Prawo Morskie, t. XIX
ISSN 0860-7338

CEZARY LUCZYWEK

PODCZARTER STATKU NA CZAS
— SYTUACJA PRAWNA STRON ORAZ OSOB
ZAINTERESOWANYCH STATKIEM I LADUNKIEM

Artvkut nie pretenduje do roli kompletnego i catosciowego opracowania problematyki
podczarteru. Jest jedynie proba pokazania pewnych odrebnosci tej instytucji na podstawie
wybranych zagadnien dotyczqcych zdarzen zwykle wystepujqcych w trakcie takiego sposobu
zatrudniania statku.

Przez umowe czarteru na czas armator zobowiqzuje si¢ za wynagrodzeniem oddaé
czarterujqcemu do dysponowania statek obsadzony zalogq na oznaczony czas albo na okres
Jednej lub kilku nastepujqcych po sobie podrézy w celu okreSlonym wumowq. W granicach
okreslonych umowq czarterujqcy moze zawrze¢ umowe czarteru na czas z osobq trzeciq
(podczarter).

Artykut jest cenny, bo brakuje opracowan doktrynalnych na temat podczarteru. Tak samo nie
ma orzeczen sqdow polskich w sprawach = czarteréw na czas.

Usprawiedliwiajqc mato bogatq rodzimq literature w tym przedmiocie nalezy zawwazy¢,
ze podczarter nie jest tez zbyt szeroko omawiany w literaturze anglojezycznej. Najbogatszym
Zrédtem na temat podczarteru sq wyroki arbitrazu londyiskiego i nowojorskiego.

WPROWADZENIE

Sposrod wielu rodzajéw umow zawieranych w zegludze morskiej', umowy
o korzystanie z cudzego statku stanowia odrebna i1 zlozong kategorie. Ich
charakterystyczng cechg jest uzywanie statku przez obie strony umowy
réwnoczesnie, ale w rozny sposob. Kontrahentami takich umow sa najczesciej
podmioty, ktore prowadzac dziatalno$¢ zeglugowa, dysponuja nadmiarem lub
odczuwaja niedobor wlasnego tonazu, badz tez zaktadaja z géry taki sposob
eksploatacji statku. Odmienne sposoby korzystania ze statku przez jego

'Kodeks morski (ustawa z 18 wrze$nia 2001 r. — Dz.U. Nr 138, poz. 1545) w swoim tytule VI
dotyczacym umdw, omawia osiem z nich: umowg o przew6z tadunku, o przewoz pasazerow, czarteru
na czas, agencyjna, umowg o ustugi maklerskie, holownicza, o $wiadczenie ustug pilotowych 1 umowge
0 ratownictwo.



124 Cezary Luczywek

wlasciciela (armatora) 1 dysponenta, w powigzaniu z migdzynarodowym
charakterem stosunkow zeglugowych, powoduja powstawanie wielu, niekiedy
zawitych kwestii prawnych, zarowno w stosunkach migdzy stronami umowy,
jak i migdzy nimi a osobami trzecimi.

Jedna z takich umoéw o korzystanie z cudzego statku, uregulowana przez

prawo morskie, jest czarter na czas’. Artykul 188 § 1 polskiego kodeksu
morskiego definiuje czarter statku na czas jako umowe, przez ktora armator
zobowigzuje si¢ za wynagrodzeniem odda¢ czarterujacemu do dysponowania
statek obsadzony zatoga na oznaczony czas albo na okres jednej lub kilku
nastepujacych po sobie podrozy w celu okreslonym umowa. W angielskim
prawie stanowionym brak jest w ogdle unormowan dotyczacych czarteru
na czas. Common law kwalifikuje time charter jako umowe o wykonanie ustug
w oznaczonym okresie, w zamian za oplate (hire) za czas, w ktorym
czarterujacy jest uprawniony do uzywania statku’.
W prawie polskim czarter na czas jest umowa sui generis dwustronnie
zobowiazujaca, odptatna i wzajemna. Prawo angielskie — pomijajac uwagi na
temat jego prawnego charakteru — zalicza czarter na czas do grupy umow czarte-
rowych®, wchodzacych z kolei do szerszej kategorii tzw. uméw frachtowych,
bedacych prawnym okresleniem uméw przewozu fadunku statkiem”.

Czarter na czas nie jest ani dzierzawa, ani najmem statku. Jest umowa
o $wiadczenie ustug, ktére armator dostarcza poprzez swoja zaloge, wyko-
rzystujac oznaczony statek jako narzedzie do ich $wiadezenia. W czarterze tym
nie ma najmu w prawnym znaczeniu, gdyz statek w czasie trwania czarteru
pozostaje w posiadaniu armatora, a przeniesienie posiadania rzeczy na najemce
(posiadania zaleznego) jest warunkiem uznania umowy za najem. Czarterujacy
dostaje jedynie prawo uzywania statku i tylko w granicach okreslonych umowa.

W wigkszo$ci systemdw prawnych umowa czarteru na czas jest rowniez
wyraznie odrdzniana od czarterowych uméw przewozu tadunku (voyage charter
parties). Przedmiotem $wiadczenia armatora nie jest bowiem ustuga przewo-
zowa, chocby optata za nig obliczana byla za czas zuzyty na wykonanie
przewozu, lecz oddanie statku do dyspozycji drugiej stronie kontraktu. Czarter
ten jest wiec specyficzng forma eksploatacji statku, czyli jego wykorzystywaniem
dla osiagania okreslonych celéw (zazwyczaj gospodarczych), zarobwno przez
armatora, jak i czarterujacego. Armator otrzymuje opfatg czarterowa w zamian
za zapewnienie czarterujacemu prawa do dysponowania statkiem i ustugami
jego zatogi. Czarterujacy za$ uzyskuje z eksploatacji statku korzysci, zalezne

Do pozostalych uméw tej grupy zaliczane sa bareboat czarter i slot czarter.

’ Halsbury’s Laws of England, London 1997, vol. 43 (2), art. 1413, 5. 918.

* Ibidem. s. 916. Artykut 1411 stanowi, ze umowy czarterowe dzielg si¢ na trzy gléwne kategorie:
1) czarter na podroz, 2) czarter na czas i 3) demise czarter.

> Ibidem, art. 1410, A contract for the carriage of goods in a ship is called in law a contract
of affreightment.
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glownie od celu, dla ktorego statek czarteruje; najczgsciej celem tym jest
przewoz tadunkow. Ta dwustronna eksploatacja statku wymaga odpowiedniego
roztozenia uprawnien miedzy kontrahentami umowy w odniesieniu do statku
1 jego zatogi oraz szczegdtowego ustalenia wzajemnych obowiazkow.

Armator zatrudnia i optaca kapitana i zaloge, zapewniajac nalezne im
swiadczenia. Oni zas$ — jako jego podwladni — maja obowigzek stosowania sig¢
w petnym zakresie do polecen armatora. Czarterujacy ma prawo wydawac
kapitanowi polecenia jedynie w sprawach eksploatacji statku i w granicach
przewidzianych umowa czarteru.

W odniesieniu do statku uprawnienia i obowiazki stron dzieli si¢ na dwie
grupy: nautyczna i handlowa. Przyjete jest, ze w gestii armatora leza sprawy
nawigacyjne i techniczne, czarterujacy za$ odpowiada za handlowg strong
eksploatacji statku. Armator ponosi tzw. koszty stale eksploatacji, a wigc
wydatki zwiazane z utrzymaniem statku w stanie zdatnym do wykonywania
zadan, ktorych zgodnie z umowa podejmuje si¢ czarterujacy (koszty napraw,
konserwacji, pomocy nawigacyjnych itp.) oraz koszty ubezpieczenia statku.
Czarterujacy zwykle zaopatruje statek na czas w paliwo, reguluje naleznosci
portowe (w tym pilotowe, holownicze, agencyjne) i przeladunkowe. Ponosi
on wiec te wydatki, ktore okreslane sa nazwa kosztéw zmiennych lub
tadunkowych 1 ruchu. Jednak korzystajac z zasady swobody uméw i prawa
ksztattowania porozumienia zgodnie z wilasnymi potrzebami, strony moga
wzajemne prawa i obowiazki ustali¢ wedtug innych niz typowe, korzystnych
i whasciwych dla siebie kryteriow. Przepisy prawa morskiego, ze wzgledu
na swdj dyspozytywny charakter w tej materii, tylko ogolnie regulujg sprawy
podziatu uprawnien i1 obowiazkdéw stron, nie wyznaczajac wyraznej linii
demarkacyjnej miedzy obiema gestiami. Podziat ten ma jednak daleko idace
nastgpstwa w dziedzinie odpowiedzialnosci stron zwiazanej z wykonywaniem
umowy, nalezy do istoty czarteru na czas i wplywa na rozlozenie ryzyka
uprawiania zeglugi migdzy armatora i czarterujgcego.

Ryzyko utraty i uszkodzen statku ponosi armator, dlatego czarterujacy,
wykorzystujac statek dla swoich celéw eksploatacyjnych, nie moze bez zgody
armatora naraza¢ statku na ryzyka wigksze niz normalne. Nie moze on
na przyklad przewozi¢ zaczarterowanym statkiem tadunkdéw nielegalnych
lub wylaczonych z umowy oraz uzywac statku poza uzgodnionymi rejonami
geograficznymi. Czarterujgcy statek na czas ponosi natomiast ryzyko
gospodarcze, zwigzane z korzystaniem ze statku. Jest on obowigzany do
placenia oplaty czarterowej rowniez wtedy, gdy nie moze ze statku korzystac,
a przyczyny niemoznosci nie obciazaja armatora. Armator tylko wtedy traci
prawo do wynagrodzenia, gdy zaniedbuje swiadczenia ustug przyrzeczonych
w czarterze, naruszajac tym swoje umowne zobowiazania®. Innymi stowy

SA.Mocatta, M. Mustill, S. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bills of Lading, London
1984, s. 361.
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armatorowi nie nalezy si¢ oplata czarterowa, jezeli przyczyna niemoznosci
uzywania statku zalezy od niego samego lub stanu jego statku i zatogi.
Powyzsze zasady sa konsekwencja prawnego charakteru umowy: armator
wypetnia bowiem swdj obowiazek oddajac statek do dyspozycji czarterujacego,
a poniewaz nie zobowiazuje si¢ on do wykonania jakis specjalnych zadan, poza
utrzymaniem statku w stanie zdatnym do zeglugi, zatem nie dotycza go
przeszkody stojace na drodze czarterujacemu w osiaganiu celow, jakie ten przed
soba (statkiem) stawia’.

Statek nie zawsze musi by¢ oddany do dyspozycji przez jego armatora; moze
nim by¢ podmiot, ktory w danej chwili juz czarteruje statek na czas. Mozliwos¢
podczarterowania statku osobie trzeciej dopuszcza prawo polskie w art. 189
§ 1 kodeksu morskiego 1 taka mozliwos¢ zwykle przewiduje wiekszos¢
zawieranych w praktyce umow czarteru na czas.

Instytucja podczarteru statku na czas nie doczekata si¢ jak dotad odrgbnego
opracowania w polskiej literaturze®. Jedynym autorem, ktéry w swoich
rozwazaniach poswigca podczarterowi wigcej niz dwa zdania, poza zacyto-
waniem odpowiedniego przepisu z kodeksu morskiego, jest J.Lopuski,
w studium pt. Czarter na czas z 1952 roku. Niestety, niektére z tez przedsta-
wionych w tym opracowaniu nie odpowiadaja w petni sytuacji, jaka panuje
na wspotczesnym rynku czarterowym. Omawiajac przewidziane w formularzu
Baltime 1939 prawo czarterujacego do podczarterowania statku autor stwierdza,
iz W praktyce zachodzi to rzadko, gdyz zazwyczaj celem, dla ktorego
czarteruje si¢ statki na czas, jest uprawianie nimi zawodu przewoznika, a wtedy
nie ma podczarterowania.” Trudno si¢ obecnie zgodzi¢ z takim pogladem,
poniewaz praktyka ostatnich kilkudziesigciu lat pokazuje, ze ilos¢ statkow
oddawanych w podczartery jest znaczna, szczegolnie na rynku kontenerowcow
i tankowcow.

Wigkszos¢ autorow opracowan dotyczacych czarteru na czas, przy okazji
podawania ogolnych informacji o tej instytucji pisza, w Kkontekscie
historycznym, o rosnacej roli takiej formy eksploatacji statku na rynku
zeglugowym, ograniczajac si¢ jednak do podania zdawkowych informacji
o danej prawem mozliwosci podczarterowania statku juz oddanego w czarter
i omdéwienia jedynie przepisow zawartych w kodeksie morskim, bez wnikania
w szczegbly 1 zawitosSci tej instytucji, tak jakby nie byta ona warta wigkszej
uwagi lub tez wydawala si¢ na tyle prosta, iz nie wymaga ani objasnien,
ani choc¢by szerszego komentarza.

) . <
J.Lopuski, Czarter na czas, Warszawa 1952.

f0 podczarterze wspominajg w swoich pracach: J.Lopuski — w podstawowej dla poznania
instytucji czarteru na czas pracy - studium sprzed pot wieku: Czarter na czas. ). Hotowinski
w opracowaniu Czartery w polskim handlu morskim z 1957 roku, S. Matysik w swoich pracach:
Prawo morskie — zarys systemu i Podrecznik prawa morskiego z lat siedemdziesiatych, J. Miy-
narczyk w Prawie morskim wydanym w 1997 i 2002 roku oraz autorzy Prawa morskiego z 1998
roku pod redakejg J. Lopuskiego.



Podczarter statku na czas — sytuacja prawna stron oraz 0sob zainteresowanych statkiem... 127

A przeciez specyficznych problemow, ktore moga wyniknaé podczas
eksploatacji statku w podczarterze, wymagajacych glgbszego zastanowienia
i odrgbnego potraktowania, jest wiele. Moga one narasta¢ stosownie do
dlugosci tancucha uméw czarterowych (ktory moze rozciagac sig, jak pokazuje
orzecznictwo, nawet do kolejnego, trzeciego podczarteru) i nie mozna do nich
przytozy¢ szablonéw rozwiazan problemow ,,zwyklego” czarteru na czas. Brak
bezposrednich prawnych uregulowan nie utatwia tego zadania, stosowanie zas
przepiséw ,.odpowiednio” jest zawsze bardziej skomplikowane i wymaga
nietatwej umiejetnosci interpretacji czgsto bardzo ztozonych norm prawnych.

ISTOTA PODCZARTERU

Z definicji legalnej podczarteru, ujetej w art. 189 § 1 kodeksu morskiego
wynika, ze jest to zawarta pomigdzy czarterujacym i osoba trzecia umowa
czarteru na czas. Tres¢ tej umowy ograniczona jest postanowieniami istniejace]
juz umowy (tego samego rodzaju) czarterujacego z armatorem. Podczarterowanie
polega na oddaniu do dyspozycji osobie trzeciej cudzego statku przez podmiot
aktualnie z niego korzystajacy, ktora to osoba zamierza z tego statku réwniez,
w odpowiedni sposob, korzystac.

Istota i sens gospodarczy podczarteru sa takie same, jak czarteru na czas.
Oddajacy statek w podczarter decyduje si¢ najczesciej na taki krok, albo
ze wzgledu na niespodziewane wczesniej trudnosci w znalezieniu zatrudnienia
dla czarterowanego statku, albo nagla obnizke stawek frachtowych, powodujaca
nieoptacalnos¢ operowania statkiem w danym rejonie, albo tez ze wzgledu
na otrzymanie korzystniejszej (niz aktualne zyski eksploatacyjne) oferty
od osoby trzeciej, potrzebujacej wiasnie takiego typu statku dla swoich celow.
Podmiotami bioracymi cudze statki do korzystania moga by¢ zarowno
przedsiebiorstwa zeglugowe (armatorzy) operujace w rejonie, w ktérym panuje
okres zwigkszonego zapotrzebowania na konkretne, oferowane zwykle przez te
podmioty ustugi przewozowe, jak i armatorzy potrzebujacy statkdéw w celu
uruchomienia nowej linii, a odczuwajacy niedostatek wlasnego tonazu (lub tez
majacy trudnosci kapitalowe uniemozliwiajace zakup wtasnych statkow).
Zainteresowanym w korzystaniu z cudzego statku moze by¢ tez podmiot
dysponujacy fadunkiem w wigkszych ilosciach, chcacy uniezalezni¢ si¢ od
podazy tonazu na wolnym rynku frachtowym® lub przewidujacy zwyzke stawek
frachtowych.

Powyzsze czynniki odnosza sig zaréwno do czarteru jak i podczarteru.
Istnieja jednak dwa elementy rozniace podczarter od czarteru na czas.

9 . : ; . i
I. Redman. Czarterowanie statkéw morskich na czas, Gdansk 1971, s. 46.
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Po pierwsze w podczarterze brak jest elementu (lub odgrywa on znacznie
mniejsza rolg) z gory zaktadanego takiego wlasnie sposobu eksploatacji statku,
to jest zarabiania na udostepnianiu statku innej osobie, celem korzystania
z niego. Takie ekonomiczne zalozenie przyja¢ moze jedynie armator statku,
ktory nie bierze czynnego udzialu w podczarterze. Po drugie okresy, na jakie
oddawane sa statki w czartery i podczartery, nie sa jednakowe. O ile czartery
zawierane sg w szerokim wachlarzu czasowym, od kilku miesigcy do kilkunastu
lat, o tyle podczartery praktycznie nie odbywaja si¢ na warunkach dtugotermi-
nowych. Zwykle sa to umowy na czas jednej lub kilku podrézy, kilku miesigcy,
lub roku, ale rzadko podpisywane sa na okres wieloletni. Takie krétsze terminy
wymuszaja niejako same motywy (przyczyny), sklaniajace przedsigbiorcow
do brania statku w podczarter, majace z reguly charakter tymczasowy,
przejsciowy, wynikajace nawet z naglej koniecznosci. Podpisywaniu uméw
na bardzo diugi czas nie sprzyja bowiem swiadomos$¢ niepewnosci rynku,
niemozno$¢ przewidzenia, jak dltugo bedzie trwala hossa tadunkowa lub zwyzka
frachtow, lub czy nowa linia, ktérg zamierza sie otworzy¢, bedzie optacalna,
a przeciez na podstawie wilasnie tego typu przestanek i najcze¢sciej w takich
warunkach przedsigbiorcy zeglugowi i wiasciciele tadunkow biorg cudze statki
do uzywania.

Podmiot, ktory czarterujac statek oddaje go w podczarter (sub-charter)
okreslany jest w literaturze angielskiej mianem disponent owner'’, za$ jego
kontrahent sub-charterer. Nasze prawo oznacza strony umowy czarteru
na czas stowami ,,armator” i ,,czarterujacy”. Nie rezerwuje specjalnej nazwy dla
podmiotu bioragcego statek w podczarter, okreslajac go ogolnie jako osobe
trzecia. W dalszej czesci artykutu, dla jasnosci terminologicznej, bedzie on
okreslany jako ,,podczarterujacy”, osoba za$ oddajaca statek do dysponowania
podczarterujacemu — jako ,,czarterujacy gtéwny”. Nazwa ,,armator” moze by¢
jedynie uzywana wobec rzeczywistego armatora statku, bedacego jego
samoistnym lub zaleznym posiadaczem.

Stronami umowy w podczarterze sa wige czarterujacy gtdwny i podczar-
terujacy. Pelnia oni wobec siebie takie same funkcje jak armator i czarterujacy
jego statek w czarterze gléwnym, choé w nieco limitowanym zakresie''.
Wydaje si¢ jednak, ze krag zainteresowanych podczarterem jest znacznie
szerszy. Bez watpienia najwazniejszym z nich jest armator podczarterowanego
statku. Nie jest on stronag umowy, ale — jak dalej zostanie wykazane -
podmiotem, ktéry moze sta¢ si¢ bezposrednio zainteresowany przebiegiem
podczarteru. Kolejnymi osobami z tego kregu sa: kapitan, zatoga i wiasciciele
fadunkéw (wobec ktérych armator moze by¢, migdzy innymi, bezposrednio
odpowiedzialny z deliktu za niezdatnosé¢ zeglugowa statku). Poza nimi mozna
wymieni¢ tu takze posrednio bioracych udziat w procesie podczarteru, bedacych

" podobnie Halsbury’s Laws of England, art. 1417.s.921.

"Tezata opicra si¢ na tresci art. 189 § 1 k.m. i bedzie szerzej rozwinigta w dalszej czgsei artykulu.
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kontrahentami stron: ubezpieczycieli statku i fadunku, odbiorcow tadunku,
a nawet zatadowcéw, ktérzy moga — jak pokazuje orzecznictwo — dochodzié¢
roszczen bezposrednio wobec armatora statku w czarterze na czas'.
Czarterujacym, podczarterujacym i armatorem moze by¢ jeden i ten sam
podmiot, jednak pod warunkiem, iz kazda z tych funkeji dotyczy innego statku.
Wobec jednego, konkretnego (nazwanego) statku przedsigbiorca zeglugowy
moze petni¢ tylko jedna funkcje. Natomiast jeden i ten sam statek moze byc
przedmiotem kilku kolejnych uméw czarteru na czas, stajac si¢ w ten sposob
statkiem czarterowanym i podczarterowanym, a nawet podpodczarterowanym.
Lancuch czarterow moze sigga¢ dos¢ glgboko. Przeglad angielskiego orzecz-
nictwa w sprawach z czarterow na czas pokazuje, iz oprocz czestych ,,prostych”
podczarterdw zdarzaja sie rowniez czartery potrojne® (sub-sub-charters).
Zaréwno teoretycznie, jak i praktycznie nie mozna wykluczy¢ mozliwosci
znalezienia si¢ statku nawet w kolejnym, czwartym czarterze na czas (sub-sub-
-sub-charter).
Mozna sobie wyobrazi¢, jak bardzo wdéwczas komplikuje sig sytuacja stron
kolejnych uméw i innych osob zainteresowanych podczarterem (w tym
szczegolnie pozycja prawna i faktyczna kapitana i zatogi) oraz jakie trudnosci
moga wowczas wystapi¢, np. w identyfikacji przewoznika przez odbiorcow
tadunku.

PRAWNE UREGULOWANIA PODCZARTERU

Art. 189 kodeksu morskiego stanowi, iz w granicach uprawnien okreslonych
umowa, czarterujacy moze zawrze¢ umowe czarteru na czas z osoba trzecig
oraz, ze w razie dojscia podczarteru do skutku, przepisy kodeksu dotyczace
czarteru na czas, okre$lajace prawa i obowigzki armatora, stosuje si¢ odpowiednio
do osoby oddajacej statek w podczarter.

