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UMOWA CZARTERU STATKU MORSKIEGO NA CZAS
— GENEZA, CHARAKTER, SKUTKI PRAWNE

Historia korzystania ze statku przez czlowieka siega kilku tysiecy lat'. Wsp6l-
czesne statki morskie — urzadzenia ptywajace przeznaczone lub uzywane do Ze-
glugi morskiej? — sa wykorzystywane w réznoraki sposéb. Uprawianie zeglugi
morskiej polega¢ bowiem moze zaréwno na uzywaniu statku do prowadzenia
dziatalnosci gospodarczej — np. do przewozu ladunkéw lub pasazeréw, rybotow-
stwa, holowania lub ratownictwa morskiego (komercyjnego), jak i na uzywaniu
statku do celéw naukowo-badawczych, sportowych lub rekreacyjnych. Uprawia-
nie zeglugi moze polegaé takze na wykonywaniu przez statek zadan z zakresu
specjalnej sluzby panstwowej, np. na dokonywaniu inspekcji celnej, pomiaréow
hydrograficznych, akcji pozarniczych, do szkolenia, do famania lodéw. Sposréd
wszystkich rodzajéw statkéw uzywanych wspolczednie do zeglugi zdecydowana
wiekszo$¢ stanowia statki handlowe uzywane jako $rodek do transportu ladun-
kow.

Z wczesnego okresu handlowej zeglugi morskiej pochodzi tzw. umowa frach-
towa?® (contract of affreightment), instytucja wywodzaca sie z angielskiego common

1 Zrédta historyczne wskazujg na $lady uzywania pierwszych lodzi (zachowane w rzezbach w ska-

fach i rycinach na naczyniach glinianych) pochodzace sprzed szesciu tysiecy lat. Peter Kemp w The
History of Ships (Orbis Publishing, London 1978) oraz The Oxford Companion to Ships and the Sea (Grana-
da Publishing Ltd, 1976) podaja zgodnie, Ze najstarszym znanym dzisiaj statkiem jest wiostowy statek
pogrzebowy faraona Cheopsa (ok. 2600 p.n.e.); jego sylwetka widnieje wykuta w skale przed grobem
faraona w Gizie. Wiliam Lindsay pisal w drugiej polowie XIX w. w History of Merchant Shipping and
Ancient Commerce (Sampson Low, Marston, Low, & Searle, London 1874. Elibron Classics, 2006), ze
,bezdyskusyjnie pierwszym statkiem, o ktérym wiemy, byla Arka Noego (2348 p.n.e.)”, zastrzegat
jednakze jednoczesnie kontrowersyjnos¢ sprawy jego istnienia. Rozwdj statkéw handlowych datuje
sie od czasow Fenicjan (poczatki imperium ok. 1000 lat p.n.e.).

2 Art. 2 kodeksu morskiego, ustawy z 18 wrzesnia 2001 r. (tekst jedn. Dz.U. z 2009 . Nr 217, poz. 1689
ze zm.).

® Wydaje sie, ze mozna blizej okregli¢ ten okres jako pozne §redniowiecze. Francuski zwrot ,Chartre
de freight ou endenture” odpowiadajacy angielskiemu ,charter party of affreightment” widnieje w pocho-
dzacych z 1375 1. zapiséw w , The Blacke Booke of the Admiralty”. T. Twiss, The Black Book of the Admiralty,
Vol.1,s. 1361 137.
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law, nieobecna we wspoélczesnym prawie polskim, na podstawie ktérej odbywaty
sie (i nadal sa dokonywane) przewozy tadunkéw statkami morskimi*. Wybitny
dziewietnastowieczny angielski prawnik, ktérego niektérzy wspoélczesni autorzy
okreélajg jako ,najwiekszy autorytet w dziedzinie uméw czarterowych wszyst-
kich czaséw”5, Lord Justice Thomas Edward Scrutton, w swojej fundamentalnej
dla frachtowania statkéw pracy The Contract of Affreightment as Expressed in Char-
terparties and Bills of Lading® definiuje umowe frachtowa jako te, w ktérej wilasci-
ciel statku lub osoba uprawniona przez wlasciciela zgadza si¢ na przewiezienie
towaréw morzem lub dostarczenie statku w celu przewiezienia takich towaréw
w zamian za okre$long sume pieniedzy’. W zaleznosci od sposobu, w jaki statek
jest zatrudniony, umowa frachtowa moze by¢ zawarta w czarterpartii® lub udo-
kumentowana przez konosament’.

Sposoby korzystania ze statkow w zegludze handlowej nie zmieniaja sie ge-
neralnie od stuleci. Rozr6znienie pomiedzy general ships i chartered ships funkcjo-
nowalo w angielskim common law juz na poczatku XVII w.'* Lord Chorley i O.C.
Giles wyjasniaja w swoim ,Shipping Law”"!, Ze te pierwsze uzywane sa w zeglu-
dze liniowej lub trampowej do przewozu fadunkéw drobnicowych'?, wydajac na
ich przew6z konosamenty. Autorzy Scrutton on Charterparties and Bills of Lading

4 Halsbury’s Laws of England, Vol. 43(2) Shipping and Navigation, 4 ed., Butterworths, London 1997, art.
1410, s. 916: A contract for the carriage of goods in a ship is called in law a contract of affreightment.

5 Zob. C.EH. Cufley, Ocean Freights and Chartering, Crosby Lockwood Staples, London 1974, s. 71.

® Pierwsze wydanie tej ksiazki pochodzi z 1886 r. Ostatnie, dwudzieste wydanie Scrutton on Charter-
parties and Bills of Lading, ktére przygotowali trzej angielscy prawnicy: S.C. Boyd, A. Burrows, D. Fox-
ton ukazalo sie¢ w 110 lat p6Zniej, w 1996 . Na tezy z tejze pracy, podobnie jak i na orzeczenia wyda-
nie przez sedziego Scruttona, powoluja sie angielskie sady r6znych instancji, wlacznie z najwyzsza
instancja apelacyjng House of Lords, np. w sprawie Republic of India v. India Steamship Co. Ltd. (The Indian
Grace) [1998] 1 Lloyd’s Rep. 1, s. 7, (HL).

7 WL. McNair, A.A. Mocatta, The Contract of Affreightment as Expressed in Charterparties and Bills of
Lading, 15" ed., Sweet & Maxwell, London 1948, art. 1, s. 1.

8 Stowo czarterpartia (ang. charterparty) pochodzi ze sredniowiecza, z tacinskiego carta partita i ozna-
cza dokument sporzadzony podwdjnie na pojedynczym arkuszu, podzielony przez zagiecie brzegéw
tak, aby jedna czes$¢ pasowala do drugiej; obecnie nazwa ta jest uzywana tylko dla tego szczegdlnego
rodzaju dokumentu zeglugowego. Wedlug TE. Scruttona pierwsze uzycie tego terminu pochodzi
z 1539 r. Wedlug W. Lindsaya zasady dotyczace czarterpartii, podobnie jak i konosamentu, stworzyli
jeszcze przed nasza era Rodyjczycy. History of Merchant Shipping and Ancient Commerce”, London 1874,
Elibron Classic 2006, s. 184.

?  Angielska nazwa konosamentu ,bill of lading” (zwanego tez dawniej a bill of loading) po raz pierwszy
pojawita si¢ w 1599 r. i oznaczala dokument o podobnej budowie jak czarterpartia.

10 W 1613 1. angielskie sady orzekaly w sprawie Rich v. Kneeland (1613) Hob. 17; Cro. Jac. 330, (Ex.
Ch.) o odpowiedzialnosci wlasciciela barki (common bargeman) za przewdéz tadunku z Londynu do
Milton, ktéry zaginati w sprawie Leighton v. Green and Garret (1613) Godb. 204, (KB), w ktérej sad uznat
odpowiedzialno$¢ wladciciela statku za utrate czeéci ladunku przewozonego na podstawie umowy
czarterowej z Anglii do Danii.

1 Lord Chorley, O.C. Giles, Shipping Law, Pitman & Sons, Ltd., 3" ed., London 1952, s. 100.

12 Na typowy tadunek drobnicowy (ang. general cargo) skladajq sie towary opakowane (np. kartony,
worki, skrzynie, palety) lub nieopakowane, ale inne niz przewozone luzem (in bulk), w samochodach
lub kontenerach.
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podaja, ze te drugie uzywane sa na podstawie umowy zawartej w dokumencie
zwanym charterparty, dotyczacej zatrudnienia calego statku na jedna lub kilka
podrézy albo na okreslony okres; o takim statku méwi sie, ze jest ,czarterowany”
(chartered) lub ,w czarterze” (under charter), a osoba uprawniona do jego uzycia
jest nazywana czarterujacym®.

Prawo anglosaskie dzieli umowy czarterowe na trzy gléwne kategorie: czar-
terpartie na podrdz (voyage charterparties), czarterpartie na czas (time charterparties)
i czarterpartie by demise'. Wedlug tamtejszej doktryny czarterpartia na podréz
jest umowa o przewiezienie okreslonych towaréw w oznaczonej podrézy lub
serii podrézy; przewoznik jest wynagradzany placonym mu frachtem (freight),
ktory jest zwykle kalkulowany w odniesieniu do ilosci tadunku przewiezionego
lub dostarczonego, ale moze by¢ ustalony jako jednorazowa oplata (lump sum) za
podr6z’. Czarterpartia na czas jest umowa o wykonanie uslug przez statek i za-
loge w okreslonym okresie, w zamian za oplate czarterowa (hire) za czas, w kto-
rym czarterujacy jest uprawniony do uzywania statku; w umowie czarteru na
czas armator'® zatrzymuje posiadanie statku za posrednictwem kapitana i zalogi,
ktérzy pozostaja jego podwladnymi; czarterujacy okreéla sposéb, w jaki statek
ma by¢ zatrudniony, w uzgodnionych z armatorem granicach. Czarterpartie by
demise'® dzielone sg przez doktryne anglosaska na dwa rodzaje: czarterpartie bez

13 A. Mocatta, M. Mustill, S. Boyd, Scrutton on Charterparties and Bills of Lading, 18" ed., London 1974,
art. 3, s. 3. Autorzy wyjasniaja takze wczeséniej, iz mowi sig, ze statek jest zatrudniony jako general ship,
gdy wykonuje okreslone, ogloszone publicznie podréze, przyjmujac do przewozu tadunki kazdego,
kto chcialby przewiez¢ swoje towary w takiej podrézy.

% Halsbury’s Laws of England, vol. 43(2), art. 1411, s. 916. Uzywanie zaréwno przez doktryne jak i ju-
dykature anglosaska terminu ,charterparty” dla okreslenia samej umowy czarterowej, a nie tylko do-
kumentu ja zawierajacego, nie jest podejéciem wyjatkowym. Tak tez traktuja ten dokument autorzy
polskiego Prawa morskiego, stwierdzajac ze ,[...] w praktyce miedzynarodowych stosunkéw zeglugo-
wych termin czarterpartia oznacza nie tylko dokument okreslony takg nazwa, ale réwniez umowe
zawarta w tym dokumencie [...]". ]. Lopuski, M. Dragun-Gertner, [w]: Prawo morskie, t. 11/1, Bydgoszcz
1998, s. 325 in fine.

15 Halsbury’s Laws of England, Vol. 43(2), art. 1412, s. 917.

16 W miedzynarodowym obrocie czarterowym wystepuje zwykle pojecie wlasciciela statku (owrner),
jako strony oddajacej statek do uzywania. W artykule uzywana jest nazwa ,armator” ze wzgledu na
jego istnienie i znaczenie w polskim prawie morskim. Znak réwnoéci pomigdzy ,shipowner” w prawie
angielskim i ,armator” w prawie polskim postawit Sad Najwyzszy w wyroku z dnia 6 kwietnia 1973
r. (I CR 56/73).

17 Halsbury’s Laws of England, Vol. 43(2), art. 1413, s. 918.

8 Wyjasnienie nazwy tego czarteru mozna znalezé w orzeczeniu angielskiego sadu, ktéry szukajac
odpowiedzi na pytanie, czy kapitan reprezentowal armatora statku czy czarterujacego, stwierdzil:
»to zalezy od tego, czy armator czarterujac statek rozstat sie calkowicie z posiadaniem i kontrolg nad
nim do tego stopnia, ze dat czarterujgcemu wladze i prawo robienia tego, co uwaza za stosowne, jesli
chodzi o kapitana, zaloge, zarzadzanie i zatrudnienie statku. Nazywa sig to letting lub demise statku.
[...], jest to catkowite rozstanie si¢ z posiadaniem i kontrola nad statkiem”. Baumwoll Manufactur von
Scheibler v. Gilchrest, [1892] 1 Q.B. 253, s. 259, (CA). Pomocne w zrozumieniu istoty tego czarteru moze
by¢ siegniecie do znaczenia ang. stowa demise, oznaczajacego tez ,zgon”, ,zanik”; w tym kontekscie
moze by¢ to wlasnie utracenie przez armatora (zanik) kontroli nad statkiem. Wspoélczesni autorzy
podkreslaja niejednokrotnie, Ze obecnie czartery tego rodzaju zawierane sa czesto z powodéw podat-
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kapitana lub zalogi, zwane bareboat charters, w ktérych przedmiotem czarteru jest
sam statek' oraz czarterpartie z kapitanem i zaloga, w ktorych statek jest prze-
kazywany czarterujacemu w stanie przystosowanym do celéw zalozonego przez
niego przedsiewziecia biznesowego. ,Czarterpartia by demise nie jest umowa
przewozu, ale raczej umowa najmu statku jako rzeczy ruchomej, dlatego stowo
hire stosowane dla okreslenia nazwy oplaty czarterowej w tego rodzaju czarterze
jest jedynie prawidlowym i wlasciwie uzytym stowem na okreslenie $wiadczenia
czarterujgcego na rzecz armatora”®.

