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SHIP MANAGER - NOWY PODMIOT PRAWA MORSKIEGO.
UMOWA SHIPMAN 2009 W POLSKIM TEUMACZENIU

Abstrakt

Instytucja zarzadzania statkami morskimi (ship management) nie jest zbyt dobrze zna-
na ani polskiemu prawu, ani polskiej doktrynie prawa morskiego, pomimo tego ze rola
zarzadzajacego statkiem (ship manager) rosta sukcesywnie przez wiele lat. Jej poczatki
przypadaja na lata osiemdziesigte poprzedniego stulecia, w okresie powaznych zmian na
rynku zeglugowym, gdy dochodzito do wielu bankructw przedsiebiorstw armatorskich
i gdy banki hipoteczne musialy zwraca¢ sie do fachowych podmiotéw zarzadzajacych
statkami o pomoc w prowadzeniu dziatalnosci zeglugowej.

Trzydziesci lat temu, w 1988 r. BIMCO opublikowata pierwszy wzorzec umowy o za-
rzadzanie statkiem o nazwie SHIPMAN, ktéry zapewnil pewna réwnowage pomiedzy
prawami i obowigzkami armatora i zarzadzajacego statkiem oraz jednolitos¢ w szeroko
stosowanych na rynku zeglugowym umowach tego rodzaju, szczegélnie w podziale odpo-
wiedzialnosci pomiedzy stronami.

Po wejsciu w zycie w 1998 r. Kodeksu ISM, ktéry wprowadzil do prawa miedzyna-
rodowego instytucje Company jako podmiot odpowiedzialny za bezpieczna eksploatacje
statku, rola zarzadzajacego wzrosta niepomiernie. Bylo to miedzy innymi przyczyna tego,
ze BIMCO przygotowata nowy formularz umowy o nazwie SHIPMAN 98. Po kolejnych
kilku latach formularz zostal uaktualniony i jego nowa wersja zostala wydana w 2009 r.

Gléwnym celem artykutu jest przyblizenie czytelnikowi zagadnien zwigzanych z za-
rzadzaniem statkiem morskim i podmiotem nim zarzadzajacym (ship manager), przez
omowienie i przettumaczenie na jezyk polski opracowanego przez BIMCO nowego wzor-
ca umowy o zarzadzanie statkiem o nazwie SHIPMAN 2009.

Stowa kluczowe: zarzadzajacy statkiem, zarzadzanie statkiem, zarzadzanie techniczne,
zarzadzanie zatoga, zarzadzanie komercyjne, SHIPMAN, przedsi¢biorca zeglugowy

* Cezary Luczywek. Doctor of Jurisprudence in the Field of Law, Master Mariner, Member of
the Maritime Law Codification Commission.
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WPROWADZENIE

Przez lata tradycyjne funkcje wlasciciela statku morskiego (shipowner) spro-
wadzaly sie glownie do uprawiania nim zeglugi. Wtasciciel-armator finansowat
statek, zatrudnial zalogi, dbat o jego stan techniczny, wyszukiwat dla statku ta-
dunki i wyznaczal swoich przedstawicieli (agents) w portach, do ktorych statek
zawijal.

W latach 80 ubiegtego wieku nastgpity gwaltowne zmiany na rynku zeglugo-
wym. Poprzedzone one byly masowa ucieczka armatoréw spod bander narodo-
wych pod tzw. tanie bandery (flags of convenience). Dla tych, ktérzy pozostali,
pojawila sie szczegdélna konkurencja w postaci statkdw zarejestrowanych w otwar-
tych rejestrach panstw trzecich, ktére nie troszczac sie o przestrzeganie regul do-
tyczacych warunkéw socjalnych zatrudnianych marynarzy i nie dbajgc o wysokie
standardy bezpieczenstwa morskiego obowigzujace w prawie miedzynarodowym,
rozpoczely przyjmowanie pod swoje bandery statkdw obcych stosujac otwarte
polityki rejestrowe, oferujac niskie podatki skutkujace redukcja kosztow prowa-
dzonej dziatalnosci oraz niewielkie, roztozone w czasie optaty rejestrowe. Umoz-
liwito to im w kroétkim czasie uzyskanie znaczacej konkurencyjnej przewagi nad
rejestrami narodowymi.

Zmiany na rynku zeglugowym skutkowaty licznymi przypadkami bankructwa
armatoréw. Ich statki przechodzily we wtadanie prawowitych wtascicieli — ban-
kéw hipotecznych, ktére nie mialy pojecia o prowadzeniu zeglugi. Banki zaczely
zwraca¢ si¢ o pomoc do profesjonalnych podmiotéw, ktore potrafily zarzadza¢
statkami (ship managers)'.

O profesjonalne ustugi zarzadzajacych statkami zaczeli tez zabiega¢ nowi in-
westorzy, wlasciciele statkow, ktorzy wchodzili do branzy zeglugowej bez bezpo-
$redniej znajomosci tego sektora, a méwiac wprost, z niewielka wiedza o statkach
morskich. Delegowali oni wiele funkgji tradycyjnie wykonywanych przez armato-
réw na ekspertéw z réznych dziedzin zwigzanych z zegluga. W rezultacie zawie-
rano wiele réznych umoéw (in-house contracts), niejednolitych, szczegdlnie co do
podziatu odpowiedzialnosci miedzy stronami. Skutkowato to licznymi i skompli-
kowanymi procesami sagdowymi.

Aby zapobiec komplikacjom na rynku ustug zeglugowych w tym zakresie
Baltycka i Migdzynarodowa Rada Morska (The Baltic and International Mari-
time Council - BIMCO)* przygotowala i opublikowala w 1988 r. pierwszy Ship

! Steamship Mutual, Ship Mangement and SHIPMAN 98, May 2007.

% The Baltic and International Maritime Council — organizacja zalozona w 1905 r. w Kopen-
hadze, skupiajaca obecnie ponad 2100 cztonkow ze 120 panstw: wlascicieli, armatoréw i opera-
torow statkow, zarzadzajacych statkami (ship managers), brokeréw i agentéw morskich. BIMCO
odgrywa przodujaca role w opracowywaniu wzoréw dokumentéw zeglugowych przeznaczonych do
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Management Contract (SHIPMAN), wzorcowa umowe o zarzadzanie statkiem,
ktdra zapewnila wzgledng réwnowage pomiedzy prawami i obowigzkami wiasci-
cieli statkéw i podmiotéw nimi zarzadzajacymi.

Rozkwit rynku ustug zeglugowych w latach 90-tych, w tym ustug zarzadza-
nia statkiem spowodowal, ze nawet tacy wlasciciele statkow, ktorzy wiedzieli jak
eksploatowac¢ swoje wlasne statki i dysponowali odpowiednim know-how w tym
zakresie, uznali za wskazane lub po prostu wygodne, delegowanie niektérych
aspektoéw swojej dzialalnosci na inne podmioty. Charakter tych transferowanych
funkcji oraz liczba podmiotéw zaangazowanych w petng obstuge statku byla i jest
rézna. Taka sytuacja — korzystanie z ustug profesjonalnych zarzadzajacych statka-
mi trwa nadal. Szacuje sig, Ze obecnie okoto jedna trzecia §wiatowej floty statkow
morskich oddana jest w réznego rodzaju zarzadzanie zewnetrzne (third-party
management)’.

Od niedawna instytucja zarzadzania statkiem zaczyna réwniez powoli wkra-
cza¢ do polskiego prawa morskiego.

1. ZARZADZANIE STATKIEM

Zarzadzanie statkiem (ship management) jest ustuga $wiadczong przez wyspe-
cjalizowane podmioty (ship managers) na rzecz wlascicieli (armatoréw) statkow.
Malcolm Willingale definiuje w swojej ksiazce ,,Ship management” zarzadzanie
statkiem, jako ,,profesjonalne zapewnienie ustugi lub ustug przez przedsiebior-
stwo zarzadzajace, odrebne od wlasnosci statku, dla wsparcia gléwnych celéw
wlasciciela statku™.

Zgodnie z ta definicja i wedlug tego autora zarzadzajacy statkiem powinien by¢
podmiotem niezwigzanym materialnie z wtascicielem statku, nieposiadajacym
udzialow w statku, zatrudniajagcym wilasnych ludzi i posiadajagcym wlasne biuro.

wykorzystania w obrocie miedzynarodowym, gtéwnie umoéw (standard contracts), konosamentow
i pojedynczych klauzul umownych; bierze udziat w imieniu armatoréw statkéw morskich w pracach
organizacji miedzynarodowych tworzacych prawo morskie, w tym Miedzynarodowej Organizacji
Morskiej (IMO) w Londynie. Dziatalno$¢ BIMCO polega takze na udzielaniu swoim czlonkom
praktycznych porad dotyczacych ich biezacej dziatalnosci komercyjnej oraz prowadzeniu kurséw
i szkolen dla przedsiebiorcéw z branzy morskiej.

* John E. Bradley, Third-Party Ship Management: A Nutshell Guide for Investors [w:] VedderPri-
ce, Global Transportation Finance Newsletter. Chicago, New York, Washington DC, London. July
2012.

* ,The professional supply of a single or range of services by a management company separate
from the vessel’s ownership in support of the primary objectives of the shipowner”. M. Willingale, Ship
Management, third edition, Great Britain 1998, s. 26.
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W praktyce taka sytuacja ma miejsce tylko w przypadkach $§wiadczenia ustug za-
rzadzania zewnetrznego (third-party ship management), natomiast w przypadku
zarzadzania wewnetrznego (in-house ship management) wlasciciel lub wlasciciele
statku sami tworzg podmiot (najczesciej zawigzujac spotke-corke), ktory dla nich
wykonuje ustuge zarzadzania ich statkiem i ktéry w duzym zakresie jest zalezny
od wtasciciela (wlascicieli) statku.

Gléwnym celem, jakie stawia przed sobg wlasciciel statku, jest pobieranie ze
statku pozytkow, czyli osiaganie dochodow z jego eksploatacji®, przez uprawianie
nim zeglugi. Nie musi on jednak tego robi¢ osobiscie, a moze powierzy¢ eksplo-
atowanie statku innym podmiotom, zawierajagc umowe lub umowy o zarzadzanie
statkiem.

W poczatkowych etapach rozwoju ustug zarzadzania statkami byly one dzie-
lone na ustugi: zarzadzania zaloga, zarzadzania technicznego, zarzadzania ko-
mercyjnego, ubezpieczenia, ksiggowosci, kupna i sprzedazy statku, zaopatrzenia
oraz bunkrowania®. Obecnie dzieli si¢ je na trzy gléwne kategorie’: zarzadzanie
zaloga (crew management), zarzadzanie techniczne (technical management) oraz
zarzadzanie komercyjne (commercial management). Od pewnego czasu funkcjo-
nuje takze nowy rodzaj zarzadzania statkami, ktore zostalty wylaczone z réznych
powodow z eksploatacji (lay-up management)®.

> Termin ,eksploatacja” statku nie jest zdefiniowany ustawowo, ale jest czesto uzywany w pol-
skich aktach prawnomorskich i oznacza uzywanie statku do okreslonych celéw gospodarczych lub
niegospodarczych. Pojecie to obejmuje trzy aspekty: nawigacyjny, techniczny i komercyjny. Pierw-
szy zwigzany jest z prowadzeniem przez statek zeglugi. Na aspekt techniczny, nierozerwalnie zwig-
zanym z aspektem nawigacyjnym, sktada si¢ zapewnienie statkowi zalogi i zaopatrzenia, utrzymanie
maszyn i wyposazenia w stanie zdatnym do uzytku oraz prawidlowe i bezpieczne zaladowanie fa-
dunku. Aspekt komercyjny obejmuje pozyskiwanie fadunkéw, negocjacje frachtow i cen paliwa oraz
wskazywanie przedstawicieli (agentéw) w portach zawinigcia statku.

¢ Taki podzial widnieje jeszcze w standardowym formularzu BIMCO umowy o zarzadzanie
statkiem SHIPMAN 98 z 1998 r.

7 Komunikat Komisji przedstawiajacy wytyczne w sprawie pomocy panistwa na rzecz podmio-
tow zarzadzajacych statkami (Tekst majacy znaczenie dla EOG) (Dz. Urz. UE C 132 z 11.6.2009,
s. 6).

8 Pojecie lay-up oznacza zaprzestanie zeglugi statkiem przez wiasciciela w okresie nadwyzki
liczby statkéw w stosunku do ilo$ci dostepnego tadunku. Ta nadpodaz tonazu (over-tonnage) powo-
duje zwykle spadek stawek frachtowych i niektérzy armatorzy nie widzac korzysci ekonomicznych
decyduja sie na odstawienie statkéw az do czasu zmiany trendu na rynku. Koszty utrzymania statku
w trakcie lay-up sa mocno zredukowane. Najczesciej zjawisko to dotyczy zbiornikowcow, ale odsta-
wiane sg tez gazowce i masowce. Niektorzy armatorzy dla zredukowania strat z powodu wylaczenia
statku z zeglugi wykorzystuja czasami swoje statki jako magazyny. Ten rodzaj zarzadzania rézni
si¢ zasadniczo od pierwszych trzech rodzajow. Jego celem jest zapewnienie fachowej opieki nad
statkiem w okresie gdy statek nie uprawia zeglugi. Statki moga by¢ odstawiane w tzw. hot lay-up
albo cold lay-up, w zaleznosci od tego czy wlasciciel chce, aby na statku pozostala czes¢ zatogi lub
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Zarzadzanie zaloga polega w szczegolnosci na podejmowaniu i realizacji przez
zarzadzajacego wszelkich spraw zwigzanych z zatoga, takich jak rekrutacja, wybdr
i zatrudnianie odpowiednio wykwalifikowanych marynarzy na statkach, przygo-
towywanie listy plac, zapewnianie wlasciwej obsady na statkach, ktérymi zarza-
dza ship manager, sprawdzanie dokumentéw potwierdzajacych kwalifikacje ma-
rynarzy, zapewnienie marynarzom ochrony ubezpieczeniowej od nieszczesliwych
wypadkow i na wypadek inwalidztwa, organizowanie podrézy i niezbednych wiz
(kraju, do ktoérego marynarz jest wysyltany lub z ktérego jest repatriowany), ob-
stuga roszczen zwigzanych z opieka medyczna, ocena pracy marynarzy oraz ich
szkolenie (w niektorych przypadkach). Zarzadzanie zalogg jest bezsprzecznie naj-
wigksza czescig $wiatowych ustug zarzadzania statkami’.

Zarzadzanie techniczne statkiem polega na zapewnieniu zdatnosci statku do
zeglugi i jego pelnej zgodnosci z wymaganiami technicznymi oraz dotyczacymi
bezpieczenstwa i ochrony. Podmiot §wiadczacy ustugi zarzadzania technicznego
odpowiada w szczegolnosci za podejmowanie decyzji o przeprowadzeniu remon-
tow i konserwacji statku. Zarzadzanie techniczne ma znaczacy udzial w ustugach
zarzadzania statkami, jednak znacznie mniejszy niz zarzadzanie zaloga.

Zarzadzanie komercyjne polega na zapewnianiu sprzedazy pojemnosci la-
dunkowej statku przez czarterowanie statku na podroéz lub na czas, bukowaniu
fadunkéw lub miejsc dla pasazerdw, negocjowaniu wysokosci frachtéow i cen pa-
liwa napedowego oraz wyznaczaniu agentéw w portach, do ktorych statek zawija.
Zarzadzanie komercyjne ma bardzo niewielki udzial w calosci ustug zarzadzania
statkami.

