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SCHYLEK EKSCEPCJI WINY NAUTYCZNEJ
W REGULACH ROTTERDAMSKICH
A SPRAWA TASMAN PIONEER

Konstrukcja winy nautycznej zarowno wystgpowata w Kodeksie morskim z 1961 r., jak i wy-
stepuje w Kodeksie morskim z 2001 r. Wedtug niej ,, Przewoznik jest wolny od odpowiedzialnosci,
jezeli szkoda wystgpita wskutek dziatania lub zaniechania kapitana, innych cztonkow zatogi, pilo-
ta lub 0sob zatrudnionych przez przewoznika w zakresie nawigacji lub administracji statkiem”.

Autor artykutu stawia teze, Ze ekscepcja winy nautycznej jako jedna z podstaw wylgczajgca
odpowiedzialnos¢ przewoznika za szkody wyrzgdzone w fadunku jest anachronizmem i celowe jest
jej wyeliminowanie.

Autor artykutu celnie dobral orzecznictwo polskie i angielskie. Stoi na stanowisku, Ze brak
wprowadzenia ekscepcji winy, nautycznej do regul rotterdamskich nalezy ocenic pozytywnie, a regu-
ty rotterdamskie okresla ,,nowoczesnym aktem prawnym, ktory w nalezyty sposob wkomponowuje
sie w aktualny system konwencji miedzynarodowych w zakresie prawa transportowego”.

1. POJECIE EKSCEPCJI WINY NAUTYCZNEJ

Umowy przewozu tadunku morzem s3 najwazniejszym elementem (swo-
istym ,.kregostupem”) wspotczesnego prawa morskiego, przynajmniej w jego
aspekcie prywatnoprawnym. To cheé¢ czy wrecz koniecznos$¢ przewiezienia du-
zych partii towarow sprawita, ze dziatalno$¢ gospodarcza z wykorzystaniem
floty handlowej podlega ciagtemu rozwojowi'. Ciggtemu rozwojowi podlega
takze legislacja, w szczegdlno$ci miedzynarodowa, majaca na celu uregulowa-
nie tych wlasnie aspektéw umownych, w ktdrych §cierajg si¢ bardzo roznorodne
interesy. Praktycznie bowiem od momentu przewiezienia pierwszej partii
fadunku doszto do wyodrebnienia si¢ co najmniej dwoch przeciwstawnych inte-
resow, ktore spotykaty sie podczas kazdej wyprawy morskiej — interesu prze-

! Ze wzgledu na dominujacy charakter prawa i orzecznictwa anglosaskiego w praktyce obrotu mor-
skiego, ktory z natury rzeczy ma charakter migdzynarodowy, wielokrotnie akty legislacji mi¢dzynaro-
dowej byly i sg przesigknigte instytucjami wyksztatlconymi w trakcie wieloletniego rozwoju systemow
prawnych zaliczanych do rodziny common law.
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woznika i interesu dysponenta tadunku. Rozwdj legislacji prawnomorskiej po-
twierdza te teze, gdyz ten ,konflikt interesow” odciskal swoje pigtno na ksztat-
cie instytucji prawnych zmierzajacych do uregulowania wzajemnych relacji
pomiedzy przewoznikami i ich kontrahentami. Jedng z takich instytucji jest,
obecnie mozna powiedzie¢ juz tradycyjna, cho¢ archaiczna, instytucja zwolnie-
nia przewoznika z odpowiedzialno$ci za szkody w tadunku powstate w trakcie
przewozu towaru morzem w przypadku, gdy powodem powstania takiej szkody
byty bledy nautyczne wystepujace po stronie kapitana lub zalogi statku, nawet
te majgce charakter zawiniony. Jezeli chodzi o regulacje prawne, to nalezy
stwierdzi¢, ze instytucja ta jest stosunkowo mioda, gdyz jej rodowdd sigga pot-
nocnoamerykanskiego Harter Act z 1893 r.>. W pozniejszym okresie instytucja
ta zadomowila sic w kolejnych aktach prawnych o charakterze krajowym®
i migdzynarodowym. Na ptaszczyznie mig¢dzynarodowej chodzi oczywiscie
o podpisang w Brukseli Miedzynarodowa konwencj¢ o ujednostajnieniu niekto-
rych zasad dotyczacych konosamentéw z dnia 25.08.1924 r.*, zmieniona podpi-
sanym réwniez w Brukseli protokotem z 23.02.1968 r.° oraz protokotem, takze
pochodzacym z Brukseli, z 21.12.1979 r.° Konwencja ta, wraz ze wszystkimi
pozniejszymi zmianami, nazywana jest regutami hasko-visbijskimi’ (RHV).
Zgodnie z art. I1I(1) RHV przewoznik jest zobowigzany wykazac ,,przed i na
poczatku podrézy nalezyta starannos¢, aby: (a) doprowadzi¢ statek do stanu
nadajacego si¢ do zeglugi; (b) nalezycie zaopatrzy¢, obsadzi¢ zatoga i zapro-

2G. Schaps, HJ. Abraham, Das Seerecht in der Bundesrepublik Deutschland: Kommentar
und Materialsammlung, 1977, s. 645.

