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Abstrakt

Instytucja awarii wspdlnej jest najstarszg instytucja prawa morskiego. Jej uzytecznos¢ we
wspolczesnych stosunkach zeglugowych poddawana jest od dawna krytyce. Tym niemniej
awaria wspdlna pomimo tego, Ze nie jest przedmiotem zadnej umowy miedzynarodo-
wej zajmuje poczesne miejsce w wewnetrznych systemach prawnych panstw morskich,
a spolecznos¢ miedzynarodowa wykazuje nig nadal duze zainteresowanie, zmieniajac
regularnie zasady jej rozliczania ustalone w drugiej potowie XIX w. w Yorku i Antwerpii.
Podczas prac nad projektem nowego polskiego Kodeksu morskiego Komisja Kodyfika-
cyjna Prawa Morskiego dokonata pewnych zmian w uregulowaniach dotyczacych awarii
wspdlnej, dostosowujac przepisy polskiego prawa do nowych rozwigzan proponowanych
przez uczestnikéw morskiego obrotu miedzynarodowego i organizacji pozarzadowych,
w tym Miedzynarodowego Komitetu Morskiego.

Slowa kluczowe: awaria wspoélna, prawa oleroniskie, wspdlne przedsiewziecie morskie,
dyspaszer, reguly YAR.

WPROWADZENIE

W kwietniu 2018 r. Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego (KKPM), kto6-
rej czlonkowie zostali powotani przez Premiera RP w pazdzierniku 2015 r.,
ukonczyla prace nad projektem nowego polskiego Kodeksu morskiego. Projekt,
decyzjg ministra wlasciwego do spraw gospodarki morskiej, nie zostal poddany
dalszym pracom legislacyjnym, ale za zgoda tegoz ministra opublikowany zostat

" Kpt. zw. Cezary Luczywek, doktor nauk prawnych, czlonek KKPM w kadencji 2015-2019 r.
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w XXXV tomie Prawa Morskiego wydawanego przez Komisje Prawa Morskiego
Oddziatu Polskiej Akademii Nauk w Gdansku!.

W uzasadnieniu do projektu Kodeksu KKPM stwierdzila, iz ,,Przepisy o awa-
rii wspélnej istniejgce w obecnym Kodeksie morskim uznano za niewymagajgce
znacznych zmian. Uznano, ze nie nalezy w Kodeksie morskim powtarzal posta-
nowient Regut Yorku-Antwerpii, a jedynie oddac istote instytucji awarii wspélnej.
Doprecyzowano jednak siatke pojeciowg, w szczegblnosci przez bardziej precyzyjng
definicje awarii wspolnej zawierajgcg pojecie ,wspolnego przedsiewzigcia morskiego”
oraz okreslono terminy przedawnienia roszczen z tytutu awarii wspolnej.”.

Ze szczeg6lowej analizy proponowanych przepiséw wynika jednak, ze dwie
trzecie z nich, tzn. dwanascie z osiemnastu jednostek redakcyjnych (paragraféow),
zostalo w calosci lub w czgsci zmienionych oraz dodany zostal jeden zupelnie
nowy paragraf.

Daje to asumpt do podjecia proby poréwnania nowych rozwigzan proponowa-
nych przez Komisje w tym zakresie ze stanem dotychczasowym oraz rozwinigcia
mysli, ktora im przyswiecala, a takze skomentowania niektdrych juz istniejacych
przepisow dotyczacych tej szacownej i wiekowej instytucji.

Chociaz gtéwnym celem niniejszego artykutu jest przedstawienie przepisow
zaproponowanych przez KKPM w projekcie nowego Kodeksu morskiego, to
warto jednak zacza¢ od historii samej instytucji i nowej definicji awarii wspdlnej,
o ktérej mowa jest w uzasadnieniu do projektu nowego Kodeksu.

1. ISTOTA AWARII WSPOLNE]

Awaria wspdlna (ang. general average, fr. avarie commune) jest najstarsza
znang instytucjg prawa morskiego. Jej istota byla juz uregulowana w prawie
rodyjskim kilka wiekdéw przed nasza era, komentowali ja prawnicy rzymscy na
poczatku naszej ery (Lex Rhodia), jej $lady wida¢ takze w $redniowiecznym
prawie oleronskim. Jej istota polega na tym, ze osoby uczestniczace we ,wspol-
nym przedsiewzieciu morskim” (podrdzy morskiej statku z fadunkiem), ktérych
mienie jest narazone na niebezpieczenstwo, powinny podzieli¢ miedzy siebie
straty wynikajace z dokonanych poswiecen lub poniesione wydatki, w czesci
odpowiedniej do wartosci ich mienia biorgcego udzial w tym przedsiewzigciu.
Jezeli wigc jedna osoba poniesie w celu ratowania statku, tadunku lub frachtu ze
wspdlnego dla nich niebezpieczenstwa nadzwyczajne poswiecenia lub wydatki,
to moze zadac¢ od pozostalych os6b wyréwnania poniesionych strat, proporcjo-
nalnie do wartos$ci mienia, jakie te osoby zaangazowaly w tym wspoélnym przed-
siewzieciu. W przypadku statku, ktory przewozac tadunek wszed! na mielizne,

1 http://journals.pan.pl/dlibra/publication/126164/edition/110076/content
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takim nadzwyczajnym poswieceniem moze by¢ np. wyrzucenie czgsci tadunku za
burte (ang. jettison) lub przetadowanie jego czesci na inny statek, a wydatkiem
poniesionym w celu ratowania statku jest optata za holownik uzyty do $ciagniecia
statku z mielizny. W tym przypadku gléwnymi podmiotami zaangazowanymi
(bioracymi udzial) w awarii wspolnej beda: wlasciciel statku, wlasciciel fadunku
oraz osoba, ktorej nalezy si¢ fracht za jego przewdz, np. czarterujacy statek na
czas bedacy przewoznikiem (wierzyciel frachtu). Poniewaz mienie i korzysci
(statek, fadunek i fracht) tych trzech podmiotéw zostaly zagrozone w wyniku
wejscia statku na mielizng, to one wszystkie wspolnie powinny podzieli¢ miedzy
siebie poswiecenia i wydatki poniesione dla ich ratowania.

2. HISTORIA INSTYTUC]I I JEJ] DEFINICJA

Pierwszag wzmianke o rozwigzaniu prawnym wywodzacym si¢ z prawa
rodyjskiego?, ktére wiele wiekéw pdzniej nazwano ,awarig wspdlng’, znajdu-
jemy w Digestach Justynianskich z VI w n.e. W tytule 2 ksiegi XIV Digestow
czytamy: ,,Lege Rodia cavetur, ut, si levandae navis gratia iactus mercium factus
est, omnium contributione sarciatur quod pro omnibus datum est.”3. Angielski
przeklad lacinskiego tekstu ,,It is provided by the Rhodian Law that if merchandise
is thrown overboard to lighten the ship, the loss occassioned for the benefit of all
must be made good by the contribution of all’, zamieszczony w amerykanskim
The Law of Admiralty*, mozna przetlumaczy¢ nastepujaco: ,Prawo rodyjskie
stanowi, ze gdy towary zostang wyrzucone za burte, aby odcigzy¢ statek, to szko-
da poniesiona dla dobra wszystkich powinna by¢ naprawiona przez wszystkich
w niej uczestniczacych™.

2 Prawo rodyjskie zachowalo sie tylko w formie, w jakiej recypowano je w Rzymie zapew-
ne w czasie miedzy 51 i 53 rokiem p.n.e. (S. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu. Tom III,
Ossolineum, 1975, s. 111.). O istnieniu Kodeksu rodyjskiego (Rhodian code) z III lub II wieku
przed nasza era, w ktérym regulowane bylo zagadnienie awarii wspdlnej wspomina profesor
Frederic R. Sanborn w swojej pracy z 1930 r. zatytulowanej Origins of the Early English Maritime
and Commercial Law (wyd. Wiliam S. Hein & Co., Inc. Buffalo, New York 2002, s. 5). Angielski
historyk prawa Theodore ET. Plucknett piszac w 1929 r. m.in. o Zrédlach europejskiego prawa
morskiego i prawa handlowego, tak opisuje prawo rodyjskie: ,,Two or three centuries before Christ
there was a body of law known as the Lex Rhodia which grew up in the great maritime centre in
the islands of Rhodes”. T.ET. Plucknett, A Concise History of the Common Law, 5% edition, 1956,
s. 657. Reprint 2010. Liberty Fund, Inc., Indianapolis, Indiana, USA.

3 ER. Sanborn, op. cit., s. 5, przypis 16.

4 G. Gilmore, C. L. Black, Jr., The Law of Admiralty, 2 ed., The Foundation Press, Inc., Mine-
ola, New York, 1975, s. 244.

5 Zob. tez S. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu. Tom III, Ossolineum, 1975, s. 111.
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Nastepnym zrodlem informacji o instytucji awarii wspoélnej, nadal jeszcze
tak nienazwanej, a podobnie jak ta opisana w Digestach dotyczacej wyrzuce-
nia towaréw za burte statku, jest pochodzacy z XII w. zbiér Praw Oleronskich
(fr. La Lei de Oleroune, ang. Laws of Oleron)®. Dwadziescia cztery takie prawa
zostaly uwiecznione na kartach czternastowiecznego, najstarszego znanego sre-
dniowiecznego manuskryptu z Prawami Oleronskimi o nazwie Liber Memoran-
dorum’. Osme w kolejnosci zapisane prawo brzmi: ,,Une nief charge a Burdeaus

