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MAREK CZERNIS’

ETERNAL BLISS - DEMURRAGE JAKO MAKSYMALNA
KWOTA ODSZKODOWANIA

Orzeczenie w sprawie K Line Pte Limited and Priminds Shipping (HK) Co.
Limited [2021] EWCA Civ 1712 (Eternal Bliss)

W przypadku ustalonego w czarterze na podréz przestojowego (demur-
rage), powstale w rezultacie podrézy frachtowej szkody z tytulu przekro-
czenia okresu ladowania (laytime), ograniczone zostaja wylacznie do kwoty
ustalonego i naliczonego przestojowego. Niezaleznie zatem od skali, rodzaju
i charakteru szkod, jakie moze ponies¢ armator na skutek opdznien w za/
wyladunku statku (ponad okres ustalony w laytime), skwantyfikowana
umownie w demurrage szkoda, stanowi ,,gorng granice” odpowiedzialnosci
czarterujacego.

GLOSA

W dniu 18 listopada 2021 r. Sad Apelacyjny (Court of Appeal (Civil
Division)), w sktadzie Lord Geoffrey Vos (Master of Rolls), Lord Justice Newey
oraz Lord Justice Males, wydali bardzo oczekiwane przez $rodowisko morskie
orzeczenie w sprawie K Line Pte Limited and Priminds Shipping (HK) Co.
Limited [2021] EWCA Civ 1712 (zwane dalej Eternal Bliss).

Sprawa zostala skierowana do Sadu (High Court of Justice Business and
Property Courts of England and Wales, Queens’s Bench Division Commercial
Court (QBD)), jako rozstrzygniecie wstepnego zagadnienia prawnego zgodnie
z sec. 45, Arbitration Act 1996. Od Wyroku Sadu I Instancji (Sedzia Andrew
Baker) ztozona zostala apelacja przez strone czarterujaca do Sadu Apelacyjnego.

Stan faktyczny sprawy, w duzym uogdlnieniu, przedstawial si¢ nastepujaco.
Statek Eternal Bliss wyczarterowany zostal na podroz, na przewdz soi w relacji
Brazylia - Chiny. Umowa czarteru oparta na formularzu NORGRAIN,
przewidywatla, miedzy innymi platno$¢ przestojowego (demurrage) w ustalonej
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stawce dziennej (lub pro rata). Po przybyciu do portu wyladunku, statek zostat
przetrzymany na kotwicowisku przez 31 dni, z uwagi na kongestie w porcie
i brak powierzchni magazynowej w porcie. Na skutek przetrzymania statku,
tadunek ulegl uszkodzeniu. Odbiorca tadunku wystapil z roszczeniem od-
szkodowawczym w stosunku do przewoznika, ktéry w ramach ugody zaptacit
kwote 1.1 mln USD tytulem odszkodowania. Czarterujacy zaplacil przewozni-
kowi pelna kwote naleznego za przetrzymanie statku demurrage.

Przewoznik wszczal postepowanie arbitrazowe, przeciwko czarterujacym
wystepujac z roszczeniem regresowym o zwrot pelnej kwoty odszkodowania
fadunkowego, ktére przewoznik zaptacil odbiorcy fadunku. Sad Gospodarczy
(QBD), poproszony zostal o rozstrzygniecie fundamentalnie istotnego zagad-
nienia prawnego, czy czarterujacy sa zobowiazani do zaplaty dodatkowego
odszkodowania, ponad kwote wyplaconego demurrage. To zagadnienie prawne,
pomimo dlugiej i ozywionej polemiki jurydycznej i doktrynalnej nigdy nie
zostalo dotad ostatecznie rozstrzygniete w systemie prawa angielskiego.

Dla zrozumienia ustalen Sadu I Instancji oraz Sadu Apelacyjnego w niniejszej
sprawie, koniecznym jest przyblizenie historii jurydycznej (precedensowej) tej
kwestii prawne;j.

