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WYROK
W IMIENIU RZECZYPOSPOLITEJ POLSKIEJ

Dnia 25 marca 2011 r.
Sad Najwyzszy w sktadzie :

SSN Grzegorz Misiurek (przewodniczacy)
SSN Marian Kocon (sprawozdawca)
SSN Marta Romarnska

w sprawie z powodztwa ,\W.” P. and M. Services Ltd Spotki z ograniczong
odpowiedzialnoscig w G.

przeciwko Stoczni M.W. Spotce Akcyjnej w G. — obecnie Stoczni M. W. Spoétce
Akcyjnej w upadtosci uktadowej w G.

z udziatem nadzorcy sgdowego Magdaleny S.

0 zapfate,

po rozpoznaniu na posiedzeniu niejawnym w Izbie Cywilnegj

w dniu 25 marca 2011 r.,

skargi kasacyjnej strony powodowej

od wyroku Sgdu Apelacyjnego

z dnia 15 grudnia 2009 r.,

uchyla zaskarzony wyrok i sprawe przekazuje Sadowi
Apelacyjnemu do ponownego rozpoznania oraz orzeczenia o
kosztach postepowania kasacyjnego.

Uzasadnienie



Sad Apelacyjny wyrokiem z dnia 15 grudnia 2009 r. oddalit apelacje powodki
W. P. and M. Services Ltd. w G. od wyroku Sgdu Okregowego ktérym oddalono
zgdanie powddki skierowane przeciwko Stoczni M. W. S.A. w G. o zapfate kwoty
205470 zt z odsetkami tytutem wynagrodzenia za holowanie barki ,Ns-
7027Limosa. U podfoza tego rozstrzygniecia legto ustalenie, oparte na tresci
orzeczenia Izby Morskiej przy Sadzie Okregowym w G. z dnia 20 czerwca 2007 r.,
ze operacja holowania zostata przerwana nie bez winy lezgcej po stronie armatora

holownika.

Skarga kasacyjna powodki od wyroku Sgdu Apelacyjnego — oparta na obu
podstawach z art. 398° k.p.c. — zawiera zarzut naruszenia art. 223 k.p.c., art. 38,
355 k.c., 216 § 2 k.m., i wnidsi o uchylenie tego wyroku oraz przekazanie sprawy

do ponownego rozpoznania.
Sad Najwyzszy zwazyt, co nastepuje:

Umowa holownicza zostata uregulowana w rozdziale 9 (,Odpowiedzialno$¢
przewoznika") dziale VI (,Ustugi holownicze”) kodeksu morskiego. Wedtug art. 214
k.m. przez umowe holowniczg armator podejmuje sie za wynagrodzeniem
Swiadczenia statkiem ustug holowniczych. Przez ustugi holownicze rozumie sie
w szczegolnosci holowanie lub pchanie statku, dopychanie, odcigganie,
przytrzymywanie statku lub inng pomoc w wykonywaniu manewru nawigacyjnego,
jak rowniez przebywanie holownika w stanie gotowosci w poblizu statku w celu

stuzenia mu pomocg holowniczg (asysta holownicza).

Trzeba zauwazyc, ze istnieje istotna réznica miedzy holowaniem portowym
a holowaniem zwanym ,dalekomorskim”, w terminologii angielskiej okreslanym
jako ,oceaniczne" (ocean towage). W holowaniu portowym (do tego zakresu
wchodzi takze holowanie w kanatach Ilub rzekach) pomoc holownika Iub
holownikow jest potrzebna, poniewaz ze wzgledu na wielkos¢ i site maszyn statku,
jego samodzielne poruszanie sie moze stanowi¢ zagrozenie dla nabrzezy,
urzgdzen portowych i innych jednostek znajdujgcych sie w porcie. Ustugi te majg

charakter $cisle pomocniczy, a holownik wykonuje polecenia kapitana statku



holowanego. W praktyce obrotu portowego umowa holownicza zawierana jest
najczesciej ustnie za posrednictwem agenta lub maklera, ktéremu znane sg ogdlne
warunki holowania stosowane przez przedsiebiorstwo holownicze. Umowa taka jest
wiec przewaznie zawierana w sposob, wedtug potocznego okreslenia, ,adhezyjny”
(warunki jej sg jednostronnie narzucone przez przedsiebiorstwo Swiadczace ustugi
holownicze), a tekst jej (lub wycigg) zamieszczony jest w tzw. kwicie holowniczym,
bedgcym potwierdzeniem zawarcia umowy, wystawianym po zakonczeniu ustugi

i stanowigcym podstawe rozliczen miedzy stronami.

