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W artykule scharakteryzowano najwazniejsze, aktualnie obowiqzujqce i najczesciej stosowane zbiory
zwyczajow i uzansow morskich, stosowanych w pracy spedytora, do ktorych zaliczajq sie Regufy
Hasko-Visbijskie, Reguly Hamburskie i Reguly Yorku-Antwerpii. W koncowej czesci artykulu
omowiono takze zwyczaje i uzanse dotyczqce terminowosci dostaw, iloSci towarow i przewozow
w transporcie morskim.
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WSTEP

Zwyczajami handlowymi (ang. Custom of Trade) nazywa si¢ praktykowane
i tradycyjne sposoby postgpowania przez strony kontraktu podczas zawierania
i realizowania postanowien uméw handlowych. Z kolei kazdy zwyczaj handlowy,
ktory zostanie zarejestrowany i ogloszony przez wybrana organizacje migdzy-
narodowa, okre§la si¢ mianem uzansu handlowego (ang. Usage of Trade).
Zwyczaje te okreslaja, ktora ze stron oraz w jakim stopniu powinna organizowac
proces transportowy.

Podczas negocjacji i spisywania postanowien umowy strony moga podzieli¢
obowiazki poprzez doktadny ich opis. Taka procedura nie jest jednak stosowana
w praktyce. W celu uniknigcia kazdorazowego uzgadniania szczeg6élow mozna
postuzy¢ si¢ gotowymi formutami handlowymi. Tre$¢ uzywanych zwyczajow
1 uzansé6w nie moze by¢ przeciwstawna do generalnie obowiazujacych przepiséw
prawa oraz musi mie¢ jednoznaczna formul¢. Nalezy wiedzie¢, ze ich zastosowanie
jest wzglednie obowiazujace oraz ze stanowia jedynie uzupelnienie norm
prawnych.

Zwyczaje 1 uzanse handlowe mozna podzieli¢ na trzy grupy: branzowe,
lokalne i powszechne. Branzowe zwyczaje i uzanse handlowe dziela si¢ na
poszczegblne gatezie transportu i gatezie gospodarki. Charakteryzuja sig zastoso-
waniem w okreslonej gatezi, np. tylko w transporcie morskim lub obowiazuja
jedynie dla handlu okre$lonymi towarami. Lokalne zwyczaje i uzanse handlowe
sa przystosowane w treSci do obowiazywania na wyznaczonym terytorium, np.
w danym kraju lub na wybranej gietdzie, aukcji czy w porcie morskim.
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Powszechne zwyczaje 1 uzanse handlowe sa kompleksowe i moga by¢
stosowane na catym $wiecie. Dodatkowo, zwyczaje i uzanse mozna podzieli¢ na:
towarowe — dotyczace obrotu towarowego, przewozowe, rozliczeniowe i ubezpie-
czeniowe.

Artykul ma na celu omowienie wybranych zwyczajéw i uzanséw, aktualnie
obowiazujacych w handlu morskim (oprocz Incoterms, Combiterms, Jednolitych
zwyczajow 1 praktyki dotyczacych akredytyw dokumentowych oraz Jednolitych
zwyczajow i praktyki dotyczacych inkasa dokumentéw handlowych, ktore zostang
omowione w osobnym artykule). Podziat na poszczegodlne podrozdziaty ma pomoc
w przedstawieniu ich znaczenia, warunkéw postepowania, opisu historii powsta-
wania oraz zachodzacych zmian i perspektyw. Omowiono zwyczaje dotyczace
handlu, odnoszace si¢ do wzajemnego stosunku stron kontraktéw w handlu
mig¢dzynarodowym.

1. KONWENCJE PRZEWOZOWE OBOWIAZUJACE
W TRANSPORCIE MORSKIM

Kazda z galezi transportu regulowana jest innymi konwencjami i uwarun-
kowaniami. Transport morski normalizowany jest przez Migdzynarodowa Kon-
wencj¢ o ujednostajnieniu niektorych zasad dotyczacych konosamentéw (ang.
International Convention for the Unification of Certain Rules of Law Relating to
Bills of Lading), podpisana w Brukseli dnia 25 sierpnia 1924 r. Polska podpisata
i ratyfikowata konwencje i1 jest ona stosowana jako podstawowy akt prawny,
porzadkujacy kwestie przewozu towardw w transporcie morskim. Konwencja ta
nazywana jest Regutami Haskimi 1924. Zostata dwukrotnie zaktualizowana
w 1968 1 1979 roku, poprzez wprowadzenie Protokotow Visbijskich. Od tamtego
czasu zmieniono jej nazwe na Reguty Hasko-Visbijskie (RHV).

Do uméw migdzynarodowych, regulujacych transport morski, nalezy tez akt
o nazwie Konwencja ONZ o przewozie towarow droga morska (ang. United
Nations Convention on the Carriage of Goods by Sea) z 1992 roku, nazywany
Regutami Hamburskimi [Budzynski 2017]. Jest ona p6zniej wydana i ratyfikowana
niz RHV, dzigki czemu reguluje wiele nowszych rozwiazan transportowych oraz
wykorzystano w niej duzo wyzsza odpowiedzialno$¢ przewoznika morskiego.
Wigkszo$¢ krajow liczacych si¢ w transporcie morskim wstrzymalo si¢ z podpi-
saniem i ratyfikacja Regut Hamburskich na rzecz przygotowan nowszej konwencji
w tym zakresie — Regul Rotterdamskich. Réwniez Polska nie jest cztonkiem Regut
Hamburskich i nie maja one zastosowania w naszym kraju. Do podpisania
Konwencji ONZ o przewozie towaréw droga morska przystapity gtownie kraje
rozwijajace sig, a z krajow europejskich — Austria, Czechy i Wegry, czyli kraje bez
dostepu do morza, oraz Rumunia. Aktualnie do konwencji przynaleza 34 kraje.

Wspomniane Reguly Rotterdamskie stanowi Konwencja Narodéw Zjednoczo-
nych o umowach mig¢dzynarodowego transportu towarow w pelni lub czesciowo
morzem (ang. United Nations Convention on Contracts for the International
Carriage of Goods Wholly or Partly by Sea — The Rotterdam Rules) [Sikorski 2008].
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Zgodnie z ich nazwa obowiazuja dla transportu multimodalnego, gdzie na gtownej
trasie wykorzystywany jest transport morski. W przypadku ich ratyfikacji
zastapityby obowiazujace RHV.

Polska podpisata Reguty Rotterdamskie w 2009 roku, jednakze do 2018 roku
ich jeszcze nie ratyfikowano. Nie maja one mocy prawnej nie tylko w Polsce, do
dzi$ zbyt mato krajow ratyfikowalo t¢ konwencje. Jednak z racji, ze podpisato ja
wiele panstw liczacych sig w transporcie morskim, z czasem bedzie trzeba zebrac
minimum 20 ratyfikacji, dzigki czemu nowa konwencja nabierze mocy prawnej
i wejdzie w zycie.

Reguly Rotterdamskie zaktadaja jeszcze wigksza odpowiedzialno$¢ przewoz-
nika w przypadku uszkodzenia lub utraty przewozonego towaru niz Reguly
Hamburskie, ktore i tak podwyzszyly te odpowiedzialno$¢ nad okre§lona
w Regulach Hasko-Visbijskich [Salomon 2003]. Mozna zatozy¢, ze dazenie do
zwigkszonej odpowiedzialnosci przewoznikdéw moze spowodowaé opdznianie
ratyfikacji w panstwach, ktore beda staraly si¢ obroni¢ swoich przewoznikow
morskich przed wigksza odpowiedzialnoscia wobec swoich zleceniodawcow.
Natomiast w zwiazku z brakiem uregulowan odnosnie do transportu multi-
modalnego w obecnie stosowanych Regulach Hasko-Visbijskich, wprowadzenie
w zycie Regut Rotterdamskich jest bardzo potrzebne.