Prawo polskie w nieco inny sposéb podchodzi do zagadnienia czarteréw stat-
kéw morskich. W kodeksie morskim regulowane sg jedynie dwa rodzaje uméw
czarterowych: ,umowa czarterowa” — zawierana przy przewozie fadunkéw, be-
daca stricte umowa przewozu fadunku morzem oraz ,umowa czarteru na czas” —
zawierana celem pozyskania przez jednego z kontrahentéw obsadzonego zaloga
statku do realizacji wlasnych celéw gospodarczych. Wejscie w posiadanie statku
(posiadanie zalezne) celem wykorzystywania go do okreslonych celéw moze na-
stapi¢ jedynie na podstawie umowy najmu lub dzierzawy?.

Wedlug Kodeksu w ,umowie czarterowej” przewoznik zobowiazuje sie do
oddania za wynagrodzeniem catej albo okreslonej czesci przestrzeni tadunko-
wej statku pod fadunek na jedna lub wiecej podrézy (art. 104 ust. 1 k.m.). Przez
,umowe czarteru na czas” armator zobowigzuje sie za wynagrodzeniem oddac
czarterujgcemu do dysponowania statek obsadzony zaloga na oznaczony czas
albo na okres jednej lub kilku nastepujacych po sobie podrézy w celu okre§lonym
umowsq (art. 188 § 1 k.m.). Szukajac analogii pomiedzy umowami czarterowymi
prawa polskiego i instytucjami prawa powszechnego® mozna przyjac, ze: voyage
charterparty odpowiada polskiej ,umowie czarterowej”, time charterparty — “umo-
wie czarteru na czas”, za$ charterparty by demise to umowa o cechach dzierzawy
lub najmu statku®.

kowych (przykladowo Y. Baatz w Southampton on Shipping Law, Informa, London 2008, s. 45).

M. Davis wyjasnia w ,Bareboat Charter” (LLE, London-Hong Kong 2000, s. 1), ze w czarterze tym
»armator zwykle dostarcza swdj statek «nagi» (ang. bare), pozbawiony oficeréw i zalogi, stad umowa
taka moze poprawnie by¢ nazwana «bareboat charter». Zwroty bareboat charter i demise charter sa po-
wszechnie uzywane zamiennie”.

20 Halsbury’s Laws of England, Vol. 43(2), art. 1414, s. 919.

2 Jezeli zawarta zostanie umowa dzierzawy, to odpada wéwczas dylemat, czy statek ma by¢ z zato-
g4, czy bez niej i kto oplaca kapitana, bo wedlug prawa polskiego dzierzawi¢ mozna jedynie rzeczy
lub prawa; kwestie obslugi statku strony musza regulowac¢ odrebnymi porozumieniami.

2 Termin ,prawo powszechne” uzywany jest dalej zamiennie z ,comnion law” dla oznaczenia czeéci
prawa angielskiego opartej na regulach uksztaltowanych przez sady krélewskie w ciggu pierwszych
stuleci po najezdzie Normandéw (1066 r.). Common law mialo by¢ prawem wspdlnym (ang. common)
dla wszystkich regionéw Anglii (w odréznieniu od lokalnych praw i zwyczajéw) i stosowane po-
wszechnie wg zasady stare decisis, zgodnie z ktéra nalezy stosowac sie do poprzednich decyzji sadu
(tworzenie prawa opiera si¢ na precedensach sagdowych).

2 Wspolczesni polscy autorzy podrecznikéw prawa morskiego: S. Matysik, J. Lopuski, ]. Mtynar-
czyk, a takze K. Kruczalak i Z. Knypl (Umowa najmu statku bez zalogi a czasowa przynaleznosc paristwowa
statku, Gdansk 1987) uznaja czarter ,bareboat” za najem statku. Wiekszos¢ autoréw angielskich i wszy-
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1. Ogolna charakterystyka umowy czarteru na czas

Ogolnie rzecz ujmujac, czarter na czas jest umowa, na podstawie ktorej jedna
ze stron zobowigzuje sie odda¢ do uzywania na pewien okreslony czas drugiej
stronie statek obsadzony zatoga. Common law i doktryna z niego sie wywodzaca
uzywanie statku w czarterze na czas lacza zwykle z przewozem tadunku. An-
gielski House of Lords stwierdzil w jednej ze spraw, ze ,umowa czarteru na czas
stanowi zloZzong transakcje handlowa pomiedzy armatorem i czarterujacym. Ar-
mator podejmuje si¢ udostepni¢ czarterujgcemu na okres czarteru swdj statek
[...] gotowy do przyjecia ladunku, jaki ten zamierza przewozi¢ [...] w zamian za
zobowiazanie czarterujacego do zaplaty za jego uzycie w uzgodnionej stawce”*.

Dokument, w ktérym przedstawione sa uzgodnienia kontrahentéw umowy
jest nazywany, jak juz wspomniano, czarterpartig. Nie ma jednak jednej, uniwer-
salnej i odpowiedniej dla kazdego czarteru na czas umowy, ktéra mozna bytoby
przyjac za wzoér czarterpartii. Konstrukcja standardowej czarterpartii na czas wy-
daje sie, jak mozna byltoby sadzi¢ z analizy stosowanych formularzy umowy?,
prosta i zrozumiala — strony powinny wypetni¢ tylko puste miejsca pozostawio-
ne na formularzu, dostosowujac go do wlasnych, indywidualnych potrzeb, czyli
okredli¢ rejon zeglugi, wskaza¢ statek i przewidywane tadunki. Jednak znaczna
liczba powstajacych sporéw, do ktérych dochodzi na tle odmiennej interpretacji
umowy i kierowanych do sadéw pozwéw, wskazuje niestety co$ przeciwnego.

scy amerykanscy uzywajg przy opisie czarteru ,bareboat” lub ,demise” terminu ,lease” lub ,lease agre-
ement”, ktore sg wlasciwe dla dzierzawy, a nie dla ,contract of hire”, ktéry jest jednoznaczny z umowa
najmu.

Chorley i Giles w Shipping Law (s. 97) rozrdzniaja czarter zwykly (ordinary hire), taki jak najem kazdej
rzeczy ruchomej (np. samochodu na wycieczke) i czarter o charakterze dzierzawy (lease), w ktéorym
wlasciciel przyznaje czarterujacemu kontrole i posiadanie statku (charter by demise). Czarterujacy by
demise nie wchodzi w posiadanie statku dla samego faktu jego posiadania; to posiadanie jest czar-
terujacemu niezbedne, by nieskrepowanie, bez kontroli wiasciciela, pobiera¢ ze statku pozytki, a te
wpisane sa immanentnie w definicje instytucji dzierzawy wedlug prawa polskiego. Nieco mylacy
moze by¢ tu termin hire, ktéry jest wspélny dla obu instytucji (najmu i dzierzawy) w common law, ale
podobnie jest z terminem ,czynsz” dla najmu i dzierzawy wedlug prawa polskiego.

2 Whistler International Ltd v. Kawasaki Kisen Kaisha Ltd (The Hill Harmony) [2001] 1 Lloyd’s Rep. 147
(HL). Jeden z sedziéw skladu orzekajacego uzasadnial: ,A time charterparty [...] represents a complex
commercial bargain between owner and charterer. The owner undertakes for the period of the charter to make his
vessel available to serve the commercial purposes of the charterer. To this end the hull, machinery and equipment
of the vessel are to be in a thoroughly efficient state, the capacity and fuel consumption of the vessel are specified
and the vessel is to be ready to receive the charterer’s intended cargo. The owner undertakes these obligations in
consideration of the charterer’s undertaking to pay for the hire of the vessel at an agreed rate”.

% Za najbardziej popularny formularz i ,najczeéciej uzywany wzorzec umowy czarteru na czas
dla statkéw przewozacych fadunki suche” uwazany jest amerykanski formularz NYPE 1946. Wzo6r
ten zostal po raz pierwszy opublikowany przez nowojorska gielde ptodéw rolnych New York Produce
Exchange w 1913 r. Formularz NYPE 1946 nie jest wzorcem czarterpartii idealnej, czyli takiej, ktéra
oprocz tego, ze obejmuje szczegdlowo wszystkie istotne postanowienia ogarniajace i w prawidlowy
sposob regulujace konkretny czarter, to jest jeszcze w pelni zbalansowana, nie zawierajac postano-
wien korzystniejszych dla ktérej$ ze stron umowy. Uprzywilejowuje ona nieco czarterujacego, jest
jednak dalece bardziej wywazona w poréwnaniu np. z proarmatorskim Baltime z 1939 r.
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Jakie wiec elementy sg istotne i powinny znalez¢ si¢ w umowie? Mozna przy-
jac, ze essentialia negotii dla czarteru na czas obejmuja: zobowiazanie si¢ arma-
tora do oddania czarterujgcemu okreslonego statku z zatoga do dysponowania,
zobowiazanie czarterujacego do zaplaty za jego uzywanie oraz okreélenie czasu
i sposobu uzywania statku przez wskazanie rodzaju przewozonych ladunkéw
i geograficznych rejonéw jego eksploatacji**. Do zwykle zastrzeganych w umo-
wach accidentalia negotii naleza: okreslenie miejsca i terminu oddania statku czar-
terujacemu oraz warunkow platnoéci. Inne ustalenia stron, takie jak np. zakres
ich uprawnien i obowigzkow lub okreslenie sytuacji kapitana statku, nie sg ko-
nieczne do zawarcia umowy, niemniej jednak strony staraja sie i to zwykle regu-
lowac¢ (czasami nawet bardzo szczeg6lowo), aby unikngé niepotrzebnych sporéw
i odpowiedzialnosci.

2. Strony umowy i podmioty uczestniczace w czarterze na czas

Wedlug postanowien przepiséw polskiego prawa morskiego stronami umo-
Wy czarteru na czas sa armator i czarterujacy (art. 188 k.m.). Miedzynarodowe
wzorce uméw czarteru na czas umieszczajg na tych pozycjach wlascicieli statku
(owners) i czarterujacych (charterers)”. Armator jest ta strona umowy, ktéra oddaje
bedacy w jej posiadaniu statek drugiej stronie do dysponowania. Jest on zobowia-
zany skompletowa¢ zaloge, wyznaczy¢ kapitana i przekaza¢ statek odpowiednio
wyposazony i gotowy do wykonywania zadan, ktére zostaly uzgodnione; jest
to jego zasadnicze $wiadczenie, bez spelnienia ktérego nie otrzyma wynagro-
dzenia. Czarterujacy jest strong bioraca statek do uzywania i zobowiazang do
zaplaty za to uzywanie. Od chwili podpisania umowy do momentu odbioru stat-
ku czarterujacy jest strong bierna i oczekuje jedynie na dostarczenie statku; nic
jednak nie stoi na przeszkodzie, aby nawiazywat kontakty ze swoimi przyszlymi
kontrahentami i dziatal aktywnie w pozyskiwaniu tadunkéw.

Poza stronami umowy w przedsiewzieciu czarteru na czas uczestniczy jesz-
cze wiele innych podmiotéw. Oprécz brokerdw, ktérzy zwykle doprowadzajq
do podpisania umowy (a nastepnie pobieraja regularnie swoje stale, zapisane

% K. Kruczalak okresla essentialia tej umowy jako ,oddanie statku czarterujacemu do czasowego
uzywania w sposéb okreslony w umowie” i pomija element wynagrodzenia za uzywanie statku, co
nie wydaje si¢ wlasciwe. (Umowy w obrocie handlowym, Warszawa 1998, s. 231).

¥ Uzycie we wzorcach umownych liczby mnogiej (,owners” i ,charterers”) nie ma zadnego prawnego
znaczenia i nie ma na celu wskazania wielosci wierzycieli lub diuznikéw, a stuzy jedynie do oznacze-
nia strony umowy i okresleniu wlasciwej pozycji podmiotéw w strukturze stosunku zobowigzanio-
wego. W niektérych wzorcach (np. BPTime3) czyniona jest na wstepie expressis verbis uwaga: ,Jezeli
z kontekstu nie wynika inaczej, stowa w liczbie pojedynczej obejmuja liczbe mnoga i odwrotnie”.
Z drugiej strony w obecnej rzeczywistosci ekonomicznej, uwzgledniajac wartos¢ eksploatowanych
statkéw i przewozonych towaréw, niezwykle rzadko zdarza sie jeden wiasciciel statku i jeden czar-
terujacy. Wiekszos¢ statkéw nalezy do wspdlnikéw albo spélek akcyjnych (wlascicielem w sensie
prawnym jest spotka; kapitat nalezy do wielu oséb, np. akcjonariuszy), w ktérych imieniu umowy
czarterowe zawierajg ich menadzZerowie lub przedstawiciele zarzagdéw. Podobnie sytuacja wyglada
z przedsiebiorstwami bioracymi statki w czarter na czas.
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W umowie prowizje), sa to ubezpieczyciele statku, a w sytuacjach szczegélnych,
takich np. jak wypadek morski, grono zainteresowanych czarterem na czas po-
wiegksza sie jeszcze o ratownikéw i ubezpieczycieli paliwa. Zainteresowanymi
czarterem na czas moga by¢ takze wierzyciele stron umowy (np. dostawca war-
tego pot miliona dolaréw paliwa, ktéremu czarterujacy nie wyplacil naleznej
kwoty). Waznymi podmiotami zainteresowanymi czarterem na czas sa niejed-
nokrotnie banki, bez udzialu ktérych czesto nie doszloby w ogoéle do zawarcia
umowy. Aktywnymi uczestnikami wykonywania umowy jest wreszcie zaloga
statku z jego kapitanem.

