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Abstrakt

Celem artykulu jest opis i analiza wylaczen odpowiedzialnosci przewoznika morskiego,
unormowanych w konwencjach miedzynarodowych, znanych jako Reguly hasko-visbijskie
oraz Reguly hamburskie. Ich konstrukcja pozostaje zdecydowanie odmienna i dowodzi
zupelnie innego podejscia twércow obydwu Konwencji w zakresie sposobu uregulowania
negatywnego zakresu odpowiedzialnosci przewoznika morskiego.

W tresci artykulu analizie i poréwnaniu poddane zostaja poszczegolne wylaczenia
odpowiedzialnosci na gruncie obydwu Konwencji, ze szczegdlnym uwzglednieniem real-
nych réznic co do zakresu odpowiedzialno$ci przewoznika. Przy analizie poszczegdlnych
ekscepcji odpowiedzialnosci analizie poddane zostaly przyklady spraw rzeczywiscie roz-
strzyganych co do odpowiedzialno$ci przewoznika. Podjeta zostata préba oceny, czy na
podstawie kazdej z Konwencji rozstrzygniecie sadu badajacego okreslong sprawe byloby
analogiczne, czy tez nie.

Stowa kluczowe: Reguly hasko-visbijskie, Reguly hamburskie, odpowiedzialno$¢ prze-
woznika morskiego, wylaczenia odpowiedzialnosci.

* Patryk Ciok, doktorant WPiA UMK.

U Autor artykulu deklaruje, ze zostal on sfinansowany ze $rodkéw Narodowego Centrum
Nauki w Polsce, w ramach umowy UMO 2016/22/E/HS5/00050: Problemy nowoczesnych kodek-
séw morskich.



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

104 Patryk Ciok

WPROWADZENIE

Pod katem regulacji odpowiedzialnosci cywilnej przewoznika morskiego
w prawie miedzynarodowym znaczenie majg w szczegélnosci dwie konwencje
miedzynarodowe, tj.: tzw. Reguly hasko-visbijskie? (zwane dalej réwniez RHV)
oraz Reguly hamburskie? (zwane dalej réwniez RH). W praktyce jednak to
pierwsza z Konwencji odgrywa zdecydowanie wigksze znaczenie w miedzyna-
rodowych stosunkach przewozu morskiego. Reguly hamburskie odgrywaja tutaj
mniejsza role, aczkolwiek w przeciwienstwie do takich konwencji, jak np. Reguly
rotterdamskie* rzeczywiscie weszty one w zycie®. Jedna z najbardziej charakte-
rystycznych roznic wystepujacych miedzy nimi jest odmienne unormowanie
zakresu odpowiedzialnosci przewoznika, w szczeg6lnosci pod katem przestanek
wylaczajacych jego odpowiedzialno$¢ za szkode.

Podstawowg rdznica w regulacji przestanek wylaczajacych odpowiedzialnos¢
przewoznika morskiego jest znacznie wyzszy stopien kazuistyki w przypadku
Regut hasko-visbijskich. Przestanek negatywnych w RHV jest w sumie kilkana-
$cie, przy czym sposob ich sformufowania wyraznie wskazuje na silne wplywy
anglosaskie, wystepujace w trakcie ich tworzenia.

Celem postawionym przez autora pozostaje porownanie negatywnego zakre-
su odpowiedzialno$ci przewoznika morskiego na gruncie obydwu konwencji,
tj. w szczegdlnosci przestanek wylaczajacych odpowiedzialnos¢ przewoznika,
w tym réwniez na przykladach konkretnych spraw. Autor podejmie prébe roz-
wazenia, czy réznice wystepujace pomiedzy poszczegdlnymi przestankami maja
rzeczywiste przelozenie na rozbieznosci w zakresie ograniczenia lub wylaczenia
odpowiedzialnosci przewoznika morskiego, czy tez raczej zréznicowanie w ich
sformulowaniu ma wigksze znaczenie pod katem zastosowanej techniki legi-
slacyjnej, a niekoniecznie faktycznego zakresu odpowiedzialnosci przewoznika.

2 Konwencja miedzynarodowa o ujednostajnieniu niektorych zasad dotyczacych konosamen-
tow, podpisana w Brukseli dnia 25 sierpnia 1924 r. (Dz.U. z 1937 r. Nr 33, poz. 258) znana jest
jako Reguly haskie — natomiast jako Reguly hasko-visbijskie okresla si¢ wskazana Konwengje,
przy uwzglednieniu modyfikacji, wprowadzonych przez protokoly dodatkowe: brukselski z roku
1968 (Dz.U. z 1980 r. Nr 14, poz. 48) oraz brukselski z roku 1979 (Dz.U. z 1986 r. Nr 9, poz. 26).

3 Konwencja Narodéw Zjednoczonych dotyczaca przewozu towaréw morzem z roku 1978.

4 Konwencja Narodéw Zjednoczonych o umowach miedzynarodowego przewozu towardw,
w caloéci lub czesciowo, droga morska.

5> Dla wejscia w zycie Regul hamburskich konieczna byla ratyfikacja przez co najmniej
20 panstw, co nastapito w 1991 r., wraz z ratyfikacja Konwencji przez Zambie - formalnie obo-
wigzuje ona od 1 listopada 1992 r. — zob. A Salomon, Spedycja w handlu morskim. Procedury
i dokumenty, Gdansk 2003, s. 113
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1. ZARYS NEGATYWNEGO ZAKRESU
ODPOWIEDZIALNOSCI PRZEWOZNIKA NA GRUNCIE
REGUL HASKO-VISBIJSKICH ORAZ REGUL HAMBURSKICH

W przypadku Regut hasko-visbijskich przestanki wylaczajace odpowiedzial-
nos$¢ przewoznika sg skonstruowane w sposéb bardzo wrecz kazuistyczny. Reguly
HV przewiduja tacznie bowiem kilkanascie szczegélowo sformutowanych wyla-
czenn odpowiedzialnosci. Odnosza si¢ one do bardzo réznych, szczegélowych
sytuacji: od zdatnosci statku do zeglugi, przez tzw. ,wing¢ nautyczng’, ryzyka
pozaru, ryzyka, ktére na gruncie choc¢by polskiej praktyki odpowiadaja facznie
pojeciu sity wyzszej, a odpowiadajace jej poszczegdlnym przypadkom, tj. acts of
God, vis armata czy vis impreii, jak réwniez sytuacji zwigzanych z opakowaniem,
oznakowaniem, czy wadami towaru. Poza owymi wyszczegélnionymi przestan-
kami wylaczajacymi odpowiedzialno$¢ przewoznika, w pozostatych wypadkach
Konwencja wskazuje na wylaczenie odpowiedzialnosci z tytutu innych przyczyn
niepochodzacych od przewoznika, z zastrzezeniem Ze to na nim (wzglednie na
innych osobach korzystajacych z tego wylaczenia odpowiedzialnosci, tj. agenci
przewoznika) spoczywa ci¢zar dowodu w zakresie wykazania braku odpowie-
dzialnosci za szkode.

