1. CARGODAMAGE,LOSSAND SHORTAGE

ing the loading, stowing, carrying, and discharg-
ing, are done properly and carefully. Moreover,
the carrier must ensure that the cargo is prop-
erly cared for and kept so that the condition of
the cargo is maintained. The Master should be
fully aware of any special attention that the cargo
may reauire. Information and instructions with
regard to the treatment of cargo should be sought
in writing from the shipper. If the Master has
any reservations about this information, he
should reauest the assistance of owners or their
local agents who may appoint an independent
surveyor, or expert. The Master should ensure
that all the crew members are also aware of their
individual responsibilities concerning the cargo
operations, in particular, with regard to the su-
pervision and control of stevedores and the stow-
age and securing of the cargo.

The carrier may be held responsible for any
problems which arise out of any of the cargo
handling operations which he has contracted to
undertake or arrange. In addition, the carrier will
be held responsible for any cargo handling op-
erations for which, under the local laws, he is
primarily responsible, whether or not he has
contractually undertaken to do these operations.
Therefore, it is essential that the Master is aware
of the local laws, custom, and practices as well
as the provisions in the relevant contracts which
relate to cargo handling operations. The owners'
local agents or local P&I correspondents should
be able to advise him of local laws which dic-
tate that particular cargo operations fali within
the carriers' responsibility.

If a particular cargo handling operation,
which is the carrier's responsibility, is not car-
ried out properly, the carrier will be unable to
avoid liability if loss or damage occurs to the
cargo even if the Master inserts into the state-
ment of facts an endorsement stating that the car-
rier is not responsible. Such endorsement may
be of evidential value for indemnity proceedings
and the Master may note on the statement of
facts or in correspondence any irregularities re-
lating to the cargo handling operations.

cje tadunkowe, tacznie z zatadunkiem, sztauo-
waniem, przewozem i wyladunkiem byty wyko-
nane wlasciwie i starannie. Ponadto przewoznik
musi zapewnié¢ wlas$ciwa opieke nad tadunkiem,
tak aby jego stan nie ulegl pogorszeniu. Kapitan
musi wiedzie¢ o szczegélnych wymaganiach
dotyczacych postepowania z fadunkiem. Infor-
macje i instrukcje z tym zwiazane powinien dos-
tarczy¢ mu na piSmie zaladowca. Jesli kapitan
ma jakiekolwiek zastrzezenia dotyczace tych
informacji, powinien zwrocié¢ sie z prosba o po-
moc do armatora lub tez miejscowego agenta,
ktorzy moga wyznaczy¢ niezaleznego inspek-
tora lub eksperta. Kapitan powinien dopilno-
waé, aby wszyscy czlonkowie zalogi znali swe
obowiazki zwiazane z operacjami przeladunko-
wymi, a w szczego6lnosci zwiazane z nadzorem
i kontrola sztaueréw oraz sztauowaniem i mo-
cowaniem Yadunku

Przewoznik moze by¢ uznany odpowie-
dzialnym za wszelkie problemy wyniklte w trak-
cie operacji przetadunkowych, ktore podjal sie
zgodnie z umowa wykonywaé lub organizo-
waé. Ponadto przewoznik bedzie odpowiedzial-
ny za operacje przeladunkowe, jesli tak stanowi
prawo miejscowe, niezaleznie od tego czy wy-
nika to z obowiazujacej umowy czy tez nie.
Dlatego jest szczegélnie wazne, by kapitan byt
$wiadom miejscowych przepisow prawnych,
zwyczajow oraz praktyk, a jednocze$nie znat
klauzule uméw odnoszace sie do operacji prze-
Yadunkowych. Miejscowi agenci i koresponden-
ci P&I powinni byé w stanie wskaza¢ mu miejs-
cowe przepisy nakladajace na przewoznika od-
powiedzialno$¢ za poszczegdlne operacje prze-
Yadunkowe.

Jesli dana operacja przetadunkowa, za kto6-
ra przewoznik ponosi odpowiedzialno$é, jest
prowadzona niewla$ciwie, przewoznik nie moze
uniknaé¢ odpowiedzialno$ci za straty i uszkodze-
nia fadunku, nawet jesli na raporcie zestawienia
faktéw naniesie uwage ja odrzucajaca. Uwaga
taka ma jednak warto$¢ dowodowa w postepo-
waniu odszkodowawczym*. Dlatego tez kapi-
tan powinien wykazywaé¢ wszelkie uchybienia
w operacjach przeladunkowych** nanoszac
uwagi na raporcie zestawienia faktow oraz w
korespondencji (przypisy na str. nastepnej).