Do uzansow obowiazujacych w Polsce zalicza si¢ tez Kodeks Morski z 2001
roku. Obejmuje on niezbg¢dne ustalenia odnoszace si¢ do konosamentu, czyli
morskiego listu przewozowego i awarii wspolnej. Stanowi uzupetnienie Konwencji
RHV, poniewaz zawiera postanowienia, porzadkujace nowe rodzaje przewozow
morskich, gléwnie dotyczace transportu multimodalnego oraz normalizuje te
zagadnienia, ktore sa omoéwione w nieratyfikowanych przez Polske Regulach
Hamburskich. Nalezy przyjac¢, ze ustawa Kodeks Morski jest aktem krajowym, ma
wigc zastosowanie jedynie wtedy, gdy jego ustalenia nie sa sprzeczne z obowia-
zujacym prawem migdzynarodowym.

Ostatnia z konwencji obowiazujacych w transporcie morskim sa Reguly
Yorku-Antwerpii (ang. The York-Antwerp Rules). Sa to ujednolicone zasady,
ustalajace wszystkie zaleznosci awarii wspoélnej, po raz pierwszy spisane w 1864
roku. Najnowsza obowiazujaca wersjg stanowi nowelizacja z 1994 roku. Regutly
precyzuja sposéb rozliczenia awarii wspolnej przez powotanych do tego rzeczo-
znawcow, czyli inaczej dyspaszeréw. Awaria wspolna jest wielowiekowym termi-
nem uzywanym w kodeksie morskim i mowi o ryzyku transportu morskiego i jego
podziale migdzy wszystkich wlascicieli towaréw przewozonych danym statkiem
[Salomon 2003]. Wedlug ustalen awarii wspélnej armator moze poswigci¢ kazdy
transportowany przez jego statek towar na rzecz ratowania statku lub pozostatego
fadunku. Do podjecia takiej decyzji musi skloni¢ go rzeczywiste ryzyko,
zagrazajace statkowi, przewozonemu tadunkowi lub zyciu zatogi. Decyzja kapitana
musi by¢ $wiadoma i rozmyslna, a jego dziatanie uzasadnione jest wspolnym
interesem wszystkich podmiotow zaangazowanych w dany przewdz i nie jest
zwiazane z normalng eksploatacja statku [Ficon 2010]. Podejmowana jest w przy-
padku wydarzen nadzwyczajnych. Dodatkowo konwencja RHV posiada zapis
informujacy, ze dzialania powodujace zej$cie z normalnej trasy statku, ale podjete
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w celu ratowania zycia lub mienia na morzu, nie beda traktowane jako ztamanie
postanowien tej konwencji, a przewoznik nie bedzie odpowiadal za ewentualne
powstale szkody, wynikajace z calego zajscia [Budzynski 2017].

2. SZCZEGOLOWY OPIS REGUL HASKO-VISBIJSKICH

Reguly Hasko-Visbijskie sktadaja si¢ z Migdzynarodowej Konwencji o ujed-
nostajnieniu niektorych zasad prawnych dotyczacych konosamentéw, utworzonej
w roku 1924 (inaczej zwanej Regulami Haskimi), oraz z nastgpujacych po niej
aktualizacji. Do aktualizacji tej konwencji zalicza si¢ Protokot Brukselski, wydany
w roku 1968, ktory w Polsce wszedt w zycie 12 maja 1980 roku i nazywany jest
Regutami Haskimi. Zmiany wprowadzone zostaty rowniez za pomoca Protokotu
Brukselskiego z 1979 roku, ktéry w Polsce nabral mocy prawnej 6 pazdziernika
1984 roku [Salomon 2003].

Reguly Haskie (ang. Haga Rules) ustalono i spisano w 1921 roku podczas
konferencji, zgodnie z zamystem Stowarzyszenia Prawa Migdzynarodowego.
Porzadkuja one kwestie ponoszonej odpowiedzialnosci obu stron, wynikajace
z tytulu konosamentu. Do momentu wprowadzenia do uzytku Regut Haskich
prawo kazdego panstwa regulowato obowiazki kazdej ze stron ponoszone z kono-
samentu w wilasny sposob, nie zwazajac na ogoélnie przyjete normy. W wielu
krajach postugiwano si¢ zasadami ,,porzadku publicznego”, bez wzgledu na
obowiazujace ,,dobre obyczaje” [Matysik 1979]. Praktykowane ustalenia czgsto
dazyly do stosowania w tresci konosamentu klauzul, mowiacych o wolnosci
przewoznika od jakichkolwiek odpowiedzialno$ci za transportowany przez niego
towar.

Wprowadzenie Regul Haskich ustabilizowalo kwestie odpowiedzialnosci
przewoznika [Mtynarczyk 1998]. Wedtug ich ustalen armator nie ponosi odpowie-
dzialnosci za tadunek w momencie, gdy szkoda powodowana jest przez oko-
licznosci, ktorych kapitan statku nie byt w stanie uniknaé, pomimo zastosowania
nalezytych staran oraz w przypadku, gdy szkoda doszta do skutku przez niepro-
fesjonalne czynnosci i niewywiazywanie si¢ z obowiazkoéw przez kapitana statku,
cztonka zatogi lub inne osoby zatrudnione przez przewoznika, petniace funkcje
nawigatora lub administratora statku [Marciniak-Neider i Neider 2014]. Konwen-
cja chroni przewoznika przez odpowiedzialnoscia za szkody spowodowane
pozarem na statku, je$li nie wyniknat z winy przewoznika, wypadkami na morzu
lub pozostatych wodach zeglownych oraz aktami wojennymi lub agresja ze strony
wladz panstwowych. Przewoznik nie ponosi konsekwencji za zaniechania ze strony
wysylajacego, kupujacego lub osoby, ktéra dziata na ich zlecenie, ale rowniez za
niepoinformowanie o wlasciwosciach zatadowanego towaru, niewystarczajace,
uszkodzone opakowanie lub posiadajace wady niewidoczne z zewnatrz oraz zle
oznakowanie lub jego calkowity brak w przypadku transportu towarow niebez-
piecznych. Przede wszystkim konwencja zastrzega odpowiedzialno$¢, gdy celem
przewoznika jest ratowanie lub proby ratowania zdrowia lub Zycia zalogi oraz
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mienia przewozonego statkiem [Budzynski 2017]. W sytuacji, gdy do ladunku

naleza towary o wysokiej wartosci (pieniadze, papiery wartoSciowe, dzieta sztuki),

ale ich wartos$¢ nie zostata zadeklarowana w dokumentach transportowych i podana
do wiadomos$ci kapitanowi przy zaladunku, zgodnie z zasadami konwencji, prze-
woznik nie ponosi za nie odpowiedzialnosci.

Odszkodowanie nalezne za poniesione straty uregulowane jest ponizszymi
przestankami:

e odszkodowanie za calkowicie zniszczone mienie obliczane jest na podstawie
zwyklej wartosci danego towaru;

e warto$¢ odszkodowania za tadunki czgsciowo uszkodzone obliczana jest jako
réznica zwyktej wartoSci danego towar6w w stanie nienaruszonym, a jego
warto$ci po uszkodzeniu;

e warto$¢ szkody okresla si¢ na podstawie wartosci, jaka towar mialby w mo-
mencie wyladunku w porcie docelowym, gdyby doszto do wywiazania sig
Z UMOWY Przewozu,

e warto$¢ kazdego tadunku ustalana jest z wykorzystaniem cen obowiazujacych
na gietdzie towarowej, a w przypadku braku danych — zgodnie z aktualnymi
cenami rynkowymi. Jezeli nie ma mozliwo$ci ustalenia ceny rynkowej ani
z gieldy towarowej, nalezy poréwna¢ towary o podobnych parametrach
jakosciowych i rodzajowych [Salomon 2003].