® Dla przykladu mozna wskaza¢ chociazby pohocnoamerykanska COGSA z 1936 r., tj. Carriage
of Goods by Sea Act. Nie jest celem niniejszego artykulu przedstawienie wszystkich regulacji, w kto-
rych funkcjonuje instytucja ekscepcji btgdu nautycznego, gdyz zasadniczo regulacja ta ma wszedzie
identyczny badz bardzo zblizony (dzigki RHV opierajagcym si¢ w tym zakresie na rozwoju orzecznictwa
anglosaskiego) charakter. Dzigki temu aktualne orzecznictwo, praktycznie niezaleznie od regionu geo-
graficznego, z ktdrego pochodzi, odwoluje si¢ niemalze w kazdym przypadku do stosownych zapisow
RHV. Kluczowym zagadnieniem, ktore podlega analizie w niniejszym artykule, jest przedstawienie, na
tle RHV i dotychczasowego orzecznictwa, zasadniczego problemu dotyczacego ekscepcji winy
nautycznej, tj. wykazanie tezy, iz we wspotczesnym obrocie morskim funkcjonowanie tej instytucji jest
anachronizmem wynikajacym z wielokrotnej niemoznosci odseparowania przypadkow takiej winy od
innych zaniedban przewoznika w podrozy morskiej, za ktore przewoznik juz odpowiada. Kuriozalnie,
rezygnacja z tej ekscepcji doprowadzi do wigkszej jasnosci stanu prawnego, co w dalszej perspektywie
bedzie korzystne takze dla przewoznikdw morskich, ktorzy ponadto w szerokim zakresie korzystaja
z r6znych form ubezpieczen.

4 Dz.U. z 1937 r., Nr 33, poz. 258 (wprow.: Dz.U. z 1936 r., Nr 15, poz. 139), z 1937 r., Nr 33,
poz. 259.

% Dz.U.z1980r., Nr 14, poz. 48.

® Dz.U.z1985r., Nr 9, poz. 26.

7 *Okreslenie konwencji podpisanej w Brukseli i zmienionej protokotami, réwniez pochodzacymi
formalnie z Brukseli, moze wyda¢ si¢ do$¢ przewrotne, ma jednak swoje uzasadnienie historyczno-
geograficzne. Otdz sama konwencja opierata si¢ na tzw. regutach haskich, czyli prywatnym opracowa-
niu przygotowanym przez Stowarzyszenie Prawa Migdzynarodowego (International Law Association),
za$ pierwszy z protokotéw ,brukselskich” (okreslany mianem regul visbijskich) miat zwigzek z mia-
stem Visby, gdyz to w nim doszto do podpisania rekomendacji, ktore pdzniej staly si¢ punktem wyjscia
do opracowania protokotu zmieniajacego konwencj¢ brukselska.
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wiantowac statek; (c) przystosowac i doprowadzi¢ do dobrego stanu tfadownie,
chtodnie i lodownie oraz wszelkie inne czegsci statku w ktérych sa tadowane
towary, do ich przyjecia, przewozu i zachowania”. Przewoznik zatem odpowia-
da za zapewnienie zdatnosci statku do zeglugi i odpowiednie obsadzenie statku
zatoga. Ponadto, zgodnie z art. III(2) RHV, przewoznik, z zastrzezeniem posta-
nowien art. IV, bedzie postepowatl w sposdb odpowiedni i staranny przy zata-
dowaniu, manipulowaniu towarem, rozmieszczeniu, przewozie, dozorze, pieczy
i przy wyladowaniu przewozonych towardéw. Artykut IV z kolei okresla sytu-
acje, za ktore przewoznik nie odpowiada. W aspekcie niniejszego opracowania
najistotniejsze znaczenie ma wylaczenie zawarte w art. IV(1) oraz IV(2)(a)
RHV. Na ich podstawie ,,ani przewoznik, ani statek nie b¢da odpowiedzialni za
straty i szkody pochodzace lub wynikajace z powodu stanu niezeglownosci
statku, o ile tego stanu nie bedzie mozna przypisa¢ brakowi nalezytej staranno-
$ci ze strony przewoznika w doprowadzeniu statku do stanu zeglownosci lub
odpowiednim zapewnieniu statkowi zaopatrzenia, obsadzenia zatogg lub za-
prowiantowania, wzglednie w przystosowaniu i doprowadzeniu do dobrego sta-
nu tadowni, chlodni i lodowni i wszystkich innych czgsci statku, w ktérych sa
tadowane towary w taki sposob, aby byly zdatne do przyjecia, przewozu
i ochrony towarow, wszystko stosownie do przepisow art. I1I(1). Zawsze, gdy
strata lub szkoda wynikng z niezeglownos$ci statku, ciezar dowodu dotyczacy
zachowania nalezytej starannosci spada na przewoznika lub na kazda inng oso-
be, korzystajaca ze zwolnienia przewidzianego w niniejszym artykule”®. Poza
tym ,,ani przewoznik, ani statek, nie beda odpowiedzialni za strate lub szkodg
wynikajacg lub pochodzaca: z czyndéw, niedbalstwa lub wady kapitana, maryna-
rza, pilota lub nadzorcow przewoznika w zegludze lub w administracji statku™®.

