REGULY HASKO-VISBIJSKIE
ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA ZA SZKODE
SPOWODOWANA UTRATA LUB USZKODZENIEM LADUNKU

UWAGI OGOLNE

Prawo przewozu tadunku morzem jest najwazniejszym dziatem morskiego prawa prywatnego, a
odpowiedzialno$¢ przewoznika za szkody tadunkowe jest w tym dziale zagadnieniem kluczowym.
Ujednolicenie zasad rzadzacych odpowiedzialno$cia przewoznika tadunku w skali miedzynarodowej lezato
wiec w interesie wszystkich uczestnikéw obrotu morskiego.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika morskiego za szkode wynikla z utraty lub uszkodzenia fadunku oparta jest o
szczeg6lny rezim prawny okre$lony bezwzglednie obowigzujacymi normami regut Hasko-Visbijskich. Ustalone
tam zasady zostaty wprowadzone do Kodeksu morskiego i zawarte gtéwnie w art. 160-166.

Reguty haskie, tj. konwencja brukselska z 1924 r. o konosamentach wprowadzata ograniczenie swobody
kontraktowej w zakresie regulowania odpowiedzialno$ci przewoznika norma prawa miedzynarodowego.
Reguty haskie wprowadzaty szczeg6lny rezim odpowiedzialnoSci przewozZnika za szkode wyniklg z utraty lub
uszkodzenia tadunku. Istotng cechg tego szczegdlnego rezimu odpowiedzialnosci przewoznika jest
bezwzglednie obowigzujacy charakter jego przepisow.

Reguly Visby, tj. protokoty z 1968 r. iz 1979 r. Reguty haskie zostaty zmienione protokotem brukselskim z
1869r. opartym na tzw. Regutach Visby opracowanych przez CMI. Stad tez nazwa ,Reguly hasko-visbijskie”.
Wprowadzone w nim zmiany polepszyty sytuacje odbiorcy tadunku, a w szczegélnosci:

- Pozbawily przewoZnika prawa do przeprowadzenia dowodu przeciw tresci konosamentu w dobrej wierze;

- Dopuscilty umowne przedtuzenie terminu przedawnienia roszczen do przewoznika i wprowadzity dodatkowy
termin przedawnienia dla roszczen regresowych;

- Wprowadzity jednolity rezim odpowiedzialnosci dla roszczen opartych na umowie i delikcie;

- Wprowadzity nowe zasady kwotowego ograniczenia odpowiedzialnos$ci przewoznika;

+ Przyznaty podwtadnym przewoznika i osobom, z ktérych pomocy korzystat przy wykonaniu jego
zobowigzania, prawo do ochrony przed odpowiedzialno$cig w zakresie, w jakim korzysta z niego przewoznik;
- Pozbawity przewoznika prawa do kwotowego ograniczenia odpowiedzialnosSci w razie, gdy po jego stronie
zachodzita wina umyslna lub ,niewybaczalna”;

- Rozszerzyty zakres obowiazywania konwencji w stosunkach miedzynarodowych.

Protokoét brukselski z 1968 r zostat ratyfikowany przez Polske i przepisy kodeksu

morskiego zostaty dostosowane do jego tresci.

Natomiast celem protokotu z 1979 byto zastapienie w Regutach hasko-visbijskich franka przez jednostke
obliczeniowa miedzynarodowego funduszu walutowego (specjalne prawo ciggnienia - SDR).