Jezeli przewo6z organizowany jest z wykorzystaniem konosamentu, ktoérego
tre$¢ nie zawiera wartosci tadunku, odszkodowanie za utrate lub uszkodzenie
jednej sztuki lub innej uzytej w konosamencie jednostki tadunkowej nie moze
przewyzszy¢ stawki wyliczonej zgodnie z zasadami, obowiazujacymi w tym
przedmiocie w umowie mi¢dzynarodowe;j.

Dodatkowa klauzula, powodujaca zwolnienie przewoznika od odpowiedzial-
nosci, jest tzw. ograniczenie odpowiedzialnoéci. Jest to ustawowo przyjete
ograniczenie, powodujace optymalizowanie wysokosci wyptacanych odszkodowan
do wybranej maksymalnej kwoty [Matysik 1979]. Bardzo czgsto stosowane
w praktyce, poniewaz dzigki niemu wysoko$¢ wyplacanego odszkodowania przez
dtuznika zalezna jest od ustalonego limitu nawet wtedy, gdy obliczona wysokos¢
szkody przekroczyta t¢ granicg. Taki limit moze by¢ indywidualnie zmieniony
pomigdzy przewoznikiem a zatadowca za pomoca podpisanego wczesniej poro-
zumienia.

Kazdy przewoznik, realizujac transport, ma mozliwo$¢ zlecenia czgsci
przewozu innemu przewoznikowi. Moze dojs¢ do takiej sytuacji, np. gdy tadunek
przewozony jest na trasie, ktora lezy poza zasiggiem dzialalno$ci przewoznika lub
w przypadku, kiedy nie ma bezposredniego polaczenia morskiego z miejscem
przeznaczenia towaru i trzeba zleci¢ dodatkowo dowdz drogowy lub kolejowy
[Mtynarczyk 1998]. Odpowiedzialno§¢ wynikajaca z realizacji transportu wciaz
pozostaje w gestii pierwszego przewoznika i odpowiada on za dziatania wszystkich
przewoznikoéw, ktorym zlecit dowdz, az do momentu faktycznej dostawy towaru.
Natomiast przewoznicy dziatajacy na jego zlecenie odpowiadaja solidarnie za
wykonanie catego przewozu.
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W Regutach Haskich zawarte sa jeszcze ustalenia, méwiace o warunkach,
jakie musza panowa¢ w pomieszczeniach przeznaczonych do przewozu towaru,
odpowiednim wyposazeniu statku oraz wyznaczaja zwiazang z tym odpowie-
dzialno$¢ i obowiazki przewoznika. Sposéb i poziom wyznaczonego nadzoru nad
procesami tadowania, sztauowania, przewozu i wytadunku jest w nich rowniez
szczegdtowo opisany. Ponadto zawieraja zapisy stanowiace o tre§ci umieszczanej
na konosamentach, przypisujac stronie wysytajacej odpowiedzialnos¢ za rzetelnosé
i poprawnos$¢ zadeklarowanych danych, opisujacych transportowany towar.

Odpowiedzialnos¢ nie lezy po stronie przewoznika, jesli szkoda zostata
spowodowana w wyniku jednej lub kilku z ponizszych przyczyn:
strajkow;
zamieszek i niepokojow cywilnych;
pozaru (niespowodowanego wing przewoznika);
stanu i dziatan wojennych;
wypadkow na morzu;
usitowania ratowania zycia;
niedbalstwa zalogi;
ztego opakowania i wad ukrytych towaru.

Konwencja brukselska obowiazywala przez bardzo dlugi czas, bez wprowa-
dzania jakichkolwiek zmian i aktualizacji. Konieczno$¢ modyfikacji uwarunko-
wana byta dostosowaniem si¢ do aktualnej sytuacji panujacej na migdzynarodo-
wym rynku zeglugi. Ostatecznym wynikiem zmian jest Protokét Brukselski,
przyjety do uzytku 23 lutego 1968 roku, i nazywany inaczej Regutami Visbijskimi.
Sa one zlozone z 17 artykutow, z ktérych czg§¢ konkretyzuje zawarte juz
w Regulach Haskich ustalenia, a czgs¢ wprowadza do niej duze zmiany [Budzynski
2017].

Reguty Visby w bardzo dokladny i szczegdlowy sposob definiuja zakres
obowiazywania konwencji. Uzgodnienia dotycza kazdego konosamentu, ktory
zostanie wystawiony w przypadku transportu towaru pomigdzy portami jakich-
kolwiek panstw, pod warunkiem, ze panstwo, w ktoérym zostal wystawiony,
podpisato i ratyfikowato konwencj¢. Obowiazuja réwniez w przypadku, jesli
konosament przewiduje, ze ustalenia zawarte w konwencji lub ustawodawstwo
nadane przez panstwo, ktére ja stosuje, reguluja umowe przewozu, bez uwzgled-
nienia przynalezno$ci panstwowej statku, przewoznika, zatadowcy, odbiorcy lub
kazdej innej strony zaangazowanej w transport.

Jedna ze zmian, ktére zostaly wprowadzone, jest limit odpowiedzialno$ci
przewoznika za uszkodzenie lub catkowita utrate towaru. Limit zaktualizowano do
wartoéci 10 000 frankow Poincarego za pakunek lub inng uzyta jednostke
zatadunkowa albo 30 frankoéw Poincarego za kazdy kilogram wagi brutto. Nalezy
jednak przyjaé, ze zastosowanie ma wyzsza kwota. Uzyta przy ustalaniu limitu
jednostka, frank Poincarego, odpowiada wartosci 65,5 miligramow ztota proby
900/1000. Wciaz jednak obowiazuje mozliwos¢ indywidualnego ustalenia przez
strony wyzszego limitu odpowiedzialnosci [Budzynski 2017].
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W zwiazku z rozwijajaca si¢ konteneryzacja w Regutach Visby wprowadzono
bardzo istotna definicjg¢, doktadnie okreslajaca, czym jest jednostka tadunku.
Dzigki temu rozwiano watpliwosci, czy za jednostke tadunku uznaé pojedyncza
sztuke zaladowana do kontenera, opakowanie zbiorcze czy moze caty kontener.
Jest to tak wazne, poniewaz wplywa na sposob wyliczenia ewentualnego
odszkodowania. W regutach ustalono, ze jednostka tadunku jest caly kontener lub
inny nosnik transportowy (np. paleta), pod warunkiem, ze tre§¢ konosamentu nie
zawiera liczby jednostek zatadowanego do kontenera towaru. W zwiazku z takim
zapisem za jednostke¢ ladunku uwaza si¢ kazda odnotowana w konosamencie
sztuke towaru.

Ostatnia aktualizacja Regutl Hasko-Visbijskich byl dodatkowy protokoét
z 1979 roku, za pomoca ktérego wprowadzono i zatwierdzono obowiazujaca
jednostke przeliczeniowa — SDR, wykorzystywana do obliczania limitu odpowie-
dzialno$ci przewoznika za szkody na tadunkach. Aktualny kurs SDR (XDR)
wynosi 4,8974 PLN [https://www.nbp.pl/kursy/kursya.html].