6 Nalezy zwréci¢ uwage na czesto uzywane w piSmiennictwie prawnomorskim, ale niezbyt
poprawne tlumaczenie nazwy zbioru Praw Oleronskich jako Zwoje Oleronskie - p. np. S. Matysik,
Prawo morskie. Zarys systemu, tom I, Ossolineum, 1971, s. 28. Wynika to zapewne z uzywa-
nego w literaturze anglosaskiej okreslenia Rolls (takze Rules oraz Roles) of Oleron stosowanego
przez niektérych autoréw w stosunku tego zbioru prawa. O niepoprawnosci okreslenia Zwoje
(Rolls) Oleronskie swiadczg zaréwno teksty praw oleroniskich zawartych w najstarszych istnieja-
cych manuskryptach, jak i historyczne pochodzenie angielskiego wyrazu rolls. Powstale w XII w.
Prawa Oleronskie zapisane w dwoch XIV w. manuskryptach Liber Memorandorum i Liber Horn
(przechowywanych najpierw w archiwach Guildhall w City of London, a nast¢pnie w London
Metropolitan Archive) nosza tytul La lei de Oleroune (Prawo Oleronskie) i zaczynaja sie od stow:
Ceo est la copie de la charte d’Oleroun des juggementz de la meer. Uzyte francuskie stowo charte
(ang. charter) oznaczato dokument prawny gwarantujacy prawa lub przywileje. Wedlug T. Twissa
stowo rolls jako synonim stowa charter pojawia sie po raz pierwszy w manuskrypcie, ktéry zacho-
wal sie w Bodleian Library w Oxfordzie, zatytulowanym: ,,Cest la Copie des Roulles ou Chartre
d’Olyroun des Juggementz de la Meer”. Ten manuskrypt, noszacy znak Bodley 462, jest réwniez
manuskryptem czternastowiecznym, ale nowszym (tzn. pdzniejszym) niz Liber Memorandorum
i Liber Horn. W jeszcze pézniejszym XV w. manuskrypcie z Cotton Collection w British Museum
(Nero, A. VI) stowo ‘chartre’ jest zupelnie opuszczone i pierwszy artykul Praw Oleronskich zaty-
tutowany jest ,,Ceo est la copie des Roules de Oleron et des Juggementz du Mair”. Z tytuléw obu
manuskryptéw z Guildhall, ktére s3 najwczesniejszymi znanymi manuskryptami zawierajacymi
tekst Praw Oleronskich, mozna wyciggna¢ wniosek, ze prawa te dotarly do Anglii w czasie, gdy
zwyczajowo stosowane bylo tam okreélenie czarter (charter) do aktow prawnych. Termin ,,rolls”
zaczal by¢ stosowany do tych aktéw (ustaw) w okresie pézniejszym. Ta zmiana nomenklatury
w Anglii datuje sie od panowania krola Jana (poczatek XIII w). Wéwczas wprowadzono w kré-
lewskiej kancelarii praktyke zapisywania (rejestrowania) czarteréw z kazdego roku na zwojach
(rolls) pergaminu. Obowigzkiem kanclerza krélewskiego (chancellor) bylo zapisywanie (rejestro-
wanie) wszystkich aktow prawnych (to enrol all laws). Od tamtej pory o prawach z kazdego roku
zaczeto mowic jako the roll of the year lub rolls of the year w przypadku gdy byly one zbyt liczne,
aby je pomiesci¢ na pojedynczym zwoju (T. Twiss, ed. The Black Book of the Admiralty, vol. III,
Introduction s. xiii. Reprint 1985, Professional Books Limited, Abington, England). Sir Travers
Twiss twierdzi tez, ze ,Zmiana praktyki wedlug niektorych autoréw rozpoczela sie juz w okresie
panowania Ryszarda I. Nie ma jednak watpliwosci, ze termin ,,charter”, w stosunku do prawa, byt
uzywany przed terminem ,,roll’, a ten ostatni byt stosowany w Anglii do aktéw prawnych po tym,
jak byly one uchwalone” Podsumowujac nalezy stwierdzié, ze pojecie ,,zwoje” (ang. rolls) funkcjo-
nuje w angielskim prawie na pewno od XIII w. natomiast Prawa Oleronskie pochodza z XII w.

7 Liber Memorandorum jest najstarszym manuskryptem zawierajacym spisane Prawa Oleron-
skie — pochodzi z poczatku XIV w. Kilkadziesiat lat pézniej powstal manuskrypt Liber Horn, a po
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ou aillours, et auient une chose qe turment la prent en la mier, et quil ne poont
eschaper san iettre darreis et des vins. Le mestre est tenuz de due as marchaz, “Sei-
gnurs, no ne poorns eschaper sanz iettre des vyns ou des darreis”. Les marchaunz
si en vn a respoundrent lour volunte et greent bien le getisoun par auenture. Les
resouns del mestre sont plus clers. Et sils ne greient, le mestre ne doit pas lesser
por ceo qil ne iette taunt qil vra qe bien soit, iuraut le tiers de ses compaignouns
sur les seintz euangelies quant il sra venuz a sauuete a la tre, qil nel fesoit mes
por sauuer les corps et la nief et les darreis et les vyns, ceux qi sount iettez hors
deiuent estre as prisagez a foer de ceux qi sivintt venuz a sauuete, et srount ven-
duz et ptiz liueree entre les marchaunz. Et y doit le mestre ptir acountre la nief
ou son fret a son chois por estorer le damage les mariners deuient auer un tonel
frak, et lautre deuient parar au get solonc qge lauera, si defent en la mier come
un home. Eo sil ne defent, il nau a riens de fraunchise, et en serra le mestre cru
par son serment. Et ceo est le iuggement en ceo cas.”s.

Na zdjeciu zaznaczony zostat tekst 0smego prawa oleronskiego,
widniejacy na kartach XIV-wiecznego manuskryptu Liber Memorandorum.

nim Bodley MS., 462. Jeszcze z XIV w. pochodzi manuskrypt Rawlinson MS., B.356. ktéry zawiera
kopie Praw Oleronskich spisanych w Liber Memorandorum. Z XV w. pochodza manuskrypty
Vespasian MS., B. xxii oraz Selden, Arch B.27, a takze MS. Brugense, zawierajacy flamandzka
wersje Praw Oleronskich. W XVI w. powstal Sloane MS., 2423, w XVII w. Landsdowne MS,
a w XVIII w. Whitehall MS. Wszystkie z nich zawieraly Prawa Oleronskie, niekiedy w liczbie
znacznie przekraczajacej pierwotne 24 z manuskryptu Liber Memorandorum.

8 Tekst w jezyku starofrancuskim z domieszka dialektu gaskonskiego dsmego prawa Praw
Oleronskich z XIV-wiecznego manuskryptu Liber Memorandorum. Kopia czesci manuskryptu
zawierajacej 24 prawa oleronskie (zdjecia 15 stron manuskryptu) z London Metropolitan Archives
znajduje si¢ w zbiorach autora artykutu.
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W przekladzie powyzszego tekstu, napisanego w jezyku starofrancuskim
z domieszky dialektu gaskonskiego, na jezyk polski, czytamy: ,Statek bierze
tadunek w Bordeaux bgdZ gdzie indziej, a nastgpnie zdarza sig tak, Ze na morzu
przyjdzie sztorm i konieczne dla ratowania Zycia bedzie wyrzucenie za burte
towarow i win; wowczas kapitan winien oznajmic kupcom: ,Panowie, nie ujdziemy
z Zyciem, jesli nie wyrzucimy za burte wina lub towaréw”; kupcy, jesli sq obecni
na statku, wyrazajg swojg wole i godzg si¢ na mozliwos¢ wyrzucenia towaru za
burte, jako iz argumenty kapitana sq oczywiste; jesli zas nie wyrazg zgody, kapitan
winien mimo to wyrzucic¢ tyle balastu ile jest konieczne; po szczesliwym dotarciu
na lgd wraz z trzema towarzyszami zlozg przysiege na swiete Ewangelie, iz uczy-
nione to zostalo jedynie po to, by ratowal Zycie, statek, towary i wina. Towary,
ktore zostaly wyrzucone, powinny zostac wycenione wedtug tych, ktére ocalaly;
zostang sprzedane i rozdzielone funt po funcie pomiedzy kupcéw; kapitan winien
wlgczy¢ w to rozliczenie statek lub swoj fracht, wedle wyboru, by wynagrodzi¢
straty; marynarze powinni otrzymac kazdy po duzej beczce wina za darmo, inni
zas powinni mie¢ udzial w wyrzuconym balascie ze burte zaleznie od tego, co kto
z nich miat na statku, jesli bedzie postepowal na morzu jak mezczyzna; jesli nie
bedzie tak czynit, niczego nie otrzyma za darmo, i dana bedzie wiara przysigdze
kapitana. Takie jest prawo w tym przypadku.™.

To samo ésme prawo oleronskie, dotyczace uprawnienia kapitana statku do
wyrzucenia fadunku za burte w przypadku niebezpieczenstwa oraz podziatu
strat pomiedzy statek i fadunek, zostalo przettumaczone w tomie III The Black
Book of the Admiralty na jezyk angielski nastepujaco: ,,A ship loads at Bordeaux,
or elsewhere, and it happens that a storm catches the ship at sea, and that she
cannot escape without casting overboard goods and wines; the master is bound to
say to the merchants, “Sirs, we cannot escape without casting overboard wines or
goods;” the merchants, if there are any, answer as they will, and agree, readily to
a jetison on the chance, since the reasons of the master are most clear; and if they
do not agree, the master ought not to give up for that reason casting overboard as
much as he shall see fit, swearing himself and three of his companions upon the
Holy Evangelists, when he has arrived in safety on shore, that he did not do it,
except in order to save the lives and the ship and the goods and the wines. Those
which are cast overboard ought to be appraised at the market price of those which
have arrived in safety, and shall be sold and shared pound by pound amongst the
merchants; and the master ought to share in the reckoning his ship or his freight
at his choice, to reimburse the losses; the mariners ought to have a ton free, and
the rest they ought to share in the jetison, according to what they shall have on

9 Przekladu dokonata dr hab. J. Gorecka-Kalita z Zakladu Filologii Francuskiej Instytutu
Filologii Romanskiej Wydziatu Filologicznego Uniwersytetu Jagiellonskiego w Krakowie. Autor
artykul dokonat kilku ,,marynistycznych” korekt w przettumaczonym tekscie.
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board, if they conduct themselves as men on the sea; and if they do not so con-
duct themselves, they ought not to have any exemption, and the master shall be
believed on his oath. And this is the judgment in this case.”'°.

Pierwsza pelna definicja awarii wspdlnej (general average) pochodzi z orze-
czenia, ktore 3 lutego 1801 r. wydal angielski sad King’s Bench w sprawie Bir-
keley and Others przeciwko Presgrave. W sprawie, w ktdrej armator statku Argo
pozwal wladciciela fadunku pszenicy, ktorg statek przewozil, o pokrycie czesci
strat i szkdd, ktore statek ponidst podczas zlej pogody wchodzac do portu i ratu-
jac statek i fadunek przed uszkodzeniem, sad (s¢dzia Lawrence) stwierdzit: ,, All
loss which arises in consequence of extraordinary sacrifices made or expences
incurred for the preservation of the ship and cargo come within general avera-
ge, and must be borne proportionably by all who are interested. Natural justice
requires this.”!1. ,Wszystkie straty, ktére powstaly na skutek nadzwyczajnych
poswiecen i wydatkow poniesionych dla zachowania statku i tadunku skladaja
sie na awari¢ wspolng i musi by¢ poniesione proporcjonalnie przez wszystkich
zainteresowanych. Tego wymaga zwykla sprawiedliwos¢.”

