢ si¢ podstawa do podobnych orzeczen w podobnych
sprawach w przysziosci. Angielskie sady The High Court i The Court of Appeal
sg zwigzane orzeczeniami The House of Lords. Sedziowie z Izby Lordéow nie sa
co prawda zwiazani — od kilkudziesigciu lat — swoimi poprzednimi decyzjami
i moga w przysztosci podobng sprawe rozpatrzy¢ inaczej, jednak bardzo rzadko
w tej instytucji zapadaja orzeczenia sprzeczne z poprzednimi*®. Nie nalezy sie wiec
spodziewa¢, ze w kolejnym sporze migdzy armatorem a czarterujacym wyniktym
z blednego rozumienia zakresu kompetencji stron i ich wpltywu na decyzje kapitana
statku, tenze angielski sad apelacyjny wyda inne, odmienne, orzeczenie. Bez
watpienia mozna natomiast przyjac¢, ze wyrok Izby Lordéw bedzie miat wplyw
na przyszile decyzje podejmowane w podobnych sprawach w sadach polubownych
(arbitrazach).

Trudno natomiast przewidzie¢, jakie moga by¢ $wiatowe, komercyjne impli-
kacje tej decyzji. Wiadomos$¢ o werdykcie The House of Lords obiegla juz $wiat
zeglugowy. Jako pierwszy opublikowat go dziennik Lloyd’s List — juz w kilka dni
po ogloszeniu wyroku, a nastgpnie szeroko omawiat londynski Lloyd’s Maritime
Law Newsletter i nowojorski The Arbitrator®. Komentowali go na tamach prasy
przedstawiciele The Nautical Institute, ukazaly si¢ liczne wywiady z ludZzmi zajmu-
jacymi si¢ sprawami bezpieczenstwa zeglugi, prawnikami i kapitanami statkow.
Pojawity si¢ artykuly z réznymi komentarzami na internetowych stronach firm
zeglugowych i ubezpieczeniowych. Padaly wyrazy zdziwienia, niedowierzania,
ale tez zadowolenia i aprobaty. Opinie wahaty si¢ w zaleznosci od usytuowania
w branzy zeglugowej osoby komentujacej. Ludzie majacy bezposredni kontakt

Do rzadkich przypadkow podjecia decyzji odmiennej od tej, ktora The House of Lords podjat
w przesztosci, nalezy decyzja sadu z 1991 roku, w ktorej sedziowie uznali gwalt w malzefistwie
za przestgpstwo (obalajac tym samym istniejaca od wiekdw zasadg prawna), a takze dwukrotnie w tej
samej sprawie wydany wyrok z 1999 roku, dotyczacy apelacji w sprawie generata Pinocheta.

®The Arbitrator — kwartalnik wydawany przez nowojorskie stowarzyszenie arbitréw morskich
SMA (Society of Maritime Arbitrators, Inc.).
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ze sprawami bezpieczenstwa zeglugi i przedstawiciele armatoréw ustosunkowywali
si¢ jednoznacznie negatywnie do wydanego wyroku. Przedstawiciele czarterujacych
i osoby zwiazane z biznesem tadunkowym — z aprobata. Opinie wypowiadajacych
si¢ na tamach prasy samych arbitréw morskich byly podzielone, nie brak jednak
bylo w nich troski o dalszy rozwdj wydarzen.

Mozna przypuszczaé, ze czarterujacy statki na czas moga odtad z wigksza
$miatosciag probowaé wywiera¢ naciski na kapitanéw, zadajac bezwzglednego
wykonywania swoich polecen i podejmowania jeszcze bardziej ryzykownych
dziatan, majacych na celu dalsze obnizanie kosztéw eksploatowanych przez siebie
statkow. Wsréd naciskow tych, oprdcz statej presji na redukcje kosztéw paliwa
i czasu przejscia migdzy portami, moze znaleZ¢ si¢ réwniez naklanianie kapitana
do niekorzystania z ustug pilota tam, gdzie jego ustugi nie sa obowiazkowe, oraz
ograniczanie liczby uzywanych podczas manewréw w porcie holownikéw lub
wrecz rezygnacja z ich ustug (jezeli przepisy portowe na to zezwalaja), a takze —
szczegblnie w wypadku matych statkéw — rezygnacja z ustug cumownikéw.