Nieco inaczej wyglada sposdb skonstruowania wylaczen odpowiedzialnosci
przewoznika na gruncie Regut hamburskich. W tym wypadku nacisk polozony
zostal na ogdlne sformutowanie zasady odpowiedzialnosci przewoznika polegaja-
cej na tym, ze przewoznik moze uwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci w przypadku
wykazania, ze podjete zostaly przez niego wszelkie niezbedne $rodki, ktére mogty
by¢ rozsadnie wymagane dla uniknigcia zdarzenia i jego konsekwencji®. Reguty
hamburskie réwniez co prawda odnoszg si¢ do kilku nieco bardziej szczegétowo
opisanych okolicznodci, jednakze poziom kazuistyki jest tutaj znacznie nizszy.
Konwencja hamburska odnosi si¢ przede wszystkim do domniemania odpowie-
dzialnosci (winy) przewoznika za szkode W zakresie przestanek szczegélowych
Reguly hamburskie odnoszg si¢ do ryzyka pozaru, jak réwniez do szkod zwia-
zanych z przewozeniem zywych zwierzat oraz przypadkéw ratowania zycia lub
mienia na morzu. Tak czy inaczej, stopien kazuistyki pozostaje tutaj nieporéw-
nywalnie mniejszy, anizeli w przypadku Regut hasko-visbijskich.

Réznice w sformulowaniu mechanizmdéw odpowiedzialnosci w obydwu Kon-
wencjach skutkowa¢ moga znaczacymi réznicami w zakresie odpowiedzialnos$ci

6 Por. art. 5 ust. 1 RH: The carrier is liable for loss resulting from loss of or damage to the
goods, as well as from delay in delivery, if the occurrence which caused the loss, damage or delay
took place while the goods were in his charge as defined in article 4, unless the carrier proves that
he, his servants or agents took all measures that could reasonably be required to avoid the occur-
rence and its consequences.



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

106 Patryk Ciok

przewoznika morskiego. W dalszej czesci artykutu, bazujac juz na konkretnych
przykladach poddana zostanie proba oceny kiedy i w jakich przypadkach moglo-
by wystapi¢ rézne lub zblizone orzeczenie sadu rozpatrujacego okreslony przy-
padek na gruncie regul wystepujacych w kazdej z Konwencji. Z uwagi na fakt,
ze znacznie bardziej rozpowszechnione sg Reguly hasko-visbijskie, cytowane
przyktady beda w przewazajacej czesci odnosi¢ sie do spraw rozpatrywanych
na kanwie RHV (ewentualnie przepisow krajowych zblizonych do ich tresci).

2. ANALIZA SZCZEGOLOWA WYLACZEN
ODPOWIEDZIALNOSCI PRZEWOZNIKA MORSKIEGO
NA GRUNCIE OBYDWU KONWENCJI

Mozna wyszczegolni¢ caly szereg spraw, w przypadku ktérych rozstrzygana
byla odpowiedzialno$¢ przewoznika, a tym samym znajdowaly zastosowanie
przestanki wylaczajace jego odpowiedzialnos¢.

Pod katem zdatnosci statku do zeglugi’” mozna powola¢ m.in. tzw. spra-
we Yamatogawa®. Nalezy przy tym podkresli¢ na marginesie, ze szczegdtowe
wylaczenie odpowiedzialno$ci przewoznika morskiego zostalo w tym zakresie
zredagowane jedynie na gruncie RHV, natomiast brak jest jego bezposredniego
odpowiednika na gruncie Regul hamburskich. Co do zasady, na jego podstawie
przewoznik moze uwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci za szkody spowodowane
brakiem zdatnosci statku do zeglugi, jesli wykaze nalezyta starannos$¢ w zakresie
przygotowania statku do zeglugi.

We wskazanej sprawie doszto do uszkodzenia statku, na ktérym byly zamon-
towane specjalnego rodzaju przekladnie redukcyjne o bardzo utrudnionych
mozliwosciach kontroli podzespotéw, ze wzgledu na sposéb w jaki zostaly one
zabudowane. Podzespoty przekladni byty poddawane kontroli przed rejsem, jed-
nakze z uwagi na utrudnienia w dostepie, kontrola miata charakter powierz-
chowny. W efekcie nie zostal wykryty defekt, ktéry doprowadzitl pozniej do

7 Chodzi tutaj o wylaczenie odpowiedzialnoéci przewoznika w $wietle RHV, zgodnie z kto-
rym: ,Ani przewoznik, ani statek nie beda odpowiedzialni za straty i szkody pochodzace lub
wynikajace z powodu stanu niezeglownosci statku, o ile tego stanu nie bedzie mozna przypisaé
brakowi nalezytej starannoéci ze strony przewoznika w doprowadzeniu statku do stanu zeglowno-
$ci lub odpowiednim zapewnieniu statkowi zaopatrzenia, obsadzenia zaloga lub zaprowiantowa-
nia, wzglednie w przystosowaniu i doprowadzeniu do dobrego stanu tadowni, chlodni i lodowni
i wszystkich innych czeéci statku, w ktorych sa ladowane towary w taki sposéb, aby byly zdatne
do przyjecia, przewozu i ochrony towaréw (...)” (polskie ttumaczenie Regul haskich w Dz.U.
z 1937 r. Nr 33, poz. 258).

8 Kuo International Oil v. Daisy Shipping Co. (The Yamatogawa) [1990] 2 Lloyd’s Rep. 39.
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awarii jednostki. Sad rozpatrujacy sprawe musial rozstrzygnaé, czy w $wietle
tak zarysowanych okolicznoséci sprawy mozna przypisa¢ przewoznikowi brak
wystarczajacej dbalosci o stan techniczny i zdatnos¢ do zeglugi jednostki, zwtasz-
cza ze zywotno$¢ podzespotu, ktory doznal uszkodzenia, powinna teoretycznie
doréwnywaé zywotnosci calego statku®. Ostatecznie sad uznal, ze - z uwagi
zwlaszcza na Zywotno$¢ mechanizmu przewidziang przez producenta — wyma-
ganie szczegoélowego badania tego podzespotu (ktére wymagaé by mogto nawet
kompletnego rozmontowywania czeéci elementéw statku) bytoby jednak zbyt
daleko idace i na gruncie RHV - przewoznik moze by¢ zwolniony od odpo-
wiedzialnosci za szkode.