W drugiej potowie XIX w. amerykanski Sad Najwyzszy w orzeczeniu w spra-
wie statku Star of Hope, w ktorej wiasciciele tadunku pozwali armatora statku
o odszkodowanie z tytulu niedostarczenia czesci tadunku (kapitan musial go
sprzeda¢, aby zdoby¢ fundusze na naprawe statku po pozarze i wejsciu na mie-
lizng), stwierdzil miedzy innymi:

“General average contribution is defined to be a contribution by all the
parties in a sea adventure to make good the loss sustained by one of
their number on account of sacrifices voluntarily made of part of the
ship or cargo to save the residue and the lives of those on board from
an impending peril, or for extraordinary expenses necessarily incurred
by one or more of the parties for the general benefit of all the interests
embarked in the enterprise”.

“Common justice dictates that where two or more parties are engaged
in the same sea risk, and one of them, in a moment of imminent peril,
makes a sacrifice to avoid the impending danger or incurs extraordinary
expenses to promote the general safety, the loss or expenses so incurred
shall be assessed upon all in proportion to the share of each in the
adventure. 2,

10T, Twiss, ed., The Black Book of the Admiralty, vol. III. Reprint 1985, Professional Books
Limited, Abington, England, s. 2-33.

11 Birkeley v Presgrave (1801) 1 East 220, 102 ER 86; Court of Kings Bench.

12 Star of Hope 76 US 203 (1869). 76 U.S. 203, 19 L. Ed. 638, 9 Wall. 203, 1869 U.S. LEXIS 958.
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Na poczatku XX w. parlament brytyjski uchwalil ustawe Insurance Act, 1906,
w ktorej pojawia si¢ po raz pierwszy w prawie stanowionym pelna definicja
awarii wspolnej. Artykut 66 ust. 2 tego aktu stanowi:

“There is a general average act where any extraordinary sacrifice or
expenditure is voluntarily and reasonably made or incurred in time of
peril for the purpose of preserving the property imperiled in the common
adventure.3,

Wreszcie ostatnim, wspdliczesnym zZrédlem zawierajacym definicje awarii
wspolnej sa najnowsze Reguly Yorku Antwerpii z 2016 r. (YAR 2016), opra-
cowane przez Migdzynarodowy Komitet Morski (CMI)!4. Reguta A YAR 2016
brzmi nastepujaco: ,, There is a general average act when, and only when, any
extraordinary sacrifice or expenditure is intentionally and reasonably made or
incurred for the common safety for the purpose of preserving from peril the prop-
erty involved in a common maritime adventure.”'>.

Obie powyzsze definicje, tj. definicja z angielskiej ustawy Insurance Act, 1906
oraz definicja z YAR 2016, staly si¢ podstawg dla nowego brzmienia definicji
awarii wspdlnej przyjetej w projekcie nowego Kodeksu morskiego przez KKPM.
Uzyte w YAR 2016 pojecie common maritime adventure (wspolnego przedsig-
wziecia morskiego) réwniez zostalo zdefiniowane w projekcie nowego Kodeksu
i zostanie przedstawione dalej przy omawianiu konkretnych jego przepisow.

3. UNIFIKACJA ZASAD AWARII WSPOLNE].
REGULY YAR 2016

Komisja Kodyfikacyjne Prawa Morskiego zaznaczyla w uzasadnieniu do pro-
jektu nowego Kodeksu morskiego, ze nie nalezy w Kodeksie morskim powtarza¢
postanowien Regul Yorku-Antwerpii. Warto zatem w tym miejscu poswieci¢
kilka zdan na temat samych Regul i oméwi¢ pokrotce ostatnig ich wersje, pocho-
dzacy z 2016 r.

Unifikacji zasad awarii wspolnej na poziomie migdzynarodowym dokonano
po raz pierwszy w 1864 r. na Miedzynarodowym Kongresie Awarii Wspolnej
w angielskim miescie York. Stworzono wéwczas jedenascie pierwszych regut

13 Marine Insurance Act, 1906. Section 66 para. 2.

14 Comité Maritime International - pozarzadowa migdzynarodowa organizacja not-profit
zalozona w Antwerpii w 1897 r. Celem CMI jest dziatalnie na rzecz unifikacji prawa morskiego
we wszystkich jego aspektach.

15 https://comitemaritime.org/work/york-antwerp-rules-yar/ (dostep: 22.11.2019).
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postepowania w przypadku zaistnienia awarii wspolnej (znanych odtad jako
Reguly Jorku) i stosowania ich w czarterpartiach i konosamentach. Po trzynastu
latach na konferencji w Antwerpii w 1877 r. dokonano modyfikacji istnieja-
cych regul, dodano regule dwunastg i przyjeto dla nich obowigzujaca do dzi$
nazwe Regul Jorku-Antwerpii (York-Antwerp Rules, YAR). Kolejnej aktualiza-
cji zasad dokonal Migdzynarodowy Komitet Morski (CMI) w 1890 r. (rozsze-
rzono liczbe do 18 regul). W 1924 r. wprowadzono podzial regul na literowe
(7 regul) i cyfrowe (23 reguly). Te pierwsze stanowily zasady ogélne, te drugie
- zasady szczegolowe. W ciggu nastepnych siedemdziesieciu lat reguly ulega-
ty kilkukrotnym zmianom: w 1950 r. zmniejszono liczbe regul szczegétowych
do 22, ale dodano na wstepie wazng regule interpretacyjna; w 1974 r. nastapi-
ty pewne zmiany majace na celu wyjasnienie tresci regul; w 1990 r. uwzgled-
niono w nich postanowienia wynikajace z nowej konwencji o ratownictwie
morskim (z 1989 r.), a nastgpne zmiany, wsrdd ktérych przyjeto dodatkowa
wstepng Regule Paramount, przyjeto w 1994 r. na konferencji CMI w Syd-
ney. W 2004 r. dokonano kolejnych zmian YAR, ktére nie spotkaly si¢ jednak
z przychylnym przyjeciem wsroéd armatoréw statkéw i byly rzadko stosowane
w praktyce zeglugowe;j.

Ostatnia wersja regul YAR pochodzaca z 2016 r. zawiera 7 ogélnych regut
literowych (od A do G) i 23 reguly szczegétowe (oznaczone od I do XXIII).
Reguly literowe okreslaja ogdlne zasady, wedlug ktérych rozlicza si¢ awarie
wspolng. Reguly cyfrowe majg charakter wyjatkow od zasad ogélnych i w razie
sprzecznosci z zasadami ogélnymi majg przed nimi pierwszenstwo.

Przed regutami literowymi wystepuja dwie dodatkowe, wstepne reguly nie-
oznaczone: Regula interpretacyjna — stanowiaca objasnienie jak nalezy stosowa¢
reguly YAR oraz Regula Paramount (podstawowa), ograniczajaca zaliczanie do
awarii wspolnej na podstawie regul cyfrowych wydatkéw armatora o charakterze
eksploatacyjnym, jezeli nie jest spelniony warunek post¢epowania rozsadnego.
Reguly literowe zwierajg nastepujace definicje i zasady.

— Regufa A zawiera definicj¢ awarii wspolnej ustalong w 1924 r. i do tej pory

niezmieniong.

— Regula B dotyczy przypadku, w ktorym wystepuje zesp6t holowniczy i wyja-
$nia, ze zespot statkow uczestniczacych wspdlnie w dziataniach natury han-
dlowej stanowi ,wspodlne przedsiewzigcie morskie” i do nich tez nalezy sto-
sowa¢ zasady awarii wspolnej; tak nie jest, jezeli statki uczestnicza jedynie
w dzialaniach natury ratowniczej. Nowe uregulowania z 2016 r. (w poréw-
naniu z YAR 1994 i 2004) zastrzegaja, ze jezeli jeden ze statkéw, ktérym
grozi wspdlne niebezpieczenstwo, odfaczyt si¢ od drugiego statku po to, aby
zwigkszy¢ swoje bezpieczenstwo lub bezpieczenstwo statku, od ktdrego si¢
odlaczyt, to takie odlgczenie jest aktem awarii wspdlnej.

— Regula C okresla zakres strat stanowiacych awari¢ wspélna.
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Regula D wskazuje, ze zasady uczestnictwa w awarii wspdlnej pozostaja
niezmienione nawet wtedy, gdy niebezpieczenstwo zostalo wywolane przez
jednego z jej uczestnikow.

Regula E dotyczy roztozenia ciezaru dowodu i stanowi, ze dowdd straty,
ktérej wyréwnania strona dochodzi, spoczywa wiasnie na stronie docho-
dzacej roszczenia.

Regufa F dotyczy uwzgledniania wydatkéw dodatkowych, poniesionych
w miejsce wydatkow, ktore zostalyby uznane za podlegajace zaliczeniu do
awarii wspolnej, jednak tylko do wysokosci wydatkow, ktérych uniknigto.
Regula G ustala sposéb okreslania wartosci mienia uczestniczacego w awarii
wspolnej.

Reguty I-XVI YAR okreslaja zasady kwalifikowania poswigcen i wydatkow
(strat) nalezacych do awarii wspdlnej:

Reguta I dotyczy wyrzucenia tfadunku za burte; odnosi si¢ do najstarszej
formy awarii wspdlnej — zrzutu morskiego (jettison of cargo), opisanej zarow-
no w prawie rodyjskim, jak i zbiorze Prawie Oleronskich.

Reguta II dotyczy szkéd wyrzadzonych wyrzuceniem tadunku, szkéd spo-
wodowanych przez wode, ktéra dostala si¢ na statek oraz poswiecenia dla
wspolnego bezpieczenstwa.

Regula III dotyczy szkéd wyrzadzonych przy gaszeniu pozaru na statku.
Regula IV dotyczy odciecia uszkodzonych w wyniku wypadku czesci statku;
regula ma geneze w rodyjskim prawie morskim, widnieje takze w zbiorze
Praw Oleronskich.

Regula V dotyczy dobrowolnego osadzenia statku na przybrzeznej mieliznie.
Regula VI dotyczy wynagrodzenia za ratownictwo.

Reguta VII dotyczy szkdd wyrzadzonych w urzadzeniach maszynowych
i kotlach statku podczas $ciggania go z mielizny.

Reguta VIII dotyczy wydatkéw zwigzanych z odlichtowaniem (odcigzeniem)
statku.

Regula IX dotyczy uzycia tadunku, materialow i zapaséw statku jako
paliwa.

Regula X dotyczy wydatkéw poniesionych przez statek w zwigzku z jego
zawinigciem do portu schronienia.

Reguta XI dotyczy wynagrodzenia i utrzymania zalogi oraz innych kosztow
poniesionych podczas zawiniecia statku do portu schronienia.