Poniewaz angielskie prawo stanowione nie reguluje instytucji czarteru
na czas, w zwiagzku z tym nic rowniez nie wspomina o podczarterze.
Opracowania doktrynalne takze nie poswigcaja temu zagadnieniu zbyt wiele
miejsca. Jedynie bogate orzecznictwo sadowe i arbitrazowe (w tym rowniez
amerykanskie) pozwala na poznanie dosy¢ skomplikowanego mechanizmu
rzadzacego ta instytucja, ale przedstawia ja gtdéwnie w sytuacjach ,,zatarcia si¢”
ktoregos z jego elementow, powodujacych wplynigcie sprawy przed oblicze

12 _ ; p ; v
Sprawa Recovery Services International przeciwko The Tatiana L, 1988 AMC 788 (S.D.N.Y.
1986), w ktorej sad nowojorski przyznat zaladowcy prawo wystapienia z roszczeniem przeciwko
armatorowi statku w oparciu o klauzule demise zawarta w umowie czarteru na czas, wyraznic
naktadajacq odpowiedzialnos¢ na armatora za szkody powstate w zwigzku z umowa przewozu.
13 5 ; 5
Na przyktad sprawa The Cebu [1983]1 Lloyd’s Rep. 302.
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sadu powszechnego lub konieczno$¢ rozstrzygnigcia sporu przez sad
polubowny.

Niewatpliwie cennym zrédlem informacji o podczarterze moga by¢
konkretne umowy czarteru na czas zawierane przez przedsiebiorcow zeglu-
gowych. Wigkszo$¢ obecnie uzywanych standardowych formularzy czarteru na
czas przewiduje w swych postanowieniach mozliwos¢ podczarterowania statku.
Klauzule podczarteru zawarte w formularzach postuguja si¢ roznymi sformu-
towaniami: od stwierdzen, iz czarterujacy ma swobode w oddaniu statku
w podczarter (w obu funkcjonujacych na rynku czarterowym formularzach
NYPE"), przez przewidzenie jedynie takiej mozliwosci (w formularzu Baltime
1939), lub przyznanie takiego prawa czarterujacemu (w formularzu STB'),
do udzielenia zezwolenia czarterujacemu na podczarterowanie statku (w for-
mularzu Shelltime'").

Oczywiscie strony — korzystajac z zasady swobody uméw — moga dowolnie
uzgodni¢ mozliwos¢, czy tez przyznaé prawo do oddania statku armatora
do dyspozycji kolejnemu kontrahentowi. Jednak nawet bez wyraznego postano-
wienia, gwarantujacego czarterujacemu prawo do podczarteru, czarterujgey
moze podczarterowac statek, chyba ze w czarterze glownym takie dzialanie
zostalo zabronione' (tak jak orzekt amerykanski sad w 1901 roku w sprawie
The EIy'"). Zachodzi¢ moze jedynie pytanie: czy konieczna jest zgoda armatora
na podczarter? Czy czarterujacy glowny musi pyta¢ wiasciciela lub armatora
czarterowanego na czas statku o zgod¢ na oddanie go do eksploatacji osobie
trzeciej. Prawo polskie tego nie wymaga. Wymaga jedynie przestrzegania
nie przekraczania odpowiednich granic, zakreSlonych w czarterze gltéwnym,
w tresci nowej umowy.

N Rzad 161 17 formularza NYPE przewiduje: Charterers to have liberty to sublet the vessel for all
or any part of the time covered by this Charter, but Charterers remaining responsible for the fulfillment
of this Charter Party. Natomiast klauzula 18 NYPE'93 stanowi: Unless otherwise agreed, the Charterers
shall have the liberty to sublet the Vessel for all or any part of the time covered by this Charter Party,
but the Charterers remain responsible for the fulfilment of this Charter Party (Podkreslenia — C.L.).

" Klauzula 20 tego formularza stanowi: The Charterers to have the option of subletting the Vessel,
giving due notice to the Owners, but the original Charterers always to remain responsible to
the owners for due performance of the Charter.

"Klauzula 29 b formularza STB. zatytulowana ,.Sublet™. stanowi co nastepuje: Charterer shall
also have the right to sublet the Vessel, but in the event of a sublet, Charterer shall always remain
responsible for the fulfillment of this Charter in all its terms and conditions.

Y Klauzula 18 (Sub-letting) tego formularza stanowi: Charterers may sub-let the vessel, but shall
always remain responsible for due fulfilment of this charter.

M. Wilford, T. Coghlin, I.D.Kimball, Time Charters, Lloyd’s of London Press LTD.,
1995 1., s. 149.

' The Ely. 110 F. 563, 570 (S.D.N.Y. 1901). Sad orzekl: ..Sam podczarter byt zgodny z prawem
i nic naruszal postanowien czarteru glownego. Nie bylo zastrzezenia w czarterze glownym
zabraniajacego zawarcia podczarteru i stad podczarter byt wazny™.
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Analiza tresci formularzy wzorcowych skiania do stwierdzenia, ze jedynie
w wypadku zawierania umowy na formularzu Baltime 1939, taka zgoda —
a na pewno obowigzek poinformowania armatora o zamiarze oddania statku
w podczarter — jest konieczna.

PRAWA I OBOWIAZKI STRON UMOWY CZARTERU
NA CZAS STATKU W PODCZARTERZE

Strona oddajaca statek w podczarter, pomimo ogoélnego lub szczegdlnego
zezwolenia otrzymanego od armatora na dokonanie czynnosci prawnej zawarcia
umowy czarteru na czas z osoba trzecia, nie moze zadysponowa¢ statkiem
w sposob zupetnie dowolny. Kodeks morski, zezwalajac czarterujacemu na
podczarter, wyraznie zaznacza, iz moze on zrobi¢ to ,,w granicach uprawnien
okreslonych umowg”. Oznacza to wymog takiego skonstruowania tresci
i warunkdéw nowej umowy czarteru na czas, ktére nie naruszalyby zadnego
z postanowien zawartych w umowie wiazacej czarterujacego gldéwnego
z armatorem.

Praktyka wykazuje, ze nie zdarzaja si¢ jednakowo brzmiace teksty umow
w czarterze 1 podczarterze na czas tego samego statku. Tresci klauzul,
jakie wprowadza podczarterujacy do swojej umowy, musza by¢ jednak
pod pelng kontrolg oddajacego statek do dyspozycji, gdyz podczarterujacy
nie zna (i ze wzgledow czysto handlowych — nie powinien szczegdtowo znac)
treSci umowy czarteru gtéwnego, a czasem nawet nie wie o jego istnieniu®’,
co z prawnego punktu widzenia jest normalne, gdyz armator jest dla
podczarterujacego osoba trzecia. Zatem obowigzkiem czarterujacego gtownego
jest zaznaczenie i uwzglednienie w umowie z podczarterujacym wszystkich
postanowien o charakterze restrykcyjnym, ktére zostaly zawarte w czarterze
gtdwnym (o ile sg istotne dla konkretnego podczarteru). Pozwoli to zapobiec
pozniejszym, niepotrzebnym roszczeniom, mogacym wynikna¢ z rozbieznosci
tresci klauzul obydwu umoéw, a dotyczacych zasadniczych dla uzywania statku
warunkow, takich jak: czas trwania czarteru, zakres plywania, wylaczenia

2 Fakt niewiedzy podczarterujgcego o tym, ze czarterowany przez niego statek znajduje si¢ juz
w czarterze na czas. moze by¢ okolicznoscia dzialajaca na jego niekorzysé. Tak bylo w sprawie AT
Int’l Inc. v. Skyros w 1991 roku., AMC 1264 (N.D. Cal. 1990), w ktorej podczarterujacy probowat
dochodzi¢ prawa zastawu na czarterowanym statku za ztamanie warunkow umowy przez podmiot. od
ktorego statek wyczarterowat.
Sad kalifornijski orzekt, ze istniejaca w czarterze glownym klauzula zabraniajaca zastawu
uniemozliwia podczarterujacemu wykonanie zastawu. Sad uznal, ze podczarterujacy — przez wykazanie
nalezytej starannosci - mogt dowiedzie¢ sig, ze statek jest w czarterze na czas. ktory zawiera taka
wiasnie klauzul¢. Powodztwo podczarterujacego zostato oddalone.
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z eksploatacji*', obowiazki kapitana i zalogi, wylaczenia tadunkéw, zuzycie
paliwa 1 dotrzymanie predkosci, prawo zastawu, mozliwos¢ dalszego podczar-
terowania statku.

Kodeks morski przewiduje, iz w wypadku dojscia do skutku podczarteru

statku, kodeksowe przepisy dotyczace czarteru na czas, okreslajace prawa
i obowiazki armatora, stosuje si¢ odpowiednio do osoby oddajacej statek
w podczarter (art. 189 § 2 k.m.).
Z uregulowan tych wynika, iz podstawowym obowiazkiem czarterujacego
glownego jest oddanie statku do dyspozycji podczarterujacemu, w miejscu
i w terminie uzgodnionym. O ile termin delivery zalezy wylacznie od ustalen
stron umowy, o tyle miejsce przekazania® ograniczone jest postanowieniami
wynikajacymi z czarteru glownego. Nie moze ono znajdowal si¢ poza,
uzgodnionym w tym czarterze, zakresem dozwolonej eksploatacji statku.
Podobne ograniczenia dotycza zaréwno terminu, jak i miejsca zwrotu statku
z podczarteru. Termin redelivery musi miesci¢ si¢ w okresie trwania czarteru
gtownego, zas miejsce — podobnie jak w przypadku oddania statku do
eksploatacji podczarterujacemu — musi znajdowac si¢ w granicach operowania
statku, dozwolonych czarterem gléwnym.

Poniewaz umowa czarteru na czas wiaze si¢ Scisle z konkretnie wskazanym
statkiem, zatem dla obu jej stron, to znaczy oddajacego do dyspozycji —
czarterujacego gtownego, jak i bioracego do korzystania — podczarterujacego,
bardzo wazne jest dokladne okreslenie danych statku, ktore wiaza si¢ z jego
mozliwosciami eksploatacyjnymi. Szczegdlowy opis zabezpiecza oddajacego
statek przed reklamacjami dotyczacymi jego wiasciwosci (np. braku mozliwosci
samodzielnego manewrowania z powodu niesprawnych steréw strumieniowych,
brakow w wyposazeniu uniemozliwiajacych przewdz konkretnych tadunkow
itp.), natomiast prawidtowo podane dane dotyczace zdolnosci przewozowej,
szybkosci, rodzaju i zuzycia paliwa, wydajnosci urzadzen przeladunkowych,
wplywaja na wysoko$¢ i poprawnos¢ kalkulowanych przez podczarterujacego
zyskéw 1 wydatkow. Nalezy przy tym pamigtac, ze statek oddawany w pod-
czarter nie nalezy do oddajacego. Czarterujacy gtéwny, oferujac statek osobie
trzeciej, opiera si¢ przede wszystkim na informacjach o statku otrzymanych

ZIE\\idcmn)m przykladem oddzialywania warunkow czarteru glownego na umowe czarteru
na czas w podczarterze jest tekst klauzuli zezwalajacej armatorowi na planowe wylaczenie statku
z eksploatacji. wiazace si¢ z jego naprawg lub przegladem (drydock). Jezeli taka klauzula istnicje
w umowic glownej, to czarterujacy gléwny musi wilasciwie powtorzy¢ ja w swojej umowie
7z podezarterujacym. gdyz jest ona niezbgdna dla prawidlowego funkcjonowania statku. Podczarterujacy
za$ musi zaakceptowac te postanowicnia (chociaz nie musi wiedzie¢, iz takie ustalenia zapadly
wezesniej W umowie czarterujgcego glownego z armatorem).

z Miejscem przekazania statku moze by¢ zardwno konkretny port. ale takze okreslona pozycja lub
rejon geograficzny. Najezgsceiej sa to charakterystyczne punkty, takie jak pozycje stacji pilotowych.
trawersy mijanych latart morskich lub znakdw nawigacyjnych.
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od jego armatora, a ten nie zawsze jest zainteresowany w ujawnianiu
wszystkich szczegdtow, zwlaszcza o stabych punktach posiadanej jednostki®.

Oddajacy statek do dyspozycji podczarterujacemu, obowiazany jest przekaza¢
go w stanie zdatnym do zeglugi, nalezycie wyposazonym, obsadzonym
odpowiedniq zatoga oraz przystosowanym do celéw przewidzianych umowa
(art. 191 §1k.m.). Wplyw czarterujacego glownego na zdatnosé¢ zeglugowa
statku i jego zaloge jest raczej niewielki. Te elementy zaleza wytacznie od
armatora. Natomiast jesli chodzi o zmiany w wyposazeniu, badz przystosowanie
statku do celow nowej umowy, to rola czarterujacego gtéwnego moze by¢
znaczaca. Moze on doposazy¢ statek, zgodnie z ustaleniami, w dodatkowy lub
specjalistyczny sprzet, np. komunikacyjny, pomiarowy, osprzet kontenerowy,
nawet bez informowania o tym armatora, o ile cel uzywania statku przewidziany
W nowej umowie nie jest sprzeczny z warunkami czarteru gléwnego. Oczywiscie
nie wchodzi w gre przystosowanie wiazace si¢ z przebudowa lub zmianami
konstrukcyjnymi. Takie decyzje naleza wylacznie do armatora.

Umowa czarteru na czas zawierana w podczarterze zastrzega tez zwykle
szereg uprawnien dla czarterujacego gldwnego. Najwazniejszym z nich jest
prawo do otrzymywania oplaty czarterowej. Prawo to jest skorelowane z odpo-
wiednim obowiazkiem podczarterujacego uiszczania czarterujacemu gtownemu
tejze optaty, podobnie, jak uprawnienie do zwrotu statku jest powiazane
z obowiazkiem jego zwrotu po uplywie okresu czarteru.

Przekazanie statku w podczarter powoduje kolejng (po czarterze gtownym)
cesje czesci uprawnien nalezacych do armatora, dotyczacych kapitana i zatogi.
Niemniej jednak czarterujacy glowny, pozostajac nadal zainteresowany
eksploatacjq statku (gdyz pozostaje wciaz odpowiedzialny za wykonanie
umowy z armatorem), zachowuje pewng wiladze nad statkiem i jego kontakt
z kapitanem nie urywa si¢ z chwilg przekazania statku podczarterujacemu.

Pomimo, ze eksploatacja handlowa statku zajmuje si¢ podczarterujacy,
czarterujacy gtowny moze przewozi¢ na swoj rachunek tadunki i pasazerdw, ale
tylko wtedy. gdy uzyska na to zgode swojego kontrahenta. Moze on jednak
zakaza¢ podczarterujacemu przewozenia okreslonych tadunkow. Musi przy tym
pamigta¢ o koniecznosci wylaczenia z przewozdéw tych tadunkow, na ktore
nie zezwala jego wczesniejsza umowa z armatorem.

Czarterujacy gltowny ma prawo zawrze¢ w umowie czarteru na czas
zawierane] z podczarterujacym réwniez inne, wedlug wilasnego uznania,
korzystne dla siebie postanowienia, tak samo, jak moze to zrobié armator

23 ; p ; . o
Nagminnym w praktyce zwyczajem na rynku oferowanych w czartery statkow (szczegdlnie

starych jednostek, z trudem walczacych o zatrudnicnie) jest podawanic przez ich armatordéw bardziej
atrakcyjnych niz w rzeczywistosci danych. np. przez podwyzszanie osiggéw (zawyzone predkosci
i obnizone zuzycia paliwa) oraz reklamowanie dodatkowych mozliwosci eksploatacyjno-technicznych
statku. typu podgrzewane zbiorniki do przewozu olejow jadalnych, lub chlodnic tadunkowe. Natomiast
armatorzy nie ujawniajg nie dziatajacych (i nie dajacych si¢ naprawi¢) urzadzen pokladowych.
mechanizmow pomocniczych. typu ster strumieniowy lub dodatkowy system wentylacyjny fadowni itd.
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czarterowanego statku, pod jednym jednak warunkiem: nie moga one naruszaé
postanowien czarteru gtdwnego i dotyczyé praw majatkowych zwiazanych
ze statkiem.

Polski kodeks morski, transponujac odpowiednie prawa i obowiazki armatora
na czarterujacego, ktory oddaje statek do dyspozycji osobie trzeciej, nie wskazuje
expressis verbis na uprawnienia i obowiazki tejze osoby trzeciej, ktora stajac sie
podczarterujacym, przejmuje na siebie odpowiednio prawa i obowiazki
czarterujacego statek na czas. Wydaje sie wigc, ze przepis art. 189 § 2 kodeksu
mozna per analogiam zastosowa¢ do nowego uktadu stron umowy czarteru
na czas w podczarterze i przepisy okreslajace prawa i obowiazki kodeksowego
czarterujacego odpowiednio stosowac do osoby bioracej statek w podczarter.

Podstawowym zatem obowigzkiem podczarterujacego powinno by¢
uiszczanie opfaty czarterowej (hire), terminowo i w umowionej wysokosci.
Tu nie ma zadnych ograniczen, ktére mogtyby wynikac¢ z czarteru gtéwnego.
Optata moze wigc rézni¢ si¢ od oplaty z czarteru gtéwnego zaréwno
wysokoscia, jak 1 sposobem lub forma ptatnosci. Istnieje natomiast generalne
ograniczenie w tym obowigzku, wynikajace z natury czarteru na czas:
uzywajacy statek nie placi hire w wypadku niezdatnosci statku do eksploatacji
wskutek brakow lub uszkodzen statku, badZ wskutek niedostatecznej zatogi lub
brakow w jej zaopatrzeniu (art. 192 § 1 k.m.). Oczywistym jest, ze powyzsze
przyczyny niezdatnosci statku do eksploatacji nie zalezg zwykle od czarteru-
Jacego glownego, a jedynie od armatora i dziatan samej zatogi statku, jednak dla
podczarterujacego nie ma to zadnego znaczenia. Odpowiedzialnym z umowy
jest oddajacy statek do uzywania, czyli czarterujacy gléwny i on ponosi
konsekwencje braku takiej mozliwosci, nie otrzymujac umowionej zapfaty.
Podczarterujagcy ma natomiast obowiazek uiszczenia oplaty czarterowej rowniez
wtedy, gdy z jego winy lub z przyczyn lezacych po jego stronie statek nie jest
eksploatowany. Podobnie dzieje si¢ wowczas, gdy nastepstwa przerw
w eksploatacji statku wynikaja z przyczyn niezaleznych od zadnej ze stron,
takich jak np. sita wyzsza albo dzialania oséb trzecich, za ktére strony
nie odpowiadaja (np. wiadze portowe, terrorysci).

Drugim, rownie waznym obowigzkiem podczarterujacego, jest ponoszenie
kosztow uzywania statku. Koszty te, do ktorych zalicza si¢ przede wszystkim
koszty paliw, olejow, optat portowych, pilotowych i operacji przetadunkowych,
moga by¢ inaczej roztozone niz w czarterze gtdwnym. Armatora statku nie
interesuje rozktad obciazen pomigdzy czarterujacym gldéwnym a podczar-
terujagcym, niemniej jednak, jezeli w umowie gtownej armator zastrzega
na przyklad, ze chce ponosié koszty olejéw silnikowych* lub inne opfaty,

M Jest to zrozumiale i najczesciej praktykowane, gdyz wihasnie armatorowi najbardziej zalezy
na prawidtowym eksploatowaniu swoich maszyn i urzadzen i nie moze on by¢ nigdy pewien jakosci
i poprawnosci produktéw dostarczonych przez czarterujacego (ktory zwykle bedzie sig starat — w trosce
0 obnizanie swoich kosztow - pozyska¢ artykuly jak najtansze, co moze odbi¢ si¢ na ich jakosci,
a w konsekwencji doprowadzi¢ np. do szybszego zuzywania sie silnika i jego podzespolow).
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czarterujacy gtowny musi wzigé je na siebie w umowie z podczarterujacym,
ograniczajac tym samym, W pewnej mierze, prawo swobodnego rozkladu
kosztow eksploatowania statku.

Nastgpnym obowigzkiem podczarterujacego, a wlasciwie grupa obowiazkow,
jest przestrzeganie umowionych zasad uprawiania zeglugi i uzywania statku.
Wsrod nich nalezy wymieni¢ przede wszystkim: nieprzekraczanie dozwolonego
zakresu plywania, nie kierowanie statku do portow i miejsc uznawanych za
niebezpieczne, uzywanie statku do przewozu wylacznie legalnych towaréw oraz
nieprzewozenie fadunkow, ktére z czarteru wylaczono. Wiele z tych regut.
generujacych po stronie podczarterujacego obowiazki, moze by¢ narzuconych
trescia umowy czarteru gfownego. Te ostatnie nie moga by¢ przez czarteru-
jacego gtownego (bez naruszenia umowy z armatorem) zmienione w jego nowej
umowie z podczarterujacym. W odniesieniu do tej grupy obowigzkéw widaé
wyraznie, 1z wystepuje koniecznos¢ pokrywania si¢ tresci klauzul obydwu,
niezaleznych przeciez od siebie, umow.

I wreszcie ostatnim, ale nie mniej waznym (i wspomnianym juz wczesniej)
obowigzkiem podczarterujacego jest zwrot statku czarterujacemu giownemu
w terminie i czasie umowionym. Trzeba tu jednak dodac, ze czgsto zdarzajace
sig. w praktyce czarterowe] sytuacje pozniejszego zwrotu statku (overlap),
w podczarterze moga by¢ przyczyna roszczen armatora wobec czarterujacego
gtownego, o ile ten wczesniej nie zawiadomil o tym i nie uzyskal zgody
armatora, a zezwolit na taka mozliwo$¢ podczarterujacemu®.

Podczarterujacy ma zapewnione rowniez pewne prawa, z ktérych najwaz-
niejszym jest moznos¢ dysponowania cala przestrzenig statku przeznaczong
do przewozu fadunku i pasazerow (art. 193 § 1 k.m.). Czarterujacy glowny, tak
samo jak i1 armator, moga przewozi¢ swoje ladunki lub pasazerdw, ale po
uprzednim uzyskaniu zgody: armator — czarterujacego gtownego, a ten z kolei —
podczarterujacego (zarowno na swoje tadunki, jak i na armatora).

Jezeli umowa czarteru na czas pomigdzy czarterujacym gtownym a podczar-
terujacym tego nie zabrania, podczarterujacy ma moznos$¢ oddania statku

- Sytuacje taka ilustruje sprawa Dampskibs Akt.Thor. v. Tropical Fruit Co. z 1922 roku. Czarter
glowny zawarto na okres ..okoto 3 lat™, a zwrot statku przewidziano ..w porcie USA. atlantyckim lub
Zatoki Meksykanskiej”. Czarterujacy wykorzystal swoje prawo do podczarterowania statku, ale
podczarter nie byl na identycznych warunkach z czarterem gléwnym 1 przewidywal redelivery
.wporcie USA, atlantyckim na pdinoc od Hatteras”. Czarter gtéwny rozpoczat si¢ 11 maja 1915 r.,
wskutek czego powinien si¢ zakonczy¢ ..okoto™ 1l maja 1918 r. 10 maja 1918 r. statek znalaz!l si¢
w Nowym Orleanie, juz bez tadunku. Jednakze zamiast oddac statek armatorowi, czarterujacy zezwolil
na podroz na Kube i stamtad do Nowego Yorku, ktéra zakonczyta si¢ 24 maja 1918 r. Armator wystapit
wowczas z roszezeniem o hire w wysokosci odpowiadajgeej obowiazujacym woéwcezas stawkom
na rynku (ktore byly wyzsze, niz stawki umowione w czarterze glownym). za czas od 11 do 24 maja.
Roszezenie to zostalo przez sad uznane. Sad orzekl, ze podroz na Kubg byla nieuzasadnionym
przedluzeniem umowy i z prawnego punktu widzenia czarter glowny zakonczyt si¢ w Nowy Orleanie
~okoto™ 11 Maja 1918 r. Sad stwierdzit ponadto, iz podczarter nie tworzy zadnych stosunkow
kontraktowych pomig¢dzy armatorem i podczarterujacym i nie zmienia, w zadnej mierze, praw armatora
wynikajacych z czarteru glownego.
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do dyspozycji kolejnego podmiotu, czyli prawo do podczarteru. Podczarterujacy
moze to jednak zrobi¢ pod warunkiem, iz takiego kolejnego podczarteru
(sub-sub-charter) nie zabrania gtéwna umowa czarterowa. W takim wypadku
obowiazkiem czarterujacego gtdéwnego byloby umieszczenie w swojej umowie
z podczarterujacym odpowiedniej klauzuli zakazujacej podpodczarteru.

