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Klauzula ,portu bezpiecznego” (,safe port warranty”) -
analiza sprawy , The Ocean Victory” 1

Poczynajac od czolowego precedensu angielskiego , The Eastern City” z 1958 r., klauzula
czy zastrzezZenie ,bezpiecznego portu” (,safe port warranty”) to jedne z najwazniejszych
elementéow kazdej umowy frachtowej okreslajacej i wyznaczajacej zakres zobowiazan
stron umowy w Kkluczowej kwestii zwiagzanej z parametrami hydrometeorologicznymi,
administracyjnymi i operacyjno-nautycznymi portu zatadunku i portu wyladunku.

Rozpatrywana przez Sad Apelacyjny sprawa , The Ocean Victory” pozwala ponownie przyblizy¢ i
uaktualni¢ stanowisko prawa i orzecznictwa angielskiego w tej kwestii.

Masowiec ,The Ocean Victory” byt wlasnoscig (,registered owner”) Ocean Victory Maritime Co.
W czerwcu 2005 r. statek zostal wyczarterowany, na bazie czarteru bareboat (wg
standardowego formularzu ,Barecon 89 - Standard Bareboat Charter”) do spotki zaleznej
wlasciciela rejestrowego - Ocean Line Holdings Ltd. Zgodnie z Cl. 12 czarteru - czarterujacy
bareboat ubezpieczyt statek na tgczng sume USD 70 mln na swoja rzecz (,ubezpieczajacy”) oraz
wlasciciela rejestrowego (,ubezpieczonego”).

2 sierpnia 2006 r. czarterujacy bareboat wyczarterowat statek do kolejnego czarterujacego
bareboat (tzw. ,intermediate charterers”), ktéry z kolei we wrze$niu 2006 r. podczarterowat
statek (na bazie czarteru na czas) firmie Daiichi Chuo Kisen Kaisha. Kazdy z wyzej
wymienionych czarteré6w miat podobny zapis umowny - warunek bezpiecznego portu (,safe
port warranty”), zgodnie z ktérym statek winien by¢ eksploatowany tylko pomiedzy
bezpiecznymi portami (,undertaken to trade the vessel between safe ports”).

W sierpniu 2006 r., czarterujacy na czas wydali instrukcje podrézy statku do Saldanha Bay
(RPA) celem zatadunku i przewozu rudy zelaza do Kashima (Japonia).

Po przybyciu statku do Kashima w dn. 20 pazdziernika 2006 r. i zacumowaniu przy Raw
Materials Quay, rozpoczat sie wytadunek, ktoéry jednakze musiat zosta¢ przerwany w dn. 23
pazdziernika 2006 r. na skutek silnego wiatru i duzych opadéw deszczu. Dodatkowo statek byt
poddany niezwykle silnym wpltywom tzw. martwej fali (,swell”), ktéra charakteryzowata sie
cechami hydrologicznymi znanymi jako zjawisko ,dtugich fal” (,long waves”). Przedtuzajgce sie
wysoce niekorzystne warunki atmosferyczne przy sile wiatru 9, spowodowaty, iz 24
pazdziernika kapitan podjat decyzje o przerwaniu zatadunku, odcumowaniu i wplynieciu na
wody otwarte.

W czasie wychodzenia z portu jednostka zostata zepchnieta na falochron i weszta na mielizne w
efekcie czego nastapita catkowita utrata statku (,total loss”).

Ubezpieczyciel wyplacit pelne odszkodowanie ubezpieczeniowe z tytulu catkowitej utraty
statku a nastepnie w pazdzierniku 2008 r. na jednego z ubezpieczycieli - Gard Marine & Energy