Jaki moze by¢ efekt takich naciskéw i ingerencji oséb trzecich w decyzje
nalezace wylacznie do kapitana — nietrudno sobie wyobrazi¢. By¢ moze najbardziej
obrazowym bedzie tu przytoczenie przykiadu z tragedii statku ,,Titanic” z kwietnia
1912 roku, do ktérej w znacznej- mierze przyczynily si¢ naciski przedstawiciela
towarzystwa White Star Line, naktaniajacego kapitana do podazania z peing pred-
koscig i pokazania technicznych mozliwosci nowo zbudowanego statku. Statek
nie zdobyt ,,blekitnej wstegi Atlantyku”, a kapitan — posiadajacy 28-letnie doswiad-
czenie w kierowaniu statkami pasazerskimi — zostat uznany winnym nieprzestrze-
gania regul bezpieczenstwa.

O stopniu skomplikowania sprawy ,Hill Harmony” $wiadczy diugo$¢ drogi,
jaka przebyly roszczenia czarterujacego statek na czas. Cztery szczeble drabiny
jurysdykcyjnej, cztery wyroki: dwa na korzys$¢ armatora i dwa na korzy$¢ czarte-
rujacego. Wszystkie orzekajace w sprawie instancje opieraly si¢ na tym samym
materiale dowodowym. A jednak orzeczenia zapadaty odmienne. Jeden z orzeka-
jacych sedziow Izby Lordéw, lord Hobhouse of Woodborough, stwierdzit w swoim
wystapieniu na posiedzeniu w Izbie, iz ,,sady nizszych instancji nie mialy racji,
uniewazniajac decyzje zapadla w arbitrazu, gdyz decyzja ta nie byla bledna
z prawnego punktu widzenia”. Réwnoczesnie jednak nie zarzucono sagdom nizszych
instancji, ze ich wlasne decyzje byly niezgodne z prawem. Tyle, ze sedziowie ci
przyjeli inny punkt wyjscia w swoim rozumowaniu, uznajac, iz polecenia czarteru-
jacego dotyczyly nie zatrudnienia, ale nawigacji statku. Czy mieli takie prawo?
Mieli, bo inaczej niz arbitrzy rozumieli gestie nawigacyjna i eksploatacyjna.

Inaczej tez niz arbitrzy londynscy — do sprawy bedacej lustrzanym odbiciem
zarzewia sporu z czarteru Hill Harmony — ustosunkowali si¢ kilka lat wczesniej
arbitrzy amerykanscy. Statek ,,Andros Mentor” zostal wyczarterowany na okres
jednej podrézy z Vancouver na Filipiny. Czarterujacy wydal kapitanowi polecenie
podazenia drogg rekomendowang przez swoje stuzby. Kapitan odméwit i zasto-
sowal si¢ do wskazéwek stuzb armatora, wybierajac trase biegnaca bardziej na
potudnie i dluzsza o okoto 688 mil. Decyzje swa opieral na doswiadczeniu, jakie
mial w przejsciach przez Pacyfik i wierze, ze droga biegnaca bardziej na potudnie
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jest bezpieczniejsza i bardziej ekonomiczna. Czarterujacy nie zgodzit si¢ uiscié
oplaty czarterowej za dodatkowy czas zuzyty na wykonanie podrézy. Sprawa trafita
w 1985 roku do nowojorskiego arbitrazu®, ktéry w swoim orzeczeniu uznat podjeta
przez kapitana decyzj¢ podazenia trasg rekomendowana przez stuzby armatora
za uzasadniona.

Te dwa niemal identyczne przypadki i dwa diametralnie rézne ich rozstrzyg-
nigcia wskazujg jeszcze raz, ze odpowiedZ na pytanie: czy kapitan mial prawo
podjecia samodzielnej decyzji, dotyczacej wyboru trasy statku, lub — odwracajac
role — czy czarterujacy mial prawo nakaza¢ kapitanowi skierowa¢ statek wybrang
przez siebie droga, nie moze by¢ w petni jednoznaczna i jedynie zgodna z werdyk-
tem zapadtym przed angielskim sadem Izby Lordéw.