Oprocz omowionych do tej pory uprawnien, strony umowy czarteru na czas
w podczarterze umawiajg si¢ jeszcze zwykle co do prawa zastawu na przewo-
zonych tadunkach i podzialu miedzy siebie wynagrodzenia za ratownictwo
wykonane czarterowanym statkiem. Poniewaz umieszczenie w umowie klauzul
o tym traktujacych moze by¢ niezwykle istotne dla armatora statku, zagadnienia
te omoéwiono dokladniej w dalszej czesci artykutu.

Na koniec nalezy wspomnie¢ o nie istniejacym w prawie polskim,
a spotykanym w umowach czarterowych, prawie podczarterujacego na czas
do zastawu na eksploatowanym przez siebie statku. Amerykanska doktryna
przyznaje®, ze teoretycznie, w pewnych wypadkach, podczarterujacemu
przystuguje przywilej na statku (maritime lien) za naruszenie umowy przez
czarterujacego glownego. Dodaje jednak, ze uprawnienie takie nie przystuguje.
gdy umowa czarteru gtownego zawiera klauzule zabraniajaca zastawow.
Angielscy znawcy zagadnien czarteru podaja za Scruttonem®, iz ,.klauzula
w czarterze na czas, dajaca czarterujgcemu zastaw na statku za pienigdze
zapfacone z goéry a nie zarobione™, prawdopodobnie nie tworzy zadnego
rzeczywistego prawa zastawu, gdyz statek nie jest w posiadaniu czarterujacego”.
Teza ta, interpretowana w sposob rozszerzajacy, eliminuje rdwniez i podczar-
terujacego z kregu podmiotéw uprawnionych do zastawu na statku. Niemniej
jednak uprawnienie do zastawu na statku, chocby nawet o symbolicznym
prawnym znaczeniu, ma swoja jednoznaczng wymowe: stuzy¢ ma zapobiezeniu
przejecia petnej kontroli nad statkiem przez czarterujacego gtdéwnego na koniec
okresu czarteru i pozwoleniu mu na uzywanie statku dla swoich wilasnych
celdw nie zwiazanych z umowa z podczarterujacym. Juz samo zawiadomienie
0 zamiarze wykonania zastawu ma wywrze¢ nacisk na dluznika i spowodowac
zwrot nienaleznie otrzymanych pieniedzy.
W kazdym razie zastaw ten nie daje podczarterujacemu zadnych praw
majatkowych w stosunku do statku i gdyby jednak podczarterujacy zdecydowat
si¢ wykona¢ przyznane mu w umowie prawo zastawu i opdznit oddanie statku,
wowcezas, wydaje sig, powinien kontynuowaé ptacenie hire czarterujacemu
gtéwnemu.

M. Wilford,T.Coghlin,J. Kimball, op. cit.s. 149 i 504.

A.Mocatta, M. Mustill,S. Boyd. op. cit.. I9Ed.. London 1984, 5. 364.

= Typowa tres¢ takiego postanowienia, zawarta zwykle w klauzuli dotyczacej zastawu, brzmi:
.....the Charterers to have a lien on the Vessel for all moneys paid in advance and not earned...”.
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POZYCJA PRAWNA ARMATORA,
KAPITANA I ZALOGI STATKU W PODCZARTERZE

1. STOSUNKI PRAWNE MIEDZY ARMATOREM
A PODCZARTERUJACYM

W wigkszosci wystepujacych w obrocie formularzy czarteru na czas armator
przyznaje swojemu kontrahentowi uprawnienie do podczarterowania statku
w czasie trwania czarteru. Podczarter nie kreuje jednak zadnych stosunkdw
umownych pomigdzy podczarterujacym i armatorem. Stad armator nie moze
pozwa¢ podczarterujacego lub by¢ pozwanym przez niego na podstawie
czarteru glownego lub podczarteru. Jest to zgodne z zasada, iz generalnie
umowa nie moze nadawac praw lub naktada¢ obowigzkow na osoby, ktore
nie sa jej stronami.

Armator nie jest strona w podczarterze, co nie znaczy, ze nie jest, lub nie
powinien by¢, zainteresowany jego przebiegiem. W trakcie trwania podczarteru
moze wystapi¢ wiele sytuacji, ktore moga zmusi¢ armatora do przyjecia
aktywnej roli uczestnika proceséw podczarteru. Wiaza sie one przede
wszystkim z przewozem fadunku. Podczarterujacy 1 armator statku moga
znalez¢ sie w bezposrednich stosunkach prawnych powstatych w wyniku
wydania konosamentéw w podczarterze. Inaczej niz w prawie polskim,
w ktorym przyjete jest, iz konosament jest jedynie jednostronnym zobowiazaniem
przewoznika™, doktryna angielska uwaza®, ze .o ile konosament jest w
posiadaniu osoby trzeciej (...), tworzy on zazwyczaj osobny i wyrazny kontrakt
pomiedzy przewoznikiem (zwykle armatorem) i posiadaczem konosamentu™.
Stad stosunki miedzy armatorem a podczarterujacym moga by¢ traktowane
w tych okolicznosciach jako stosunki umowne i armator moze pozywaé (i by¢
pozywanym) na podstawie konosamentu, chociaz nie ma praw ani obowiazkéw
wynikajacych z umowy czarteru na czas, zawartej w podczarterze i nie jest
uprawniony do egzekwowania postanowien czarteru gtdéwnego wobec podczar-
terujacego.

Armator moze ponosi¢ odpowiedzialnos$¢ deliktowa wobec podczarterujacego,
jezeli jest w posiadaniu fadunku nalezacego do tego podczarterujacego. Armator
jednakze moze by¢ uprawniony do skorzystania z ekscepcji i innych warunkow
umowy, na podstawie ktérej tadunek jest przewozony’'. Nie bez znaczenia jest
tu podstawa roszczen, ktora podczarterujacy przywotuje, aby uczyni¢ armatora
odpowiedzialnym. W sprawie The Banes z 1915 r. amerykanski sad orzekl,

). Gilas [w:] Prawo morskie. red. J. Lopuski. Tom [, s. 394.

).Cooke, T.Youn g, A. Taylor, Vovage Charters, Lloyd’s ot London Press Ltd., 1993, s. 368.

atrz przyklad statku Grelwen z 1924 roku, w dalszej czgsci dotyczacej zagadnien tadunku
w podczarterze.
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ze podczarterujacy nie jest uprawniony do bezposredniego odszkodowania od
armatora za uszkodzenia ladunku spowodowane niezdatnoscia statku do
zeglugi. Jak stwierdzit sad: ,podczarter, nawet na tych samych warunkach
co czarter gtowny, nie konstytuuje zadnego stosunku umownego pomiedzy
podczarterujacym i armatorem”.

W pewnych okolicznosciach armator jest uprawniony do frachtu kono-
samentowego za ladunek przewozony w podczarterze. Uprawnienie to wynikaé
moze z dwdch zrodetl: z postanowien samego konosamentu (jezeli armator jest
przewoznikiem) 1 z prawa zastawu na fadunku, gwarantowanego odpowiednimi
klauzulami w czarterze gtéwnym i podczarterze. W obydwu przypadkach
chodzi oczywiscie o uprawnienie do otrzymania frachtow, jako zabezpieczenia
za niezaplacona przez czarterujacego gléwnego oplate czarterowa.

2. STOSUNKI PRAWNE MIEDZY ARMATOREM
A KAPITANEM 1 ZALOGA

.. W okresie trwania umowy czarteru na czas w podczarterze kapitan i inni
cztonkowie zatogi pozostaja podwladnymi armatora i maja obowiazek
stosowania si¢ do jego wskazowek”. Tak moglby brzmieé przepis art. 194
§ 1 kodeksu morskiego, ,,odpowiednio” zastosowany do zdarzenia prawnego
oddania statku w podczarter. Sytuacja prawna kapitana i zalogi w podczarterze
nie rozni si¢ zasadniczo od ich sytuacji w czarterze gtdéwnym. Podczarter nie
zmienia stosunkow migdzy armatorem a kapitanem i czlonkami zalogi,
wynikajacych z porozumien, na podstawie ktérych sa oni zatrudnieni (zwykle
umow o prace). Oddanie statku w podczarter nie zmienia rowniez, generalnie,
zakresu przedmiotowego umocowania kapitana®, jaki powstaje w chwili
przejscia statku od armatora w rece czarterujacego gtdwnego. W sprawach
eksploatacji statku kapitan staje sie przedstawicielem podczarterujacego.
Istnienie czarteru na czas (glownego) powoduje zawezenie przedmiotowego
umocowania kapitana wzgledem armatora do spraw zarzadzania statkiem
i nawigacji. Armator zgadzajac si¢ W swojej umowie z czarterujacym glownym
na podczarterowanie statku, w sposob dorozumiany zgadza si¢ na poddanie
kapitana wtadzy nowego czarterujacego, jednak nadal, przez osobe kapitana,
sprawuje kontrole nad statkiem, a tym samym i eksploatacyjnymi poczynaniami
podczarterujacego.

32 Sprawa The Banes, 221 F. 416, 418 (2d Cir. 1915).

334y, . . . ; 5 . . 2
W prawie polskim jest to umocowanie ustawowe (art. 194 § 1 k.m.), w angielskim za$ podstawa
umocowania kapitana jest oswiadczenie reprezentowanego, zamieszczone w tresci umowy czarteru
na czas (w formie klauzuli uzgodnionej z drugg strona).
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STOSUNKI PRAWNE MIEDZY PODCZARTERUJACYM
A KAPITANEM I ZALOGA

Przekazanie czegdci wiadzy nad kapitanem czarterujacemu gidéwnemu przez
armatora oraz jego zgoda na to, aby taka wiadz¢ objat réwniez przyszly
kontrahent tego pierwszego sa konieczne, aby umozliwi¢ podczarterujacemu
swobodne osiaganie celow, dla ktorych statek zostaje przejety w podczarter.
Kapitan nie staje si¢ jednak podwladnym podczarterujacego. Jest jedynie, w
okreslonym zakresie, jego petnomocnikiem. Zakres wladzy podczarterujgcego
nad kapitanem jest poniekad zakre$lony trescia umowy czarteru gidwnego.
Z kodeksowych zastrzezen dotyczacych mozliwosci zawarcia czarteru na czas
przez czarterujacego gtdwnego (art. 189 § 1 k.m.) mozna wysnu¢ wniosek, iz
zakres obowiazkow, jakie moze natozy¢ podczarterujacy na kapitana i zatoge,
nie moze wykracza¢ poza granice ustalone w czarterze gtownym. Standardowe
sformutowania umowne™ stanowia w tym wzgledzie, iz , kapitan ma obowiazek
wykonywania podrézy z najwickszym pospiechem i $wiadczenia zwyczajowej
pomocy wraz z calg zaloga statku. Pozostaje on pod rozkazami czarterujgcego
co do zatrudnienia, przedstawicielstwa lub innych spraw”. Spotykane w umowach
czarterowych poprawki do sformutowan wzorcowych, niejednokrotnie nakta-
daja na kapitana dodatkowo ,,odpowiedzialnosé” za zatadunek statku, obok
zwyczajowego ,nadzoru” nad nim”. Klauzule dodatkowe (riders) umowy
w podczarterze moga okresla¢ szczegdlowo wymagania wobec zalogi,
wymieniajac wérdd nich m.in.: obowigzek zamykania i otwierania lukow,
czyszezenia fadowni, mocowania i rozmocowania fadunku, a takze specjalne
wymagania dotyczace umow o prace zatogi (np. zgodnos¢ z przepisami ITF),
dodatkowej obsady lub inne. Niemniej postanowienia dotyczace tego rodzaju
spraw nie moga by¢ dalej idace, niz odpowiednie ustalenia zawarte w czarterze
glownym. Dlatego wazng rzecza jest znajomo$¢ obydwu czarterpartii
przez kapitana, tzn. zarowno umowy zawartej przez armatora, jak 1 umowy
migdzy czarterujacym gléwnym 1 podczarterujacym. Moze to zapobiec
wykorzystywaniu zatogi przez podczarterujacego przez zatrudnianie jej do prac
nie uzgodnionych z ich pracodawca — armatorem statku.

Potozenie prawne kapitana statku w podczarterze jest niezwykle trudne. Aby
obrazowo przedstawi¢ jego sytuacje w czarterze na czas, w literaturze naszej
przyje¢to, nietadne skadinad okreslenie, iz kapitan ma w tym czarterze ,,dwu
pandw™. Anglicy uzywaja bardziej eleganckiego zwrotu: the master wears two

* Zawarte np. w klauzuli 9 Baltime lub 8§ NYPE.
35I’r/,yl\'{adm\"o klauzula 8 NYPE w swojej drugiej czg¢sci stanowi: , Charterers are to load. stow.
and trim the cargo at their expense under supervision of the Captain (...)". Bardzo czg¢sto czarterujacy
poprawiaja ja. wstawiajac stowa: and responsibility po stowic supervision, co powoduje nalozenie
na kapitana dodatkowej odpowiedzialnosci za prawidlowos¢ prowadzonych operacji zatadunkowych
1w Lfd\(,l(, za roszczenia fadunkowe, ktore w konsekwencji moga powstac.
6. Matysik, Podrecznik prawa morskiego. Warszawa 1979, s. 204.
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hats. Sytuacja w podczarterze jest jeszcze bardziej skomplikowana i nie
wystarczy opisaé jej zwiekszajac liczbe ,,panow” lub noszonych kapeluszy™.
Zadne z tych okreslen nie odzwierciedli skali probleméw i streséw zwiazanych
z mnogoscia zrédet wiladzy 1 kierunkow, z ktérych splywaja wskazowki
i polecenia do kapitana, zmuszonego do dokonywania oceny hierarchii ich
waznosci zanim wprowadzi je w zycie, nie zapominajac przy tym o swoich
najwazniejszych funkcjach, dotyczacych zapewnienia bezpieczenstwa statkowi
i jego zatodze.

Ukfad powiazan podmiotéw zainteresowanych podczarterem, z uwzglednie-
niem w nim pozycji, jaka zajmuje kapitan statku, mozna przedstawi¢ w postaci
nastgpujacego schematu:

Armator

Kapitan
statku

Czarterujgcy < P Podczarterujacy

Zaleznosci pomigdzy poszczegdlnymi podmiotami nie sa jednakowe. Dzieki
zawartym umowom czarterowym, pomiedzy armatorem i czarterujacym
oraz czarterujacym i podczarterujacym wystepuja silne wigzi. Natomiast stabe
wiezi, lub ich brak, charakteryzujq stosunki armatora z podczarterujacym.
Podobnie tez wyglada rozktad odpowiedzialnosci: armator odpowiada wobec
czarterujacego (i na odwrét) — z umowy, ten z kolei, w podobny sposob, wobec
podczarterujacego (i réwniez wzajemnie), zas odpowiedzialno$¢ podczar-
terujacego 1 armatora wobec siebie moze wystapi¢ jedynie na zasadzie
pozaumowne;j.

Dla petnosci obrazu powiazan nalezaloby jeszcze znalez¢ miejsce na schemacie
dla wilasciciela i odbiorcy tadunku oraz sprobowac okreslic kto jest jego
przewoznikiem. Figura zaleznosci odbiegataby wowcezas ksztattem od zwyktego
trojkata.

M. Wil ford, T.Coghlin,J. Kimball w Time Charters; C. Hill w Maritime Law.

38 o . . Bl s e
Jest to oczywiscie przenosnia. Prawidlowym przektadem wezesniej uzytego angielskiego
kolokwializmu bylby zwrot: , kapitan ponosi wieloraka odpowiedzialnos¢” (to wear two hats = having
various resposibilities).
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Centralne potozenie kapitana w tym trojkacie nie swiadczy wcale o jego
uprzywilejowanej pozycji, a jedynie o szczegdlnym wyeksponowaniu tej
funkcji na dziatania pozostatych podmiotéw w podczarterze. Kazdy z nich jest
w pewnym zakresie zwierzchnikiem kapitana i ma prawo do wydawania
polecen lub udzielania wskazowek™. Szczegdlnie trudna sytuacja moze
wystapi¢, gdy polecenia sa sprzeczne ze sobg, co moze mie¢ miejsce glownie
wtedy, gdy nastgpuja tarcia migdzy stronami umoéw, gdy strony wystepuja
zroszczeniami wobec siebie. Zrozumiata sklonnosé kapitana do wykonywania
polecen lezacych w interesie armatora - pracodawcy moze spowodowac reakcje
podczarterujacego (lub na jego wniosek — czarterujacego gtownego) w postaci
zadania jego wymiany®’. Polozenie kapitana statku moze wowczas przypominac
nieco zegluge po blednym kole w przystowiowym trojkacie bermudzkim
1 bardzo czgsto tylko od niego samego zalezy wyjscie z takiej skomplikowanej
sytuacji. Lojalno$¢ wobec pracodawcy stawiana na szale dobrych stosunkow
z jego kontrahentem oraz koniecznos¢ zachowania poprawnosci ukladow
z podczarterujacym, moze by¢ czesto zbyt trudnym przedsiewzigciem,
przerastajacym mozliwosci kapitana statku.

Potrojne podporzadkowanie kapitana istniejace w podczarterze rodzi¢ moze
tez ,,niepewno$¢ prawng dla kontrahentow statku dziatajacych w dobrej wierze,
wzgledem ktérych kapitan zaciagnal okreslone zobowiazania™'. Osoba trzecia
wchodzaca w taki stosunek prawny moze by¢ zdezorientowana co do
tozsamosci swojego kontrahenta, widzac na przyklad znaki czarterujacego
gtownego na kominie statku, bander¢ nalezaca do kraju rejestru — innego niz
narodowos¢ strony zawierajacej umowg 1 wreszcie identyfikujac kapitana
z przedsigbiorstwem armatorskim, nie majacym nic wspdlnego z zacigganym
zobowiazaniem. Dla ochrony takich oséb w czarterze na czas kodeks morski
przewiduje solidarna odpowiedzialnos¢ armatora i czarterujacego za zobowia-
zania zaciagnigte przez kapitana w zakresie eksploatacji statku (art. 194
§ 3 k.m.). Opierajac si¢ na postanowieniu artykutu 189 § 2 kodeksu — przy
rozszerzajacej jego interpretacji — nalezy przyjac, ze w trosce o bezpieczenstwo

- Ustawowy obowigzek stosowania si¢ do polecen wydawanych przez czarterujacego na czas.
nakiada na kapitana kodeks morski w art. 194 § 2, stanowigc: ,.W zakresie eksploatacji statku kapitan
jest z mocy prawa przedstawicielem czarterujacego 1 powinien stosowac si¢ do jego polecen™ Wydaje
si¢, iz na mocy przepisu z art. 189 § 2km., mozna takic same obowigzki — reprezentacji
1 wykonywania polecen — nalozy¢ rowniez na kapitana statku w podczarterze. Gdyby jednak byto to
zbyt daleko idace przeniesienie umocowania ustawowego. to we wszystkich standardowych
formularzach oraz zawieranych umowach czarteru na czas w podczarterze. bioracy statek do uzywania
ustanawia zwykle 1 tak kapitana swoim petnomocnikiem, gdyz — jak juz wspomniano — jest to
niezbedne. aby umozliwi¢ podczarterujacemu osiaganie celow, dla ktorych przejatl on statek.

4OTcgo typu klauzule spotykane sq we wszystkich wzorcowych formularzach i zwykle powtarzane
w umowach zawieranych przy podczarterowaniu statku. Jest to przywilej strony bioracej statek do
uzywania i zarazem dosy¢ skuteczna ,bron™ w walce o jej wlasne komercyjne interesy, majaca sktoni¢
kontrahenta oddajacego statek do wigkszej elastycznosci w decydowaniu o sposobie. w jakim druga
strona moze z tego statku korzystac.

oMy ynarczyk, Prawo morskie. Gdansk 1998, s. 198.
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i ochrong osob trzecich dzialajacych w dobrej wierze, za eksploatacyjne
zobowiazania kapitana w podczarterze odpowiadaja solidarnie wszyscy jego
uczestnicy, mianowicie: armator, czarterujacy gtdwny i podczarterujacy. Kapitan
moze jednak spowodowaé wyltaczenie odpowiedzialnosci swego pracodawcy
1 pozostajacego poza zobowigzaniem (jezeli tak jest faktycznie) czarterujacego
gléwnego, sktadajac oswiadczenie przy zaciaganiu zobowigzania, iz dziala
w imieniu podczarterujacego™.

Z faktu, ze kapitan i zaloga pozostaja podwiadnymi armatora wynika
obowigzek przeciwdziatania przez nich wszelkim zamierzeniom podczarteru-
jacego, ktore moglyby spowodowaé uszkodzenie lub utrate statku, lub ktére
bytyby sprzeczne z postanowieniami zaréwno umowy zawartej pomigdzy
armatorem a czarterujacym gfownym, jak 1 tym ostatnim a podczarterujacym;
o ile te naruszaja umowe z armatorem. Lojalno$¢ kapitana wobec glownego
kontrahenta armatora powinna przejawia¢ si¢ rowniez w informowaniu
czarterujacego glownego o przypadkach niezgodnosci dziatan podczarterujacego
z postanowieniami umowy czarteru na czas zawartej w podczarterze (nawet
wtedy, gdy dziatania te nie pozostaja w sprzecznosci z postanowieniami
czarteru gtdwnego).

Przepisy kodeksu morskiego dotyczace praw i obowiazkow armatora
w czarterze na czas moga byc zastosowane jedynie mutatis mutandis do osoby
oddajacej statek w podczarter. Nie mozna ich zatem stosowa¢ do tych
wszystkich sytuacji, w ktérych regulowane s sprawy materialne i techniczne
zwiazane ze statkiem oraz sprawy zalogowe — inne, niz obstuga eksploatacyjna
statku. Tak wigc nie mozna do stron w podczarterze zastosowac przepisu
z art. 191 § 2 k.m., mowiacego o obowigzku utrzymywania statku przez caty
czas trwania czarteru w stanie zdatnym do zeglugi, gdyz taki obowiazek moze
spoczywa¢ na armatorze statku (i by¢ wykonywany jedynie przez niego).
Podobnie tez nie znajdzie w podczarterze zastosowania przepis o oplacaniu
zatogi 1 zapewnianiu naleznych jej swiadczen, gdyz to réwniez lezy w
wylacznej gestii wiasciciela lub armatora statku (lub w szczegolnych
przypadkach czarterujacego statek by demise). Do podczarteru nie mozna
rowniez przenie$¢ 1 odpowiednio zastosowa¢ do czarterujacego glownego
regulacji zawartej w art. 194 § 1 k.m., ustalajacej zaleznos¢ kapitana i zatogi od
armatora i nakfadajacej na nich obowiazek stosowania si¢ do jego wskazowek.