Reguty Hasko-Visbijskie nie zyskaly swojej warto$ci jedynie za sprawa
licznych ratyfikacji i liczby panstw, ktore do nich przystapily. Ich podstawowa
zaleta byly ustalone zasady odpowiedzialnosci przewoznika morskiego, znajdujace
praktyczne zastosowanie. Reguly miaty swoje odzwierciedlenie rowniez w ustawo-
dawstwach ogloszonych przez panstwa, ktére nie przylaczyty si¢ do konwencji.
Wykorzystywano je takze bardzo czgsto, za posrednictwem umowy migdzy
stronami bioracymi udziat w transporcie morskim, nawet wtedy, gdy nie sporza-
dzano konosamentu [Matysik 1979].

3. SZCZEGOLOWY OPIS REGUL HAMBURSKICH

Konwencja Narodéw Zjednoczonych o Przewozie Towaréw Morzem zostata
uchwalona w Hamburgu w 1978 roku i nazwana Regutami Hamburskimi. Jej przy-
gotowanie trwalo az siedem lat. Reguly mialy by¢ wprowadzone do uzytku
w zastgpstwie za obowiazujace juz Reguly Haskie z 1924 roku, jednak warunkiem
ich wejscia w zycie byla ratyfikacja przez minimum 20 panstw. Nastapito to
w pazdzierniku 1991 roku, gdy Konwencj¢ hamburska, jako dwudzieste panstwo
ratyfikowata Zambia. Dzigki temu konwencja weszta w zycie 1 listopada 1992
roku [Budzynski 2017].

Polska nie ratyfikowata Regul Hamburskich, wigc nie maja w Polsce zasto-
sowania. Pomimo obowiazywania nowych regul, omawiajacych duzo szerszy
zakres materialu, przepisy Konwencji brukselskiej w obecnych czasach wciaz sa
stosowane w handlu morskim przez wigkszos¢ panstw. Taka praktyka moze by¢
wykorzystywana przez bardzo dlugi okres, poniewaz w przypadku handlu mor-
skiego wystgpuje mozliwo$¢ obowiazywania réwnolegle kilku zasad przewozu.

Sytuacja charakterystyczna, zwiazana z regulami, jest to, ze wigkszos$¢
panstw, ktore je ratyfikowato, nie ma wigkszego znaczenia lub zwiazku z trans-
portem morskim na tle $wiatowym. Wejscie w zycie Regut Hamburskich
przyczynito si¢ do tego, ze niektore panstwa bardzo zwiazane z transportem
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morskim postanowity zatwierdzi¢ reguly Visby, tym samym zwigkszajac ich
znaczenie 1 wazno$¢ [Marciniak-Neider i Neider 2014]. Do takich krajow nalezata
m.in. Kanada, ktéra do Regut Visby przystapita w maju 1993 roku oraz Japonia
i Grecja, ratyfikujace konwencje w czerwcu 1993 roku.

Konwencja hamburska w swoich ustaleniach uwzglednia uzycie transportu
multimodalnego, przez co reguluje jego wymogi oraz w precyzyjny sposob
rozréznia znaczenie przewoznika i faktycznego przewoznika [Kacperczyk 2009].
Wedhug konwencji przewoznikiem nazywana jest osoba lub firma, ktora lub
w ktorej imieniu zawarto umowe¢ na przewdz towarOw transportem morskim.
Faktycznym przewoznikiem z kolei jest osoba lub firma, ktérej zostat przekazany
przez przewoznika obowiazek wykonania calosci lub cze$ci transportu. W Regu-
fach Hamburskich zostalo tez wyjasnione pojgcie umowy przewozu morzem, ktora
stanowi podstawe dla przewoznika do podjgcia aranzacji transportu morskiego,
z portu do portu, w zamian za oplaty frachtowe [Budzynski 2017]. Umowa,
dotyczaca przewozu towaru morzem i innymi $rodkami transportu, rowniez jest
zaliczana do umow przewozu morzem, jednak konwencja moze by¢ zastosowana
jedynie dla odcinka morskiego. Postanowienia normalizuja wszystkie umowy
przewozu morzem pomi¢dzy dwoma réznymi krajami, pod warunkiem, ze jeden
z portdw znajduje si¢ w panstwie nalezacym do konwencji hamburskiej albo jesli
konosament lub inny dokument $wiadczacy o zawarciu umowy zostal utworzony
w kraju ratyfikujacym konwencje¢ albo powoluje si¢ na jej przepisy. Konwencja
definiuje konosament jako dokument potwierdzajacy realizacje umowy przewozu
morzem, na podstawie ktorego przewoznik poswiadcza o przyjeciu towaru na jego
statek 1 obliguje si¢ do wydania towaru w zamian za zwrot dokumentu. Przewoznik
ma obowiazek wystawi¢ konosament, jesli zazada tego zatadowca [Salomon 2003].

Reguly Hamburskie stosuja wyzsza odpowiedzialno$¢ przewoznika niz
Reguty Hasko-Visbijskie i zmniejszaja w znacznym stopniu liczbe sytuacji zwal-
niajacych przewoznika od odpowiedzialno$ci. Przewoznik odpowiada za towar od
momentu przejecia go w porcie zaladunku az do wydania w porcie roztadunku.
Pomigdzy tymi etapami przewoznik jest odpowiedzialny za ewentualne straty,
uszkodzenia Iub opdznienia w wydaniu tadunku odbiorcy. Zwolnienie od takiej
odpowiedzialno$ci moze uzyskac, jesli udowodni, ze on i1 wszystkie zatrudnione
przez niego osoby z nalezytym zaangazowaniem podjety proby uniknigcia strat lub
opo6znien [Budzynski 2017].

Limity odpowiedzialno$ci przewoznika za strat¢ lub czgSciowe zniszczenie
towaru zostaty ustalone w kwocie 835 SDR za jednostke tadunku lub 2,5 SDR za
kilogram wagi brutto, z zastrzezeniem, ze obowiazuje odszkodowanie wyliczone
na wyzsza kwotg. Z kolei opoznienie wydania towaru jest ustalone na poziomie
sumy 2,5-krotnos$ci ptaconego przez klienta frachtu. Obliczona warto$¢ nie moze
jednak przewyzszy¢ ogdlnej sumy frachtu, bazujac na catej umowie przewozu
morzem. Jednostka przyjeta w konwencji do okreslania limitu jest SDR, czyli
Specjalne Prawo Ciagnienia. Biezacy kurs SDR podaje NBP w tabelach kursow
srednich. W przypadku panstw, ktore nie naleza do Migdzynarodowego Funduszu
Walutowego, mozna wyznaczy¢ limit odpowiedzialno$ci przewoznika w wyso-
kosci 12 500 jednostek monetarnych za jednostke tadunku lub 37,5 jednostek
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monetarnych za kilogram wagi brutto towaru. Uzyta do wyliczen jednostka
monetarna stanowi roéwnowarto$¢ 65,5 miligramow ziota proby 900/1000
[Marciniak-Neider i Neider 2014].

Reguly Hamburskie uwzglednity bez zadnych zmian postanowienia Protokotu
Brukselskiego z 1968 roku, odnoszace si¢ do okreslenia, czym jest jednostka
fadunku w przypadku przewozéw kontenerowych lub przy uzyciu innych urzadzen
transportowych. Zaladowca pozostaje odpowiedzialny za przekazanie niepelnych
badz blednych danych o swoim tadunku (np. niepoprawne zakwalifikowanie
towaru niebezpiecznego) i poniesione w zwiazku z tym straty [Kacperczyk 2009].

Konwencja uniewaznia prawomocno$¢ listow gwarancyjnych lub innych
dokumentoéw, gdzie zaladowca deklaruje przyjecie kosztow ewentualnych strat
w imieniu przewoznika, poniesionych z powodu nieumieszczenia w tresci konosa-
mentu klauzul restrykcyjnych. Do niewaznych zaliczaja si¢ rowniez postanowienia
uméw przewozu morzem, ktore sg niezgodne z przepisami konwencji, natomiast na
korzy$¢ zatadowcy reguly akceptuja tres¢ umowy przewozu, powodujaca zwigk-
szenie odpowiedzialnosci przewoznika.