ZAKRES OBOWIAZYWANIA REGUL HASKO-VISBIJSKICH

RHYV stosuja sie do kazdego konosamentu dotyczacego przewozu towaré6w miedzy portami potozonymi w
dwéch réznych panstwach, jezeli konosament zostat wystawiony w panstwie- stronie konwencji, badZ przew6z
wykonany z portu takiego panstwa lub tez umowa zawarta w konosamencie lub w nim stwierdzona
przewiduje, ze postanowienia konwencji lub zapewniajacego jej stosowanie ustawodawstwa jakiegokolwiek
panstwa maja by¢ stosowane.
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OKRES PRZEWOZU OBJETY ODPOWIEDZIALNOSCIA PRZEWOZNIKA

Przewoznik odpowiada za utrate lub uszkodzenie tadunku, ktére nastapity w okresie kiedy tadunek znajdowat
sie w jego pieczy, czyli w czasie od przyjecia fadunku do przewozu az do wydania go odbiorcy.
Odpowiedzialno$¢ przewoznika za tadunek oparta na konosamencie nie jest jednak uregulowana jednolicie w
odniesieniu do catego przewozu.

ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA ZA PRZYGOTOWANIE STATKU DO WYKONANIA PRZEWOZU
Przewoznik odpowiada za szkode spowodowang niedotozeniem przez niego nalezytej starannosci w zakresie
przygotowania statku do podrézy, a wiec zapewnienia mu zdatnosci do zeglugi. Natomiast nie odpowiada za
szkode spowodowang niezdatnoscig statku do zeglugi, ktérej nie mozna byto wykry¢ i usungc.
Odpowiedzialno$¢ przewoznika za naruszenie obowigzku zapewnienia zdatnosci statku do zeglugi ma
charakter nadrzedny, tj., jezeli nie dotozyt nalezytej staranno$ci w tym zakresie, nie przystuguja mu ustawowe
wytaczenia odpowiedzialno$ci.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika za przygotowanie statku do podroézy jest odpowiedzialno$cig oparta na
zasadzie winy.

Odpowiedzialno$¢ za brak nalezytej starannos$ci w zakresie przygotowania statku do

podrézy cigzy na przewozniku, ktéry ponosi ryzyko zwigzane z postugiwaniem sie w wykonaniu obowigzku
innymi osobami.

OKRES OBJETY ODPOWIEDZIALNOSCIA PRZEWOZNIKA

Odrebne regulowanie odpowiedzialno$ci przewoznika za przygotowanie statku do podrézy wymaga okresu
trwania tej odpowiedzialnoS$ci.

Wykonujac umowe przewozu statek moze bowiem zawija¢ do réznych portéw ze wzgledéw eksploatacyjnych
lub awaryjnych. Uregulowanie odpowiedzialnos$ci przewozZnika za przygotowanie statku do podrézy dotyczy
tylko pierwszego okresu przewozu okreslonego tadunku, ktéry biegnie od poczatku jego tadowania az do
rozpoczecia podrozy. Natomiast podczas podrozy przewoznik odpowiada za szkode w tadunku.

ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA ZA PRAWIDLOWE ZALADOWANIE I ROZMIESZCZENIE LADUNKU.
Obowigzek przewoznika dotozenia nalezytej starannosci przy zatadowaniu tadunku uregulowany zostat
odrebnie od obowiagzku zapewnienia statkowi zdatno$ci zeglugowej, a wiec odpowiedzialno$¢ przewoznika za
naruszeni tego obowigzku nie jest uregulowana norma bezwzglednie obowigzujaca.

RHV reguluja ten obowigzek przewoznika dopuszczajac wytaczenia tych odpowiedzialnosci, ktére nie maja
zastosowania do obowigzku przewoznika.

Obowigzek zatadowania i rozmieszczenia tadunku w spos6b wtasciwy ze wzgledu na bezpieczenstwo statku
traktowany jest przez prawo inaczej niz obowiazek zatadowania i rozmieszczenia tadunku w sposéb wlasciwy
ze wzgledu na bezpieczenstwo tadunku.

Jezeli frachtujgcy sam taduje i rozmieszcza tadunek w sposéb wadliwy i wyniknie z tego szkoda, to przewoznik
bedzie mo6gt powotac sie na ekscerpcje (dziatania lub zaniechania frachtujgcego lub zatadowcy), powinien
jednak uczyni¢ odpowiedniag wzmianke o konosamencie.