Poczynajac od precedensu Aktieselskabet Reidar Arcos [1927] 1 K.B. 352,
a konczac na Superfos Chartering A/S v N.B.R (London) Ltd. (The Saturnia)
[1987] 2 Lloyd’s Rep. 42, ustalonym jest, iz przestojowe jest umownie ustalonym
sposobem odszkodowania, w formie zryczaltowanej kwoty, swoistej kary
umownej (liquidated damages), ktora czarterujacy jest zobowigzany do
zaplacenia armatorowi z tytulu naruszenia umowy czarteru na podréz przez
przekroczenie wlasciwego dla danej umowy okresu tadowania (laytime,
laydays).

Precedens Suisse Atlantique v NV Rotterdamsche [1965] 1 Lloyd’s Rep. 166;
[1967] 1 A.C. 361, HL, potwierdzit rowniez, iz tak ustalony demurrage ustala
pelng kwote odszkodowania z tytulu naruszenia umowy przez czarterujacych
polegajaca na przekroczeniu laytime i odpowiedzialnosci czarterujacych z tego
tytulu jest ograniczona wylacznie do kwoty ustalonego przestojowego.
W sprawie Suisse Atlantique [1967], statek byt zafrachtowany w ramach tzw.
konsekutywnego czarteru na podréz (consecutive voyage charter) — to jest
czarteru, w ktorym czarterujacy byl zobowigzany do wykonania okreslonej
liczby podroézy (czarteréw na podréz) w ramach jednego, okreslonego w czasie,
czarteru gléwnego. W ramach tego czarteru, armator uzyskiwat fracht za kazda
odrebnie wykonang podréz. W ramach kolejnych podroézy, czarterujacy,
w sposdb zamierzony, z pelng premedytacja opdznial procesy za/wytadunkowe
(za kazdym razem przechodzac na dluzszy demurrage). W efekcie powyzszego,
zawinionego procederu zredukowala si¢ znacznie liczba podrézy przewidzia-
nych w danej konsekutywnej umowie czarteru. Armator wystapil z roszczeniem
odszkodowawczym z tytutu utraconego frachtu (za podrdze ktore nie doszly do



ETERNAL BLISS - DEMURRAGE JAKO MAKSYMALNA KWOTA ODSZKODOWANIA 81

skutku). Izba Lordéw przesadzila jednoznacznie, iz poza kwota naleznego
demurrage, armatorowi nie przysluguje zadne inne odszkodowanie, innymi
stowy: the shipowner’s claim for lost freight.

W sprawie Suisse Atlantique [1967] mamy do czynienia z ,jednorodng”
strukturg przyczynowo-skutkowa. Zwloka w zaladunku statku, skutkujgca
w przejéciu statku na demurrage oraz wynikajaca w konsekwencji powyzszego
utrata zarobku (utrata frachtu). Przyjecie, iz demurrage jest pelng i maksymalng
kwotg odszkodowania jest logiczna konsekwencja, ratio legis, instytucji
demurrage - to jest odszkodowawczego zrekompensowania armatorowi
utraconych zdolnosci zarobkowych statku. Z tych wlasnie powodoéw, znacznie
wczesniej, bo juz w 1917 r. precedens Inverkip Steamship Co. v Bunge & Co
[1917] 2 K.B. 193 ustanowil podobng zasade nawet w sytuacji, w ktorej
przyczyna wejscia statku na przestojowej (demurrage) bylo naruszenie przez
czarterujacych innego obowigzku niz obowigzku zatadunku statku, w przewi-
dzianym umowa czasie (w laytime). Innymi slowy, niezaleznie od tego czy
przyczyna zwloki w zaladunku, jest naruszenie przez czarterujacych obowigzku
do dokonania tych operacji w $cidle okreslonym lay-time, czy tez przyczyna
takiej zwloki jest naruszenie przez czarterujacych innego obowigzku czartero-
wego, odszkodowanie z takich tytulow is likewise limited to the amount of
demurrage (zob. réwniez National Shipping v BP [2010] EWHC, 3043 (Comm)).