Kazdy kraj, ktory zdecydowat sig¢ na ratyfikowanie konwencji hamburskiej,
musi ztozy¢ wypowiedzenie konwencji brukselskiej, w czasie nie dluzszym niz
5 lat od momentu wejscia w zycie konwencji hamburskiej, a do tego czasu musi
dziala¢ zgodnie z przepisami tej konwencji w przypadku realizacji transportu,
zwigzanego z panstwami, ktére do niej przystapity [Salomon 2003].

4. SZCZEGOLOWY OPIS REGUL YORKU-ANTWERPII

Reguly Yorku-Antwerpii (ang. The York-Antwerp Rules) sa zbiorem zasad
dotyczacych rozliczania kosztéw awarii wspdlnej migdzy statek, tadunek i fracht
lub optate pasazerska. Awaria wspolna obejmuje instytucj¢ prawa morskiego,
zwiazang z transportem morskim i wodnym $rodladowym, ktorej przestaniem jest
podziat ryzyka przez wszystkie zaangazowane strony w celu najkorzystniejszego
zakonczenia transportu morskiego. Ma ona zastosowanie jedynie wtedy, gdy
szkoda lub nadprogramowy koszt zostat spowodowany $wiadomie i z rozmystem,
majac na celu wspdlne bezpieczenstwo i ochrong przed zniszczeniem pozostatej
czesci przewozonego mienia bez uwzgledniania, do kogo nalezy dany towar.

Reguly po raz pierwszy zostaly utworzone podczas konferencji w Yorku
w 1864 roku, po czym ich tre$¢ wielokrotnie modyfikowano. Dokument wydany
w Yorku miat niewielkie znaczenie. W 1977 roku w Antwerpii, zostat uzupetiony
i poprawiony, tworzac Reguly Yorku-Antwerpii (w skrocie YAR). Ostatni raz
zmiany wprowadzono w 2004 roku.

Tekst podzielony jest na dwa dzialy. Pierwszy zawiera siedem artykutow
oznaczonych literami od A do G i obejmuje zagadnienia oraz ogoélne informacje,
dotyczace awarii wspoélnej. Druga czg$¢ podzielona zostata na 22 artykuty, ponu-
merowane cyframi rzymskimi od I do XXII, a ich tre§¢ zawiera praktyczne
przepisy, oparte na konkretnych sytuacjach awarii wspodlnej. We wstgpie kon-
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wencji zawarta jest regula interpretacyjna (ang. Rule of interpretation), omawiajaca
sposob wykorzystywania Regut Yorku-Antwerpii podczas rozliczania kosztow
awarii wspolnej [Kacperczyk 2009]. Zawarte sa w niej zastrzezenia o niepra-
widlowym postugiwaniu si¢ regutami i zlym rozumieniu praw oraz adnotacja,
ze kazdy z artykutéw musi by¢ stosowany indywidualnie, a reguty literowe i nume-
rowane sa niezalezne i nie mozna ich taczy¢.

W celu zastosowania konwencji nalezy najpierw sprawdzi¢, czy dana awaria
wspolna nie kwalifikuje si¢ do ktorego§ z opisanych przypadkéw w regulach
numerowanych, dopiero po wykluczeniu tej opcji mozna odnie$¢ si¢ do regul
literowych [Matysik 1979]. Reguly Yorku-Antwerpii nie sa konwencja migdzy-
narodowa, co za tym idzie, nie sa uwazane za obowiazujace prawo. W celu umoz-
liwienia stosowania konwencji w Polsce, do kodeksu morskiego zostal dodany
odpowiedni zapis, wprowadzajacy konwencj¢ do polskiego prawa morskiego.
Stosowanie si¢ do regut uzaleznione jest od woli stron. Z praktycznego punktu
widzenia wigkszo$¢ dokumentéw przewozowych (np. konosamentow) zawiera
w swojej tresci wzmiankg, ze hipotetyczna awaria wspoélna bedzie rozliczana na
podstawie tych wlasnie regut [Budzynski 2017].

Rozliczanie awarii wspolnej jest do$¢ trudne i sporne z punktu widzenia
prawa morskiego oraz stosowanej praktyki zeglugowej. Uznaje sig¢, ze w czasach
bardzo dobrze rozwinigtego rynku ubezpieczeniowego rozliczanie awarii wspolnej
zachodzi prawie zawsze migdzy réznymi ubezpieczycielami. Kolejnym wytyka-
nym aspektem jest bardzo wysoki poziom komplikacji rozliczen wspoétczesnego
obrotu dewizowego i dlugi czas rozstrzygania calego procesu (z czym zwiazane sa
dodatkowe koszty) [Matysik 1979].

Ostatnim sprzeciwem w stosunku do regut jest niedostosowanie ich tresci do
aktualnie obowiazujacych sposobdéw organizacji transportu, ze szczegdlnym
uwzglednieniem transportu multimodalnego. Awaria wspdlna na tle przepiséw
odpowiedzialno$ci przewoznika daje mu przywileje w stosunku do wiascicieli
przewozonych tadunkow. Rzeczoznawcy, zwani dyspaszerami (ang. average
adjuster), wyznaczani przez sad lub inna instytucj¢, dokonuja wyliczen kosztow
i strat, spowodowanych awaria wspolna. Na swojej drodze czgsto napotykaja
utrudnienia, zwiazane z adekwatna ocena szkdéd powstatych na skutek awarii
[Kacperczyk 2009].

Problemem moze by¢ tez zakwalifikowanie strat do awarii poszczegoélne;j.
Awarig poszczeg6lna nazywana jest kazda szkoda, jakiej doswiadczyt statek lub
fadunek na calej trasie podrézy morskiej, z wykluczeniem szkéd wywotanych
zuzyciem. Jest ona przeciwienstwem awarii wspolnej i ponosi ja poszkodowany
lub ten kto za nia odpowiada. Bazujac na artykule 255 kodeksu morskiego,
zadaniami dyspaszera sa:

e stwierdzenie, czy zaszta awaria wspdlna;

e wyliczenie strat i ich podzial migdzy uczestnikow awarii wspolnej;

e wystawienie dokumentu rozliczeniowego, zwanego dyspasza (ang. average
adjustment).



104 PRACE WYDZIAtU NAWIGACYJNEGO AKADEMII MORSKIEJ W GDYNI, nr 33, 2018

Dyspaszer w celu dokonania analizy awarii wspdlnej powinien dostaé zlecenie
od armatora. Jednak czgsto zdarza si¢, ze armator zwleka z nadaniem takiego
zlecenia, w takim przypadku obowiazuje zlecenie nadane przez jakiegokolwiek
uczestnika awarii wspodlnej. Uczestnik przy zgtoszeniu powinien dotaczy¢ obo-
wiazkowo 1 niezwlocznie trzy dokumenty:

1. Valuation Form — dokument potwierdzajacy warto$¢ rzeczy, bedacej czescia
awarii wspolnej, podpisany przez jej wlasciciela.

2. General Average Bond — dokument potwierdzajacy, ze uczestnik awarii
zobowiazuje si¢ do uiszczenia wyliczonego przez dyspaszera udzialu w awarii.

3. General Average Guarantee — list gwarancyjny wydany i podpisany przez
ubezpieczyciela, zobowiazujacy do pokrycia przez tego ubezpieczyciela kwoty
udziatu, wyliczonej przez dyspaszera.