Na zakoniczenie nalezy jeszcze wskaza¢ na jeden wazny czynnik, ktéremu nie
poswigcono zbyt duzo uwagi zaréwno podczas postgpowania w arbitrazu, jak i
podczas rozprawy w The House of Lords. Chodzi o ukazanie wilasciwej relacji
miedzy wladza (w sensie uprawnien) i odpowiedzialnodcig za wiadcze decyzje
podejmowane tak przez kapitana, jak i czarterujacego statek. W obu niekorzystnych
dla kapitana i armatora wyrokach orzekajacy prébowali jak gdyby umniejszy¢
prawo kapitana do decydowania o kursach statku, ale nie zdejmowali jednoczesnie
z niego odpowiedzialnosci za nastgpstwa takich decyzji. Tym bardziej nie bylo
mowy o zwigkszeniu odpowiedzialnosci czarterujacego, ingerujacego w nawiga-
cyjne decyzje kapitana. A przeciez wladza i odpowiedzialnos¢ sq na ogot nieroz-
dzielne, a odczuwalne jest to szczegolnie na morzu, gdzie statki nadal znikajq bez
Sladu, a ich zalogi i tadunek sq ciqgle narazone na niebezpieczenstwo zywiotu.
Powoduje to koniecznos¢ szczegdlnie starannego planowania podrézy, z uwzgled-
nieniem czynnikow, o ktérych czarterujqcy i jego stuzby majq niewielkie pojecie.
(...) Nie zapominajmy, ze ani czarterujqcy, ani jego meteorolodzy nie towarzyszq
statkowi, gdy ten jest w morzu, ale pozostajq w swoich komfortowych biurach,
siedzqc wygodnie przed swoimi komputerami®'.

Wydaje si¢ wiec, Ze czarterujacy statek na czas mogtby mie¢ prawo do ingero-
wania w decyzje nawigacyjne podejmowane przez kapitana jedynie wowczas,
gdyby ponosit peing za nie odpowiedzialnos¢. Jedyna mozliwg taka sytuacja jest
przejecie przez czarterujacego catkowitej kontroli nad statkiem i tym samym
uzyskanie petnej wladzy nad kapitanem, przystugujacej jedynie pracodawcy. A taka
prawng mozliwos¢ daje jedynie czarter bareboat. W kazdym innym przypadku
zostataby naruszona istota i sens instytucji czarteru na czas. Trzeba tez pamietac,
ze nawet w stosunkach armator (pracodawca) — kapitan (podwladny) ostateczna
decyzja w krytycznym momencie na morzu i tak nalezy tylko do jednej osoby.

% The Andros Mentor, SMA 2125 (Arb. at N.Y.) 1985.
Sl Cytat z wypowiedzi, jaka udzielit dla The Arbitrator z kwietnia 2000 r. dyrektor i byly
przewodniczacy stowarzyszenia arbitréw morskich SMA z Nowego Yorku — Henry E. Engelbrecht.
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THE RIGHT OF A TIME CHARTERER TO INTERFERE
IN THE CAPTAIN’S NAVIGATIONAL DECISIONS
(Summary)

In article 184, § 1 of the Maritime Code (article 188 § 1 of the New Maritime
Code), Polish law defines time charter as a contract by which the ship-owner
agrees, for remuneration, to hand over to the control of the chartering party a
vessel with its crew for a defined period of time or for the duration of one or several
successive voyages for purposes defined by the contract.

The chartering party has the right only to give the captain instructions in the
matter of the exploitation of the ship and within limits set out in the charter
contract. The scope within which the crew is under the command of the charterer
can be fixed by the parties to the contract.

Almost all authors of handbooks on maritime law and of studies of chartering
are agreed that the temporary charterer of a vessel does not have any right to
interfere in navigational matters.



