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Wstep

Niniejsza praca zmierza do usystematyzowania zagadnien zwigzanych z zarzadza-
niem statkiem morskim i znaczenia tej instytucji w dzisiejszej zegludze morskiej. Do-
tychczas w prawie polskim nie powstato zadne kompleksowe opracowanie o charakterze
monograficznym, majace za przedmiot umowe o zarzadzanie statkiem morskim. Moty-
wacja dla calo$ciowego opracowania problematyki dotyczacej zarzadzania statkiem mor-
skim jest stale rosnacy wzrost znaczenia zarzadzania statkiem dla wspotczesnych stosun-
kow zeglugowych. Przez wspolczesne stosunki zeglugowe rozumieé nalezy ogoét relacji
pomiedzy podmiotami uczestniczacymi w sektorze szeroko pojetej gospodarki morskiej,
tj. przedsiebiorstwami armatorskimi, portami, spedytorami, dostawcami dobr i ustug,
interesariuszami oraz innymi podmiotami zaangazowanymi w ten sektor gospodar-
ki. Stosunki te maja kluczowe znaczenie dla prawidlowego funkcjonowania transportu
morskiego, a w konsekwencji wydajnego przeplywu towaréw na calym $wiecie. Charak-
teryzuja si¢ rowniez pewnymi odrgbno$ciami prawnymi w stosunku do unormowarn re-
gulujacych inne galezie gospodarki, co wynika ze specyfiki zeglugi statkiem morskim
oraz wigzacymi si¢ z tym niebezpieczenstwami. Istotne znaczenie we wspoltczesnych sto-
sunkach zeglugowych ma réwniez nacisk na zréwnowazony rozwoj, ochrone $rodowi-
ska morskiego oraz transformacj¢ cyfrowa. Dzisiejsza zegluga stoi takze przed wyzwania-
mi wynikajacymi z rozwoju technologicznego, na morzach pojawily sie bowiem pierwsze
statki autonomiczne sterowane z ladu. Rozwdj technologii wiaze si¢ niestety z powsta-
niem nowych form przestepczosci, wobec czego cyberataki staly sie zagrozeniem dla ze-
glugi morskiej, a tym samym dla zachowania bezpieczenstwa laicucha dostaw. Nie po-
winno uj$¢ uwadze réwniez znaczenie zagrozen geopolitycznych dla stabilnoéci zeglugi
morskiej. W tak uksztaltowanych obecnie stosunkach zeglugowych coraz wigksze zna-
czenie zaczyna odgrywaé nowy podmiot - zarzadzajacy statkiem morskim — ship mana-
ger.

Termin ,,zarzadzanie” jest uzywany najczeéciej w kontekscie zarzadzania zasobami
ludzkimi, przedsiebiorstwem czy organizacja. W zasadzie zarzadzanie jest nieodlacz-
nym elementem kazdej organizacji, bez wzgledu na jej rozmiar oraz przedmiot dzialal-
noéci. Okreslenie to zaczgto by¢ uzywane w stosunku do statku morskiego juz od konca
lat 70. ubieglego wieku, a w szczegélno$ci w latach 80. i 90. kiedy rosnaca konkurencja
w zegludze morskiej oraz zalamanie rynku zeglugowego doprowadzity do wyksztalce-
nia nowego podmiotu w stosunkach zeglugowych - ship managera, czyli zarzadzajacego
statkiem. W tym miejscu wypada wskaza¢, ze cho¢ w pracy jest mowa o zarzadzaniu stat-
kiem, mozliwe jest powierzenie podmiotowi trzeciemu zarzadzania calg lub czescig floty
nalezacej do przedsiebiorstwa armatorskiego. Uzywanie w tym zakresie liczby pojedyn-
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czej ,zarzadzanie statkiem” oraz ,,zarzadzajacy statkiem” ma na celu jedynie zapewnienie
przejrzystosci wypowiedzi.