Holowanie ,dalekomorskie”, o jakie chodzi w sprawie, wykonywane zaréwno
na morzu petnym, jak i na morzu terytorialnym (w obrebie 12 mil morskich od tzw.
linii podstawowej — linii tgczgcej najdalej wysuniete w morze punkty wybrzeza lub
linii najnizszego stanu wody na wybrzezu) i wodach wewnetrznych (sg to wody,
ktore znajdujg sie miedzy linig podstawowg, a ladem czyli np. zatoki), jest ustugag
polegajgcg na przeholowaniu okreslonego urzgdzenia ptywajgcego (statku bez
napedu — barki, doku ptywajgcego) przez statek holujgcy, ktory w tym przypadku
staje sie kierownikiem catego zespotu. Zobowigzanie podmiotu swiadczgcego takie
ustugi ma odmienny charakter od holowania portowego. Odmienne zasady dotyczag
kierownictwa zespotu holowniczego. Umowy holowania dalekomorskiego bywajg
zawierane w drodze wypetnienia i podpisania gotowych, drukowanych wzorcowych

formularzy uméw opracowanych przez BIMCO (np. Towhire, Towcon).

Bezsporne jest, ze strony tgczyta umowa holownicza zawarta na formularzu
Towcon. Stosownie do klauzuli 16(b) Czesci Il formularza Towcon jesli operacja
holowania zostanie przerwana po odptynieciu z miejsca rozpoczecia, lecz przed
przybyciem jednostki holowanej do miejsca przeznaczenia bez winy lezgcej po
stronie armatora holownika, jego pracownikow lub agentdéw, to armator holownika

bedzie uprawniony do otrzymania zaptaty.

Skarzgca bezzasadnie zarzuca Sgdowi Apelacyjnemu btedng wyktadnie tej
klauzuli, polegajgcg na utozsamieniu ewentualnej winy kapitana holownika za
przerwang operacje holowania z wing armatora tego holownika. Za stusznoscig

takiej wyktadni przemawia niewatpliwie hierarchia organizacyjna, wedtug ktérej



kapitan holownika jest kierownikiem dla zatogi i podwtadnym dla armatora. Dalej, ze

kapitan holownika sprawuje kierownictwo nawigacyjne zespotu holowniczego.

Skarga kasacyjna jest jednak z innych przyczyn uzasadniona. U podstaw
zaskarzonego wyroku legto zatozenie, ze orzeczenia Izby Morskiej przy Sadzie
Okregowym z dnia 20 czerwca 2007 r., jest dokumentem urzedowym,
korzystajgcym z domnieman autentycznosci oraz zgodnosci z prawdg. Wychodzgc
z takiego zatozenia Sagd Apelacyjny na podstawie tego orzeczenia ustalit, ze
operacja holowania zostata przerwana nie bez winy lezgcej po stronie armatora

(kapitana) holownika.

Za dokumenty urzedowe uznawane sg orzeczenia izb morskich, ktorych
zasadniczym zadaniem jest orzekanie o przyczynach wypadkéw morskich, zgodnie
z wymaganiami konwencji SOLAS. Orzeczenia izb morskich majg na celu ustalenie
przyczyn wypadku morskiego, wskazanie statku lub o0séb winnych jego
spowodowania, wskazanie wad i brakbw w budowie statku lub jego eksploataciji,
a takze ocena prawidtowosci zachowania sie statku oraz prawidtowosci czynnosci
ratowniczych. Z faktu takiej kwalifikacji nie mozna jednak wyprowadza¢ wniosku, ze
do orzeczen izb morskich (takze po zmianie art. 46 ustawy o izbach morskich
ustawg z dnia 5 marca 2004 r. o zmianie ustawy o izbach morskich — Dz. U. Nr 62,
poz. 575, tj. po 15 maja 2004 r.) odnoszg sie wszystkie skutki, jakie kodeks
postepowania cywilnego wigze z dokumentami urzedowymi. Orzeczenia izb
morskich bowiem nie zawierajg ani oswiadczen, ani zaswiadczen, o ktorych mowa
w art. 244 § 1 i art. 252 k.p.c., lecz stwierdzajg jedynie, do jakiego wniosku przy
ocenie zebranych i przeprowadzonych dowodéw doszia izba morska na podstawie
wlasnych przekonan. Stgd ustalenie winy i okolicznosci faktycznych wypadku
morskiego, zawarte w orzeczeniu izby morskiej nie wigzg sadow powszechnych.
Co prawda orzeczenia te majg powazny walor dowodowy, gdyz jako dokumenty
urzedowe wydane zostaty przez organ fachowy powotany do orzekania o sprawach
z wypadkéw morskich, to jednak ich moc i wiarygodnos¢ sad powinien oceni¢
wedtug wlasnego przekonania na podstawie wszechstronnego rozwazenia
zebranego materiatu. Tego za$ uzasadnienie zaskarzonego wyroku, oparte na
btednym zatoZzeniu co do mocy dowodowej orzeczen izb morskich, nie zawiera,

a co za tym idzie, przyjete przez Sad Apelacyjny za orzeczeniem Izby Morskiej



z dnia 20 czerwca 2007 r. ustalenie, ze operacja holowania zostata przerwana nie
bez winy lezgcej po stronie armatora (kapitana) holownika, jest co najmniej

przedwczesne.

Z tych przyczyn Sgd Najwyzszy orzekt, jak w wyroku.