Jezeli w czasie zatadowania wykonywanego przez frachtujacego tadunek zostanie uszkodzony, przewoznik
powinien zaznaczy¢ to w konosamencie, bo jezeli tego nie zrobi, nie bedzie miat mozliwosci dowodzenia, ze za
szkode odpowiada frachtujacy.

AS: Reguty hasko-visbijskie, strona 2 z 6.



ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA ZA PODWLADNYCH I POMOCNIKOW A EKSCEPCJA WINY
NAUTYCZNE]

Przewoznik nie odpowiada za szkode, ktéra nastapita wskutek dziatania lub zaniechania kapitana, innych
cztonkdw zatogi, pilota, lub oséb zatrudnionych przez przewoznika w zakresie nawigacji lub administracji
statku. Przepis ten znany jest, jako tzw. ,ekscepcja winy nautycznej”.

Pojecie winy nautycznej przejete zostato przez piSmiennictwo polskie doktryny francuskiej, ktéra
przeciwstawia wine nautyczna, a wiec zawinione dziatanie lub zaniechanie w zakresie nawigacji lub
administracji statku, winie komercyjnej dotyczacej zarzadu i opieki nad tadunkiem.

Btedy i zaniedbania w zakresie nawigacji powodujace zderzenie statkéw lub wejscie na mielizne beda z reguty
stanowi¢ wine nautyczng, podczas gdy btedy i zaniedbania w zakresie wentylacji lub chtodzenia tadunku bedg z
reguty stanowi¢ wine komercyjna.

OKOLICZNOSCI WYLACZAJACE ODPOWIEDZIALNOSC PRZEWOZNIKA

Przewoznik jest wolny odpowiedzialnosci, jesli szkoda nastapita wskutek:

- Dziatania, zaniechania lub uchybienia kapitana, cztonka zatogi, pilota lub 0séb zatrudnionych przez
przewoznika w kresie nawigacji lub administracji statku

- Pozaru, o ile nie wynikt z dziatania lub winy wlasnej przewoznika

- Niebezpieczenstw lub wypadkéw na morzu lub na innych wodach zeglugowych, tj. uszkodzenie statku,
zderzenie, przechyt, osadzenie sie na mieliznie, sztorm, prady, dryfujgce gory lodowe itp.

- Sity wyzszej. Sa to zazwyczaj zjawiska przyrody o charakterze katastroficznym, jak takze wypadki zaburzen
zycia zbiorowego (wojny, zaburzenia spoteczne), akty wtadcze, ktérym nie mozna sie przeciwstawic

- Ratowanie lub usitowanie ratowania zycia lub mienia na morzu

- Wypadki wadliwego postepowania wtasciciela tadunku, frachtujacego lub zatadowcy, lub wynikte z
wtasciwosci przewozonego tadunku

- Kazda inna przyczyna wynikta bez winy przewoznika, jego agentdw i oséb zatrudnionych przez przewoznika

WYLACZENIE ODPOWIEDZIALNOSCI PRZEWOZNIKA ZA SZKODY SPOWODOWANE RATOWANIEM ZYCIA
LUB MIENIA NA MORZU

Przewoznik nie odpowiada za szkode tadunkowa spowodowana ratowaniem lub usitowaniem ratowania zycia
lub mienia na morzu.

Ratowanie zycia ludzkiego na morzu jest ustawowym obowigzkiem kapitana statku, a wiec jego dziatanie
podjete w tym celu nie moze by¢ uznane za naruszenie umowy przewozu. Natomiast nie ma ustawowego
obowigzku ratowania cudzego mienia na morzu- kapitan statku ratujgcego moze ograniczy¢ swoja pomoc do
zdjecia ludzi ze statku znajdujgcego sie w niebezpieczenstwie. Celem ratowania mienia na morzu jest uzyskanie
wynagrodzenia wedtug przepiséw o ratownictwie morskim.