Nalezy zwrdci¢ uwagg, ze funkcja zarzadzajacego statkiem od dawna byla znana pra-
wu angielskiemu jako maz statku (ang. ship’s husband), ktéry na mocy umowy miat za-
rzadza¢ statkiem lub statkami w imieniu armatora. Byl on jedynie przedstawicielem ar-
matora i nie mogly laczy¢ go ze statkiem Zadne stosunki wlasnosciowel. W obecnych
czasach wiekszo$¢ przedsiebiorcow zarzadzajacych statkami byta najpierw armatorami
statkow, zanim przeksztalcita si¢ w wyspecjalizowane podmioty zarzadzajace statkami
dla 0s6b trzecich?. Znajomo$¢ specyfiki eksploatacji statku w zegludze morskiej z pew-
noécia ulatwila bylym armatorom wejscie na rynek ustug zarzadzania statkiem i de fac-
to stworzenia go od podstaw. Poczatkowo brakowato usankcjonowanych standardéw wy-
konywania ustug, pozostawaly one w gestii przedsi¢biorstw zarzadzajacych. Natomiast
umowy o zarzagdzanie statkiem konstruowane byly przez same strony, stosownie do ich
potrzeb i uwzglednialy regulacje obowiazujace w danym przedsiebiorstwie zarzadzaja-
cym statkami.

W 1933 r. weszla w zycie pierwsza migdzynarodowa konwencja o bezpieczenstwie
zycia na morzu - SOLAS? z 1929 r. W kolejnych latach tekst tej konwencji poddawa-
ny byt licznym zmianom, co wynikato z rozwoju technicznego zeglugi i koniecznosci za-
pewnienia spojno$ci pomiedzy prawem a praktyka bezpieczeristwa morskiego®. Znacze-
nie wlasciwego zarzadzania statkiem skoordynowanego z czynnoéciami wykonywanymi
na ladzie oraz ich doniosto$¢ dla zapewnienia bezpieczenstwa morskiego zostalo do-
strzezone dopiero po katastrofie promu m/f Herald of Free Enterprise, ktéra miata miej-
sce w 1987 r. W toku postepowania sadowego wytknieto zarzadzajacemu szereg bledow,
ktore doprowadzity do wypadku, w tym liczne zaniedbania w zakresie bezpiecznej eks-
ploatacji statku i nieprawidtowo$ci w zarzadzaniu jednostka. Istotnym btedem zarzadza-
jacego byt brak wsparcia autorytetu kapitana wobec cztonkéw zalogi oraz nieprzestrzega-
nie procedur bezpieczenstwa obowiazujacych w porcie. Konkluzja wynikajaca z badania
przyczyn katastrofy Heralda stanowila podstawe do podjecia przez Miedzynarodowa Or-
ganizacje Morska (International Maritime Organization — IMO) prac nad rozwigzaniami
prawnymi, ktére zapewnilyby bezpieczna eksploatacje statkéw. W efekcie opracowany

! A. Mandaraka-Sheppard, Modern Admiralty Law with Risk Management Aspects, London
2001, s. 303.

2 J. Spruyt, Ship management, London 1994, s. 212.

3 Konwencja SOLAS w swoich kolejnych formach jest powszechnie uwazana za najwazniejszy
ze wszystkich miedzynarodowych traktatéw dot. bezpieczenstwa statkéw handlowych. Pierwsza wersja
zostala przyjeta w 1914 r. w odpowiedzi na katastrofe Titanica, druga w 1929 r., trzecia w 1948 r.,
a czwarta w 1960 r. Wersja z 1974 r. zawiera procedure milczacej akceptacji — ktdra stanowi, ze po-
prawka wchodzi w zycie w okreslonym dniu, chyba ze przed ta datg otrzymano zastrzezenia do po-
prawki od uzgodnionej liczby stron. Obecnie obowigzujaca konwencja jest czasami okreslana jako
SOLAS z 1974 r. z pdzniejszymi zmianami, Zrodto: imo.org/en/About/Conventions/Pages/Internatio-
nal-Convention-for-the-Safety-of-Life-at-Sea-(SOLAS),-1974.aspx (dostep: 25.4.2025 r.).