Wriasciciele statkow, ktore sg eksploatowane w zegludze liniowej lub plywaja
na stalych szlakach w okreslonych rejonach geograficznych, zawieraja porozumie-
nia dotyczace ich komercyjnego wykorzystania, takie np. jak porozumienia pulo-
we (pool agreements)™. Na podstawie porozumien pulowych wiasciciele statkéw,

nie. Caly proces wylaczenia statku z zeglugi sklada si¢ z trzech etapéw: dezaktywacji, lay-up i re-
aktywacji statku. W okresie lay-up statki odstawiane sa na odpowiednie, bezpieczne kotwicowiska
lub tez stoja w porcie (czgsto burta w burte). Rola zarzadzajacego statkiem jest zapewnienie takiej
opieki technicznej, aby utrzymac statek w stanie niepogorszonym i w mozliwie krétkim okresie (w
zaleznosci od tego czy jest to cold czy hot lay-up) przygotowac statek do ponownej zeglugi. Przedsie-
biorcy $wiadczacy ustugi lay-up management oferuja tez zwykle armatorom pomoc w dezaktywacji
i reaktywacji statku,

° Zarzadzanie zaloga moze odbywa¢ si¢ na podstawie umowy, takiej jak SHIPMAN 98 lub
2009, ale jedynie w ograniczonym zakresie. Dla przypadku bardziej ztozonego i rozbudowanego
porozumienia menadzerskiego BIMCO stworzyto wzorzec umowy CREWMAN A (koszty agencyj-
ne i wynagrodzenie). Dla przypadkéw, w ktdrych ship manager dostarcza zatogi jako pracodawca,
BIMCO stworzyto wzér umowy CREWMAN B (wynagrodzenie lump sum).

1 Porozumienia pulowe uwazane sg za najsciélejsza forme kartelu zeglugowego. Wtadciciele
statkow (armatorzy) dziela miedzy siebie tadunki na danej linii lub szlaku. Pomig¢dzy armatorami
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ktore wchodza do pulu, powolujg podmiot (najczesciej spotke z o.0.), ktorego za-
daniem jest zapewnienie zatrudnienia dla ich statkéw, tzn. zdobywanie fadunkow
i czarterowanie statkéw. Statki, ktére s3 w pulu uwazane sg za statki w czarterze na
czas (czarterujacym jest pool). Pool ponosi koszty podrézy wykonywanych przez
statki, tj. koszty paliwa i wydatki portowe (odliczajac je od frachtéw uzyskanych
za przewdz tadunkéw) oraz nominuje swoich agentéw w portach. Dziatania po-
dejmowane przez taki podmiot majg wiec charakter zarzadzania komercyjnego
statkiem, chociaz zwykle umowy podpisywane pomiedzy wlascicielami statkow
a tym podmiotem nie s3 typowymi umowami o zarzadzanie statkiem.

Podobnie jak inne rodzaje dziatalnosci w sektorze morskim, zarzadzanie stat-
kami ma charakter globalny. Jednak ze wzgledu na brak przepiséw migdzynaro-
dowych regulujacych kwestie zarzadzania statkami przez podmioty zewnetrzne
(third-party ship management), wymagania dotyczace zarzadzania zostaly usta-
nowione w ramach uméw prawa prywatnego, czego przykltadem sa wzorce uméw
przygotowane przez BIMCO, takie jak SHIPMAN 98 i SHIPMAN 2009.

W prawie europejskim o instytucji ship management mowi si¢ po raz pierwszy
w Wytycznych wydanych przez Komisje Europejska w sprawie pomocy publicz-
nej dla transportu morskiego, z 1997 r.'".

Do polskiego prawa instytucja zarzadzania statkiem zostala wprowadzona
w 2012 r. ustawg zmieniajacg ustawe o podatku tonazowym'. Artykut 2 pkt 10
ustawy z 2006 r. o podatku tonazowym w obowigzujacym brzmieniu" stanowi,
iz przez zarzadzanie cudzym statkiem rozumie si¢ zarzadzanie techniczne pole-
gajace na zapewnieniu statkowi zdatnosci do zeglugi i zgodnosci z wymagania-
mi technicznymi, dotyczacymi bezpieczenstwa i ochrony oraz zarzadzanie zalo-
ga polegajace na zapewnieniu obsady statku zaloga o wlasciwych kwalifikacjach
i wymaganym skladzie, oraz prowadzeniu wszystkich spraw zwigzanych z zatoga,
w szczegolnosci: przygotowaniu listy plac, zapewnieniu cztonkom zalogi ochrony

statkow nalezacych do pulu istnieje podzial zyskow wedlug ustalonego klucza. Najpierw odliczane
sa koszty biezace (w tym paliwo, wydatki portowe, agencyjne, administracyjne), a nastgpnie zyski
dzielone pomiedzy udziatowcami (wlascicielami statkow) na podstawie tzw. pool points, ktore sa
przydzielane poszczegdlnym statkom w zaleznosci od ich mozliwoéci przewozowych (do ktérych
zaliczane sg np. pojemno$¢ tadunkowa, wyposazenie (dzwigi), predko$¢ i zuzycie paliwa). Wiasci-
ciele statkow, ktore wyltaczone byly z eksploatacji np. z przyczyn technicznych (naprawy stoczniowe)
nie otrzymuja wynagrodzenia za czas off hire, w ktérym statek nie zarabial. Tego rodzaju porozu-
mienia zwalczaja zdecydowanie wszelkie formy konkurencji.

"' Wytyczne Wspdlnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego (97/C 205/05)
(Dz. Urz. WE C 205 z 05.07.1997, 5. 5).

12 Ustawa z dnia 7 grudnia 2012 r. o zmianie ustawy o podatku tonazowym oraz niektérych
innych ustaw (Dz. U. poz. 1540). Propozycje zmian do ustawy przygotowata Komisja Kodyfikacyjna
Prawa Morskiego.

13 Ustawa z dnia 24 sierpnia 2006 r. o podatku tonazowym (Dz. U. z 2018 r. poz. 381 i 650).
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ubezpieczeniowej od nastepstw nieszczesliwych wypadkéw i na wypadek inwa-
lidztwa, organizowaniu podrdzy na statek i ze statku, zapewnieniu wymaganych
wiz, mozliwosci korzystania z ustug opieki medycznej oraz dokonywaniu oceny
pracy cztonkéw zalogi i ich szkolenia.

Jak wynika z powyzszego, polski ustawodawca przenidst niemal wiernie do
prawa krajowego brzmienie definicji zaproponowanych przez Komisj¢ Europej-
ska w Wytycznych w sprawie pomocy panstwa na rzecz podmiotéw zarzadza-
jacych statkami, o ktérych byla wczesniej mowa'’. Jedyng roznicg jest wyrazne
wskazanie, ze statek, ktory podlega zarzadzaniu, jest cudzym statkiem (nie nalezy
do zarzadzajacego).

Celem wprowadzenia definicji zarzadzania statkiem bylo uzupelnienie przepi-
su art. 2 pkt 3 ustawy o podatku tonazowym, ktéry moéwil o ,,osobie, ktéra zarza-
dza cudzym statkiem” i wyjasnienie jak to zarzadzanie nalezy rozumie¢.

Warto zwrdci¢ uwage na fakt, ze zarzadzanie statkiem, jako dzialalno$¢ go-
spodarcza, moze podlegac tzw. pomocy publicznej. Taki tez byt gléwny cel, kto-
ry przy$wiecal uchwaleniu samej ustawy o podatku tonazowym. Wiecej na ten
temat w dalszej czesci artykulu, przy omawianiu zagadnienia przedsigbiorcy
zeglugowego.

Nalezy takze wspomnie¢, ze ustugi zarzadzania statkiem $wiadczone s3 na
podstawie umdw o zarzadzanie statkiem zawieranych pomiedzy wlascicielem lub
armatorem statku a zarzadzajacym. Relacje pomigdzy tymi trzema podmiotami
przedstawione zostaly ponize;.

2. WLASCICIEL - ARMATOR - ZARZADZAJACY STATKIEM

Wriascicielem statku morskiego (ang. shipowner, niem. Reeder, nor. reder) jest
osoba fizyczna lub prawna, ktérej przystuguje prawo do korzystania ze statku
morskiego, w tym uprawiania nim zeglugi lub oddania innej osobie do uzywania,
oraz do rozporzadzania nim, w tym sprzedazy, obcigzenia hipoteka lub zniszcze-
nia (np. zeztomowania).

Na wlascicielu statku cigza liczne obowigzki wynikajace z norm publiczno-
prawnych, odnoszacych si¢ do takich zagadnien jak rejestracja i pomiar statku
oraz ochrona $rodowiska. W przypadku, gdy wiasciciel statku sam uprawia ze-
gluge, staje sie on armatorem, do ktérego maja dodatkowo zastosowanie normy
regulujace stosunki prywatnoprawne, w ktérych wystepuje on jako osoba badz
odpowiedzialna za szkody wyrzadzone osobom trzecim w zwiazku z ruchem stat-
ku, badz osoba zawierajaca umowy dotyczace statku (np. umowe o ratownictwo,

4 Zob. przypis nr 6.
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umowe pilotowa lub umowe holownicza) lub wykonywane za pomoca statku
(np. umowe przewozu tadunku lub umowe czarteru na czas).

Do podstawowych uprawnien przystugujacych wtascicielowi statku o polskiej
przynaleznos$ci nalezg m.in. prawo nadania statkowi nazwy i wskazania portu
macierzystego, prawo wpisania do rejestru okretowego statku, ktory nie podlega
obowigzkowi wpisu do rejestru okretowego, prawo zawieszenia polskiej przyna-
leznos¢ statku, prawo do poddania pomiarowi statku, ktéry nie podlega obowigz-
kowemu pomiarowi, prawo do ustanowienia hipoteki na swoim statku.

Do podstawowych obowigzkow cigzacych na wlascicielu statku zalicza sie
m.in. obowiazek posiadania zabezpieczenia finansowego odpowiedzialnosci za
szkode spowodowang zanieczyszczeniem morza paliwem (dotyczy statkéw o to-
nazu brutto (GT) przekraczajagcym 1000 jednostek) oraz zabezpieczenia finan-
sowego odpowiedzialnosci za szkod¢ spowodowang zanieczyszczeniem olejem
przewozonym przez statek (dotyczy statkdw przewozacych wiecej niz 2000 ton
oleju luzem jako fadunek). Ponadto, w przypadku gdy wlasciciel statku morskie-
go uprawia zegluge swoim statkiem, spoczywaja na nim wszystkie te obowigzki,
ktére prawo naklada na armatora statku oraz — w zwiazku z przyjetymi w prawie
morskim formutami personifikacji statku - na sam statek.

W prawie i obrocie miedzynarodowym z pojeciem wiasciciela statku morskie-
go zwigzane s3 rowniez takie pojecia jak: beneficial owner, register owner, mana-
ging owner, a posrednio takze disponent owner.

Beneficial owner to wlasciciel faktyczny (rzeczywisty), ktory pobiera pozytki
cywilne (dochody) ze statku, ktdrego jest wlascicielem.

Register owner to wlasciciel rejestrowy, czyli osoba, ktéra ma prawo rozporza-
dzania statkiem i jest wpisana jako jego wlasciciel do rejestru okretowego®.

Managing owner (wlasciciel zarzadzajacy) jest jednym ze wspotwlascicieli stat-
ku, na ktérego pozostali wspdtwlasciciele delegowali swoje uprawnienia w od-
niesieniu do zarzadzania statkiem. Pojecie managing owner widnieje co prawda
w prawie brytyjskim'é, ale jest to wyrazenie handlowe, a nie prawne. Wtasciciel
zarzadzajacy jest pelnomocnikiem pozostalych wspotwlascicieli, uprawnionym

5 0d 2009 r. wlasciciel rejestrowy statku ma obowigzek posiadania unikalnego siedmiocyfro-
wego numeru identyfikacyjnego IMO. Wiecej o numerach identyfikacyjnych w dalszej czesci przy
omawianiu zagadnienia zarzadzajacego statkiem i jego funkcji wynikajacych z tytulu przejecia za-
rzadzania technicznego od armatora.

16 Pojecie managing owner wystepuje w art. 291 Merchant Shipping Act 1995 oraz w Merchant
Shipping (Registration of Ships) Regulations 1993, SI 1993/3138, Pt V (reg 23). W zadnym z tych
aktow prawnych, pojecie to nie jest precyzyjnie zdefiniowane. Z rozporzadzenia wynika, ze w celach
rejestracji statku jeden ze wspotwtascicieli statku bedacy obywatelem brytyjskim moze by¢ wyzna-
czony jako managing owner, jego dane musza by¢ zamieszczone w rejestrze i do niego kierowana ma
by¢ korespondencja dotyczaca statku.
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do podejmowania dziatan koniecznych dla umozliwienia statkowi wykonywania
podrdzy i zarabiania frachtu. Osoba, ktdra nie jest wspdtwlascicielem statku moze
wykonywac¢ funkcje wlasciciela zarzadzajacego i wowczas jest okreslana jako ship’s
husband" .

Od pojecia managing owner nalezy odrézni¢ pojecie ship manager, pod kto-
rym, jak juz wcze$niej wyjasniono, kryje sie¢ podmiot zarzadzajacy statkiem, nie-
bedacy wspotwlascicielem statku, ktérym zarzadza.

Disponent owner to osoba fizyczna lub prawna, ktéra kontroluje eksploatacije
handlowg statku, podejmuje decyzje dotyczace portéw zawiniecia statku i prze-
wozonych na nim fadunkéw. Bardzo czesto jest to spotka, ktdra czarteruje statek
na czas i wystawia wlasne konosamenty liniowe (liner bills of lading). Okreslenia
disponent owner uzywa sie takze w stosunku do pulu, ktory sprawuje zarzadzanie
komercyjnie w stosunku do statkow, ktérych wlasciciele zdecydowali sie zawrze¢
pool agreement, a takze wobec czarterujacego statek w czarterze bareboat.

Dla potrzeb prawodawstwa miedzynarodowego pojecie shipowner jest w ostat-
nich kilkudziesieciu latach regularnie rozszerzane i obejmuje ono swoim zakre-
sem zaréwno czarterujacego, czarterujacego bareboat, jak i zarzadzajacego stat-
kiem, a takze podmiot eksploatujacy statek okreslany terminem operator of the
ship'8. To rozszerzone znaczenie pojecia shipowner zbliza je w pewnym sensie do
polskiego rozumienia pojecia ,,armator”. Niemniej to shipowner jest centralng po-
stacig anglosaskiego prawa morskiego”, ktdére nie zna pojecia ,,armator”, co do
ktérego w Polsce istnieja pewne watpliwosci czy to on, a nie wlasciciel statku, jest
centralng postacig prawa morskiego®.

Armator statku (fr. armateur, niem. Ausriister) to osoba fizyczna lub praw-
na, ktéra we wlasnym imieniu uprawia zegluge statkiem morskim wlasnym lub
cudzym?®. Uprawianie zeglugi statkiem (pojecie o odmiennym nieco zakresie

7 Halsbury’s Laws of England, vol. 43(1), Shipping and Navigation — 4" ed. 1997 reissue, But-
terworths, London 1997, p. 114. Pojecie ship’s husband wystepuje takze w art. 327 i nast. holender-
skiego Kodeksu morskiego. We wspolczesnej praktyce zeglugowej pojeciem ship’s husband oznacza
sie rdwniez osobe zatrudniona przez armatora w celu nadzorowania konserwacji i napraw na statku
(a person employed by a shipowner to attend the maintenance and repair of the ship — P. Brodie, Dic-
tionary of Shipping Terms, 4th edition, LLP, London, Hong Kong 2003).