Nalezy przy tym podkresli¢, ze mimo iz tres¢ art. 5 Regul hamburskich nie
reguluje wprost kwestii odpowiedzialnosci za brak zdatnosci statku do zeglugi
i stan techniczny statku, to jednak wydaje sig, ze rowniez na jego podstawie
nalezaloby uznad, ze po stronie przewoznika dopelnione zostaly wymogi dopet-
nienia wszelkich rozsagdnie wymaganych srodkéw ostroznosci, aby nie dopusci¢
do powstania szkody. Zgodnie bowiem z majacym tutaj podstawowe znaczenie
art. 5 ust. 1 przewoznik moze uwolni¢ si¢ od odpowiedzialnosci za szkode jesli
wykaze, ze podjal wszelkie srodki, jakich mozna by od niego rozsadnie wymagac
dla unikniecia zdarzenia lub jego konsekwencji. Majac na uwadze okolicznosci
wskazanej sprawy wydaje si¢, Ze rowniez i tutaj przewoznik mialby szanse na
uwolnienie si¢ od odpowiedzialno$ci za powstale zdarzenie. Majac bowiem na
uwadze specyfikacje techniczng statku w sprawie Yamatogawa, wydaje sie zasad-
nym uznanie, ze podjecie przed wyjsciem w morze powierzchownej kontroli
wskazanego mechanizmu bylo srodkiem rozsagdnie wymaganym. Jest to poglad
uzasadniony, skoro spora czeé$¢ statku musialaby wrecz zosta¢ rozmontowana
tylko dla skontrolowania stanu okreslonego elementu konstrukcyjnego, ktoérego
zywotno$¢ powinna w teorii doréwnywac¢ zywotnosci calej jednostki.

Warto dodatkowo zwrdci¢ uwage na rozklad ciezaru dowodowego na grun-
cie Regul hamburskich oraz RHV. Na gruncie Regul hamburskich kwestia ta
pozostaje znacznie bardziej ujednolicona, albowiem podstawowa zasadg jest
to, ze przewoznik jest odpowiedzialny za szkode chyba, ze udowodni podjecie
wspomnianych rozsadnie wymaganych srodkéw dla zapobiezenia zdarzeniu/
jego konsekwencjom!?. W przypadku RHV natomiast, w zakresie analizowanej
przestanki dotyczacej zdatnosci do zeglugi statku znajduje si¢ wyrazne wskaza-
nie, ze ciezar dowodu co do zachowania nalezytej starannosci w tym zakresie

9 J. Cooke, T. Young, M. Ashcroft, A. Taylor, ]. Kimball, D. Martovski, L. Lambert, M. Sturley,
Voyage Charters, New York 2014, s. 1075.

10 The carrier is liable for loss resulting from loss of or damage to the goods, as well as from
delay in delivery, if the occurrence which caused the loss, damage or delay took place while the goods
were in his charge as defined in article 4, unless the carrier proves that he, his servants or agents
took all measures that could reasonably be required to avoid the occurrence and its consequences.
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spada¢ bedzie na przewoznika (wzglednie inng osob¢ powolujaca si¢ na wska-
zane wylaczenie odpowiedzialnosci). W tym przypadku zatem rozkiad ciezaru
dowodowego na gruncie obydwu Konwencji bedzie zblizony. Kwestia ta wymagata
podkreslenia z uwagi na fakt, ze identyczna regula nie zawsze obowigzywa¢
bedzie na gruncie poszczegdlnych sytuacji rozpatrywanych pod katem wylaczenia
odpowiedzialnosci przewoznika morskiego. Podsumowujac, wydaje si¢ zatem, ze
w tej sprawie — mimo réznicy w sposobie konstrukcji regul odpowiedzialnosci
na gruncie RHV oraz Regul hamburskich - rozstrzygniecie sadu byloby tak czy
inaczej analogiczne!l.

Na marginesie warto zaznaczy¢, ze na gruncie RHV, wystapienie okolicznosci
wylaczajacej odpowiedzialno$¢ przewoznika na podstawie dalszych ekscepcji
odpowiedzialnosci (w szczegdlnosci zawartych w art. 4 ust. 2 RHV) nie wyla-
cza z zasady odpowiedzialnosci przewoznika w przypadku, gdy mozna i tak
mu przypisa¢ odpowiedzialno$¢ z tytulu braku zdatnosci statku do zeglugi.
Przyktadem moze by¢ sprawa zatoniecia statku The Lilburn, w przypadku kto-
rego przewoznik powolywal sie na blad nautyczny kapitana statku (o ktérym
mowa w dalszej czgsci rozdziatu), ale mimo to jego odpowiedzialno$¢ zostata
przesadzona wlasnie na podstawie art. 4 ust. 1 Regul hasko-visbijskich!2. Nadal
jednak, na gruncie RH kluczowym zagadnieniem nie bedzie tutaj okreslenie
relacji pomiedzy ekscepcjami odpowiedzialnosci, ale to czy przewoznik docho-
wal standardow dzialania, jakich mozna od niego rozsadnie wymaga¢. Majac
za$ na uwadze to, ze Reguty hamburskie w ogoéle nie przewiduja ekscepcji winy
nautycznej (o ktdrej szerzej w kolejnych akapitach), nalezy uzna¢ ze i na ich
gruncie odpowiedzialno$¢ przewoznika w sprawie zwigzanej ze statkiem The
Lilburn réwniez zostalaby prawdopodobnie przesadzona.

Kolejnym z przepisow dotyczacych negatywnego zakresu odpowiedzialno-
$ci przewoznika, unormowanym w punkcie 1 ust. 2 art. 2 RHV jest wlasnie
tzw. ekscepcja winy nautycznej. Reguly hasko-visbijskie wskazuja bowiem, ze
przewoznik nie bedzie odpowiedzialny za strate lub szkod¢ wynikajaca lub
pochodzaca z czynéw, niedbalstwa lub wady kapitana, marynarza, pilota lub
nadzorcéw przewoznika w zegludze lub w administracji statku. W przypadku
jednak bledu nautycznego kapitana innego statku wchodzi¢ w gre bedzie jednak
raczej mozliwo$¢ uwolnienia si¢ od odpowiedzialnosci na podstawie art. 4 ust. 2
lit. ¢, tj. odnoszacego sie do szkdd wynikajacych z ryzyka, niebezpieczenstw lub
wypadkow na morzu lub na innych wodach zeglugowych!3.

11 R. Glenn Bauer, Conflicting liability regimes: Hague - Visby v. Hamburg Rules - a case by
case analysis, ,Journal of Maritime Law and Commerce’, vol. 24, no 1, 1993, s. 58.