Regufa XII dotyczy szkéd w tadunku, paliwie lub zapasach, poniesionych
przy okazji ich wyladowania, sktadowania lub sztauowania.

Reguta XIII dotyczy niepotracania od kosztdw napraw réznicy wartosci
czesci lub materialéw nowych zainstalowanych po awarii na statku i czesci
lub materialéw starych lub cze$ciowo zuzytych, ktére nalezalo wymienic,
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za wyjatkiem statkow starszych niz 15 lat, w przypadku ktérych potracenie
wynosi jedna trzecia wartosci;

— Regutfa XIV dotyczy kosztéw napraw tymczasowych.

Reguty XV-XVIII YAR okreslaja, ktére elementy nalezy bra¢ pod uwage przy
ustalaniu wysokosci strat spowodowanych aktem awarii wspdlnej (poswigce-
niem) oraz sposob ustalenia kwot, wedtug ktérych dokonuje si¢ podziatu strat
nalezacych do awarii wspdlne;j.

— Regula XV dotyczy utraty frachtu.

— Regula XVI dotyczy szkoéd w tadunku.

— Regula XVII dotyczy wartosci uczestniczacych (udzialujacych) w awarii

wspolnej.

— Regula XVIII dotyczy uszkodzen statku.

Reguly XIX-XXIII YAR okreslaja zagadnienia rozliczenia awarii wspdlnej,
dajac praktyczne wskazéwki dla jej obliczania.

— Regufa XIX dotyczy szkod na tadunku zaladowanym na statek bez wiedzy

armatora lub falszywie zadeklarowanym przy oddaniu do przewozu.

— Regula XX dotyczy zaliczenia do awarii wspolnej strat poniesionych przez
wiasciciela tadunku przy jego sprzedazy celem dostarczenia potrzebnych fun-
duszy na niezbedne potrzeby (takie np. jak naprawy i oplaty), a takze kosztu
ubezpieczenia sum wylozonych na pokrycie wydatkéw awarii wspolne;.

— Regula XXI dotyczy odsetek od strat (wydatkow, poswiecen i odszkodowarn)
uznanych w awarii wspdlne;j.

— Reguta XXII dotyczy postgpowania z depozytami gotéwkowymi ztozonymi
u dyspaszera.

— Reguta XXIII okresla termin przedawnienia roszczen dotyczacych awarii
wspolnej.

Reguly YAR sg zbiorem prywatnym!6. W ich powstawaniu uczestniczyty insty-
tucje pozarzadowe oraz osoby majatkowo zainteresowane w zegludze — armatorzy
statkow. Nie staly sie przedmiotem konwencji migdzynarodowej, nie zostaly
aprobowane przez organy rzadowe, delegacje dyplomatyczne czy administracyj-
ne'’. Ksztaltowanie zasad awarii wspolnej, bedace przedmiotem kolejnych wersji
regul, odbywalo si¢ (i nadal si¢ odbywa) bez udzialu i kontroli rzadéw panstw
morskich, a stosowanie ich nie wynika z prawnego przymusu, lecz z woli stron
zawierajacych umowy zwigzane z obrotem zeglugowym!s.

16 Szerzej na temat poszczegdlnych regul YAR patrz J. Lopuski (red.), Prawo morskie, t. II 2,
Oficyna Wydawnicza Branta, Bydgoszcz—Torun 2000, s. 95 i n. oraz Z. Kaminski, 140 lat Regut
Yorku-Antwerpii, Prawo Morskie 2006, t. XXII, s. 167 i n.

17 S. Matysik, op. cit., s. 119.

18 ] Lopuski, op. cit., s. 90.
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4. OMOWIENIE NOWYCH PRZEPISOW
DOTYCZACYCH AWARII WSPOLNE]

Przepisy dotyczace awarii wspolnej Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego
umiescita w Dziale II Tytulu VII projektu nowego Kodeksu morskiego. Tytut
ten, ktéremu nadano nazwe ,,Ratownictwo morskie, awaria wspdlna, zderzenia
statkéw, mienie zatopione, znalezione lub porzucone, usuwanie wrakéw”, zawiera
w czgéci zagadnienia wchodzace w zakres Tytulu VII obecnego (obowigzujacego)
Kodeksu morskiego z 2001 r. (zwanego dalej ,k.m.”), zatytulowanego ,Wypadki
morskie”, a w czesci zupelnie nowe przepisy dotyczace usuwania wrakéw, wyni-
kajace z postanowienn Miedzynarodowej konwencji w sprawie usuwania wrakow,
sporzadzonej w Nairobi dnia 18 maja 2007 r.

KKPM zdecydowata o usunigciu z tej czesci Kodeksu przepiséw dotyczacych
zanieczyszczen ze statkow i umieszczeniu ich w osobnym Tytule dotyczacym
odpowiedzialnosci za szkody spowodowane zanieczyszczeniem morza oraz
o odseparowaniu instytucji awarii wspdlnej od wypadkéw zderzenia statkow,
przyjmujac stusznie, ze awaria wspolna sama w sobie wypadkiem nie jest, lecz
jedynie konsekwencja wypadku morskiego!®.

Dzial IT (Awaria wspdlna) Tytulu VII projektu nowego Kodeksu morskiego
obejmuje podobnie jak w obecnym k.m. siedem artykuléw, oznaczonych tym
razem numerami od 323 do 329, jednak w odrdznieniu od obowiazujacego
aktu zawiera o jedna jednostke redakcyjng (paragraf) wigcej. Spowodowane to
byto koniecznoscig rozszerzenia definicji awarii wspdlnej i wyjasnienia pojecia
~wspolnego przedsiewzigcia morskiego’, zaczerpnigtego z definicji awarii wspdlnej
pochodzacej z YAR 2016.

Jak juz wspomniano we Wprowadzeniu tylko sze$¢ paragraféw pozostalo bez
zmian w stosunku do obowigzujacego k.m. Sg to: art. 324, art. 325 § 3, art. 326
§ 11§ 2 oraz art. 328 § 21 § 7. Pozostale przepisy otrzymaly albo zupelnie
nowe brzmienie albo ulegty modyfikacjom.

Ponizej przedstawiono i omdéwiono tre$¢ poszczegdlnych przepiséw Dzialu II
Tytulu VII nowego Kodeksu morskiego dotyczacych awarii wspdlnej, wskazano
odniesienia do przepiséw obowiazujacy oraz opatrzono je komentarzem w przy-
padkach, w ktorych taki komentarz wydawal si¢ autorowi wskazany.

Dziat 11
Awaria wspolna

Art. 323. § 1. Awari¢ wspdlng stanowig nadzwyczajne poswiecenia lub wydatki
poniesione rozmyslnie i rozsagdnie w celu zachowania mienia zagrozonego nie-
bezpieczenstwem podczas wspdlnego przedsiewzigcia morskiego.

19 Patrz J. Lopuski, op. cit., s. 101.
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Przepis ten jest odpowiednikiem przepisu art. 250 § 1 k.m. Inkorporuje on
pierwsza regule literowg ,,A” regul YAR. Nowa definicja awarii wspdlnej zacho-
wuje pierwsze dwa istotne elementy poprzedniej definicji, tzn. 1) nadzwyczaj-
ny charakter poswigcenia lub wydatku oraz 2) rozmys$lnos¢ i rozsadek przy
dokonywaniu poswigcenia lub wydatku, jednak inaczej opisuje trzeci istotny
jej element i zmienia cel podejmowanych dziatan, ktérym nie jest juz ratowa-
nie statku, fadunku na nim przewozonego oraz frachtu ze wspolnego dla nich
niebezpieczenstwa, ale 3) zachowanie mienia zagrozonego niebezpieczenstwem
podczas wspdlnego przedsiewziecia morskiego?). KKPM uznala, ze takie ujecie
bedzie lepsze i przy okazji zgodne z przytoczonymi wczesniej rozwigzaniami
definicyjnymi zaréwno w angielskiej ustawie Insurance Act, 1906, jak i w naj-
nowszych regulach YAR 2016.

Art. 323. § 2. Przez wspdlne przedsiewzigcie morskie nalezy rozumie¢ podroz
morska statku z tadunkiem lub pasazerami, a takze holowanie lub pchanie statku
lub statkow, z wyjatkiem holowania udzielonego w celu ratownictwa.

Jest to nowy przepis w projekcie KKPM z 2018 r. Komisja uznala za niezbedne
wyjasnienie pojecia wspdlnego przedsiewziecia morskiego zawartego w definicji
awarii wspdlnej w poprzednim paragrafie, ktére wczesniej (tzn. w obecnym
k.m.) nie wystepowalo.

Pojecie przedsiewziecia morskiego (marine adventure) w prawie angielskim
zostalo zdefiniowane w ustawie Insurance Act, 1906. Pod pojeciem tym ustawa
rozumie w szczegolnosci kazde przedsiewziecie, w ktérym miedzy innymi towary
przewozone przez statek, inne rzeczy ruchome lub fracht za przewdz towarow sa

20 Ta czeg$¢ polskiego przepisu w oryginale brzmi nast¢pujaco: preserving the property imperilled
in the common adventure (w angielskiej ustawie Insurance Act, 1906) oraz preserving from peril the
property involved in a common maritime adventure (w YAR 2016). Zachowanie (ocalenie) mienia
(samego statku, fadunku w fadowniach, paliwa w zbiornikach) jest gléwnym celem, dla ktérego
armator statku (a w teorii takze kazda ze stron bioracych udzial we wspolnym przedsiewzigciu
morskim) moze podja¢ dziatania polegajace na dokonaniu poswigcen lub poczynieniu wydatkow,
ktére uchronia to mienie przed grozacym mu niebezpieczenstwem. Czynnik niebezpieczenstwa
jest bardzo istotny, jednak nie musi to by¢ zawsze bezposrednie niebezpieczenstwo grozace stat-
kowi i tadunkowi. Z praktyki dyspaszerskiej wynika, ze awaria wspdlna moze by¢ przez armatora
zadeklarowana nawet wtedy, gdy statek znalazl si¢ w sytuacji, w ktdrej nie zagrazaja mu zadne
»hiebezpieczenstwa morskie”. Moze tak by¢ np. gdy statek w podrézy morskiej bedac na $rodku
oceanu doznal awarii silnika gtéwnego (np. zatarcia tloka) i zaloga statku nie jest w stanie tej
awarii sama usung¢. Awaria silnika jest co prawda zwykla awaria, czyli zalicza si¢ do tzw. awarii
poszczegllnej, ale jej okolicznodci, tzn. miejsce, w ktorym si¢ wydarzyla (tj. duza odlegtos$¢ od
ladu) oraz brak mozliwoéci naprawy przez zaloge oraz brak mozliwosci dostarczenia na statek
czedci zapasowych powoduje, ze statek staje si¢ bezbronny i bez pomocy z zewnatrz, w postaci
np. holowania statku do portu, statek i jego tadunek skazany bylby na zaglade.



www.czasopisma.pan.pl P N www.journals.pan.pl
S
S~

92 Cezary Luczywek

narazone na niebezpieczenstwa morskie (maritime perils), albo gdy z tytulu tych
niebezpieczenstw armator lub inne osoby zainteresowane fadunkiem moga by¢
odpowiedzialne wobec 0s6b trzecich™!. Za niebezpieczenstwa morskie ustawa
uznaje niebezpieczenstwa wynikajace lub zwigzane z zegluga morska, w tym
niebezpieczenstwa morza, pozar, niebezpieczenstwo wojny, piratéw zlodziei,
porwania, zatrzymania wladz, wyrzucenie fadunku za burte, barateri¢ i inne
podobne niebezpieczenstwa?2.