PRZEWOZ ZWIERZAT ZYWYCH I LADUNKOW NA POKLADZIE STATKU

W tym zakresie obowigzuje swoboda umoéw, ktéra przewoznicy wykorzystuja przez zamieszczenie
odpowiednich klauzul w konosamentach, wylaczajac lub ograniczajac ich odpowiedzialno$¢. Klauzule takie
moga tez poddac te wytaczone przewozy postanowieniom RHV wprowadzajgc jednak pewne modyfikacje.
Jezeli strony z zapewnianej im przez prawo mozliwosci nie skorzystajg, stosuja sie do przewozu zwierzat
zywych i tadunkéw poktadowych tak jak do innych tadunkoéw.
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PRZEWOZ W KONTENERZE

Jezeli frachtujacy lub zatadowca dostarcza do przewozu kontener przez niego zamkniety i zaplombowany,
zagadnienie odpowiedzialnosci jest proste; przewoznik taktuje taki kontener jako tadunek w opakowaniu i
obowiazany jest go odpowiednio zasztauowac na statku i zabezpieczy¢.

Przewoznik nie odpowiada w tym wypadku za szkody w znajdujagcym sie w kontenerze tadunku spowodowane
jego wadliwym zatadowaniem i zabezpieczeniem w kontenerze. Przewoznik nie odpowiada réwniez za braki
tadunku w kontenerze, chyba ze zostanie ustalone, Ze kontener byt otwierany w okresie, gdy znajdowat sie w
pieczy przewoznika.

Natomiast przewoznik odpowie da za szkody dotyczace tak samego kontenera, jak i jego zawartosci
spowodowane niewtasciwym obchodzeniem sie z kontenerem w czasie przewozu i czynnosci
przetadunkowych.

PRZEWOZ EADUNKOW NIEBEZPIECZNYCH

Ladunki niebezpieczne sg przewozone morzem w znacznych ilosciach, tak jako tadunki masowe przewozone
luzem, jak i w opakowaniach lub kontenerach.

Przyjmujac do przewozu tadunek o znanych przewoznikowi wtasciwosciach niebezpiecznych, przewoznik
powinien tak go umie$ci¢ na statku, aby nie spowodowat szkody w innych tadunkach.

PRZEWOZ BEZPOSREDNI

Z powodu rozwoju transportu ,drzwi-drzwi” i uzywanie kontenerdéw, zrodzita sie potrzeba uméw przewozu
tadunku obejmujacych transport wykonywany réznymi srodkami transportowymi. Celem jest zastgpienie
szeregu umow sktadajgcych sie na caty cykl transportowy jedng umowa. Tak organizowany przewo6z nazywa
sie w kodeksie morskim , przewozem bezpos$rednim” lub multimodalny (kombinowany).

W takim przewozie przewoznik (wystawce konosamentu) moze przyjac¢ odpowiedzialno$¢ za nalezyte
wykonanie obowigzkéw przewoznika na catej trasie objetej tym konosamentem, az do wydania tadunku
uprawnionemu odbiorcy.

WYSOKOSC ODSZKODOWANIA ZA UTRATE LUB USZKODZENIE LADUNKU

Wprowadzajg one nastepujace zasady ustalania wysokosci szkody:

- Odszkodowanie za utrate tadunku okresla sie wedtug zwyktej wartosci rzeczy,

- odszkodowanie za uszkodzenie tadunku wedtug réznicy miedzy zwykta wartoscig tadunku w stanie nie
uszkodzonym a uszkodzonym

- dla ustalenia wysokoSci szkody miarodajna jest warto$¢ tadunku w miejscu i czasie, w ktérym zostat on lub
powinien by¢ wytadowany ze statku zgodnie z umow3g przewozu,

- warto$¢ tadunku okresla sie wedtug gietdy towarowej, a w jej braku wedtug biezacej ceny rynkowej. Jesli obu
tych cen nie mozna ustali¢, warto$¢ tadunku okresla sie przez poréwnanie jej z wartoscig towardéw takiego
samego rodzaju i jakosci.