'8 Dla przyktadu pojecie to wystepuje w konwencjach: CLC z 1969 r., LLMC z 1976 r., bunkro-
wej z 2001 r., MLC z 2006 r. oraz wrakowej z 2007 r. Wiecej na temat pojecia operator of the ship
w dalszej czesci artykutu przy omawianiu pojecia armator i zarzadzajacy statkiem.

19 Tak jak Reeder w prawie niemieckim i reder w prawie skandynawskim.

2 Por. J. Lopuski, Wiasciciel statku czy armator centralng postacig prawa morskiego, [w:] Prawo
morskie, red. J. Lopuski, t. I, Ofic. Wyd. ,,Branta’, 1996, s. 244 i nast.

2! Ustawowa definicja armatora w prawie polskim zawarta jest w art. 7 ustawy z dnia 18 wrze-
$nia 2001 r. - Kodeks morski (Dz. U. z 2016 r. poz. 66 oraz z 2018 r. poz. 650 i 1137), ktdry stanowi:
»Armatorem jest ten, kto we wlasnym imieniu uprawia zegluge statkiem morskim wlasnym lub
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niz eksploatacja statku)* polega na uzywaniu go w zegludze dla okreslonych ce-
16w, niekoniecznie gospodarczych®. Osoby fizyczne i spoiki cywilne sa najcze-
$ciej armatorami statkéw rekreacyjnych, sportowych i rybackich. Armatorami
wigkszych statkéw handlowych sg zwykle osoby prawne (np. spotki kapitatowe).
W Polsce w odniesieniu do statkéw pelnigcych specjalng stuzbe panstwowa ar-
matorem moze by¢ takze Skarb Panstwa, niemniej w jego imieniu funkcje te wy-
konuja panstwowe jednostki organizacyjne nieposiadajace osobowosci prawnej,
np. urzedy morskie.

Armator moze, ale nie musi, by¢ wladcicielem statku morskiego. Gdy nim nie
jest (nie wiada faktycznie statkiem jak wtasciciel bedacy posiadaczem samoist-
nym) i uzywa statku na innej podstawie prawnej (np. najmu, czarteru bareboat,
aktu administracyjnego), jest posiadaczem zaleznym. Istotng cechg pojecia arma-
tora jest wladztwo nad statkiem umozliwiajace uprawianie zeglugi, a nie element
wlasnosciowy. To wladztwo nad statkiem armator sprawuje za posrednictwem
zatrudnionego przez siebie kapitana.

Nalezy jednak zauwazy¢, ze rowniez zarzadzajacy statkiem (ship manager)
moze sam zatrudnia¢ zaloge, w tym kapitana, ale armatorem, w rozumieniu pol-
skiego Kodeksu morskiego, zarzadzajacy statkiem nie jest, gdyz podejmuje si¢ on
zarzadzania cudzym statkiem i eksploatuje go w cudzym imieniu.

cudzym” Kodeks nie przewiduje zatem zadnych ograniczen natury podmiotowej. Kazdy, kto upra-
wia zegluge statkiem w swoim imieniu, nawet posiadacz w zlej wierze, bedzie uwazany za armatora.

> Zdaniem autora pojecie uprawianie zeglugi jest pojeciem wezszym niz eksploatacja statku
i wchodzi w zakres tego drugiego (por. odmiennie S. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu, t. I,
s. 214, Ossolineum 1971). Statek eksploatowany przez armatora (wlasciciela) moze uprawiaé zeglu-
ge odbywajac podrdze morskie, podczas ktérych moze by¢ w morzu, sta¢ na kotwicy lub w porcie.
Statek, np. tankowiec odstawiony w lay-up (o ktérym mowa w przypisie nr 7), ktory zostal przez
wlasciciela przeznaczony na magazyn paliw ptynnych, zacumowany w porcie lub w jego poblizu,
pozbawiony urzadzen nawigacyjnych i pelnej zatogi nie uprawia zeglugi, ale nadal jest w eksplo-
atacji jako statek. Mozna tez poda¢ przyktad statku przebudowanego na FPSO (Floating Production
Storage and Off-loading unit) na stale zakotwiczonego (czesto z uzyciem kilkunastu kotwic) na polu
naftowym, stuzacego do przerobu i przefadunku na inne statki ropy naftowej. Taki statek jest eks-
ploatowany przez wiasciciela, ale oczywiscie nie uprawia on zeglugi. Rozwazania te prowadzone sg
oczywiscie w oderwaniu od literalnej definicji statku z polskiego Kodeksu morskiego, ktory zaweza
pojecie statku do ,,urzadzenia ptywajacego przeznaczonego lub uzywanego do zeglugi morskiej”.
A zatem w tych dwoch ostatnich przyktadach ani tankowca ani FPSO nie mozna by bylo zakwalifi-
kowa¢ do statkdw. Z pomoca w wyjasnieniu tych rozbieznosci przychodzi projekt nowego Kodeksu
morskiego opracowanego przez Komisje Kodyfikacyjna Prawa Morskiego (o ktérym wiecej w dal-
szej czesci artykutu), ktéry przewiduje oprocz statkow takze ,,morskie urzadzenia plywajace”, czyli
»urzadzenie niebedace statkiem, przeznaczone gtéwnie do innej niz zegluga morska dziatalnosci
w $rodowisku morskim, w szczegélnosci: platforma wiertnicza nieposadowiona na dnie morskim,
dok ptywajacy, dZzwig ptywajacy, poglebiarka” (art. 15 § 5 projektu).

» . Lopuski, red., Prawo morskie, Ofic. Wyd. ,Branta’, tom II/1, Bydgoszcz 1998, s. 263.
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Armatorem nie jest rdwniez osoba, ktéra dysponuje statkiem na podstawie
umowy czarteru na czas (time charter), gdyz to nie ona (nie czarterujacy na czas)
jest zwierzchnikiem kapitana, a armator statku.

W prawie miedzynarodowym wystepuje takze pojecie ship’s operator na prze-
mian z operator of the ship. Po raz pierwszy zostalo ono uzyte w konwencji bruk-
selskiej z 1962 r. o odpowiedzialno$ci zwigzanej z eksploatacjg statkéw o napedzie
atomowym?*, nastepnie w Konwencji CLC z 1969 r., p6zniej w Konwencji LLMC
z 1976 r.%¢, Konwencji bunkrowej z 2001 r.”, a ostatnio w Konwencji wrakowej
22007 r.%. To angielskie pojecie® jest thumaczone w polskich wersjach konwencji
jako ,armator”. Jednak, jak juz wczesniej zwrédcono uwage, w common law brak
jest odpowiednika polskiego pojecia ,armator”. Prawo to nie zna takiego poje-
cia, a wprowadzony do ustawy Merchant Shipping Act 1995 ,,operator of the ship”
nie zostal w zZaden sposob zdefiniowany®. Nie mozna zatem wprost ttumaczy¢
»ship’s operator” jako ,armator”, tym bardziej, ze w podobny sposéb ttumaczone
sa w polskich aktach prawnych angielskie wyrazy owner lub shipowner’, a takze

2 Convention on the Liability of Operators of Nuclear Ships, podpisana w Brukseli dnia 25 maja
1962 r. Polska nie ratyfikowata tej konwencji. Konwencja nie weszta w zycie z powodu zbyt malej
liczby ratyfikacji.

2 International Convention on Civil Liability for Oil Pollution Damage. Miedzynarodowa kon-
wencja o odpowiedzialno$ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami z 1992 r.
(Dz. U. 22001 r. Nr 136, poz. 1527). Konwencja z 1969 r. zostala zmieniona Protokotem sporzadzo-
nym w Londynie w 1992 1.

% Convention on Limitation of Liability for Maritime Claims. Konwencja o ograniczeniu od-
powiedzialnosci za roszczenia morskie, sporzadzona w Londynie dnia 19 listopada 1976 r. (Dz. U.
z 1986 1. Nr 35, poz. 175), zmieniona Protokolem sporzadzonym w Londynie w dniu 2 maja 1996 .
(Dz. U. 22012 r. poz. 146).

¥ International Convention on Civil Liability for Bunker Oil Pollution Damage. Miedzynarodo-
wa konwencja o odpowiedzialnoséci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami
bunkrowymi, sporzagdzona w Londynie dnia 23 marca 2001 r. (Dz. U. z 2008 r. Nr 148, poz. 939).

% International Convention on the Removal of Wrecks. Miedzynarodowa konwencja w sprawie
usuwania wrakow, sporzadzona w Nairobi dnia 18 maja 2007 r. Jeszcze nie ratyfikowana przez Polske.

» Prawo anglosaskie jest zasadniczym prawem dla Zeglugi i miedzynarodowych stosunkéw
zeglugowych, a jezyk i terminologia angielska uzywane s3 jako podstawowe w konstrukcji miedzy-
narodowych uregulowan morskich. Angielski jest tez jednym z szesciu jezykow IMO (poza tym:
arabski, chinski, francuski, hiszpanski i rosyjski).

% Pojecie to zostalo wprowadzone do MSA 95 w Zalaczniku nr 7 (Schedule 7), ktéry wprowa-
dzil do prawa angielskiego konwencje LLMC z 1976 r. W samej konwencji w pojeciu operator of the
ship wystepuje jeszcze dookreslenie, ze chodzi o seagoing ship, a wiec o statek morski.

3! Tak na przyklad thumaczenia w Konwencjach COLREG 1972, SOLAS 1974, SALVAGE 1989
i wielu innych. Nalezy tez dodac¢, ze angielski shipowner nie odpowiada polskiemu ,,armatorowi”
gltéwnie ze wzgledu na nieodlaczny pojeciu shipowner element wlasno$ciowy, ktory nie musi towa-
rzyszy¢ pojeciu ,,armator”.
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pojecie Company z Kodeksu ISM*. Niemniej jednak pojecie operator of the ship*
jest funkcjonalnie najbardziej zblizone do polskiego ,,armatora’, chociaz w bra-
ku definicji tego pojecia w prawie anglosaskim i braku odniesienia do elementu
wlasnosci statku pojecie operator of the ship wydaje si¢ nie obejmowac wlasciciela
statku.

Armator, ktéry uprawiajac bezposrednio zegluge statkiem podejmuje si¢ wy-
konania przewozu tadunku, jest przewoznikiem (carrier). W przewozach stat-
kiem zaczarterowanym na czas przewoznikiem najczesciej jest czarterujacy, a nie
armator*. Zarzadzajacy statkiem, pomimo tego, ze - jak dalej zostanie wykaza-
ne - rowniez moze uprawiac¢ zegluge zarzadzanym przez siebie statkiem, nie jest
przewoznikiem®.

Prawo morskie naklada na armatora obowigzki o charakterze publicznopraw-
nym. Polski Kodeks morski przewiduje obowigzek posiadania przez armato-
ra ubezpieczenia lub innego zabezpieczenia finansowego odpowiedzialnosci za
roszczenia morskie, obejmujgcego roszczenia podlegajace ograniczeniu na pod-
stawie Konwencji LLMC.

Armator ponosi odpowiedzialnos¢ za szkody wyrzadzone w zwigzku z ruchem
i eksploatacjg statku. Odpowiada za szkod¢ wyrzadzong komukolwiek zanie-
czyszczeniem pochodzacym ze statku w zwigzku z przewozem tadunkow (z wy-
jatkiem oleju luzem), eksploatacja statku (z wyjatkiem zanieczyszczenia paliwem)
lub zatapianiem w morzu odpadéw i innych substancji. Armator nie ponosi jed-
nak odpowiedzialnosci, jezeli szkoda powstata wskutek sily wyzszej, wylaczne;j

* Miedzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczng eksploatacja statkéw i zapobieganiem za-

nieczyszczaniu (Kodeks ISM) zostal przyjety przez Migdzynarodowa Organizacj¢ Morska (IMO)
w 1993 r. Kodeks ten stal si¢ stopniowo dokumentem wigzacym w odniesieniu do wigkszosci stat-
kéw odbywajacych podréze miedzynarodowe dzigki przyjeciu w maju 1994 r. rozdzialu IX ,,Za-
rzadzanie bezpieczng eksploatacja statkéw” do Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie
zycia na morzu z 1974 r. (SOLAS) (przypis nr 56). Oficjalnie rozdzial IX Konwencji SOLAS zostat
wprowadzony do polskiego prawa (tzn. zmiany w konwencji zostaty ogloszone w oficjalnym publi-
katorze) dopiero w 2016 r. (Dz. U. poz. 869); zob tez: D. Py¢, Odpowiedzialnos¢ za bezpieczetistwo
statkow i srodowiska zgodnie z wymaganiami kodeksu zarzgdzania bezpieczeristwem (Kodeksu ISM),
GSP 2013, t. XXIX.

¥ Pojecie operator of the ship wystepuje réwniez w niektdrych krajowych systemach prawnych,
na przyklad w prawie holenderskim (art. 320 i nast. Netherlands Maritime Law, Commercial Code).

* Ustalenia, kto jest przewoznikiem zaczynaja si¢ zwykle wtedy, gdy dochodzone sa roszczenia
odszkodowawcze z umowy przewozu.

* Jak jednak pokazuje $wiatowe orzecznictwo zarzadzajacy moze zostaé uznany odpowiedzial-
nym za przewozony na statku fadunek. Szerzej o sprawie PICC Shanghai Branch v Grand Fleet Na-
vigation Ltd. and Others, z 2003 1., w dalszej czgsci artykulu dotyczacej zagadnienia zarzadzajacego
statkiem.
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winy umyslnej osoby trzeciej albo wadliwego dzialania lub zaniechania organéw
odpowiedzialnych za utrzymanie $wiatet lub innych urzadzen nawigacyjnych?.

Klasyczne pojecie armatora z Kodeksu morskiego zostalo w ostatnich latach
nieco rozszerzone. Wprowadzone w 1998 r. przez prawo mi¢dzynarodowe kon-
wencja SOLAS pojecie Company, ttumaczone na jezyk polski jako ,,armator”,
oznacza wladciciela statku albo zarzadzajacego statkiem, agenta lub czarterujace-
go statek bez zalogi, ktory przejal od wlasciciela statku odpowiedzialnos¢ za jego
eksploatacje oraz przyjat obowiazki armatora wynikajace z Kodeksu ISM i ponosi
wylaczng odpowiedzialnos¢ z tego tytutu bez wzgledu na to, czy jakikolwiek inny
podmiot wypelnia niektére obowigzki w imieniu armatora.

Takie tez brzmienie nosi art. 2 pkt 3 rozporzadzenia unijnego z 2006 r.*® wpro-
wadzajacego do prawa polskiego Kodeks ISM.

Uchwalona w 2015 r. ustawa o pracy na morzu* wprowadzila za Konwencja
o pracy na morzu (Konwencjg MLC)* jeszcze szersze pojecie armatora, gdyz po-
faczyla w jednej definicji zaréwno armatora w rozumieniu Kodeksu morskiego,
jak i armatora zdefiniowanego w artykule II lit. j Konwencji MLC*. We wszyst-
kich tych definicjach wystepuje takze pojecie zarzadzajacego statkiem.

* Do odpowiedzialnosci armatora zwigzanej z innymi zdarzeniami, wskutek ktérych wyrza-
dzone zostaja szkody osobom trzecim znajdujacym si¢ na statku lub w jego poblizu zastosowanie
majg przepisy prawa cywilnego odnoszace si¢ do odpowiedzialnosci prowadzacego przedsigbior-
stwo wprawiane w ruch za pomoca sit przyrody. Odpowiedzialnoé¢ ta jest odpowiedzialnoscia z ty-
tulu ryzyka (obiektywna) i wynika z art. 435 § 1 k.c.