4 D. Py¢, 100 lat od katastrofy ,Titanica” — rozwdj prawa bezpieczenstwa morskiego, Prawo Mor-
skie 2012, t. XXVIII, s. 37-38.
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zostal Miedzynarodowy Kodeks zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkow i zapobie-
gania zanieczyszczeniu - Kodeks ISM?, ktéry wszedt w zycie w 1998 r. jako zal. do kon-
wencji SOLAS. Zatem dopiero na przelomie wiekéw wdrozone zostaly miedzynarodowe
standardy bezpiecznego zarzadzania statkami.

Jednoczesnie wraz ze wzrastajacym znaczeniem uslug zarzadzania statkiem mor-
skim, w 1988 r. BIMCO® opracowata i opublikowata pierwszy wzér standardowej umowy
o zarzgdzanie statkiem morskim SHIPMAN 1988, ktéry niewatpliwie zréwnowazyl pra-
wa i obowiazki stron, a przede wszystkim wprowadzil racjonalny podzial odpowiedzial-
noéci pomiedzy wiasciciela statku i zarzadzajacego. Do dnia dzisiejszego powstaly cztery
kolejne wzorce umowne, z czego trzy nadal obowigzuja. Najnowsza wersja jest SHIP-
MAN 2024 i to wlasnie na jego podstawie dokonana zostala analiza stosunkéw praw-
nych Iaczacych strony umowy o zarzadzanie statkiem morskim. Jednak analizie poddano
wszystkie cztery wersje standardowej umowy w celu wykazania, ze kazdy kolejny wzo-
rzec SHIPMAN uwzglednia zachodzace zmiany prawne i dostosowuje si¢ do nich.

Obecnie ship manager jest profesjonalnym podmiotem $wiadczacym ustugi zarza-
dzania statkiem w zakresie zarzadzania technicznego, zarzadzania zalogg oraz zarzadza-
nia komercyjnego. Najczesciej wystepujaca formg prawng prowadzenia przez niego dzia-
talno$ci gospodarczej sa spotki prawa handlowego. W praktyce, zarzadzanie statkiem
moze odbywa¢ si¢ w ramach struktury organizacyjnej przedsigbiorstwa armatorskiego,
czyli jako zarzadzanie wewnetrzne (in-house party ship management) albo polegaé na po-
wierzeniu zarzadzania podmiotowi zewnetrznemu (third-party management), niepowia-
zanemu kapitalowo ani osobowo z przedsi¢biorstwem armatorskim. Ship management
companies oferuja specjalistyczng wiedze, do$wiadczenie i umiejetnoéci, umozliwiajace
sprawna eksploatacje statkdw poprzez ograniczenie przestojow i kosztéw operacyjnych.
Powierzenie zarzadzania statkiem profesjonalnemu podmiotowi powoduje, ze wlascicie-
le statkéw moga zredukowa¢ koszty zwigzane z zatrudnieniem, zakupem niezbednego
sprzetu i wyposazenia, a takze aprowizacja jednostki. Podmioty zarzadzajace $wiadcza
réwniez ustugi z zakresu zarzadzania zlozonymi operacjami statkowymi, oceny i zarza-
dzania ryzykiem. Powierzajac zarzadzanie statkiem profesjonalnemu podmiotowi, jego
wlasciciel moze skoncentrowad si¢ na dziataniach biznesowych, takich jak rozbudowa
floty i pozyskiwanie nowych kontraktéw, zamiast zajmowac si¢ wyzwaniami zwigzanymi
z codzienng eksploatacja statku.

Tematem niniejszej rozprawy i jednoczesnie podstawowym problemem badaw-
czym jest ocena zasadnosci powierzenia ship managerowi zarzadzania statkiem przez
wiasciciela na podstawie standardowej umowy o zarzadzanie statkiem SHIPMAN 2024.
W zwigzku z czym, okreslone zostaly trzy problemy badawcze, ktérych analiza pozwoli
na osiggniecie zalozonego celu naukowego. Pierwszy problem dotyczy ustalenia rodza-
ju i tresci stosunku prawnego laczacego strony umowy o zarzadzanie statkiem morskim.

° Kodeks ISM - The International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pol-
lution Prevention — Miedzynarodowy Kodeks zarzadzania bezpieczna eksploatacja statkéw i zapobie-
ganiem zanieczyszczaniu przyjety przez IMO w listopadzie 1993 r. i wlaczony do rozdz. IX Miedzy-
narodowej Konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu (SOLAS).