3. Tre§¢ umowy czarteru na czas

W typowo skonstruowanym dokumencie czarterpartii na czas jej postanowie-
nia zebrane sa w licznych klauzulach, poprzedzonych preambula przedstawia-
jaca strony umowy, date jej zawarcia oraz wskazujaca essentialia negotii umowy.
Nie ma zasady co do porzadku, w jakim umieszczane sa klauzule. W jednych
umowach jedne klauzule wystepuja samodzielnie, w innych sa Iaczone z innymi.
Roéznice te wynikaja gtéwnie z potrzeb i zwyczajéow rejonu zeglugi. Klauzule sg
zwykle numerowane, a czesto rowniez i kazda z linii dokumentu ma swoéj nu-
mer. Ponadto w ukladzie dokumentu moga znajdowac sie tytuly boczne (bardzo
pomocne), wskazujace temat, jakiego klauzula dotyczy. Jako przykiad typowych,
zawsze wystepujacych w umowach czarteru na czas klauzul, mozna tu podac
takie klauzule, jak: delivery clause (przekazanie statku czarterujacemu) — ktéra
okreéla miejsce i czas przekazania statku czarterujagcemu oraz stawia warunki,
jakie statek musi spelnia¢ w chwili rozpoczecia czarteru; sublet clause (podczar-
ter) — ktéra zezwala czarterujagcemu na oddanie statku do dysponowania kolej-
nej osobie, pozostawiajac czarterujacego nadal odpowiedzialnym za wykonanie
umowy; trading limits clause (graniczenia rejonu zeglugi) — ktéra ustanawia geo-
graficzne i prawne granice plywania statku; cargo restrictions and exclusions clause
(dozwolone tadunki) — ktéra zezwala na przewo6z jedynie legalnych tadunkow
i wymienia szczeg6lowo, jakich fadunkéw statek nie bedzie przewozil; owners to
provide clause (podstawowe obowigzki armatora) — ktéra wymienia podstawowe
obowigzki armatora w zapewnieniu zdatnosci zeglugowej, utrzymaniu statku
i zalogi; charterers to provide clause (podstawowe obowiazki czarterujacego) — ktéra
wymienia podstawowe obowiazki, z ktérych musi wywiaza¢ sie czarterujacy, aby
statek mogt by¢ eksploatowany; cancelling clause (odstapienie od umowy) — ktéra
daje czarterujagcemu prawo odstapienia od umowy z powodu op6znienia w od-
daniu mu statku do dysponowania; bunkers clause (paliwo) — naklada na strony
obowigzek kupna znajdujacego sie na statku paliwa i ustala jego dozwolona ilos¢
w chwili przekazania statku w czarter i przy jego zwrocie; hire clause (oplata czar-
terowa) — ktdra ustala wysokosc i sposéb platnosci tejze oplaty®; safe ports/berths

2 Oplata czarterowa jest zwigzana z okresem czasu, w ktérym statek jest uzywany przez czarteru-
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clause (bezpieczny port/nabrzeze) — ktéra stanowi zapewnienie czarterujacego,
ze bedzie kierowal statek jedynie do portéw lub nabrzezy niestwarzajacych za-
grozenia dla statku; employment clause (zatrudnienie statku) — ktéra naklada na
kapitana statku obowiazek prowadzenia podrézy z najwyzszym pospiechem
i pomocy wraz z zaloga w wykonywaniu stawianych statkowi przez czarteru-
jacego zadan; off hire clause (wylaczenie statku z czarteru) — ktéra przedstawia
liste wydarzen, po zajsciu ktdrych statek zostaje wylaczony z czarteru, a oplata
czarterowa wstrzymana; exceptions clause (wylaczenia odpowiedzialnosci stron)
— ktora wylicza okolicznosci faktyczne zwalniajace kazda ze stron umowy czar-
teru od odpowiedzialnoéci wobec drugiej strony; arbitration clause (rozstrzyganie
sporow) — ktéra nakazuje przekazanie spraw spornych powstatych w czasie czar-
teru do wskazanego w klauzuli arbitrazu, podaje sposéb powolywania arbitrow;
demise clause (klauzula demise) — czyni armatora odpowiedzialnym za nawigacje
statku oraz nie zezwala na interpretowanie postanowien umowy jako dzierza-
wy lub najmu statku czarterujacemu; commission clause (prowizja) — ktéra ustala
wysokos¢ prowizji dla brokeréw i w pewnych przypadkach dla czarterujacego®.

Umowa czarterowa moze zawiera¢ kazde uzgodnienie, ktére strony uwazaja,
iz powinno zosta¢ w niej zawarte, byle byloby tylko zgodne z prawem. Czarter-
partie réznia sie szeroko w tresci klauzul dodatkowych (riders) wprowadzanych
do umoéw, gdyz rézne sa wymagania poszczegdlnych szlakéw handlowych i spe-
cyficzne potrzeby stron. W wiekszosci uméw kontrahenci zawieraja takie klauzu-
le dodatkowe, jak: vessel’s description (szczegdtowy opis statku) — dokltadne dane
techniczne statku niezbedne czarterujacemu do kalkulacji wysokosci oplaty czar-
terowej i sprawdzenia, czy dany statek moze by¢ zatrudniony w planowanym
rejonie zeglugi®; on/off hire surveys (przeglady na przekazanie i zwrot statku) — po-
stanowienie o przeprowadzeniu inspekgcji i przegladéw statku przed rozpocze-
ciem czarteru i przed zwrotem statku armatorowi oraz o podziale kosztow z tym
zwiazanych; pollution (zanieczyszczenie Srodowiska) — deklaracja armatora, ze
posiada on odpowiednie, potwierdzone odpowiednim certyfikatem, zabezpie-

jacego. Jest ona prawie zawsze platna z gory. Kwota oplaty moze by¢ wartoscig stalg (lumpsum), ale
moze tez by¢ wyrazona jako kwota ,x” dolaréw (euro itp.) ,za tone statkowego DWT za miesiac”.
Wedtug danych BIMCO wigkszo$¢ obecnie zawieranych czarteréw opartych jest jednak na dziennej
stawce oplaty czarterowej.

2 Stowa brokerage i commission pojawiaja sie naprzemiennie w czarterpartiach i oznaczaja to samo:
wynagrodzenie brokera. Z wyjatkiem rzadkich przypadkéw, gdy broker otrzymuje zaplate lumpsum
za swojg prace, oplata brokerska jest wyrazona jako procent hire placonego armatorowi. Jest ona pla-
cona przez armatora brokerowi zatrudnionemu przez czarterujacego do negocjacji zwiazanych z za-
warciem umowy. Jesli chodzi o wysokos¢ dozwolonej commission, to nie ma tu zadnej uznanej stalej
skali. Sprawa nalezy do prywatnego ustalenia pomiedzy stronami i ich brokerami.

%0 W czarterach na czas do sprawy opisu i danych technicznych statku przyklada sie bardzo duze
znaczenie. Zdarza sig, ze do podstawowych informacji opisujacych statek w jednej podstawowej
klauzuli (zawierajacej m.in.: predkos¢, zuzycie paliwa, zanurzenie, tonaz, pojemno$¢, wymiary la-
downi i rozklad pokladéw), strony dodaja (zwykle na zadanie czarterujacego) w umowie jeszcze
jedna klauzule, ktéra moze objac¢ kolejnych kilkadziesigt pozycji omawiajacych szczegétowo dane
techniczne statku bedacego przedmiotem czarteru.
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czenie finansowe na wypadek wystapienia zanieczyszczenia olejem lub innymi
substancjami; renaming, funnel mark, house flag (zmiana nazwy i znaki czarteruja-
cego) — uprawnienie czarterujacego do zmiany (na czas czarteru) nazwy statku,
podnoszenia wlasnej flagi, wymalowania swojego symbolu na kominie lub zmia-
ny koloréw burt statku; supercargo — uprawnienie czarterujacego do wyznacze-
nia swojego przedstawiciela, ktérego zadaniem jest kontrolowanie wykonywa-
nia przez kapitana instrukcji czarterujacego dotyczacych prowadzenia podrézy
i opieki nad tadunkiem; stevedores damages (uszkodzenia sztauerskie) — obarczenie
czarterujgcego odpowiedzialnoscig za uszkodzenia statku spowodowane przez
sztaueréw, pod warunkiem wlasciwego zawiadomienia czarterujacego o szko-
dzie przez kapitana; deviation (dewiacja) — dozwolone sytuacje zejécia statku z za-
planowanej trasy podrézy, w ktérych czarterujacy nie ma prawa wylaczy¢ statku
z czarteru; New Both to Blame Collision Clause, New Jason Clause, War Clause — do-
datkowe klauzule ochronne, majace na celu bardziej szczegétowe regulowanie
odpowiedzialnosci stron w sytuacjach uszkodzenia fadunku w rezultacie kolizji
statku, wystapienia awarii wspolnej i wejscia statku w strefe dziatafh wojennych.

To oczywiscie tylko nieliczne z wystepujacych w praktyce klauzul dodatko-
wych. Strony moga i powinny dla wlasnego interesu wilaczy¢ do umowy maksy-
malna liczbe postanowien dodatkowych, aby pozostawic¢ jak najmniejszy margi-
nes mozliwosci powstania sporéw.

4. Charakter prawny umowy czarteru na czas

Charakter prawny umowy czarteru na czas nie jest postrzegany jednolicie
w doktrynie prawa morskiego®. Prawo krajéw anglosaskich pozostawia czar-
ter na czas poza uregulowaniami stanowionych wspoélczesnie aktéow prawnych.
Doktryna i orzecznictwo angielskie wlasciwie nie wypowiadaja sie na temat cha-
rakteru prawnego umowy czarteru na czas. Pewne sugestie w tej kwestii pojawia-
ja sie jedynie przy okazji prowadzonych rozwazah na temat podzialow umoéw
czarterowych. Mark Davis we wstepie do Bareboat Charter pisze: ,|...] kategoria
umoéw znanych jako charters by demise, funkcjonuje jako dzierzawa (lease) statku,
na mocy ktoérej posiadanie statku i kontrola nad nim przechodzi od wtasciciela do
czarterujacego, [...] umowy drugiej kategorii, obejmujacej gléwnie czartery na
czas i czartery na podréz, sa w zasadzie umowami o dostarczenie ustug, acznie
z uzyciem czarterowanego statku. [...] Umowy czarterowe inne niz demise statku
(w tym czarter na czas i na podréz) sg klasyfikowane w prawie angielskim jako
umowy frachtowe, na mocy ktérych armator zgadza sie przewiez¢ towary mo-

31 Na gruncie doktryny polskiej obszernej analizy charakteru prawnego umowy czarteru na czas

dokonatl w studium Czarter na czas w 1952 r. J. Lopuski. Pomimo uptywu ponad poét wieku i zajscia
powaznych zmian w polskim prawodawstwie od tamtej pory (m.in. wydanie dwéch kodekséw: mor-
skiego i cywilnego), a takze pewnych politycznych akcentéw — charakterystycznych zreszta dla wiek-
szosci prac naukowych owych czaséw — wystepujacych w tej pracy, znaczna czes$¢ zawartych w niej
wywodow nie stracila na aktualnosci.
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rzem w zamian za okreslona sume pieniedzy” . Christopher Hill w swoim pod-
reczniku prawa morskiego stwierdza, ze ,podstawowgq cecha czarteru na czas
jest to, iz czarterujacy nie ma posiadania lub kontroli nad statkiem. Kapitan i za-
toga pozostaja zatrudnieni przez armatora i przez caly czas sa jego podwladnymi
(servants in law)®. Ta wlasnie cecha odréznia zwykly czarter na czas od czarteru
demise (lub uzywajac terminologii amerykanskich firm olejowych czarteru bareboat),
w ktérym zasadniczym warunkiem jest to, Ze czarterujacy moze angazowac, za-
trudnic i oplaca¢ kapitana i zatoge” *.

Obaj cytowani autorzy nie wyjasniaja, jak wida¢, charakteru prawnego umo-
wy czarteru na czas, a jedynie wskazuja na jej cechy charakterystyczne. Nie sa
w tym zresztg odosobnieni. Zagadnienie jest skomplikowane i rowniez w Polsce
do czasu ustawowego uregulowania instytucji czarteru na czas teoretycy prawa
morskiego w rozwazaniach nad charakterem tej umowy pisali chetniej ,czym nie
jest czarter na czas” (poréwnujac go z umowami przewozu, najmu i dzierzawy)
niz wskazywali na konkretne cechy charakteru prawnego tej umowy. Zagadnie-
nie to bedzie zapewne rodzilo watpliwosci tak dlugo, jak dlugo czarter na czas
nie zostanie jednolicie uregulowany w jednej z miedzynarodowych konwencji
morskich.