12 Zob. Smith, Hogg & Co. v. Black Sea and Baltic General Insurance Co. [1940] A.C. 997.

13 . Cooke, T. Young, M. Ashcroft, A. Taylor, J. Kimball, D. Martovski, L. Lambert, M. Sturley,
op. cit., s. 1079.
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Sama konstrukcja normatywna ekscepcji winy nautycznej uznawana jest juz
za tradycyjng dla prawa morskiego, cho¢ w przeciwienstwie do np. awarii wspol-
nej jej historia siega raptem czasow koncowki XIX w.'4 Do polskiej doktryny
pojecie to przenikneto natomiast za posrednictwem piSmiennictwa francuskie-
go. Jej konstrukcja opiera si¢ na zalozeniu, zgodnie z ktérym wing nautyczna!®
przeciwstawia si¢ tzw. winie komercyjnej (alias btedu handlowego)', wystepujacej
w sytuacji, w ktorej ewentualna szkoda wystapitaby wskutek bledow, czy zanie-
dban w zarzadzie lub opiece nad fadunkiem!”. Chodzi tu o takie sytuacje, jak np.
niestaranny zatadunek, czy chlodzenie i wentylacja podczas podrdzy. Przyjmuje
sie za$, ze o bledzie nautycznym, mozna moéwié, gdy przyczyna szkody bedzie
wadliwe zachowanie dotyczace obstugi i bezpieczenstwa statku oraz jego czesci
skladowych i przynaleznosci. Moga tu wchodzi¢ w gre rdzne sytuacje tj. niewta-
$ciwe uzycie pomp dla usunigcia wody, czy zaniedbanie w zakresie wlasciwego
zabezpieczenia lukow. Konstrukeji tej zarzuca sie przede wszystkim przestarzato$é
i nieprzystawanie do obecnych stosunkéw przewozowych!s. Wskazuje sie m.in.
ze pieczy nad fadunkiem przewoznik nie sprawuje przeciez ,zdalnie’, ale row-
niez za po$rednictwem zalogi statku, w zwigzku z czym trudne moze by¢ nawet
oddzielenie tych czynnosci, ktére dotyczg stricte tadunku oraz tych, ktére tycza
sie np. administracji na statku!®. Czasami wskazuje si¢ na mozliwo$¢ rozréznienia
z wykorzystaniem kryterium celu danej czynnosci, co réwniez wykorzystywane
pozostaje w orzecznictwie niemieckim?0. Ogoétem jednak ilos¢ watpliwosci zwig-
zanych zaréwno ze stosowaniem, jak i celowoscia rzeczonej instytucji — wobec tak
daleko idacego ograniczenia odpowiedzialnosci przewoznika morskiego - skutkuje
wysokim stopniem kontrowersyjnosci rzeczonej instytucji.

W warunkach polskich instytucja btedu nautycznego jest o tyle istotna, ze jej
konstrukcja zostala nieomal wprost przeniesiona do polskiego Kodeksu morskie-
go (co w duzym stopniu tyczy si¢ rowniez i innych ekscepcji odpowiedzialnosci
przewoznika zawartych w art. 4 ust. 2 Konwencji, mimo pewnych niewielkich
redakcyjnych - a czasami merytorycznych - réznic?!). Wokot instytucji winy

14 Jej korzenie siggajg ustawy Harter Act z 1893 r., uchwalonej w USA.

15 fr. faute nautique.

16 fr. faute commerciale.

17 K. Kochanowski, art. 165, [w:] Kodeks morski. Komentarz, red. D. Py¢, E. Sodolska, I. Zuze-
wicz Wiewidrska, Lex 2012.

18 J. Mlynarczyk, Prawo morskie, Gdafisk 1997, s. 155-156.

19 J. Lopuski, M. Dragun-Gertner, Rozdziat IX. Przewéz tadunku, Prawo morskie, t. II. Cze$¢
Trzecia, Prawo Zeglugi Morskiej, Bydgoszcz 1998, s. 461 i nast.

20 R. Malujda, Schylek ekscepcji winy nautycznej w regutach rotterdamskich a sprawa Tasman
Pioneer, Prawo morskie 2011, t. XXVII, s. 91.

21 Por. art. 165 ustawy z dnia 18 wrzesnia 2001 r. Kodeks morski (Dz.U. 2001 Nr 138, poz. 1545
ze zm.)
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nautycznej narosta znaczaca ilo$¢ orzecznictwa zaréwno sadowego jak i arbitra-
zowego, m.in. wzgledem zakresu stosowania ekscepcji winy nautycznej. Jednym
z dobrych przykltadéw bedzie chociazby sprawa Tasman Orient Line CV v. New
Zeland China Clays Ltd and Others, w ktérej Nowozelandzki Sad Najwyzszy
orzekl, ze nawet w sytuacji, w ktdrej kapitan i zaloga statku w zlej wierze dopusci
sie bledu nautycznego, ktéry doprowadzi do uszkodzenia fadunku, jedynie w celu
zakamuflowania swoich niedociggniec¢??, nie pozbawia to przewoznika mozliwosci
uwolnienia si¢ od odpowiedzialnosci. Podobne wnioski byty wysnuwane m.in.
w orzecznictwie niemieckim??. Wnioski te wydaja si¢ stuszne, jesli wzig¢ pod
uwage sposob skonstruowania ekscepcji w RHV, cho¢ pozostawalyby trudne
do zaakceptowania w przypadku regulacji przewozowych w innych galeziach
transportu.

Przenoszac realia przypadkéw winy nautycznej na regulacje Regul hambur-
skich nalezy w szczegoélnosci podkresli¢, ze ich tworcy zrezygnowali w tresci tej
Konwencji z analogicznego wylaczenia odpowiedzialnosci przewoznika. Tym
samym, przypadki spraw, ktére na gruncie RHV nie beda objete zakresem
odpowiedzialnosci przewoznika, mogtyby nig prawdopodobnie zosta¢ objete
na gruncie Regut hamburskich.