Zapis art. IV(2)(a) RHV w niemalze identycznej formie zostat wprowadzony
do polskiej legislacji krajowej. Artykut 160 § 2 pkt 1 nicobowigzujacego juz
Kodeksu morskiego z 1961 r.20 stanowit, ze »przewoznik nie odpowiada za
szkode, ktora nastgpita wskutek dziatania lub zaniechania kapitana, innych
cztonkow zalogi, pilota lub o0s6b zatrudnionych przez przewoznika w zakresie
nawigacji lub administracji statku”. Analogiczny znajduje si¢ w art. 165 § 2
pkt 1 ustawy z dnia 18.09.2001 r. — Kodeks morski'!, zgodnie z ktérym ,,prze-
woznik jest wolny od odpowiedzialnosci, jezeli szkoda nastgpita wskutek dzia-
tania lub zaniechania kapitana, innych cztonkéw zatogi, pilota lub osob zatrud-
nionych przez przewoznika w zakresie nawigacji lub administracji statku”.
Przepisy te wyrazaja zasad¢ zwolnienia przewoznika z odpowiedzialnosci za
szkody w tadunku wywolane tzw. wing nautyczng (bledem nautycznym), co jest
swego rodzaju osobliwoscia, jezeli chodzi o system aktéw prawnych, w tym
migdzynarodowych, z zakresu prawa transportowego.

& Art. IV(1) RHV.

° Art. IV(2)(a) RHV.

10 Ustawa z 1.12.1961 r. — Kodeks morski.

1 Dz.U. 22009 r., Nr 217, poz. 1689 — tekst jednolity, z pézn. zmian.



88 Rafat Malujda

2. DOTYCHCZASOWE ORZECZNICTWO
| SPRAWA TASMAN PIONEER

Stosowanie tej, obecnie juz tradycyjnej, instytucji prawa morskiego jest
przedmiotem bogatego orzecznictwa, w szczego6lnosci anglosaskiego, zarowno
pochodzacego od sadéw pafistwowych, jak i arbitrazowych'®. Wszystkie te
sprawy $wiadczg o tym, ze ekscepcja winy nautycznej jako jedna z podstaw
wylaczajacych odpowiedzialnos¢ przewoznika za szkody wyrzadzone w tadun-
ku jest archaiczng, a co najmniej niezwykle kontrowersyjng, instytucjg prawa
morskiego™® i wynika ze swego rodzaju kompromisu polegajacego na rozdziale
odpowiedzialnosci za wing komercyjng, za ktorg przewoznik odpowiada (od-
powiedzialnos¢ ta dotyczy opieki i zarzadu nad tadunkiem) i za wing nautyczna,
za ktora przewoznik nie odpowiada™. Ekscepcja ta obejmuje w praktyce dziata-
nia i zaniechania dotyczace administracji lub nawigacji statku, tj. wszelkie kwe-
stie zwigzane ze sztukg zeglowania czy umiejgtnosciami nawigacji (seamans-
hip). Podsumowujac, schemat dziatania RHV w omawianym zakresie jest dos¢
prosty — przewoznik ponosi odpowiedzialno$¢ za tadunek, chyba ze wykaze, iz
szkoda zostala wywotana btgdem nautycznym. Nalezy przy tym pamigtaé, ze
ekscepcja winy nautycznej nie bedzie podstawg do wylgczenia odpowiedzialno-
Sci, jezeli statek nie bedzie zdatny do zeglugi, zgodnie z art. IV(1) RHV™.

Okazja czy tez przyczynkiem do powrotu do oceny zasadno$ci utrzymywa-
nia instytucji ekscepcji winy nautycznej w obrocie prawnomorskim jest sprawa
Tasman Orient Line CV v. New Zealand China Clays Ltd and others (Tasman
Pioneer)'®. W tej sprawie w pierwszej instancji High Court orzekl, Ze przewoz-

12 Szczegolne znaczenie maja w tym zakresie orzeczenia arbitrazowe, gdyz jak pisze M.H.
Kozinski (Arbitraz morski, [w:] System Prawa Handlowego, red. S. Wiodyka, tom 8 — Arbitraz
handlowy, red. A. Szumanski, Warszawa 2010, s. 723): , Istotnym elementem wplywajacym na
rozwoj arbitrazu morskiego byta migdzynarodowos¢ stosunkéw morskich, co powoduje state przenika-
nie si¢ wielu systemow prawnych. Jesli dodamy do tego ogromna role zwyczajow zeglugowych, por-
towych, a takze istotng rol¢ praktyki obrotu, opartej m.in. na zinternacjonalizowanych standardach
umownych i formularzach dokumentéw, to wydaje si¢, ze tylko migdzynarodowy arbitraz morski moze
optymalnie rozstrzyga¢ spory w tej skomplikowanej i specyficznej grupie stosunkéw spoteczno-
gospodarczych”. Wspomnie¢ tutaj nalezy o najwazniejszych orzeczeniach z tego zakresu, ktore stano-
wia aktualny kanon dotyczacy ekscepcji winy nautycznej: The Hill Harmony (2001) | AC 638, Gosse
Millerd Ltd. v. Canadian Govt Merchant Marine Ltd. (1929) AC 223; The Iron Gippsland (1994)
1 Lloyd’s Rep 335, 358, Sup Ct (NSW); Canada Shipping Co. v. British Shipowners Mutual Protection
Association (1889) 23 Q.B.D. 342, 344,

B W. Meissner, Blgd nautyczny reliktem prawa morskiego, Gdansk 1970 oraz idem, Eks-
cepcja winy nautycznej w umowie przewozu tadunku, Gdansk 1972. Jak pisza J. Lopuski oraz
M. Dragun-Gertner ([w:] Prawo morskie, t. 1.1, Bydgoszcz 1998, red. J. Lopuski, s. 460)
»Przepis ten [art. 160 § 2 pkt 1 Kodeksu morskiego z 1961r. — przypis RM], bedacy niemal dostownym
powtorzeniem art. 4.2 lit. a RHV, znany jako tzw. ekscepcja winy nautycznej, wyraza jedng z wspot-
czes$nie najbardziej kontrowersyjnych zasad morskiego prawa przewozowego”.