OGRANICZENIE WYSOKOSCI ODSZKODOWANIA

Obok mozliwosci catkowitego zwolnienia sie od odpowiedzialno$ci za szkody tadunkowe przewoznik morski
korzysta czesto w praktyce z ograniczenia wysokos$ci odszkodowania, tj. ,ograniczenia odpowiedzialnosci”.
Motywy wprowadzenia ustawowych ograniczen wynikaja z charakteréw niektérych typéw zobowigzan i
okolicznos$ci towarzyszacych ich wykonaniu. W przewozach morskich moze to by¢: ryzyko wyprawy morskiej,
niekiedy czynnik odlegtosci od dysponenta tadunku, a takze brak jakiegokolwiek wptywu na powstanie szkody
ijej rozmiary.

Przy przewozie na podstawie konosamentu, w ktérym warto$¢ tadunku nie zostata uwidoczniona,
odszkodowanie za utrate lub uszkodzenie jednej sztuki tadunku lub innej zwyczajowo przyjetej jednostki
tadunku nie moze przekraczaé¢ kwoty obliczonej wedtug zasad ustalonych w tym przedmiocie w umowie
miedzynarodowe;j.

Formuta przepisu wskazuje, wiec, iz mozliwos¢ skorzystania z dobrodziejstwa ograniczenia powstaje
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wytacznie z braku deklaracji wartos$ci tadunku wpisanej do konosamentu.

Odpowiedzialno$¢ przewoznika ograniczona jest kwota stanowigcg réwnowartos¢ 666,67 SDR za sztuke
tadunku, albo tez 2 SDR za 1 kilogram ciezaru brutto towaréw utraconych lub uszkodzonych, w zaleznosci od
tego, ktora kwota jest wyzsza.

Z ograniczeniem wysoko$ci odszkodowania wiazg sie nastepujace zasady:

- wobec zagranicznego wierzyciela, ktérego panstwo ustanowito nizsza granice odpowiedzialnosci
przewoznika od obowigzujgcej podmioty polskie, polski przewoznik odpowiada w zakresie tej nizszej granicy.
- Na dobrodziejstwo ograniczenia wysokosci odszkodowania moze powotac sie takze podwtadny przewoznika
oraz pomocnik ni bedacy niezaleznym kontraktujacym,

- Ograniczenie nie przystuguje, jesli zostanie udowodnione, ze szkoda tadunkowa wynikta z dziatania lub
zaniechania, ktorych dopuscit sie z winy umys$lnej albo na skutek razacego niedbalstwa,

- Ograniczenie stosuje sie bez wzgledu na to, czy roszczenie wynikto z odpowiedzialno$ci umownej lub
pozaumownej,

- Umowa miedzy stronami moze okresli¢ inna kwote ograniczenia, nie nizszg jednak niz obliczona wedtug
zasad ustalonych w konwencji.

ROSZCZENIA OPARTE NA DELIKCIE

Kwotowe ograniczenie odpowiedzialno$ci przewoznika przystuguje na tych samych zasadach réwniez jego
podwtadnym i osobom za niego dziatajacym, jezeli roszczenie o odszkodowanie z tytutu szkody w tadunku jest
dochodzone w stosunku do nich na zasadzie odpowiedzialnosci deliktowe;.

PRZEDAWNIENIE ROSZCZEN

Roszczenie z umowy przewozu przedawnia sie z uptywem dwéch lat od dnia wymagalnosci. Dotyczy to kazdej
umowy przewozu regulowanej kodeksem morskim, a wiec umowy czarterowej, bukingowej, a takze tzw.
kontraktu iloSciowego. Dwuletni termin przedawnienia stosuje sie tak w sprawach miedzy stronami umowy
przewozu, jak i w sprawach miedzy przewozZnikiem a odbiorcg tadunku. Natomiast samo wystawienie
konosamentu nie ma znaczenia w stosunkach miedzy stronami umowy przewozu; stosuje sie termin 2-letni.
Zwigzane z fadunkiem roszczenia do przewoznika osoby legitymowanej z konosamentu przedawniaja sie z
uplywem roku od dnia, w ktérym wydanie tadunku nastgpito lub miato nastgpié. Nie chodzi, wiec o date
wytadowania tadunku ze statku, lecz o date jego wydania, z ktérg konczy sie okres sprawowania przez
przewoznika pieczy nad fadunkiem. Data ta nie musi by¢ zbiezna z datg wytadowania.