W omawianym przepisie w zakres wspolnego przedsiewziecia morskiego
KKPM wlaczyla takze holowanie lub pchanie statku lub statkéw (z wyjatkiem
holowania udzielonego w celu ratownictwa), ktére przewidziano w regule lite-
rowej ,,B” pkt 1regul YAR 2016.

Art. 323. § 3. Do awarii wspolnej zalicza si¢ tylko te straty, ktore sg bezposrednim
nastepstwem aktu awarii wspolnej. Strat posrednich, jak straty z przestoju lub
z réznicy cen oraz szkod w srodowisku nie zalicza si¢ do awarii wspolnej.

Przepis ten odpowiada obecnemu art. 250 § 3 k.m., z t3 réznica, ze KKPM
dodata w nim, a konkretnie wylaczyta z awarii wspoélnej, szkody w srodowi-
sku. Takie wylaczenie przewiduja rowniez reguly YAR 2016 w regule litero-
wej ,,C” pkt 2.

Podsumowujac tre$¢ art. 323 — pierwszego artykulu projektu nowego Kodeksu
morskiego dotyczacego awarii wspdlnej — warto zaznaczy¢, ze o ile w odpowiada-
jacym mu art. 250 k.m. ustawodawca wylicza skrupulatnie trzy elementy biorace
udzial w awarii wspolnej, tj.: statek, fadunek i fracht, to KKPM zdecydowata
w nowej definicji w projekcie Kodeksu ograniczy¢ si¢ do ,mienia zagrozonego
niebezpieczenstwem”. W definicji awarii wspdlnej w regutach YAR, ani w pierw-
szych z 1864 r. ani w ostatnich z 2016 r., wyliczenia takiego, jak w art. 250 k.m.
nie ma. Wszystkie te elementy wystepuja oczywiscie w tresci YAR, ale w réznych
regutach, nie w definicji awarii.

21 Insurance Act, 1906, sec. 3(2) In particular there is a marine adventure where -

(a) Any ship goods or other moveables are exposed to marine perils. Such property is in this Act
referred to as “insurable property’;

(b) The earning or acquisition of any freight, passage money, commission, profit or another pecuniary
benefit, or disbursements, is endangered by the exposure of insurable property to maritime perils;
(c) Any liability to a third party may be incurred by the owner of, or other person interested in or
responsible for, insurable property, by means of maritime perils.

22 Insurance Act, 1906, Article 3 in fine: “Maritime perils” means the perils consequent on, or
incidental to, the navigation of the sea, that is to say, perils of the seas, fire, war perils, pirates, rovers,
thieves, captures, seisures, restraints, and detainments of princes and peoples, jettisons, barratry, and
other perils, either of the like kind or which may be designated by the policy.
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Art. 324. Wydatek nadzwyczajny poniesiony zamiast wydatku, ktéry podlegal-
by zaliczeniu do awarii wspdlnej, zalicza si¢ do awarii wspdlnej, lecz tylko do
wysokosci wydatku zastgpionego.

Przepis ten jest powtdrzeniem bez zmian obowigzujacego art. 251 k.m. Wpro-
wadza on do prawa polskiego regule ,F” regul YAR 2016. Regula ta dotyczy
uwzglednienia wydatku zastepczego, stanowiacego dodatkowy wydatek nadzwy-
czajny poniesiony zamiast wydatku, ktéry normalnie podlegalby zaliczeniu do
awarii wspolnej. Taki wydatek moze zosta¢ uwzgledniony, ale jedynie do wyso-
kosci wydatku, ktérego uniknigto (wydatku zastapionego). Zasada wyrazona
w art. 324 projektu (art. 251 k.m.), rozwinieta w regulach cyfrowych X, XI
i XIV regul YAR 2016 dotyczacych sytuacji szczegolnych, prowadzi do znacz-
nego rozszerzania strat zaliczanych do awarii wspolnej. Przypadki stosowania
tej zasady moga by¢ czeste, zwlaszcza gdy statek zawija do portu schronienia.
Typowym wydatkiem zastepczym moga by¢ koszty przelotu cztonkéw zalogi
ze statku do kraju podczas remontu statku za granica, ale tylko do wysokosci
kosztéw utrzymania zalogi na statku?3.

Art. 325. § 1. Straty awarii wspdlnej rozdziela si¢ pomigdzy mienie zaangazowane
w danym przedsiewzieciu morskim, w szczegdlnosci statek, fadunek i fracht, w sto-
sunku do jego rzeczywistej wartosci w miejscu i czasie zakonczenia tego przed-
siewziecia. Oplata za przewodz pasazerdw i ich bagazu jest zréwnana z frachtem.

Przepis powyzszy jest odpowiednikiem przepisu art. 252 § 1 km., w ktd-
rym ze wzgledu na nowe brzmienie definicji awarii wspdlnej ,statek, fadunek
i fracht” KKPM zamienila na ,,mienie zaangazowane w przedsiewzieciu morskim,
a zakonczenie ,,podrdzy” na zakonczenie tego ,przedsigwzigcia’

Kwesti¢ okreslenia warto$ci mienia uczestniczacego w awarii wspélnej reguluje
regufa ,G” YAR. Przepis art. 325 (art. 252 § 1 k.m.) wprowadza za regulg ,G”
zasade, ze awarie wspolng rozlicza sie w chwili zakonczenia przedsiewzigcia mor-
skiego, zwykle po zakonczeniu podrozy statku (chociaz moze zaistnie¢ sytuacja,
w ktorej statek nie konczy podrézy, np. w chwili wejscia na mielizn¢ i doznania
powaznych uszkodzen; w tym jednak przypadku mozna méwi¢ o zakonczeniu
przedsiewziecia morskiego), biorac pod uwage rzeczywista wartos¢ wartosci
udzialujacych. Pod pojeciem wartosci udzialujacych (uczestniczacych) nalezy
rozumie¢ mienie w postaci rzeczy (statku i fadunku), jak i frachtu (wierzytelnos¢,
prawo majatkowe) naleznego za tadunek (a takze oplaty za przewoz pasazeréw).
Jednak polski ustawodawca zinterpretowal w przepisie art. 252 § 1 k.m. regu-
fe ,G” YAR bardzo wasko, zawezajac wartosci udzialujace jedynie do statku,

2 S. Matysik, op. cit., s. 124.
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tadunku i frachtu, nie przewidujac mozliwosci istnienia innego mienia, ktére
moze znajdowac si¢ na statku, jak chocby paliwa, ktére nie musi naleze¢ do
armatora statku, a np. do czarterujacego na czas, i ktére moze mie¢ ogromna
wartos$¢, przewyzszajacg niejednokrotnie milion dolarow.

W literaturze prawnomorskiej funkcjonuje opinia, ze ,,aby mozliwe byto
rozliczenie awarii wspdlnej, konieczne jest zaangazowanie w danej podrdézy
przynajmniej dwu podmiotéw prawa; nie moze by¢ awarii wspolnej wtedy,
gdy statek nie objety umowa przewozu plynie z balastem™* Mozna zgodzi¢
sie z taka opinig, ale tylko co do liczby podmiotéw. Natomiast niekoniecznie
co do koniecznodci istnienia umowy przewozu tadunku i podrdzy statku tylko
pod balastem. Nie ma zadnych przeszkdd wynikajacych z regul YAR, aby pod-
miotami uczestniczagcymi we wspolnym przedsiewzieciu morskim byt wlasciciel
statku, bedacy jego armatorem i czarterujacy statek na czas, bedacy wlascicielem
paliwa, ktore - jak wczesniej powiedziano — moze mie¢ powazng warto$¢. Statek
bedacy w czarterze na czas moze podczas podrdzy balastowej, po tadunek, ulec
wypadkowi morskiemu, w efekcie ktérego moze zaistnie¢ konieczno$¢ deklaro-
wania awarii wspolnej i rozliczenia udziatéw zaréwno armatora (wiasciciela),
jak i czarterujacego na czas. Warto jeszcze raz przypomnie¢, ze w regulach YAR
2016 w definicji awarii wspdlnej nie ma mowy tylko o tych trzech elementach:
statek fadunek, fracht, o ktérych moéwi obowiazujacy kodeks morski (zaréwno
w art. 251 jak i 252 k.m.), a mowa jest o mieniu uczestniczagcym we wspolnym
przedsiewzigciu morskim (property involved in a common maritime adventure).
Dlatego zmiana dokonana przez KKPM w art. 325 § 1 projektu nowego Kodeksu
jest jak najbardziej stuszna i praktyczna zarazem.

Jednym z podstawowych probleméw zwigzanych z realizacjg zasady wyrazonej
w regule ,G” YAR jest wlasciwe ustalenie miejsca i czasu zakonczenia podrozy
statku. Jest to szczegolnie trudne w przypadkach gdy statek przewozi tadunki
przeznaczone do réznych portéw i gdy po akcie awarii wspolnej kontynuuje
podroz albo gdy czes¢ ladunku zostaje po awarii wystana do miejsca przezna-
czenia innym statkiem lub innymi $rodkami transportu.

Art. 325. § 2. Straty awarii wspolnej rozdziela si¢ stosownie do § 1, cho¢by niebez-
pieczenstwo, ktore spowodowalo nadzwyczajne poswiecenia lub wydatki, zostalo
zawinione przez ktoregokolwiek z uczestnikéw awarii wspolnej. Jednakze roz-
dzielenie strat nie pozbawia uczestnika awarii wspdlnej roszczenia zwrotnego do
osoby, z ktdrej winy strata powstala oraz podnoszenia zwigzanych z tym zarzutéw.