Uzywane prawie zawsze we wspolczesnych czarterach na czas wyrazenia ta-
kie, jak letting, hiring, hire, delivery i redelivery stuza do odréznienia tych czarteréw
od czarteréw na podréz, ale one same w sobie nie nadajg tymze czarterom cha-
rakteru czarterow by demise.

Angielski sad Izby Lordéw przy okazji rozpatrywania sprawy statku London
Explorer w 1971 1. stwierdzil wyraznie, iz ,w czarterze na czas nie ma najmu (hi-
ring) w jego rzeczywistym znaczeniu. Statek od poczatku do kofica pozostaje

32 M. Davis, Bareboat Charter, LLE London — Hong Kong 2000, s. 1.

3 Ang. stowo servant (tlum. najczesciej jako ,stuzacy”) w terminologii prawniczej thumaczone jest
w rézny sposob. Stownik terminologii prawniczej E. Ozgi (Bydgoszcz 1997) oznacza tym mianem pra-
cownika panstwowego (co trudno zrozumie¢, chyba iz chodzi o tzw. Crown servant — osobe piastujaca
urzad panstwowy na szczeblu ministerstwa w Zjednoczonym Krélestwie). Dictionary of Law Curzona
(6™ed., Pearson-Longman, 2002) podaje, iz servant to ktos, kogo praca pozostaje pod kontrolg i wedlug
wskazéwek innej osoby. Taka tez definicj¢ daja Chorley i Gilles w Shipping Law z 1952 r. na s. 126:
Generally, servant is said to be a person working under the principal control; oznacza wiec ,podwladnego”.
Servant nie musi by¢ employee. Slowo employee ma wezsze znaczenie; wg Curzona jest to osoba fizycz-
na, ktoéra zawarla contract of employment, a wiec ,pracownik”.

3 C. Hill, Maritime Law, 5% ed., LLE London 2001, s. 179. Autor prezentuje wspoélczesne podejscie
i rozumienie réznic pomiedzy tymi dwoma rodzajami czarteru statku. Jeszcze na poczatku XIX w.
sady w rézny sposéb kwalifikowaly umowy tego rodzaju. Wida¢ to na przykladzie sprawy Colvin v.
Newberry z 1832 1. [(1832) 1 Cl. & E 283, (HL)], w ktorej sady réznych instancji miaty problemy z kwa-
lifikacja umowy zawartej przez wiasciciela statku Benson z kapitanem statku o jego uzywanie. Naj-
wyzsza angielska instancja apelacyjna uznata wéwczas kapitana, ktéremu armator przekazat statek
do uzywania na jedna podréz za wlasciciela pro tempore, a przez to czarter za demise (cho¢ nie uzyto
tego slowa w orzeczeniu), pomimo iz to armator wyznaczyl i placit kapitanowi i zastrzegl sobie prawo
do jego wymiany, gdyby ten nie wypelnial narzuconych przez niego warunkéw. Byl to wiec typowy
przyklad czarteru na czas (w obecnym rozumieniu).
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w posiadaniu armatora, a kapitan i zaloga pozostaja jego podwladnymi. To, co
czarterujacy otrzymuje — to prawo do uzywania statku”®.

Oceniajac charakter prawny umowy czarteru na czas na podstawie sformuto-
wan definicji zawartej w polskim Kodeksie morskim, w ktérym opisana jest ona
jako ‘zobowiazanie armatora do oddania za wynagrodzeniem czarterujacemu do
dysponowania statek obsadzony zaloga na oznaczony czas albo na okres jednej
lub kilku nastepujacych po sobie podrézy w celu okreslonym umowa’, nalezy
przyjaé, iz umowa czarteru na czas jest — wedlug kryteriéw stosowanych w teo-
rii prawa zobowiazan — umowa dwustronnie zobowigzujaca, odplatna, wzajem-
ng i o konsensualnym charakterze. O ile wéréd wiekszosci polskich teoretykéw
prawa morskiego panuje zgodnosc¢ co do pierwszych trzech wymienionych cech
umowy, to nie ma jednosci co do jej konsensualnego charakteru. Przyjecie bez
zastrzezen konsensualnego charakteru umowy czarteru na czas przez jednych*
— cho¢ teoretycznie zgodne z gloszong w doktrynie prawa cywilnego teza, ze
jezeli przepisy prawne nie uzalezniaja dojécia do skutku umowy od wydania rze-
czy, a jedynie przewidujg obowigzek jej wydania w rezultacie zawartej umowy,
to czynno$¢ prawna ma charakter konsensualny ¥ — moze budzi¢ pewne watpli-
wosci, gdy wezmie sie pod uwage fakt, ze samo uzgodnienie warunkéw umowy
(tzw. fixture) i jej podpisanie, bez wydania statku czarterujacemu, nie rozpoczyna
biegu okresu czarteru i nie inicjuje obowigzku placenia za uzywanie statku (dzie-
je sie to dopiero od chwili przejecia statku przez czarterujacego w odpowiednim,
uzgodnionym czasie i zwykle po wnikliwej jego inspekcji). Czarterujacy moze
bez konsekwencji wycofa¢ sie z czarteru nawet po kilku miesigcach od podpisa-
nia umowy (mimo iz armator podstawit statek zgodnie z uméwionym terminem)
i odmoéwic przyjecia statku, ktéry nie spelnia uzgodnionych kryteriéw. Stad sta-
nowisko o realnym charakterze umowy, gtoszone przez innych autoréw?*, wyda-
je sie rowniez nie pozbawione pewnego praktycznego uzasadnienia.

Od czasu uchwalenia pierwszego polskiego kodeksu morskiego w 1961 r.%
umowa czarteru na czas jest umowgq nazwang, stanowiacg instytucje sui generis*
prawa morskiego, o swoistych cechach, pozwalajacych odrézni¢ ja od innych,
zblizonych pod pewnymi wzgledami, stosunkéw zobowigzaniowych powsta-
tych w wyniku zawarcia takich uméw jak umowa przewozu, najmu i dzierzawy:.

3 Timber Shipping Co. SA v. London & Overseas Frighters Ltd. (The London Explorer) [1971] 2 All. E.R. 599,
(HL), s. 602 (sprawa dotyczyla op6Znionego zwrotu statku armatorowi z powodu strajkéw dokerow
i wysokosci oplaty czarterowej za okres od planowanego terminu redelivery do faktycznego zwrotu
statku).

3% Por. S. Matysik, Podrecznik prawa morskiego, Panstwowe Wydawnictwo Naukowe, Warszawa 1979,
s. 200.

%7 7. Radwanski, Prawo cywilne — czgsc ogolna, wyd. 8, C.H. Beck, Warszawa 2005, s. 224.

% Zob. np. J. Mtynarczyk, Prawo morskie, wyd. 3, Gdanisk 2002, s. 213.

% Kodeks morski — ustawa z dnia 1 grudnia 1961 . (Dz. U. Nr 58 poz. 318).

Zob. odmiennie J. Kunert, Czartery na czas w swietle przepisow kodeksu morskiego, Szczecin 1962,
s.83in.
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W szerszym ujeciu czarter na czas nalezy kwalifikowa¢ jako umowe o $wiadcze-
nie uslug przez armatora*'.

5. Czarter na czas a umowy: przewozu, najmu, dzierzawy

W literaturze prawnomorskiej czesto dokonywane sa poréwnania umowy
czarteru na czas z umowa przewozu. Powod zapewne tkwi w anglosaskiej kla-
syfikacji umow czarterowych. Czarterpartia (w tym time charterparty) jest doku-
mentem, w ktérym wyrazony jest contract of affreightment, a tym terminem, jak juz
wspomniano, common law oznacza umowe przewozu towaréw morzem?®. Prawo
angielskie uznaje co prawda réwniez, ze czarter na czas jest umowa o $wiadcze-
nie uslug®, ale doktryna i judykatura powszechnie uznaje, ze celem uzywania
statku przez czarterujacego jest przewdz towaréw. W wyroku w sprawie statku
Arctic Trader (w ktérej kapitan nie zamie$cit uwag o ztym stanie tadunku na kwi-
tach sternika i czarterujacy ponidst straty) sad apelacyjny, wyjasniajac réznice
pomiedzy umowa czarteru na czas i czarteru na podréz, stwierdzil, iz: ,Obydwie
sa umowami przewozu tadunku morzem [...]. W czarterze na podréz armator
zgadza si¢ zaladowa¢, wyladowac i przewiez¢ tadunek pomigedzy uzgodnionymi
portami, za$ czarterujacy podejmuje sie dostarczy¢ fadunek i wykonaé swoja role
w operacjach zatadunkowych i wyladunkowych [...]. Armator otrzymuje fracht
za uzgodniong podrdz [...]. W czarterze na czas armator, zatrzymujac posiada-
nie statku i pozostajac pracodawca kapitana i zalogi, umieszcza statek w sluzbie
czarterujgcego na okreslony okres. Armator zgadza sig, aby w tym czasie statek
tadowat takie tadunki i wykonywat takie podroéze, jakie wskaze czarterujacy, kto-
ry uiszcza oplate (hire) w uzgodnionej stawce przez okres trwania umowy”*. Jak
wida¢, sad niemal zniwelowat réznice pomigdzy umowami przewozu i czarteru
na czas. Takie podejécie wywoluje wiec naturalne pytanie o réznice pomiedzy
tymi umowami.

Z punktu widzenia prawa polskiego poréwnywanie umowy czarteru statku
na czas i umowy przewozu regulowanej w kodeksie cywilnym® jest bezprzed-
miotowe, gdyz przepisy zawarte w Tytule XXV k.c. regulujace t¢ umowe zastrze-
gaja, iz nie maja zastosowania do przewozow ladunkéw morzem. Tego rodzaju
przewozy regulowane sa odrebnymi przepisami zawartymi w kodeksie morskim
w Dziale I Tytutu VI, dlatego tez celowe mogloby by¢ jedynie poréwnanie umo-
wy czarteru na czas z umowa przewozu ladunku z art. 103 i n. k.m. Poniewaz

41 W Adamczak, [w:] Prawo morskie, red. J. Lopuski, Oficyna Branta, t. II/1, Bydgoszcz 1997, s. 572.

42 Halsbury’s Laws of England, Vol. 43(2), art. 1410, s. 916.

43 A time charterparty is a contract to perform services during a specified period [...].” Halsbury’s Laws of
England, Vol. 43(2), art. 1413, s. 918.

“ Tyade Star Line Corporation v. Mitsui & Co. Ltd.; Mitsui & Co. Ltd. v. J. Lauritzen A/S (The Arctic Trader)
[1996] 2 Lloyd's Rep. 449, (CA), s. 455.

% Ustawa z dnia 23 kwietnia 1964 . Kodeks cywilny (Dz. U. z 1964 . Nr 16, poz. 93 ze zm.).
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jednak rodzima literatura prawnomorska jest w tym zakresie dos¢ bogata*, moz-
na ograniczy¢ sie w tym miejscu tylko do ogodlnej konstatacji, iz — abstrahujac od
réznych podmiotéw zobowigzanych do $§wiadczen w obu tych umowach, tzn.
armatora (w czarterze na czas) i przewoznika (w umowie przewozu fadunku)*
— tre$¢ Swiadczen obu umoéw jest zupelnie inna. TreScia umowy przewozu jest
przemieszczenie rzeczy. Z treSci umowy czarteru na czas wynika zobowigzanie
armatora do oddania statku czarterujacemu, aby ten mogt uzywac go przez pe-
wien okres. Sa to wiec umowy o réznym charakterze zobowigzaniowym, cho¢ cel
w nich zapisany najczesciej jest taki sam — przewdz ladunkéw*.

Poréwnujac za$ umowe czarteru na czas z najmem lub dzierzawg®, nalezy
stwierdzi¢, ze najpowazniejsza z prawnego punku widzenia réznicg pomiedzy
tymi umowami jest kwestia posiadania przedmiotu umowy. Z zawarciem czar-
teru na czas, w przeciwienstwie do najmu i dzierzawy, nie wiaze si¢ zmiana we
wladztwie nad statkiem. Oddanie statku czarterujacemu nie powoduje przejécia
wladztwa od armatora do czarterujacego. Czarterujacy nie staje sie posiada-
czem™, gdyz faktyczne posiadanie pozostaje przy armatorze statku, ktéry spra-
wuje wladztwo nad nim za posrednictwem zatrudnionego przez siebie kapitana.

Uznanie, ze czarter na czas statku nie jest ani najmem ani dzierzawa, nie ozna-
cza, ze nie jest mozliwe zawarcie cywilnoprawnej umowy najmu lub dzierzawy
statku morskiego. Nie ma prawnych przeszkéd, aby statek zostal wydzierzawio-
ny badz oddany w najem. Kodeks morski méwi wprost o takich przypadkach
w kilku swoich przepisach®. Mozna jedynie szuka¢ odpowiedzi na pytania: kie-

4 Patrz np. J. Lopuski, Czarter na czas, Warszawa 1952, s. 68 i n.; S. Matysik, Podrecznik prawa morskie-
g0, wyd. 5, Warszawa 1979, s. 200 i n.; J. Lopuski, [w]: Prawo morskie, t. 1I/1, Bydgoszcz 1998, s. 537 i n.
47 Pojecia armatora i przewoznika moga oznaczac te sama osobe, ale moga to tez by¢ zupelnie rézne
podmioty.