7" Konwencja SOLAS Rozdzial IX prawidlo 1 pkt 2 (Dz. U. z 2016 r. poz. 869). Postanowienia
Rozdziatu IX Konwencji SOLAS i Kodeks ISM weszly w zycie dla wybranych statkéw (m.in. pasa-
zerskich, tankowcow, gazowcow) w 1998 r., a staly sie wiazace dla wszystkich statkéw towarowych
o pojemnoéci brutto (GT) co najmniej 500 jednostek od 1 lipca 2002 r.

3 Rozporzadzenie (WE) nr 336/2006 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 15 lutego 2006
r. w sprawie wdrozenia we Wspdlnocie Miedzynarodowego kodeksu zarzadzania bezpieczenstwem
oraz uchylajace rozporzadzenie Rady (WE) nr 3051/95 (Dz. Urz. UE L 64 z 04.03.2006, s. 1).

¥ Ustawa z dnia 5 sierpnia 2015 r. o pracy na morzu (Dz. U. poz. 1569 oraz z 2017 r. poz. 60,
78512181).

" Maritime Labour Convention. Konwencja o pracy na morzu, przyjeta przez Konferencje
Ogolna Migdzynarodowej Organizacji Pracy w Genewie dnia 23 lutego 2006 r. (Dz. U. z 2013 r. poz.
845 oraz z 2017 r. poz. 512).

' W mato profesjonalnym ttumaczeniu Konwencji MLC na jezyk polski w Dzienniku Ustaw,
w artykule II lit. j przetlumaczono angielskie stowo owner wprost jako ,,armator” i wyja$niono, ze
armator oznacza ,wlasciciela lub inng organizacj¢ lub osobe, taka jak menedzer, agent lub osoba wy-
najmujaca statek, ktéra przyjeta od wiasciciela odpowiedzialnos¢ za funkcjonowanie statku i ktéra,
przyjmujac taka odpowiedzialnos¢, zgodzita si¢ przeja¢ obowiazki nalozone na armatoréw zgodnie
z niniejsza Konwencja, bez wzgledu na to, czy jakakolwiek inna organizacja lub osoba wypelnia
pewne obowiazki w imieniu armatora”. Ttumaczenie tej definicji w ustawie o pracy na morzu jest
znacznie lepsze. I chociaz za tlumaczeniem z Konwencji ustawa stawia znak réwnosci pomiedzy
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Zarzadzajacy statkiem (ship manager) to podmiot, ktéry na podstawie umowy
z wladcicielem statku (shipowner) lub jego armatorem $wiadczy za wynagrodze-
niem uslugi zarzadzania statkiem (ship management) w okreslonym w umowie
zakresie.

W prawie migdzynarodowym pojecie zarzadzajacego statkiem wystepuje od
dosy¢ dawna. Pierwszym aktem, w ktérym pojawil si¢ manager byta Konwencja
LLMC z 1976 r., pdzniej pojecie to znalazlo si¢ w Konwencji bunkrowej z 2001 r.,
Konwencji MLC z 2006 r., a nastepnie Konwencji wrakowej z 2007 r.

W prawie europejskim szerzej o zarzadzajacym statkiem traktuja Wytyczne
Wspolnoty w sprawie pomocy publicznej dla transportu morskiego, z 2004 r.*2
oraz szczegolowo Wytyczne w sprawie pomocy panstwa dla podmiotéw zarza-
dzajacych statkami, z 2009 r.**.

Do prawa polskiego pojecie zarzadzajacego trafilo po raz pierwszy w 1986 r. za
sprawg wspomnianej wczesniej Konwencji LLMC z 1976 r. Pod pojeciem tym kryt
sie podmiot, ktéry na réwni z wlascicielem, czarterujacym i armatorem statku
mogl ograniczy¢ swojg odpowiedzialno$¢ z tytutu roszczen morskich wyszczegol-
nionych w art. 2 tej konwencji.

Do pierwszego Kodeksu morskiego, z 1961 r.*, pojecie zarzadzajacego zostalo
wprowadzone dopiero w 1991 r. ustawg zmieniajacag Kodeks morski*, ktéra wpro-
wadzifa nowy tytul VII ,,Ograniczenie odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie”
Art. 313 § 2 Kodeksu brzmiat: , Jezeli dtuznikiem jest armator, ktéry uprawia ze-
gluge przez statego zarzadce, to odpowiada on za dziatanie lub zaniechanie tego
zarzadcy jak za wlasne dzialanie lub zaniechanie; jezeli zarzadca jest osobg praw-
ng, przepis § 1 stosuje si¢ odpowiednio”.

shipowner i armatorem, to jednak artykuluje wyraznie, iz chodzi tez o zarzadzajacego statkiem oraz
uwzglednia w zakresie tej definicji czarterujacego bareboat, ktorego nie ma w thtumaczeniu Konwen-
cji MLC. Pelne brzmienie definicji armatora wart. 2 pkt 1ustawy jest nastepujace: ,,Ilekro¢ w ustawie
jest mowa o armatorze — nalezy przez to rozumie¢ armatora w rozumieniu ustawy z dnia 18 wrze-
$nia 2001 r. - Kodeks morski (Dz. U. z 2013 r. poz. 758, z p6zn. zm.) oraz wlasciciela statku albo
zarzadzajacego statkiem, agenta lub czarterujacego statek bez zalogi, ktéry przejat od wlasciciela
statku odpowiedzialnos¢ za jego eksploatacje oraz przyjal obowiazki armatora wynikajace z ustawy
i ponosi wylaczng odpowiedzialnoé¢ z tego tytutu bez wzgledu na to, czy jakikolwiek inny podmiot
wypelnia niektére obowiazki w imieniu armatora’”.

2 Komunikat Komisji C(2004) 43 Wytyczne Wspodlnoty w sprawie pomocy publicznej dla
transportu morskiego (Dz. Urz. UE C 13 z 17.01.2004, s. 3).

# Komunikat Komisji przedstawiajacy wytyczne w sprawie pomocy parnstwa na rzecz podmio-
tow zarzadzajacych statkami (Tekst majacy znaczenie dla EOG) (Dz. Urz. UE C 132 z 11.06.2009,
s. 6).

# Ustawa z dnia 1 grudnia 1961 r. - Kodeks morski (Dz. U. Nr 58, poz. 318).

# Ustawa z dnia 4 stycznia 1991 r. o zmianie ustawy — Kodeks morski (Dz. U. Nr 16, poz. 73).
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Ustawodawca nazwal w przepisie kodeksowym podmiot okreslony w konwen-
cji terminem manager — staltym zarzadca. Przepis o identycznym brzmieniu zna-
lazt sie w nastepnym Kodeksie morskim z 2001 r.* w jego art. 102 i obowigzuje
do dzisiaj.

W 2006 r. do polskiego prawa wprowadzono kolejne pojecia zarzadzajacego
statkiem. Najpierw w marcu we wspomnianym wczesniej rozporzadzeniu unij-
nym wprowadzajacym Kodeks ISM, a nastepnie w sierpniu w ustawie o podatku
tonazowym. W tym drugim przypadku byla to ,,0soba, ktéra zarzadza cudzym
statkiem”

Po dziewieciu latach, w 2015 r. podmiot zarzadzajacy statkiem po raz kolejny
pojawia si¢ w prawie polskim, tym razem w ustawie o pracy na morzu. Wszedzie
pojecie zarzadzajacego wystepuje oczywiscie obok poje¢ armatora i wlasciciela
statku.

Od czasu wprowadzenia do prawa migedzynarodowego, a konkretnie do Kon-
wencji SOLAS, instytucji Company atrybut uprawiania zeglugi statkiem (jego eks-
ploatacja) przestal naleze¢ juz tylko do armatora. Od tego czasu uprawiac zegluge
statkiem morskim moze jedynie podmiot, ktory spetnia wymagania Kodeksu ISM
i posiada wydany przez administracje morska panstwa bandery Dokument Zgod-
nosci (Document of Compliance)”. O taki dokument moze ubiegac sie zarzadzaja-
cy statkiem, ktory - zgodnie z funkcjonujacymi w obrocie umowami o zarzadza-
nie — podejmuje si¢ zarzadzania technicznego (obojetnie czy tylko technicznego,
czy w polaczeniu z innym rodzajem zarzadzania). Po spelnieniu wymogdéw prze-
widzianych w Kodeksie ISM zarzadzajacy staje si¢ Company dla celow Kodeksu
i po otrzymaniu Dokumentu Zgodno$ci moze uprawia¢ zegluge zarzadzanym
przez siebie statkiem.

Armator, ktéry nie ma Dokumentu Zgodnosci nie moze by¢ uwazany za ar-
matora bo nie moze on uprawia¢ zeglugi. Ship manager, ktéry ma Dokument
Zgodnosci, moze uprawia¢ zegluge, jednak armatorem nie jest. Roznica mie-
dzy armatorem a zarzadzajacym jest bowiem taka, ze ship manager uprawia

6 Ustawa z dnia 18 wrze$nia 2001 r. - Kodeks morski (Dz. U. z 2016 r. poz. 66 oraz z 2018 r.
poz. 650 i 1137).

¥ Wrynika to z Prawidta 3 (Safety management requirements) Rozdziatu IX Konwencji SOLAS.
Dokument Zgodnosci, najczgsciej wydawany przez klasyfikatora w imieniu panstwa bandery,
stwierdza, ze ustanowiony w przedsigbiorstwie armatorskim lub zarzadzajacym statkiem (w kazdym
przypadku okreslonym jako Company) System Zarzadzania Bezpieczenstwem (SMS - Safety Mana-
gement System) spelnia wymagania Kodeksu ISM w stosunku do statkéw (typu statkow), ktérymi
ten podmiot uprawia zegluge.
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zegluge w cudzym imieniu®, a armator, ktéry posiada Dokument Zgodnosci - we
wlasnym®.

Ship manager w prowadzonej przez siebie dzialalnosci nigdy nie jest przewoz-
nikiem. Moze by¢ jednak - jak pokazuje orzeczenie sagdu w sprawie statku Pro-
greso I’ — za takiego uznany i ponies¢ odpowiedzialno$¢ z tytulu uszkodzenia
przewozonego przez statek fadunku’'.

Zakwalifikowanie zarzadzajacego statkiem jako Company wywoluje daleko
idace konsekwencje. Jedna z konsekwencji dla zarzadzajacego, ktéry zgodzit sie
przeja¢ obowiazki nalozone Kodeksem ISM jest to, ze kazde naruszenie Kodek-
su moze skutkowac jego odpowiedzialno$cia. Zarzadzajacy statkiem traktowany
jest w tym zakresie tak samo jak armator statku i moze by¢ podmiotem praw
i obowiagzkow zwigzanych z zegluga, w tym o charakterze publicznoprawnym, i do
niego moga by¢ kierowane roszczenia osob trzecich wchodzacych w relacje ze
statkiem i jego zaloga.

W konsekwencji podjecia si¢ uprawiania zeglugi statkiem morskim podmiot
uznany za Company musi mie¢ nadany numer identyfikacyjny zgodny z przyje-
tym przez Migdzynarodowa Organizacje Morska (IMO) IMO Unique Company

8 Zarzadzajacy statkiem ex contractu dziata zawsze 1 wylacznie w imieniu i na rzecz armatora
(whasciciela) statku.

W zwiazku z tym to armator ponosi odpowiedzialno$¢, ale tez czerpie korzysci z czynnosci
prawnych i faktycznych; jest podmiotem stosunkéw prawnych, w ktére wchodzi.

3 PICC Shanghai Branch v Grand Fleet Navigation Ltd. and Others, 2003, [w:] Selected Cases of
Maritime International: Judgments and Comments, Shanghai Maritime Court, 2003, p. 295.

' 'W 2003 r. chinski sad w sprawie statku Progreso I uznat zarzadzajacego statkiem, przedsie-
biorstwo Allied Maritime Inc., za przewoznika faktycznego w podrdzy statku przewozacego z Peru
do Szanghaju tadunek 1500 ton maczki rybnej. Ladunek zagrzat si¢ w trakcie podroézy, ubezpie-
czyciel (PICC Shanghai Branch) wyplacil odszkodowanie wiascicielowi fadunku i pozwat statek.
Zarzadzajacy nie byl w stanie przedstawi¢ dowodéw na wyrazny podzial obowiazkéw zwigzanych
z zarzadzaniem statkiem i jego eksploatacja pomig¢dzy nim a wlascicielem statku (Grand Fleet Na-
vigation Ltd.) oraz na to, Ze zaloga statku dolozyla nalezytej starannosci w opiece nad fadunkiem.
Poniewaz w kodeksie morskim Chinskiej Republiki Ludowej nie wystepuje pojecie zarzadzajacego
statkiem, sad skorzystal z definicji pojecia manager zawartej w stowniku Black’s Law Dictionary,
ktory okresla zarzadzajacego jako ,,0sobe, ktéra prowadzi lub kontroluje dzialania przedsiebiorstwa,
jego oddzialu lub departamentu i jest osobg uprawniong do dziatania i decydowania samodziel-
nie”. Na tej podstawie sad uznal, ze Allied Maritime Inc. jest profesjonalnym przedsiebiorstwem
menadzerskim posiadajacym szeroka wladze nad eksploatacja i zarzadzaniem statkiem w imieniu
armatora i w oparciu o art. 61 kodeksu morskiego, ktdry stanowi, Ze przepisy o przewozie fadunku
morzem dotyczace odpowiedzialnosci przewoznika stosuje sie réwniez do przewoznika faktycznego
oraz art. 63, ktory stanowi o solidarnej odpowiedzialnosci przewoznika umownego i faktyczne-
go sad orzekl, ze odpowiedzialnoé¢ za szkody tadunkowe ponosza zaréwno wiasciciel statku (jako
przewoznik umowny), jak i zarzadzajacy statkiem (jako przewoznik faktyczny).
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and Registered Owner Identification Number Scheme®*. Numer ten wpisywany jest
do niektérych dokumentéw statku: Certyfikatu Zarzadzania Bezpieczenstwem
(Safety Management Certificate), Certyfikatu Ochrony Statku (ISPS Certificate)
oraz Zapisu Historii Statku (CSR - Continuous Synopsis Record), a takze do beda-
cego w posiadaniu zarzadzajacego statkiem Dokumentu Zgodnosci (Document of
Compliance), ktérego kopia musi by¢ réwniez na statku.

Zarzadzajacy statkami w praktyce dzialajg najczesciej w formie spotek z ogra-
niczong odpowiedzialno$cig. Bedac przedsigbiorcami zeglugowymi, wedtug no-
menklatury polskiej ustawy o podatku tonazowym, podlegaja — zgodnie z Wy-
tycznymi KE z 2004 r. - pomocy publicznej, o czym szerzej w nastepnej czesci
artykutu.