1 Court of Appeal (14-17 October 2014; 22 January, 2015);

»Gard Marine & Energy Ltd. v. China National Chartering Co. Ltd. v. Daiichi Chuo Kisen Kaisha” (,The Ocean Victory”) [2015] EWCA
Civ. 16, before L] Longmore; L] Gloster and L] Underhill; [2015] Lloyd’s Rep. 381; [2015] 1 CLC 72; [2015] 2 All ER (Comm) 894 CA);
rvsg [2013] EWHC 2199 (Comm); [2014] 1 Lloyd’s Rep. 59; [2013] 2 CLC 322; [2013] 2 Al ER (Comm) 1058 (QBD; Teare J.);
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Ltd. (,Gard”), nastgpito przejscie, do wysokosci zaptaconego odszkodowania - wszelkich praw
przystugujacych wtascicielowi statku i czarterujacemu bareboat (tzw. ,assignment of the
rights”). Gard, w ramach cesji, wystapit z regresowym roszczeniem odszkodowawczym
obejmujacym wyptacone ubezpieczonemu odszkodowanie przeciwko dwdém czarterujacym -
China National Chartering (a wiec tym ,intermediate charterers”, z ktorym czarterujacy
bareboat zawart czarter z dn. 2 sierpnia 2006 r.) oraz przeciwko Daiichi Chuo Kisen Kaisha (tj.
czarterujgcemu na czas, z ktorym umowe zawart ,intermediate charterer”).

Podstawag materialno-prawng roszczenia byto naruszenie przez czarterujgcych zobowigzania do
eksploatacji i operowania statkiem tylko pomiedzy bezpiecznymi portami (,breach of the safe
port warranty”).

Czarterujacy stali na stanowisku, iz nie miato miejsca nienalezyte wykonanie umowy poprzez
naruszenie ,safe port warranty” z uwagi na to, iz warunki hydrometeorologiczne wystepujace w
dn. 24 pazdziernika 2006 r. (a wiec w dniu wejscia statku na mielizne) miaty charakter
ponadstandardowy i daleko wykraczajacy poza warunki, ktérych mozna bytoby sie spodziewa¢
w tym rejonie geograficznym o tej porze roku. Niezaleznie od powyzszego, czarterujacy
podnosili (jako argument alternatywny), iz nawet gdyby przyja¢, iz nastgpito naruszenie przez
nich kontraktowego wymogu , portu bezpiecznego”, to nie przedmiotowe naruszenie, ale decyzja
kapitana o odcumowaniu i wyptynieciu z portu - pozostaje w bezposrednim zwigzku
przyczynowym z powstalg szkoda (catkowita utrata statku). Innymi stowy jak to ujeto w
argumentacji procesowej ,even if the port was unsafe, the cause of the loss was the master’s
navigational decision to leave the port, not the port’s unsafety”.

Niezaleznie od powyzszego czarterujacy podnosili drugi istotny argument. Wskazywali
mianowicie, iz Cl. 12 czarteru (czarteru bareboat) przewiduje taczne ubezpieczenie (,joint
insurance”) wtasciciela rejestrowego statku i czarterujgcego bareboat, bez mozliwos$ci roszczen
regresowych wiasciciela statku przeciwko czarterujgcym bareboat.

W efekcie powyzszego, skoro czarterujacy bareboat, nie ponosi odpowiedzialno$ci w stosunku
do wiasciciela rejestrowego, to konsekwentnie nie moze wystapic¢ z ewentualnym roszczeniem
odszkodowawczym ,w tancuchu kontraktowym” w stosunku do strony, ktéra podczarterowata
statek (China National Chartering Co. Ltd. - ,intermediate charterers”) i dalej w stosunku do
Daiichi Chuo Kisen Kaisha (,,sub time charterer”).

Sad I instancji (Queen’s Bench Division - Commercial Court, sedzia Teare) - uznat, iz
skierowanie przez czarterujacych statku do portu Kashima stanowito naruszenie klauzuli -
wymogu portu bezpiecznego (,breach of the safe port warranty”). Sad stangt na stanowisku, iz
taczny, skumulowany skutek dwdch czynnikéw hydrometeorologicznych, wystepujacych w
chwili wypadku (tj. martwa fala, ,long waves” oraz porywisty pdétnocny wiatr) niezaleznie od
rzadkosci wystepowania takiej kumulacji - nie zmienia istoty oceny portu Kashima o tej porze
roku. To wtasnie port, z takimi a nie innymi warunkami pogodowymi (w tym z wystepujacym w
tym rejonie falowaniem i sitg wiatru) czynia go ,portem niebezpiecznym” w rozumieniu klauzuli
czarterowej, ze wszystkimi, negatywnymi skutkami wynikajacymi z tego faktu. Innymi stowy:
(...) the combination of two weather conditions on the casualty date, namely the phenomenon of
swell from long waves and a very severe northern gate was not to be characterised as an
abnormal occurrence because both conditions were physical characteristics or attributes of the
port”.