® Baltic and International Maritime Council - Baltycka i Miedzynarodowa Rada Zeglugowa.
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Drugi skupia si¢ na odpowiedzialnosci stron w zwiazku z wykonywaniem umowy o za-
rzadzanie statkiem. Natomiast trzeci problem dotyczy oceny interesu prawnego i fak-
tycznego oddania statku w zarzadzanie oraz ewentualnych korzysci i niebezpieczenstw,
na ktére moze narazi¢ sie wtasciciel statku.

Analiza powyzszych probleméw badawczych pozwolila na obrone tezy gléwnej ni-
niejszej monografii, zgodnie z ktdra powierzenie przez wlasciciela zarzadzania statkiem
profesjonalnemu podmiotowi jest dla niego korzystnym rozwigzaniem, zaréwno z punk-
tu widzenia ekonomicznego, jak i ewentualnej odpowiedzialnosci za eksploatacje stat-
ku. Oddanie statku w zarzadzanie najczesciej nastepuje na podstawie standardowej umo-
wy o zarzadzanie statkiem SHIPMAN opracowanej przez BIMCO, ktora okresla zakres
$wiadczonych ustug, podzial odpowiedzialnosci, a przede wszystkim wskazuje podmiot
odpowiedzialny za zapewnienie zgodnosci z przepisami prawa miedzynarodowego istot-
nego z punktu widzenia bezpieczenstwa statku, tj. kodekséw ISM i ISPS’.

Statym elementem rozpatrywanych zagadnien jest polski system prawny, niemniej
w pracy dokonana zostala analiza prawnopordéwnawcza systemu prawa angielskiego
z uwagi na fakt, iz w zakresie wyktadni postanowient umownych SHIPMAN 2024 odsyla
do tego prawa. Konsekwencja tego jest dokonana analiza orzecznictwa zaréwno polskie-
go, jak i angielskiego w kwestiach zwiazanych z tematyka poruszang w niniejszym opra-
cowaniu. Przedstawione w monografii zagadnienia wymagaly postuzenia sie réwniez
dorobkiem doktryny. Zalozenia monografii koncentrujg sie gléwnie na obszarze prawa
prywatnego, z uwzglednieniem regulacji wynikajacych z prawa migedzynarodowego oraz
administracyjnego w zakresie, w jakim dotyczg zakresu umowy o zarzadzanie statkiem.

Analiza umowy o zarzadzanie zalogg na podstawie wzorca CREWMAN nie zostata
ujeta w zakresie rozwazan merytorycznych niniejszej pracy, gdyz szczegdlowe jej omo-
wienie wykracza poza zakre§lona tematyke. Zarzadzanie zaloga omdwiono jedynie w ra-
mach wynikajacych ze standardowej umowy o zarzadzanie statkiem SHIPMAN 2024.

Okreslone w pracy problemy badawcze oraz jej teza zdecydowaly o przyjetej w niej
strukturze. Monografia zostala podzielona na V rozdzialéw, poprzedzonych wstepem.
Kazdy z nich rozpoczyna si¢ wprowadzeniem i konczy zwiezlym podsumowaniem. Na
podstawie wynikéw przeprowadzonych badan sformulowane zostaly wnioski koncowe
w formie zakonczenia.

Rozdzial T stanowi ogdlng analiz¢ poje¢ ,statku” i ,zarzadzania” Z uwagi na mie-
dzynarodowy charakter zeglugi morskiej, badaniu poddano definicje statku morskie-
go w prawie krajowym, miedzynarodowym oraz ustawodawstwach wybranych panstw.
Analizg objete zostaly takze rozne koncepcje zarzadzania, co w konsekwencji pozwolito
na wyjaénienie istoty zarzadzania statkiem morskim wraz ze szczegétowym wskazaniem
ustug skltadajacych si¢ na kazdy z trzech rodzajéow zarzadzania, tj. zarzadzania technicz-
nego, zarzadzania zaloga oraz zarzadzania komercyjnego. W trakcie badan zauwazona
zostala cecha wspdlna rozwazanych pojeé, a mianowicie brak potrzeby ich zdefiniowa-