Przypadek sprawy, ktora moze zosta¢ réwniez poddana analizie bedzie cho-
ciazby sprawa Yawata Iron & Steel v. Antony Shipping?*. Co prawda tutaj odpo-
wiedzialno$¢ przewoznika byta badana na bazie amerykanskiej ustawy COGSA?>,
jednakze nic nie stoi na przeszkodzie, aby postuzy¢ si¢ nig jako baza dla poréw-
nania oddzialywania RHV oraz Regul hamburskich, zwlaszcza ze postanowienia
COGSA pozostaja w tym obszarze zblizone jak w Regutach hasko-visbijskich.
W tej sprawie doszlo do zatonigcia statku na pétnocnym Pacyfiku, ktdéry prze-
wozil stal do Japonii. W trakcie rejsu statek napotkatl na dos¢ silny sztorm, jed-
nakze teoretycznie konstrukcja statku byta na tyle wytrzymala, ze nie powinno
dojs$¢ do jego zatopienia. Okazalo si¢ jednak, ze doszlo do uszkodzenia jedne;j
z przednich pokryw luku, wskutek czego woda zaczgta dostawac si¢ do srodka.
W normalnym toku czynnosci nie powinno to za$ doprowadzi¢ do zatopienia

2 W tej sprawie doszto do samowolnej zmiany trasy statku, w wyniku ktérego nastapito
zderzenie z przeszkoda, uszkodzenie poszycia statku i tadunku. Kapitan nie zawiadomit jednak od
razu o uszkodzeniu tadunku, tylko przeptynal z uszkodzonym poszyciem jeszcze ponad 20 km,
w celu powrotu na ,starg” trase statku i dopiero wtedy zawiadomil o wypadku.

2 R. Malujda, op. cit., s. 90.

24 Yawata Iron & Steel v. Antony Shipping, 396 E Supp. 619, 1975 AMC 1602 (S.D.N.Y. 1975),
aff'd, 538 F2d 317, 1976 AMC 2685 (2d Cir. 1975).

25 Carriage of Goods by Sea Act Enacted 1936 (COGSA) por. § 1304 [2], lit. a — Neither the
carrier nor the ship shall be responsible for loss or damage arising or resulting frome~emdash; (a) Act,
neglect, or default of the master, mariner, pilot, or the servants of the carrier in the navigation or
in the management of the ship.
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statku. Ostatecznie przyjeto, ze do katastrofy statku doszlo w wyniku bledu
nawigacyjnego, poprzez niewlasciwg zmiang kursu, bez uwzglednienia kierunku
i sity wiatru, pod katem stanu technicznego statku2e.

Na gruncie ekscepcji winy nautycznej okreslonej w COGSA, jak i Regutach
hasko-visbijskich, w takiej sytuacji odpowiedzialno$¢ przewoznika moze zostaé
wylaczona. Nawet bowiem przy uwzglednieniu wspomnianego uszkodzenia trud-
no tutaj méwic¢ o braku zdatnosci statku do zeglugi, skoro przy normalnych
warunkach nie wplywalo to na poziom bezpieczenstwa statku. Na gruncie Regul
hamburskich jednak niewykluczone pozostaje, ze odpowiedzialno$¢ przewoznika
zostataby przesadzona. Z uwagi na brak analogicznego unormowania dotycza-
cego winy nautycznej konieczne bytoby zbadanie, czy podjete zostaly wszelkie
niezbedne $rodki ostroznosci, jakich mozna by rozsadnie wymagac od przewoz-
nika i osob, za ktdre ponosi on odpowiedzialnos¢. Sprowadzaloby si¢ to zatem
do tego, czy blad nawigacyjny wynikal np. z usprawiedliwionej okolicznosciami
oceny sytuacji, czy tez bylby spowodowany przez jawne zaniedbanie. Mimo ze
na gruncie RHV w obydwu tych przypadkach przewoznik moze zwolni¢ si¢ od
odpowiedzialnosci, o tyle w drugiej sytuacji moglby juz zosta¢ pociagniety do
odpowiedzialnosci, na gruncie Regul hamburskich?’. Tym bardziej do podob-
nych wnioskéw mozna dojs¢ na tle wspomnianej wczesniej sprawy Tasman
Orient Line, skoro w jej przypadku dodatkowo wchodzilo w gre dopuszczenie
sie bledu nautycznego w zlej wierze. Tym bardziej zatem mozna wskaza¢ na
wysokie prawdopodobienstwo uznania odpowiedzialnosci przewoznika, gdyby
w jej zakresie odpowiadal na podstawie Regul hamburskich. Co wiecej, warta
podkreslenia pozostaje tutaj sytuacja dowodowa stron ewentualnego procesu na
gruncie RHV oraz Regul hamburskich. W przypadku Regut hamburskich, jak
wspomniano juz powyzej, przewoznik co do zasady moze uwolni¢ si¢ od odpo-
wiedzialno$ci, o ile wykaze ze on (wzglednie jego przedstawiciele lub podwladni)
podjal odpowiednie starania i wszelkie §rodki zaradcze, jakich mozna rozsadnie
wymaga¢. We wspomnianych dwdch sprawach dla podjecia skutecznej obrony
ze strony przewoznika udowodnienia wymagaloby natomiast to, ze do szkody
doszto w wyniku niezamierzonego (lub nawet zamierzonego) bfedu nautycznego
ze strony kapitana, czy zalogi. Innymi stowy — udowadnianie przez przewoznika
tej samej okolicznosci moze mie¢ nawet doktadnie odwrotny skutek na gruncie
obydwu Konwencji. Nie tylko zatem sytuacja prawna, ale i dowodowa pozosta-
je dla przewoznika morskiego w podobnych sytuacjach daleko trudniejsza na
gruncie Regut hamburskich.

26 Wskazuje si¢ jednak na pewne watpliwosci co do skutecznosci obrony przewoznika zwia-
zane z tym, ze burze w tamtym rejonie i porze roku sa zjawiskiem powszechnym - R. Force,
A. Yiannopoulos, M. Davies, Admiralty and Maritime Law, v. 1, Washington 2007, s. 54.

27 R. G. Bauer, op. cit., s. 61.
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Warto réwniez odnies¢ sie¢ do réznicy regulacji pomiedzy RHV a Regutami
hamburskimi w zakresie ekscepcji w razie powstania pozaru. W Regulach hasko-
-visbijskich ekscepcja ta zostala sformulowana w prostszy sposob, a mianowicie
wskazane zostalo, ze odpowiedzialnos¢ przewoznika bedzie wylaczona w sytu-
acji, gdy dojdzie do szkody wynikajacej z pozaru, o ile nie zostal spowodowany
przez czyn lub z winy przewoznika?s. W Regutach hamburskich z kolei regulacja
dotyczaca ekscepcji pozaru jest dla odmiany skonstruowana w sposéb odmienny.
Wskazuje si¢ mianowicie, ze przewoznik jest odpowiedzialny za utrate, uszkodzenie
lub opdznienie w dostarczeniu ladunku, spowodowang przez pozar, jesli powdd
udowodni, ze doszlo do niego z winy lub niedbalstwa przewoznika, czy tez oséb
za ktére ponosi on odpowiedzialnos¢, jak rowniez w sytuacji szkody wobec ktdrej
(z winy lub niedbalstwa przewoznika) nie zostang podjete niezbedne, rozsadnie
wymagane $rodki, majace na celu zgaszenie pozaru, jak réwniez unikniecie, lub
przynajmniej zniwelowanie jego skutkéw. Reguly hamburskie odnosza si¢ rowniez
do ryzyka pozaru na pokiadzie statku, wskazujac ze na wypadek takiej sytuacji
powinien by¢ (na zadanie przewoznika lub powoda) sporzadzony raport zgodny
z praktyka spedycyjna, dostepny na zadanie obydwu stron.