8 Chociaz z definicji umowy czarteru na czas w polskim kodeksie morskim nie wynika, aby armator
zobowiazywal sie do wykonywania uméw przewozu, to jednak w przypadku czarteru statku towa-
rowego armator zobowiazuje si¢ do przewozenia swoim statkiem konkretnych tadunkéw (zwykle
wszystkich, z wyjatkiem wyraznie w umowie wylaczonych). Z zobowigzaniem tym wiaze sie odpo-
wiedzialnoé¢ za tadunek w czasie, gdy jest on na statku.

4 Ty réwniez nalezy wskaza¢ na szeroka literature, np.: J. Lopuski, Czarter na czas, Warszawa 1952,
s. 71in; M. Chorzelski, A. Krasicki, Sytuacja prawna wiasciciela statku w czarterze na czas, Gdansk 1979,
s. 4 in.; J. Lopuski, Najem statku morskiego na tle przemian migdzynarodowych w stosunkach zeglugowych,
Prace Naukowe Uniwersytetu Slaskiego, ,Problemy Prawa Przewozowego”, t. IV, Katowice 1982,
s.39in.

%0 Czarterujgcemu na czas nie przystuguja zadne prawa majatkowe w stosunku do statku. Bledne
jest wiec uzycie w polskim tlumaczeniu tekstu Konwengji nr 178 MOP dot. inspekcji warunkéw pracy
i zycia marynarzy (Dz. U. 2004 r. Nr 139, poz.1472) dla okreslenia operatora statku (z tekstu wynika, iz
moze by¢ nim czarterujacy statek na czas) nazwy uzytkownik (czyli uznanie go za podmiot, ktéremu
przystuguje ograniczone prawo rzeczowe).

51 Art. 13 §1 kam. jako jeden z warunkéw uzyskania przez statek niestanowigcy polskiej wlasnosci
przynaleznosci polskiej stawia przedstawienie przez wnioskodawce umowy najmu lub dzierzawy;
art. 79 k.m. méwi o wlaczeniu oplat za najem lub dzierzawe statku do wierzytelnosci, ktére moga by¢
obcigzone hipoteka morska; art. 85 §5 k.m. zezwala wierzycielowi hipotecznemu, ktéry przejat statek
w posiadanie, na oddanie go w najem badz na wydzierzawienie.
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dy powinien by¢ stosowany najem, a kiedy dzierzawa i czy tego rodzaju umowy
cywilnoprawne sa uzyteczne i stosowane na rynkach zeglugowych.

Zastosowanie cywilnoprawnej umowy najmu lub dzierzawy celem eksploata-
¢ji morskich statkéw handlowych choé prawnie mozliwe, w stosunkach zeglugo-
wych nie wydaje sie uzyteczne. Mozna przyjaé, ze skorzystanie z umowy najmu
mogloby by¢ odpowiednie w sytuacji, w ktérej najemcy nie chodzi o uzywanie
przedmiotu najmu (statku) do prowadzenia dzialalnosci gospodarczej, a jedy-
nie o korzystanie z niego w celach na przyklad turystycznych, rekreacyjnych,
do wedkarstwa morskiego itp. Umowa najmu dotyczy¢ moze wiec takich jedno-
stek, jak lodzie motorowe, zagléwki, jachty. Natomiast zawarcie cywilnoprawnej
umowy dzierzawy statku morskiego celem przewozu towardéw jest duzo bardziej
uzasadnione i umowa taka moze by¢ z powodzeniem w tym celu uzyta. Jednak
w stosunkach handlu miedzynarodowego trudno sobie wyobrazi¢ zastosowanie
rodzimej umowy dzierzawy, gdy istnieje sprawdzona miedzynarodowa insty-
tucja o podobnym charakterze prawnym bareboat charter — z wlasnymi wzorami
uméw (BARECON 89) — ktéra doskonale sie do takich celéw nadaje™.

Sposéréd innych uméw o uzywanie rzeczy trzeba wskazaé na znaczne podo-
bienstwo umowy czarteru na czas do istniejacej kiedy$ pozakodeksowej umowy
nienazwanej, regulowanej w wydanym w oparciu o prawo przewozowe> zarza-
dzeniu Ministra Komunikacji w sprawie najmu pojazdéw samochodowych z ob-
stuga®. W umowie takiej przewoznik wynajmujacy zobowiazywal sie udostepnic
najemcy pojazd samochodowy z pracownikiem zobowigzanym do jego obslugi
(kierowca, operatorem), a najemca zobowigzywat sie do korzystania z pojazdu
zgodnie z treScia umowy. Do istotnych postanowien umowy, wymienionych
w zarzadzeniu, nalezaly: rodzaj i wymagane cechy pojazdu, miejsce i termin jego
podstawienia, przewidywany okres najmu, wysoko$¢ naleznosci lub sposéb jej
wyliczenia. Postanowienia te, jak wida¢, odpowiadaja istotnym postanowieniom
umowy czarteru na czas.

6. Prawo wlasciwe dla umowy czarteru na czas

Polski ustawodawca nie uznat potrzeby stworzenia w Tytule X Kodeksu mor-
skiego szczegodlnej regulacji kolizyjnoprawnej dla uméw czarteru na czas. Usta-
lanie prawa wlasciwego dla tych uméw podlega ogdlnej regule zezwalajacej
stronom umowy na samodzielne okreslenie prawa wlasciwego dla ich stosunku

52 Polskie przepisy o umowie dzierzawy moglyby mie¢ zastosowanie, gdy to prawo polskie bedzie
wilasciwe dla umowy czarteru bareboat w sprawach nieobjetych trescig umowy lub dla zweryfikowa-
nia wazno$ci postanowien, w tym zawartych w zastosowanym przez strony formularzu.

5% Ustawa z dnia 15 listopada 1984 1. Prawo przewozowe (Dz. U. z 1984 . Nr 53, poz. 272, ze zm.).

3 Zarzadzenie Ministra Komunikacji z dnia 31 grudnia 1985 . w sprawie najmu pojazdéw samocho-
dowych (Dziennik Taryf i Zarzagdzen Komunikacyjnych z 1985 r. Nr 16, poz. 121). Zarzadzenie obecnie
nie obowiazuje, gdyz odpadia podstawa prawna dla jego obowigzywania — zostal skredlony art. 10
ustawy Prawo przewozowe.
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prawnego®. I w praktyce czarterowej strony zwykle z takiej mozliwosci korzysta-
ja. Jezeli jednak w umowie czarteru na czas nie ma postanowienia, ktore okresla,
jakie prawo ma by¢ stosowane, ale istnieje w umowie klauzula arbitrazowa i od-
woluje sie ona do jakiego$ konkretnego arbitrazu, np. w Londynie albo w No-
wym Yorku, to przyjmuje sig, ze stosowane ma by¢ odpowiednio prawo miejsca
arbitrazu, w tym wypadku albo angielskie albo amerykanskie®.

Jezeli strony nie dokonajg wyboru prawa, nie wskazag w umowie miejsca ar-
bitrazu i nie maja siedziby albo miejsca zamieszkania w tym samym panstwie,
to wskazowek co do prawa wlasciwego dla zobowigzan z umowy czarteru na
czas trzeba szuka¢ w postanowieniach konwencji rzymskiej z 1980 r.*” Z art. 4
konwencji wynika, ze umowa podlega prawu panstwa, z ktérym wykazuje naj-
SciSlejszy zwiazek, czyli z panstwem, w ktérym znajduje sie przedsiebiorstwo
armatora jako strony zobowiazanej do Swiadczenia charakterystycznego™. Jed-
nak w zwiazku z czesto niejasnym statusem legislacyjnym niektérych panstw —
szczegodlnie tzw. taniej bandery, w ktérych armatorzy chetnie umieszczaja swoje
siedziby i rejestruja statki — aby uniknaé¢ zwigzanych z tym probleméw strony
umoéw czarter6w na czas prawie zawsze zamieszczajg w nich klauzule wskazuja-
ce miejsce arbitrazu dla sporéw powstatych z umowy lub wprost dokonuja wy-
boru prawa.

7. Forma umowy czarteru na czas

Prawo nie przewiduje obowigzku zachowania formy pisemnej przy zawie-
raniu umowy czarteru na czas. Jesli armator i czarterujacy (lub brokerzy w ich
imieniu) uzgodnili wszystkie istotne postanowienia umowy droga koresponden-
cyjna, teleksem lub faksem i jezeli nic w tej wymianie informacji nie wskazuje na
zamiar stron, aby umowa nie byl wiazaca do czasu jej sporzadzenia i podpisania,
sad bedzie uwazat umowe za zawarta™. Art. 188 § 2 k.m. stanowi, ze kazda strona
moze zadaé potwierdzenia umowy czarteru na czas na pismie. Bioragc pod uwage
znaczng wartos¢ nie tylko gtéwnego przedmiotu czarteru — statku®, ale i ogrom-

% Zastosowanie ma tutaj art. 3 Rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady (WE) Nr 593/2008

z dnia 17 czerwca 2008 r. w sprawie zobowigzan umownych (Rzym I) (Dz. Urz. UE L 177 z 04.07.2008
s. 6).

% W.V. Packard, Timechartering, Fairplay Publication, London 1985, s. 89.

% Konwencji o prawie wlaciwym dla zobowigzai umownych, ktéra w Polsce weszla w Zycie
22 stycznia 2008 r. Postanowienia Konwencji wyprzedzily przepisy kolizyjne polskiego prawa pry-
watnego miedzynarodowego — art. 27 i n. ustawy z dnia 2 listopada 1965 r. Prawo prywatne miedzy-
narodowe (Dz. U. Nr 46, poz. 290 ze zm.).

% Patrz tez W. Adamczak, [w:] Prawo morskie, wyd. Branta, t. II/1, s. 572. Autor kwalifikuje czarter na
czas jako umowe o $wiadczenie ustug przez armatora, a wigc jako umowe zlecenia — przy szerokim
ujeciu zakresu normy kolizyjnej zawartej w przepisie art. 27 §1 pkt 2 ustawy Prawo prywatne mie-
dzynarodowe z 1965 r.

" M. Wilford, T. Coghlin, ].D. Kimball, Time Charters, 4* ed., LLE, London 1995, s. 49.

0 Koszty nowo budowanych statkéw rézni sie bardzo miedzy sobq i zaleza przede wszystkim od
ich rodzaju, ale niebagatelny wplyw na cene ma tez miejsce ich budowania. ,Zwykle” drobnicowce
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na warto$¢ powstajacych w trakcie trwania czarteru zobowigzan, umowy tego
rodzaju zawierane sg zwykle na pismie.

Kontrahenci czarteru na czas moga stworzy¢ wlasng, oryginalng umowe,
w ktdrej opisza warunki, na jakich beda korzystac ze statku. Umowy takie (private
charterparties) stajq sie jednak coraz rzadszym zjawiskiem, ze wzgledu na szero-
ka wspolprace armatoréw i czarterujacych. Ich uzycie obecnie ograniczone jest
do niektdrych regionéw zeglugowych, gdzie liczba transakcji biznesowych jest
niewielka. W przewazajacej czesci umowy czarteru na czas zawierane sg przy
uzyciu jednego z licznych wzorcowych® formularzy umoéw (standard forms),
opracowanych i uaktualnianych co pewien czas przez organizacje morskie, sto-
warzyszenia i zwigzki armatoréw, czarterujacych i wlascicieli tadunkéw oraz ma-
klerow i agentéw morskich®. Czarterpartie niestandardowe dostosowywane sa
w kazdym razie do formularzy standardowych, jesli chodzi o gtéwne postano-
wienia czarteru.

8. Skutki prawne zawarcia umowy czarteru na czas

Zdarzenie prawne, jakim jest oddanie statku w czarter na czas, wywoluje wie-
le skutkéw w stosunkach wewnetrznych miedzy stronami umowy, kapitanem
i osobami trzecimi zainteresowanymi czarterem. Swoistg cechg uméw wzajem-
nych jest to, ze , obie strony zobowiazujq si¢ w taki sposdb, ze wiadczenie jednej
z nich ma by¢ odpowiednikiem Swiadczenia drugiej” (art. 487 § 2 k.c.). Z chwilg
zawarcia umowy czarteru na czas powstaja prawa i obowiazki po obu stronach
umowy: na armatorze ciagzy obowiazek oddania czarterujacemu statku do dyspo-
nowania (bez przeniesienia posiadania, z zachowaniem wladztwa nad statkiem,
ktére sprawuje dla armatora kapitan), odpowiednim obowigzkiem czarterujace-
go na czas jest placenie za jego uzywanie nawet wtedy, gdy nie moze ze statku
korzysta¢ (z przyczyn zaleznych od niego). Fakt prawny oddania statku przez
armatora wywoluje skutek w postaci powstania obowiazku Swiadczenia opla-

wielozadaniowe mozna juz kupi¢ za kilka milionéw dolaréw, sredniej wielkosci masowce za kilka-
nascie, ale np. budowany w Finlandii (wodowanie w 2009 r.) najwiekszy na Swiecie statek pasazerski
(360 m dlugoéci, 60 m szerokosci, mogacy zabra¢ 5400 pasazeréw) dla linii Royal Caribbean bedzie
kosztowal ponad miliard dolaréw amerykanskich. Wiadomo réwniez, ze statki budowane w Chinach
i Korei sg znacznie tafisze niz budowane w Europie.