1. UTRATA LADUNKU, BRAKI, USZKODZENIA

The standard of care reauired of the carrier Poziom staranno$ci wymagany od przewoz-
is independent of the usual custom or practice. nika jest niezalezny od zwyczaju lub praktyki.
The carrier's obligation is to look after the cargo Zobowiazanie przewoznika polega na starannej
properly and carefully and it will be no defence i ciaglej opiece nad fadunkiem; nie mozna wiec
to a claim for damage to say that the cargo was oddali¢ roszczenia o uszkodzenie fadunku thu-
carried in accordance with usual practice. maczac sie, ze byl przewozony zgodnie z istnie-

jaca praktyka.

*Komentarz: Uwagi takie rzeczywiscie nie zwalniajq przewoinika od odpowiedzialnosci ale sq
bardzo przydatne w negocjacjach z ubezpieczycielami tadunku. Przyktad: ubezpieczyciel tadunku
moze uznad, iz przewoinik w danych okolicznosciach wyczerpat wszystkie moZliwosci wydania ta-
dunku w dobrym stanie i zgodzi¢ sie na rezygnacje z czesci roszczonej sumy.

** Komentarz: Zgodnie 7 kodeksem morskim art.85 §1 "Kapitan obowiqzany jest dbaé, aby tadunek
byt nalezycie zatadowany i zabezpieczony oraz wytadowany, chociazby czynnosci te powierzono
osobom trudniqcym si¢ zawodowo takimi czynnosciami.” Armator ma jednak prawo do regresu do
sztauera, ktory spowodowat uszkodzenie tadunku. Kontrakty sztauerskie, zawarte miedzy armatorem
i sgtauerami w poszczegdlnych portach do ktorych statki zawijajq w Zegludze regularnej, zawierajq
klauzule o odpowiedzialnosci sztauera za szkody spowodowane wing Ilub niedbalstwem wtasnym
lub pracownikow. Kontrakty czesto ustalajq ograniczenia odpowiedzialnosci sztauera wedtug zwy-
czaju portowego Ilub warunkow jego wtasnego ubezpieczenia. Moga réwniez zawieraé klauzule
umoZzliwiajqcq sztauerowi skorzystanie z przystugujqcego przewoZnikowi przywileju do ograniczenia
odpowiedzialnosci od jednej sztuki tadunku Ilub wagi zgodnie 7z Regutami Hasko-Visbijskimi pod
warunkiem, Ze konosament rownie? takie postanowienie zawiera.

Przyktadem skutecznego zastosowania klauzul ograniczajqcych odpowiedzialnosé przewoz-
nika i jego sztauera moze byc¢ nastepujqce zdarzenie w porcie Baltimore: z powodu nieostroznej jazdy
sztauera, wprowadzajqcego roll-trajlera z ciezkaq skrzyniq przez rampe statku ro-ro, skrzynia spadta
na nabrzeZe ijej zawartos¢ ulegta uszkodzeniu. Statek natychmiast obciqiyt firme sztauerskq
odpowiedzialnosciq na pismie i wezwat korespondenta P&I do wspdlnych ogledzin. PrzewoZnik, do
ktdrego odbiorcy skierowali pozew na kwote USD 400 000,-z tytutu kosztow naprawy, przypozywat
firme sztauerskq, ktdra w odpowiedzi na pozew powotywata sie na warunki kontraktu, pozwalajqce
ograniczy¢ jej odpowiedzialnos¢ tak samo jak przewoZnik. Z kolei przewoZnik powotywat sie na
odpowiednie klauzule wtasnego konosamentu pozwalajqce ograniczy¢ odpowiedzialnos¢ za jednq
sztuke tadunku do USD 500 oraz wskazat wine sztauera. Sqd uznat przedstawione dowody za
odpowiednie i zasqdzit od firmy sztauerskiej odszkodowanie na rzecz odbiorcéw w wysokosci USD
500.- zwalniajqc przewoznika od odpowiedzialnosci. Bardzo wazinym dowodem w tym przypadku
byto stwierdzenie, Ze szkoda powstata w trakcie wytadunku, gdyi wprzypadku uszkodzenia tadunku
poza zasiegiem odpowiedzialnosci statku, ograniczenie odpowiedzialnosci sztauera bytoby niemoZliwe.