7 Kodeks ISPS - International Ship and Port Facility Security Code — Miedzynarodowy Kodeks
ochrony statku i obiektu portowego — zostat przyjety 12.12.2002 r. uchwalg Nr 2 Konferencji Uma-
wiajgcych sie Rzagdow — Stron Konwencji SOLAS (Dz.U. z 2005 r. Nr 120, poz. 1016).
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nia, co znajduje swoje uzasadnienie zaréwno prawne, jak i faktyczne. Jednak préba sfor-
mulowania definicji zarzadzania statkiem pozwolila jedynie na wskazanie pewnych cech
charakteryzujacych t¢ dzialalno$¢, tj. profesjonalizm podmiotu zarzadzajacego, odptat-
nos$¢ umowy, przejecie odpowiedzialnosci za $wiadczone ustugi w zakresie wynikajacym
z umowy i przepisow oraz w wigkszosci przypadkow — odrebnos¢ kapitalowa i osobowa
od zleceniodawcy.

W rozdz. II oméwiony zostal charakter prawny umowy o zarzadzanie statkiem
na podstawie standardowej umowy opracowanej przez BIMCO, tj. SHIPMAN 2024. Po-
przedzajac analize najnowszej wersji tej umowy, zbadane zostaly wszystkie jej poprzed-
nie wydania celem zobrazowania zachodzacych w nich zmian oraz okolicznodci uza-
sadniajacych kolejne aktualizacje. Na podstawie polskich norm prawnych, dokonano
charakterystyki omawianej umowy wraz z okresleniem jej stron oraz przedmiotu, co sta-
nowilo wyzwanie z powodu braku jej uregulowania w polskim systemie prawnym. Istot-
nym elementem tego rozdzialu jest przedstawienie przykladowej struktury organizacyj-
nej przedsigbiorstwa zarzadzajacego wraz z oméwieniem zakresu zadan wykonywanych
przez poszczegolne departamenty. Wyraznego podkreslenia wymaga, ze w nastepstwie
zawarcia umowy o zarzadzanie statkiem nastepuje jedynie przejscie okreslonego za-
kresu odpowiedzialno$ci z wiadciciela statku na zarzadzajacego, co w zaden sposéb nie
wplywa na kwestie wlasno$ciowe. Dokonana w tym rozdziale analiza formy organizacyj-
no-prawnej ship manageréw nie ma charakteru prawnego. Jednak dane przedstawione
na podstawie rzeczywiécie funkcjonujacych na rynku zeglugowym podmiotéw, umozli-
wily wyodrebnienie poszczegdlnych departamentéw w strukturze omawianych podmio-
tow zarzadzajacych. Poczynione rozwazania pozwolily dojs¢ do wniosku, ze najbardziej
odpowiednig formg prowadzenia dzialalnosci w zakresie zarzadzania statkiem jest spol-
ka kapitalowa. Jednoczesnie zaprezentowane dane wskazaly na faktyczng liczbe statkow
oddanych w zarzadzanie poszczegdlnym podmiotom, a tym samym zobrazowaly skale
zapotrzebowania na ustugi z zakresu zarzadzania flot.

Z uwagi na obszerna regulacje w zakresie praw i obowigzkéw stron umowy, wy-
odrebnione zostaly dwa rozdzialy. Rozdzial III w sposob szczegdlowy analizuje prawa
i obowigzki przedsiebiorstwa armatorskiego jako strony umowy o zarzadzanie statkiem
morskim, a rozdz. IV dotyczy praw i obowigzkow przedsigbiorstwa zarzadzajacego. Jed-
nocze$nie Autorka odeszla od utrwalonej juz w pismiennictwie kolejno$ci omawiania
najpierw praw, a nastepnie obowigzkow stron. Rozwigzanie to byto konieczne, poniewaz
zakres obowigzkéw stron umowy o zarzadzanie statkiem morskim jest znacznie szerszy
niz ich prawa. Zatem ta dysproporcja w pelni uzasadnila dokonane odstepstwo. Anali-
za postanowienn umownych dokonana zostata na podstawie najnowszej wersji standar-
dowej umowy o zarzadzanie statkiem SHIPMAN 2024, wobec czego uwzglednia kwestie
zarzadzania emisjami, co stanowi nastgpstwo wlaczenia sektora morskiego do unijnego
systemu handlu uprawnieniami do emisji na mocy dyrektywy 2003/87/WES. W zwigzku