*Nie wystarczy w takim wypadku standardowa — tak jak w czarterze na czas — nota: for time
charterers, gdyz to rowniez nie wskaze wprost podmiotu, w imieniu ktérego kapitan zaciaga
zobowigzanie i moze by¢ odezytane blednie jako wskazanie na czarterujacego glownego. Adnotacja
kapitana przy podpisywaniu dokumentu zobowigzujacego (konosamentu, umowy z firma sztauerska
itd.) powinna wyglada¢ np. tak: ,,as agent for XY™ lub ,, for XY™ (gdzie zamiast symbolu XY powinna
zosta¢ zapisana petna nazwa podczarterujacego statek), o ile oczywiscie strony w umowie czarterowej
nie zastrzegly, ze kapitan bedzie podpisywal tego typu dokumenty w inny. okreslony sposéb. Uzycie
przez kapitana zwrotu as agent for the sub-charterer, aczkolwiek prawnie prawidlowe, to jednak dla
osoby trzeciej bedzie nadal malo przejrzyste, gdyz moze ona nic wiedzie¢ o aktualnym sposobie
cksploatacji statku i nie orientowac si¢ w siatce powigzan zaangazowanych podmiotow.
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Czarterujacy lub podczarterujacy staja sie zwierzchnikami kapitana (a on ich
przedstawicielem) jedynie w pewnym zakresie, obejmujagcym zaledwie sprawy
eksploatacyjne czasowo uzywanego przez nich statku.

PRAWNE PROBLEMY
ZWIAZANE Z PRZEWOZEM LADUNKU
W PODCZARTERZE

1. IDENTYFIKACJA PRZEWOZNIKA

Celem, dla ktérego oddawane sa statki w czartery na czas i podczartery jest
najczesciej przewdz tadunkdw. Zidentyfikowanie osoby przewoznika w pod-
czarterze moze okazac si¢ niejednokrotnie zadaniem bardzo trudnym. Wedlug
prawa polskiego przewoznik jest ta strong umowy przewozu tadunku, ktéra we
wlasnym imieniu podejmuje si¢ za wynagrodzeniem przewiezienia rzeczy droga
morska (art. 103 k.m.). Poniewaz wigkszo$¢ Swiatowych przewozow tadunkow
odbywa si¢ z wystawieniem konosamentu, zatem nic dziwnego, ze pierwsza
miedzynarodowa definicje¢ przewoznika znalezé mozna witasnie w Regutach
hasko-visbijskich”. Artykut 1 Regut okre$la mianem ,,przewoznik™ (carrier)
tego, kto zawiera — ujeta w konosamencie lub innym podobnym dokumencie —
umowe przewozu z zatadowca. Przepis wiacza w krag takich podmiotéw
wlasciciela statku lub czarterujacego™. Przewoznikiem moze by¢ zatem takze
dysponujacy statkiem i jego przestrzenia tadunkowa, czyli czarterujacy na czas,
a w wypadku oddania przez czarterujacego statku do dyspozycji osobie trzeciej
— przewoznikiem moze by¢ podczarterujacy.

Gdy statek jest eksploatowany w podczarterze, konosament wydawany jest
zwykle przez podczarterujacego lub jego agentow, ale podpisywany przez
kapitana lub w jego imieniu. Polski kodeks morski nakazuje oznaczenie
przewoznika w konosamencie. Jezeli przewoznik nie zostal wymieniony, wtedy
domniemywa sie, ze przewoznikiem jest armator (art. 131 § 2 k.m.). Zgodnie
z common law kapitan statku ma ogdlne upowaznienie swojego pracodawcy
do podpisywania konosamentéow", a jego podpis ztozony na tym dokumencie
wiaze prawnie armatora, pod warunkiem, ze kapitan dziata w granicach danego
upowaznienia. Zatem konosament, ktéry jest prawie zawsze podpisywany przez

43 ... . . L . " .

"Miedzynarodowa konwencja o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentdw,
podpisana w Brukseli 25 sierpnia 1924 r. (Dz.U. z 1937 r., Nr 33, poz. 258, z 1980 r., Nr 14, poz. 48
iz 1985r.,Nr9, poz. 20).

Artykul | wymienionej konwencji stanowi m.in.: .Carrier” includes the owner or the charterer
who enters into a contract of carriage with the shipper; a takze: .Contract of carriage™ applies only to
contracts of carriage covered by a bill of lading or any similar document of title.

45 3 - 5 .

Halsbury's Laws of England, Vol. 43 (2), s. 1044 i nast.
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kapitana, lub w jego imieniu, jest niezmiennie uwazany w prawie angielskim
za , konosament armatorski’*®.

Analiza powyzszych definicji przewoznika, podkreslajacych fakt, iz jest to
podmiot zawierajacy umowe przewozu oraz uregulowan prawnych wiazacych
w pewnych wypadkach warunkami konosamentowymi armatora bez wzgledu
na to, czy jest on, czy tez nie jest strong umowy przewozu, nasuwa pytanie: czy
armator statku w podczarterze, nie zawierajacy umowy przewozu z zatadowca,
ale potwierdzajacy przyjecie na statek tadunku (podpisem swojego kapitana na
konosamencie) jest, czy tez nie jest przewoznikiem? Zreszta pytanie, kto jest
przewoznikiem stosownie do postanowien i warunkéw konosamentu, gdy statek
jest w czarterze na czas — jest jednym ze stale powracajacych w prawie
zeglugowym i zarazem takim, ktore nie znalazto jeszcze jednolitej odpowiedzi
w zadnej miedzynarodowej konwencji morskiej*’.

Pomimo oddania statku w podczarter, armator pozostaje nadal w posiadaniu
statku i fadunku na niego zatadowanego. Jezeli konosament zostaje wydany
przez podczarterujacego, to istnieja dwie mozliwosci: albo podczarterujacy
dziala jako mocodawca i zawiera sam umowg przewozu z zatadowca, albo
podczarterujacy dziata jedynie jako przedstawiciel armatora (wprowadzajac
informacje o tym w postaci demise clause lub podobnym postanowieniu do
konosamentu). W pierwszym przypadku jest jasne, Zze podczarterujacy jest
przewoznikiem, w drugim — tak samo oczywiste, ze jest nim armator. Jednakze
w pierwszym przypadku, z powodu pozostawania w posiadaniu fadunku,
armator moze ciagle by¢ odpowiedzialny z deliktu za strate lub jego
uszkodzenie i — skoro nie jest przewoznikiem — moze nie by¢ uprawniony
do ochrony wynikajacej z ekscepcji lub innych postanowien ograniczajacych
odpowiedzialnos¢, ustanowionych w Regutach hasko-visbijskich.

Wiele konosamentow zawiera klauzule identyfikujace wprost przewoznika,
znane jako identity of carrier lub demise clause. Zwykle stanowig one, ze
,2umowa udokumentowana konosamentem zawarta jest migdzy armatorem
statku wymienionego w tym konosamencie a osoba trzecia zwang ,.kupcem”
(merchant)*®. Armator jest odpowiedzialny jedynie za szkode lub strate
spowodowana naruszeniem lub niewykonaniem jakiegokolwiek obowiazku
wynikajacego z umowy przewozu, majaca, lub nie, zwigzek ze zdatnoscia
zeglugowg statku. Jezeli jednak ktokolwiek inny zostanie uznany za
przewoznika i/lub depozytariusza zatadowanych towardéw, wowczas wszystkie
ograniczenia i zwolnienia z odpowiedzialnosci zapewnione przez prawo lub
niniejszy konosament beda dostgpne dla takiej osoby”. W konosamentach
liniowych klauzule takie sq rozwiniete o nastgpujace sformutowanie: ,,Uzgadnia

*®C.Hill, Maritime Law. LLP, London, Hong Kong 1998, Fifth Edition, 5.199-200.
COHIL, op. cit., s. 199,

48 i o ; s . .
Okresleniem tym konosamenty obejmuja: zatadowee, odbiorcg,wlasciciela tadunku i posiadacza
konosamentu.
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si¢ ponadto, ze przedsigbiorstwo liniowe lub jego przedstawiciele, ktorzy

sporzadzili ten konosament za, lub w imieniu, kapitana, nie sa mocodawcami

w te] transakeji i nie beda ponosi¢ zadnej odpowiedzialnosci mogacej wynikna¢

z umowy przewozu, ani jako przewoznik, ani depozytariusz (przechowawca)

towardw”?.

Celem klauzuli demise jest po pierwsze: zapewnienie, Ze istnieje osoba,
ktora bedac strong umowy przewozu z wiascicielem fadunku, jest w rzeczy-
wistym posiadaniu statku i fadunku (i ktora zatem jest najbardziej narazona
na roszczenia deliktowe dotyczgce strat lub uszkodzenia tadunku), a po drugie:
zagwarantowanie, ze osoba w ten sposob odpowiedzialna — jest uprawniona do
skorzystania ze statutowego ograniczenia odpowiedzialno$ci®’.

Klauzule demise sq prawnie nieskuteczne, gdy podczarterujacy uzyje ich w celu

przesunigcia swojej potencjalnej odpowiedzialnosci za strate lub uszkodzenia

fadunku na armatora’'.

W konosamentach, w ktérych nie ma klauzuli o takim charakterze™, pytanie
czy to armator, czy podczarterujacy jest przewoznikiem, zalezy od postanowien
konosamentu, jego konstrukcji, a szczegoélnie od sposobu jego podpisania.
Mozna tu przyja¢ nastepujace zasady:

1. Jezeli konosament jest podpisany przez kapitana, to istnieje domniemanie,
ze umowa przewozu poswiadczona konosamentem (lub ujeta w nim) jest
zawarta z pracodawca kapitana — armatorem. Domniemywa si¢ wigc,
ze przewoznikiem jest armator statku.

[N

. Taka samg presumpcje¢ stosuje sig, gdy konosament nie jest podpisany
przez kapitana osobiscie, lecz przez agenta ,,za kapitana™ (for the master),
jednak tylko wtedy, gdy umowa czarteru na czas zaklada, ze konosament
bedzie konosamentem armatorskim®.

194, . . , . ; T } 5
W sprawice The Berkshire, z 1974 r. (I Lloyd's Rep. 183) sad stwierdzil (The Iigh Court,
Queen’s Bench), iz .zadaniem klauzuli demise jest sprecyzowanic w niedwuznaczny sposob,
ze konosament zawierajaey taka klauzulg ma by¢ uwazany za konosament armatorski™.

*J. Cook,T. Yo ung.op. cit..s. 381. Wedlug C. Hill"a (op. cit.. s.199) celem klauzuli demise
jest zapewnienie. ze umowa przewozu udokumentowana konosamentem jest umowa pomiedzy
zaladowca 1 armatorem. a nie zatadowea i czarterujacym na czas. ktory nie ponosi z tego tytulu zadnej
odpowiedzialnosci. Klauzule t¢ mozna tez pobieznic zinterpretowaé nastgpujaco: przewoznik A mowi
do zaladowcey B: chociaz zawarles umowg przewozu wymienionych towardw ze mna, czarterujgcym
ten konkretnie nazwany statek, to w rzeczywistosci nie zawarles jej ze mna. ale z armatorem statku,
w ktorego imieniu ja zaledwie dziatam, jako jego przedstawiciel™.

*'M. Wilford, T. Coghlin. J.Kimbal. op cit. s.346 (na podstawie dwoch wyrokéw
amerykanskich sadow w sprawach: Epstein v. United States, z 1949 r. 1 Blanchard Lumber Co.
v. The Anthony 1.7 1966 r.).

52. ] ; : : ; -

““Zwykle nie ma tej klauzuli w nich, gdyz w czarterach na czas najezesciej uzywane sa
konosamenty tzw. czarterowe. ktére odsylaja do postanowien umowy przewozu. w ktérej na ogoél nie
ma zastrzezen typu demise clause.

> Przyklad: statek Rewia zostal podczarterowany operatorowi linii kontenerowej na formularzu
NYPE. Umowa zawicrala klauzule wymagajaca od kapitana, aby upowaznial agentow do podpisywania
konosamentow w jego imieniu. W Granadzie zaladowano fadunck galki muszkatolowej do portu
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(U8

. Przypadki, gdy konosament ustanawia przewoznikiem podczarterujacego sa,
jak si¢ wydaje, ograniczone do tych, w ktérych dokument ten podpisano
wyraznie w imieniu podczarterujacego™ lub tych, gdzie podczarterujacy sam

5

podpisal konosament w swoim wlasnym imieniu®, bez zrobienia zastrzezenia.

4. Jezeli konkretny konosament zawiera tak jasne sformulowanie w swojej
tresci (jakkolwiek bytby on podpisany), ze kontrakt jest z kim$ innym niz
z armatorem, wowczas to postanowienie ma pierwszenstwo nad zwyklym

efektem, jaki daje podpis czarterujacego lub jego agentéw ,.za kapitana™.

w Europic. Wystawione konosamenty zawierajgce stowa: "...poswiadczajac niniejsze kapitan podpisal
ilos¢ konosamentdw podang ponizej...”, zostaly podpisane przez agentow: .za kapitana” (for
the master). Konosamenty byly na formularzach liniowych i zawieraly naglowek noszacy nazwe
podczarterujgeego. Ladunek zostal utracony w czasie podrozy i powstalo pytanic: czy odpowie-
dzialnym z konosamentu byl armator, czy podczarterujacy. Sad zadecydowal. ze armator. Wedlug sadu
bylo oczywiste, ze agenci mieli upowaznienie do podpisywania za kapitana i Zze sama umowa
czarterowa przewidywata, ze konosamenty be¢da konosamentami armatora. W tych okolicznosciach
odpowiedZ na to pytanie zalezala catkowicie od budowy samego konosamentu i nic bylo istotne, ze
statek byl zaangazowany w zegludze liniowej obstugiwanej przez podczarterujacego. Takze nicistotne
byly okolicznosci zwiazane z bukowaniem tadunku (tzn. fakt, ze zaladowca robil to z podczarteru-
jacym, a nie z armatorem) 1 wydawaniem konosamentow. The Court of Appeal orzekl, ze konosamenty
podpisane ..za kapitana™ nic moga by¢ konosamentami czarterujacego. chyba, ze osoba podpisujaca
miata upowaznienie 1 podpisala w imieniu tegoz czarterujacego, a nie armatora. (7/e Rewia [1991]
2 Lloyd’s Rep. 325).

M sprawic Harrison v. Huddersfield Steamship z 1903 r. uzgodniono mig¢dzy armatorem a
czarterujacym, ze kapitan bedzie dziatal jako przedstawiciel czarterujacego i nie ma uprawnien do
podpisywania konosamentu w imieniu armatora. Slowa as master, ktore byty wydrukowane na
konosamencie wykreslono i zastapiono recznie zapisanymi slowami as agent for time charterers. Sad
orzekl, ze taki konosament nie byl konosamentem wigzacym armatora. (Harrison v. Huddersfield
Steamship [1903] 19 T.L.R. 386).

> Przyklad: statek Ruggiero di Flores zostal podczarterowany. aby uzupelni¢ serwis na linii
regularnej migdzy portami hiszpanskimi a Hamburgiem, ktorg podczarterujacy eksploatowal swoimi
wiasnymi statkami. Po kolizji Ruggiero di Flores z Okehampton powstalo pytanie, czy podczarterujacy
statek Ruggiero di Flores jest uprawniony do frachtu konosamentowego za przewozony tym statkiem
ladunek owocow. czy tez fracht nalezy sie armatorowi statku. Podczarterujacy podpisal konosamenty
bez zastrzezen i w swoim wilasnym imieniu, dajac dwie kopie zaladowcey i wysylajac jedna swemu
whasnemu przedstawicielowi w Hamburgu, ktory mial przeja¢ towar ze statku i1 przekaza¢ go za
okazaniem konosamentow — odbiorcy.

Sad Apelacyjny orzekl, ze konosamenty dokumentowaty Kontrakt przewozu z podczarterujacym, a nic
z armatorem. (Sprawa The Okehampton [1913] P. 173). Cyt. za: M. Wilford, T. Coghlin,
J.Kimbal, op. cit,s. 336.

J(’l’r‘/,)'l\'lad: statek Samjohn Governor zostal zaczarterowany na czas na formularzu Baltime,
a nastepnie podczarterowany przedsigbiorstwu prowadzacemu regularna lini¢ z Japonii do Ameryki
Poludniowej. Agenci podczarterujacego w Japonii wydali konosament na firmowym formularzu
liniowym podczarterujacego, zawierajacym identity of carrier clause. odnoszacg si¢ do osoby bedacej
operatorem statku jako ,.przewoznik . W konosamencie nie bylo klauzuli demise lub innego wskazania,
ze statek jest w czarterze na czas. Agenci podpisali si¢ pod drukowanymi slowami ,signed by or on
behalf of the Master”. Pod ich podpisami wydrukowano inicjaly podczarterujacego i slowa: general
agents and as agents for the Master”. Sad Admiralicji orzekl. ze to podczarterujacy. a nie armator jest
strong konosamentu. Sad stwierdzil. ze gdyby nie bylo w konosamencie nic inncgo tylko podpisy
agentdw. wowcezas za strong mozna bylo by uwaza¢ armatora, jednak tre$¢ konosamentu jasno
wskazywala, Zze to podczarterujacy sam wszedl w umowe jako przewoznik 1 stad to jego wlasnie
wigzaly postanowienia konosamentu. (7he Venezuela [1980] 1 Lloyd’s Rep. 393).
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Wskazowka co do tozsamosci przewoznika w podczarterze moze byc
znaleziona w samej umowie czarteru na czas, w postanowieniu wskazujacym na
te tozsamos¢. Warunkiem uznania podczarterujacego za przewoznika jest
jednak to, iz takie postanowienie musi by¢, z kolei, inkorporowane do tresci
konosamentu, dajac tym samym zaladowcy, lub osobie trzeciej bedacej
w posiadaniu konosamentu, wyrazna informacje o tymze fakcie’’. Tak wiec,
jezeli nawet umowa czarteru na czas zaklada, ze to podczarterujacy bedzie
przewoznikiem i odpowiedzialnym z konosamentu, to i tak nalezy przeprowadzi¢
identyfikacje tej osoby przez analize warunkéw samego konosamentu™, chyba
ze jego posiadacz zostal faktycznie powiadomiony o braku umocowania
kapitana do podpisywania konosamentu w imieniu swojego armatora, badz
tez postanowienie o tym fakcie (z umowy czarteru) jest wprowadzone do
konosamentu®.

Wyrok angielskiego sadu apelacyjnego z 1991 r. w sprawie statku Rewia
(przytoczony w przypisie 53) unaocznia, ze o identyfikacji osoby przewoznika
decyduje konstrukcja konosamentu, gléwnie sposdb jego podpisania. Z tego
powodu konosamenty wydane w powyzszej sprawie uznane zostaly za wiazace
armatora, pomimo ze byly na formularzach liniowych 1 nosily nazwe
kontenerowego operatora liniowego, ktérym byt podczarterujacy. W orzeczeniu
podkreslono tez, ze bez znaczenia byt fakt, iz zatadowca robit wczesniejsze
uzgodnienia bukingowe z podczarterujacym®. Co do zasady wydaje si¢ to
prawidlowe, gdyz indosatariusz konosamentu jest zwykle nieswiadomy
szezegdtow tych uzgodnien, a konosament pozostajacy w jego reku jest
jedynym i decydujacym dowodem warunkéw przewozu. Wyrok ten

%7 Chodzi tu o zezwolenie w umowie czarterowej na zamieszczenie w konosamencie postanowienia
typu identity of carrier lub demise clause. Przyklad: w 1980 roku angielski sad apelacyjny orzek!
w sprawie statku Fikfrost, ze podczarterujacy statek na czas mial dorozumiane prawo do wydania
konosamentow. zawierajacych klauzulg wskazujaca na armatora jako przewoznika, ponicwaz czarter
glowny dawal czarterujacemu glownemu opcje podczarterowania statku i zezwalal na wydawanie
konosamentow z klauzula demise w podobnej formie. The Vikfrost [1980] | Lloyd’s Rep. 560.

*Statek Caroline P zostal zaczarterowany na formularzu NYPE. Klauzula 8 umowy (tzw.
employment clause) zostala zmieniona w ten sposob, ze ustanawiata czarterujacego odpowiedzialnym
za zaladunek, wyladunck i sztauowanic ladunku. Konosamenty zostaly wystawione i podpisane
w imieniu kapitana. Ich indosatariusze zaskarzyli armatora, ktory zostal uznany przez sad w Iraku
odpowiedzialnym za strat¢ i uszkodzenia ladunku spowodowane w trakcie operacji przetadunkowych.
The Caroline P [1984] 2 Lloyd’s Rep. 446.

>()Prz_\'klad: umowa czarteru na czas statku Boston City zawierala nastepujace postanowienie:
.Wzajemnie uzgodniono. ze kapitan bedzie podpisywal konosamenty jedynie jako przedstawiciel
czarterujacego”. Kapitan podpisal konosamenty, ktore wyraznie inkorporowaty wszystkie warunki
czarteru. Jednak indosatariusze konosamentéw nie widzieli umowy czarteru na czas i nie znali
postanowienia, o ktorym mowa. Sad apelacyjny orzekl, ze to armator jest odpowiedzialny z kono-
samentu. Stwierdzil: . Posiadacze konosamentu, w braku bardzo jasnych i wyraznych [w nim]
sformulowan, w sposdb naturalny wierza i wyobrazajq sobie, ze kapitan podpisujac konosament,
wykonuje swoje zwykle obowiazki, przypisane do tego stanowiska™. Manchester Trust v. Furness,
Withy [1895] 2 Q.B. 539.

%Por. odmiennic I. Bes., Chartering and Shipping Terms, London 1970, Vol. 1,s. 133 i nast.
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spowodowat przetom w podejsciu do zagadnienia identyfikacji przewoznika
opartej na analizie postanowien i konstrukcji konosamentu®’. Do uznania za
przewoznika nie wystarczy juz fakt, Ze czarterujacym jest przedsiebiorca
prowadzacy regularng lini¢ zeglugowa i konosamenty wydane sa na jego
wlasnym formularzu®. Decyduje o tym sposéb podpisania tego dokumentu:
dokonany przez kapitana osobiscie, albo przez przedstawiciela czarterujacego
w imieniu kapitana lub w imieniu swojego mocodawcey.

Poniewaz przy przewozie tadunku podczarterowanym statkiem, w sporze
co do osoby przewoznika uczestniczg zwykle tylko dwa podmioty, to znaczy:
korzystajacy ze statku (podczarterujacy) i jego armator, zatem osoba czarte-
rujacego glownego pozostaje poza rozwazaniami, gdyz jego ..korzystanie”
ze statku opiera si¢ jedynie na oddaniu statku do dyspozycji podczarterujacego
i czerpaniu korzysci z otrzymywanej od niego oplaty czarterowej, a nie
na Swiadczeniu ustug przewozowych. Jednak wszystko to, co powiedziano
powyzej o podczarterujacym, odnosi¢ si¢ moze réwniez do czarterujacego
gtownego, o ile ten zajmuje sie sam eksploatacjg statku, w oparciu 0o umowe
czarteru na czas z armatorem.