“J.Lopuski,M.Dragun-Gertner, op.cit., s. 461.

55 Baughen, Shipping Law, London 2009, s. 124.

18 | loyd's Law Reports Plus 41, 2010, 1.
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nik nie moze opiera¢ si¢ na tej ekscepcji w przypadku, gdy dziatania kapitana
nie byly podejmowane zgodnie z zasada dobrej wiary (bona fide) w celu za-
pewnienia bezpieczenstwa statku, zatogi i towaru, lecz byly spowodowane che-
cig uniknigcia odpowiedzialno$ci osobistej za btad. Orzeczenie to zostato pod-
trzymane przez sad apelacyjny. Nie zgodzil si¢ z nim nowozelandzki Sad
Najwyzszy. W sprawie tej chodzito o kwalifikacje i oceng zachowan kapitana.
Statek ,,Tasman Pioneer” zmierzat z portu Yokohama w Japonii do portu Busan
w Korei Potudniowej. W celu nadrobienia opdznienia w podrozy kapitan statku
zdecydowal si¢ na zejécie z ustalonego kursu i przeptyniecie waskim kanatem
przy wysepce Biro Shima. Zmiana kursu spowodowata utratg¢ obrazu z radaru.
Gdy obraz si¢ pojawit, okazato si¢, ze Biro Shima byta juz tylko w odleglosci
800 jardow od statku i pomimo préb zmian kursu doszto do uszkodzenia poszy-
cia statku i w konsekwencji fadunku. Kapitan nie zaalarmowat od razu stosow-
nych stuzb i nie podjat dziatan powypadkowych, lecz skierowat statek 22 mile
morskie od miejsca zdarzenia (poptynat do miejsca, w ktorym statek o tej porze
by si¢ znajdowat, gdyby do zejscia z kursu nie doszlo) i dopiero wtedy powia-
domit straz przybrzezna, ze statek zderzyt si¢ z niezidentyfikowanym obiektem
ptywajacym oraz poinstruowat zaloge, zeby przedstawita t¢ wersje wydarzen.
W sprawie Tasman Pioneer rozwazania dotknely w zakresie ekscepcji winy
nautycznej dodatkowego aspektu niz tylko ocena, czy przy szkodzie wywotanej
zej$ciem z ustalonego kursu przewoznik moze powota¢ si¢ na zwolnienie z art.
IV(2)(a) RHV. Dodatkowa watpliwos¢ dotyczyla tego, czy zachowanie kapita-
na, nacechowane zta wiarag i — by¢ moze — kwalifikujace si¢ do oceny dopusz-
czenia si¢ baraterii (barratry), moze wykluczy¢ mozno$¢ powotania si¢ na eks-
cepcje winy nautycznej, gdyz zaden z pelnomocnikdéw stron i sgdziow Sadu
Najwyzszego nie miatl watpliwosci co do tego, ze wyltaczenie z art. IV(2)(a)
RHV nie zaktualizuje si¢ w przypadku baraterii, czyli intencjonalnego zacho-
wania kapitana lub zatogi statku, ktorego celem jest wyrzadzenie szkody w stat-
ku lub w tadunku. W okresleniu na potrzeby RHV tego, co moze by¢ barateria,
pomocne sa same RHV, w ktorych (art. IV(5)(e) i art. [Vbis (4)) umocowana
zostata zasada, zgodnie z ktora: ,,Ani przewoznik, ani statek nie majg prawa do
korzystania z przywileju ograniczenia odpowiedzialnos$ci ustalonego w niniej-
szym ustepie, jezeli zostanie udowodnione, ze szkoda wynikla z dziatania lub
zaniechania przewoznika, ktorych dopuscit si¢ albo z zamiarem wyrzadzenia
szkody, albo tez na skutek niedbalstwa i ze $wiadomoscia, ze szkoda z tego
prawdopodobnie wyniknie” oraz ,,Podwladny przewoznika nie moze jednak
powolac si¢ na postanowienia niniejszego artykutu, jezeli zostanie udowodnio-
ne, ze szkoda wynikla z dziatania lub zaniechania tego podwladnego, ktory
badz dokonat tego z zamiarem wyrzadzenia szkody, badz dopuscit si¢ lekko-
mys$Inosci, bedac swiadomy, ze prawdopodobnie spowoduje ona szkode”.
Wedlug pelnomocnikow wiasciciela tadunku brak dobrej wiary po stronie
kapitana czy zatogi statku wylgcza skutecznie mozliwo$¢ powotania si¢ na eks-
cepcj¢ winy nautycznej. Zdaniem Sadu Najwyzszego, ktory przeanalizowal te