1 W niniejszym artykule w stosunku do standardowych formularzy uméw czarteré6w na czas uzy-
wa si¢ okreslenia ,wzorce uméw czarterowych”. Nalezy jednak zastrzec, Ze na gruncie prawa pol-
skiego czarterpartia nie moze by¢ traktowana jako wzorzec umowny w rozumieniu art. 384 k.c., gdyz
nie jest on ,ustalony przez [tylko] jedng ze stron”. Jest wzorcem mogacym by¢ stosowanym przez
zainteresowane podmioty na podst. art. 353! k.c.

2 Wydawane sa i drukowane najczeéciej przez: Chamber of Shipping of the United Kingdom (angielska
Izbe Zeglugowaq), The Baltic and International Maritime Conference (BIMCO), New York Produce Exchange,
International Association of Independent Tanker Owners (INTERTANKO), konsorcja olejowe: BE Shell,
Texaco, STB, Mobile oraz Federation of National Associations of Ship Brokers and Agents (FONASBA). Sze-
rzej na temat wzorcéw umownych w miedzynarodowym obrocie zeglugowym zob. M. Dragun-Gert-
ner, Ograniczenie autonomii woli stron morskich kontraktow zeglugowych, Gdansk 1996, s. 30 i n.
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ty czarterowej przez czarterujacego. Przepisy polskiego prawa morskiego wig-
za z tym faktem i inne nastepstwa, takie jak obowigzek armatora utrzymywania
statku przez caly czas trwania czarteru w stanie zdatnym do zeglugi i obowigzek
czarterujgcego do uzywania statku jedynie zgodnie z jego przeznaczeniem i w
sposob okreslony umowa. Nastepstwem prawnym zawarcia umowy jest row-
niez nabycie przez czarterujacego uprawnienia do dysponowania calg przestrze-
nig statku przeznaczona do przewozu tadunku i pasazeréw i uprawnienie do
podczarterowania statku. Obie strony umowy nabywaja tez prawo do réwnego
podzialu wynagrodzenia za ratownictwo udzielone w trakcie trwania czarteru.
W pozostalym zakresie, nieuregulowanym przez ustawe Kodeks morski, skutki
zawarcia umowy czarteru na czas wynikaja z uzgodniefi co do podziatu upraw-
nien i obowigzkéw, jakie strony same przewidzialy w zawartej umowie. Umowy
zwykle czynig armatora odpowiedzialnym za pokrywanie kosztéw i organiza-
cje spraw, ktére wigza sie z obowiazkiem utrzymywania statku i obsadzenia go
ludZmi, za$ czarterujacego za koszty zwiazane z fadunkowq eksploatacja statkow
i odpowiedzialnoscig z tytulu dokonanych przy tej okazji czynnosci prawnych
(zaréwno wobec swoich kontrahentéw, jak i samego armatora — o ile efekty takich
dzialah mogg armatora dotkna¢), gdyz to czarterujacy decyduje dokad statek ma
jechac i jakie tadunki ladowac.

Skutkiem zawarcia umowy jest tez nowe prawne podporzadkowanie kapi-
tana i nowy uklad stosunkéw, jakie zawiazuja sie pomiedzy stronami umowy
a osobami trzecimi.

9. Stosunki prawne miedzy kapitanem a armatorem

Na stosunki prawne miedzy armatorem statku w czarterze na czas a kapi-
tanem wskazuje w prawie polskim Kodeks morski, stanowiac w art. 194 § 1, ze
w okresie trwania umowy czarteru na czas kapitan pozostaje podwladnym ar-
matora i ma obowigzek stosowania sie do jego wskazéwek. Wskazana przez usta-
wodawce podlegtos¢ kapitana wobec armatora (innymi stowy podporzadkowa-
nie go pracodawcy) nakazuje przyja¢é, ze stosunki prawne pomiedzy armatorem
i kapitanem powstaja na podstawie umowy o prace i regulowane sa przepisami
Ustawy o pracy na morskich statkach handlowych®, ktéra odnosi sie do , stosun-
kéw pracy”. Fakt ten ma niebagatelne znaczenie, gdyz oznacza mozno$¢ zastoso-
wania w niektérych przypadkach przepiséow powszechnego prawa pracy, w tym
szczegoblnie art. 120 § 1 kodeksu pracy®, ktéry czyni pracodawce odpowiedzial-
nym za szkody wyrzadzone przez pracownika.

Przepisy ustawy o pracy nie reguluja jednak szczegétowo stosunkéw miedzy
kapitanem i armatorem w czasie trwania czarteru na czas. Tego typu uregulo-
wania moze zawiera¢ w sobie sama umowa czarteru i moga to by¢ np. posta-

6 Ustawa z dnia 23 maja 1991 r. (Dz. U. z 1991 1. Nr 61, poz. 258 ze zm.).
% Ustawa z dnia 26 czerwca 1974 . Kodeks pracy (tekst jedn. Dz. U. z 1998 r. Nr 21, poz. 94 ze zm.).
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nowienia dotyczace rozszerzenia lub ograniczenia funkcji przedstawicielskich
kapitana, umocowania do dokonywania szczegélnych czynnosci prawnych (np.
podpisywanie konosamentéw) i inne, uznane przez armatora za konieczne czyn-
nosci w relacjach z czarterujagcym.

Przepis art. 194 § 2 k.m. ustanawiajacy kapitana przedstawicielem czarteruja-
cego na czas w zakresie eksploatacji statku nie powoduje wygasniecia jego funkcji
przedstawicielskich w tych sprawach wobec armatora. Wedlug art. 54 k.m. kapi-
tan jest z mocy prawa przedstawicielem armatora (a wiec osoba, ktéra ma umo-
cowanie do dokonywania czynnosci w jego imieniu i z bezposrednim dla niego
skutkiem prawnym). Przedstawicielstwo to obejmuje zwykle sprawy zwiazane
z wykonywaniem zeglugi oraz zwykly zarzad statkiem i tadunkiem. ZtoZonos¢
stosunkéw prawnych zwigzanych z przyjeciem na statek tadunku i wydaniem
lub choéby tylko podpisaniem przez kapitana konosamentu, w tym szczegélnie
konosamentu bez wyraznego wskazania przewoznika, wymaga aby armator byt
nadal reprezentowany przez swojego zaufanego czlowieka. Stad pomimo nowe-
go ustawowego umocowania kapitan nadal pozostaje przedstawicielem armato-
ra w sprawach fadunkowych, pomimo ze sprawy te wchodza w zakres eksploata-
qji statku w czarterze na czas®.

Angielskie prawo stanowione nie reguluje niemal zupelnie stosunkéw praw-
nych pomiedzy armatorem (wlascicielem) statku a jego kapitanem®. Nie mozna
wiec w nim tez znalez¢ przepiséw dotyczacych szczegélnych relacji armatora
i kapitana statku w czarterze na czas. Stanowisko common law jest w tej kwestii
zblizone do prawa polskiego: kapitan jest podwladnym wlasciciela statku i jego
przedstawicielem w zakresie tych celéw, dla ktérych jest zatrudniony, to jest tych
wszystkich dzialan, ktére s zwykle i konieczne do uzywania i zatrudnienia stat-
ku®. Pelnomocnictwo kapitana opiera sie tu na tzw. implied authority, czyli umo-
cowaniu, ktére nie wynika z osobnej umowy miedzy stronami, ale w dorozumia-
ny sposob powstaje w chwili powierzenia kapitanowi dowddztwa statku przez
armatora.

Nowsze zrédla doktrynalne podkreslajg jednak, ze rozw6j nowoczesnych
srodkéw komunikacji umozliwil armatorowi ograniczenie uprawnien przedsta-
wicielskich kapitana i zdjecie z niego koniecznosci dziatania jako general agent®®

% Zob. odmiennie M. Chorzelski, A. Krasicki, Sytuacja prawna wlasciciela statku w czarterze na czas,
Gdansk 1979, s. 29.

% Jedynym odniesieniem do relacji wlasciciel statku — kapitan jest art. 42 (1) ustawy MSA'95 stano-
wiacy, iz w kazdej umowie dotyczacej zatrudnienia zawartej pomiedzy wlascicielem statku Zjedno-
czonego Kroélestwa a kapitanem znalez¢ ma si¢ zobowigzanie wlasciciela statku, iz wiasciciel, kapitan
i kazdy przedstawiciel wiasciciela doloza nalezytej starannosci, aby zapewni¢ zdatno$¢ statku do ze-
glugi.

67 Halsbury’s Laws of England, Vol. 43(1), art. 466, s. 273.

% Prawo angielskie wyréznia kilka rodzajéw petnomocnikéw. Gtéwny ich podziat to: general agents
i special agents. Nastepni to mercantile agents (w tej grupie znajduja si¢ np. brokerzy), do pozostatych
nalezg: forwarding agents, insurance agents, del credere agents, auctioneer agents, estate agents i inni — za:
Halsbury’s Laws of England, Vol. 1(2), art. 11, 12, 13, s. 10-13.
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— i prowadzenia wszystkich intereséw armatora (np. zawierania kontraktow
przewozu ladunku, zatrudniania ztogi), do tego co robi special agent® — a wiec do
dziatania jedynie zgodnie z konkretnymi instrukcjami otrzymanymi od armato-
ra. Od kapitana moze by¢ wymagane podpisywanie konosamentéw w imieniu
armatora, zacigganie w jego imieniu zobowigzan dotyczacych zaopatrzenia, pa-
liwa lub ustug pilotowych. Kapitan jako special agent moze okretowac czlonkéw
zalogi, kupowac czesci zapasowe, zawiera¢ porozumienia dotyczace ratownic-
twa” i zastepowaé armatora we wszystkich tych sprawach, ktére leza w zakresie
zwyklych obowiazkéw kapitana statku. Nazwe special agent powinno sie przetlu-
maczy¢ zapewne jako , pelnomocnik szczegdlny” (cho¢ z zakresu tego pelnomoc-
nictwa wynika, ze nalezy ono bardziej do rodzajowego niz do szczego6lnego) i po-
réwnujac treé¢ tego pelnomocnictwa z zakresem umocowania kapitana statku
o polskiej przynaleznoéci, ktéry bedac przedstawicielem ustawowym armatora
ma taki zakres umocowania jak pelnomocnik o pelnomocnictwie ogélnym be-
dacy umocowany do czynnosci zwyklego zarzadu statkiem i tadunkiem (przyj-
mujac nomenklature z art. 98 k.c. i art. 54 k.m.), mozna przyja¢, iz kapitan statku
pod bandera brytyjska dysponuje duzo mniejszym zakresem pelnomocnictwa
niz kapitan statku o polskiej przynaleznosci.

10. Stosunki prawne miedzy kapitanem a czarterujacym

Zgodnie z art. 194 §2 k.m. w zakresie eksploatacji statku kapitan jest z mocy
prawa przedstawicielem czarterujacego i powinien stosowac sie do jego polecen.
Standardowe wzorce uméw czarteru na czas zawieraja zwykle klauzule, w kto-
rej podporzadkowuja kapitana czarterujacemu w sprawach dotyczacych zatrud-
nienia statku — nie udzielaja jednak kapitanowi zadnego rodzaju petnomocnic-
twa. Przykladowo klauzula 8 amerykanskiego formularza NYPE 1946 w swoim
drugim zdaniu stanowi: ,The Captain shall be under the orders and directions of the
Charterers as regards employment and agency” — kapitan ma wykonywac polecenia
czarterujgcego i stosowac sie do jego wskazéwek co do zatrudnienia i przedsta-
wicielstwa. O ile jednoznaczne jest sformutowanie o podporzadkowaniu kapita-
na czarterujgcemu w sprawach zwigzanych z zatrudnieniem statku (employment),
to niezupelnie jasna jest sprawa przedstawicielstwa (agency) wymienionego w cy-
towanej wyzej klauzuli.

Cytowany tekst z klauzuli 8 nie powinien by¢ odczytywany jako zapis o pel-
nomocnictwie dla kapitana, tak jak sugeruje to np. piSmiennictwo polskie™, ale
jako uprawnienie (i przypuszczalnie obowiazek) czarterujacego na czas do wy-
znaczania w portach odwiedzanych przez statek w trakcie trwania czarteru swo-

% Wedtug Dictionary of Law L.B. Curzona jest to: ,An agent employed to transact particular business only’”.
70" M. Maclachlan, Shipmaster’s Business Companion, The Nautical Institute, 4" ed., s. 57 i 375.

I Patrz np. Prawo morskie, red. J. Lopuski, t. II/1, Bydgoszcz 1998, s. 550; J. Lopuski Czarter na czas,
Warszawa 1952, s. 127.
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ich przedstawicieli (agentéw) %, do ktérych polecenr (pochodzacych od czarteru-
jacego) kapitan statku powinien sie stosowac i je wykonywac (o ile odnosza sie
one do spraw eksploatacji statku w czarterze).

Zamyslt polskiego prawodawcy o ustanowieniu dla czarterujgcego na czas
przedstawiciela ustawowego w osobie pracownika armatora jest rozwigzaniem
dyskusyjnym. Trudno tego typu rozwigzania znalezé w obcym prawie mor-
skim. Narzucenie przez ustawe jednej stronie kontraktu obowigzku korzystania
z ,ustug” innej osoby, reprezentujacej rownoczesénie druga jego strone, moze bu-
dzi¢ watpliwo$¢, czy nie ogranicza to w jaki$ sposéb zasady swobody uméw lub
tez nie kloci sie z ogdlng zasada, Zze nikt nie powinien by¢ moca cudzej decyzji
uwiklany w stosunek prawny wbrew wlasnej woli, nawet wtedy, gdy nie wyni-
kaja stad zadne dla niego obowiazki”®. Ponadto przyjecie, ze kapitan jest przed-
stawicielem czarterujagcego na czas moze sugerowaé, ze podpisywane przez
kapitana dokumenty zwiazane z eksploatacja statku, np. konosamenty, wigza
reprezentowanego, czyli czarterujacego, a to nie zawsze odpowiada przyjetym
w przewozie fadunkéw morzem zasadom.