2. OBOWIAZKI KAPITANA ,
DOTYCZACE PODPISYWANIA KONOSAMENTOW
I UPRAWNIENIA PODCZARTERUJACEGO W TYM ZAKRESIE

Osobg zawierajaca umoweg przewozu tadunku statkiem bedacym w
podczarterze jest zwykle podczarterujacy. Umowa ta nie musi by¢ wyrazona
na pismie. Kontrakt jest zawierany zanim towar zostaje zaladowany na statek
i czgsto dopiero poézniej potwierdzony na piSmie — w postaci konosamentu.
W zwiazku z tym tam, gdzie zostaje wydany konosament, warunki, na ktérych
ladunek jest przewozony, mozna prima facie wyprowadzi¢ z samego
konosamentu. Jednak jak juz powiedziano wczesniej, konosament wedtug
prawa angielskiego tworzy kontrakt pomiedzy armatorem i zatadowcea, albo
armatorem i osoba bedaca w posiadaniu konosamentu®. Dlatego armator

- Autorzy pracy Voyage charter zauwazaja m.in., ze chociaz w sprawie Samuel v. West Hartlepool
Co. z 1906 roku orzeczono, ze konosament noszgqcy naglowek z nazwa czarterujgcego na czas
i podpisany przez kapitana. bez widocznych slow zastrzegajacych podpis. wiaze czarterujacego na czas.
a decyzje te osiagnigto czgsciowo na tej podstawie. ze istniala wezedniej zawarta umowa przewozu
pomiedzy zaladowca i czarterujacym na czas, to w Swietle sprawy 7The Rewia zwiazek tej umowy
wydaje si¢ by¢ pod znakiem zapytania. .Jest watpliwe, aby obecnie sprawa ta zostala rozstrzygnigta
w ten sam sposob™. J. Cooke, T. Young, op. cit.,s. 382.

“por. ). Lo puski, Czarter na czas, s. 135; takze M. Chorzelski, Sytuacja prawna wlascicicla
statku w czarterze na czas, Gdansk 1979, s. 78.

5 Halsbury's Laws of England. Vol. 43 (2). s. 1037. Jedynym wyjatkiem jest przypadek. gdy
w czarterze na podroz indosatariuszem konosamentu jest przedstawiciel czarterujacego. Wowcezas
dokumentem glownym pozostaje czarterpartia, konosament za$ stuzy zaledwie jako potwierdzenie
przyjgcia towardw na statek.
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nie bedacy strona umowy przewozu, musi by¢ niezwykle ostrozny w akceptacji
Jjej warunkow w konosamencie wydanym przez podczarterujacego, gdyz podpis
zlozony w jego (armatora) imieniu® czyni go bezposrednio odpowiedzialnym
za zatladowane towary wobec posiadacza (indosatariusza) konosamentu.

O tym, czy kapitan moze podpisa¢ konosament wydany w podczarterze,
I w czyim imieniu, decyduje przede wszystkim umowa czarteru gldwnego.
Generalnie umowy czarteru na czas zawieraja postanowienia stanowiace
o sposobie podpisywania konosamentow przez kapitana® lub upowazniajace
czarterujacego do podpisywania konosamentdéw za kapitana, a takze, niekiedy,
z gory zabezpieczajq armatora przed skutkami podpisu kapitana ztozonego na
konosamencic®. Jezeli czarter glowny nie zezwala kapitanowi na podpisywanie
konosamentow, wdwczas 1 umowa czarteru na czas w podczarterze nie moze
zobowiazywac kapitana do ich podpisywania. Z drugiej strony, jezeli istnieje
swoboda do podczarterowania statku w czarterze glownym, to podczarterujacy
bedzie generalnie upowazniony do podpisywania konosamentow — zardéwno
osobiscie, jak i przez swoich agentow — w sposob wiazacy armatora®’.

Wedtug zaréwno anglosaskiego, jak i polskiego prawa morskiego, kapitan
Jest uprawniony do wydania i podpisania konosamentow w imieniu swego
armatora. Zakres tego uprawnienia nie jest jednak nieograniczony. Kapitan nie
moze umyslnie podpisa¢ falszywych konosamentow. Strona odbierajaca
konosament wydany i podpisany przez kapitana statku przyjmuje nie tylko
ryzyko, ze podpis jest autentyczny i ze podpisujacym jest kapitan statku, ale tez,
ze kapitan ma uprawnienie do wydania konosamentu. Armator moze ograniczy¢
to uprawnienie, ale wowczas musi podac informacj¢ o tym wszystkim
zainteresowanym, a w szczegolnosci odbiorcy konosamentu. Brak takiego
zawiadomienia, w sytuacji, gdy konosament zostal podpisany przez kapitana,
nie zwolni armatora z odpowiedzialnosci wynikajacej z postanowien danego
konosamentu.

& Konosamenty sa zwykle podpisywane nie przez armatora osobiscie (podpisanie przez armatora
oznacza ztozenie podpisu przez urzednika armatora lub wyznaczonego pracownika). a przez kapitana
lub innego przedstawiciela dzialajacego w imieniu armatora (np. brokera).

b Przyktadowo formularz NYPE nakazuje kapitanowi podpisywa¢ konosamenty as presented.
czyli w takiej postaci. w jakiej czarterujacy mu je przedlozy: formularz Shelltime 4 kaze podpisywac
konosamenty wedlug zalecen czarterujacego lub jego przedstawicieli, ale jednoczesnie zwalnia
kapitana od obowiazku ich podpisania, gdy fadunek jest kierowany do portu objgtego dziataniami

wojennymi, albo eksport danego tadunku jest zabroniony prawem miejsca przywozu.

“Na przyktad klauzula 9 formularza Baltime 1939.

67y, . " . R . .
"W sprawic statku Fikfrost w1980 r. sad stwierdzil, ze jezeli czarterujacy mial prawo

podczarterowania statku 1 w czarterze glownym nie bylo zadnych restrykcji co do warunkow
podczarterowania, to armator powinien liczy¢ si¢ z tym, ze podczarterujgey bedzie uprawniony do
zadania od kapitana podpisywania konosamentow, a takze do podpisywania ich samemu (skoro jest
uprawniony do zadania od kapitana ich podpisywania) 1 w ten sposob wiaza¢ armatora jego
postanowieniami™. The Vikfrost [1980] 1 Lloyd’s Rep. 560.
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Jezeli umowa czarteru gtownego nie stanowi inaczej, kapitan moze podpisaé
konosamenty osobiscie albo przekaza¢ swoje petnomocnictwo do podpisywania
podczarterujacemu. Moze to zrobi¢ wprost — na podstawie delegacji zawartej
w umowie czarteru na czas w podczarterze®, wzglednie mozna o takim petno-
mocnictwie domniemywaé ze sformutowan zawartych w umowie czarterowej®.

Wiele z uzywanych w obrocie wzorcow umdw czarterow na czas stanowi,
ze kapitan statku powinien podpisa¢ konosament w takiej postaci, w jakiej mu
go przedstawiono do podpisu™. Jednakze przez podpisanie konosamentu
bez zastrzezen lub bez protestu, kapitan mégiby narazi¢ armatora na odpo-
wiedzialno$¢ wigksza niz ta, na jaka armator bytby narazony zgodnie z warun-
kami i postanowieniami samej umowy czarterowej. Stad armator potrzebuje
ochrony 1 zwykle ,.buduje” ja w umowie czarterowej w postaci standardowej
klauzuli protekcyjnej, znanej jako the employment and indemnity. Takie
klauzule mozna znalez¢ wyrazone expressis verbis, na przyktad w formularzach
Baltime 1939 1 w Shelltime 4. Natomiast w formularzu NYPE indemnity
zapewniona przez czarterujacego armatorowi (jesli chodzi o skutki podpisu
kapitana na konosamencie) jest jedynie dorozumiana.

Uwaza sig, ze kapitanowi wolno odmowi¢ podpisania konosamentu,
ktory jest wyraznie sprzeczny z warunkami umowy czarterowej, z powodu
niezwyktych postanowien i warunkow w nim zawartych. W literaturze
angielskiej sa one okreslane jako manifestly inconsistent 1 prawdopodobnie
oznaczaja postanowienia, ktére sg skierowane przeciw calej osnowie umowy
czarterowej’'. Kapitan ma prawo, i prawdopodobnie takze obowiazek, odmowy
podpisu konosamentu, ktéry wskazuje port wyladunku poza granicami
geograficznymi wskazanymi w umowie czarteru na czas w podczarterze (gdyby
nawet wskazany port miescit sie w granicach dopuszczonych w czarterze
glownym). Kapitan nie ma obowiazku podpisania konosamentu falszywie
przedstawiajacego stan tadunku”, blednie podajacego ilo$¢ lub jego rodzaj, zle
opisujacego miejsce zaladowania na statku (tzn. pod lub na poktadzie) oraz

68 . . e _— . ;

" Tak jak np. we wspomnianej wczesniej sprawie The Rewia. gdzie umowa czarteru na czas
zawierala postanowienie: the Master will authorise Charterers, or their Agents, to sign Bills od Lading
on his behalf... .

69 ; i : ; . . 5 v ;

Na przyklad w formularzu NYPE mozna je wyprowadzi¢ ze stow: (.) (The Captain) is to sign
Bills od Lading for cargo as presented (...) (linie 78, 79) w polaczeniu z: The Captain (...) shall be
under the orders and directions of the Charterers as regards employment and agency (...) (linia 77).

70 F .

Formule as presented nosily juz dziewi¢tnastowieczne czartery. Np. umowa czarterowa statku
Princess w 1894 r. zawicrala ustalenia, iz: Captain to sign bills of lading ... as presented to him,
without prejudice to the terms of this charterparty and within 24 hours after cargo is on board
(za: Voyage Charters. s. 389).

ZAIPR— .

C. Hill, op. cit., . 200.

72 . . . L :

To znaczy takiego. ktorego potwierdza przyjecie tadunku w dobrym stanie (apparent good order
and condition), jesli w rzeczywistosci ladunek jest uszkodzony (lub nickompletny). Jezeli kapitan.
wiedzac ze ladunek jest uszkodzony, podpisze czysty konosament na prosbe podczarterujacego.
armator straci prawo regresu do czarterujacego glownego (o ile indosatariusz konosamentu wystapi
z roszczeniem odszkodowawcezym).
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noszacego nieprawidtowa dat¢. Natomiast kapitan nie ma generalnie prawa
sprzeciwu, jezeli konosamenty przedstawione mu do podpisu, swoimi postano-
wieniami i warunkami wystawiaja armatora na wigksza odpowiedzialno$¢ niz
uzgodniona w umowie czarteru na czas, gdyz armator jest zwykle uprawniony
do odszkodowania od czarterujacego (wyraznie lub w sposob dorozumiany)
za to dodatkowe ryzyko, na ktére zostat narazony”.

Niektore czartery na czas zastrzegaja, ze konosamenty majg by¢ podpisywane

,.bez uszezerbku dla umowy czarteru” (without prejudice to the charter-party).
Te stowa nie maja wplywu na obowiazek kapitana podpisywania konosamentdw
w takiej postaci, w jakiej przedstawi mu je podczarterujacy. Oznaczaja jedynie,
ze umowa pomiedzy czarterujacym glownym a podczarterujacym pozostaje
niezmieniona, pomimo podpisania Konosamentow z innymi warunkami. Jednak
w przypadku, gdy podpisywany konosament nie zawiera w swojej tresci klauzul
wymaganych przez umowe czarteru”*, kapitan bedzie prawdopodobnie upraw-
niony do niepodpisania przedtozonego mu konosamentu”.
Nieco inna jest sytuacja, gdy konosament zawiera klauzule, ktéra wystgpuje
rowniez w umowie czarterowej, ale reguluje to samo zagadnienie w rozny
sposob. Na przyktad sam fakt, ze umowa czarteru zawiera klauzule jurysdyk-
cyjna wymagajaca, aby spory z czarteru poddane byly arbitrazowi w konkretnie
oznaczonym kraju, nie upowaznia kapitana do odmowy podpisania kono-
samentu zawierajacego klauzulg jurysdykcyjna, wskazujaca inny kraj na
miejsce arbitrazu. Takie konosamenty nie sq manifestly inconsistent z umowa
czarteru iczarterujacy, lub jego przedstawiciele, maja zwykle dorozumiane
upowaznienie do wydawania konosamentdw z takimi klauzulami’.

M. Wilford. T.Coghlin.J.D.Kimball,op. cit.s. 326.

o Przykladowo: jezeli umowa czarteru na czas zawarta jest na formularzu NYPE, to jego klauzula
24 wymaga, aby do konosamentu zostaly wlaczone klauzule: U.S.A. Clause Paramount 1 Both-to-
Blame Collision.

Pw sprawie Kruger v. Moel Tryvan z 1907 r. (w ktdérej armator stracil statek 1 fadunek przez niedbata
nawigacje kapitana) kapitan statku /nvermore podpisal konosament nie zawierajacy klauzuli negligence
(zwalniajacej armatora od odpowiedzialnosci za zaniedbania kapitana). takiej jaka zawierala umowa
czarteru na czas. W umowie uzgodniono, ze konosamenty maja by¢ przez kapitana podpisywane: ..czyste
(...), bez szkody dla umowy czarteru™. Sady: The Court of Appeal 1 The House of Lords orzekly. ze
armator jest uprawniony do odszkodowania regresowego od czarterujgcego — sumy, jakg byt zobowiazany
zaplaci¢ posiadaczom konosamentow. Jako argument przyjeto, ze czarterujacy naruszyl umowe czarteru,
przedktadajac kapitanowi do podpisu konosament nie zawierajacy klauzuli negligence.

E Przykiad: statek Iikfrost oddano w czarter na czas, ktory przewidywal. ze spory z czarteru maja
by¢ rozstrzygane przez arbitraz w Oslo. zgodnie z prawem norweskim. Nastepnie statck zostal
podczarterowany. a umowa podczarteru zawierala klauzule arbitrazowa odsylajaca do arbitrazu
londynskiego. Agenci podczarterujacego wydali 1 podpisali w imieniu kapitana konosamenty. ktore
przewidywaly whasciwos¢ prawa angielskiego 1 kierowanie sporow wyniklych z przewozu do
rozstrzygania przez angielski The High Court. Sad apelacyjny orzekl, ze agenci podczarterujacego
mieli prawo do wydania takich konosamentow. Stwierdzil, iz nie ma sprzecznosci migdzy klauzulami
jurysdykeyjnymi w czarter-partii i w konosamencie. Klauzule te znajduja si¢ w roznych umowach,
pomig¢dzy rdéznymi stronami (w pierwszym przypadku mi¢dzy armatorem i czarterujacym glownym.
w drugim migdzy armatorem i posiadaczem konosamentu). 7he I'ikfrost [1980] 1 Lloyd’s Rep. 560.
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Jezeli kapitan statku nie podpisat konosamentu wydanego przez podczarteru-

jacego, a podpisal go podczarterujacy (lub jego przedstawiciele) ,,za kapitana”,
nie majac rzeczywistego upowaznienia od armatora lub od kapitana, wowczas
odpowiedzialnym z konosamentu jest podczarterujacy i on zostaje uznany
za przewoznika'’,
Wedlug prawa amerykanskiego kapitan podpisujac konosamenty przedtozone
mu przez czarterujacego (lub podczarterujacego), robi to bardziej jako jego
przedstawiciel niz przedstawiciel armatora (tak, jak to jest przyjete w ogdlnym
prawie morskim)™. Stad podpis kapitana na konosamencie wydanym przez
podczarterujacego moze w pewnych okolicznosciach zobowigzywaé wytacznie
podczarterujacego statek na czas”.

3. ODPO\\/’IEDZ[ALNOSC ARMATORA
WOBEC WLASCICIELA LADUNKU

Kwestia odpowiedzialnosci za tadunek przewozony podczarterowanym
statkiem zalezy niemal w zupeinosci od tego, ktéry z podmiotow uczestni-
czacych w podczarterze zostanie uznany za przewoznika. Nie ma tu znaczenia
sposob rozlozenia odpowiedzialno$ci migdzy stronami umowy czarteru na czas
w podczarterze (gdyz czarterujacy glowny pozostaje najczescie] poza
rzeczywista eksploatacja handlowa statku), a wazne jest jedynie ustalenie,
czy to armator, czy podczarterujacy jest zwiazany warunkami zawartymi
w konosamencie. Generalna zasada stanowi w tym wzgledzie, ze osoba
odpowiedzialng wobec wiasciciela tadunku za jego uszkodzenie, utrate lub
opdznienie w dostawie jest przewoznik, ktorego zagadnienie identyfikacji byto
juz omawiane, i jak z niego wynika, najczesciej za przewoznika uznawany jest
armator statku, zatem ponize] zostang przedstawione jedynie te przyktady,
w ktorych armator moze by¢ odpowiedzialny za tadunek, pomimo iz nie
wystepuje jako przewoznik. Odpowiedzialno$¢ armatora wynika¢ bowiem moze
nie tylko z warunkdéw konosamentowych, ale i z czynéw niedozwolonych,
zaistnialych w trakcie trwania podczarteru.

Tl x . e . -
"Tak bylo w sprawie Procter & Gamble v. The Fraser w 1992 roku. omowionej w dalszej czesei

artykulu.
78 e . . . . 5
M. Wilford. T.Coghlin.J.D. Kimball, op. cit.. s. 340.

P sprawie Yeramex Int'l v. The Tendo amerykanski sad orzekl, Ze armator nie ponosi odpowie-
dzialnosci in personam 7 konosamentu. gdyz czarterujacy nie mial rzeczywistego upowaznicnia do
wigzania armatora konosamentem oraz nic istnialo zadne widoczne uprawnienie do zobowigzania
armatora, ponicwaz ani operacje tadunkowe. ani postanowienia konosamentu nie mogly wprowadzi¢
w blad zaladowey lub inngj osoby trzecicj. iz to armator byl strong konosamentu wystawionego przez
czarterujacego .za kapitana”. Sad oparl swoja decyzje na koncepcji Kapitana ywearing nwo hats
w wykonywaniu swoich obowigzkow w czarterze na czas.
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W sprawie Procter & Gamble v. Fraser z 1992 roku* amerykanski sad
orzekl, iz mimo to, ze armator nie byl przewoznikiem, gdyz nie byl zwiazany
konosamentem podpisanym przez czarterujacego za kapitana, poniewaz umowa
czarteru na czas nie upowazniala przedstawicieli czarterujacego do podpisywania
konosamentow w taki sposob, to jednak jest zobowigzany wyplaci¢ wiascicielowi
tadunku odszkodowanie za zanieczyszczony tadunek, gdyz armator naruszyt
dane czarterujacemu gwarancje utrzymywania zdatnosci zeglugowej statku
w czasie trwania czarteru®'.

Wedtug orzeczenia nowojorskiego sadu w sprawie statku Poznan w 1921
roku® armator byt odpowiedzialny z deliktu, gdyz polecit statkowi dokonac
dewiacji i tym samym zaklocit wykonanie przez czarterujacego umowy,
pomimo ze nie byt odpowiedzialny z konosamentu, ktory podpisat czarterujacy.

Podczas gdy armator moze by¢ zwiazany umownie jedynie przez kono-
sament rzeczywiscie podpisany przez kapitana lub upowaznionego przez niego
przedstawiciela, statek moze byé odpowiedzialny in rem* za uszkodzenia
tadunku nawet wtedy, jezeli konosament byt wydany przez czarterujacego™.
Statek jest odpowiedzialny in rem od momentu, kiedy fadunek znajdzie sie
na pokfadzie za wiedza kapitana. Od tej chwili nastepuje ,,zjednoczenie™ statku

89 procter & Gamble Lid. v. The Fraser, 1992 AMC 1575 (E.D. La.).

i podobnej konkluzji doszedt amerykanski sad w sprawie Siderius v. The Amilla w 1989 roku.
Sad orzekl, odnoszac si¢ do well estabilished rules of admiralty law zawartych w prawie zwycza-
jowym, ze wlasciciel ladunku moze dochodzi¢ odszkodowania bezposrednio od armatora, gdy
ten naruszy! dane czarterujacemu gwarancje posiadania przez statek zdatnosci zeglugowej. Siderus Inc.
v. The Amilla (1989) 880 F.2d 662: 1989 AMC 2533 (2d Cir.).

82 The Poznan. (1921) 276 F. 418 (S.D.N.Y.). W sprawie tej armatorowi zarzucono naruszenie
kontraktu dostarczenia na czas ladunku do portu w Hawanie. Armator bronit si¢ twierdzac, ze przez
szesé tygodni statek musial sta¢ na kotwicy. czekajac na miejsce w porcie lub wytadowanie na redzie.
ze wzgledu na portowa kongestig i dlatego kontrakt powinien by¢ uznany za niemozliwy do wykonania
(frustration of charter). Sad jednak odrzucil takg obrong twierdzac, ze to bylo do przewidzenia.
poniewaz kongestia w tym porcie panowala juz w chwili zawierania kontraktu.

By prawie anglosaskim roszczenie moze by¢ skierowane bezposrednio przeciwko statkowi. jako
wartosci majatkowej (takze tadunkowi lub frachtowi) i wowezas jest tzw. roszczeniem in rem. Jezeli
roszczenie skierowane jest przeciwko armatorowi (albo armator przyjmic sadowe zawiadomienie
o roszezeniu wobec jego wlasnosci), roszezenie in rem jest (staje si¢) roszezeniem in personam.
(Halsbury's Laws of Englands. Vol. 1(1). s. 426) Powodztwo in rem jest dosy¢ powszechnie stosowane
w dochodzeniu roszczen morskich. Glowna jego zaleta i przewaga nad dochodzeniem roszczenia
in personam jest mozliwos¢ szybkiego zabezpieczenia roszezenia przez zajecie statku (a nawet statkow
siostrzanych). bez wzgledu na polozenie siedziby jego armatora (ktora moze znajdowac si¢ poza
jurysdykeja sadu panstwa, w ktorym wystapiono z powodztwem).

5 Przyktad: w 1973 r. podczas przewozu statkiem Arlantic Clipper z Indii Zachodnich do Nowego
Yorku uleg! zepsuciu tadunek ziemniakow. Konosamenty byly wydane przez czarterujacego 1 nie
podpisane przez kapitana. Sad nowojorski orzekl. ze statek jest odpowiedzialny in rem za uszkodzony
ladunek. Stwierdzil: [ To, ze statek jest eksploatowany w czarterze nie wplywa na jego
odpowiedzialnos¢: odpowiedzialnos¢ ta nie zalezy réowniez od tego. iz kapitan nic podpisat
konosamentow. Sam fakt, ze Atlantic Clipper wyruszyl w podroz z danym ladunkiem na burcie
powoduje potwierdzenie konosamentow™. Statkowi temu przyznano jednakze prawo do pelnego
odszkodowania ze strony czarterujgcego. ktory kontrolowal zaladunek i sztauowanie tadunku.
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i tadunku. Co wigcej, statek moze by¢ odpowiedzialny in rem, nawet jezeli
kapitan nie zna warunkéw zawartych w konosamentach czarterujacego,
poniewaz domniemywa sie, Ze powinien on je zna¢®.