8 Dyrektywa 2003/87/WE Parlamentu Europejskiego i Rady z 13.10.2003 r., ustanawiajgca system
handlu przydzialami emisji gazéw cieplarnianych we Wspolocie oraz zmieniajaca dyrektywe Rady
96/61/WE (Dz.Urz. UE L Nr 275 z 25.10.2003 1.).
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z tym, Ze umowa o zarzadzanie statkiem jest umowa wzajemng i wystepuje w niej ekwi-
walentno$¢ $wiadczen, prawa i obowiazki wiasciciela statku stanowig przedmiot badan
rozdz. III, a odpowiadajace im obowiazki i prawa zarzadzajacego oméwiono w rozdz. IV.
Na uwagge zastuguje fakt, ze znaczna cze$¢ obowiazkow wlasciciela statku zdeterminowa-
na jest przez prawo miedzynarodowe dotyczace bezpieczenstwa statku i ochrony $rodo-
wiska, co nie oznacza, ze w umowie brakuje regulacji prywatnoprawnych dotyczacych
stricte samych jej stron. Oznacza to, ze w umowie o zarzagdzanie statkiem dostrzegalny
jest wplyw migdzynarodowego prawa publicznego na uksztaltowanie obowigzkéw stron
stosunku cywilnoprawnego.

W rozdz. V uwaga zostala poswiecona zagadnieniu odpowiedzialnosci stron na tle
wykonywania umowy o zarzadzanie statkiem. Z uwagi na cywilnoprawny charakter sto-
sunku prawnego laczacego wlasciciela statku z zarzadzajacym, szczegélowej analizie
poddano odpowiedzialno$¢ cywilng, zaréwno w rezimie deliktowym, jak i kontrakto-
wym, z uwzglednieniem specyfiki wynikajacej z prawa morskiego. Z tego wzgledu klu-
czowe znaczenie ma mozliwo$¢ umownego uksztaltowania odpowiedzialnosci cywilnej
przez strony przez zasadnicze wylaczenie odpowiedzialnosci podmiotu zarzadzajacego
statkiem, z wyjatkiem jego razacego niedbalstwa, a takze kwotowe ograniczenie odpo-
wiedzialnosci zarzadzajacego do wysokoéci dziesieciokrotnosci jego rocznego wynagro-
dzenia. W zwigzku z powierzeniem zarzadzania statkiem ship managerowi, staje sie on
odpowiedzialny (jesli wyrazi na to zgode) za zapewnienie zgodno$ci z Kodeksami ISM
oraz ISPS. Powoduje to zatem jego odpowiedzialno$¢ administracyjna w przypadku na-
ruszenia postanowien tych kodekséw. Uzna¢ mozna zatem, ze ograniczenie lub wylacze-
nie odpowiedzialnosci cywilnej zarzadzajacego w pewien sposéb réwnowazy ponoszo-
na przez niego odpowiedzialnos¢ administracyjng (i konwencyjna) za zarzadzany statek.

Wynikiem przeprowadzonej analizy stalo si¢ zebranie odpowiednich jako$ciowo ar-
gumentéw potwierdzajacych postawiong w pracy teze o zasadnosci powierzenia statku
podmiotowi, ktory specjalizuje si¢ w $wiadczeniu ustug z zakresu zarzadzania. Mozna
wyodrebni¢ dwie podstawowe korzysci ptynace z tego rozwigzania. Pierwsza z nich jest
podzial odpowiedzialnosci za zarzadzanie statkiem pomiedzy jego wlasciciela a zarza-
dzajgcego, a drugim jest mozliwo$¢ skoncentrowania si¢ przez wiasciciela na zdobywa-
niu rynku zeglugowego, tj. poszukiwaniu zatrudnienia dla swoich statkéw. Dodatkowym
argumentem powinien by¢ aspekt profesjonalizmu ship manaegra jako podmiotu, ktory
zawodowo zajmuje si¢ wykonywaniem ustug z zakresu zarzadzania technicznego, zarza-
dzania zalogg oraz zarzadzania komercyjnego.