90 Rafat Malujda

kwestie, opierajac si¢ na dotychczasowym orzecznictwie, istnienie dobrej lub
ztej wiary po stronie kapitana lub zatogi statku nie ma zadnego wptywu na wy-
ktadnig¢ ekscepcji z art. IV(2)(a) RHV, niezaleznie od tego, czy zastosuje si¢
wyktadnie literalng czy celowos$ciowa, gdyz obie metody wykladni §wiadcza
0 jednym — celem RHYV jest obcigzenie przewoznika jedynie odpowiedzialno-
$cig za dzialania, ktore pozostaja pod jego bezposrednim wplywem, z wyjat-
kiem baraterii*’. Jednoczesnie, dla porzadku, mozna dodatkowo wskazaé, ze
de facto w tym konkretnym przypadku barateria — po pierwsze — nie zaistniata
(zachowania kapitana miaty miejsce juz post factum), a po drugie, na zadnym
etapie postepowania nie doszto do faktycznego dochodzenia, czy barateria rze-
czywiscie miata miejsce. Jezeli chodzi o samg nautyczng oceng zachowania ka-
pitana, tj. czy w tej konkretnej sytuacji przewoznik — niezaleznie od dobrej lub
ztej wiary i baraterii — mogl sie powota¢ na ekscepcje winy nautycznej, to
w tym zakresie nie bylo wigkszych watpliwosci, gdyz zdaniem Sadu Najwyz-
szego zwolnienie z art. [V(2)(a) RHV zaktualizowato si¢ w pelnej rozciagtosci.
Z tymi ustaleniami Sadu nie sposob sie nie zgodzié¢*® (analogiczne ustalenia zo-
staly dokonane rowniez w orzecznictwie niemieckimlg), natomiast kuriozalnie,
orzeczenie to potwierdza archaicznos¢ funkcjonowania instytucji ekscepcji wi-
ny nautycznej. Nie mozna bowiem znalez¢é uzasadnienia dla tak szerokiego
zwolnienia przewoznika z odpowiedzialno$ci, co dodatkowo wsparte jest anali-
73 systemowa — w innych aktach z mi¢dzynarodowej legislacji transportowe;j
takie wylaczenie nie wystepuje, a nawet gdy kiedy$ wystepowato, to z tych sa-
mych wzgledow zostato juz usunigte. Stosowanie tej — jakze kontrowersyjnej —
instytucji btedu nautycznego byto réwniez przedmiotem dociekan sadéw w Pol-
sce, ktore — tak jak orzecznictwo zagraniczne — wskazato na dodatkowy pro-
blem w stosowaniu tych zapisow. Ot6z, w praktyce obrotu morskiego czesto
jest niezmiernie trudno, co graniczy wielokrotnie z niemozliwoscia, roz-
graniczy¢ na tle art. IV(2)(a) RHV badz opierajacych si¢ na nich przepisach
prawa krajowego sytuacje, za ktore przewoznik odpowiada i te, przy ktorych
jest zwolniony z odpowiedzialnosci. Sad Najwyzszy w wyroku z dnia
14.09.1972 r.?° doszedt do wniosku, ze ,.z przepisow art. 1011 117 km? wyni-
ka, ze zar6wno przygotowanie fadowni i innych pomieszczen do przyjecia i za-
bezpieczenia tadunku stosownie do jego wilasciwosci, jak i zatadowanie, roz-
mieszczenie 1 zabezpieczenie tadunku wchodzi w zakres obowigzkow
przewoznika, ktéry odpowiada za szkode spowodowang uchybieniem powyz-

7 punkt [28] orzeczenia: However culpable the conduct, and whether or not it is intentional, the
owner or charterer is not, subject only to barratry, deprived of the benefit of the exemption conferred
by the paragraph.

18 por. artykut S. Healy, Tasman Pioneer Clarifies Scope of Master Navigation/Management Ex-
ception, Lloyd’s List z 25.08.2010 r.

% Por. orzeczenie niemieckiego sadu najwyzszego (Bundesgerichtshof) w sprawie statku m/s
,,Cita”, sygn. akt | ZR 20/04 z 26.10.2006 r.

201 CR229/72 z glosa J. Lopuskiego, OSP 1973, nr 12, s. 245,

2! Chodzi oczywiscie o Kodeks morski z 1961 .
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szym wilasnym obowiazkom, niezaleznie od winy kapitana”. W tej sprawie
przewoznik tadunku dopuscit do przechytu statku w wyniku wadliwego przygo-
towania statku do rejsu — utrata statecznosci byta bezposrednig przyczyna awarii
statku, na co zlozyly si¢ — wedlug ustalen bieglego — niewlasciwe przygotowa-
nie statku do zeglugi (niepelne ustawienie grodzi przeciwprzesypowych, nie-
wlasciwe zsypywanie zboza, zbyt mata ilo§¢ zaworkowanego zboza i niewta-
sciwe ulozenie workow bezposrednio na zbozu luzem) oraz niewlasciwe
nawigowanie statkiem (niewtasciwy byt sposob nawigowania statkiem i doszio
do catkowitej chwilowej utraty zdolno$ci manewrowej statku, ponadto sposob
rozmieszczenia i zasztauowania tadunku rowniez miat wptyw na mozliwo$é
manewrowania statkiem). Znamienne, ze Sad Najwyzszy podsumowal swoje
rozwazania w nastepujacy sposob: ,,0kolicznos¢ ta, przytoczona przez bieglego
na rozprawie i pominieta przez Sad Wojewddzki, wymaga wyjasnienia w celu
prawidlowej oceny, czy uchybienie w zabezpieczeniu tych rur [rur odwietrzaja-
cych, co powodowato przedostawanie si¢ wody do tankdéw balastowych] stano-
Wi naruszenie obowigzkow kapitana i zatogi w zakresie nawigacji lub admini-
stracji statku, czy tez wykracza poza ten zakres, co mogloby uzasadnia¢
przypisanie rowniez odpowiedzialno$ci pozwanemu®”. Potwierdza to teze, ze
rozgraniczenie odpowiedzialnosci czesto przypomina balansowanie na linie,
a wynik takiego rozgraniczenia jest czg¢stokro¢ jeszcze mniej pewny niz mozli-
wos¢ oceny na gruncie INCOTERMS, czy towar przekroczyl juz ,,magiczng”
granicg ,,burty statku”.