5. OKRESLANIE ILOSCI TOWARU W KONTRAKTACH

Ilo§¢ sprzedanego i przeznaczonego do transportu towaru jest kluczowym
szczegOtem ustalanym podczas zawierania umowy. Moze by¢ sprecyzowana za
pomoca wielu jednostek miar wagi, objgtosci lub w sztukach. Wszystko zalezy od
rodzaju 1 policzalnosci danego towaru oraz jednostek uzywanych w kraju ekspor-
tera i importera. W handlu morskim stosowane sa systemy metryczny i anglosaski,
ktore w niektorych przypadkach nalezy przelicza¢. W przypadku, gdy podmiotem
umowy handlowej jest towar masowy, jego ilo§¢ wyrazana jest w sposob przy-
blizony. Pomaga to unikna¢ probleméw dotyczacych wywiazania si¢ z kontraktu
i trudno$ci z realizacja dostawy. Kontrahenci, ktorzy moga w S$cisty sposob
oszacowa¢ wolumen towaru, powinni rowniez przewidzie¢ i ustali¢ kwestie mozli-
wego dostarczenia ilosci rdzniacej si¢ od tej wyznaczonej w umowie. Dozwolone
odstepstwa w ilo$ci powinno si¢ opisa¢ w transakcji poprzez uzycie stowa ,,okoto”
lub ,circa” (ang. about) [Salomon 2011]. Przeslanie tego okreslenia nalezy
wytlumaczy¢ w tresci kontraktu, je$li inne zwyczaje i uzanse handlowe nie
definiujg go w formie powszechnie uznanej. Podczas sprzedazy maszyn, urzadzen
lub towaréw uzytkowych dhuzszego zastosowania nie ma mozliwosci skorzystania
z odchylenia ilosciowego, z wykluczeniem umow, ktore maja w swojej tresci zapis,
wyrazajacy zgode na taka ewentualno$¢. Niektore zwyczaje maja zastosowanie
w handlu i transporcie morskim w zalezno$ci od wariantow, dajacych mozliwos¢
obnizenia ceny, przede wszystkim bonifikaty [Biatecki 1999]. Sprzedajacy
przyznaje bonifikat¢ po dokonaniu transakcji jako form¢ rekompensaty z powodu
roéznicy ilo$ciowej w towarze niewyrownywanej w naturze lub czasami — gorszej
jakosci towaru, z tytulu nieprawidlowosci przekraczajacych okreslone normy oraz
zmiany stanu towaru. Udzielana jest roéwniez w przypadku, gdy wystapia
okolicznos$ci, ktorych strony nie mogly przewidzie¢ w momencie podpisywania
umowy [Salomon 2003].
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W zwiazku ze zmiang wilasciwosci lub ubytku naturalnego bonifikata otrzy-

muje nazwy:

e calo lub decalo — bonifikata z tytutu wysychania lub kurczenia si¢ towaru;

e fusti — bonifikata z tytutu zanieczyszczen towaru obcymi cialami;

e Jeakage — bonifikata z tytutu wycieku ptynu przez opakowanie;

e decort — bonifikata za gorszy gatunek (w przypadku tekstyliow — brak peinej
miary w sztuce materiatu);

e besemschon — bonifikata z tytulu ubytkdéw, zwiazanych z przyleganiem lepkiego
towaru do opakowania.

6. TERMINOWOSC DOSTAW

Terminowo$¢ dostaw jest bardzo istotnym elementem przy organizowaniu
transportu, zwlaszcza gdy dostawy sa cykliczne i uzaleznia si¢ od nich ciaglosé
produkcji. Kontrahenci juz na etapie wybierania typu transportu, ktéry bedzie
uzyty do organizowania przesytek, powinni zorientowac¢ si¢ i wzia¢ pod uwagg, jak
i od czego termin dostawy uzalezniony jest np. podczas transportu morskiego
[Budzynski 1992]. Pozwala to unikna¢ przestojow w produkcji i sporow zwia-
zanych z niedostarczeniem towaru na czas.

W umowach termin dostawy mozna okresli¢ za pomoca jednego z trzech
Sposobow:

e podajac datg lub zakres czasu na dostawe;
e korzystajac z zwyczajowych sformutowan;
e wyznaczajac uptyw czasu od wybranych etapow.

Jesli eksporter i importer ustala termin dostawy jako konkretna date kalen-
darzowa, beda mogli uzy¢ umownych okreslen stawianych przy nazwie miesiaca,
przyktadowo: primo — oznaczajace pierwszy, medio — pigtnasty i ultimo — ostatni
dzien miesigca. Dzien dostawy, ktory wypada w niedzielge lub $wigto, w rozu-
mieniu zwyczajow dotyczacych terminowos$ci, daje mozliwo§¢ wywiazania sig
z umowy w kolejnym dniu roboczym [Rymarczyk 2002]. W momencie, gdy
kontrakt nie zawiera konkretnej daty kalendarzowej, lecz zakres czasu, w ktoérym
dostawa powinna zosta¢ zrealizowana, eksporter moze zaaranzowac¢ dostawe do 24
godzin ostatniego dnia z wyznaczonego okresu. Wybrane warunki dostawy daja
jednak sprzedajacemu mozliwos¢ zrealizowania jej w dogodnym dla niego
terminie, mieszczacym si¢ w danym zakresie czasu. Zwyczaje stosowane w dosta-
wach sugeruja mimo wszystko zaawizowanie odbiorcy terminu i innych danych na
temat dostawy, zanim kupujacy stanie przed konieczno$cia dokonania odbioru
[Budzynski 1992]. Awizacje dostaw sg bardzo wazne réwniez z punktu widzenia
przewoznikow, ktorzy, organizujac dostawe, przeznaczaja na nia okreslony czas,
a brak informacji w magazynie, moéwiacych o tym, kto i kiedy przyjedzie, moze
op6zni¢ roztadunek towaru lub spowodowaé, ze w ogoble nie bedzie mozliwosci
roztadunkowych w danym dniu. Sprzedawca, ktéry zleca dowoz, w takim przy-
padku z wlasnej winy poniesie koszt przestoju [Salomon 2011].
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Przy wyborze tego rodzaju terminu dostawy wedlug obowiazujacych zwycza-
joOw stosuje si¢ ponizsze okreslenia:
migdzy (data) a (data);

w ciagu miesigca / tygodnia od (data);

w ciagu miesiaca (przyjmujac okres od 1 do ostatniego dnia danego miesiaca);
na poczatku miesiaca (sformutowanie oznacza do 1 do 10 dnia miesiaca);

w Srodku miesigca (sformutowanie oznacza od 11 do 20 dnia miesigca);

na koniec miesiaca (sformutowanie oznacza od 21 do ostatniego dnia miesiaca);
w ciagu kwartatu;

dostawa najwczesniejszym mozliwym statkiem — wyplywajacym do wybranego
portu przeznaczenia.

Kontrahenci moga tez zdecydowaé si¢ na dostawe natychmiastowa, w takim
momencie do najczgstszych zwrotéw naleza przyktadowo ,,natychmiast” (ang.
immediately) lub ,tak szybko jak to mozliwe” (ang. as soon as possible). Trzeba
jednak rozwinaé pojecie takiego okreSlenia czasu, gdyz kazda ze stron moze
potraktowac je inaczej. Mimo powaznego brzmienia jest nieprecyzyjne i moze
powodowa¢ pozniejsze niedomoéwienia i komplikacje w realizacji dostawy
[Salomon 2003].

Ostatnim z mozliwych okreslen terminu dostawy jest uptyw czasu, liczony od
wybranego momentu. Takim warunkiem moze by¢ rozpoczgcie procesu akre-
dytywy, potwierdzenie zamoéwienia, wplacenie czgsci naleznosci lub przestanie
szczegotow zamoéwienia i instrukcji organizacji wysytki. Terminy uzgodnione
w umowach, niezaleznie od wybranego sposobu sa obowiazujace dla obu stron,
a w przypadku opdznien lub przyspieszen informacje na ten temat musza by¢
przekazane importerowi [Dudzinski i Knap 1999].