Nalezy tez wyjasni¢, dlaczego tak wazna rzecza jest wspominane juz
kilkakrotnie ustalenie, czy armator jest, czy nie jest przewoznikiem danego
tadunku. Ot6z, jezeli armator nie jest strong umowy przewozu tadunku lub nie
przyjmie odpowiedzialnosci za jego przewo6z na podstawie konosamentu, to nie
bedzie on uprawniony do korzystania ze zwolnien od odpowiedzialnosci, ktére
moga by¢ dostepne dla przewoznika, przewidzianych w Regutach hasko-
visbijskich (a w prawie amerykafskim wyrazonych w ustawie COGSA™).
Nie oznacza to jednak, iz jest on wdwczas catkowicie pozbawiony ochrony.
Jezeli armator nie jest przewoznikiem w rozumieniu Regul, to broniac si¢ przed
roszczeniami wiascicieli tadunku, moze skorzysta¢ z ochrony przewidzianej
przez general maritime law i ograniczy¢ swoja odpowiedzialno$¢, korzystajac
z dobrodziejstwa konwencji o ograniczeniu odpowiedzialnosci za roszczenia
morskie z 1976 r.*’

Z drugiej strony fakt, ze to podczarterujacy zostaje uznany za przewoznika,
poniewaz kapitan podpisze konosament jako jego przedstawiciel, nie oznacza
wecale, ze warunki konosamentowe nie mogg by¢ zastosowane do stosunkow
pomiedzy armatorem i wlascicielem fadunku®.

4. ZASTAW NA LADUNKACH | FRACHTACH

Standardowe wzorce czarterdw na czas zawieraja zwykle klauzule zastawu
(/ien), umozliwiajaca armatorowi odzyskanie naleznosci pienigznych powstatych
w trakcie trwania czarteru. W zaleznosci od uzytego w umowie formularza,

M. Wilford,T.Coghlin.J.D.Kimball, op. cit.. s. 342.
86 Ustawa z 1936 roku: Carriage of Goods by Sea Act.
o Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims, Londyn 1976.

8 Przyktad: statek Grelwen zostal wyczarterowany na czas do przewozu oleju palmowego przez
Elder, Dempster Line. Wystawione konosamenty nosity nazwe ,African Steamship Company and the
British and African Steam Navigation Company. Managers, Elder Dempster & Company™ i zostaly
podpisane przez kapitana: ..P. Bedford, Agent”. Beczki z olejem zostaly zmiazdzone przez lezace na
nich worki z innym tadunkiem. Konosamenty zabezpieczaly przewoznika od odpowiedzialnosci za zty
sztauerke. Wiasciciel tadunku pozwal armatora, czarterujacego na czas oraz dwie firmy przez niego
zarzadzane. Sad Apelacyjny orzekl, ze kontrakt byl nie z armatorem, tylko z African Steamship
Company. Izba Lordéw orzekla jednak, ze zarowno Afiican Steamship Co., jak i armator s uprawnieni
do skorzystania z wylaczeniu odpowiedzialnosci przewidzianej w konosamencic. Armator byl do tego
uprawniony. mimo ze nic byl strona kontraktu. (Elder, Dempster v. Paterson, Zachonis, 1924).
Prawidlowos¢ tej decyzji byla wielokrotnie dyskutowana. Izba Lordow w innej sprawie (Midland
Silicones v. Scruttons). w 1961 r. orzekla, iz taka decyzj¢ sadu mozna zaakceptowa¢ jedynie na tej
podstawie, ze jezeli kapitan podpisal konosament, to nalezy zatozy¢, iz armator przyjat towary 1 staje
si¢ ich depozytariuszem na warunkach konosamentowych.
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armator ma prawo do zastawu tylko na tadunkach®, albo na fadunkach,
frachtach i podfrachtach®.

W prawie angielskim statek i1 fracht moga by¢ przedmiotem przywilejow
morskich (maritime liens) lub zastawu ustawowego (statutory lien). Ladunek
za$ moze podlegaé zastawowi na podstawie umowy (contractual lien)., Wedtug
common law, armator statku ma prawo wstrzymania dostarczenia tadunku,
dopoki wszystkie obciazajace tadunek zastawy nie zostana wykonane’'
Klauzule zastawu w umowach czarteru na czas kreuja zastaw umowny. Daja
armatorowi prawo do zatrzymania posiadania tadunku, az pieniadze, ktére mu
jest winien czarterujacy, zostana zaptacone. Prawo to obowigzuje jedynie
migdzy stronami umowy, w ktorej zamieszczono taka klauzulg. Zastaw ten nie
uprawnia zatem armatora do zatrzymania fadunku nalezacego do posiadacza
konosamentu, nie bedacego czarterujacym (podczarterujacym) na czas”,
chociaz sformutowania klauzul czarterowych sa w tym wzgledzie niejedno-
znaczne i jedynie klauzula 18 z Baltime 1939 wyraznie stanowi, iz armator
ma prawo zastawu ,na wszystkich tadunkach nalezacych do czarterujacego
na czas”. Pozostate klauzule w innych formularzach stwierdzaja ogolnie,
ze armator ma prawo zastawu ,.na wszystkich tadunkach”, nie wymieniajac,
do kogo moga one nalezec.

89 Tak okresla to np. klauzula 10 amerykanskiego formularza STB (Tanker Time Charter Party).

“Klauzula 18 ..Lien” formularza Baltime 1939 brzmi: The Owners to have a lien upon all cargoes
and sub-freights belonging to the Time-Charterers and any Bill of Lading freight for all claims under
the Charter (...), zas klauzula 18 formularza NYPE stanowi: That the Owners shall have a lien upon all
cargoes, and all sub-freights for any amounts due under this Charter, including General Average
contributions (...). W nowej wersji NYPE'93 po stowach all subfreights dodano: and/or sub-hire,
natomiast formularz dla tankowcéw Shelltime 4 w klauzuli 26 zezwala armatorowi na zastaw
na all cargoes and all freights, subfreights and demurrage (...).

" Abbott’s Law of Merchant Ships and Seamen (14" Edn): za Halsbury's Laws of England, tom
43(2), s. 1192. Taki zastaw moze armator dochodzi¢ wedtug common law jedynie za tracht, jezeli jest
platny rownolegle z dostarczeniem fadunku (i jest bez znaczenia, czy armator przewozi fadunek na swoj
rachunek, czy statek jest czarterowany), a takze za udzial w awarii wspdlnej i wydatki poniesione
w imieniu wiasciciela fadunku w porcie schronienia, w interesie ladunku. Zastaw na ladunku za fracht,
ktory nie jest platny po dostarczeniu ladunku, za fracht z poprzednich podrézy, a takze za fracht
martwy, za przestojowe, odszkodowanie za zatrzymanie, oplaty za pilotaz 1 inne wydatki, ktére
powinien pokry¢ shipper, a zostaly poniesione przez armatora — przystuguje armatorowi tylko wtedy.
jezeli tak stanowi umowa; wg. Halsbury’s Laws of England, tom 43(2), ss. 1192—1194.

= Przyktad: statek Bombay wyczarterowany na 6 miesigcy, podczarterowano na podréz okrezna.
Czarter glowny przewidywal, ze konosamenty maja by¢ podpisywane z takimi stawkami frachtow.,
jakie wskazq czarterujacy lub jego agenci, bez uszczerbku dla umowy czarteru. Umowa przewidywala
nastgpnie, ze armator ma zastaw ,na wszystkich tadunkach za fracht lub pieniadze nalezne z tego
czarteru”. Konosamenty dostal podczarterujacy i armator probowal skorzysta¢ z prawa zastawu
na fadunku nalezacym do podczarterujacego, za hire nalezne z czarteru gléwnego. Privy Council
orzekla, ze armator nie mial prawa zastawu na tadunku podczarterujacego. Postanowienie umowy
dajace armatorowi ,.prawo zastawu na tadunkach za fracht lub pieniadze nalezne z tego czarteru™
wigze czarterujacego na czas (...), ale nie upowaznia armatora do zastawu na towarach nalezacych
do 0sdb, ktére nie zawieraly z nim umowy nadajacej takie prawo zastawu. Turner v. Haji Goolam
[1904] A.C. 826.
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Podobne uprawnienie do danego armatorowi w klauzulach /ien wzorcow
czarteru na czas, przewiduje w polskim ustawodawstwie art. 149 k.m.,
stanowiacy o prawie zatrzymania fadunku, przystugujacym przewoznikowi
wobec odbiorcy fadunku za naleznosci z tytulu przewozu danego tadunku,
a takze naleznego od tadunku udziatu w awarii wspdlnej i wynagrodzenia
za ratownictwo. Warunkiem jednak do skorzystania z takiego uprawnienia
przez armatora jest uznanie go za przewoznika” .

Zreszta w sytuacjach, kiedy klauzula zastawu z czarteru na czas jest
inkorporowana do tresci konosamentu lub konosament zawiera wilasna,
niezalezng (tak, jak to ma miejsce w wiekszosci konosamentdw liniowych)
klauzulg zastawu i armator jest przewoznikiem, problem wiasnosci tadunku nie
gra roli. Armator moze wykona¢ przystugujace mu prawo zatrzymania tadunku
bez wzgledu na to, czy tadunek nalezy do czarterujgcego na czas, czy osoby
trzeciej (np. podczarterujacego).

Problem prawa zatrzymania tadunku przez armatora w dochodzeniu swoich
praw przeciwko czarterujgcemu statek na czas nie jest zagadnieniem fatwym
i powoduje dosy¢ czesto spory na tle wykonywania uméw czarterowych,
o czym $wiadczq liczne, czasem nawet sprzeczne ze sobg orzeczenia
sadow w tej materii™’. Analiza orzecznictwa” sklania do stwierdzenia, iz
uksztattowana zostala zasada, zgodnie z ktora zatrzymanie przez armatora
fadunku nie nalezacego do czarterujacego na czas, moze w pewnych
okoliczno$ciach™ by¢ prawnie uzasadnione, jesli chodzi o czarterujacego,

% Wedlug prawa polskiego tadunek moze by¢ rowniez w niektérych przypadkach przedmiotem
przywilejow (maritime liens on cargo). Zgodnie z art. 156 k.m. na zabezpieczenie wierzytelnosci
z tytulu naleznosci z przewozu danego tadunku wierzycielowi (w tym wypadku przewoznikowi) stuzy
ustawowe prawo zastawu na tadunku z pierwszenstwem przed innymi wierzytelnosciami. chocby
zabezpieczonymi zastawem wynikajacym z umowy lub orzeczenia sadu.

Hy sprawie The Agios Giorgis w 1976 roku (2 Lloyd’s Rep. 192) angielski sad apelacyjny uznal.

ze armator dochodzac (w oparciu o postanowienie klauzuli 18 NYPE) naleznej mu od czarterujacego
zaleglej oplaty czarterowej, nie byt uprawniony do zatrzymania tadunku nalezacego do osoby trzecigj.
Sad wyszed!l z zalozenia. Ze nawet jezeli przyja¢é, iz armator miat prawo zastawu wedlug czarteru. to
prawo angielskie wymaga dla waznosci wykonania zastawu umownego, aby wiasciciel tadunku
objetego zastawem byl strong kontraktu. Poniewaz tak nie bylo w danym przypadku, armator nie byl
usprawiedliwiony w odmowie wydania tadunku.
Rok pozniej w podobnej sprawie, The Aegnoussiotis ([1977] 1 Lloyd’s Rep. 268), sad wydal cz¢sciowo
odmienny wyrok. Przyjal inny punkt widzenia. Stwierdzil, iz ,(...) konstrukcja klauzuli 18 NYPL
oznacza, ze czarterujacy zgadza sie, aby armatorowi przyslugiwalo prawo zastawu na wszystkich
ladunkach. Jezeli za$ takie tadunki naleza do osob trzecich, to czarterujacy akceptuje zobowigzanic do
ustanowienia zastawu umownego na korzy$¢ armatora. Jezeli czarterujacy nie przyjmie takiego
zobowiazania, a armator wykona prawo zastawu na takim ladunku, woéwczas osoba trzecia ma
podstawe roszczenia przeciwko armatorowi. Ale sam czarterujacy jest w innej sytuacji. Czarterujacy
na czas nie moze czerpaé korzysci z naruszenia przez siebie warunkow umowy. Wobec czarterujacego,
takie wykonanie prawa zastawu przez armatora jest prawomocne™. Time Charters. s.481.

Do przytoczonych wyzej orzeczen mozna jeszcze dodaé podobne wyrokowanie w sprawie
The Cebuz 1983 r.

% Do okolicznosci tych zaliczy¢é mozna np. fakt. ze ani kapitan ani armator nie wiedza. kto jest
wlhascicielem tadunku, albo np. nie znaja warunkow konosamentu wydanego przez czarterujacego.
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ale jest zawsze bezprawne wobec posiadacza konosamentu. Niemniej armator
moze probowacé w swojej umowie z czarterujacym zabezpieczy¢ si¢ dodatkowa
klauzula indemmity od skutkow zatrzymania tadunku nalezacego do osoby
trzeciej, tak jak zabezpiecza si¢ od skutkow podpisu kapitana na konosamencie
wydawanym przez czarterujacego.

Klauzule zastawu we wzorcach umow daja armatorowi rowniez prawo
zastawu na frachtach lub podfrachtach. Zastaw ten podobny jest do przystugu-
jacego armatorowi prawa zastawu na fadunkach. Rézni si¢ jednak tym, ze nie
dziata jako prawo zatrzymania posiadania rzeczy, bedacych juz w posiadaniu
armatora, ale jako prawo do przejecia rzeczy, ktore dopiero maja przejsc
z posiadania osoby trzeciej do czarterujacego. Konkretnie polega to na
czasowym przejeciu wskazanych pieniedzy, zanim zostang one zaptacone
czarterujacemu. Dlatego uzywane w klauzuli stowo /ien moze w tym wypadku
by¢ kwestionowane jako malo precyzyjne, nie oddajace istoty zastawu jako
rzeczowego zabezpieczenia roszczenia.

Stowo subfreights uzyte w klauzulach oznacza zarowno frachty nalezne
czarterujacemu na czas z konosamentu, jak i frachty nalezne czarterujacemu
na czas, zgodnie z warunkami podczarteru’”’. Ponadto do ,podfrachtow”
zaliczana jest tez oplata czarterowa z podczarteru, a nawet z podpodczarteru
(chociaz wystapily juz rozbieznodci w orzeczeniach sadéw na ten temat”™).

Aby zapobiec spekulacjom, czy tylko frachty, czy rowniez inne naleznosci
podlegaja zastawom, nowsze wersje wzorcOw czarterOw na czas rozszerzaja
brzmienie klauzuli lien. Na przykiad linia 260 w czarterze NYPE '93 dodaje
stowa and/or sub-hire do uprzednich all sub-freights, istniejacych w formularzu
NYPE z 1946 roku. Formularz czarteru Shelltime 4 nie wspomina nic o optacie
czarterowej, ale wlacza stowo demurrage, przy wyliczaniu podmiotéw zastawu.
Staje si¢ przez to oczywiste, Ze za nie otrzymane pieniadze nalezne armatorowi
z czarteru na czas, przystuguje mu zastaw: w pierwszym przypadku na oplacie
czarterowej naleznej czarterujacemu gtownemu od podczarterujacego statek,
w drugim — na oplacie za przestd] statku naleznej czarterujacemu na czas
od jego kontrahentow.

TC Hill, op. cit.,s. 197.

B w sprawie The Cebu w 1983 roku (1 Lloyd’s Rep. 302) sad stwierdzil, ze klauzulg 18 nalezy
interpretowaé rozszerzajaco i dlatego - w kontekscie formularza NYPE - | podfrachty” obejmuja tez
podpodfrachty” (sub-sub-freights) i oplate czarterowg w podcezarterze (sub-time charter hire), nalezne
czarterujacemu (bez znaczenia czy platne czarterujacemu wprost, czy tez ptatne podczarterujacemu).
Jednak w prawie identycznym sporze, jaki powstal w takim samym lancuchu czarteréw na czas,
angielski Comercial Court orzekl w sprawie The Cebu (No. 2) w 1990 roku (Lloyd’s Rep. 316), ze od
poprzedniego rozstrzygnigcia w podobnej sprawie rynek zeglugowy odréznil wyraznie réznice
pomigdzy fireight i hire, ograniczajac pierwsze do frachtow z konosamentow i podrézy czarterowych,
za$ drugie do oplaty w czarterze na czas. Sad doszed! do przekonania, ze sub-freights z klauzuli 18
NYPE nie rozciagajq si¢ na oplatg czarterowa z podczarteru, gdyz byloby to nalozenie na podczar-
terujacego dodatkowego cigzaru, bo gdyby np. armator zazadat od niego zaplacenia naleznego sobie
hire, to bezposredni kontrahent podczarterujgcego (czarterujacy glowny), moglby wycofa¢ mu statek
z czarteru na czas w podczarterze, za niezaplacenie sub-hire.
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Latwos¢ odzyskania naleznych armatorowi kwot zalezy po czesci od tego,

czy podfrachty sa ptacone armatorowi, czarterujacemu, czy podczarterujacemu.
Jezeli armator jest przewoznikiem, wowczas nie musi on korzystal z prawa
zastawu, gdyz to raczej on, a nie czarterujacy, bedzie uprawniony do
otrzymania frachtu. Prawo zastawu bedzie mialo zastosowanie jedynie tam,
gdzie czarterujacy jest umownie uprawniony do otrzymania podfrachtu w
pierwszej kolejnosci (z pierwszefnstwem przed armatorem). Jak stwierdzit
angielski sad w sprawie Molthes Rederiv. Ellerman’s Wilson Line w 1926 roku:
»klauzula zastawu w umowie czarteru jest potrzebna po to, aby da¢ armatorowi
prawo zastawu w tych przypadkach, gdzie sub-freight jest nalezny czarteru-
jacemu, a nie armatorowi”.
Gdy statek jest w czarterze na czas, fracht z konosamentu jest w praktyce
ptacony agentom czarterujgcego nawet wtedy, gdy tadunek jest przewozony na
podstawie konosamentu, ktory zaakceptowat i podpisal kapitan za armatora.
Jezeli armator powiadomi przedstawicieli czarterujacego o swoim roszczeniu
do frachtu konosamentowego, zanim otrzymajq oni ten fracht, wowczas agenci
moga by¢ zobligowani do odebrania go raczej dla armatora, niz dla czarteru-
Jacego. Armator ma obowiazek rozliczy¢ si¢ z czarterujacym z frachtow, ktore
otrzymat, po odliczeniu kwoty naleznej mu z czarteru na czas. Armator moze
odliczy¢ tylko sumy, ktére nalezg mu si¢ w chwili, w ktérej fracht byt ptacony
agentom czarterujacego”.

Prawo zastawu dane armatorowi w czarterowej klauzuli zastawu rozciaga sie
takze na sytuacje, w ktorych czarterujacy (a nie armator) jest uprawniony
do otrzymania frachtu z konosamentu lub, gdy statek jest w podczarterze,
subfreights sa ptacone czarterujacemu. Chociaz zastaw na podfrachtach
nie zalezy od utrzymania istniejacego posiadania (tak jak zastaw na tadunku),
to armator traci prawo do przejecia podfrachtow naleznych czarterujgcemu,
kiedy tylko zatadowca (shipper) zaptaci fracht czarterujacemu.

i Przykiad: wyczarterowany na czas statek Ferndene zostal podczarterowany na podréz. Zgodnie

z umowa podczarteru wydano konosamenty i zostaly one podpisane przez kapitana. Podczarterujacy
wyznaczyt agentow do odebrania frachtu i 15 grudnia otrzymali oni fracht od odbiorcy. 16 grudnia
armator poinformowat tychze agentdow o swoim roszczeniu, dotyczacym otrzymanego przez nich
frachtu. W tym czasie pozostawala niezaplacona cz¢$¢ hire (platna co pol miesigca), nalezna juz,
zgodnie z czarterem glownym, 9 grudnia. 23 grudnia stala si¢ wymagalna nastgpna cz¢$é opfaty
czarterowej dla armatora. Powstalo pytanie: czy to podczarterujacy, czy armator byl uprawniony
do frachtu z konosamentu. Angielski Sad The High Court orzekl, ze:

— poniewaz konosament byl . konosamentem armatorskim™ — uprawnionym do odebrania frachtu byl
armator,

—agenci wyznaczeni przez podczarterujagcego powinni byé traktowani, przy braku dowodu
przeciwnego, jako agenci reprezentujacy zaréwno armatora jak i podczarterujacego,

— Armator byl uprawniony do frachtu, ktéry agenci otrzymali 15 grudnia, ale mial obowiazek
do rozliczenia si¢ z niego z podczarterujacym, odliczajac kwotg sobie nalezng w dniu otrzymania
frachtu,

- Armator nie byl uprawniony do odliczenia sobie kwoty Aire, ktéra stata si¢ wymagalna 23 grudnia.
Wehner v. Dene. [1905] 2 K.B. 92.
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Korzystny skutek klauzuli zastawu moze odczué armator jeszcze dalej
w tancuchu umow czarterowych. Prawo armatora do przejecia podfrachtow
rozciaga si¢ bowiem takze na frachty nalezne podczarterujacemu, a zatem takie,
ktore nie sa ptacone bezposrednio czarterujacemu na czas. Warunkiem jednak
Jjest znalezienie si¢ w umowie czarteru na czas w podczarterze klauzul dajacych
uprawnienie czarterujacemu gltdéwnemu do zastawu, podobnych do tych, ktére
daj takie same prawa armatorowi w czarterze gtéwnym'®,

Klauzule liens z umdw czarteru na czas przyznaja armatorowi prawo
zastawu na fadunkach lub podfrachtach za: any amounts due under this Charter
lub all claims under the Charter. Jezeli Konkretne umowy w swojej tresci
nie dookreslaja tych zwrotow, to nalezy przez nie rozumie¢ przede wszystkim
oplate czarterowa, nalezng armatorowi za oddanie statku czarterujacemu
do dyspozycji, a takze te wydatki, ktore ponidst armator, a ktére — zgodnie
z warunkami czarteru — powinien ponies¢ czarterujacy. Naleze¢ tu moga
migdzy innymi: koszty paliwa, optaty portowe, pilotowe, koszty przetadunku.