Niekiedy wskazuje si¢, ze za kryterium rozgraniczenia, czy dane zachowanie
nalezy do kregu zachowan nautycznych, czy komercyjnych, moze stuzy¢ cel
podejmowanych dziatan. W takim kierunku poszedt explicite chociazby usta-
wodawca niemiecki®®. Nie sposob sie z tym do konca zgodzi¢. Cel podjetej
Cczynnosci nie zawsze ma miarodajny charakter® i moze si¢ w praktyce okazaé,
ze pomimo iz balastowanie statku ma cel nautyczny, to dziatanie ekscepcji bte-
du nautycznego jest ograniczone ze wzgledu na przepis nakazujacy przewozni-
kowi przewoz, przechowanie, zachowanie i wytadunek przewozonych towarow
W sposob staranny i wlasciwy. Rozmieszczenie i zasztauowanie tadunku moze
mieé¢ bowiem znaczenie dla statecznosci, a wiec bezpieczenstwa statku®. Taki
kierunek interpretacji przyjat tez Sad Najwyzszy w wyroku dnia 21.04.1979 r.?°,
w ktorym stwierdzit, ze ,,Zgodnie z ustawg Standw Zjednoczonych Ameryki

22 pg stronie pozwanej wystepowal przewoznik tadunku.

2 Por. § 607 ust. 2 niemieckiego Kodeksu handlowego (ktory réwniez reguluje kwestie morskiego
prawa handlowego), zgodnie z ktorym: Ist der Schaden durch ein Verhalten bei der Fiihrung oder der
sonstigen Bedienung des Schiffes oder durch Feuer entstanden, so hat der Verfrachter nur sein eigenes
Verschulden zu vertreten. Zur Bedienung des Schiffes gehéren nicht solche Mafinahmen, die iiberwie-
gend im Interesse der Ladung getroffen werden.

27, Lopuski, M.Dragun-Gertner, op.cit., s. 463.

% |bidem.

% 111 CRN 305/78, z glosami J. Lopuskiego w OSP 1980, nr 5. 82 i T. Erecinskiego
w Panstwo i Prawo 1981, nr 6, s. 141.
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o przewozie morskim towarow z 1936 r. wadliwe balastowanie statku stanowi
zaniedbanie w zakresie jego administracji i ze wzgledu na nautyczny cel bala-
stowania stanowi okoliczno$¢ wytaczajaca odpowiedzialno$¢ przewoznika za
spowodowang tym szkode w tadunku na podstawie § 4 ust. 2 lit. a) tejze usta-
wy. Jednakze przepis ten jest funkcjonalnie zwigzany z § 3 ust. 2 ustawy, ktory
naktada na przewoznika obowigzek dokonania przewozu, przechowania, za-
chowania i wyladunku przewozonych towaréw w sposob staranny i wtasciwy,
co ogranicza dziatanie ekscepcji bledu nautycznego. Tym samym moznos¢ sku-
tecznego powolania si¢ przewoznika na ekscepcje z § 4 ust. 2 lit. a) ustawy jest
uzalezniona od nalezytego wypelnienia jego obowiazkéw w zakresie opieki nad
tadunkiem, w szczegolnosci gdy chodzi o zapobieganie btgdom w balastowaniu
i ograniczanie ich skutkow”.

3. REGULY HAMBURSKIE I REGULY ROTTERDAMSKIE

O tym, ze instytucja bledu nautycznego (winy nautycznej) jest obecnie prze-
zytkiem, $wiadczy rowniez kierunek rozwigzan przyjmowanych w kolejnych
aktach miedzynarodowej legislacji morskiej.

W 1978 r. doszto do podpisania w Hamburgu Konwencji Narodéw Zjedno-
czonych w sprawie przewozu towarow droga morska (reguty hamburskie), ktora
miata zastapi¢ RHV, jednakze ze wzgledu na stosunkowo niska liczbe ratyfika-
cji przez panstwa o niewielkim znaczeniu dla gospodarki morskiej nie ma ona
wigkszego znaczenia praktycznego. Reguty hamburskie sg jednak bardzo istot-
nym aktem prawnym z perspektywy czysto poznawczej. Che¢ wylaczenia bledu
nawigacyjnego jako przestanki uzasadniajacej zwolnienie przewoznika z odpo-
wiedzialnosci byta jednym z glownych czynnikow prowadzacych do reformy
RHV poprzez podpisanie nowej konwencji mi¢gdzynarodowej, tj. regut hambur-
skich. W. Tetley twierdzi wrecz, ze The Hamburg Rules, which eliminate the
error defence, thus bringing maritime law into line with other branches of
transport law, would seem to be the way of the future®’. Porownujac reguty
hamburskie z RHV nalezy jednoznacznie stwierdzi¢, ze odpowiedzialno$¢
przewoznika ma charakter duzo szerszy i bardziej ogolny. Swiadczy o tym cho-
ciazby sama lista zwolnien z odpowiedzialno$ci — zostata ona zredukowana
z17 do 3.