Przepis ten odpowiada przepisowi art. 252 § 2 k.m., z tym, ze z kregu pod-
miotdw, ktorych zawinione dzialanie mogto doprowadzi¢ do strat awarii wspdlnej

24 Patrz. S. Matysik, op. cit., s. 123.
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KKPM usunela osoby trzecie. Tym samym przepis ten wiernie oddaje zasa-
de wyrazona w pierwszej czgsci reguly ,,D” YAR, z ktérej wynika, ze nawet
jezeli szkody awarii wspdlnej wynikaja z winy ktorejs ze stron uczestniczacej
w przedsiewzieciu morskim, to réwniez i ona ma prawo do udzialu w awarii,
tzn. bedzie uczestniczy¢ w rozdziale strat zgodnie z okreslonymi w regutach
zasadami?. Z regula ,,D” YAR laczy si¢ powstanie tzw. Jason clause (szeroko
uzywanej w czarterpartiach i konosamentach, powstalej po wyroku amerykan-
skiego sadu w 1912 r. w sprawie statku Jason)?, bez ktérej armator statku nie
moglby pod rzadami prawa amerykanskiego uczestniczy¢ w rozliczeniu awarii
wspolnej wtedy, gdy przyczyng awarii byla jego wina lub jego podwtadnych.

Art. 325. § 3. Rozdzial strat awarii wspdlnej przeprowadza si¢ rowniez wtedy,
gdy akt awarii wspdlnej nie doprowadzil do zamierzonego rezultatu, a takze gdy
poswiecenie objeto caly statek lub caly fadunek.

Przepis powyzszy jest kopia obowigzujacego przepisu art. 252 § 3 k.m. Usta-
wodawca przewidzial tu dodatkowo przepis gwarantujacy rozdzial strat awarii
wspolnej w sytuacji, gdy akt awarii wspoélnej, czyli dokonane poswiecenia lub
poniesione wydatki, nie doprowadzit do zamierzonego rezultatu. Taka sytuacja
moze zaistnie¢ przykladowo gdy kapitan (armator) podejmie decyzje o wyrzuce-
niu czgéci fadunku za burte aby zej$¢ z mielizny, ale statku nie uda si¢ $ciagnac
i ulegnie catkowitemu zniszczeniu (lgcznie z pozostalym fadunkiem). Nie ma
w regulach YAR podobnego zastrzezenia, jakie przewiduje polski kodeks morski.
Szczegolnie trudno wyobrazi¢ sobie sytuacje, w ktorej poswiecenie objelo caly
statek i caly tadunek i strony przedsiewzigcia morskiego majg przeprowadzié
rozliczenie nie majac mienia uratowanego, ktorego warto$¢ jest konieczna do
tego, aby ustali¢ tzw. wartosci udzialujace. Poza tym, w tej sytuacji i w przypadku

25 Postanowienie zawarte w regule “D” YAR i powtérzone w przepisie art. 325 § 2 projektu
nowego Kodeksu morskiego dotyczace udzialu w stratach awarii wspélnej rowniez jej uczestnika,
ktory zawinil i do niej doprowadzit, nie jest bezwarunkowe i bezwzgledne. W sprawie Alize 1954
and Another v Allianz Elementar Versicherungs AG and Others, w ktérej duzy kontenerowiec CMA
CGM Libra wszedt w maju 2011 r. na mielizn¢ podczas wychodzenia z chiniskiego portu Xiamen,
sad uznal w wydanym w marcu 2019 r. wyroku, ze wlasciciele tadunku nie muszg uczestniczy¢
w awarii wspolnej, ktora zadeklarowal armator, z tego powodu, ze armator nie udowodnil, iz
dotozyl wszelkich staran aby zapewni¢ statkowi zdatno$¢ do zeglugi przed wyjéciem z portu i na
poczatku podrozy (statek nie mial pelnego planu podrézy, z zaznaczonymi na mapach obszarami
niebezpiecznymi dla Zeglugi ze wzgledu na niepewne sondaze glebokosci). Patrz: General Ave-
rage (w:) The Journal of International Maritime Law, March-April 2019, vol. 25, issue 2, ISSN
1478-8586, s. 95-96, oraz szerzej p. wyrok sadu angielskiego (the High Court) w sprawie The
CMA CGM Libra [2019] EWHC 481 (Admlty).

26 The Jason, 225 U.S. (1912).
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odpowiedzialnosci armatora, ktérego podwladni zawinili i doprowadzili do utraty
statku (kolizja, zatonigcie) i utraty tadunku, byloby szczegélnie krzywdzace dla
wlasciciela tadunku, aby pomimo tego, ze utracit caly tadunek, to jeszcze musiat
placi¢ armatorowi pewna sume dlatego, ze ten stracil statek. Oczywiscie mozna
tu przytoczy¢ przepis wyrazony w zdaniu drugim art. 325 § 2 (art. 252 § 2 km.)
dajacym uczestnikowi awarii wspélnej prawo regresu w stosunku do osoby, z ktd-
rej winy strata powstala (co wyraza rowniez reguta ,D” YAR w swojej drugiej
czeéci), niemniej jednak z ekonomicznego punktu widzenia po poniesieniu straty
(szkody) nie powinno sie jeszcze zasila¢ finansowo sprawcy szkody, a nastepnie
zadac od niego odszkodowania. Trudno znalez¢ podobne rozwigzanie w prawie
morskim innych panstw. W niemieckim prawie morskim istnieje nawet przepis
(§ 703 niemieckiego kodeksu handlowego), ktéry zastrzega, ze aby mozliwe
byto rozliczenie awarii wspolnej, sam akt awarii wspolnej powinien okaza¢ si¢
przynajmniej czeSciowo skuteczny, co oznacza, ze ,uratowany zostal tak statek
jak i fadunek, i to kazdy z tych przedmiotéw catkowicie lub czesciowo™’.

Art. 326. § 1. Strat wyniklych z utraty lub uszkodzenia fadunku, ktéry zalado-
wano na statek bez wiedzy armatora albo zadeklarowano falszywie przy przy-
jeciu do przewozu, nie zalicza si¢ do awarii wspolnej; jednakze fadunek taki,
jezeli zostal uratowany, uczestniczy w pokryciu udziatéw awarii wspdlnej wedtug
ogolnych zasad.

To kolejny przepis, ktory nie zmienil swojego brzmienia w stosunku do obo-
wigzujacego k.m. (art. 253 § 1 k.m.). Recypuje on regule cyfrowa XIX YAR
dotyczacy rozliczenia awarii wspdlnej. Przyjeta w tej regule zasada stanowi, ze
straty poniesione przez wiasciciela tadunku, ktéry zostal niezadeklarowany lub
falszywie zadeklarowany, nie podlegaja wyréwnaniu (nie zalicza si¢ ich do awarii
wspolnej). Jednak ten niezadeklarowany lub falszywie zadeklarowany tadunek
uczestniczy (udzialuje) w stratach awarii wspdlnej. Przykladowo, jezeli fadunek
zostal zadeklarowany, ze wart jest 50% swojej wartosci i zostal utracony calko-
wicie (miato miejsce poswiecenie w awarii wspodlnej), to w rozliczeniu awarii
wspdlnej zaliczy sie tylko te 50% jego wartosci.

Art. 326. § 2. Straty wynikle z utraty lub uszkodzenia tadunku, ktérego wartos¢
zostala przy przyjeciu do przewozu zadeklarowana ponizej rzeczywistej warto-
$ci, zalicza si¢ do awarii wspdlnej wedlug wartosci zadeklarowanej, natomiast
cigzace na tym tadunku zobowigzania z tytutu udziatu w awarii wspdlnej ustala
sie wedlug jego wartosci rzeczywistej.

27 S. Matysik, op. cit., s. 124.
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Ten przepis pozostat takze niezmieniony w projekcie nowego Kodeksu mor-
skiego i jest on odpowiednikiem art. 253 § 2 k.m. Wynika z niego, ze jezeli
warto$¢ fadunku zostala zadeklarowana ponizej wartosci rzeczywistej, to straty
wynikle z utraty lub uszkodzenia fadunku liczy si¢ wedlug jego wartosci zadekla-
rowanej, a zobowigzania cigzace na tym tadunku wedlug wartosci rzeczywistej.

Art. 327. Wszelkie szkody w mieniu zaangazowanym w danym przedsiewzieciu
morskim, ktére nie podlegaja zaliczeniu do awarii wspoélnej, stanowig awarie
poszczegolng; ponosi je poszkodowany lub ten, kto za nie odpowiada.

Przepis art. 327 projektu odpowiada obowigzujacemu przepisowi art. 254 k.m.
Dokonane przez KKPM zmiany s3 jedynie zmianami terminologicznymi i doty-
cza zamiany ,statku, tadunku lub frachtu” pojeciem ,mienia zaangazowanego
w przedsiewzieciu morskim”.

O tym jakie szkody i straty podlegaja zaliczeniu do awarii wspdlnej,
a jakie stanowig awari¢ poszczegdlna, o ktorej mowi przepis art. 327 projektu
(art. 254 k.m.), stanowi reguta literowa ,,C” YAR 2016 oraz reguly cyfrowe XII,
XV, XVIi XVII. Regula ogolna ,,C” stanowi, ze do awarii wspdlnej mozna zaliczy¢
tylko takie straty, szkody lub wydatki, ktdre sa bezposrednig konsekwencja aktu
awarii wspolnej. W zadnym przypadku nie mozna zaliczy¢ do awarii wspodlnej
straty, szkody lub wydatku, ktéry zostal poniesiony w odniesieniu do szkody
w Srodowisku lub w efekcie wycieku lub wypuszczenia substancji zanieczysz-
czajacych z mienia uczestniczacego we wspdlnym przedsiewzigciu morskim.
Ponadto nie mozna do awarii wspélnej zaliczy¢ przestojowego, strat rynkowych
lub wydatkéw poniesionych z tytulu opdznienia, zaréwno w podrozy jak tez
w jej wyniku, ani tez jakiejkolwiek straty posredniej.

Z reguly szczegdtowej XII YAR 2016 wynika, ze do awarii wspolnej moga by¢
zaliczone szkody w tadunku, paliwie lub zapasach, poniesionych przy okazji ich
wyladowania, sktadowania lub sztauowania. Regula XV zalicza do awarii wspolnej
utrate frachtu wynikajacg z utraty fadunku, natomiast reguta XVI potwierdza,
ze fadunek utracony lub uszkodzony przez poswiecenie jest strata, ktdra objeta
jest awarig wspdlna.