Trzeba tez jeszcze podkreslic, iz zastaw na podfrachtach, podobnie jak i na
fadunku, moze by¢ wykonany tylko w stosunku do optaty czarterowej, ktéra jest
juz nalezna (wymagalna) armatorowi, natomiast w odniesieniu do ,,innych
kwot” — o ile te zostaly rzeczywiscie przez armatora w danym czarterze

wydatkowane'"',

e Przyklad: statek Cebu zaczarterowany na czas na formularzu NYPE, zostal podczarterowany
firmic Lamsco i jeszcze raz podczarterowany przez Lamsco firmie Itex. Obydwa podczartery byly
na formularzach NYPE. Armator zglosil roszczenie niezaplaconego hire od glownego czarterujacego.
Wyslal zawiadomienie do Itex, a pozniej do Lamsco ,.grozac”, ze wykona przystugujace mu prawo
zastawu z klauzuli 18 NYPE. Sad orzekd, ze:

—do podfrachtow w kontekscie klauzuli 18 NYPE nalezy zaliczy¢ nie tylko oplatg czarterowa
w podczarterze, ale takze optatg nalezng z podpodczarteru,

— zastaw przystugujacy armatorowi odnosi si¢ nie tylko do hire naleznego czarterujacemu gtéwnemu,
ale takze hire naleznego podczarterujacemu Lamsco; czarterujacy giowny, z mocy klauzuli 18
zastawu w podczarterze, byl uprawniony do przejecia optaty podpodczarterowej od Itex dla Lamsco,
stad prawo to przechodzi tez na armatora z mocy klauzuli 18 w czarterze gtdéwnym. The Cebu, [1983]

1 Lloyd’s Rep. 302.

101 : ; 9. i . .
Przyktad: statek Lindenhall zatrudniono w czarterze na czas, przewidujacym ze armatorowi

przystuguje zastaw na wszystkich tadunkach i wszystkich podfrachtach za jakickolwiek kwoty nalezne
w czarterze. Oplata czarterowa miala by¢ placona z gory. Statek dostal polecenie zaladowania tadunku
w USA i przewiezienia go do Japonii. Czarterujacy wydal konosamenty (na swoich wilasnych drukach,
ze wzmiankg o zawartej przez siebie umowie przewozu z zatadowceg) podpisane przez kapitana, wedlug
ktorych czes¢ frachtu miala by¢ zaplacona po dostarczeniu fadunku. W trakcie podrézy czarterujacy
stal si¢ niewyptacalny i armator musial zaplaci¢ za paliwo i ponidst inne wydatki, za ktére — zgodnie
z warunkami czarteru — powinien ponies¢ odpowiedzialnosé czarterujgcy na czas. W porcie
wytadunkowym kapitan odebral reszte frachtu, a nastgpnie probowal potraci¢ koszty paliwa i inne
wydatki poniesione w podrézy, a takze kwote oplaty czarterowej, ktéra stala si¢ wymagalna po tym,
gdy reszta frachtu konosamentowego zostala zaplacona. Sad orzekl, ze:
- poniewaz odpowiedzialnym z konosamentu byt czarterujacy, a nie armator, stad kapitan otrzymat
fracht jedynie z racji przystugujacego armatorowi prawa zastawu, wynikajacego z umowy czarteru
na czas,
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WPLYW NIEKTORYCH ZDARZEN PRAWNYCH
NA SYTUACJE OSOB ZAINTERESOWANYCH
PODCZARTEREM

1. ZMIANA WLASCICIELA, ARMATORA,
CZARTERUJACEGO GLOWNEGO

Art. 190 § 1 k.m. stanowi, ze zmiana wlasciciela statku nie ma wplywu na
umowe czarteru na czas. Nie moze wigc rowniez wplywaé na umowg czarteru
zawarta w podczarterze. Jest to tym bardziej zrozumiate, ze osoba wiasciciela
statku, cho¢by nawet petnita funkcje armatorskie, pozostaje poza kontraktem
zawieranym pomiedzy czarterujacym glownym i podczarterujacym.

W kolejnym paragrafie tego samego artykutu (art. 190 §2) kodeks
przewiduje, iz w razie zmiany armatora statku w okresie trwania czarteru
na czas, nowy armator wstepuje z mocy prawa w stosunek czarteru
na czas w miejsce poprzednika. Poprzednik odpowiada jednak solidarnie
z nastepca za zobowiazania wynikajace z umowy czarteru na czas.
W odniesieniu do podczarteru przepis ten powinno si¢ odpowiednio zastosowac
do osoby czarterujacego gléwnego, zgodnie z zaleceniem artykutu 189 k.m.
Tak wige jezeli w trakcie trwania podczarteru nastapi zmiana czarterujacego
gtownego, nowy czarterujacy wstgpuje z mocy prawa w stosunek prawny
z podczarterujacym i odpowiada solidarnie z poprzednikiem za zobowigzania,
ktore wynikaja z umowy czarteru na czas w podczarterze.

2. WYPADKI MORSKIE

Polski k.m. z 2001 r. zalicza do wypadkéw morskich: awarig wspdlna,
zderzenia i zanieczyszczenia ze statkdw oraz zatopienie lub znalezienie mienia
na morzu.

Zaistnienie awarii wspolnej w trakcie eksploatacji statku w podczarterze
pokazuje, ze krag podmiotdw zainteresowanych podczarterem jest znacznie

— zastaw przystugujacy armatorowi obejmowal koszty paliwa i innych wydatkéw poniesionych
w podrozy. poniewaz byt za nie odpowiedzialny czarterujacy: zatem byty to . kwoty nalezne z tego
czarteru”,

— zastaw mogl by¢é wykonany pod wzgledem jakicjkolwiek zaliczki optaty czarterowej. ktéra byta
nalezna w chwili, gdy reszta frachtu z konosamentu zostata zaptacona. Zastaw nie moglt by¢
wykonany w odniesieniu do oplaty czarterowej, ktora nie byla nalezna i platna dopiero po tym czasie,

— armator byl zobowiazany do rozliczenia sie z czarterujacym z nadwyzki frachtu (jaki kapitan odebrat)
ponad kwoty, w odniesieniu do ktorych armatorowi przystugiwal zestaw.

Samuel v. West Hartlepool (1906). 11 Com. Cas. 1151 (1907) 12 Com. Cas. 203.
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szerszy niz jedynie strony zawartej umowy czarteru na czas, czyli czarterujacy
gtowny 1 podczarterujacy. Istota awarii wspdlnej jest wzajemne wyréwnanie
w odpowiedniej czgsci strat poniesionych z powodu wystapienia niebezpie-
czenstwa przez ktorykolwiek z podmiotow, ktérego mienie brato udziat
w podrézy morskiej, przez podmioty, ktorych mienie réwniez uczestniczyto
w danej podrozy, bedac tym samym narazone na wspdlnie grozace im
niebezpieczenstwo. Kodeks morski, podobnie zreszta jak i migdzynarodowe
zasady regulujace to zagadnienie zebrane w Regutach Yorku-Antwerpii'®, nie
wymienia podmiotow, ktore moga uczestniczy¢ w awarii. Wymienia jedynie
mienie, ktére moze by¢ zagrozone: statek, tadunek na nim przewozony oraz
fracht i — zrownane z nim — oplaty za przewdz pasazerow i ich bagazu.
Podmiotami bezposrednio zainteresowanymi rozliczeniem udzialbw w awarii
wspolnej w podczarterze wydaja si¢ by¢, oprocz armatora (whasciciela statku)
i wlasciciela fadunku, podczarterujacy oraz czarterujacy gltowny, a posrednio:
ubezpieczyciele statku, fadunku, ratownicy, a nawet wladze portowe 1 lokalne.
Praktyka dyspaszerska rozliczania awarii statkow zatrudnionych w czarterach
na czas pokazuje, Ze warto$cia majaca udzial w awarii jest rowniez paliwo'”
na podstawie zas$ anglosaskiego orzecznictwa w sprawach z czarterow na czas,
w ktorych optata czarterowa (hire) wielokrotnie traktowana byla na rowni
z frachtem, mozna domniemywac, ze rowniez i optata czarterowa powinna by¢
wilaczona do tej grupy. O ile jednak nie kwestionowany jest na ogdt udziat
paliwa — a przez to podczarterujacego — w rozliczeniach awarii, o tyle analiza
uzywanych wzorcowych formularzy sklania do stwierdzenia, iz optata
czarterowa nie zawsze jest brana w awarii pod uwagg, co oznacza, ze udzial
w niej czarterujacego gtownego réowniez moze staé pod znakiem zapytania.
Przyktadowo formularze Baltime 1939 1 NYPE'93 wylaczaja wyraznie optate
czarterowa z contributions, inne, np. NYPE 46, Shelltime 4, lub STB Time, nie
czynia tego expressis verbis, co moze oznacza¢ w podczarterze, iz czarterujacy
gtowny ma prawo ubiegac si¢ o odzyskanie czesci straconych zyskow z powodu
wylaczenia statku z eksploatacji.

Stopien partycypacji podczarterujacego w akcie awarii zalezy rowniez
od innego, bardzo istotnego czynnika. Mianowicie od tego, czy to on,
czy armator statku zostaje uznany za przewoznika danego tadunku, a co sie
z tym wigze — czy to jemu nalezy si¢ fracht za jego przewoz (o ile fracht
nie zostat przedptacony i wszedt w wartos¢ tadunku). Znamiennym jest fakt,

12 7bior migdzynarodowych niekonwencyjnych zasad kwalifikacji 1 rozliczania poniesionych
wydatkow w interesie bezpieczefstwa statku 1 ladunku, wywodzacy si¢ z XIX wieku. Ostatnia
powazniejsza nowelizacja Regul Yorku — Antwerpii (YAR) pochodzi z 1974 r.. a kolejne, niewielkie
zmiany (do prawidlta VI, bedace wynikiem przyjecia nowej konwencji o ratownictwie z 1989 r.)
wprowadzil Miedzynarodowy Komitet Morski w Paryzu w czerweu 1990 r., ktéry tez oglosit ostatnig
ich wersje w 1994 roku.

"9 Wielkos¢ udziatu paliwa w ogdlnej sumie wartosci udziatujacych jest z reguly niewielka i sigga
rzadko jednego procenta. Chodzi oczywiscie o paliwo uratowane, a nie zuzyte w trakcie trwania np.
akcji ratownicze;j.
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ze we wspdtczesnych formularzach czarterow na czas, wilasnie w klauzuli
dotyczacej awarii wspdlnej mowi si¢ wyraznie o ,,przewozniku” (carrier), a nie
jedynie o armatorze i czarterujacym, tak jak to ma miejsce w pozostatych
postanowieniach wzorcow'”.

Mimo szeroko krytykowanej przydatnosci instytucji awarii wspolnej, we
wszystkich istniejacych na rynku wzorcowych formularzach widnicja klauzule
omawiajace to zagadnienie a Kontrahenci czarteréw wilaczaja je do swoich
umow 1 respektuja. Poniewaz, jak juz wspominano, postanowienia umowy w
podczarterze nie powinny by¢ sprzeczne z trescig z czarteru gtdwnego, a czesto
umowa pomiedzy czarterujacym gldéwnym i podczarterujacym nie jest znana
armatorowi, a jest, lub przynajmniej powinna by¢, znana kapitanowi statku —
ten, po zapoznaniu sie z nig i stwierdzeniu niezgodno$ci z umowa'” zawarta
przez swego pracodawce, powinien niezwlocznie go o tym poinformowac.

Zderzenia statkow morskich wystepuja niezaleznie od sposobu ich
zatrudniania. Rownie czgsto dochodzi do kolizji statkow eksploatowanych
bezposrednio przez ich armatordw, jak i ptywajacych w czarterach i podczar-
terach. Za szkody spowodowane zderzeniem odpowiada statek, ktéremu
udowodniono wing w spowodowaniu danego zderzenia'®. Wina statku, tak jak
wyjasnia to art. 258 § 2 k.m., zachodzi w szczegdlnosci w razie zaniedban
w zakresie wyposazenia statku, kierowania statkiem, obstugiwania statku,
przestrzegania przepisdOw o zapobieganiu zderzeniom na morzu i stosowania
innych srodkow bezpieczenstwa, nakazanych przez obowiazujace przepisy,
praktyke morska lub przez szczegdélne okolicznosci. Enumeracja ta, chociaz
niepelna, daje jednak obraz, iz jest to ,zardwno wina armatora statku,
polegajaca na niezapewnieniu statkowi zdatnosci do zeglugi, jak i wina osob
kierujacych statkiem i obstugujacych jego urzadzenia™'”’, czyli kapitana lub
innego czlonka zatogi. Trudno jednak doszuka¢ si¢ w tym wyliczeniu
elementéw wskazujacych na podczarterujacego jako podmiotu, ktorego mozna
bytoby obarczy¢ wing za zderzenie.

104 ) . .. " . . .. N o .
Poza klauzulami dotyczacymi awarii wspélnej, pojecie przewoznika (carrier) widnieje jedynie

w klauzulach wprowadzajacych odpowiedzialno$¢ za przewodz ladunku, wynikajacq z Regul hasko-
-visbijskich (Paramount Clause) i klauzulach regulujacych odpowiedzialno$é za szkody ladunkowe
spowodowane zderzeniem statkow (Both to Blame Collision Clause). Zalezy to oczywiscie od formu-
larza, np. w Baltime 1939 niec ma zadnej z wymicnionych wyzej klauzul, rowniez w calym tekscie
umowy nie wystepuje okreslenie ,.,przewoznik™.

' Chodzi np. o niepowolanie klauzuli New Jason Clause, ktdrej zamieszezenie moze by¢ istotne
w kwestii odpowiedzialnosci armatora statku za przewozony tadunek lub tez powotanie si¢ podczarte-
rujacego w swojej umowie na przepisy Regul zawierajace inne, niz przyjete przez armatora w swojej
umowie, zmienione tresci zasad YAR, wynikajace np. z przyjetych poprawek w 1974 lub 1994 r.

e Koncepcja winy statku wywodzi sie z Konwencji brukselskiej z 1910 r. o ujednostajnieniu
niektorych przepisow dotyczacych zderzen. Na postanowieniach tej konwencji opieraja si¢ réwniez
przepisy polskiego kodeksu morskiego z 2001 r., zawarte w dziale II tytutu VIL.

75 Lo puski, Odpowiedzialnosé za szkode w zegludze morskiej, Gdansk 1969, s. 224.
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Wedtug common law, jezeli statek w czarterze zderzy si¢ z innym statkiem
i spowoduje szkode, wowczas odpowiedZ na pytanie: czy czarterujacy, czy
armator jest za nig odpowiedzialny, zalezy od tego, czy osoba winna zanied-
bania, ktére doprowadzito do kolizji, byla pracownikiem lub przedstawicielem
czarterujacego, czy armatora'”.

Podczarterujacy moze przyczynié¢ si¢ posrednio do zaistnienia okolicznosci,
ktorych nastgpstwem jest zderzenie statkow. Jednak najczesciej (poza nielicz-
nymi sytuacjami wystapienia sity wyzszej lub przypadku) odpowiedzialny
za zderzenie uznany zostaje statek, czyli w konsekwencji jego armator.
Przyktadem przyczynienia si¢ podczarterujacego do zderzenia, lub wywolania
sytuacji kolizyjnej, moze by¢ dostarczenie przez niego, w ramach swoich
umownych obowiazkow, paliwa o nieodpowiedniej jakosci, ktére spowodowato
unieruchomienie (tzw. black-out) silnika giownego w momencie przeprowa-
dzania przez statek manewrow antykolizyjnych. Zdarzenie takie moze
oczywiscie zosta¢ zakwalifikowane jako tzw. przypadek, o ktérym traktuje
art. 260 § 1 k.m. (o ile statkowi nie dowiedzie si¢ winy za biedne dziatania lub
zaniechania, ktorych podjecie w prawidlowy sposéb mogtoby, mimo awarii
silnika, zapobiec kolizji, np. oznakowanie, oswietlenie lub nadanie ostrzezen
lub odpowiednich sygnatow); na tej podstawie armator moze skutecznie si¢
ekskulpowa¢. Jednak w takich sytuacjach armator — o ile nawet wykorzysta
okolicznosci egzoneracyjne dane w art. 260 § 1 k.m. i uwolni si¢ od odpowie-
dzialnosci za szkody doznane przez statek, z ktdrym si¢ zderzyt, szukajac
zaspokojenia za poniesione straty wlasne moze probowaé dochodzi¢ roszezen
w stosunku do podczarterujacego (a konkretnie do swojego bezposredniego
kontrahenta — czarterujacego gtdéwnego; a ten z kolei wobec podczarterujacego),
pod warunkiem, ze jest on w stanie udowodnié, ze bezposrednia przyczyna
kolizji byta wiasnie awaria silnika spowodowana ztym paliwem dostarczonym
przez podczarterujacego.

Formularze czarterow na czas nie zajmujq si¢ zagadnieniem kolizji statkow,
przyjmujac zapewne jako oczywiste, iz odpowiedzialnymi za szkody moga by¢
jedynie ich armatorzy, gdyz ,armator jest osoba, ktéra uprawiajac zegluge
statkiem witada tym statkiem i odpowiada za szkody wyrzadzone w zwiazku
z ruchem i eksploatacja statku (...)”'"”. Wigkszo$¢ wzorcow umoéw uwzglednia
natomiast klauzule o nazwie Both-to-blame'’, zamieszczone w kontekscie
roszczen dotyczacych uszkodzen fadunkowych, bedacych nastepstwem kolizji
spowodowanej z winy obu statkéw. Klauzule takie, zamieszczone w umowie
w podczarterze i odnoszace si¢ w swej tresci do przewoznika (carrier) lub

108 Y T > I ,

Halsbury’s Laws of England . vol. 43 (1), art. 891. s. 558 i nast. Przyklady orzeczen

podawanych na udokumentowanie powyzszej tezy wywodza sie jeszeze z XIX wieku i dotyezg kolizji
statkow Lemington z 1874 1 Tasmania z 1888 roku.

995 Lopuski [w:] Prawo morskie, red. J. Lopuski, Tom 11 2, s. 216.

110 . . . . . . . , o .
Do nielicznych, ktérzy nie umieszczaja takiej klauzuli, nalezy m.in. formularz Baltime 1939.
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statku przewozacego tadunek, ktéry zostal uszkodzony (carrying ship), dziata¢
moga w interesie zarbwno armatora, jak i podczarterujacego.
Celem tej klauzuli jest zobowiazanie wiasciciela uszkodzonego tadunku, ktory
wystapit o odszkodowanie (i je otrzymat) bezposrednio do armatora drugiego
statku'"' bioracego udzial w zderzeniu, do ,,zwr6cenia swojemu przewoznikowi
tego, co ten musiatby ewentualnie zaptaci¢ armatorowi drugiego statku tytutem
zwrotu odszkodowania wyplaconego przez tegoz armatora wiascicielowi
tadunku™'"?. Poniewaz ten drugi statek, zgodnie z trescia klauzuli, ma prawo
dochodzi¢ swoich roszczen przeciwko statkowi (tj. jego armatorowi), z ktorym
wszedt w kolizje, albo przeciwko przewoznikowi tadunku (tzn. armatorowi lub
podczarterujacemu), ktory zostat uszkodzony 1 ktorego wilasciciel zazadal
od armatora drugiego statku odszkodowania, wobec tego moga tu wystapié
nastgpujace sytuacje:
1) jezeli armator jest uznany za przewoznika, wowczas jest bez znaczenia,
do kogo skieruje swoje roszczenie armator drugiego statku; bedzie to jedna
i ta sama osoba, ktorej wiasciciel tadunku powinien zwréci¢ zadane przez
ten drugi statek koszty;

2) jezeli przewoznikiem jest podczarterujacy i armator drugiego statku wystapi
do niego z roszczeniem o zwrot odszkodowania wyptaconego za uszkodzony
fadunek, woéwcezas podczarterujacy placi odszkodowanie, zas wiasciciel
fadunku zwraca mu te koszty;

3) jezeli przewoznikiem jest podczarterujacy a armator drugiego statku wystapi
z roszczeniem wobec armatora statku przewozacego uszkodzony tadunek,
wowczas tenze armator ma prawo zadac, aby wiasciciel tadunku zwrécit
jemu, a nie podczarterujacemu, kwoty na pokrycie zadanego odszkodowania
lub — o ile wiasciciel fadunku juz wydat zadana kwote podczarterujacemu —
ma prawo zada¢ od podczarterujacego zwrotu otrzymanej od wlasciciela
tadunku kwoty, na zasadzie zwrotu bezpodstawnego wzbogacenia.

Oczywiscie armator statku przewozacego fadunek nie bedzie wystgpowat o zwrot
kwot przekazanych przez wtasciciela tadunku na mocy klauzuli Both-to-blame
podczarterujacemu, bezposrednio do niego, lecz zwrdci si¢ o to do swojego
kontrahenta, czyli czarterujacego glownego. Natomiast obowiazkiem tego
ostatniego bedzie s$ciagnigcie tychze kwot od podczarterujacego i ich zwrot
armatorowi, pod warunkiem jednak, ze w umowie czarteru glownego byta
rowniez zamieszczona klauzula Both-to blame o takiej samej tresci.

11 o g . .

Jedynym sposobem otrzymania jakiegokolwiek odszkodowania za uszkodzony tadunek (na skutek
kolizji) przez jego wlasciciela jest wystapienie z roszczeniem do osoby trzeciej. wspolodpowiedzialnej
za zderzenie. gdyz przewoznik uszkodzonego tadunku jest zwykle zwolniony z odpowiedzialnosci
za bledy w nawigacji lub zarzadzaniu statkiem na podstawie Regul hasko-visbijskich.

112, . . <

W. Adameczak [w:] Prawo morskie, red. J. Lopuski, Tom Il 2,s. 152.
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Za szkody spowodowane zanieczyszczeniem pochodzacym ze statku
odpowiada jego armator'”. Art. 265 k.m. jest w tej kwestii jednoznaczny:
nie przewoznik, nie podmiot faktycznie eksploatujacy statek (czarterujacy
lub podczarterujacy), ale wladajacy statkiem — armator. Jest to o tyle
zrozumiale, ze zanieczyszczenie moze nastapi¢ glownie z powodu bledu lub
zaniedbania zalogi podlegtej armatorowi lub niewlasciwego przygotowania
statku do wypetniania nalozonych na niego funkcji eksploatacyjnych (w tym
w szczegdlnosci niezdatnosci zeglugowej), za ktére odpowiedzialny jest
wylacznie armator i jego personel.

[stnieje jednak pewna mozliwo$¢ uniknigcia przez armatora odpowiedzial-

nosci za zanieczyszczenia pochodzace z jego statku i obarczenia nig podczar-
terujacego. Dopuszcza ja art. 266 § 1 k.m., ktéry stanowi migedzy innymi:
»Armator nie ponosi odpowiedzialnosci, jezeli szkoda powstala wskutek (...)
wylacznej winy umyslinej osoby trzeciej (...)".
Niewatpliwie bardzo trudno moze by¢ armatorowi udowodnic, Ze nie ponosi on
w zadnej mierze winy w spowodowaniu szkody i ze zanieczyszczenie powstato
z winy umyslnej podczarterujacego. Jedyna taka sytuacja moglby by¢ tylko akt
sabotazu dokonany przez podwladnych podczarterujacego — takiej mozliwosci
nie mozna jednak wykluczy¢. Natomiast jest catkiem mozliwe, iz podczar-
terujacy — podobnie jak w wypadku zderzenia statkow — moze swoimi dziata-
niami przyczyni¢ si¢ do wywolania sytuacji powodujacej zanieczyszczenic.
Chodzi mianowicie o wywieranie przez podczarterujacego naciskow na kapitana
do podejmowania dziatan majacych na celu obnizenie kosztow eksploatacji
statku, polegajacych na przyktad na usuwaniu za burtg resztek tadunku lub
materialéw sztauerskich po wytadunku statku i czyszczeniu przez zatoge jego
tadowni. Komercyjne czynniki pospiechu 1 checi zaoszczedzenia oplat
ponoszonych w porcie czesto przebijaja si¢ nad proekologiczne postgpowanie
eksploatujacych statki. Premia podczarterujacego dla zatogi za czyszczenie
tadowni jest zwykle nizsza niz oplaty za zdanie odpadow na lad. Oczywiste jest
jednak, ze i w takich wypadkach osoba odpowiedzialna za powstate zanie-
czyszezenie pozostaje armator, gdyz on jest pracodawca kapitana i zatogi, i nie
zachodzg tu zadne przestanki, ktore moglyby go zwolni¢ z tej odpowie-
dzialnosci.