Konsekwentnie sedzia uznal, iZ to naruszenie klauzuli portu bezpiecznego (a nie decyzja
nawigacyjna kapitana o odcumowaniu i wyjSciu z portu w niesprzyjajacych warunkach
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podgodowych) pozostaje w bezposrednim zwigzku przyczynowym z powstatg szkodg -
catkowita utrata statku i w Kkonsekwencji koniecznoscia wyptaty odszkodowania
ubezpieczonemu.

W zwigzku z t3 ostatnia kwestia (odpowiedzialno$ci ubezpieczeniowej), sad stanat na
stanowisku, iz tgczne ubezpieczenie wtasciciela statku i czarterujgcego bareboat - nie jest
réwnoznaczne ze zwolnieniem tegoz czarterujacego z odpowiedzialnosci, w stosunku do
wla$ciciela rejestrowego z tytutu naruszenia czarterowej klauzuli portu bezpiecznego. Wobec
powyzszego, bedac odpowiedzialnym w stosunku do wtasciciela rejestrowego, czarterujacy
bareboat jest uprawniony wystapi¢, w ramach roszczenia regresowego, z roszczeniem
odszkodowawczym w stosunku do ,intermediate charterers” a ten czarterujacy, z kolei, do
kolejnego czarterujgcego wzdtuz ,tanicucha kontraktowego”. Baza materialno-prawna kolejnych
roszczen regresowych bedzie oczywiscie ta sama - ,breach of safe porty warranty”.

Czarterujacy wnidst apelacje od wyroku sadu I instancji. U podstaw apelacji lezaty trzy pytania:

a) czy w Swietle prawa mozna przyjaé, iz warunki pogodowe panujgce w porcie Kashima,
upowazniaja do uznania, iz nastgpito naruszenie klauzuli portu bezpiecznego (,breach of the
safe port warranty”);

b) czy, nawet zaktadajac, iz doszto do naruszenia przewidzianego umowg frachtowa, wymogu
portu bezpiecznego, nie nalezy przyja¢, iz nie przedmiotowe naruszenie, ale decyzja kapitana
(,master’s navigational decision”) opuszczenia nabrzeza wyladunkowego i wyptyniecie w
morze przy istniejagcych ekstremalnych warunkach pogodowych - pozostaje w adekwatnym
zwigzku przyczynowym z powstata szkoda - catkowitg utrata statku;

c) czy biorac pod uwage wykladnie kontraktowg warunkéw umowy czarteru bareboat,
czarterujacy bareboat, ubezpieczajacy statek na swéj koszt - moga ponosi¢ odpowiedzialnosé¢
w stosunku do wtascicieli rejestrowych statku w ramach szkody objetej ubezpieczeniem,
niezaleznie od tego, iz szkoda ta spowodowana zostala naruszeniem umownej klauzuli portu
bezpiecznego.

Sad Apelacyjny (Court of Appeal) w sktadzie L] Longmore, Gloster i Underhillla - uznat apelacje
za zasadna.

W odpowiedzi na trzy wyzej postawione pytania stwierdzono co nastepuje:

W odpowiedzi na pierwsze pytanie Sad Apelacyjny stanat na stanowisku iz, w rozpatrywanej
sprawie nie nastgpito naruszenie klauzuli portu bezpiecznego. Przyjmujac za punkt wyjscia
kryteria wiodacego precedensu (,leading case”) w tym zakresie - ,The Eastern City” z 1958 r.,
uzna¢ nalezy, iz uszkodzenia, ktoére doznat statek w porcie Kashima w dn. 24 pazdziernika 2006
roku spowodowane zostaty ekstremalnymi warunkami pogodowymi majgcymi charakter
»abnormal occurrence”. Czarterujacy, w tak sformutowanych warunkach umownych czarteru (tj.
,safe port warranty clause”), nie przyjal na siebie odpowiedzialnosci za szkode z powodu
zdarzen nadzwyczajnych, ktérych nie mozna byto przewidzie¢ w racjonalnej ekspektatywie
(,unexpected and abnormal events”).