Co do zasady, mimo nieco odmiennego redakcyjnie sformufowania obydwu
ekscepcji, zakres ich oddzialywania pozostaje zblizony. Podstawowa réznica jest
jednak to, ze RHV traktujg o winie, tudziez czynie przewoznika, natomiast Reguty
hamburskie, réwniez odnoszg si¢ do podwladnego lub agenta przewoznika. W efek-
cie, w wigkszosci spraw skutek bylby zblizony, niezaleznie od tego czy zastosowanie
znalazlyby RHYV, czy tez Reguty hamburskie. Przyktadowo, w sprawie skargi Tai
Chi Navigation (Panama) Corp.?° doszto do pozaru w maszynowni statku i eks-
plozji, po ktdrej nastgpita eksplozja butli acetylenowych oraz tlenowych w poblizu
otwartych drzwi maszynowni - ich lokalizacja byta zas znana przewoznikowi*.
W tej sytuacji, zaréwno na gruncie RHYV, jak i Regul hamburskich dosztoby do
przesadzenia odpowiedzialnosci przewoznika. Dla kontrastu jednak mozna odnies¢
sie do sprawy Earl and Stoddart v. Eller ans Wilson Lines®', w ktorej do pozaru
doszlo w zasobniach weglowych, przy czym zaniedbanie (ktére doprowadzito do
pozaru) byto spowodowane przez starszego mechanika na statku, bez formalne-
go udziatu przewoznika. Przyczyng pozaru bylo dokladniej niezachowanie odpo-
wiednich warunkéw przechowywania wegla w zasobni bunkrowej. Na gruncie

28 W tym wypadku mozna zatem zastanowi¢ si¢, czy nie dochodzi do rozszerzenia odpo-
wiedzialnosci przewoznika poprzez zastosowanie zasady ryzyka odpowiedzialnoéci w przypadku
pozaru.

2 Complaint of Ta Chi Navigation (Panama) Corp., 677 E.2d 225, 1982 AMC 1710 (2d Cir.
1982).

30 https://www.courtlistener.com/opinion/1500517/complaint-of-ta-chi-navigation-panama-
-corp-sa/ (dostep: 7.07.2019).

31 Earle & Stoddart, Inc. v. Ellerman’s Wilson Line, Ltd., 287 U.S. 420 (1932).
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RHYV takie okolicznosci nie przesadzaja odpowiedzialnosci przewoznika, poniewaz
w tej sytuacji nie doszlo do jego zaniedbania jako takiego, skoro zawinilo dzia-
tanie konkretnego pracownika, dzialajacego bez porozumienia z przewoznikiem.
Dzialanie podwladnego nie bytoby tu zatem tozsame z dziataniem przewoznika3?
Na gruncie Regul hamburskich jednak sytuacja wyglada¢ moglaby inaczej, jesli
starszego mechanika zaliczy¢ do kategorii 0sdb, ktdrych czyny objete sa réwniez
zakresem odpowiedzialnosci przewoznika33.

Kazus ten obrazuje dokladniej jedna z istotniejszych réznic pomigdzy RHV
oraz Regulami hamburskimi, pod katem zakresu odpowiedzialnosci obcigzajacej
przewoznika. Bylo to réwniez widoczne na przykladzie wspomnianej ekscepcji
winy nautycznej, na ktdrej gruncie przewoznik mial w ramach RHV nie odpo-
wiada¢ za dzialania np. kapitana czy nawigatora statku. W przypadku natomiast
Regul hamburskich sytuacja wyglada inaczej, przez co za czyny np. podwtadnych,
czy agentéw (ktore doprowadza do uszkodzenia tadunku) na gruncie regulacji
tyczacej sie pozaru przewoznik moze juz ponosi¢ odpowiedzialnos¢ za szkode na
tadunku lub spowodowang przez opdznienie w jego dostarczeniu. Tym niemniej,
wracajac do kwestii sytuacji dowodowej obydwu stron ewentualnego procesu,
tutaj dla odmiany ich sytuacja bytaby podobna na gruncie obydwu Konwencji.

Kolejna z ekscepcji odpowiedzialnosci przewoznika obejmuje wytaczenie
odpowiedzialno$ci w razie zaistnienia sity wyzszej. Na gruncie prawa polskiego
pojecie to obejmuje dosy¢ szerokie spectrum przypadkéw, od okolicznosci zbli-
zonych do katastrofy naturalnej, po takie jak dzialania wojenne, akty przymusu
panstwowego, czy strajki*t. W anglosaskiej tradycji prawnej natomiast (w ktorej
swoje korzenie majg wlasnie RHV) pojeciem odpowiadajacym sile wyzszej jest
pojecie acts of God - nalezy jednak pamigta¢, ze odnosi si¢ ono do aktéow sily
wyzszej majacych naturalny charakter, tj. zawezony do zdarzen majacych charak-
ter katastrof naturalnych. Takie okolicznosci jak wojna, czy strajki sg traktowane
jako kategoria odrebna, co uwidocznione zostato wlasnie w sposobie sformuto-
wania ekscepcji odpowiedzialno$ci przewoznika w ramach RHV. Kolejne bowiem
ekscepcje odpowiedzialnosci przewoznika jako osobne sytuacje ujmujg m.in.:
dzialania wojenne; dzialania wrogéw spoleczenstwa; postanowienia lub przymus
ze strony panujacego, wladz badz ludu, lub tez z zajecia sadowego; rozruchy lub
zaburzenia cywilne; ograniczenia wynikle z kwarantanny; strajki, lokauty albo
zastoje lub przeszkody w pracy, czesciowe, calkowite z jakiejkolwiek przyczyny?>.

32 N. J. Margetson, The System of Liability of Articles III and IV the Hague (Visby) Rules,
Paris 2008, s. 108.

33 Servants or agents.

3¢ J. Mlynarczyk, op. cit.