Z reguly XVII YAR 2016 wynika natomiast, ze zaliczeniu do awarii wspdlnej
podlega oprdcz frachtu naleznego armatorowi, takze oplata za przewoz pasaze-
réw. Nie uczestniczg (nie udzialuja) jednak w awarii wspolnej, a wiec stanowia
awarie poszczegolng, szkody w bagazu pasazerdw, ich rzeczach osobistych oraz
towarzyszacych im pojazdach. Nie podlegaja awarii wspolnej utracone lub znisz-
czone przesytki pocztowe (korespondencja). Szkody i straty, ktére stanowia awarie
poszczegdlng, ponosi poszkodowany lub ten, kto za nie odpowiada. Warto takze
doda¢, ze postanowienia regul YAR z 2016 r. zezwalaja w regule XVII dyspa-
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szerowi na niezaliczanie do awarii wspdlnej tadunku, ktérego warto$¢ dawataby
znikomy udziatl w rozliczeniu awarii.

Art. 328. § 1. Ustalenia, czy zachodzi awaria wspdlna, obliczenia wysokosci strat
awarii wspdlnej i ich rozdzielenia (dyspasza) dokonuje dyspaszer na zamdwienie
armatora, z zastrzezeniem § 6.

Przepis ten jest odpowiednikiem przepisu art. 255 § 1 k.m., z ktérego tre-
$ci KKPM usunela pojecie ,,zlecenia’, ktore ma sklada¢ armator dyspaszerowi,
zastepujac je pojeciem ,zamowienia’, oraz dokonala zmiany numeracji kolej-
nych paragraféw, majac na uwadze rozszerzenie przez ustawodawce paragrafu
pierwszego tego artykulu od czasu wejscia w zycie k.m. w 2001 r. o trzy kolejne
jednostki redakcyjne § 1a, § 1b i § lc.

O dyspaszerze, czyli rzeczoznawcy dokonujacym rozliczenia strat poniesionych
podczas awarii wspolnej, mowig reguty YAR 2016 juz w swoich poczatkowych
regufach ogdlnych (literowych). Regula ,E” nakazuje stronom uczestniczacym
we wspolnym przedsigwzigciu morskim dostarczenie dyspaszerowi informacji
o poniesionych stratach i wydatkach oraz wartosciach udzialujacych. Kodeks
morski pozostawia armatorowi decyzje dotyczacg wyboru dyspaszera. Dyspa-
szer ma przede wszystkim ustali¢ fakt, czy zaszta awaria wspolna, a nastepnie
obliczy¢ wysokosci strat i dokona¢ ich rozdzielenia. Zgodnie z obowigzujacym
polskim prawem (art. 255 § 1 k.m.) dyspaszer powinien dziala¢ na podstawie
zlecenia. Zawezenie ustugi dyspaszera swiadczonej uczestnikom awarii wspoélnej
jedynie do umowy zlecenia nie wydato si¢ Komisji wlasciwe. To od samych stron
powinno zaleze¢ jak chcg ksztaltowac stosunek prawny migdzy sobg i czy wybiora
ustawowa umowe zlecenia czy umowe nienazwang. Mozna jednak zalozy¢, ze
uzywajac okreslenia ,na zlecenie”, w art. 255 § 1 k.m., ustawodawca mial na
mysli polecenie lub zaméwienie ustugi u dyspaszera, a nie wskazanie konkret-
nego rodzaju umowy. Nowa regula ,,E” YAR z 2016 r. kaze stronom, ktdre chca
rozlicza¢ awari¢ wspolng, jedynie poinformowac na pismie dyspaszera o swoich
roszczenia, bez wskazania stosunku zobowigzaniowego oraz odpowiadajacej mu
umowy. KKPM zdecydowala w przepisie nowego Kodeksu morskiego wprowadzi¢
pojecie ,na zamdéwienie” zamiast ,na zlecenie”.

Art. 328. § 2. Dyspasza moze by¢ swiadczona tylko przez dyspaszera wpisa-
nego na liste dyspaszeréw. Liste dyspaszeréw prowadzi Prezes Krajowej Izby
Gospodarczej?.

28 Warto w tym miejscu zauwazy¢, iz w tekécie projektu nowego Kodeksu morskiego opu-
blikowanym w czasopismie Prawo Morskie, wkradl sie blad i zamiast Prezesa Krajowej Izby
Gospodarczej w projekcie widnieje Prezes Krajowej Izby Gospodarki Morskiej.
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Przepis ten jest kopia przepisu art. 255 § la k.m. i nie wymaga komentarza.

Art. 328. § 3. Na liste dyspaszeréw wpisuje si¢ dyspaszera, jezeli spelnia wyma-
gania kwalifikacyjne okreslone w przepisach wydanych na podstawie § 7.

Przepis powyzszy nie doznal istotnych zmian w stosunku do odpowiadaja-
cego mu przepisowi art. 255 § 1b k.m., z wyjatkiem jednej zmiany polegajacej
na wskazaniu innego odniesienia na koncu tego przepisu. Zamiast § 4 (tak jak
w obowigzujacym k.m.) KKPM wskazala § 7, co wynika ze zmiany struktury
calego art. 328 projektu nowego Kodeksu.

Art. 328. § 4. Dyspaszera skresla sie z listy dyspaszeréw na jego wniosek oraz

w przypadku:

1) utraty kwalifikacji;

2) stwierdzenia zawinionego, nienalezytego wykonywania czynnosci dyspaszer-
skich, naruszenia prawa oraz naruszenia zasad etyki zawodowej;

3) $mierci dyspaszera.

Ten przepis odpowiada przepisowi art. 255 § 1c k.m., ale jego brzmienie
zostalo nieco zmienione przez KKPM dla wiekszej jego przejrzystosci i tym
samym poprawnosci legislacyjne;j.

Dokonanie rozliczenia awarii wspoélnej, czyli sporzadzenie dyspaszy przez
dyspaszera, moze by¢ przeprowadzone tylko przez osobe wpisang na liste dys-
paszerow. Na takiej liscie, tak jak wynika z tresci poprzedniego przepisu, moze
znalez¢ si¢ tylko osoba, ktdra spelni okreslone wymagania kwalifikacyjne, a decy-
zj¢ o skredleniu z niej podejmuje Prezes Krajowej Izby Gospodarczej (KIG), jezeli
zajdzie ktorys, z okreslonych w art. 328 § 4 warunkéw, tzn. sam dyspaszer ztozy
wniosek o skreslenie z listy, utraci on posiadane kwalifikacje, zostanie stwierdzone
zawinione, nienalezyte wykonywanie przez dyspaszera czynnosci dyspaszerskich,
naruszy on prawa lub zasady etyki zawodowej albo dyspaszer umrze.

Art. 328. § 5. Rozliczenia awarii wspolnej dokonuje dyspaszer stosujac, w braku
umowy stron, zasady powszechnie przyjete w migdzynarodowym obrocie mor-
skim.

Przepis powyzszy odpowiada przepisowi art. 255 § 2 k.m. i brzmi niemal
identycznie jak przepis obowigzujacy, za wyjatkiem niewielkiej korekty legislacyj-
nej, ktérg wprowadzita KKPM, polegajacej na usuniecia wyrazu ,,Szczegdtowego”
przed wyrazem ,rozliczenia” na poczatku obowigzujacego przepisu, stajac na
stanowisku, ze rozliczenie dyspaszy nie moze by¢ ,nieszczegélowe” i istniejaca
kwalifikacja rozliczenia jest zbedna.
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Dyspaszer dziala na podstawie przepiséw kodeksu morskiego, a rozlicze-
nia awarii wspdlnej dokonuje na podstawie umowy z armatorem lub innym
podmiotem uczestniczacym w awarii, a w jej braku ma zgodnie z art. 328 § 5
obowigzek stosowa¢ zasady powszechnie przyjete w migdzynarodowym obrocie
morskim, czyli reguty YAR. Jest to jedyne w polskim kodeksie morskim odestanie
do miedzynarodowego prawa zwyczajowego.

Sporzadzona przez dyspaszera dyspasza ma jedynie charakter ekspertyzy.
Kazdy z uczestnikoéw awarii wspdlnej moze zatem powolaé wlasnego dyspaszera,
a w razie sprzecznosci miedzy wynikami rozliczen spoér podlega rozstrzygnieciu
przez sad?.

Czynnosci dyspaszera polegaja w uproszczeniu na: 1) gromadzeniu doku-
mentéw wyceniajacych mienie uczestniczace w awarii (gtéwnie statek, fadunek,
paliwo i fracht); 2) ustaleniu — na podstawie rachunkoéw, specyfikacji kosztow,
konosamentow, kwitéw (np. holowniczych) - calosci nadzwyczajnych wydatkéow,
poswiecen, kosztéw oraz szkod, ktére zgodnie z regulami YAR sg zaliczane
do awarii wspdlnej; 3) dokonaniu wyceny mienia i potracen (o ktérych mowa
w regule XIII YAR); 4) poréwnaniu dwoch grup kosztéw: sumy wartosci uczest-
niczacych i sumy strat, szkod, poswiecen i wydatkéw; 5) obliczeniu procentu,
czyli ustaleniu jakim procentem sumy pierwszej jest suma druga; oraz 6) rozlo-
zeniu sumy strat, szkéd poswiecen i wydatkéw na wartosci uczestniczace, przez
pomnozenie kazdej z wartosci uczestniczacych (statek, tadunek, paliwo, fracht)
przez obliczony procent.

Przyktadowo: jezeli suma wartos$ci uczestniczacych wynosita 10 mln dolaréw,
a suma strat, szkod poswiecen i wydatkéw wynosita 200 tys. dolaréw, to skladka
(udzial) w awarii wspolnej wynosi 2%. Zatem jezeli statek byl wart 6 mln, tadu-
nek 3 mln, paliwo 760 tys. i fracht 240 tys. dolaréw, to udzial armatora statku
w awarii wyniesie 120 tys. dolaréw, wlasciciela tadunku - 60 tys., wlasciciela
paliwa - 15,2 tys., a przewoznika (wierzyciela frachtu) - 4,8 tys. dolaréw.

Art. 328. § 6. Zamowienie powinno by¢ ztozone dyspaszerowi przez armatora
niezwlocznie po zakonczeniu wspolnego przedsiewzigcia morskiego, nie pozniej
jednak niz w ciaggu jednego miesigca. Po uptywie tego terminu zamdéwienie moze
by¢ zlozone przez innego uczestnika awarii wspélnej.

Przepis ten odpowiada przepisowi art. 255 § 3 k.m. KKPM wprowadzita
do nowego brzmienia przepisu trzy zmiany. Po pierwsze zamiast istniejacego
»Zlecenia” uzyto pojecia ,zamoéwienie”, po drugie zakonczenie podrézy zastgpio-
no zakonczeniem wspoélnego przedsigwzigcia morskiego i wreszcie po trzecie,
w drugim zdaniu tego przepisu Komisja zrezygnowala z okreslenia ,w razie

2 J. Lopuski, op. cit., s. 128.
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zwloki” w dziataniach armatora statku na rzecz uptywu terminu jednego miesiaca,
ktory umozliwi innemu uczestnikowi awarii wspolnej za zlozenie zamdéwienia
na dyspasze u dyspaszera.