Dyskusja na temat ekscepcji winy nautycznej (nautical fault defence) nie
omineta réwniez tzw. regut rotterdamskich, czyli Konwencji Narodéw Zjedno-
czonych o umowach miedzynarodowego przewozu towaréw, w catosci lub czg-
sciowo, droga morska, ktora zostata przyjeta przez Zgromadzenie Ogolne Na-

2’W. Tetley, Marine Cargo Claims, Montreal 2008, s. 986.
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rodéw Zjednoczonych 11.12.2008 r.”®. Konwencje opracowano na podstawie
projektu przyjetego duzo wczesniej przez CMI (Comité Maritime International).
Poczatkowa wersja projektu RR? rozpatrywana przez UNCITRAL zawierala
przepis art. 6.1.2(a), zgodnie z ktorym [Notwithstanding the provisions of ar-
ticle 6.1.1 the carrier is not responsible for loss, damage or delay arising or
resulting from (a) act, neglect or default of the master, mariner, pilot or other
servants of the carrier in the navigation or in the management of the ship;]*.
Przepis ten byt wzorowany na tresci art. IV(2)(a) RHV, jednakze umieszczenie
go w nawiasach kwadratowych we wstepnej redakcji projektu byto swiadec-
twem tego, ze powtorzenie tej instytucji w regutach rotterdamskich nie byto od
poczatku pewne. Decyzja o tym, czy w regutach rotterdamskich nalezy wzorem
RHYV utrzyma¢ t¢ okoliczno$¢ egzoneracyjng zapadta dos¢ szybko, bo juz na
10. sesji 11l Grupy Roboczej, ktora obradowata w dniach 16-20.09.2002 r. Gru-
pa robocza — po przeprowadzeniu dyskusji, ktora potwierdzita, ze kwestia rezy-
gnacji z ekscepcji winy nautycznej jest bardzo kontrowersyjna®* — zdecydowata
sic na jej usuniecie z tekstu projektu®. Decyzja ta znalazta odzwierciedlenie
w finalnym teks$cie regul rotterdamskich. Byla to jedna z niewielu decyzji mery-
torycznych, ktére zostaly podjete na tak wczesnym etapie prac nad tekstem
regut.

Dla porzadku nalezy jeszcze dodaé, ze rozwazania na temat ekscepcji winy
nautycznej powrécity jeszcze podczas 12. sesji 1II Grupy Roboczej. W dyskusji
podnoszone byly roéznego rodzaju argumenty za utrzymaniem tej instytucji
w tresci regut®®, jednakze ostatecznie z niej zrezygnowano. Nieprzetranspono-

%8 Konwencje podpisaly dotychczas (stan z 29.04.2011r.) 23 pafistwa: Armenia, Kamerun, Kongo,
Demokratyczna Republika Konga, Dania, Francja, Gabon, Ghana, Grecja, Gwinea, Luksemburg, Ma-
dagaskar, Mali, Holandia, Niger, Nigeria, Norwegia, Polska, Senegal, Hiszpania, Szwajcaria, Togo
i USA. Sposrdd nich jedynie Hiszpania 19.01.2011 r. zdeponowata pierwszy dokument ratyfikacyjny.
Jest to potwierdzenie swego rodzaju nieformalnego przywddztwa Hiszpanii w tym zakresie — profesor
Rafael Illescas Ortiz z Madrytu byt przewodniczacym III Grupy Roboczej, ktora przygotowata reguty
rotterdamskie.

29 AJCN.9/WG.I1I/WP.21.

% Ibidem, pkt 68.

31 AJCN.9/525, pkt 36: A view was expressed by a number of delegations that the general exception
based on error in navigation should be maintained since, should it be removed, there would be a consi-
derable change to the existing position regarding the allocation of the risks of sea carriage between the
carrier and the cargo interests, which would be likely to have an economic impact on insurance prac-
tice. A related view was that, although it was probably inevitable to do away with the general exception
based on error in navigation, subparagraph (a) should be maintained in square brackets pending a
final decision to be made at a later stage on what was referred to as,,the liability package” (i.e., the
various aspects of the liability regime applicable to the various parties involved).

%2 |bidem: After discussion, however, the Working Group decided that subparagraph (a) should be
deleted.

3 AICN.9/544, pkt 89: It was suggested that in most cases where goods were lost or damaged at
sea, the claimant would generally have a plausible argument that the carrier might have been able to
reduce the loss by having made a different navigational decision, and that thus a navigational error
had been made. Under the current law, that argument would not a succeed because navigational
error was listed as an “excepted peril”. However, it was suggested that if navigational error was
deleted from the list of ,,excepted perils”, as the Working Group had decided it should be, and if the
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wanie tej instytucji z RHV do regul rotterdamskich, pomimo oczywiscie gtosow
krytycznych, zostalo przyjete pozytywnie, takze przez $wiat praktyki®!. Kurio-
zalnie bowiem rezygnacja z tej ekscepcji w regutach rotterdamskich ma szanse
doprowadzi¢ do wigkszej jasnosci stanu prawnego, co W dalszej perspektywie
bedzie korzystne takze dla przewoznikoéw morskich, ktorzy i tak w szerokim
zakresie korzystaja z roznych form ubezpieczen.