35 Act of war; Act of public enemies; Arrest or restraint of princes, rulers, or people, or seizure
under legal proces; Riots and civil commotion; Quarrantine restrictions; Strikes or lockouts or stop-
page or restraint of labor from whatever causes, whether partial or general.
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Patrzac przez pryzmat polskiej doktryny, okolicznosci te zbiorczo kwalifikuja
sie pod pojecie sily wyzszej w naszym rodzimym pojmowaniu. W Regutach
hamburskich z kolei w ogéle nie doszlo do tak szczegdtowego i kazuistycznego
wyszczegolnienia podobnego rodzaju ekscepcji odpowiedzialno$ci przewoznika
morskiego. Tworcy Regut hamburskich ograniczyli si¢ natomiast do uksztaito-
wania odpowiedzialno$ci na zasadzie winy domniemanej, bez osobno skonstru-
owanej ekscepcji zwigzanej lub opartej na pojeciu sity wyzszej.

W praktyce jednak réznice pomiedzy obydwoma rezimami odpowiedzial-
nosci sie tutaj zacieraja. W przypadkach bowiem, ktore podlegaja zakresowi
wylaczen odpowiedzialnosci wskazanych powyzej, réwniez na gruncie Regul
hamburskich odpowiedzialno$¢ przewoznika pozostanie wylaczona, nie z tytulu
jednak podlegania pod kazuistycznie unormowang ekscepcje odpowiedzialnosci,
ale z uwagi na brak winy. Na przewozniku spoczywa¢ bedzie co prawda cigzar
dowodowy w zakresie wykazania, Ze owej winy nie ponosi, jednakze na gruncie
RHV przewoznik réowniez musialby udowodni¢ zaistnienie przeslanek danej
ekscepcji. Pod wzgledem dowodowym zatem sytuacja przewoznika w obrebie
obydwu reziméw odpowiedzialnosci bedzie rowniez zblizona3®.

Odnoszac si¢ do dalszych wylaczen odpowiedzialnosci na gruncie RHV oraz
Regul hamburskich, nalezy odnotowac ze na gruncie Regul hasko-visbijskich
unormowanych zostato jeszcze kilka dodatkowych, kazuistycznie ujetych prze-
stanek wylaczajacych odpowiedzialnos¢ za szkody, powstate w wyniku: ratowania
lub usitowania ratowania zycia lub mienia na morzu; ze straty mechanicznej na
objetosci lub wadze, lub z kazdej innej straty lub szkody, wyniktej z wady ukrytej,
natury specjalnej lub wady towarowi wlasciwej; z niedostatecznego opakowania;
z niedostatecznosci lub niedoktadnosci znakéw; jak réwniez z wad ukrytych,
uchodzacych uwagi przy nalezytej starannos$ci. Nie wyczerpuje to co prawda
jeszcze wszystkich ekscepcji na gruncie art. 4 RHYV, jednakze o ostatniej z nich
bedzie mowa dalej.

Wyraznie widocznym pozostaje to, ze sposréd ekscepcji wyszczegélnionych
w akapicie poprzedzajacym, zblizone unormowanie na gruncie RHV dotyczy
jedynie ratowania zycia lub mienia na morzu. Na gruncie Regul hamburskich
wskazuje si¢ bowiem, ze (co do zasady) przewoznik nie jest odpowiedzialny
kiedy szkoda lub opdznienie w transporcie bylo rezultatem podjecia srodkow
dla ratowania zycia, jak réwniez rozsadnych $rodkéw dla ratowania mienia na
morzu?’. Pomimo nieco odmiennego sformulowania tych ekscepcji z obydwu
Konwencji (w szczegdlnosci RHV nie wspomina o ,,rozsadnych” srodkach co

3 R. Force, A Comparison of the Hague, Hague - Visby and Hamburg Rules: Much Ado
About(?), ,Tulane Law Review”, 2051 (1995-1996), s. 2066-2067.

37 The carrier is not liable, except in general average, where loss, damage or delay in delivery
resulted from measures to save life or from reasonable measures to save property at sea.
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do ratowania mienia, ale po prostu o ratowaniu lub usilowaniu ratowania m.in.
mienia na morzu), sposéb ich dziatania (jak i sytuacji dowodowej), bedzie tutaj
réwniez zblizony.

Brakuje jednak na gruncie Regut hamburskich analogicznych ekscepcji odpo-
wiedzialno$ci, jak te wystepujace w RHV w zakresie niedostatecznego opakowa-
nia, czy znakow lub wad ukrytych, uchodzacych uwagi przy zachowaniu nalezy-
tej staranno$ci. Roznice pomiedzy sytuacja przewoznika na gruncie RHV oraz
Regul hamburskich w obrebie sytuacji objetych rzeczonymi ekscepcjami odpo-
wiedzialno$ci beda w zasadzie analogiczne, jak w przypadku innych ekscepcji
z RHYV, ktére nie majg swojego odpowiednika na gruncie Regul hamburskich.
Reguly hamburskie zawierajg jednak ekscepcje odpowiedzialnosci niemajaca
swojego odpowiednika na gruncie Regul hasko-visbijskich, dotyczaca przewo-
zu zywych zwierzat®®. Wskazane wylaczenie odpowiedzialno$ci mozna jednak
uzna¢ za wyraz tendencji wystepujacych w nowszych konwencjach przewozo-
wych, tj. Konwencja CMR?® lub Konwencja COTIF-CIM*. Krétko rzecz ujmu-
jac, wskazane postanowienie wylacza odpowiedzialnos$¢ przewoznika morskiego
w przypadku szkody powstatej w trakcie przewozu zywych zwierzat, jesli dojdzie
do niej wskutek szczegdlnego ryzyka zwigzanego z przewozem tego typu prze-
wozu. Brak analogicznego postanowienia na gruncie RHV nie oznacza jednak,
ze w przypadku przewozu zywych zwierzat przewoznik morski nie ma na ich
podstawie mozliwosci uwolnienia sie od odpowiedzialnoéci (oczywiscie w braku
wystapienia pozostaltych z przestanek opisanych w niniejszym artykule). Ostatnia
bowiem z analizowanych ekscepcji odpowiedzialno$ci unormowanych w Regu-
tach hasko-visbijskich dotyczy wylaczenia odpowiedzialno$ci za szkode powstala
z: ,kazdej innej przyczyny nie pochodzgcej z dzialania lub wady przewoznika,
albo z dziatania lub wady agentow, lub nadzorcow przewoznika, lecz cigzar udo-
wodnienia tego spadnie na osobg starajgcg sig o korzysci, ptyngce z tego wyjgtku

38 Art. 5 ust. 5 Regul hamburskich: With respect to live animals, the carrier is not liable for
loss, damage or delay in delivery resulting from any special risks inherent in that kind of carriage.
If the carrier proves that he has complied with any special instructions given to him by the shipper
respecting the animals and that, in the circumstances of the case, the loss, damage or delay in delivery
could be attributed to such risks, it is presumed that the loss, damage or delay in delivery was so
caused, unless there is proof that all or a part of the loss, damage or delay in delivery resulted from
fault or neglect on the part of the carrier, his servants or agents.