W sprawie Chandris v Isbrandtsen Moller [1951] 1 K.B.240, rozpatrywano
inng sytuacje. Na skutek zaladowania przez czarterujacych tadunku niebez-
piecznego nastgpilo opdznienie w zaladunku statku oraz ponadto armator
ponidst dodatkowe szkody. Innymi slowy, jak to ujeto w orzeczeniu, armator
ponidst to separate heads of loss (lub to separate types of loss). Sad stanal na
stanowisku, iz w takich okoliczno$ciach armatorowi przystuguja dwa typy
odszkodowania. Jedno, z tytulu zwloki w zaladunku - i to w oczywisty sposéb
winno by¢ pokryte przez platnosci ,przestojowego” (demurrage). Drugie,
niezaleznie of ,,demurrage” powinno by¢ ustalone w oparciu o ustalenie jakie
dodatkowe szkody ponidst armator na skutek zatadowania przez czarterujacego
fadunku niebezpiecznego. W przypadku Chandris [1951], zakres szkod byt
ograniczony (bo tylko do kosztéw przegladu i inspekcji tadunku przez
surwejera). Gdyby jednak tadunek niebezpieczny uszkodzil statek, nic nie stoi
na przeszkodzie, aby w oparciu o zasade z Chandris [1951], ustali¢ i zasadzi¢
odszkodowanie z tego tytulu (poza, powtérzmy to jeszcze raz, naleznym z tytutu
zwloki demurrage).

Dotychczas wiec mozna przyjaé, iz trzy zasady, zostaly ustalone precedenso-
wo i jako takie s3 wigzace prawnie. Po pierwsze (za Suisse Atlantique [1967]),
naruszenie przez czarterujacych obowigzku za/wytadunku w okresie fadowania
(laytime) jezeli skutkuje tylko w zwloce zatadunku (i utraty z tego tytulu przez
armatora, zdolnosci zarobkowych statku), moze by¢ i jest zlimitowane do
odszkodowania ustalonego w ,,demurrage”. Po drugie (za Inverkip [1917]) jezeli
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poza naruszeniem przez czarterujacych obowigzku za/wyladunku w laydays,
nastapi naruszenie przez czarterujacych innego obowigzku czarterowego, ale
skutki obu naruszen sprowadzajg si¢ do powstania zwloki w za/wyladunku,
zakres odpowiedzialnosci czarterujacego, jest podobny jak w Suisse Atlantique
[1967] i sprowadza si¢ do obowigzku platnosci kwoty demurrage. Po trzecie (za
Chandris [1951]), jezeli nastapilo naruszenie przez czarterujacego innego
w obowigzku czarterowego (innego niz obowigzku za/wytadunku w terminie
czarterowym), ale skutkiem takiego, innego naruszenia jest zaréwno zwloka
w za/wyladunku jak i inne szkody po stronie ,statku”/armatora, wowczas
obowigzek odszkodowawczy czarterujagcego moze obejmowac zaréwno platnosé
~demurrage” (z tytulu powstalej) jak i dodatkowe odszkodowanie, ustalone na
zasadach ogolnych (z tytulu dodatkowych szkod poniesionych przez ,statek”/
armatora).

Przedmiotem sporu jurydycznego (do czasu rozwazanego tu orzeczenia
w sprawie Eternal Bliss [2021]) byla nastepujaca kwestia - jezeli zwloka
w zaladunku (a wigc naruszenie przez czarterujacych obowigzku zaladunku
w terminie — laytime) spowoduje obok ,,klasycznej” z tego tytutu szkody (utraty
zarobku/frachtu) innego typu/rodzaju szkody, to czy armator statku moze,
w takich okolicznosciach domaga¢ si¢ obok oczywistej platnosci demurrage,
zaplaty przez czarterujacych dodatkowego odszkodowania?