7. ZWYCZAJE | UZANSE REGULUJACE ROZLICZANIE CZASU
DOZWOLONEGO W TRANSPORCIE MORSKIM (LAYTIME)

Zwyczaje 1 uzanse regulujace przewozy w transporcie morskim obejmuja
bardzo wiele zagadnien. Zawieraja zasady opisujace: rodzaje umow o przewoz,
typy kosztow, definicje stuzace do okreslania postoju oraz wymagania dotyczace
konosamentow. Sa one o wiele czeséciej stosowane w transporcie morskim, niz
w transporcie drogowym, lotniczym czy kolejowym, gdzie obowigzuje prawo
obligatoryjne, gtdownie regulaminy przewozu i taryfy. W transporcie morskim
uznaje si¢ 1 mozna stosowac zasady i uzanse, ktore sa zalecane, a nie obligatoryjne,
lecz ich zasigg jest czesto ograniczany. Moga by¢ wykorzystane przyktadowo
wylacznie w danym porcie, poniewaz tylko tam zostaly zaakceptowane jako
lokalne uzanse portowe [Rymarczyk 2002]. Do homogenicznych zwyczajow
mozna zaliczy¢ jedynie te, ktore dotycza czarteru. Mozna je podzieli¢ na dwie
grupy — rozliczajace czas i dzielace koszty. Do formut, ktorymi mozna si¢ postuzy¢
w momencie rozliczania czasu dozwolonego na zatadunek lub wytadunek, naleza:
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o running days — dni kalendarzowe bez pominigcia weekendow i Swiat;

e working days — dni robocze z uwzglednieniem ustawowego wymiaru czasu
pracy;

e weather working days — dni, w ktorych przetadunek jest mozliwy, warunko-
wane stanem pogody;

e weather permitting — dni, w ktorych przetadunek jest mozliwy ze wzgledu na
warunki atmosferyczne;

e despatch — poSpiech lub szybka obstuga, np. statku w porcie. Okresla sig tak
roOwniez premie za przyspieszenie obstugi w porcie. Oplata ta jest przekazywana
czarterujacemu przez przewoznika za obsluge statku w czasie krotszym niz
przewidywany w umowie okres ladowania. Premi¢ wylicza si¢ jako iloczyn
zaoszczedzonego czasu i stawki premii za przyspieszenie (polowa stawki
demurrage);

o despatch half demurrage (D1/2D, DHD) — stawka premii za przyspieszenia,
stanowiaca potowg stawki postojowej. Wysoko$¢ oplaty wysylanej przez
armatora do czarterujacego za zwolnienie statku przed data uzgodnionej
godziny;

o despatch half demurrage (on) all time saved (ATS) — stawka premii przyznanej
za przyspieszenia, obowiazujacej za caly zaoszczgdzony czas o wartosci potowy
stawki postojowego;

o despatch half demurrage discharging only — stawka premii przyznanej za
przyspieszenia o wartos$ci potowy stawki postojowego, ale obowiazujaca tylko
w porcie wytadunku;

e despatch half demurrage loading only — stawka premii przyznanej za przyspie-
szenia o warto$ci potowy stawki postojowego, ale obowiazujaca tylko w porcie
zatadunku;

o Sundays and holidays included (SHINC) — wliczajac niedziele i dni §wiateczme;

o Saturdays, Sundays and holidays included (SSHINC) — wliczajac soboty,
niedziele i dni $wiateczne;

o Sundays and holidays excepted (SHEX) — nie wliczajac niedziel i dni $wia-
tecznych;

o Saturdays, Sundays and holidays excepted (SASHEX) — nie wliczajac sobot,
niedziel i dni §wiatecznych;

o Sundays and holidays excepted even if used (SHEXEIU) — nie wliczajac
niedziel 1 dni §wiatecznych, nawet jesli wowczas zostaly wykonane operacje;

o Sundays and holidays excepted even if used both ends — nie wliczajac niedziel
i dni $wiatecznych, nawet jesli wowczas zostaly wykonane operacje w obu
portach — zatadunku i roztadunku;

o Sundays and holidays excepted unless used — nie wliczajac niedziel i dni
swiatecznych, chyba ze wowczas zostaly wykonane operacje [Salomon 2011].

Czas dozwolony jest liczony w zalezno$ci od otrzymania noty gotowosci.
Jego naliczanie rozpoczyna si¢ od momentu zlozenia noty gotowosci, jesli nota
zostanie zlozona w godzinach biurowych przed potudniem, to czas dozwolony
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nalicza si¢ od godziny 13:00 tego samego dnia. Jezeli jednak ztozenie nastapi

w godzinach biurowych popotudniowych, to czas dozwolony bedzie naliczany

dopiero od godziny 8:00 rano nastgpnego dnia.

Do terminéw zwiazanych z rozliczaniem czasu zalicza si¢ jeszcze zastrzezenie
»chyba ze rozpoczgto wezesniej” (ang. unless commenced earlier). Oznacza to, ze
czas dozwolony zaczyna si¢ w momencie faktycznego rozpoczgcia zatadunku lub
roztadunku. Nie wlicza si¢ do niego przerw zastrzezonych okreslonymi klauzulami
oraz przestojow w przeladunku powstatych z winy przewoznika. Natomiast
wszystkie zaistniale przerwy, bedace w gestii zaladowcy lub odbiorcy, nie powo-
duja przerwania naliczania czasu dozwolonego [Rymarczyk 2002].

Ostatnia z regut uzywanych w transporcie morskim do optymalizowania czasu
przeznaczonego na przeladunki jest przestojowe (ang. demurrage), rozliczane
migdzy czarterujacym a przewoznikiem. Jesli przetadunek nie zostanie ukonczony
W Wyznaczonym czasie i jego proces wciaz trwa, za czas przestoju przyjmuje si¢
14 dni, liczac wedtug biezacych dni i godzin przestojow, wywotanych czynnikami
wystgpujacymi jedynie w gestii przewoznika, a za czas przestoju czarterujacy
winien uisci¢ optate zgodnie z obowiazujaca taryfa. W przypadku skrocenia czasu
wykorzystanego na przetadunki przewoznik placi czarterujacemu premi¢ za
pospiech (ang. despatch money), zazwyczaj w wysokosci potowy stawki posto-
jowego.

Koszt demurrage mozna zasadniczo podzieli¢ na trzy rodzaje:

o Demurrage Payment — standardowa stawka postojowego, wyznaczana w wigk-
szosci przypadkow na podstawie dobowych kosztow statych;

e Detention of Vessel — kara za opdznienie wyplynigcia statku, naktadana na
czarterujacego za przekroczenie dozwolonego czasu na przeladunek. Stawka
takiego odszkodowania jest zazwyczaj wyzsza o 50-100% od stawki prze-
stojowego;

o Statement of Facts — sporzadzana przed wyptynigciem statku z portu, ewidencja
wszystkich wydarzen od momentu wejscia statku do portu do jego wyplynigcia.