W Zadnym z dostepnych anglojezycznych opracowan doktrynalnych na te-
mat czarteru na czas nie méwi si¢ o kapitanie statku jako o pelnomocniku czar-
terujacego. Wszystkie z nich poruszaja zagadnienie podlegtosci kapitana wobec
czarterujacego w pewnych sprawach, ale zadne nie stwierdza wprost, ze kapitan
jest przedstawicielem czarterujacego na czas. W wiekszosci podrecznikéw i prac
z prawa morskiego mozna znalez¢ wywody o funkcji przedstawicielskiej kapita-
na wobec wlasciciela statku, ale nie wobec czarterujacego™.

Czy mozna zatem przyjaé, ze kapitan statku noszacego bandere panstwa na-
lezacego do prawnego systemu common law nie jest przedstawicielem czarteruja-

72 Termin ,agent” w prawie powszechnym ma bardzo szerokie znaczenie i obejmuje kazda osobe
dzialajaca za inng. S. Gifis w Law dictionary definiuje agenta jako: ,one authorized by a party to act in
that party’s behalf’. W sprawie Larrinaga Steamship Co. v. The Crown z 1944 1. sad Izby Lordéw odnoszac
sie do stow: ,agency, or other arrangements” z Klauzuli ,employment” czarterpartii T99A (bedacej wersja
wojenng formularza Baltime) stwierdzil: ,Wszystkie te trzy slowa [employment, agency, other arrange-
ments] odnosza sie do ogdlnego zarzadzania interesami i sprawami statku zgodnie z czarterpartig.
»~Employment” oznacza zatrudnienie statku w celach, dla ktérych czarterujacy chce go uzywac; ,agen-
cy” dotyczy innego aspektu prowadzenia spraw statkowych. Zwykle to armator uprawniony jest do
decydowania, jaka firme lub osobe wyznaczy¢ na agenta statku w porcie. Tu [w czarterze na czas]
wybor nalezy do czarterujacego [...]. ,Arrangements” ma szersze znaczenie [...]. Te trzy stowa, o kto-
rych mowa, maja pokrewne znaczenie i uzywane sa w odniesieniu do ogélnego prowadzenia spraw
statkowych zgodnie z czarterpartia.” Nic wiec o przedstawicielstwie dla kapitana. Por. tez M. Wilford,
T Coghlin, ].D. Kimball, Time Charters, 4" ed., s. 299 i 552.

73 Omawiane rozwigzanie prawa polskiego moze by¢ szczegdlnie ucigzliwe dla kontrahentéw
umoéw, w ktérych strong jest partner zagraniczny, w szczegélnosci z kregu common law, gdzie takie
rozwigzanie jest nieznane.

7 Przykltadowo C. Hill pisze o kapitanie, ze: ,He is a servant in law, an agent both for his principal, the
shipowner, and to some extent the owner of the goods he is carrying. If his ship is under charter and the charter-
party so stipulates, he must obey the instructions of the charterer in respect of the employment of the vessel [...]".
C. Hill, Maritime Law, 5"ed, LLE, London 1998, s. 467.
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cego na czas? Na pewno nie jest w takim rozumieniu i zakresie, w jakim przyjete
jest to w prawie polskim. Umowy czarterowe zobowiazuja co prawda kapitanéw
do podpisywania wydanych przez czarterujacych konosamentéw, co mozna po-
traktowac jako upowaznienie do ich podpisywania (cho¢ nie zawsze skutki tej
czynnosci spadaja na czarterujacego), ale wynika z tego jedynie umocowanie do
dokonania indywidualnie okreslonej czynnosci prawnej, czyli udzielenie petno-
mocnictwa szczegdlnego. Nie ma wiec mowy ani o pelnomocnictwie ogélnym
(do czynnosci zwyklego zarzadu), ani nawet rodzajowym (ograniczonym do
spraw zwigzanych z eksploatacja statku zatrudnionego w czarterze na czas), kt6-
rych istnienie w polskiej literaturze prawnomorskiej na ogoét jest przyjmowane .

Informacja zawarta w jednej z klauzul czarterpartii o tym, ze kapitan ma pod-
pisywac konosamenty w czarterze na czas, nie czyni go przedstawicielem czar-
terujacego. Dopiero wtedy, gdy kapitan podpisze konosament z zaznaczeniem,
ze podpisuje za czarterujacego, to mozna domniemywag, ze dziala on jako jego
przedstawiciel. Common law stawia wrecz wymog, ze aby kapitan statku mogt
pelni¢ funkcje przedstawiciela czarterujgcego na czas, to strony musza wyraznie
sie co do tego porozumie¢ albo w umowie, albo w inny spos6b™.

Z drugiej strony, nawet jezeli w umowie czarteru na czas strony stwierdza
wyraznie, ze kapitan ma by¢ przedstawicielem czarterujacego, ale kapitan pod-
pisze konosament bez adnotacji ,as agent for timecharterers”, to sad angielski i tak
nie uzna, ze dzialat on w imieniu czarterujacego”. Swiadczy to o tym, jak wazna
jest kwalifikacja podpisu kapitana przy uznaniu istnienia lub nieistnienia petno-
mocnictwa osoby czarterujacego statek na czas.

Przepis Kodeksu morskiego ustanawiajacy kapitana przedstawicielem czar-
terujacego na czas jest (biorgc np. pod uwage mozliwos¢ zastosowania prawa
polskiego w stosunkach handlu miedzynarodowego) przepisem pustym. Przyj-

75 Por. ]. Lopuski, Prawo morskie dla oficeréw marynarki handlowej i rybotdwstwa, Gdanisk 1974, s. 297.

76 W sprawie Harrison v. Huddersfield Steamship Company Ltd. (1903) 19 TL.R. 386, (KB) kapitan pod-
pisat konosamenty na zaladowane przez czarterujacego na statek drewno, ale skreélil oryginalnie
wydrukowane na formularzu slowa ,As Master” (jako kapitan) i wpisal odrecznie ,as agent for time
charterers” (jako przedstawiciel czarterujacego na czas). Uprawnieni odbiorcy tadunku [posiadacze
konosamentéw] zakwestionowali jego iloé¢ i wystapili wobec armatora z roszczeniem o kwote sta-
nowigca warto$¢ brakujacego lfadunku. Stwierdzili, ze skoro w czarterze na czas kapitan pozostaje
podwladnym armatora, to ma ipso facto rzeczywiste uprawnienie do podpisywania konosamentéw
W jego imieniu oraz jest jego przedstawicielem do tego celu, a takze, ze zadne oSwiadczenie kapitana,
iz nie jest przedstawicielem armatora przy dokonywaniu tych czynnosci, nie moze mie¢ na nie wply-
wu. Sad King’s Bench orzekl: ,gdyby kapitan podpisal [konosament] jako kapitan wéwczas wszedtby
w kontrakt w imieniu armatora. Ale nie zrobit tego. Na podstawie wszystkich okolicznosci sprawy
kapitan nie zawarl umowy dla armatora, nie zamierzal dziala¢ w imieniu armatora, ani nie mial on
widocznego (oczywistego) pelnomocnictwa (apparent authority). Twierdzenia powoda [odbiorcow la-
dunku] nie znajduja uzasadnienia i wyrok musi zapas¢ na korzys¢ pozwanego [armatora]”.

77 W sprawie statku Boston City, pomimo istnienia w umowie upowaznienia do podpisywania ko-
nosamentéw w imieniu czarterujacego, kapitan podpisal konosament bez zaznaczenia za kogo pod-
pisuje i odpowiedzialnym z konosamentu zostat uznany armator. Manchester Trust v. Furness [1895] 2
Q.B. 539, (CA).
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mujac, iz wystawianie konosamentéw jest sprawa eksploatacji statku, to podpi-
sanie konosamentu (na polecenie czarterujacego i w formie, w jakiej zada) przez
przedstawiciela powinno przenies¢ skutki na mocodawce (czarterujacego) — a jak
wynika z ogromnej wiekszosci orzeczen sagdowych, tak wcale nie jest. To armator
zostaje uznany najczesciej za przewoznika i on jest zwigzany konosamentem.
Co to wiec za przedstawiciel, ktérego skutki dzialania spadaja na osobe trzecia?
Whiosek taki, ze kapitan moze wykonywaé pewne funkcje przedstawicielskie
wobec czarterujacego, ale tylko za kazdorazowym i wyraznym udzieleniem mu
przez niego pelnomocnictwa szczegélnego.

Abstrahujac od problemu przedstawicielstwa w czarterze na czas, niesporne
jest to, ze nie tylko armator, ale i czarterujacy jest zwierzchnikiem (w pewnym
zakresie) kapitana i obaj majg prawo do wydawania mu poleceni lub udzielania
wskazéwek. Polozenie prawne kapitana statku w czarterze na czas jest wiec do-
sy¢ skomplikowane. Aby obrazowo przedstawi¢ te sytuacje, w literaturze naszej
przyjeto — nietadne skadinad — okreslenie, iz kapitan ma w tym czarterze ,dwu
panéw” 7. W doktrynie anglosaskiej uzywany jest bardziej elegancki zwrot: ,the
master wears two hats””. Zadne z tych okreélen nie oddaje skali trudnosci i pro-
bleméw zwigzanych z dualizmem Zrédet wladzy i kierunkéw, z ktérych spty-
waja wskazowki i polecenia do kapitana, zmuszonego do dokonywania oceny
hierarchii ich waznoéci zanim wprowadzi je w zycie, nie zapominajac przy tym
o swoich najwazniejszych funkcjach dotyczacych zapewnienia bezpieczenstwa
statkowi i jego zalodze.

Szczegoblnie trudna sytuacja moze wystapi¢ wtedy, gdy polecenia sg sprzecz-
ne ze sobg, gléwnie w przypadku konfliktéw miedzy stronami umowy, gdy wy-
stepujg one z roszczeniami wobec siebie. Skfonnoé¢ kapitana do wykonywania
polecen lezacych w interesie armatora-pracodawcy moze spowodowa¢é reakcje
czarterujgcego w postaci zadania jego wymiany®.

Rozwiazania kodeksu morskiego i postanowienia uméw co do podlegtosci ka-
pitana wobec czarterujacego sa jedynie ogélng wskazéwka dla kapitana, a ocena
stosunkéw prawnych pomiedzy czarterujagcym i kapitanem musi by¢ dokonywa-
na z uwzglednieniem faktu, ze wykonywanie polecen czarterujacego nie moze
narazi¢ na szwank intereséw armatora. Kapitan przez caly czas trwania czarte-
ru pozostaje przede wszystkim podwladnym armatora. Strony umowy czarteru
moga co prawda ustali¢, iz pewne $wiadczenia armatora w stosunku do kapita-
na przejmie na siebie czarterujacy (nie moze to by¢ jednak zbyt szeroki zakres
Swiadczen w postaci np. pelnego wynagrodzenia dla kapitana, gdyz woéwczas
kapitan uznany moze by¢ za podwladnego czarterujacego, a to zmienitoby cha-

78 Pisownia oryginalna. S. Matysik, Podrecznik prawa morskiego, wyd. 5, Warszawa 1979, s. 204.

7 M.Wilford, T Coghlin, J. Kimball w Time Charters; C. Hill w Maritime Law.

80 Klauzule tego typu spotykane sa we wszystkich wzorcowych formularzach. Jest to przywilej stro-
ny biorgcej statek do uzywania i zarazem dosy¢ skuteczna ,bron” w walce o jej wlasne komercyjne
interesy, majaca skloni¢ armatora do wigkszej elastycznosci w podejéciu do sposobu, w jakim czarte-
rujacy moze z tego statku korzystaé.
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rakter samego czarteru), ale nie zmienia to faktu, ze przetozonym i pracodawca
kapitana pozostaje armator i kapitan ma obowiazek przeciwstawienia sie i prze-
ciwdzialania wszelkim zamierzeniom czarterujgcego, ktére sg sprzeczne z tredcig
umowy albo moglyby spowodowa¢ uszkodzenie, lub utrate statku.

11. Skutki zawarcia umowy czarteru na czas w stosunku do oséb trzecich

O ile wewnetrzny stosunek stron umowy czarteru na czas jest zazwyczaj do-
ktadnie regulowany licznymi i szczegétowymi klauzulami umownymi, co w pola-
czeniu z ogodlnie respektowanymi zwyczajami w zegludze pozwala w znacznym
stopniu na ograniczenie sporéw miedzy nimi, to stosunki armatora i czarteru-
jacego z osobami trzecimi moga by¢ Zrédlem réznorodnych roszczen ze strony
podmiotéw z réznych przyczyn wchodzacych (najczesciej przy udziale kapitana)
w stosunki prawne ze statkiem. Chodzi tu gléwnie o wlascicieli tadunkéw, ale tez
o zaladowcéw, sztauerdw, pilotow, wladze portowe i dostawcow.