Art. 328. § 7. Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej w porozumieniu
z ministrem wlasciwym do spraw gospodarki okresli, w drodze rozporzadzenia,
kwalifikacje wymagane do zajmowania stanowiska dyspaszera, w szczegdlnosci
majac na uwadze wymagania stawiane przed dyspaszerami w zakresie prowa-
dzenia postgpowania dyspaszerskiego, sposob powolywania dyspaszera, wpisu
i skreslenia z listy dyspaszeréw oraz tryb postepowania dyspaszerskiego.

Powyzszy przepis jest identyczny z istniejacym przepisem art. 255 k.m.
Zgodnie z rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury z dnia 14 kwietnia 2004 r.
w sprawie powolywania dyspaszeréw oraz postepowania dyspaszerskiego® dyspa-
szerdw powoluje Prezes KIG w porozumieniu z ministrem wlasciwym do spraw
gospodarki morskiej na podstawie pozytywnego wyniku egzaminu ztozonego
przed komisjg egzaminacyjna. Kandydat na dyspaszera musi m.in. mie¢ wyzsze
wyksztalcenie prawnicze, ekonomiczne lub dyplom kapitana zeglugi wielkiej,
wykaza¢ biegla znajomos¢ jezyka angielskiego oraz praktyczna znajomos$¢ prawa
morskiego i zwyczajow miedzynarodowego obrotu morskiego, a takze mie¢ co
najmniej 5-letnig praktyke w zakresie opracowywania spraw zwigzanych z awa-
riami morskimi3!.

Prezes KIG dokonuje wpisania osoby, ktdra zdalta egzamin, na liste dyspasze-
réw. Wpis dokonywany jest z urzedu. Rozporzadzenie, o ktérym mowa, zawiera
przepisy proceduralne regulujace obowiazki uczestnikéw awarii wspélnej doty-
czace dostarczenia dyspaszerowi dokumentéw lub wyjasnien potrzebnych do
wykonywania czynnosci dyspaszerskich.

Przepisy uprawniajg tez dyspaszera do odmowy sporzadzenia dyspaszy w razie
ustalenia, ze awaria wspdlna nie zachodzi. Podobne, cho¢ nieco bardziej szcze-
gotowe uregulowania w sprawie postepowania stron wysuwajacych roszczenia
w awarii wspdlnej zawiera regula ,,E” YAR. Regula ta w swoim ust. 3 stanowi, ze
w przypadku gdy strony uczestniczace w awarii nie dostarczg dyspaszerowi infor-
macji potwierdzajacych ich roszczenie lub dowodéw potwierdzajacych wartosé
mienia uczestniczacego w awarii w terminie 12 miesiecy od zakonczenia podrézy
lub od dnia poniesionych strat lub wydatkéw, dyspaszer ma prawo do rozliczenia
awarii na podstawie danych, ktérymi dysponuje. Informacje o takim rozliczeniu
dyspaszer powinien wysta¢ na pismie do kazdej ze stron, a te z kolei maja dwa

30 Dz. U. Nr 109, poz. 1158.
31 Por. krytyczna ocene rozporzadzenia — Z. Godecki, Status prawny dyspaszera - przyktad
zlej legislacji, Prawo Morskie 2010, t. XXIV, s. 121 i n.
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miesigce na wniesienie odwolania, ale tylko w przypadku, gdy uznaja szacunki
dyspaszera za oczywiscie nieprawidlowe.

Art. 329. § 1. Roszczenie z awarii wspolnej przedawnia si¢ z uptywem jednego
roku od sporzadzenia dyspaszy, nie pdzniej jednak niz z uptywem 6 lat od dnia
zakonczenia wspolnego przedsigwzigcia morskiego.

Przepis ten stanowi odpowiednik przepisu art. 256 § 1 k.m., ale KKPM
zmienila istniejacy przepis gruntownie. Wprowadzenie do mig¢dzynarodowego
morskiego obrotu gospodarczego zasad rozliczania awarii wspolnej przyjetych
w regutach YAR w 2004 r., potwierdzonych nastepnie w YAR 2016 spowodo-
walo, Ze istniejacy przepis art. 256 k.m. stal si¢ nieaktualny. Nowe reguty YAR
przyjety w regule cyfrowej XXIII roczny termin przedawnienia, biegnacy od
dnia sporzadzenia dyspaszy, zastrzegajac jednak, ze roszczenie nie moze by¢
jednak zgtoszone pdzniej niz 6 lat od dnia zakonczenia wspdlnego przedsie-
wziecia morskiego.

Jezeli zaden z uczestnikoéw przedsigwziecia morskiego nie zglosi w tym okresie
dyspaszerowi, ze miala miejsce awaria wspdlna i ma z tego tytulu roszczenia do
pozostalych uczestnikéw podrdzy, to po 6 latach od zakonczenia przedsigwziecia
morskiego nikt juz nie bedzie mdgl wystapi¢ z roszczeniem, ze ponidst w tym
przedsigwzigciu (podrozy morskiej statku) jakies straty.

Art. 329. § 2. Bieg przedawnienia przerywa si¢ przez zgloszenie roszczenia
dyspaszerowi, o ktdrym mowa w art. 328 § 6.

Przepis powyzszy odpowiada przepisowi art. 256 § 2 k.m. KKPM dokonala
w tym przepisie dwdch zmian. Zrezygnowano ze sformutowania o ,wyznaczo-
nym” dyspaszerze, poniewaz dyspaszer nie jest wyznaczany, a uczestnicy awarii
wspdlnej moga jedynie sklada¢ u niego zamdwienia na dyspasze¢ oraz usunieto
drugie zdanie istniejacego przepisu, ktére dawalo mozliwo$¢ wznowienia biegu
przedawnienia na nowo od dnia doreczenia dyspaszy.

Zgodnie ze wspomnianym wyzej rozporzadzeniem Ministra Infrastruktury
dzien doreczenia dyspaszy lub wyciagu z dyspaszy badz zawiadomienia o odmo-
wie sporzadzenia dyspaszy stanowi date zakonczenia postepowania dyspaszerskie-
go. Jednak na mocy przepisu art. 329 § 2 projektu nowego Kodeksu strony beda
mogly zglasza¢ nadal swoje roszczenia ale juz nie te dotyczace zgtoszenia samego
faktu zaistnienia awarii wspolnej, a zwigzane z jej rozliczeniem przedstawionym
w dyspaszy. Takie zgloszenie przerywa roczny bieg przedstawienia przewidziany
w art. 329 § 1, ale zainteresowane strony beda to mogly robi¢ tylko przez okres
6 lat od zakonczenia wspdlnego przedsiewziecia morskiego. Usuniecie zdania
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drugiego z przepisu art. 256 § 2 k.m. i wprowadzenie 6-cio letniego okresu
przedawnienia do art. 329 § 1 zablokowalo bezterminowe skladanie roszczen
w stosunku do dyspaszera.

Reguly YAR 2016 nie przewiduja przerwania biegu przedawnienia przez
zgloszenie roszczenia dyspaszerowi, ale zastrzegaja, ze przewidzianych w regule
XXTII okresow przedawnienia nie stosuje si¢ do stosunkéw powstatych pomiedzy
uczestnikami awarii wspolnej i ich ubezpieczycielami.

PODSUMOWANIE

Przepisy o awarii wspdlnej, instytucji o niezwykle bogatej i diugiej tradycji,
przez ponad po6t wieku nie ulegaty w prawie polskim zadnym zmianom. Uchwalo-
ne po raz pierwszy w Kodeksie morskim z 1961 r. przeniesione zostaly bez zmian
do Kodeksu z 2001 r. i przetrwaly w niemal niezmienionej formie do dzisiaj>2.
W tym czasie kilkukrotnie modyfikowane byly reguly YAR, ktore sa podstawa
rozliczen awarii wspolnej i ktérych zasady sa wprowadzone (powtoérzone), wbrew
temu co napisane zostalo w uzasadnieniu do zmiany przepiséw o awarii wspolnej
w projekcie nowego Kodeksu morskiego, w wielu przepisach obowigzujacego
k.m. Przepisy kodeksowe zawieraja wszystkie reguly literowe YAR, przeniesione
do k.m. w calosci lub w czeéci oraz sze$¢ z dwudziestu trzech regul cyfrowych.
Dlatego dobrze sie stato, ze KKPM pochylila si¢ na rozwigzaniami dotyczacymi
awarii wspdlnej podczas prac nad nowym Kodeksem morskim i podjeta si¢ proby
ich ,odswiezenia’, w tym zmiany jej definicji i wyjasnienia pojecia wspolnego
przedsiewzigcia morskiego oraz dostosowania ich do najnowszych rozwigzan
przyjetych w obrocie miedzynarodowym, funkcjonujacych na rynku zeglugo-
wym. Niezaleznie od tego jak potocza si¢ dalsze losy projektu przygotowanego
przez Komisj¢ wazne jest, aby w obecnie obowiazujacych przepisach Kodeksu
morskiego dokonano potrzebnych, a w niektérych przypadkach niezbednych
zmian, takich np. jak w art. 256 k.m. dotyczacym przedawnienia roszczen z awarii
wspolnej, aby dostosowacé polskie prawo morskie do wspolczesnych rozwigzan
i wymagan miedzynarodowych.

32 Jedyna zmiang byto wprowadzenie w 2004 r. do art. 255 Kodeksu morskiego trzech nowych
paragrafébw § la, § 1b i § 1lc regulujacych zasady wpisu dyspaszera na liste dyspaszeréw oraz
skreslania dyspaszeréw z tej listy.
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GENERAL AVERAGE - NEW APPROACH
IN A PROJECT OF THE NEW MARITIME CODE
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Abstract

The concept of a general average is the oldest institution of maritime law. Its use-
fulness in modern shipping relations has long been criticized. Nevertheless, the general
average, despite the fact that it is not the subject of any international agreement, occupies
a prominent place in the internal legal systems of maritime states, and the international
community continues to show great interest in it, regularly changing the principles of
accounting established in the second half of the 19t century in York and Antwerp.
During the work on the draft of the new Polish Maritime Code, the Maritime Law
Codification Commission made some changes in the regulations concerning the general
average, adapting the provisions of Polish law to new solutions proposed by participants
of international maritime trade and non-governmental organizations, including Comité
Maritime International.