Zwyczaje, okreslajace mozliwosci podziatu kosztow zatadunku i wytadunku
pomig¢dzy armatorem a czarterujacym, mozna podzieli¢ na sze$¢ grup:

o FIO (Free In and Out) — wszystkie koszty zwiazane z zatadunkiem
i wyladunkiem leza po stronie czarterujacego;

e FIO and Stowed lub FIO and Trimmed — do czarterujacego nalezy koszt
zatadunku i wyladunku, tak samo jak w pierwszej regule — FIO, do tego
doliczany jest rowniez koszt rozmieszczenia tadunku na statku, czyli sztauerki
(ang. stow) lub trymerki (ang. trim);

o FAS (Free Alongside Ship) — czarterujacy ponosi koszty zwiazane z dostar-
czeniem jego towaru do burty statku;

e FOB (Free on Board) — czarterujacy obciazany jest kosztami zwiazanymi
z dostarczeniem jego towaru do burty statku (tak jak w regule FAS) oraz
kosztami zatadunku na statek;
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e FOB/FOB (Free on Board and Free off Board) — czarterujacy jest zobowiazany
oplaci¢ koszty za zatadunek na statek oraz wytadunek w porcie przeznaczenia;

e FOB and Stowed lub FOB and Trimmed — po stronie czarterujacego leza koszty
do momentu zatadunku jego towaru na statek, dodatkowo ponosi koszt
sztauowania lub trymowania towaru na statku [Salomon 2003].

Umowy czarterowe same w sobie stanowia bardzo rozbudowany zbiér zagad-
nien technicznych, organizacyjnych, prawnych i ekonomicznych. Powoduje to, ze
ich tres¢ czgsto zapisywana jest na gotowych, standardowych formularzach
odpowiednich dla kazdej ze stron i zgodnych z wybranym rodzajem umowy.
Przyjete formularze stworzone zostaly przez migdzynarodowe organizacje zeglu-
gowe, m.in. przez Baltycka i Migdzynarodowa Rade Morska (ang. Baltic and
International Maritime Council — BIMCO). Zastosowanie tego typu formularzy
w praktyce pomaga skréci¢ czas trwania negocjacji handlowych, zarazem dajac
mozliwo$¢ uproszczenia zawarcia umowy czarterowej z technicznego punktu
widzenia.

Obecnie do uzytku dostepne sa umowy czarterowe wedlug podzialu na typ
czarteru:

e dla wazniejszych tadunkow masowych, np. Intertanktime — przeznaczone do
transportu ropy naftowej, Gastime — dla gazoéw lub Bimchemtime — dla
transportu chemikaliow;

e dla okres$lonych tras;

e uniwersalne, np. Bixtime lub Baltime — utworzone dla czarterow statkow
kontenerowych.

Warunki zawierania umow czarterowych nie podlegaja zadnym ustaleniom
ani nie reguluje ich tre$¢ jakiejkolwiek konwencji miedzynarodowej. Daje to
mozliwos¢ zainteresowanym stronom do zmiany lub uzupehienia tre$ci zawartych
w proponowanych formularzach standardowych. Moga tez zawiera¢ odpowiednie
dla siebie umowy, zgodnie z kodeksowa zasada swobody zawierania umow,
bazujac jedynie na wiasnych ustaleniach, tworzac kontrakt na indywidualnie przy-
gotowanym formularzu [Rymarczyk 2002].

Formuty czarteru moéwig o stosunkach pomigdzy zatadowca a przewoznikiem,
natomiast dokument przewozowy (w przypadku transportu morskiego — konosa-
ment) reguluje uprawnienia dotyczace tadunku, jakie ma jego prawny wiasciciel
w stosunku do przewoznika.

Duza ranga dokumentéw przewozowych sprawita, ze rowniez one, jak i zasady
ich dotyczace, musialy zosta¢ ujednolicone w skali migdzynarodowej. Po raz
pierwszy do ustalenia zasad, mowiacych o konosamentach, przystapiono pod
koniec XIX wieku. Jednak dopiero w 1921 roku, dzigki inicjatywie International
Law Association, zasady dotyczace odpowiedzialnosci wynikajacej dla kazdej ze
stron z tytutu konosamentu, ujeto w reguty. Mowa tu o Regutach Haskich, ktore
powszechnie mogty by¢ stosowane dopiero po podpisaniu Konwencji Brukselskiej
(mowiacej o ujednoliceniu niektorych zasad dotyczacych konosamentow) w 1924
roku.
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PODSUMOWANIE

Reasumujac, nalezy stwierdzi¢, ze zwyczaje i uzanse transportowe czy
spedycyjne maja przy zawieraniu kontraktow bardzo duze znaczenie, nawet
w przypadku, gdy strony umowy nie powoluja si¢ na nie lub zupelnie ich nie znaja.
Pomagaja one w sytuacjach spornych, gdy wedtlug sadu zakwestionowany problem
nie zostal jednoznacznie uschematyzowany w przepisach obowiazujacego prawa
ani w umowie. W takich przypadkach sad moze sprawdzi¢, czy z okoliczno$ci
sprawy wynika, czy strony wylaczyly zwyczaj handlowy. Gtéwna cecha charakte-
ryzujaca zwyczaje i uzanse jest ich fakultatywno$¢, co oznacza, ze moga by¢
w konkretnych okoliczno$ciach modyfikowane lub catkowicie wytaczane z danej
sytuacji. W zwiazku z tym, przy zawieraniu umowy handlowej nie powinno
ograniczac si¢ do uregulowan prawa bezwzglednie obowiazujacego, ale dobrze jest
tez zaznajomi¢ si¢ z mozliwymi do wykorzystania w danej umowie zwyczajami
1 uzansami.

Zawieranie formut handlowych w umowach skutkuje zachowaniem ich posta-
nowien migdzy kontrahentami, czyli kupujacym i sprzedajacym. Maja one tez
wplyw na relacje migdzy zleceniodawca a przewoznikiem i spedytorem, poniewaz
wybor formuty jest postanowieniem o zakresie realizacji procesu transportowego.
Trzeba mie¢ jednak na uwadze, ze stosunki migdzy eksporterem i importerem
a przewoznikiem i spedytorem, czyli zakres obowiazkéw i odpowiedzialnos¢,
ustalane sa poprzez umowe przewozu lub umowe spedycji, ktore reguluja odrebne
przepisy i postanowienia.

Od dawna dazy si¢ do sporzadzenia jednorodnej i uniwersalnej wyktadni
prawa, obowiazujacej na calym $§wiecie, oraz do przeprowadzenia kodyfikacji
zwyczajow 1 uzansow handlowych. Aktualnie kontrahenci mogg zawrze¢ umowe
na podstawie dowolnych wybranych formut, jednak musza mie¢ na uwadze, ze
interpretacja tak samo brzmiacych regut moze si¢ r6zni¢ w poszczegdlnych krajach
albo moga pojawi¢ si¢ sformutowania, ktorych znaczenie nie jest nigdzie
zdefiniowane. W celu uniknigcia pozniejszych problemow i sporéw nalezy postu-
giwaé si¢ uregulowaniami zawartymi w mig¢dzynarodowych wyktadniach termi-
néw handlowych, a w umowach wyraznie okresla¢, na ktore formuly si¢ powotuje.

Do najczesciej stosowanych i najwazniejszych zbioré6w naleza w transporcie
morskim: Reguly Hasko-Visbijskie, Reguty Hamburskie, Reguly Yorku-Antwerpii,
zwyczaje i uzanse dotyczace iloSci towardow, zwyczaje 1 uzanse dotyczace termi-
noéw dostaw oraz zwyczaje i uzanse dotyczace przewozu morskiego (bgdace
przedmiotem analizy w artykule).
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THE CUSTOM AND USAGE OF SEA-BORNE TRADE AT THE SEA FREIGHT

FORWARDER’S WORK

Summary

The article characterizes the most important, currently applicable and most commonly used
collections of maritime custom and usage of trade used in the work of a sea freight forwarder, which
include The Haga-Visby Rules, The Hamburg Rules and The York-Antwerp Rules. The final part of
the article also discusses maritime custom and usage of trade regarding the conditions of delivery,
the quantity of goods and transport of goods in seaborne trade.

Keywords: Custom of Trade, Usage of Trade, Haga-Visby Rules, Hamburg Rules, York-Antwerp
Rules.
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