1a W sprawie wystepowali: Dominic Kedrick QC, David Goldstone QC and Gavin Geary, instructed by MFB Solicitors, for Daiichi Chuo
Kisen Kaisha, the charterers; Michael Davey QC, instructed by Winter Scott LLP, for China National Chartering Co Ltd, the
intermediate charterers; Jeremy Russell QC, Jeffrey Gruder QC and James Turner QC, instructed by Ince & Co LLP, for Gard Marine &
Energy Ltd, the insurers.
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Zdarzenia czy zjawiska hydro-meteorologiczne tego typu, zachodza w spos6b nagty i stwarzajg
warunki bezposrednio zagrazajgce statkom po tym jak wydana jest instrukcja co do portu, do
ktérego statek winien ptyng¢ w warunkach realizacji okreslonego zatrudnienia frachtowego.
Ten element sekwencji czasowej - instrukcja podrézy a dopiero po niej nagte zaistnienie zjawisk
meteorologicznych ,zmieniajgcych” port bezpieczny w kategorie portu niebezpiecznego jest
Kluczowym elementem w rozumieniu, majacych zastosowanie do niniejszej kwestii,
precedensé6w ,The Saga Cob” z 1992 r. a przede wszystkim ,The Evia” z 1982 r. a wiec
precedensow, ktore po orzeczeniu z 1958 r. konstytuuja aktualng wyktadnie jurydyczna pojecia
portu bezpiecznego.

Przy rozpatrywaniu co nalezy rozumie¢ przez nadzwyczajne warunki (,abnormal occurrance”)
przesadzajace o tym czy okreslony port mozna, czy tez nie, zaklasyfikowaé, zgodnie z ,safe port
warranty” - nalezy kierowac sie kryteriami przyjetymi przez precedens ,The Mary Lou” z 1981
roku. Zgodnie z nimi - kluczowym jest ustalenie czy warunki pogodowe, ktére wystepowaly w
czasie, w ktorym statek przebywal w danym obszarze portowym - miaty charakter wysoce
sporadyczny, czy tez ,had occurred sufficiently frequently so as to become a characteristic of the
port”.

W kontekscie powyzszych kryteriow precedensowych uzna¢ nalezy, iz sedzia Teare (z Queen'’s
Bench Division - Commercial Court) - popehit swoisty ,btad systemowy” w sformutowaniu
tacznego pytania czy jednoczesne wystepowanie dwoch kluczowych elementéw pogodowych -
»diugiej fali” i ,porywistego wiatru” mozna zaklasyfikowa¢ jako ,abnormal occurence” lub tez
nalezy do zwyklej charakterystyki hydro-meteorologicznej portu Kashima.

Ow ,blad systemowy” polegat w szczegélnosci na tym, iz sedzia przyjat mogace mie¢ miejsce, z
teoretycznego punktu widzenia, zjawisko meteorologiczne - jako zjawisko mogace by¢
zaklasyfikowane jako charakterystyczne zjawisko pogodowe dla danego portu a nastepnie
konsekwentnie przyjecie, iZ jednoczesne wystgpienie takich zjawisk pogodowych (ktore kazde z
osobna okreslit jako ,normal characteristics or attributes of the port”) - réwniez przy takim
»skumulowanym” efekcie nie traci charakteru zjawisk normalnych i typowych dla danego portu.

Tymczasem, w §lad za cytowanymi juz powyzej precedensami , The Eastern City” z 1958, ,The
Saga Cob” z 1992 oraz ,The Mary Lou” z 1981 r. - ,It was necessary to look at the reality of the
particular situation in the context of all the evidence to ascertain whether the particular event
was sufficiently likely to occur to have become an attribute of the port”. Bez takiej daleko idgcej
partykularyzacji i indywidualizacji kazdego akwenu portowego i panujacych na nim warunkéw
pogodowych, w okre$lonym czasie - nie jesteSmy w stanie, w racjonalny i przewidywalny
sposob ustali¢ wlasciwych kryteriéw faktycznych i prawnych naruszenia bgdZ nienaruszenia
,safe port warranty”.