Na tle tego pytania wyr6znily sie dwa nurty jurydyczne. Jeden, zapoczatko-
wany zostal przez orzeczenie Aktieselskabet Reidar v Arcos [1927] 1 K.B. 352.
Sprawa dotyczyla, zaladunku drewna. Na skutek zwloki czarterujacej, statek
przekroczyl okres ladowania (laytime). Jednocze$nie zwloka spowodowata, iz
statek przeszedl z tzw. zaladunku letniego (summer deck load) na zaladunek
zimowy (winter deck load), ktory nie nastapityby gdyby czarterujacy dokonat
zaladunku w ustalonym laytime. Skutkiem powyzszego, koniecznym bylo
ograniczenie ilo$ci zaladowanego drewna, co spowodowalo w rezultacie utrate
czeéci frachtu przez armatora. Sad stangl na stanowisku, iz w takich
okolicznosciach, naruszenie przez czarterujacych jednego obowiazku (zaladun-
ku towaru w terminie) skutkujace w powstaniu dwéch odrebnych typéw szkod
(two heads of loss), uzasadnia zasadzenia dwodch typow odszkodowan -
demurrage (z tytulu poniesionej na skutek zwloki utraty zdolnosci zarobkowych
statku) oraz szkody z tytutu utraconego frachtu (spowodowanego koniecznoscia
zaladunku mniejszej ilosci tadunku). Ten kierunek jurydyczny, znalazt uznanie
w szeregu innych, kolejnych orzeczeniach, jak Total Transport Corp. v Amoco
Transport (The Altus) [1985] 1 Lloyd’s Rep. 423 czy Adelfamar SA v Silos
E. Mangini Martini SpA 1 Lloyd’s Rep. 166. Scrutton, opowiedzial si¢ za ta linia
orzecznictwa, stwierdzajac: ,,where there is no further breach of charter beyond
the failure to load or discharge within, the lay-days, but the charterer’s breach
causes the shipowner damage in addition to the detention of the ship, the
position is not clear but it is submitted that the better interpretation of
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Aktieselskabet Reidar v Arcos is that these losses can be recovered in addition to
demurrage”.

Druga, konkurencyjna do Reidar v Arcos [1927], linia orzecznicza rozpoczeta
zostala przez glosny precedens (Suisse Atlantique v NV Rotterdamsche [1965]
1 Lloyd’s Rep. 166, 533 CA; [1967] 1 A.C. 361 HL). W oparciu o Suisse
Atlantique s¢dzia Potter w sprawie Richco International Ltd v Alfred C. Toepfer
International GmbH (The Bonde) [1991] 1 Lloyd’s Rep. 136, stanal jednoznacz-
nie na stanowisku, iz jezeli czarterujacy naruszyt jedynie obowigzek dokonania
zaladunku w terminie laytime, ale takie naruszenie spowodowalo, poza szkoda
wyniklg z przetrzymania statku ponad okres tadowania, takze inne szkody, to
niezaleznie od zaistnienia different head of loss, armator uprawniony jest do
uzyskania tylko jednej formy odszkodowania - ustalonej w umowie czarteru
kwoty demurrage. Innymi stowy, ta forma odszkodowania, stanowigca klasyczna
forme kary umownej (liquidated damage), wyczerpuje, w tych okolicznosciach,
pelen zakres odszkodowawczy. The Bonde [1991], znalazto uznanie w innych
orzeczeniach, jak na przyklad Pentonville v Transfield (The Johnny K) [2006]
1 Lloyd’s Rep. 666, czy The Luxmar [2006] 2 Lloyd’s Rep. 543; [2007] 2 Lloyd’s
Rep. 542 (CA). To stanowisko tez, w zdecydowanej czesci, przywolywane byto
jako good law, w orzecznictwie arbitrazu angielskiego.

Sprawa Eternal Bliss, pozwolila wreszcie rozstrzygnac to zagadnienie prawne
w systemie prawa angielskiego. Jednoczesnie pokazala, iz w istocie omawiane
powyzej, dwie mozliwe linie interpretacyjne, s3 jak najbardziej mozliwe.