Na zakonczenie omawiania pojecia zarzadzajacego statkiem warto wspomnie¢
réwniez o tym, ze w kwietniu 2018 r. Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego
zakonczyta prace nad projektem nowego polskiego Kodeksu morskiego®, ktory

> Obowiazek ten spoczywa réwniez, odrebnie, na wlascicielu rejestrowym statku (register
owner) i wynika on z postanowienia Prawidla 3-1 (Company and registered owner identification
number) Rozdziatu XI-1 Konwencji SOLAS. Numery identyfikacyjne IMO to unikalne siedmiocy-
frowe numery przydzielane z bazy numeréw, ktora prowadzi w imieniu IMO przedsigbiorstwo THS
Markit. Schemat numeréw IMO (IMO Unique Company and Registered Owner Identification Num-
ber Scheme) dla wlascicieli rejestrowych statkow i podmiotéw pelniacych funkcje Company zostat
wprowadzony w 2004 r. Rezolucja MSC.160(78) (dla statkow znacznie wczesniej, w 1987 r. rezolucja
A.600(15)), jako $rodek wzmacniajacy bezpieczenstwo morskie, ochrong¢ oraz ochrong srodowiska,
a takze po to, aby utatwi¢ zapobieganie oszustwom w zegludze (maritime fraud). Celem Schematu
jest przydzielenie stalego numeru w celach identyfikacyjnych kazdemu armatorowi, wlascicielowi
rejestrowemu lub zarzadzajacemu statkiem o pojemnodci brutto (GT) co najmniej 100 jednostek
uzywanemu w podrézach miedzynarodowych. Numery identyfikacyjne moga by¢ tez przydzielane
na wniosek panstwa bandery statkom nie wykonujacym podrézy miedzynarodowych. Schemat stat
sie obowiazkowy dla statkéw podlegajacych Konwencji SOLAS od 1 stycznia 2009 r. przez przyje-
cie Rezolucji MSC.194(80), ktéra wprowadzita do Konwencji prawidto XI-1/3-1 dotyczace numeru
identyfikacyjnego armatora i wlasciciela rejestrowego oraz poprawki do prawidla XI-1/5 dotyczace
dodania tych numerdéw w certyfikatach CSR (Continuous Synopsis Record). Numer identyfikacyjny
Company jest takze wprowadzony do certyfikatow ISM (Safety Management Certificate) oraz ISPS
Certificate (po przyjeciu rezolucjami MSC.195(80) i MSC.196(80)). Raz nadany numer identyfi-
kacyjny pozostaje z Company lub wlascicielem rejestrowym nawet wtedy, gdy zmienia one swoja
nazwe. Podobnie dzieje sig, gdy statek zmieni bandere. Numer pozostaje, ale nie jest uzywany, gdy
przedsiebiorstwo (Company lub register owner) sprzeda lub pozbedzie sie statkow i nie podejmie
dzialalnosci nowymi statkami. Bedzie ten sam, gdy przedsigbiorstwo na nowo podejmie dzialalnos¢
zarzadzania statkiem. IHS Markit prowadzi rejestr i historie podmiotéw bedacych Company oraz
register owner w swojej bazie danych.

> Komisja Kodyfikacyjna Prawa Morskiego przygotowata pierwsze zatozenia do projektu usta-
wy - Kodeks morski w 2012 r. Prace nad projektem trwaly nieco ponad pig¢ lat, z przerwami na
projekty i opinie dotyczace innych aktéw prawnych, takich m.in. jak: ustawa o podatku tonazowym,
ustawa o bezpieczenstwie morskim, ustawa o Panstwowej Komisji Badania Wypadkéw Morskich,
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w zalozeniach powinien zastapi¢ Kodeks z 2001 r. W przygotowanym przez Ko-
misje projekcie obecny przepis art. 102 § 2, ktdry traktuje o ,staltym zarzadcy’,
oznaczony jako art. 363 § 2, brzmi: ,, Armator, ktéry oddat statek w zarzadzanie
innej osobie, odpowiada za dzialania lub zaniechania zarzadzajgcego statkiem jak
za wlasne dzialania lub zaniechania; jezeli zarzadzajacy statkiem jest osobg praw-
ng, przepis § 1 stosuje si¢ odpowiednio” Brzmienie nowego przepisu odpowiada
zatem wspolczesnemu znaczeniu pojecia ship manager i zmianom, ktére miaty
miejsce w ostatnich latach na rynku zeglugowym.

W projekcie znalazly si¢ tez zupelnie nowe przepisy dotyczace umowy o za-
rzadzanie statkiem oraz zarzadzajacego statkiem. Ponizej zacytowano brzmienie
czterech artykuléw projektu nowego Kodeksu morskiego z Tytutu IV ,, Armator”.

Art. 106. § 1. Armator na podstawie umowy moze odda¢ za wynagrodzeniem
statek w zarzadzanie innej osobie (zarzadzajacemu statkiem).

§ 2. Umowa o zarzadzanie statkiem moze obejmowac w szczegdlnosci zarza-
dzanie komercyjne, techniczne lub zalogg statku.

Art. 107. Kazda ze stron moze zada¢ potwierdzenia tresci umowy w formie
dokumentowej.

Art. 108. § 1. W granicach okres§lonych w umowie zarzadzajacy statkiem do-
konuje czynnosci na rzecz i w imieniu armatora.

§ 2. Przy zaciaganiu zobowigzan zarzadzajacy statkiem jest obowigzany ujaw-
ni¢, ze dziala jako przedstawiciel armatora. W przeciwnym razie odpowiada soli-
darnie z armatorem za zobowigzania zaciagniete w jego imieniu.

§ 3. Zarzadzajacy statkiem powinien wykonywac swoje obowigzki z nalezyta
starannoscia oraz z dbaloscig o interesy armatora.

Art. 109. § 1. Za szkode wyrzadzong przy wykonywaniu umowy o zarzadzanie
statkiem odpowiada armator.

§ 2. W przypadku gdy szkoda zostala wyrzadzona z winy zarzadzajacego
statkiem lub oséb, ktérym powierzyl on wykonanie umowy, zarzadzajacy odpo-
wiada wobec armatora do wysokosci kwoty okreslonej w umowie o zarzadzanie
statkiem, a w przypadku gdy kwota nie zostata okreslona — do wysokosci kwoty
nieprzekraczajacej dziesigciokrotnego rocznego wynagrodzenia za zarzadzanie
statkiem.

§ 3. Ograniczenie, o ktérym mowa w § 2, nie przystuguje jezeli zostanie udo-
wodnione, ze szkoda wynikla z dziatania lub zaniechania zarzadzajacego statkiem,
ktérych dopuscit si¢ on albo z zamiarem wyrzadzenia szkody, albo tez postepujac
lekkomyslnie i ze swiadomoscig, ze szkoda prawdopodobnie nastapi.

ustawa o zmianie niektérych ustaw dotyczacych praw pasazeréw podrézujacych droga morska
i droga wodna $rédladowa oraz ustawa o pracy na morzu. Nowy Kodeks bedzie skladat sie z 492
artykulow zebranych w trzynastu Tytutach oraz z zalacznika.
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Ponadto przepisy dotyczace zarzadzajacego statkiem pojawiaja si¢ w Tytule
IT projektu Kodeksu morskiego, w dziatach dotyczacych polskiej przynaleznosci
statku, rejestru statkow morskich i pomiaru statku. Zarzadzajacy statkiem jest we-
diug projektu podmiotem uprawnionym migdzy innymi do wystapienia z wnio-
skiem o wpisanie statku niestanowigcego polskiej wlasnosci do rejestru statkéw
morskich, o zawieszenie stalej polskiej przynaleznosci oraz o poddanie statku po-
miarowi. Zarzadzajacy statkiem niestanowigcym polskiej wlasnosci, prowadzacy
dzialalnos¢ za posrednictwem oddziatu w Polsce, podlega w sprawach zwigzanych
z uprawianiem zeglugi statkiem polskiemu prawu i jurysdykcji sadéw polskich.

3. PRZEDSIEBIORCA ZEGLUGOWY

Do oméwionych wyzej pojec okreslajacych trzy podstawowe podmioty prawa
morskiego nalezy dodac jeszcze jedno, szersze pojecie, ktore jest lub moze by¢ dla
nich wszystkich wspoélne. Chodzi o pojecie przedsigbiorcy zeglugowego.

Klasyczne przedsigbiorstwo zeglugowe posiadajace wlasne statki (shipowning
company) realizuje dwie podstawowe funkcje**: zarzadza statkami (management
lub husbandry functions), co polega na obsadzaniu statku zalogg, utrzymaniu i na-
prawie, zapewnieniu dokumentow dla statku, odpowiednim zaopatrzeniu i ubez-
pieczeniu statku oraz eksploatuje statki pod wzgledem handlowym (operating
functions), co polega na znalezieniu dla statku zatrudnienia (fadunku), zaopatrze-
nia w paliwo, zapewnieniu zaladowania i wyladowania przewozonego fadunku
i obstugi statku w porcie, a takze kilka funkcji dodatkowych, takich jak: prowa-
dzenie rozliczen finansowych, planowanie budzetu, zacigganie pozyczek, sprze-
daz lub kupno nowych statkéw, prowadzenie rachunkowosci i spraw administra-
cyjnych (wewnetrznych w przedsigbiorstwie), a czgsto tez prowadzenie obstugi
prawnej zwigzanej ze szkodami fadunkowymi i spowodowanymi ruchem statku.

Przedsigbiorstwo zeglugowe (shipping company), o ktérym wyzej mowa, jest
jednoczes$nie przedsiebiorstwem armatorskim. Jednak pojecie dziatalnosci ar-
matorskiej nie zawsze pokrywa si¢ z pojeciem dzialalnosci zeglugowej. Przedsie-
biorstwa zeglugowe, ktore przy prowadzeniu dzialalnosci w zegludze towarowej
lub pasazerskiej postuguja si¢ statkami, ale robig to w cudzym imieniu - nie sa
przedsiebiorstwami armatorskimi. Takimi podmiotami sg zarzadzajacy statkami
(ship managers) oraz czarterujacy statki na podroéz (voyage charterers) lub na czas
(time charterers).

> M. Maclachlan, Shipmasters Business Companion, The Nautical Institute, 4* Edition, So-
uthall, Middlesex, UK 2004, s. 101.

> Jak zauwazyt J. Lopuski: ,Przedsiebiorstwo zeglugowe moze réwnoczesnie eksploatowaé
statki, ktorych jest lub nie jest armatorem, co moze by¢ nawet niezauwazalne dla jego kontrahentow,
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Zgodnie z polska ustawa o podatku tonazowym przedsigbiorca zeglugowy to
osoba fizyczna, osoba prawna lub spdétka komandytowo-akcyjna, majaca miej-
sce zamieszkania albo siedzibe lub zarzad na terytorium Rzeczypospolitej Pol-
skiej, albo wspdlnik spétki cywilnej, spotki jawnej lub spétki komandytowej,
albo przedsigbiorca zagraniczny, w rozumieniu ustawy o zasadach uczestnictwa
przedsiebiorcéw zagranicznych w obrocie gospodarczym?, ktéry spetnia przynaj-
mniej jeden z nastepujacych warunkéw: 1) we wlasnym imieniu uprawia zegluge
statkiem wlasnym lub cudzym oraz posiada wazny Dokument Zgodnosci, 2) jest
wlascicielem statku, ale nie uprawia réwnoczesnie we wlasnym imieniu zeglugi
statkiem wlasnym lub cudzym, 3) zarzadza cudzym statkiem, w cudzym imieniu
i na cudza rzecz na podstawie umowy, oraz posiada wazny Dokument Zgodnosci.

Dokument Zgodnosci (Document of Compliance) to dokument wydany zgod-
nie z Konwencja SOLAS przedsiebiorcy zeglugowemu, ktéry spetnia wymagania
Kodeksu ISM. Przez zarzadzanie cudzym statkiem ustawa rozumie polaczone za-
rzadzanie techniczne i zatoga statku’®.

Pojecie przedsigbiorcy zeglugowego zostalo wprowadzone do polskiego usta-
wodawstwa z prawa europejskiego dla celow podatku tonazowego. Pojecie to za-
stapilo istniejace wczes$niej w ustawie o podatku tonazowym pojecie armatora.
Ustawodawca zdecydowatl sie na zamiane tych poje¢, gdyz podmiot, o ktérym
mowa w warunku nr 2 powyzej, nie spetnial funkcji armatora i nie maégt by¢ tak
nazywany, gdyz byl jedynie wlascicielem statku, ale nie uprawial nim zeglugi,

jak dlugo nie bedzie wchodzi¢ w gre jego odpowiedzialno$¢ zwigzana z eksploatacja tych statkow”
J. Lopuski, (red.), Prawo morskie, Ofic. Wyd. ,,Branta’, tom II/1, s. 270, Bydgoszcz 1998.

> Ustawa z dnia 6 marca 2018 r. o zasadach uczestnictwa przedsigbiorcow zagranicznych i in-
nych o0s6b zagranicznych w obrocie gospodarczym na terytorium Rzeczypospolitej Polskiej (Dz. U.
poz. 649 i 1293).

37 International Convention for the Safety of Life at Sea. Migdzynarodowa konwencja o bezpie-
czenstwie zycia na morzu, 1974, sporzadzona w Londynie dnia 1 listopada 1974 r. (Dz. U. z 1984 r.
Nr 61, poz. 3181319, z 1986 r. Nr 35, poz. 177 oraz z 2005 r. Nr 120, poz. 1016) wraz z Protokolem
21978 r. dotyczacym Migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie Zycia na morzu, 1974, sporza-
dzonym w Londynie dnia 17 lutego 1978 r. (Dz. U. z 1984 r. Nr 61, poz. 320 i 321), oraz Protokotem
2 1988 r. dotyczacym Migdzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie Zycia na morzu, 1974, sporza-
dzonym w Londynie dnia 11 listopada 1988 r. (Dz. U. z 2008 r. Nr 191, poz. 1173 i 1174), wraz ze
zmianami do Zalacznika do Miedzynarodowej konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974
(Dz. U. 22016 r. poz. 869, 870, 2029, 2030 oraz z 2017 r. poz. 142 i 143).

% Ustawodawca przyjat takie rozwigzanie za Wytycznymi Wspélnoty w sprawie pomocy pu-
blicznej dla transportu morskiego, z 2004 r. Zgodnie z praktyka na rynku zeglugowym i istniejacymi
wzorcami umoéw to zarzadzajacy decyduje o rodzaju zarzadzania i o tym, czy bedzie to jeden czy
wiele rodzajow zarzadzania. Pelne brzmienie przepisu art. 2 pkt 10 ustawy o podatku tonazowym,
stanowiacego definicj¢ legalng pojecia zarzadzania statkiem, podano w pierwszej czesci artykutu
odnoszacej si¢ do instytucji zarzadzania statkiem
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a zgodnie z prawem polskim uprawianie zeglugi jest immanentng cechg pojecia
armatora. Podmiot spelniajacy warunek nr 1 powyzej jest armatorem statku®.
Ustawa o podatku tonazowym stanowi takze, ze przedsiebiorcy zeglugowi pro-
wadzacy dziatalno$¢ polegajaca na $wiadczeniu ustug w zegludze miedzynarodo-
wej z wykorzystaniem statku morskiego o pojemnosci brutto (GT) powyzej 100
jednostek, w zakresie przewozu fadunku lub pasazeréw, podlegaja opodatkowa-
niu podatkiem tonazowym®, o ile dokonali wyboru takiej formy opodatkowania.
Podatek tonazowy (tonnage tax), ktory zastepuje zwykly dla systemu opodat-
kowania przedsiebiorstw podatek CIT (corporate tax system) jest forma pomo-
cy publicznej®. Wymieniony wsrdd przedsigbiorcow zeglugowych ship manager
moze rowniez skorzysta¢ przy prowadzeniu swojej dzialalnosci z dobrodziejstwa
tej pomocy. Takie uprawnienie przewidziane jest w art. 3 ust. 2 pkt 8 ustawy o po-
datku tonazowym. Warunkiem niezbednym jest to, aby zarzadzajacy statkiem
bedacy przedsiebiorca zeglugowym prowadzil dzialalnos¢ z terytorium panstwa
czlonkowskiego Unii Europejskiej i wigkszo$¢ 0sob zatrudnionych przez niego na
ladzie lub na statku stanowili obywatele panstw cztonkowskich Unii Europejskiej®.
Przedsiebiorcy zarzadzajacy statkami moga ubiegaé si¢ o pomoc publiczna
wylacznie dla statkow, w odniesieniu do ktérych powierzono im pelne zarzadza-
nie zaloga (crew management) i zarzadzanie techniczne (technical management).
Jest to zatem wymog szerszy, niz wymog wynikajacy z funkcjonujacych w obrocie

> Warto nadmienié¢, ze pojecie armatora bedacego przedsiebiorcg zeglugowym wystepuje réw-
niez w innym polskim akcie prawnomorskim, w art. 85 ustawy o pracy na morzu, z 2015 r.