3 Konwencja o umowie migedzynarodowego przewozu drogowego towaréw (CMR) i Protokot
podpisania, sporzadzone w Genewie 19 maja 1956 r. (Dz.U. 1962 Nr 49, poz. 238) - w art. 17
ust. 4 lit. f znajduje sie wylaczenie odpowiedzialnoéci przewoznika, w przypadku gdy do szkody
na towarze doszlo wskutek szczegdlnego niebezpieczenstwa wynikajacego z przewozu zwierzat.

40 Konwencja o miedzynarodowym przewozie kolejami (COTIF), sporzadzona w Bernie dnia
9 maja 1980 r. (Dz.U. 1985 nr 34 poz. 158) z Zalacznikiem B - Przepisy ujednolicone o umowie
migdzynarodowego przewozu towaréw kolejami (CIM); zblizone jak wspomniane uregulowanie
w Konwencji CMR znajduje si¢ w art. 23, § 3 lit. f Zalacznika B (CIM).
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i bedzie ona musiata wykazaé, Ze ani wina osobista, ani czyn przewoznika, ani
wina lub czyn agentow lub nadzorcow nie przyczynily sig do straty lub szkody*”.
Wskazane wylaczenie odpowiedzialno$ci mozna w zasadzie uznac za zblizone
w swej istocie z podstawowa regula odpowiedzialnosci przewoznika morskie-
go, wyartykutowang w tresci art. 5 ust. 1 Regul hamburskich. W sytuacjach
objetych zastosowaniem wskazanej ekscepcji przewoznik na podstawie obydwu
Konwencji ponosi¢ bedzie odpowiedzialnos¢ przy zalozeniu domniemanej odpo-
wiedzialno$ci przewoznika morskiego. Nie mozna jednak zapomina¢ o mnogosci
szczegdlowych, negatywnych przestanek odpowiedzialnosci, zawartych w tredci
Regul hasko-visbijskich, ktore (jak wykazano w niniejszym artykule) ksztaltuja
sytuacje dowodowa (a nawet zasad¢ odpowiedzialnosci) w sposéb odmienny,
anizeli podstawowa zasada odpowiedzialnosci przyjeta przez twércéw Konwencji
hamburskiej.

WNIOSKI

Podsumowujac powyzsze rozwazania mozna stwierdzi¢, ze sposob i odmien-
no$¢ sformulowania negatywnych przestanek odpowiedzialnosci na gruncie
obydwu Konwencji skutkowaé moze rzeczywistym zréznicowaniem w zakre-
sie odpowiedzialno$ci. Analizujac zwlaszcza poszczegdlne przyklady spraw, na
kanwie ktérych autor artykulu opart przedmiotows analiz¢ zauwazy¢ mozna, ze
niejednokrotnie zréznicowanie tre$ci Konwencji skutkowa¢ bedzie faktycznymi
réznicami w rozstrzygnieciach bazujacych na podstawie obydwu Konwencji.
W skrajnych wypadkach prowadzi to do sytuacji, Ze na kanwie tej samej sprawy
na tle jednej z Konwencji przewoznik ponositby odpowiedzialnos¢ za szkode,
a w drugiej - jego odpowiedzialnos¢ moglaby by¢ co do zasady wylaczona.
Zréznicowanie pomiedzy obydwoma Konwencjami jest jednak znacznie dalej
idace i dalece wykracza poza odmiennosci zwigzane z samym negatywnym
zakresem odpowiedzialno$ci przewoznika morskiego. Na etapie najpierw samego
pomystu stworzenia nowej konwencji, a potem prac nad jej trescig wskazywa-
no na wspomniang juz anachroniczno$¢ Regul hasko-visbijskich i to pomimo
zmian, ktére juz wtedy byly opracowane i wdrozone przez Protokoé! brukselski
z roku 1968. Wskazywano zwtlaszcza, ze RHV nie obejmujg swoim zakresem
calosci stosunkow zeglugowych, jak réwniez ze w nadmiernym stopniu uprzy-

4 Any other cause arising without the actual fault or privity of the carrier, or without the 50 fault
or neglect of the agents or servants of the carrier, but the burden of proof shall be on the person
claiming the benefit of this exception to show that neither the actual fault or privity of the carrier
nor the fault or neglect of the agents or servants of the carrier contributed to the loss or damage.
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wilejowuja przewoznika, dajac mu zbyt wiele mozliwosci legalnego uniknigcia
odpowiedzialnosci, zamiast ja umacnia¢. Zarzutéw wobec RHV formulowano
zresztg znacznie wiecej, co zaowocowalo opracowaniem i ostatecznym wejsciem
w zycie Regul hamburskich®2. Tym niemniej, jak wspomniano na poczatku,
Reguly haskovisbijskie (zaréwno w wersjach zmienionych protokotami dodatko-
wymi, jak réwniez bez ratyfikacji jednego lub zadnego z nich*3) w dalszym ciagu
pozostaja najpowszechniejszg i najszerzej obowigzujaca konwencja regulujaca
odpowiedzialno$¢ przewoznika morskiego, mimo pdzniejszych prob zastapienia
jej nowszymi regulacjami (co dotyczy nie tylko Regul hamburskich, ale réwniez
wspomnianych Regul rotterdamskich).

EXCLUSIONS OF LIABILITY OF THE MARITIME CARRIER
UNDER THE HAGUE-VISBY RULES AND THE HAMBURG RULES
- A CASE STUDY

Keywords: Hague-Visby Rules, Hamburg Rules, maritime carrier’s liability, exclusions
of liability.

Abstract

The goal of the article is the description and analyze of the exclusions of the mariti-
me carrier’s liability, regulated in international conventions, known as the Hague-Visby
Rules and the Hamburg Rules. Their construction is basically different and indicates, that
their creators had quite the opposite approach in the way of regulation of the negative
scope of maritime carrier’s liability.

In the article it has been compared each exclusion of liability in both conventions,
especially with the consideration of the genuine differences with the carrier’s scope of
liability. It has been analyzed the examples of the real cases, that have been ruled on
the grounds of the maritime carrier’s liability. It has been also take a try to evaluate if
the courts sentence would be the same on the grounds of both conventions, or rather
would be different.

42 Zob. szerzej: M. Dragun-Gertner, Ograniczenie autonomii woli stron morskich kontraktow
zeglugowych, Gdansk 1996, s. 78.
4 W takim przypadku méwi si¢ o samych ,Regutach haskich”