Zalecenie, aby na raporcie zestawienia faktow lub korespondencyjnie wykazaé wszelkie

uchybienia w pracy sztaueréw ma skutek jedynie pod warunkiem, Ze oficerowie odpowiedzialni za
wtasciwy przetadunek na bieiqco Zadajq odformandw poprawy ztej pracy sztauerdw np. zaniechania
uiywania niewtasciwego sprzetu, stosowania niebezpiecznych sposobow przetadunku, uZywania
hakow, celowego uszkadzania tadunku itp. Gdy interwencja nie odnosi skutku, nalezy wystosowacé
list obcigZajqcy firme sztauerskq odpowiedzialnosciq za skutki ztej pracy, wskazujac konkretnie na
czym polegata, kiedy, gdzie i jaki tadunekzostat uszkodzony i kto zostat o tym stanie poinformowany.
W niektorych portach nie ma jednak praktycznych moZliwosci skutecznej interwencji i dochodzenia
roszczen regresowych do sztauerow. W takich przypadkach zapisy w dziennikach okretowych i sam
fakt nanoszenia uwag do raportow wytadunkowych i kopie wystosowanych listow obciqZajqcych
pozwolq na wykazanie starannosci i na wynegocjonowanie odpowiednio korzystnych warunkow
likwidacji roszczenia. Pozwolq rdwnie? na ugzyskanie zwrotu wyptaconego odszkodowania od ubez-
pieczyciela odpowiedzialnosci cywilnej armatora, po udowodnieniu nieskutecznosci regresu do
sprawcy szkody.

33



8. GENERAL AYERAGE

/ Cost of damage caused by water or any other
methods used to extinguish the fire

/ Cost of repair if ship's structure has to be
altered to gain access to fire

/ Value of any cargo damaged or jettisoned
during effbrts to control fire

/ Cost of using the ship's equipment and the
wages of the crew during the general average
incident

In another example, ifa vessel runs aground
in a dangerous position, the following items
would make up the general average loss:

/ Costs of tugs to refloat the vessel, including
the value of any salvage award

/ Cost of running ship's engines and other
eauipment to assist refloating
/ Costs of discharging cargo into lighters and
the cost of reloading
/ Costs of pollution removal if cargo has
been jettisoned and the value ofthe lost
cargo
/ Stores consumed and wages paid to crew
during the general average incident.

It is important to note that items of particu-
lar average are not calculated as part of the gen-
eral average loss. In the grounding and fire situ-
ation, for example, damage caused to vessel as a
conseauence of the grounding would not be a
part of the general average loss, but would form
a hull and machinery claim.

e warto$¢ strat spowodowanych przez wode

lub kazda inna technike gaszenia pozaru;

/ koszty naprawy zmian w konstrukcji statku,
dokonanych dla uzyskania dostepu do ognia;

/ warto$é tadunku uszkodzonego lub wyrzu-
conego za burte w czasie dziatan majacych na
celu opanowanie pozaru;

/ koszty zuzytego wyposazenia statku i wy-
nagrodzenie zatogi podczas awarii wspolnej.

W innym przyktadzie, dla statku, ktéry
wszedl na mielizne w niebezpiecznym miejs-
cu, do awarii wspoélnej zaliczane sa;

/ koszty holownikéw uzytych w akcji $ciaga-
nia statku z mielizny, wraz z wynagrodzeniem
ratowniczym;

/ koszty pracy silnikéw oraz innego wyposa-
zenia statkowego uzytego w celu odzyskania
ptywalnosci';

/ koszty wyladunku fadunku na barki i po-
nownego jego zatadunku;

/ koszty usuwania zanieczyszczenia $Srodo-
wiska przez tadunek, jesli zostal wyrzucony
za burte oraz warto$¢ utraconego fadunku;

/ wykorzystane zapasy oraz wynagrodzenie
zatogi w okresie awarii wspoélnej.

Nalezy zwrécié¢ uwage, ze straty awarii par-
tykularnej nie sa wliczane do awarii wspoélnej.
Na przyktad, w przypadku wej$cia na mielizne
i pozaru, uszkodzenie statku wskutek wejscia
na mielizne nie stanie sie czeS$cia strat awarii
wspoélnej, ale bedzie roszczeniem do ubezpie-
czycieli kadluba oraz maszyny.

’

Tekst oryginalny nie pozwala wnioskowad, czy chodzi o regutq VII Regut York-Antwerpii 1974-
"Uszkodzenie maszyn i kottow", ktora jest dos¢ istotna, czy teZ tylko o zuiyte paliwo. Reguta ta
pozwala zaliczy¢ do awarii wspdinej szkode wyrzqdzonqg przy usitowaniu odzyskania ptywalnosci
Jakimkolwiek maszynom i kottom statku, znajdujqcego si¢ na gruncie i bedqcego w niebez-
pieczenistwie. Straty te ocenia ekspert na podstawie danych nawigacyjnych i maszynowych z akcji
usitowania odzyskania ptywalnosci, uzyskanych ze statku oraz na podstawie ekspertyzy stanu
maszyny stwierdzonym po tej akcji.(przyp. H.P.)
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8. AWARIA WSPOLNA

Who are the Interested Parties
and how is General Average
assessed?