0 TIstota podatku tonazowego wyraza si¢ w powigzaniu wysokosci ptaconego przez wiasciciela
statku podatku bezposrednio z eksploatowanym przez niego tonazem (wielkoscia jego floty). Po-
datek ten placony jest niezaleznie od biezacych zyskéw lub strat przedsigbiorstwa eksploatujacego
statek. Szerzej na ten temat patrz: C. Luczywek, Podatek tonazowy i inne formy pomocy publicznej dla
transportu morskiego, Prawo Morskie, t. XXVII, s. 217 i n.

' Pomoc publiczna dla transportu morskiego jest rodzajem pomocy panstwa, jaka pod pew-
nymi warunkami dopuszcza w art. 107 i 108 Traktat o funkcjonowaniu Unii Europejskiej (TFUE)
w odniesieniu do sektora transportu morskiego. Zastosowanie pomocy publicznej tego rodzaju
wymusita na panstwach czlonkowskich Unii Europejskiej sytuacja gospodarcza na rynku zeglugo-
wym w latach 80 i 90 poprzedniego wieku. Komisja Europejska przewidziala w swoich Wytycznych
z 2004 r. (Komunikat Komisji C(2004) 43) osiem form pomocy publicznej dla transportu morskie-
go: pomoc fiskalng i socjalna (prowadzaca do poprawy konkurencyjnosci); pomoc na repatriacje
marynarzy; pomoc inwestycyjna; pomoc regionalng; pomoc na szkolenia; pomoc na restrukturyza-
cj¢; pomoc na wykonanie zobowigzan z tytutu wykonywania ustug publicznych w kabotazu wyspo-
wym oraz pomoc dla transportu morskiego bliskiego zasiegu. Podatek tonazowy jest forma pomocy
fiskalnej dla armatoréw (i zarzadzajacych) statkéw morskich.

2 Wytyczne w sprawie pomocy panstwa na rzecz podmiotéw zarzadzajacych statkami z 2009 r.
wymagaja, aby w przypadku gdy zarzadzajacy statkiem wykonuje réwniez inne wyspecjalizowane
ustugi, nawet jesli sa zwigzane z eksploatacja statku, musza by¢ - jako nie kwalifikujace si¢ do pro-
gramow ulg podatkowych - objete osobng rachunkowoscia (pkt 7 Komunikatu Komisji).
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umow o zarzadzanie statkiem do tego, aby moc uprawiaé zegluge statkiem mor-
skim. Ship manager nie tylko musi zosta¢ zakwalifikowanym jako Company
i przeja¢ od wlasciciela statku pelna odpowiedzialnos$¢ za jego eksploatacje oraz
wszelkie prawa i obowiazki, ktore naklada Kodeks ISM, ale takze zobowigza¢ sie
(w drodze umowy) do zarzadzania zalogg statku.

4. UMOWA O ZARZADZANIE STATKIEM

Umowa o zarzadzanie statkiem (ship management agreement) to umowa cywil-
noprawna, w ktorej wlasciciel statku (armator) umawia si¢ z zarzadzajacym stat-
kiem (ship manager) w jakim zakresie cz¢s$¢ jego tradycyjnych obowigzkéw zwia-
zanych z eksploatacja statku przejmie na siebie za wynagrodzeniem zarzadzajacy.

Umowa tego rodzaju, zgodnie z kryteriami stosowanymi w teorii prawa zo-
bowigzan, nalezy do uméw dwustronnie zobowigzujacych, odptatnych, wzajem-
nych, o charakterze konsensualnym.

Essentialia negotii umowy o zarzadzanie obejmuja: zobowigzanie si¢ zarza-
dzajacego do $wiadczenia okreslonych ustug zarzadzania okreslonym statkiem
(statkami), zobowiazanie wlasciciela statku do zaptaty za ustugi swiadczone przez
zarzadzajacego (management fee)*® oraz umocowanie zarzadzajacego przez wla-
$ciciela do dzialania na jego rzecz i w jego imieniu.

Do zwykle zastrzeganych w umowach accidentalia negotii naleza: okreslenie
chwili rozpoczecia swiadczenia ustug zarzadzania przez zarzadzajacego, okresu
obowigzywania umowy i warunkow jej rozwigzania oraz warunkow platnosci wy-
nagrodzenia za zarzadzanie.

Inne ustalenia stron, takie jak np. zakres ich uprawnien i obowigzkéw nie sa
konieczne dla zawarcia umowy, niemniej jednak strony starajg sie to zwykle regu-
lowa¢ (czasami nawet bardzo szczegdtowo), aby unikna¢ niepotrzebnych sporéw
i odpowiedzialnosci.

W zdecydowanej wigkszosci umowy tego rodzaju zawierane s3 w opar-
ciu o migdzynarodowe wzorce (formularze) uméw o nazwach: SHIPMAN 98

® Przyjmuje sie, ze typowe management fee wynosi okolo 5% wysoko$ci OPEX statku (patrz
przypis nr 73). Wysokos$¢ wynagrodzenia za zarzadzanie statkiem zalezy od jego zakresu (tj. czy jest
wykonywany tylko jeden rodzaj zarzadzania, np. komercyjne lub techniczne, czy tacznie z zarzadza-
niem zaloga) oraz od wielkosci statku i moze wahac si¢ od okoto 100 000 do 400 000 USD za jeden
rok. Nalezy zaznaczy¢, ze management fee za in-house management jest zwykle znacznie nizsze niz
wynagrodzenie za third-party management.
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i SHIPMAN 2009, ktérych ,,prekursorem” byt Ship Management Contract SHIP-
MAN z 1988 1., 0 ktérym wspomniano we wstepie do artykutu®.

SHIPMAN 98 zostal opracowany przez BIMCO w wyniku wprowadzenia
w 1998 r. do prawa miedzynarodowego Kodeksu ISM, ktéry mial zasadniczy
wplyw na funkcjonowanie podmiotéw zarzadzajacych statkami®. Po dziesigciu
latach opracowano i w 2009 r. opublikowano nowy formularz umowy, SHIPMAN
2009, ktoéry zachowujac wigkszos¢ rozwigzan przyjetych w poprzednim formula-
rzu uwzglednit zmiany, ktore zaszly przez ten czas na rynku zeglugowym, w tym
wejscie w zycie w 2004 r. postanowien Kodeksu ISPS® oraz przedstawit zagadnie-
nia dotyczace zarzadzania statkiem w bardziej przejrzysty niz wczesniej sposob®”.

Wszystkie umowy o zarzadzanie statkiem reguluja takie podstawowe kwestie
jak: rodzaj i zakres wykonywanych ustug przez zarzadzajacego, prawa i obowigzki
stron, w tym szczegdtowo odpowiedzialno$¢ zarzadzajacego za nienalezyte wy-
konanie umowy oraz jego odpowiedzialnos¢ wobec oséb trzecich, wynagrodze-
nie nalezne za zarzadzanie statkiem, zagadnienia ubezpieczenia zarzadzajacego
statkiem i zalogi oraz wybor prawa wlasciwego i miejsca ewentualnego arbitrazu.

Szczegélowe rozwiazania dotyczace poszczegélnych zagadnien pokazano
w zalgczonej w dalszej czesci artykulu kopii oryginalnego formularza BIMCO
SHIPMAN 2009 i w jego tlumaczeniu na jezyk polski. W tym miejscu mozna
poczynic jedynie kilka ogélnych uwag dotyczacych zasadniczych rozwigzan sto-
sowanych w tego rodzaju umowach.

Umowy o zarzadzanie statkiem, oparte na wzorcach BIMCO, skfadajg sie
z dwoch czgsci. W czesci pierwszej (Part I), skonstruowanej na zasadzie zbioru
rubryk do wypelnienia (box-layout) strony wprowadzaja podstawowe informa-
cje o sobie, zakresie $wiadczonych ustug przez zarzadzajacego, wysokosci jego

W stosunku do standardowych formularzy uméw o zarzadzanie statkiem SHIPMAN, a takze
umoéw czarterowych (na podréz lub na czas), czgsto uzywane jest okreélenie ,wzorce umoéw”. Nalezy
jednak zastrzec, Ze na gruncie prawa polskiego tego rodzaju wzorzec umowy nie moze by¢ trakto-
wany jako wzorzec umowny w rozumieniu art. 384 Kodeksu cywilnego. SHIPMAN jest wzorcem
nienormatywnym, ktéry moze by¢ stosowanym przez zainteresowane podmioty na podstawie art.
353 Kodeksu cywilnego.

¢ W pracach nad formularzem brali udzial przedstawiciele wiascicieli statkéw (shipowners),
zarzadzajacych statkami (ship managers) reprezentowanych przez International Ship Managers As-
sociation (ISMA - obecnie InterManger) oraz ubezpieczycieli odpowiedzialnosci zawodowej z ITIC
Club (International Transport Intermediaries Club).

% Miedzynarodowy kodeks dla ochrony statkéw i obiektéw portowych, przyjety w dniu
12 grudnia 2002 r. Rezolucja Nr 2 Konferencji Umawiajacych si¢ Rzadow-Stron Miedzynarodowej
konwencji o bezpieczenstwie zycia na morzu, 1974 (Dz. U. z 2005 r. Nr 120, poz. 1016).

& W czesci 1T formularza SHIPMAN 98 tekst umowy podzielony zostal na dwie kolumny, co
powodowalo, Ze nie byt on wystarczajaco czytelny z powodu matej czcionki. Nowy uklad zapro-
ponowany w formularzu SHIPMAN 2009 ufatwia takze prace z elektroniczng wersja dokumentu.
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wynagrodzenia, dniu rozpoczecia obowigzywania umowy i minimalnym okresie
jej trwania. Cze$¢ druga (Part II) zawiera standardowe warunki umowy zebrane
zwykle w kilkudziesieciu szczegétowych klauzulach®. Nieodlaczng czgscig umo-
wy s literowane zalaczniki (Annexes A-E), w ktorych strony umieszczajg dodat-
kowe informacje dotyczace danych statkéw oddanych w zarzadzanie, informacje
o ich zalogach, informacje o planowanym budzecie oraz o harmonogramie pfat-
nosci wynagrodzenia dla zarzadzajacego.

O ile w czesci pierwszej istnieje konieczno$¢, aby strony wypelnity puste ru-
bryki, o tyle druga cz¢é¢ formularza powinna pozosta¢ — wedtug zalecert BIMCO
- niezmieniona, chyba ze strony same chca zmieni¢ ustalona wzgledng réwno-
wage postanowien zawartych w umowie. W rzeczywistosci, w praktyce, strony
czesto wprowadzaja poprawki, w réznych postanowieniach umowy, niemal we
wszystkich jej czedciach®.

Wypelnienie rubryk w czesci pierwszej umowy ulatwiajg krotkie drukowane
objasnienia, zawierajace odestania (oprdcz rubryki nr 1) do rozwigzan zawartych
w konkretnych klauzulach merytorycznych z czgsci drugie;j.

Czgsé¢ druga umowy zawartej na formularzu SHIPMAN 2009 sklada si¢ z pie-
ciu odrebnych rozdzialéw (Sections 1-5) zawierajacych: postanowienia ogolne; ro-
dzaj ustug $wiadczonych przez zarzadzajacego; obowiazki stron; kwestie ubezpie-
czen, budzetu, dochodu, wydatkéw i wynagrodzenia; kwestie prawne oraz okres
obowigzywania umowy.

Wsrod postanowien ogdlnych umowy o zarzadzanie, zawartych w trzech
pierwszych klauzulach, warto zwréci¢ uwage na sfowniczek zawierajacy definicje
podstawowych poje¢ uzywanych w umowie, w tym pojecia armatora (Company),
zalogi (Crew), panstwa bandery (Flag State), kodekséw ISM i ISPS oraz ustug za-
rzadzania (Management Services), a takze na jedno z wazniejszych postanowien
umowy o zarzadzanie statkiem, w ktérym strony postanawiaja o tym, ze w ,,okre-
sie obowigzywania umowy zarzadzajacy bedzie swiadczy¢ uslugi zarzadzania
w odniesieniu do statku jako pelnomocnik, na rzecz oraz w imieniu wtasciciela
statku™”°.

% W formularzu SHIPMAN 98 jest ich 20, a w SHIPMAN 2009 - 28. Ostatnio do uméw do-
dawana jest dodatkowa klauzula, tzw. BIMCO MLC Clause, zobowiazujaca zarzadzajacego statkiem
do przejecia na siebie odpowiedzialnosci natozonej na wlasciciela statku Konwencja MLC 2006.

% Przygotowujac niniejszy tekst autor artykutu przeanalizowat osiem réznych uméw o zarza-
dzanie statkiem (statkami) zawartych na formularzach SHIPMAN 98 i SHIPMAN 2009 w latach
2011-2016 pomigdzy roznymi wiascicielami statkow i zarzadzajacymi. Umowy dotyczyly zaréwno
in-house, jak i third party management.

7 W formularzu SHIPMAN 2009 jest to klauzula nr 3 zatytulowana ,Umocowanie
zarzadzajacych” (Authority of the Managers), ktéra w poczatkowej czesci brzmi nastepujaco:
»(...) during the period of this Agreement the Managers shall carry out the Management Services in
respect of the Vessel as agents for and on behalf of the Owners”. Nalezy tu zauwazy¢, ze anglosaski
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Jest to zasadnicze dla podzialu odpowiedzialno$ci stron postanowienie
w umowie. Daje ono zarzadzajacemu ochrong przed roszczeniami ze strony osob
trzecich. Roszczenie osoby trzeciej wobec zarzadzajacego, zarzadzajacy statkiem
bedzie mégl odeprzec na tej podstawie, ze dziala on jedynie jako pelnomocnik
wlasciciela statku i czynno$ci prawne przez niego dokonane (w granicach umo-
cowania wynikajacego z umowy) pociagaja za soba skutki bezposrednio dla
wlasciciela.

W rozdziale drugim, obejmujacym klauzule 4-7, opisane sg trzy podstawowe
rodzaje zarzadzania statkiem: techniczne, zatogg i komercyjne. Zarzadzajacy, kto-
ry zdecyduje si¢ na $§wiadczenie ustug zarzadzania technicznego bierze na siebie
obowigzek zapewnienia zgodnosci z kodeksami ISM i ISPS. Przy zagadnieniu za-
rzadzania zalogg do standardowego obowigzku zapewnienia zatogi o wlasciwych
kwalifikacjach i spelniajacej wymogi Konwencji STCW”!, dodany jest obowiazek
zarzadzajacego ubezpieczenia zalogi i poinformowania o tym wiasciciela statku.
Postanowienia dotyczace poszczegdlnych rodzajéw zarzadzania obowiazujg stro-
ny tylko wtedy, gdy zarzadzajacy wskazal dany rodzaj zarzadzania w czesci pierw-
szej umowy jako obowiazujacy.