Sad I Instancji (Sedzia Andrew Baker), opowiedzial jednoznacznie za
stanowiskiem z precedensu Reidar v Arcos [1927]. Stwierdzil w szczegélnosci, iz
»agreeing a demurrage rate giving an agreed quantification of the owner’s loss of
use of the ship to earn freight by further employment in respect of delay to the
ship after expiry of laytime, nothing more. Accordingly, because the present
claim was for ,,a different kind of loss”, the shipowner was entitled to recover
the sum paid to settle the receivers’ claim as unliquidated damages falling
outside the scope of demurrage clause in addition to the demurrage (...)”. Sad
Apelacyjny, uwzgledniajac apelacje czarterujacych, zmienil zasadniczo wyrok
sedziego Bakera. Stanat jednoznacznie po stronie precedensu The Bonde i uznal,
iz w przypadku w ktérym na skutek naruszenia przez czarterujacych
postanowien umowy czarteru, nie zostaje zakonczony proces za/wyladunku
w wyznaczonym okresie tadowania (lay-time, lay-days) i na skutek takiego
przekroczenia, armator (statek) doznaja dodatkowych szkéd (poza stratami
zwigzanymi z utrata mozliwoéci zarobkowych statku), to ustalone w umowie
odszkodowanie w postaci przestojowego demurrage, obejmuje wszystkie rodzaje
poniesionych przez armatora (statek) szkdd. Innymi stowy ,charterer is not
liable to pay damages in addition to demurrage for its branch of contract in not
completing discharge within the permitted laytime” [pkt. 60 orzeczenia Sadu
Apelacyjnego].
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Orzeczenie Sadu Apelacyjnego w Eternal Bliss, ustala zasad¢ prawng (za The
Bonde) majaca daleko idace konsekwencje. W przypadku ustalonego w czarterze
na podrdz demurrage, powstale w rezultacie podrdzy frachtowej szkody z tytutu
przekroczenia okresu tadowania (laytime), zlimitowane zostaja wylacznie do
kwoty ustalonego i naliczonego ,przestojowego”. Niezaleznie zatem od skali,
rodzaju i charakteru szkod, jakie moze ponies¢ armator na skutek opdznien
w za/wyladunku statku (ponad okres ustalony w laytime), skwantyfikowana
umownie w demurrage szkoda, stanowi ,goérna granice” odpowiedzialnosci
czarterujacego.

W rezultacie powyzszego, szczeg6lnie po stronie armatoréw, zalecana jest
daleko idaca rozwaga w negocjacjach i formulowaniu zapiséw umownych -
w czarterach na podréz. Moze wigc armator, z jednej strony, wynegocjowaé
z czarterujgcymi tak wysoka stawke demurrage (ktéra pozwolilaby pokry¢ koszty
szkody, nie tylko z tytulu utraconych zdolnosci zarobkowych ale antycypowa-
nych szkéd). Przyznajmy od razu, iz jest to wysoce ,spekulacyjne” rozwiazanie
(przy probie kwantyfikacji odszkodowawczej przysztych, nieznanych co do
charakteru i wysokosci, potencjalnych szkod). Watpliwym jest tez, czy
czarterujacy beda sklonni zaakceptowal taka niestandardows (jezeli chodzi
o poziom kwotowy) stawke demurrage.

Zdecydowanie bardziej rekomendowanym rozwigzaniem (potwierdzonym
zreszty przez Sad I Instancji i Sad Apelacyjny) jest wprowadzenie do zapisow
umownych czarteru wyraznego postanowienia umownego, ktére przewiduje, iz
ustalony demurrage, nie wylgcza mozliwosci dochodzenia przez armatora
dodatkowego odszkodowania umownego (z tytulu innych szkéd niz ,utrata
zdolnosci zarobkowych statku”). Ostateczna forma i tre$¢ takiego dodatkowego
zapisu umownego, zalezy oczywiscie od woli i intencji stron czarterowej umowy
frachtowej. Tym niemniej bedzie to postanowienie wigzace prawnie w $wietle
prawa angielskiego.



	Glosa