The general average incident will necessar-
ily involve some part of the cargo or ship being
sacrificed or extra expenditure being inccured to
save the entire venture. The interested parties to
the maritime venture, normally the ship owner,
the cargo owner, and the charterer, will compen-
sate the party who has suffered the general av-
erage loss by making contributions in propor-
tion to the value of their relative interests in the
venture as a whole.

The shipowner's interest in the venture is
determined by the current value of the vessel at
the termination of the venture. Time charter hire
is normally excluded from owner's total inter-
est but may be included depending on the terms
of the charter. In voyage charters, the amount of
bunkers onboard would be included in the ship
owner's valuation.

The time charterer's interest in the ven-
ture is determined by the value of bunkers re-
maining onboard at the time of the incident, plus
the freight at risk on the vayage.

The cargo owner's interest is determined by
the sound market value of the cargo on the last
day of discharge.

The assessment of each party's contribution
is called an "average adjustment”. In recent times,
the principles by which an adjustment is made
are generally governed by the "York-Antwerp
Rules, 1994". The rules ensure that all average
adjustments conform to an international stand-
ard.

Kim sa strony zainteresowane i jak
jestrozliczana
awaria wspoélna?

Warunkiem zaistnienia awarii wspolnej jest
dokonanie nadzwyczajnego poswiecenia czesci
Yadunku lub statku, albo rozmy$Ine poniesienie
wydatkow zmierzajacych do uratowania przed-
siewziecia jako catosci. Strony zaangazowane w
przedsiewzieciu morskim, zwykle armator, wla-
$ciciel Yadunku i czarterujacy, wyréwnuja strate
poniesiona przez jedna ze stron w ramach awarii
wspoélnej, dzielac strate i pokrywajac ja w pro-
porcji do ich relatywnego udzialu w calo$ci
przedsiewziecia.

Zainteresowanie armatora w przedsie-
wzieciu jest okre$lone aktualna wartoscia stat-
ku w chwili przerwania podrézy morskiej.
Oplata czarterowa nie jest zwykle wliczana do
calkowitego udzialu armatora, ale moze zostaé
wliczona, jes$li przewiduja to warunki czarteru.
W czarterze na podréz, ilo$¢ paliwa znajduja-
cego sie na burcie moze zostaé¢ wliczona jako
warto$¢ uczestniczaca ze strony armatora.

Zainteresowanie czarterujacego na czas w
przedsiewzieciu jest okre$lone przez warto$é
paliwa pozostatego na burcie w chwili wypad-
ku oraz frachtu objetego ryzykiem utraty.

Zainteresowanie wla$ciciela fadunku jest
okreslone rozsadna wartoscia rynkowa nieusz-
kodzonego tadunku w ostatnim dniu wyla-
dunku®.

Rozliczenie udziatu kazdej ze stron okres-
lane jest mianem dyspaszy. Zasady, w oparciu
0 ktore obecnie przeprowadza sie rozliczenie
awarii wspoélnej, zawarte sa w Regutach Yorku
1 Antwerpii z 1994 r.** Zgodnie z przepisami,
dyspasze musza odpowiadaé¢ miedzynarodo-
wym standartom.

*Komentarz: w praktyce nie korzysta si¢ z ustaledi wartosci rynkowych uczestniczqcego tadunku,
lecz opiera sie rozliczenia na wartosci CIF tadunku z uwzglednieniem stratpartykularnych iposwie-
ceri tadunku w awarii wspdinej.

** Komentarz: w roku 1990 zmieniono regute VI, umoZliwiajqc zaliczenie do wydatkow awarii
wspdlnej kosztéw ponoszonych w akcji ratowniczej, majqcych na celu zapobieganie lub zmniejszenie
zagrozenia zanieczyszczenia sSrodowiska. Ma to zwiqzek z tresciq nowych formularzy umow ratow-
niczych LOF1990, ktdre przyznajq ratownikom prawo do wynagrodzenia lub pokrycia ich kosztow
za ponoszone starania o ochrone srodowiska. W zwiqzku z tym w konosamentach i czarterach spotyka
sie ju? klauzule awarii wspdlnej o nastepujqcej tresci: "General average, ifany, to be adjusted
accordingto  York Antwerp Rules 1974, as amended 1990". W1994 (C.M.J) uchwalono nowe Reguty,

ktore odtqd obowiqzujq w krajach, ktdre braty udziat w konferencji w Sydney 8.10.1994r.