W trzecim rozdziale czgsci drugiej umowy SHIPMAN 2009 strony ustalajg za-
kresy wzajemnych obowiazkow. Wiekszos¢ z tych obowigzkow spoczywa na wia-
Scicielu statku. Zarzadzajacy statkiem zobowigzany jest tu jedynie do dotozenia
najlepszych staran (best endavours)’* przy wykonywaniu umowy zgodnie z dobra
praktyka w tym zakresie oraz do chronienia intereséw wtasciciela we wszystkich
sprawach zwigzanych ze §wiadczonymi przez siebie ustugami.

Czwarty rozdziat (klauzule 10-13) dotyczacy ubezpieczen, budzetu, docho-
du, wydatkow i wynagrodzenia omawia szczegétowo zagadnienia dotyczace polis
ubezpieczeniowych dla statku (w tym ubezpieczenia kadtuba i urzadzen mecha-
nicznych (hull & machinery) oraz ubezpieczenia P&I) oraz dla zarzadzajacego
statkiem. Dla zarzadzajgcego jest niezwykle wazne, aby byl on objety ubezpiecze-
niem wiasciciela statku jako wspétubezpieczony i w pelnym zakresie. Gléwnie
dlatego, ze ship manager podejmuje si¢ zadan, za ktére odpowiada wilasciciel. Jest

termin agent w prawie powszechnym (common law) ma bardzo szerokie znaczenie i obejmuje kazda
osobe dzialajaca za inng. S. Gifis w Law dictionary definiuje go jako: ,one authorized by a party to
act in that party’s behalf”.

' International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping for Seafar-
ers. Miedzynarodowa konwencja o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy, wydawania im
$wiadectw oraz pelnienia wacht, 1978, sporzadzona w Londynie dnia 7 lipca 1978 r. (Dz. U. z 1984
r. Nr 39, poz. 201, z 1999 r. Nr 30, poz. 286 oraz z 2013 r. poz. 1092).

72 Wyrazenie best endeavours uzyte we wzorcu umowy SHIPMAN 2009 traktowane jest jako
ucigzliwy obowiazek nalozony na zarzadzajacego, jednakze klauzula 13 lit. e formularza tagodzi te
ucigzliwos$¢ stanowiac, ze ,w zadnym razie nie wymaga sie, aby zarzadzajacy uzywal swoich wla-
snych funduszy do finansowania $wiadczonych ustug”.
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on woéwczas w stanie skorzysta¢ z ubezpieczenia przystugujacego wlascicielowi.
Jest to wazne szczegdlnie wtedy, gdy zarzadzajacy swiadczy ustugi zarzadzania
technicznego.

W rozdziale tym zawarte sg tez postanowienia dotyczace dochodéw uzyska-
nych przez zarzadzajacego i wydatkéw przez niego poniesionych w imieniu wta-
Sciciela statku, a takze sposobu platnosci przez wlasciciela wynagrodzenia nalez-
nego zarzadzajacemu. Ponadto zawarte s3 tu postanowienia dotyczace budzetu
poczatkowego” oraz ustalenia co do kolejnych budzetéw, sporzadzanych zwykle
na okres dwunastu miesiecy.

Najbardziej rozbudowanym rozdzialem w czesci drugiej umowy jest ostatni
piaty rozdzial dotyczacy zagadnien prawnych. Obejmuje on az pigtnascie z dwu-
dziestu o$miu klauzul zawartych w calej umowie. Regulacje z tego rozdziatu do-
tyczg migdzy innymi: ograniczen zeglugi zwiazanych z zaloga statku, uprawnienia
do wymiany czlonkéw zatogi przez wlasciciela oraz przeprowadzenia przez niego
inspekgji statku, uprawnienia zarzadzajacego do przekazania zarzadzania osobie
trzeciej oraz formy powiadomien zwigzanych z postanowieniami umownymi.

Duzo miejsca formularz BIMCO poswigca uregulowaniom dotyczacym odpo-
wiedzialno$ci stron i zwolnienia z niej. Przeprowadza wyrazny podzial odpowie-
dzialno$ci pomiedzy zarzadzajacego statkiem i jego wlascicielem. Zgodnie z umo-
wa ship manager jest pelnomocnikiem wlasciciela statku, dlatego jego pozycja jest
co do zasady chroniona przez wiasciciela. Odpowiedzialnos¢ zarzadzajacego jest
co do zasady ograniczona. Jednak s3 od tego wyjatki. Te wyjatki, razem z wyma-
ganiem wigkszego poziomu odpowiedzialnosci i/lub bezposredniego zaangazo-
wania i stagd odpowiedzialnosci, wymagaja aby ship manager mial petne pokrycie
ubezpieczeniowe. Umowa zawarta na tym formularzu daje zarzadzajacemu petne
pokrycie ubezpieczeniowe jako wspétubezpieczonemu (w ramach ubezpieczenia
wlasciciela statku). Umowa zawiera tez tzw. Himalaya clause, w ktorej wladciciel
statku gwarantuje taka samg ochrone¢ pracownikom zarzadzajacego statkiem, jak
ijemu samemu’.

7 Wtadciciel i zarzadzajacy statkiem ustalaja budzet, ktérym moze dysponowaé zarzadzajacy
wykonujac umowe o zarzadzanie (operational expenses — OPEX). Wlasciciel przekazuje budzet za-
rzadzajacemu, a ten ma obowigzek skfadania raportéw z jego wykonania. Najwigkszym sktadnikiem
OPEXu sg koszty zalogowe. W budzet ten nie wchodza wynagrodzenie za zarzadzanie ani wydatki
zwigzane z finansowaniem statku (np. splaty pozyczki hipotecznej) lub optaty eksploatacyjne zwia-
zane z wykorzystaniem komercyjnym statku.

7t Warto w tym miejscu wspomnie¢, ze w praktyce zarzadzajacy statkami korzystaja dodatko-
wo z ubezpieczenia professional indemnity insurance oferowanego przez ITIC Club, zabezpieczajac
siebie i swoich pracownikéw od odpowiedzialnosci z tytulu wykonywania $wiadczonych ustug za-
rzadzania (p. Part 2 ITIC Rules 2017).
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W rozdziale tym poruszone s3 tez kwestie dotyczace okresu obowigzywania
umowy, a takze jej rozwigzania. Wiaczona zostata takze klauzula BIMCO doty-
cz3ca rozwiazywania sporow”.

W koncowej czesci tego rozdziatu strony zastrzegajg udzial oséb trzecich w eg-
zekwowaniu postanowienl umowy, postanawiajg o rozdzielnosci postanowien od
catos$ci umowy dla celéw arbitrazu lub sadu.

Po wejsciu w zycie Konwencji MLC w 2013 r. strony umow o zarzadzanie stat-
kiem zaczety wprowadzaé do swoich umoéw dodatkowe postanowienia regulujace
obowiazki zarzadzajacego. Przyklad takiej klauzuli, zaproponowanej przez BIM-
CO, podany zostal w koncowej czesci formularza SHIPMAN 2009, przed zatacz-
nikami do umowy.

5. SHIPMAN 2009

Ponizej przedstawiono oryginalng wersje umowy o zarzadzanie statkiem SHIP-
MAN 2009 opracowanej przez BIMCO® oraz jej ttumaczenie na jezyk polski.

Dla jasnosci sformutowan zawartych w formularzu, w jego czesci drugiej (Part
II) zrezygnowano ze stosowanej w oryginale liczby mnogiej uzywanej w stosunku
do poje¢ Owners i Managers na rzecz liczby pojedynczej i konsekwentnie okresla-
no strony umowy jako ,wlasciciel” i ,,zarzadzajacy”. Podmiot okreslany w orygi-
nale terminem Company, przettumaczono, za oficjalnym ttumaczeniem Kodeksu
ISM, jako ,,armator”.

7> W umowie tej nie ma typowej klauzuli wyboru prawa (prawa materialnego), tak jak w wiek-
szo$ci umow miedzynarodowych, niemniej jednak klauzula BIMCO dotyczaca rozwigzywania spo-
réw stanowi, Ze to prawo angielskie jest prawem, wedlug ktérego mozna dokonywa¢ wykladni tej
umowy, a arbitraz w Londynie jest arbitrazem wlasciwym dla sporéw stron.

76 Autor artykutu otrzymal zgode BIMCO na zamieszczenie w artykule tekstu formularza
SHIPMAN 2009.
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SHIPMAN 2009

STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT
PART I

1. Place and date of Agreement

2. Date of commencement of Agreement (Cls. 2, 12,21 and 25)

3. Owners (name, place of registered office and law of
registry) (CL 1)

(i) Name:
(ii) Place of registered office:

(iil) Law of registry:

4. Managers (name, place of registered office and law of registry)
(CL 1)

(i) Name:
(ii) Place of registered office:

(iii) Law of registry:

5. The Company (with reference to the ISM/ISPS Codes)
(state name and IMO Unique Company Identification
number. If the Company is a third party then also state
registered office and principal place of business) (Cls. 1 and
9(c)(i))

(i) Name:

(ii) IMO Unique Company Identification number:

(iii) Place of registered office:

(iv) Principal place of business:

6. Technical Management (state “yes” or “no” as agreed) (CI. 4)

7. Crew Management (state “yes” or “no” as agreed) (CI. 5(a))

8. Commercial Management (state “yes” or “no” as agreed) (Cl. 6)

9. Chartering Services period (only to be filled in if “yes”
stated in Box 8) (Cl.6(a))

10. Crew Insurance arrangements (state “yes” or “no” as agreed)
(i) Crew Insurances* (Cl. 5(b)):
(ii) Insurance for persons proceeding to sea onboard (Cl. 5(b)(i)):

*only to apply if Crew Management (CI. 5(a)) agreed (see Box 7)

11. Insurance arrangements (state “yes” or “no” as agreed)
(CL7)

12. Optional insurances (state optional insurance(s) as agreed, such
as piracy, kidnap and ransom, loss of hire and FD & D) (CI.
10(a)(iv))

13. Interest (state rate of interest to apply after due date to
outstanding sums) (Cl. 9(a))

14. Annual management fee (state annual amount) (Cl. 12(a))

15. Manager’s nominated account (Cl. 12(a)) 16. Daily rate
(state rate for days in excess of those agreed in budget) (Cl.

12(c))

16. Daily rate (state rate for days in excess of those agreed in
budget) (Cl. 12(c))

17. Lay-up period / number of months (C1.12(d))

18. Number of months termination period (Cl. 21(a))

19. Management fee on termination (state number of months to
apply) (Cl. 22(g))

20. Severance Costs (state maximum amount) (Cl. 22(h)(ii))

21. Dispute Resolution (state alternative Cl. 23(a), 23(b) or 23(c); if
Cl. 23(c) place of arbitration must be stated) (CI. 23)

22. Notices (state full style contact details for serving notice
and communication to the Owners) (CI. 24)

23. Notices (state full style contact details for serving notice and
communication to the Managers) (Cl. 24)

SHIPMAN 2009
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Standard ship management agreement PART 1

(Continued)

It is mutually agreed between the party stated in Box 3 and the party stated in Box 4 that this Agreement consisting of
PART Iand PART II as well as Annexes “A” (Details of Vessel or Vessels), “B” (Details of Crew), “C” (Budget),
“D” (Associated Vessels) and “E” (Fee Schedule) attached hereto, shall be performed subject to the conditions
contained herein. In the event of a conflict of conditions, the provisions of PART I and Annexes “A”, “B”, “C”, “D”
and “E” shall prevail over those of PART II to the extent of such conflict but no further.

Signature(s) (Owners) Signature(s) (Managers)

Continued
This document is a computer generated SHIPMAN 2009 form printed by authority of BIMCO. Any insertion or deletion to the form
must be clearly visible. In the event of any modification made to the pre-printed text of this document which is not clearly visible,
the text of the original BIMCO approved document shall apply. BIMCO assumes no responsibility for any loss, damage or expense
as a result of discrepancies between the original BIMCO approved document and the computer generated document.
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PART 11
SHIPMAN 2009
Standard ship g t agr t

SECTION 1 - Basis of the Agreement

Definitions
In this Agreement save where the context otherwise requires, the following words and expressions shall have
the meanings hereby assigned to them:

“Company” (with reference to the ISM Code and the ISPS Code) means the organization identified in Box 5
or any replacement organization appointed by the Owners from time to time (see Sub-clauses 9(b)(i) or 9(c)
(ii), whichever is applicable).

“Crew” means the personnel of the numbers, rank and nationality specified in Annex “B” hereto.

“Crew Insurances” means insurance of liabilities in respect of crew risks which shall include but not be limited
to death, permanent disability, sickness, injury, repatriation, shipwreck unemployment indemnity and loss

of personal effects (see Sub-clause 5(b) (Crew Insurances) and Clause 7 (Insurance Arrangements) and

Clause 10 (Insurance Policies) and Boxes 10 and 11).

“Crew Support Costs” means all expenses of a general nature which are not particularly referable to any
individual vessel for the time being managed by the Managers and which are incurred by the Managers for the
purpose of providing an efficient and economic management service and, without prejudice to the generality
of the foregoing, shall include the cost of crew standby pay, training schemes for officers and ratings, cadet
training schemes, sick pay, study pay, recruitment and interviews.

“Flag State” means the State whose flag the Vessel is flying.

“ISM Code” means the International Management Code for the Safe Operation of Ships and for Pollution
Prevention and any amendment thereto or substitution therefor.

“ISPS Code” means the International Code for the Security of Ships and Port Facilities and the relevant
amendments to Chapter XI of SOLAS and any amendment thereto or substitution therefor.

“Managers” means the party identified in Box 4.

“Management Services” means the services specified in SECTION 2 - Services (Clauses 4 through 7) as
indicated affirmatively in Boxes 6 through 8, 10 and 11, and all other functions performed by the Managers
under the terms of this Agreement.

“Owners” means the party identified in Box 3.

“Severance Costs” means the costs which are legally required to be paid to the Crew as a result of the early
termination of any contracts for service on the Vessel.

“SMS” means the Safety Management System (as defined by the ISM Code).

“STCW 95” means the International Convention on Standards of Training, Certification and Watchkeeping
for Seafarers, 1978, as amended in 1995 and any amendment thereto or substitution therefor.

“Vessel” means the vessel or vessels details of which are set out in Annex “A” attached hereto.

Commencement and Appointment

With effect from the date stated in Box 2 for the commencement of the Management Services and continuing
unless and until terminated as provided herein, the Owners hereby appoint the Managers and the Managers
hereby agree to act as the Managers of the Vessel in respect of the Management Services.

Authority of the Managers

Subject to the terms and conditions herein provided, during the period of this Agreement the Managers shall
carry out the Management Services in respect of the Vessel as agents for and on behalf of the Owners. The
Managers shall have authority to take such actions as they may from time to time in their absolute discretion
consider to be necessary to enable them to perform the Management Services in accordance with sound ship
management practice, including but not limited to compliance with all relevant rules and regulations.