NORMY KOLIZY]JNE

Kodeks morski nie zawiera szczegdlnej normy kolizyjnej dla umowy przewozu tadunku morzem. W praktyce
obrotu morskiego umowy przewozu tadunku i konosamenty zawierajg najczesciej w swoje tresci klauzule
dotyczace wyboru prawa bez zadnych ograniczen.

KLAUZULE JURYSDYKCYJNE I ARBITRAZOWE

Roszczenia z umow przewozu tadunku i konosamentéw sg stosunkowo czesto przedmiotem sporéw
rozstrzyganych w postepowaniu sgdowym lub arbitrazowym; dotyczy to przede wszystkim spraw zwigzanych
z przewozem miedzynarodowym. Przyczyna tego sa zawisto$ci prawa morskiego dotyczacego tej dziedziny
stosunkow zeglugowych, jak i brak jego pelnego ujednolicenia w skali globalnej. Oczywiste jest, wiec, ze kazda
ze stron w takim sporze jest zainteresowana, aby spdr taki byt rozstrzygany tam, gdzie to jest dla niej dogodne.
W praktyce chodzi tu o zapewnienie jurysdykcji krajowej okreslonego paristwa, a jezeli sp6r na mocy umowy
podlega arbitrazowi - dogodnego miejsca siedziby arbitrazu.
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KLAUZULE JURYSDYKCYJNE W KONOSAMENTACH

Konosamenty liniowe zawierajg najczesciej klauzule poddajgce spory konosamentu jurysdykcji panstwa, w
ktérym ma siedzibe przewoznik.

Klauzula taka moze by¢ szczego6lnie dotkliwa dla odbiorcy tadunku, ktéry sam nie uczestniczy w zawieraniu
Umowy przewozu, przez co nie ma wptywu na tre$¢ klauzuli zamieszczonej w konosamencie. Tymczasem
wtasnie ten dokument okresla stosunek prawny miedzy przewoznikiem a odbiorcg tadunku i klauzula
jurysdykcyjna zostaje praktycznie temu ostatniemu narzucona.

Poniewaz konosament jest jednostronnym o$wiadczeniem woli przewoznika, taki charakter ma tez klauzula
jurysdykcyjna. Musi ona zosta¢ podpisana przez nabywce konosamentu, aby zostat on z nig zwigzany.

KLAUZULE ARBITRAZOWE

Klauzule arbitrazowe sg najczesciej zamieszczane w czarterowych umowach przewozu. Umowa o poddanie
sporu pod rozstrzygniecie sgdu polubownego (arbitrazu) powinna by¢ sporzadzona na piSmie i podpisana
przez obie strony.

W sprawach dotyczacych miedzynarodowego arbitrazu Polska jest zwigzana postanowieniami dwéch
konwencji miedzynarodowych: konwencji nowojorskiej o uznawaniu i wykonywaniu zagranicznych orzeczen
arbitrazowych z 1958 r i konwencji genewskiej o miedzynarodowym arbitrazu handlowym z, 1961 r., ktérych
postanowienia majg pierwszenstwo przed prawem wewnetrznym.

Poniewaz umowy czarterowe tacznie z zawartymi w nich klauzulami arbitrazowymi sa negocjowane przez
strony, a nastepnie przez nie podpisywane, wazno$¢ tych klauzul zasadniczo nie jest kwestionowana. Najwiecej
kontrowersji budzi natomiast kwestia zwigzania odbiorcy tadunku klauzula arbitrazowa zawartg w czarterze,
jezeli konosament zawiera odestanie do umowy czarterowe;.
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