Celem zbadania zagadnienia znaczenia umowy o zarzadzanie statkiem morskim
we wspolczesnych stosunkach zeglugowych w pracy wykorzystano metody badawcze,
tj. metode¢: dogmatycznoprawng, empiryczng oraz prawno-poréwnawcza. Metoda dog-
matycznoprawna uwzgledniajaca skutki wyktadni celowosciowej, historycznej, jezykowej
oraz systemowej, znalazla zastosowanie przy dokonywaniu analizy aktéw prawa miedzy-
narodowego z uwzglednieniem doktryny oraz orzecznictwa. Pozwolila réwniez na doko-
nanie interpretacji prawa polskiego i angielskiego. Natomiast postuzenie si¢ wykladnia
jezykowa umozliwito ustalenie poje¢ majacych istotne znaczenie dla analizowanych pro-
bleméw badawczych, przez co przyczynito si¢ do usystematyzowania prowadzonych ba-
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dan i opracowania konkretnych wnioskdw. Znaczenie wykladni jezykowej widoczne jest
zwlaszcza na przykladzie aktéw prawa miedzynarodowego, sporzadzonych w obcych je-
zykach oraz ttumaczeniu tych aktéw na jezyk polski.

Uzupelnieniem metody dogmatycznoprawnej jest metoda empiryczna. Jej zasto-
sowanie umozliwito odwotlanie sie do praktyki stosowania umowy o zarzadzanie stat-
kiem morskim w relacjach zeglugowych oraz na analize proceséw empirycznych. Istotne
znaczenie dla rozwoju umowy o zarzadzanie statkiem morskim odegrala BIMCO, kto-
ra opracowala pierwsza standardowa umowe o zarzadzanie statkiem SHIPMAN, a na-
stepnie dostosowywala do zachodzacych zmian prawnych przez publikowanie kolejnych
wersji tej umowy. Stad istotna okazala si¢ analiza zmian dokonanych na przestrzeni lat
od opracowania pierwszej do ostatniej wersji umowy SHIPMAN.

Z uwagi na bezposrednie odwolanie si¢ przez postanowienia SHIPMAN 2024 do
prawa angielskiego, konieczne bylo réwniez postuzenie si¢ metodg prawno-poréwnaw-
cz3. Jej zastosowanie pozwolilo na poréwnanie polskiego — kontynentalnego porzadku
prawnego do prawa angielskiego opartego na zwyczajach, przez co uwypuklone zosta-
ty istotne roznice w podejsciu poszczegolnych systeméw prawnych chociazby do po-
trzeby kompleksowej kodyfikacji okreslonej materii w ramach jednego aktu prawnego,
jak np. ma to miejsce w przypadku czynéw niedozwolonych. Te réznice widoczne by-
ty na gruncie prawa umoéw, poniewaz wyodrebnione przez prawo polskie i skodyfikowa-
ne typy umoéw zestawiono z brakiem kodyfikacji i wyodrebnienia poszczegdlnych typow
umoéw w prawie brytyjskim, co stanowilo istotny problem badawczy w kontekscie anali-
zowanej umowy SHIPMAN. Przy wykorzystywaniu tej metody dokonano réwniez ana-
lizy 4 formularzy standardowej umowy o zarzadzanie statkiem SHIPMAN z 1988, 1998,
2009 oraz 2024 r.

* %

Chciatabym wyrazi¢ szczegdlne podziekowania dla BIMCO, ktdéra udostepnita do
analizy oraz tlumaczenia wszystkie cztery wersje standardowej umowy o zarzadzanie
statkiem SHIPMAN oraz wyrazila zgode na publikacje oryginalnej wersji SHIPMAN
2024 wraz z jej ttumaczeniem na jezyk polski. W monografii wykorzystano ttumaczenie
SHIPMAN 2009 na jezyk polski dokonane przez ktp. zw. dr. Cezarego Luczywka.

Uwagi przedstawione w niniejszej pracy dokonane zostaly na tle stanu prawnego
obowigzujacego na pazdziernik 2025 r.
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