Zabrany material dowodowy, pozwala na stwierdzenie, iz brak jest odnotowanych przypadkéw,
w ktorych jakikolwiek ze statkow zawijajacych czy cumujacych przy nabrzezu przy ktérym stat
m/v ,Ocean Victory” (Raw Materials Quay) - doznal jakiegokolwiek uszkodzenia czy
spowodowat uszkodzenie urzadzen nabrzeznych, w sytuacji w ktorej na obszarze wadd
portowych (a w szczegblnosci w obrebie Kashima Channel) wystepowaty niekorzystne warunki
atmosferyczne (silny, porywisty wiatr, ,martwa fala” itp.) uniemozliwiajace, de facto, bezpieczna
nawigacje po tym akwenie.

Oznacza to, iz brak jest przestanek faktycznych i prawnych do uznania, iz czarterujgcy naruszyt
klauzule portu bezpiecznego, innymi stowy ,there was no breach by the charterers of the safe
port obligation”.
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Jezeli za$ nie nastgpito naruszenie tej klauzuli, to bezprzedmiotowym wydaje sie alternatywne
rozpatrywanie zagadnienia ewentualnego przyczynienia sie kapitana statku do powstania
szkody przez podjecie decyzji nawigacyjnej o przerwaniu wyladunku, opuszczeniu nabrzeza i
wyjsciu statku z portu.

Przechodzac do kwestii ubezpieczeniowej, nalezy kierowac sie tu zasadami precedensowymi
przyjetymi w ,The Evia (No. 2)” z 1982 r. oraz ,Mark Rowlands Ltd. v. Berni Inns Ltd.” z 1985 r.

W S$wietle powyzszego winno sie uznaé, iz nawet gdyby czarterujacy bareboat byli, w
rzeczywistosci, odpowiedzialni za naruszenie umownej Kklauzuli czarterowej portu
bezpiecznego, to i tak nie byliby z tego tytulu odpowiedzialni w stosunku do wtascicieli
rejestrowych statku z uwagi na to, iz ci ostatni, w drodze tak a nie inaczej zawartej umowy
ubezpieczeniowej byli uprawnieni do odszkodowania ubezpieczeniowego (z tytutu catkowitej
utraty statku) od ubezpieczyciela a nie w drodze cywilno-prawnego roszczenia
odszkodowawczego skierowanego do czarterujgcych bareboat.

Niezaleznie od charakteru podmiotowego ubezpieczenia (tj. czy beneficjentem ewentualnego
odszkodowania ubezpieczeniowego jest jeden podmiot czy, jak w rozpatrywanej sprawie,
lacznie dwa podmioty) - jezeli powstata szkoda wynikta z niewykonania lub nienalezytego
wykonania umowy przewozu przez strone (ubezpieczajacego), ktéra =zaptacita sktadke
ubezpieczeniowg, wowczas skoro wtasnie ubezpieczenie to, z zamierzenia miato pokry¢ szkody
z tytutu niewykonania lub nienalezytego wykonania umowy przez ubezpieczajacego - trudno by
przyja¢ za racjonalne aby strona ta ponosita jeszcze odpowiedzialno$¢ kontraktowa, ktéra
pokryta rzeczonym ubezpieczeniem.