Formularze czarteréw na czas uzywane jako umowy dla statkow nie
bedacych zbiornikowcami (tzw. dry time charterparties) nie reguluja kwestii
zwigzanych z zanieczyszczeniami. Ten brak zainteresowania problematyka
zanieczyszczen mozna czesciowo wytlumaczy¢ stosunkowo nikta skala
problemu zanieczyszczenia srodowiska w czasach, kiedy tworzone byly owe

3 ; B o ; ; ;
Zasada ta doznaje pewnych ograniczen w wypadku zanieczyszezen pochodzacych ze statkow

przewozacych olej luzem jako tadunek.
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wzorce, czyli na poczatku i w pierwszej potowie dwudziestego wieku'".
Natomiast wzorce umoéw uzywanych na rynku tankowcoéw'” uwzgledniaja
temat zanieczyszczen, ale jedynie w aspekcie szkod olejowych, spowodowanych
przez wyciek przewozonego fadunku. Klauzule poswiecone zagadnieniu oil
pollution regulujg wzajemne obowigzki stron dotyczace postgpowania w chwili
zagrozenia lub wystapienia zanieczyszczenia i odwotuja si¢ do postanowien
konwencji CLC"® oraz innych przyjetych w tej materii miedzynarodowych,
czgsto prywatnych, porozumien'”. Warto tu doda¢, ze Protokét z 1992 roku
w sprawie zmiany konwencji CLC z 1969 r. w artykule 4 wprowadza zmiane
w ustepie 4 artykutu III konwencji, stwierdzajac wyraznie, iz roszczen
o odszkodowanie za szkod¢ spowodowang zanieczyszczeniem nie mozna
dochodzi¢ ani na podstawie konwencji ani w inny sposob wobec jakiego-
kolwiek czarterujacego statek (w tym oczywiscie czarterujacego lub podczarte-
rujacego statek na czas), chyba ze szkoda powstata w wyniku jego osobistego
dziatania z zamiarem wywolania takiej szkody, albo wskutek niedbalstwa
i ze Swiadomoscia prawdopodobienstwa powstania takiej szkody.

Statek plywajacy w podczarterze moze spotykaé nie tylko nieszczescie
w postaci zderzenia si¢ z innym statkiem lub zanieczyszczenia wod morskich
lub portowych. Moze on tez napotkaé na swojej drodze unoszace sie
na morzu cudze mienie i uratowac je lub przyczyni¢ si¢ do jego uratowania.
Za znalezienie i uratowanie takiego mienia (lub przyczynienie si¢ do
uratowania) k.m. przyznaje prawo do wynagrodzenia (art. 290).

Nie wszystkie formularze czarteréw na czas regulujg kwestie zwigzane
z podzialem pomigdzy czarterujacego i armatora wynagrodzenia za uratowane,
opuszczone mienie na morzu (derelicts)'"®. Wszystkie za$ zawieraja klauzule

" Na przyktad najbardziej popularny na rynku formularz NYPE powstal w 1913 roku i byl

udoskonalany w 1921, 1931. Jego ostateczna wersja pochodzi z pazdziernika 1946 roku. Podobnie
inny, uzywany przez operatorow europejskich, formularz Baltime pochodzi z 1939 roku (wywodzi si¢
z angielskiego wzorca Timon z 1902 roku), a wigc na dlugo przed wystapieniem powaznych
problemow z zanieczyszczeniem, w okresie, gdy stan $rodowiska morskiego byt o wiele lepszy niz
obecnie.

"OTak na przyktad: Shelltime 4 w Klauzuli 39 (TOVALOP); STB Time w klauzuli 24 (OIL
POLLUTION) oraz 25 (CLEAN SEAS), ktéra tez reguluje szerzej sprawy zapobiegania zanieczysz-
czeniom.

M il Liability Convention — Migdzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody
spowodowane zanieczyszczeniem olejami z 1969 roku (obecnie zmieniona protokotem z 1992 r.).

""Mowa o prywatnych porozumieniach kompensacyjnych TOVALOP (Tanker Owners Voluntary
Agreement Concerning Liability for Oil Pollution) i CRISTAL (Conract Regarding an Interim
Supplement 1o Tanker Liability for Oil Pollution).

"8 Common law (Halsbury's Laws of England , vol. 43 (1), art. 1031, s. 626) okresla porzucone
na morzu mienie (statek lub ladunek) nazwa derelict. Przepisy angielskiej ustawy Merchant Shipping
Act z 1995 roku zaliczajy derelicts (wspdlnie z jetsam, flotsam, lagan) do wrakéw. O uratowaniu
mienia porzuconego na morzu nie wspominajg nic w swoich klauzulach formularze Baltimel939,
anit STB TIME.
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dotyczace ratownictwa (salvage). Wedlug prawa polskiego'"” do wynagrodzenia
za uratowanie mienia unoszacego si¢ na morzu stosuje si¢ przepisy o ratow-
nictwie morskim.

3. RATOWNICTWO

Problem ratownictwa w podczarterze jest zagadnieniem skomplikowanym,
gtownie ze wzgledu na ilo$¢ podmiotéw zainteresowanych podczarterem i jego
skutkami finansowymi.

Formularze czarterow na czas ujmuja w swoich klauzulach ratownictwo
i uratowanie porzuconego mienia facznie. Typowa tres¢ takiej klauzuli brzmi:
All derelicts and salvage shall be for Owners’ and Charterers’ equal benefit
after deducting Owners’ and Charterers’ expenses and Crew’s proportion'™.
Wedtug k.m. (art. 290 § 1), ten ,kto znalazl i uratowal cudze mienie unoszace
si¢ na morzu albo przyczynit si¢ do uratowania takiego mienia, ma prawo
do wynagrodzenia wedtug przepiséw o ratownictwie morskim, jezeli zgtosit
swe roszczenie najpozniej w chwili oddania znalezionego mienia”.
»Wynagrodzenie nalezne statkowi z tytulu ratownictwa morskiego dzieli sig
po potowie pomigdzy armatora i zaloge po odliczeniu szkod poniesionych przez
statek oraz wydatkow i strat armatora i zalogi spowodowanych ratownictwem.”
(z art. 244 § 1 k.m.). Jednak ,,z wynagrodzenia naleznego statkowi za ratow-
nictwo w okresie trwania czarteru na czas odlicza si¢ najpierw kwoty na
pokrycie wszelkich szkdd spowodowanych ratownictwem, a nastgpnie udzial
w wynagrodzeniu przypadajacy dla zalogi. Reszte¢ wynagrodzenia dzieli sie
w rownych czgs$ciach pomiedzy armatora i czarterujacego” (art. 195 k.m.).

Praktyka zeglugowa pokazuje, ze statki morskie czesciej biora udziat
w akcjach ratowniczych, niz znajduja unoszace si¢ na morzu opuszczone
mienie. Zatoga statku w podczarterze ma wigc wieksza szanse na dodatkowe
wynagrodzenie, ratujac z niebezpieczenstwa inny statek, niz na uratowanie
mienia porzuconego. Podzial wynagrodzenia za uratowany derelict, podobnie
jak i podzial wynagrodzenia za salvage' pomimo do$¢ jasnego na pozér

H()Angiclskic prawo stanowione (Merchant Shipping Act, 1995, cz¢$¢ 1X — Salvage and Wrecks,
art. 243) ustala, ze o wielkosci wynagrodzenia, jaka otrzyma ten, kto znalazl wrak (w tym, jak juz
wyzej wspomniano, mienie porzucone), decyduje wlagciwy Minister (konkretnic The Secretary of State
Jor Transport).

%' Taka tres¢ jest zawarta w klauzuli 19 NYPE. W Shelltime 4 k1. 25 stanowi: (... )All salvage and
all proceeds from derelicts shall be divided equally benween Owners and Charterers afier deducting
the master’s, officers’ and crew's share”.

Iz'lla/sbu/j\f ‘s Laws of England (art. 972, s. 598) kwalifikuje uratowanic mienia porzuconego
(saving a derelict) jako jeden ze sposobow. w jaki ratownictwo moze by¢ przeprowadzone. Inne formy
ratownictwa. to m.in.: holowanie, pilotowanie, asysta statkowi w niebezpicczenstwie, wyladowanie lub
przetadowanie tadunku lub osob z takiego statku, uwolnienie statku z miclizny, podniesienic
zatopionego statku, 1 wiele innych.
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sformutowania zawartego w klauzulach uméw, w razie udziatu w ratownictwie
statku zatrudnionego w podczarterze nie jest tatwy do przeprowadzenia.
Umowa czarteru na czas zawarta w podczarterze jest umowa funkcjonujaca
samodzielnie, jesli chodzi o czarterujacego gléwnego i podczarterujacego, ale
efekt klauzuli salvage nie moze by¢ rozpatrywany bez wzigcia pod uwage
udzialu w ratownictwie rzeczywistego armatora statku, bedacego strong
pierwszej z umow zawartych w tancuchu uméw czarterowych.

Gdyby zysk'* z ratownictwa dzielony byt tylko pomiedzy kontrahentow
podczarteru, wowczas, po odjeciu czgsci przypadajacej na zaloge, czarterujacy
gtowny i podczarterujacy podzieliliby go migdzy siebie. Jednak nie do przyjecia
jest fakt ominigcia w wynagrodzeniu armatora, ktory zwykle ponosi przy okazji
akcji ratowniczej jakie$s wydatki (czgsto straty w wyposazeniu i osprzecie
statkowym). Tak wigc podzial korzySci powinien nastapi¢ pomiedzy trzy
podmioty: armatora, czarterujgcego gldwnego i podczarterujgcego (oczywiscie
po odj¢ciu niespornej czegsci przypadajacej na kapitana i zaloge).

Konwencja o ratownictwie z 1989 roku odsyla w sprawie podziatu
wynagrodzenia do uregulowan krajowych 1 nie wymienia expressis verbis
wsrod podmiotow uprawnionych osoby czarterujacej statek'”. Prawo polskie
w art. 244 k.m. wskazuje na armatora i zaloge, jako rownorzednych
beneficjantow podziatlu finansowych efektéw ratownictwa, w art. 195 za$
nakazuje armatorowi podzieli¢ si¢ swoja czgscia po polowie z czarterujacym.
Idac dalej — ale juz w drodze odpowiedniego zastosowania przepisow czarteru
na czas do podczarteru — mozna wnioskowaé, ze czarterujacy glowny powinien
podzieli¢ si¢ przypadajaca na niego czescia po polowie z podczarterujacym.
Jednak przyjmujac zasade stusznosci, jako wilasciwa dla tego podzialu,

"2 Mozna chyba uzy¢ takiego okreslenia. gdyz zgodnie z zasada wyrazong w art. 195 kam.
podzialowi podlega tylko to. co pozostalo po odjeciu wydatkow wlasnych ratujacych. Przyklad: statek
Pocklington odnidst uszkodzenia podcezas ratowania statku Dart. Podczas prowadzenia naprawy
Pocklingron byl wylaczony z czarteru. Armator zaplacil za naprawe 1 narazil si¢ na pewne inne
wydatki, w zwiazku z operacjami ratowniczymi. Czarterujacy zazadal od armatora polowe wynagro-
dzenia za ratownictwo. opierajac si¢ na wskazaniu klauzuli: all derelicts and salvage shall be for
owners’ and charterers’ equal benefir. Sad orzekl. ze to co powinno podlega¢ podzialowi. to ilos¢
netto. po odjeciu z jednej strony strat armatora i jego wydatkow. wiaczajac stratg Aire w czasie naprawy
statku 1 z drugiej strony strat¢ czasu, jakq poniost czarterujacy w czasie ratownictwa, a takze koszty
dodatkowo zuzytego paliwa (uznane przez armatora, jako wlasciwe potracenia). Sad stwierdzil m.in.:
Rowna korzy$¢ nie moze by¢ uznana przez armatora i czarterujgcego bez wzigeia pod uwage tego, co
kazdy z nich wilozyl w kierunku osiagnigcia tej korzysci. Salvage w tej klauzuli nie oznacza sume
przyznang w procesie przez sad. Oznacza ona netto finansowe rezultatu operacji ratowniczych™.
(Booker v. Pocklington Sveamship [1899] 2 Q.B. 690).

AL 15 (2) Konwencji wymienia armatora, kapitana i .inne osoby bedace w sluzbie na statku
ratujacym”. Angielskie common law wyznaje zasadg, ze uprawnionymi do wynagrodzenia za ratow-
nictwo sg jedynie ci, ktorzy wniesli osobisty wktad w jego przeprowadzenie (/falsbury’s Laws of
England . vol. 43 (1), art. 978, s. 601). Zasada ta ma jednak kilka wyjatkéw. Jednym z nich jest prawo
armatora do wynagrodzenia za uzycie w opcracjach ratowniczych swojego statku. Prawo to moze
przyslugiwa¢ zamiast armatorowi — czarlerujgcemu statek, o ile jest to wyraznic zaznaczone
w czarterpartii lub, niezaleznie od jej postanowien, jesli dany czarter jest czarterem by demise.
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to podczarterujacy jako glowny eksploatator statku powinien decydowac, jaka
czes¢ z przypadajacej na niego polowy ma oddaé czarterujacemu gléwnemu.
Natomiast w sytuacjach, w ktorych nie okreslono szczegétowo tego zagadnienia
w postanowieniach umowy czarteru na czas zawartej w podczarterze, optymal-
nym rozwiazaniem dla wszystkich zainteresowanych podziatem wynagrodzenia
naleznego statkowi z tytutu ratownictwa morskiego wydaje si¢ by¢, na gruncie
prawa polskiego (ale nie regulowany zadnymi przepisami), nastepujacy,
procentowy jego rozdzial: zatoga — 50%, armator — 25%, czarterujacy gtowny —
12,5% i podczarterujacy 12,5%.

Prawo angielskie nie ustanawia sztywnych zasad podziatu wynagrodzenia
pomigdzy podmioty biorace udzial w ratownictwie. Common law przyjeto
jednak regute, ze wielko$¢ wynagrodzenia zalezy od tego co lub kto miat
glowny wptyw na powodzenie akcji ratowniczej'™. I tak jezeli glownym $rod-
kiem byt statek (np. uzyty do holowania), wowczas jego armator jest upraw-
niony do najwigkszej czesci salvage reward (nawet do trzech czwartych catego
wynagrodzenia). Jezeli natomiast gtowng role w akcji ratowniczej odegrata
zatoga statku (np. ugasita pozar na zagrozonym statku), to w takiej sytuacji jej
przystuguje wigksza czes¢ przyznanego lub umdwionego wynagrodzenia.

Kapitan statku ratujacego jest uprawniony wedlug k.m. (art.244 §3)
do co najmniej 30% udzialu w czgs$ci wynagrodzenia przypadajacej na zatogg.
Prawo angielskie przyjeto, iz udzial kapitana waha si¢ od jednej drugiej
do jednej trzeciej tego, co zostatlo z wynagrodzenia po odjgciu sumy naleznej

125
armatorowi .

ROZWIAZANIE UMOWY CZARTERU
NA CZAS W PODCZARTERZE
ORAZ PRZEDAWNIENIA ROSZCZEN
MOGACYCH WYSTAPIC W TRAKCIE JEGO TRWANIA

Polski kodeks morski zezwala czarterujacemu na czas na odstapienie od
umowy w razie zwtoki w oddaniu mu statku do dysponowania (art. 196 k.m.).
Podczarterujacy, ktéremu czarterujacy gtowny nie oddat statku w uzgodnionym
terminie, moze na podstawie tego przepisu odstapi¢ od umowy. Ponadto moze
on domaga¢ si¢ odszkodowania, chyba ze czarterujacy gtowny udowodni,
ze zwloka nastapita z przyczyn, za ktére nie ponosi odpowiedzialnosci.

Zardwno czarterujacy gldwny, jak i podczarterujacy, moze odstapi¢ od
umowy czarteru na czas, jezeli wskutek wybuchu wojny, zamieszek Iub

o Halsbury’s Laws of England , vol. 43 (1), art. 1010, s. 619
' Ibidem, art. 1011, 5. 620.
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zarzadzenia wiladz, osiagnigcie celu, dla ktérego zawarto umowe, stato sie

niemozliwe, a zmiana tych okolicznosci w rozsadnym czasie nie jest

prawdopodobna (na podst. art. 197 k.m.).

Jezeli statek zaginal, zatonal, ulegt zniszczeniu lub wypadkowi, wskutek
ktérego stat si¢ niezdatny do naprawy lub jej niewart, wdéwczas umowa czarteru
na czas zawarta w podczarterze ulega rozwigzaniu (art. 198 § 1 k.m. zasto-
sowany odpowiednio do podczarteru).

Ponizej podano terminy przedawnien dla wszystkich omawianych w niniej-
szym opracowaniu zdarzen prawnych, mogacych mie¢ miejsce w podczarterze:
a) roszczenia wynikajace z umowy czarteru na czas przedawniaja sie z uply-

wem dwoch lat od dnia, w ktérym umowa wygasta (art. 199 k.m.);

b) przedawnienie roszczen z uméw o pracg zawartych pomigdzy armatorem
a kapitanem i cztonkami zatogi ulegajg przedawnieniu z uptywem 3 lat
od dnia, w ktérym roszczenie stato si¢ wymagalne (art. 291 § 1 kodeksu
pracy);

¢) roszezenia z umow przewozu tadunku przedawniaja sie z uptywem 2 lat
od dnia ich wymagalnosci (art. 108 § 1 k.m.);

d) roszczenia do przewoznika zwigzane z tadunkiem, wynikajace z konosa-
mentu, przedawniaja si¢ z uptywem roku od dnia, w ktéorym wydanie
fadunku nastapito lub miato nastapic (art. 108 § 2 k.m.);

e) przedawnienie roszczen z awarii wspolnej nastepuje z uptywem 2 lat od dnia
zakonczenia podrozy (art. 256 § 1 k.m.);

f) roszczenie o wynagrodzenie szkody wyrzadzonej zderzeniem statkow
przedawnia sie z uptywem 2 lat od dnia zderzenia (art. 262 § 1 k.m.);

g) przedawnienie roszczen z tytulu szkéd wyrzadzonych zanieczyszczeniem ze
statku nastgpuje po 3 latach od dnia, w ktérym poszkodowany dowiedziat sig
o szkodzie i osobie obowiazanej do jej naprawienia, jednakze w kazdym
wypadku z uptywem lat dziesigciu od dnia, w ktérym nastapilo zdarzenie
wyrzadzajace szkode (art. 442 § 1 kodeksu cywilnego);

h) roszczenia o wynagrodzenia za ratownictwo morskie lub za ratowanie statku
lub tadunku grozacego wyrzadzeniem szkody w srodowisku przedawniaja
sig¢ z uptywem 2 lat od dnia zakonczenia ratownictwa ( art. 246 k.m.).

PODSUMOWANIE

Artykul niniejszy nie pretenduje do roli kompletnego i calosciowego
opracowania tematu podczarteru. Jest jedynie proba pokazania pewnych jego
odrebnoscei na podstawie wybranych zagadnien dotyczacych zdarzen zwykle
wystepujacych, lub mogacych wystapic, w trakcie takiego sposobu zatrudnienia
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statku. Przewoz tadunku, wypadki morskie i ratownictwo, to tylko niektore
ze zdarzen, z ktorymi prawo morskie wiaze okreslone skutki. Zwykle jedno-
znaczne w swej wymowie staja si¢ skomplikowanymi, gdy przepisy prawa
nie wspominaja o zachowaniu podmiotéw w nich wystepujacych, jak to ma
miejsce w stosunku do podczarteru. Brak prawnych uregulowan lub niejasne
postanowienia umow moga by¢ przyczyna rozbieznosci interpretacyjnych ich
tresci i powodowac nieporozumienia migedzy ich kontrahentami, konczace sie
roszczeniami prowadzacymi na droge sadowa.

Pomocnym zrodlem zrozumienia kazdego zagadnienia prawnego sg zwykle
opracowania doktrynalne z danej dziedziny. Tych jednak — jak juz wspomniano
na poczatku — na temat podczarteru nie ma. Tak samo, jak nie ma orzeczen
sadoéw polskich w sprawach z czarterow na czas, co z kolei zapewne nie sprzyja
powstawaniu opracowan doktrynalnych dotyczacych tego tematu. Nie mozna
jednak przyjaé tezy, ze ten wilasnie brak spraw sadowych i brak opracowan w
literaturze na temat podczarteru, spowodowany jest niewystepowaniem takich
spraw w praktyce zeglugowej lub niewielkim stopniem zlozonosci samego
zagadnienia. O tym, Ze tak nie jest Swiadczg liczne procesy i orzeczenia sadow
angielskich 1 amerykanskich (przytaczane dosy¢ czesto w tresci artykutu)
w sprawach roszczen z umoéw czarteru na czas statkow eksploatowanych
w podczarterach.

Na usprawiedliwienie mato bogatej rodzimej literatury w tym przedmiocie
nalezatoby zauwazy¢, ze podczarter nie jest tez zbyt szeroko omawiany
w literaturze anglojezycznej. Nie powinno to jednak dziwié, gdyz jak juz
wspomniano sama instytucja czarteru na czas nie jest ustawowo regulowana
w prawie angielskim. Obraz ten ratuje jednak prawotwoércze orzecznictwo
sadowe: angielskie i amerykanskie, a takze wyroki arbitrazu londynskiego
i nowojorskiego, bedace chyba najbogatszym zrddlem informacji na temat
podczarteru.

Dlatego przykfady rozwigzan probleméw wystepujacych w podczarterach
pokazano celowo na bazie istniejacego orzecznictwa, z nadzieja, ze uwiary-
godni to omawiane zagadnienie 1 zarazem wniesie okreslone wartosci
poznawcze, lub chocby czesciowo przyblizy te niewatpliwie specyficzng
instytucj¢ prawna, jaka jest podczarter statku morskiego na czas.

THE TIME-SUBCHARTER OF VESSELS — THE LEGAL
POSITION OF THE PARTIES AND INDIVIDUALS INTERESTED
IN THE VESSEL AND CARGO

(Summary)

This paper does not attempt to present a complete or complex description of
subcharter issues. It is simply an attempt to illustrate the certain degree
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diversity of this institution based on the example of selected problems regarding
events which often occur during this type of vessel employment.

By a contract of time — charter the ship’s operator undertakes for
remuneration to place at the disposal of the charterer a manned vessel for
a specified period of time or for the duration of one or several consecutive
voyages for the purpose as provided by the contract. Within the limits of rights
as determinet by the contract, the charterer may conclude a contract of time —
charter with a third person (subcharter).

No doctrinal papers have been published on the subject of subcharter.
Not are there any Polish judicial verdicts in the field of time charters.

Polish literature on this subject is scant, but, as justification for this it must
be said that subcharter is not widely discussed in the English language
literature either. The most abundant source of information on subcharter comes
Jrom arbitration decisions handed down by courts in London and New York.