PODSUMOWANIE

Powyzsze rozwazania, w szczegdlnosci dotyczace sprawy Tasman Pioneer,
swiadcza o tym, ze teza, zgodnie z ktora problem rozgraniczenia winy nautycz-
nej 1 winy komercyjnej nadal wywotuje kontrowersje (co wynika z jego sztucz-
no$ci®), nie stracita na aktualnosci, a funkcjonowanie tej instytucji jest podwa-
zane w praktyce i doktrynie. Watpliwosci budzi przede wszystkim zakres
zwolnienia. Podnosi si¢ miedzy innymi, ze zwolnienie powinno konsekwentnie
dotyczy¢ wszelkich bledow podwladnych, a nie tylko tych wynikajacych z na-
wigacji 1 administracji statku. Dlatego tez juz wiele lat istniejg watpliwosci co
do zasadnosci utrzymywania tej instytucji**. Zwolnienie pozwala na wylaczenie
odpowiedzialno$ci przewoznika nawet w przypadku, gdy byly zaniedbania po
stronie podwtadnych. W pelnej rozciaglosci nalezy si¢ wiec zgodzi¢ z zarzutami
podniesionymi w tym zakresie przez W. Meissnera®’. Jak pisza J. Lopuski
i M. Dragun-Gertner: ,,Ten podziat odpowiedzialnosci polegajacy na roztozeniu
ryzyka ponoszenia szkod spowodowanych przez osoby zatrudnione przez prze-
woznika w obstudze statku jest sztuczny i pozbawiony glebszego uzasadnienia
we wspotczesnych stosunkach zeglugowych”, a ,,Ponoszenie przez przedsie-
biorce ryzyka odpowiedzialnosci zwigzanego z postugiwaniem si¢ podwtadny-
mi lub pomocnikami przy wykonywaniu jego zobowigzan jest zreszta norma

burden of proof was not accordingly adjusted, the carrier would have to prove the apportionment of the
cause of the loss, which was considered to be virtually an ,,insuperable burden”. The view was ex-
pressed that the practical result would be that the carrier would be fully liable in most cases for all of
the damage when there was any navigational fault, and that it could render irrelevant the ,,excepted
peril” provisions in most cases where the damage occurred at sea.

% Por. m.in. P. Roche, P. Glover, The Rotterdam Rules, Norton Rose Shipping Newsletter —
Legalseas, February 2010, http://www.nortonrose.com/knowledge/publications/2010/pub26441.aspx?
lang=en-gh&page=all#publication_page 081121121846.

35J.Lopuski, M.Dragun-Gertner, op.cit., s. 463.

% przyktadowo, N. Gaskell, Damages, delay and limitation of liability under the Hamburg rules
1978, stwierdzit ([w:] The Hamburg Rules: a choice for the EEC? An introduction to the theme of the
Antwerp Colloguium, 1994, s. 176), ze There is no real justification for the error in navigation defence,
other than as a statement of the shared adventure concept or because it makes the settling of claims
easier.

5 W. Meissner, Blgd nautyczny reliktem prawa morskiego, Gdansk 1970.
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przyjeta powszechnie”®, W. Tetley®, wskazujac na sprawe Hayn v. Culliford®,

stwierdzit: Error was a bill of lading contractual exception which came into
prominence at the end of nineteenth century, as a result of steel ships and large
crews handling complicated machinery. Mimo ze zmian w tradycyjnych regula-
cjach prawa morskiego nalezy dokonywac stopniowo i nie powinny one mie¢
charakteru rewolucyjnego, to niewprowadzenie ekscepcji winy nautycznej do
regut rotterdamskich nalezy oceni¢ pozytywnie, w szczegolnosci w kontekscie
innych rozwigzan systemowych (chociazby w zakresie rozktadu ci¢zaru dowo-
du czy ogolnych zwolnien z odpowiedzialnosci) w nich przewidzianych.
Wszystko to sprawia, iz reguty rotterdamskie sg nowoczesnym aktem prawnym,
ktory w nalezyty sposob wkomponowuje si¢ w aktualny system konwencji mie-
dzynarodowych w zakresie prawa transportowego*.

NAUTICAL FAULT DEFENCE DELETION FROM
THE ROTTERDAM RULES AND THE TASMAN PIONEER CASE
(Summary)

An exemption from damage arising from an act, neglect, or default of the
master, mariner, pilot, or the servants of the carrier in the navigation or in
the management of a ship, commonly referred to as the nautical fault defense,
was included in the Polish Maritime Code 1961 and continues to be valid under
the current Maritime Code 2001. The Author argues that this concept is out-
dated and should be relinquished. His analysis of Polish and overseas case law
— most notably the Tasman Orient Line CV v NZ China Clays Ltd & Others
(2009) NZCA 135 (the Tasman Pioneer case) — lead him to believe that the
deletion of the nautical fault defense from the Rotterdam Rules is a positive
development, thus making the Rules a modern piece of legislation, well adapted
to the present international law on international carriage of goods.

%®J.Lopuski, M. Dragun-Gertner, op.cit., s. 461.

®W.Tetley, op.cit., s. 953.

%0 (1878) 3 C.P.D. 410, aff"d (1879) 4 C.P.D. 182 (C.A.).

“ Szerzej o tym D. Lost-Sieminska, Reguly rotterdamskie a inne konwencje przewozowe,
Prawo Morskie 2010, t. XXVI, s. 79 i nast.