Kluczowym do ostatecznego rozstrzygniecia rozwazanej tu kwestii wydaje sie uwazna analiza
interpretacyjna warunkéw umowy ubezpieczenia a w szczeg6lnosci, czy u podstaw jej zawarcia
lezata wola i intencja stron (wtasciciela rejestrowego i czarterujacego bareboat) do wspdlnego
ubezpieczenia od ryzyk przewidzianych niniejsza umowa. Jezeli, jak w sposéb bezsporny,
wynika z wnioskowanej interpretacji, umowa ubezpieczenia byta zawarta ,for the joint benefit
of the parties” - wowczas przyjac nalezy, iz kazda ze stron tak zawartej umowy - dysponujgca
kontraktowym prawem do pelnego odszkodowania ubezpieczeniowego - rezygnowata
jednoczesnie z ewentualnego roszczenia regresowego w stosunku do drugiego
ubezpieczajacego. Innymi stowy - skoro ,the parties had agreed on insurance solution” i z tego
tytutu uzyskujg petne zabezpieczenie z tytutu ewentualnej szkody, wéwczas trudno spodziewac
sie aby mogty jeszcze dysponowa¢, zupetnie niepotrzebnym w tym kontekscie (brak szkody),
regresowym roszczeniem cywilno-prawnym. To ubezpieczyciel, i tylko on, winien by¢ adresatem
ewentualnego zgdania wyptaty stosownego odszkodowania ubezpieczeniowego (,rather than to
each other”).2

2Surrey Heath Borough Lovell Construction Ltd (1990) 108, Hopewell Project Management Ltd v Ewbank Preece Ltd [1998] 1 Lloyd's
Rep 448, Cooperative Retail Services Ltd v Taylor Young Partnership Ltd [2002] Lloyd's Rep IR 555; [2002] 1 WLR 1419, Scottish and
Newcastle plc v GD Construction (St Albans) Ltd [2003] Lloyd's Rep IR 809, Rathbone Brothers plc v Novae Corporate Underwriting Ltd
[2015] Lloyd's Rep IR 95, applied; Tyco Fire & Integrated Solutions (UK) Ltd v Rolls-Royce Motor Cars Ltd [2008] Lloyd's Rep IR 617;
[2008] BLR 285; [2008] 2 All ER (Comm) 584, considered.
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W rozwazanej sprawie, co prawda czarter bareboat, nie wytaczatl, expressis verbis, prawa do
roszczen regresowych ale bytoby catkowicie alogicznym w sytuacji, w ktdrej strony umowy
(wlasciciel rejestrowy statku i czarterujacy bareboat) uzgodnity ubezpieczenie ,in joint names
as their interest may appear” oraz, w ktdrej uzgodnity rowniez, iz czarter ulega rozwigzaniu w
przypadku catkowitej utraty statku — bytoby dopuszczalnym wzajemne dochodzenie roszczen z
tytutu naruszenia umowy - w kazdym badZ razie w sytuacji, w ktérej odszkodowanie
ubezpieczeniowe z tego tytutu zostato prawidtowo wyptacone stronie uprawnionej do tego typu
odszkodowania. Wyptata przedmiotowego odszkodowania zwalnia strony z jakiejkolwiek
dalszej odpowiedzialnosci i ,contractual scheme had been accomplished”.3
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3 Cooperative Retail Services Ltd v Taylor Young Partnership Ltd (HL) [2002] UKHL 17; [2002] Lloyd's Rep IR 555; [2002] 1 WLR 1419;
Hopewell Project Management Ltd v Ewbank Preece Ltd [1998] 1 Lloyd's Rep 448;
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Mark Rowlands Ltd v Berni Inns Ltd (CA) [1985] 2 Lloyd's Rep 437; [1986] QB 211;

Rathbone Brothers plc v Novae Corporate Underwriting Ltd (CA) [2014] EWCA Civ 1464; [2015] Lloyd's Rep IR 95;

Reardon Smith Line Ltd v Australian Wheat Board (The Houston City) (PC) [1956] 1; Lloyd's Rep 1; [1956] AC 266;

Scottish and Newcastle plc v GD Construction (St Albans) Ltd (CA) [2003] EWCA Civ 16; [2003] Lloyd's Rep IR 809;

Surrey Heath Borough Council v Lovell Construction Ltd (CA) (1990) 48 BLR 108;

Transoceanic Petroleum Carriers v Cook Industries Inc (The Mary Lou) [1981] 2 Lloyd's Rep 272;

Tyco Fire & Integrated Solutions (UK) Ltd v Rolls- Royce Motor Cars Ltd (CA) [2008] EWCA Civ 286; [2008] Lloyd's Rep IR 617; [2008]
Uni-Ocean Lines Pte Ltd v C-Trade SA (The Lucille) [1983] 1 Lloyd's Rep 387.
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