Podwdjne podporzadkowanie kapitana istniejagce w czarterze na czas rodzié
moze niepewno$¢ prawna dla kontrahentéw statku dziatajacych w dobrej wie-
rze, wzgledem ktorych kapitan zaciggnat okreslone zobowigzania®. Osoba trze-
cia wchodzaca w taki stosunek prawny moze by¢ zdezorientowana co do tozsa-
mosci swojego kontrahenta, widzac np. na kominie statku znaki czarterujacego,
na rufie, bandere nalezaca do kraju innego niz przynalezno$¢ panstwowa strony,
z ktorg zawiera umowe i wreszcie identyfikujac osobe kapitana z przedsiebior-
stwem armatorskim niemajacym nic wspdlnego z powstajacym zobowigzaniem.
Dla ochrony takich oséb Kodeks morski wprowadzil w art. 194 § 3 solidarna od-
powiedzialno$¢ armatora i czarterujacego za zobowiazania zaciggniete przez
kapitana w zakresie eksploatacji statku. Kapitan moze jednak spowodowac wy-
taczenie odpowiedzialnosci swego pracodawcy, pozostajacego poza zobowiaza-
niem, skladajac przy zacigganiu zobowigzania o$wiadczenie, ze dziala w imieniu
czarterujgcego®.

W prawie angielskim nic si¢ nie méwi o solidarnej odpowiedzialnosci stron
czarteru na czas za zobowigzania kapitana, tak jak to ma miejsce w prawie pol-
skim®. Méwi sie natomiast o tzw. implied indemnity, czyli dorozumianej gwarancji

81 7. Miynarczyk, Prawo morskie, wyd. 3, Gdansk 2002, s. 220.

8 Abstrahujac od oméwionej juz wczeéniej sytuacji zwigzanej z podpisywaniem przez kapitana
konosamentéw, nie zawsze wystarczy w takim wypadku standardowa nota: ,for time charterers”. Ad-
notacja kapitana przy podpisywaniu dokumentu zobowiazujacego (umowy z firma sztauerska, kwitu
potwierdzajacego dostawe paliwa, itd.) powinna wyglada¢ np. tak: ,as agent for XY” lub ,, for XY”
(gdzie w miejsce XY powinna zosta¢ wpisana pelna nazwa czarterujacego statek) — o ile oczywiscie
strony w umowie czarterowej nie zastrzegly, ze kapitan bedzie podpisywal tego typu dokumenty
w inny, okreslony, sposéb. Uzycie przez kapitana zwrotu ,as agent for the charterer”, aczkolwiek praw-
nie poprawne, to jednak dla osoby trzeciej bedzie nadal malo przejrzyste, gdyz moze ona nie wie-
dzie¢ o aktualnym sposobie eksploatacji statku.

8 Angielskie prawo morskie stanowione méwi zaledwie w dwéch przypadkach o odpowiedzialno-
Sci solidarnej: w art. 188 MSA95 dotyczacym odpowiedzialnosci wlascicieli statkéw za uszkodzenia
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rekompensaty naleznej armatorowi od czarterujacego w okreslonych sytuacjach
(po zajéciu okreslonego zdarzenia), szczegdlnie w takich, w ktérych gdy kapitan
wykona polecenie czarterujacego, to niekorzystne jego skutki odczuje armator®.
Common law stoi na stanowisku, Ze armator statku zwigzany jest osobiscie kazda
umowa zawarta przez kapitana dzialajacego jako jego przedstawiciel w ramach
danego mu upowaznienia, nawet wtedy, gdy statek zatrudniono w czarterze na
czas i w czarterpartii zaznaczono, ze odpowiedzialnym z takiej umowy ma by¢
czarterujacy i nawet wtedy, gdy wierzyciel wiedzial o istnieniu czarteru na czas®.

Natomiast amerykaniskiemu prawu morskiemu nie jest obca instytucja joint
and several liability w tym obszarze® i dopuszcza ona odpowiedzialnos¢ obu stron
umowy czarteru na czas wobec 0s6b trzecich za szkody wynikle z niewlasciwego
zaladowania, zasztauowania lub zamocowania fadunku — z operacji, ktére nad-
zorowal kapitan®.

Prawo polskie przyznaje kapitanowi kompetencje do dzialania za armatora,
czarterujgcego na czas i zainteresowanych fadunkiem (art. 54 k.m.). Common law
uznaje kapitana za przedstawiciela armatora (wlasciciela statku) i dopuszcza —
w Scisle okreslonych przypadkach — dzialanie jako pelnomocnika czarterujgce-
go. Dopuszcza tez wystgpienie kapitana wobec niektérych oséb trzecich w roli
tzw. ,agent of necessity” i zezwala mu na dzialanie poza zakresem jego zwyklego
umocowania. Koncepcja tego typu przedstawicielstwa opiera sie na zalozeniu, ze
w warunkach zeglugi morskiej moga wystapi¢ okolicznosci, w ktérych kapitan
moze, a nawet powinien podjaé decyzje w imieniu innej osoby bez wymaganego
umocowania z jej strony®.

ciala lub utrate zdrowia os6b w wyniku zderzenia statkdw i w art. 4 zalacznika 6 do MSA'95 (wpro-
wadzonego przepisem art. 183 ustawy) inkorporujacego konwencje ateniska do prawa angielskiego,
dotyczacym solidarnej odpowiedzialnosci przewoznika i wykonujacego przewo6z.

8% Legalna definicje pojecia ,indemnity” w angielskim prawie stanowionym mozna znalez¢ w zbiorze
definicji legalnych (glossary), zawartym na koficu ,rozporzadzenia” (uzywajac polskiego okreslenia
dla Statutory Instrument — dokumentu tej samej rangi w prawodawstwie polskim) Lorda Kanclerza
(obecnie Ministerstwo Spraw Konstytucyjnych Wielkiej Brytanii) The Civil Procedure Rules 1998 (Statu-
tory Instrument 1998/3132 z p6ézn. zm., ostatnie zmiany w SI 2006/1689): , Indemnity: A right of someone
to recover from a third party the whole amount he himself is liable to pay.”

8 Halsbury’s Laws of England, Vol. 43(1), 4™ ed., Butterworths, London 1997, art. 473, s. 277.

86 Zob. np. TJ. Schoenbaum, Admiralty and Maritime Law, 4" ed., Thomson West, 2004, s. 159.

8 W orzeczeniu w sprawie statku Farland amerykanski sad apelacyjny stwierdzit:. ,Jezeli strony
umowy czarteru na czas nie zastrzegly w jej tresci inaczej, to przy przewozie towaréw czarterowa-
nym statkiem obowigzek tadowania, sztauowania i wyladowania lfadunku oraz skutki niewlasciwego
wywiazania sie z ktdrego$ z tych obowiazkéw spoczywa na statku i jego armatorze. Zasada ta uzna-
wana jest w jurysprudencji admiralicji zar6wno w Ameryce jak i w Anglii”. Nichimen Company, Inc. v.
M.V. Farland (1972) 462 F2d 319, (2d Circ.).

% To konstrukcja prawna przypominajaca prowadzenie cudzych spraw bez zlecenia. Chodzi o sy-
tuacje nadzwyczajne, takie jak wystapienie pozaru, zalanie przez wode, wojny, zagrozenie utraty
statku lub ladunku, itd. ,Przedstawicielstwo z koniecznosci” powstaje tylko wtedy, gdy spelnione sa
nastepujace warunki: 1) musi by¢ rzeczywista koniecznos¢ takiego przedstawicielstwa (np. wlasnos¢
mocodawcy zostanie utracona, gdy nie zostanie podjete dzialanie w jego imieniu); 2) niemozliwa
jest komunikacja z mocodawca celem otrzymania instrukgji; 3) przedstawiciel dziata w dobrej wierze
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12. Skutki niewykonania lub niewlasciwego wykonywania umowy czarteru
na czas

Niewykonanie umowy czarteru na czas lub wykonywanie jej w sposéb wa-
dliwy pocigga za soba odpowiedzialnos¢ odszkodowawcza strony, ktéra nie wy-
wiazala sie z przyjetego na siebie zobowigzania. Polski kodeks morski reguluje
zagadnienie odpowiedzialnosci stron czarteru na czas w ich wzajemnych stosun-
kach tylko w bardzo waskim zakresie, stad w przypadkach naruszen umowy za-
stosowanie powinny znalez¢ odpowiednie przepisy kodeksu cywilnego (art. 471
ink.c.). W razie naruszenia zobowigzania przez dluznika wierzycielowi przystu-
guje roszczenie i w oparciu o przepisy kodeksu postepowania cywilnego droga
sadowa prowadzaca do przymusowego wykonania zobowiazania zgodnie z jego
tresScig. Poniewaz jednak Swiadczenie pierwotne po pewnym czasie nie zawsze
jest wykonalne, a czesto i sam wierzyciel moze nie by¢ zainteresowany jego wy-
konaniem zgodnie z pierwotna trescia, to prawo taczy z naruszeniem zobowia-
zania odpowiedzialno$¢ odszkodowawcza dluznika, zwana odpowiedzialnoscig
kontraktowq. Podobnie tez w prawie angielskim, w ktérym umowa czarteru na
czas traktowana jest jako zwykly kontrakt, naruszenie umowy czarteru uprawnia
strone pokrzywdzona do wystapienia z powddztwem o odszkodowanie®.

Niewykonanie umowy czarteru na czas oznacza przede wszystkim niewy-
wiazanie sie¢ stron z ich podstawowych zobowigzan wobec siebie. W przypadku
armatora chodzi o nieoddanie statku do dyspozycji czarterujacego®, w przy-
padku czarterujacego na czas — o niezaplacenie uzgodnionej w umowie oplaty
czarterowej’’. Kazde inne naruszenie postanowiefi umowy, czyli zachowanie sie
strony w sposéb niezgodny z trescia zobowigzania, jest jedynie przejawem nie-
wlasciwego jej wykonywania. Obie jednak postacie naruszen, zaréwno catkowi-

i w interesie mocodawcy. Zob.: M. Maclachlan, Shipmaster’s Business Companion, The Nautical Institu-
te, 4" ed., s. 57; tenze: Halsbury’s Laws of England, Vol. 43(2), 4™ ed., Butterworths, London 1997, art.
1672-1674, s. 11421 1143, ktére w art. 1690, na s. 1154 dopuszczaja np. taka funkcje dla kapitana w przy-
padku koniecznodci przeladowania towaréw na inny statek i wysltania ich do portu przeznaczenia
(transhipment) w imieniu armatora.

89 Halsbury’s Laws of England, vol. 43(2), 4™ ed., Butterworths, London 1997, art. 1440, s. 940: “Where
a contract is not duly performed on one side, the normal remedy is an action to recover damages for breach of
contract.”; takze M. Wilford, T. Coghlin, J.D. Kimball, Time Charters, 4" ed., LLE, London 1995, s. 87.

% Jezeli juz w chwili podpisania umowy czarteru armator wiedzial, Ze statek nie bedzie mogl by¢
przekazany czarterujacemu na czas na umowiony termin (ze wzgledu np. na zbyt krétki okres czasu
potrzebny do pokonania dystansu, jaki fizycznie dzieli statek od miejsca delivery lub np. brak moz-
liwosci dokonczenia budowy nowo zaméwionego statku w stoczni), to takie nielojalne zachowanie
armatora wobec kontrahenta moze rodzi¢ jego odpowiedzialnoé¢ z tytutu winy w kontraktowaniu
(culpa in contrahendo).

91 Przykladem culpa in contrahendo czarterujacego na czas bedzie zawarcie przez niego umowy w sy-
tuacji, gdy jest on niewyplacalny i wie, Ze nie bedzie w stanie zaplaci¢ pierwszej raty oplaty czarte-
rowej (hire).
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tego niewykonania $wiadczenia jak i nienalezytego jego wykonania sa kwalifiko-
wane jako zachowanie bezprawne strony umowy®

Cezary Luczywek

MARINE VESSELS CHARTER AGREEMENT ON TIME
— GENESIS, NATURE, THE LEGAL CONSEQUENCES

Commercial vessels can be used in two ways. They can be used in the liner or tramp
shipping for carrying cargo, for which bills of lading are issued. They can also be used for
carrying cargo or for other purposes in accordance with the agreement for a period of one
or more journeys or for a specified period of time. In the second case the vessel is said to
be chartered, the person entitled to use it is called the charterer and the above mentioned
agreement is called “time charter agreement”. It is neither the hire nor the tenancy. The
“time chart agreement” is a sui generis institution of maritime law, which has some intrin-
sic features that allow to distinguish it from other, similar in some respects, agreements.
The time charter of a ship generates several effects in the internal relations between the
agreement parties — the ship owner and the charterer, between the charterer and the cap-
tain and in external relations between the ship owner, the charterer, the captain and the
third parties concerned by the charter.

%2 Zachowanie bezprawne w specyficznym sensie tego stowa, odnoszacym sie do odpowiedzial-

nosci kontraktowej — tak: P Machnikowski, [w:] Kodeks Cywilny Komentarz (red. E. Gniewek), wyd. 3,
C.H. Beck, Warszawa 2008, s. 540); chodzi tu o tzw. bezprawno$¢ wzgledna, z uwagi na naruszenie
regul postepowania w stosunku do wierzyciela — drugiej strony umowy (Z. Radwanski, A. Olejniczak
Zobowigzania — czes¢ 0golna, wyd. 6, Warszawa 2005, s. 297).