10
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PART II
SHIPMAN 2009
Standard ship management agreement

SECTION 2 — Services

4. Technical Management 43
(only applicable if agreed according to Box 6). 44
The Managers shall provide technical management which includes, but is not limited to, the following 45
services: 46
(a) ensuring that the Vessel complies with the requirements of the law of the Flag State; 47
(b) ensuring compliance with the ISM Code; 48
(¢) ensuring compliance with the ISPS Code; 49
(d) providing competent personnel to supervise the maintenance and general efficiency of the Vessel; 50
(e) arranging and supervising dry dockings, repairs, alterations and the maintenance of the Vessel to the 51
standards agreed with the Owners provided that the Managers shall be entitled to incur the necessary 52
expenditure to ensure that the Vessel will comply with all requirements and recommendations of the 53
classification society, and with the law of the Flag State and of the places where the Vessel is required to 54
trade; 55
(f) arranging the supply of necessary stores, spares and lubricating oil; 56
(g) appointing surveyors and technical consultants as the Managers may consider from time to time to be 57
necessary; 58
(h) in accordance with the Owners’ instructions, supervising the sale and physical delivery of the Vessel 59
under the sale agreement. However services under this Sub-clause 4(h) shall not include negotiation of the 60
sale agreement or transfer of ownership of the Vessel; 61
(i) arranging for the supply of provisions unless provided by the Owners; and 62
(j) arranging for the sampling and testing of bunkers. 63

5. Crew Management and Crew Insurances 64
(a) Crew Management 65
(only applicable if agreed according to Box 7) 66
The Managers shall provide suitably qualified Crew who shall comply with the requirements of STCW 95. 67
The provision of such crew management services includes, but is not limited to, the following services: 68
(i) selecting, engaging and providing for the administration of the Crew, including, as applicable, payroll 69
arrangements, pension arrangements, tax, social security contributions and other mandatory dues related 70
to their employment payable in each Crew member’s country of domicile; 71
(ii) ensuring that the applicable requirements of the law of the Flag State in respect of rank, qualification 72
and certification of the Crew and employment regulations, such as Crew’s tax and social insurance, are 73
satisfied; 74
(iii) ensuring that all Crew have passed a medical examination with a qualified doctor certifying that they are 75
fit for the duties for which they are engaged and are in possession of valid medical certificates issued in 76
accordance with appropriate Flag State requirements or such higher standard of medical examination 77
as may be agreed with the Owners. In the absence of applicable Flag State requirements the medical 78
certificate shall be valid at the time when the respective Crew member arrives on board the Vessel and 79
shall be maintained for the duration of the service on board the Vessel; 80
(iv) ensuring that the Crew shall have a common working language and a command of the English language 81
of a sufficient standard to enable them to perform their duties safely; 82
(v) arranging transportation of the Crew, including repatriation; 83

(vi) training of the Crew; 84
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PART II
SHIPMAN 2009
Standard ship management agreement

(vii) conducting union negotiations; and

(viii) if the Managers are the Company, ensuring that the Crew, on joining the Vessel, are given proper
familiarisation with their duties in relation to the Vessel’s SMS and that instructions which are essential to the
SMS are identified, documented and given to the Crew prior to sailing.

(ix) if the Managers are not the Company:

(1) ensuring that the Crew, before joining the Vessel, are given proper familiarisation with their duties
in relation to the ISM Code; and

(2) instructing the Crew to obey all reasonable orders of the Company in connection with the operation
of the SMS.

(x) Where Managers are not providing technical management services in accordance with Clause 4
(Technical Management):

(1) ensuring that no person connected to the provision and the performance of the crew management
services shall proceed to sea on board the Vessel without the prior consent of the Owners (such consent
not to be unreasonably withheld); and

(2) ensuring that in the event that the Owners’ drug and alcohol policy requires measures to be taken
prior to the Crew joining the Vessel, implementing such measures;

(b) Crew Insurances
(only applicable if Sub-clause 5(a) applies and if agreed according to Box 10)
The Managers shall throughout the period of this Agreement provide the following services:

(i) arranging Crew Insurances in accordance with the best practice of prudent managers of vessels of a
similar type to the Vessel, with sound and reputable insurance companies, underwriters or associations.
Insurances for any other persons proceeding to sea onboard the Vessel may be separately agreed by
the Owners and the Managers (see Box 10);

(ii) ensuring that the Owners are aware of the terms, conditions, exceptions and limits of liability of the
insurances in Sub-clause 5(b)(i);

(iii) ensuring that all premiums or calls in respect of the insurances in Sub-clause 5(b)(i) are paid by their
due date;

(iv) if obtainable at no additional cost, ensuring that insurances in Sub-clause 5(b)(i) name the Owners as
a joint assured with full cover and, unless otherwise agreed, on terms such that Owners shall be under
no liability in respect of premiums or calls arising in connection with such insurances.

(v) providing written evidence, to the reasonable satisfaction of the Owners, of the Managers’ compliance with
their obligations under Sub-clauses 5(b)(ii), and 5(b)(iii) within a reasonable time of the commencement

of this Agreement, and of each renewal date and, if specifically requested, of each payment date of the
insurances in Sub-clause 5(b)(i).

Commercial Management

(only applicable if agreed according to Box 8).

The Managers shall provide the following services for the Vessel in accordance with the Owners’ instructions,
which shall include but not be limited to:

(a) seeking and negotiating employment for the Vessel and the conclusion (including the execution thereof)
of charter parties or other contracts relating to the employment of the Vessel. If such a contract exceeds the
period stated in Box 9, consent thereto in writing shall first be obtained from the Owners;

(b) arranging for the provision of bunker fuels of the quality specified by the Owners as required for the
Vessel’s trade;
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SHIPMAN 2009
Standard ship management agreement

(c) voyage estimating and accounting and calculation of hire, freights, demurrage and/or despatch monies 128
due from or due to the charterers of the Vessel; assisting in the collection of any sums due to the Owners 129
related to the commercial operation of the Vessel in accordance with Clause 11 (Income Collected and 130
Expenses Paid on Behalf of Owners); 131
If any of the services under Sub-clauses 6(a), 6(b) and 6(c) are to be excluded from the Management Fee, 132
remuneration for these services must be stated in Annex E (Fee Schedule). See Sub-clause 12(e). 133
(d) issuing voyage instructions; 134
(e) appointing agents; 135
(f) appointing stevedores; and 136
(g) arranging surveys associated with the commercial operation of the Vessel. 137
Insurance Arrangements 138
(only applicable if agreed according to Box 11). 139
The Managers shall arrange insurances in accordance with Clause 10 (Insurance Policies), on such terms as 140
the Owners shall have instructed or agreed, in particular regarding conditions, insured values, deductibles, 141

franchises and limits of liability. 142
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PART II
SHIPMAN 2009
Standard ship manag t agr t

SECTION 3 - Obligations

8.

Managers’ Obligations

(a) The Managers undertake to use their best endeavours to provide the Management Services as agents
for and on behalf of the Owners in accordance with sound ship management practice and to protect and
promote the interests of the Owners in all matters relating to the provision of services hereunder.

Provided however, that in the performance of their management responsibilities under this Agreement, the
Managers shall be entitled to have regard to their overall responsibility in relation to all vessels as may from
time to time be entrusted to their management and in particular, but without prejudice to the generality of
the foregoing, the Managers shall be entitled to allocate available supplies, manpower and services in such
manner as in the prevailing circumstances the Managers in their absolute discretion consider to be fair and
reasonable.

(b) Where the Managers are providing technical management services in accordance with Clause 4 (Technical
Management), they shall procure that the requirements of the Flag State are satisfied and they shall agree

to be appointed as the Company, assuming the responsibility for the operation of the Vessel and taking over
the duties and responsibilities imposed by the ISM Code and the ISPS Code, if applicable.

Owners’ Obligations

(a) The Owners shall pay all sums due to the Managers punctually in accordance with the terms of this
Agreement. In the event of payment after the due date of any outstanding sums the Manager shall be entitled
to charge interest at the rate stated in Box 13.

(b) Where the Managers are providing technical management services in accordance with Clause 4 (Technical
Management), the Owners shall:

(i) report (or where the Owners are not the registered owners of the Vessel procure that the registered
owners report) to the Flag State administration the details of the Managers as the Company as required
to comply with the ISM and ISPS Codes;

(ii) procure that any officers and ratings supplied by them or on their behalf comply with the requirements
of STCW 95; and

(iii) instruct such officers and ratings to obey all reasonable orders of the Managers (in their capacity as the
Company) in connection with the operation of the Managers’ safety management system.

(¢) Where the Managers are not providing technical management services in accordance with Clause 4
(Technical Management), the Owners shall:

(i) procure that the requirements of the Flag State are satisfied and notify the Managers upon execution of
this Agreement of the name and contact details of the organization that will be the Company by completing
Box 5;

(ii) if the Company changes at any time during this Agreement, notify the Managers in a timely manner of
the name and contact details of the new organization;

(iii) procure that the details of the Company, including any change thereof, are reported to the Flag State
administration as required to comply with the ISM and ISPS Codes. The Owners shall advise the Managers
in a timely manner when the Flag State administration has approved the Company; and

(iv) unless otherwise agreed, arrange for the supply of provisions at their own expense.

(d) Where the Managers are providing crew management services in accordance with Sub-clause 5(a) the
Owners shall:

(i) inform the Managers prior to ordering the Vessel to any excluded or additional premium area under
any of the Owners’ Insurances by reason of war risks and/or piracy or like perils and pay whatever
additional costs may properly be incurred by the Managers as a consequence of such orders including,
if necessary, the costs of replacing any member of the Crew. Any delays resulting from negotiation
with or replacement of any member of the Crew as a result of the Vessel being ordered to such an area
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shall be for the Owners’ account. Should the Vessel be within an area which becomes an excluded or 188
additional premium area the above provisions relating to cost and delay shall apply; 189
(i) agree with the Managers prior to any change of flag of the Vessel and pay whatever additional costs 190
may properly be incurred by the Managers as a consequence of such change. If agreement cannot be 191
reached then either party may terminate this Agreement in accordance with Sub-clause 22(e); and 192
(ii) provide, at no cost to the Managers, in accordance with the requirements of the law of the Flag State, 193
or higher standard, as mutually agreed, adequate Crew accommodation and living standards. 194
(e) Where the Managers are not the Company, the Owners shall ensure that Crew are properly familiarized 195
with their duties in accordance with the Vessel’s SMS and that instructions which are essential to the SMS are 196
identified, documented and given to the Crew prior to sailing. 197
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SECTION 4 — Insurance, Budgets, Income, Expenses and Fees

10.

11.

Insurance Policies
The Owners shall procure, whether by instructing the Managers under Clause 7 (Insurance Arrangements) or
otherwise, that throughout the period of this Agreement:

(a) at the Owners’ expense, the Vessel is insured for not less than its sound market value or entered for its
full gross tonnage, as the case may be for:

(i) hull and machinery marine risks (including but not limited to crew negligence) and excess liabilities;

(ii) protection and indemnity risks (including but not limited to pollution risks, diversion expenses and,
except to the extent insured separately by the Managers in accordance with Sub-clause 5(b)(i), Crew
Insurances;

NOTE: If the Managers are not providing crew management services under Sub-clause 5(a) (Crew
Management) or have agreed not to provide Crew Insurances separately in accordance with Sub-clause
5(b)(i), then such insurances must be included in the protection and indemnity risks cover for the Vessel (see
Sub-clause 10(a)(ii) above).

(iii) war risks (including but not limited to blocking and trapping, protection and indemnity, terrorism and crew
risks); and

(iv) such optional insurances as may be agreed (such as piracy, kidnap and ransom, loss of hire and FD &
D) (see Box 12)

Sub-clauses 10(a)(i) through 10(a)(iv) all in accordance with the best practice of prudent owners of vessels
of a similar type to the Vessel, with sound and reputable insurance companies, underwriters or associations
(“the Owners’ Insurances”);

(b) all premiums and calls on the Owners’ Insurances are paid by their due date;

(c) the Owners’ Insurances name the Managers and, subject to underwriters” agreement, any third party
designated by the Managers as a joint assured, with full cover. It is understood that in some cases, such as
protection and indemnity, the normal terms for such cover may impose on the Managers and any such third
party a liability in respect of premiums or calls arising in connection with the Owners’ Insurances.

If obtainable at no additional cost, however, the Owners shall procure such insurances on terms such that
neither the Managers nor any such third party shall be under any liability in respect of premiums or calls arising
in connection with the Owners’ Insurances. In any event, on termination of this Agreement in accordance

with Clause 21 (Duration of the Agreement) and Clause 22 (Termination), the Owners shall procure that the
Managers and any third party designated by the Managers as joint assured shall cease to be joint assured and, if
reasonably achievable, that they shall be released from any and all liability for premiums and calls

that may arise in relation to the period of this Agreement; and

(d) written evidence is provided, to the reasonable satisfaction of the Managers, of the Owners’ compliance
with their obligations under this Clause 10 within a reasonable time of the commencement of the Agreement,
and of each renewal date and, if specifically requested, of each payment date of the Owners’ Insurances.

Income Collected and Expenses Paid on Behalf of Owners

(a) Except as provided in Sub-clause 11(c) all monies collected by the Managers under the terms of this
Agreement (other than monies payable by the Owners to the Managers) and any interest thereon shall be held
to the credit of the Owners in a separate bank account.

(b) All expenses incurred by the Managers under the terms of this Agreement on behalf of the Owners
(including expenses as provided in Clause 12(c)) may be debited against the Owners in the account referred to
under Sub-clause 11(a) but shall in any event remain payable by the Owners to the Managers on demand.

(¢) All monies collected by the Managers under Clause 6 (Commercial Management) shall be paid into a bank
account in the name of the Owners or as may be otherwise advised by the Owners in writing.
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Management Fee and Expenses

(a) The Owners shall pay to the Managers an annual management fee as stated in Box 14 for their services
as Managers under this Agreement, which shall be payable in equal monthly instalments in advance, the first
instalment (pro rata if appropriate) being payable on the commencement of this Agreement (see Clause 2
(Commencement and Appointment) and Box 2) and subsequent instalments being payable at the beginning
of every calendar month. The management fee shall be payable to the Managers’ nominated account stated
in Box 15.

(b) The management fee shall be subject to an annual review and the proposed fee shall be presented in

the annual budget in accordance with Sub-clause 13(a).

(¢) The Managers shall, at no extra cost to the Owners, provide their own office accommodation, office staff,
facilities and stationery. Without limiting the generality of this Clause 12 (Management Fee and Expenses) the
Owners shall reimburse the Managers for postage and communication expenses, travelling expenses, and
other out of pocket expenses properly incurred by the Managers in pursuance of the Management Services.
Any days used by the Managers’ personnel travelling to or from or attending on the Vessel or otherwise used
in connection with the Management Services in excess of those agreed in the budget shall be charged at

the daily rate stated in Box 16.

(d) If the Owners decide to layup the Vessel and such layup lasts for more than the number of months
stated in Box 17, an appropriate reduction of the Management Fee for the period exceeding such period
until one month before the Vessel is again put into service shall be mutually agreed between the parties. If
the Managers are providing crew management services in accordance with Sub-clause 5(a), consequential
costs of reduction and reinstatement of the Crew shall be for the Owners’ account. If agreement cannot be
reached then either party may terminate this Agreement in accordance with Sub-clause 22(e).

(e) Save as otherwise provided in this Agreement, all discounts and commissions obtained by the Managers
in the course of the performance of the Management Services shall be credited to the Owners.

Budgets and Management of Funds

(a) The Managers’ initial budget is set out in Annex “C” hereto. Subsequent budgets shall be for twelve
month periods and shall be prepared by the Managers and presented to the Owners not less than three
months before the end of the budget year.

(b) The Owners shall state to the Managers in a timely manner, but in any event within one month of
presentation, whether or not they agree to each proposed annual budget. The parties shall negotiate in good
faith and if they fail to agree on the annual budget, including the management fee, either party may terminate
this Agreement in accordance with Sub-clause 22(e).

(¢) Following the agreement of the budget, the Managers shall prepare and present to the Owners their
estimate of the working capital requirement for the Vessel and shall each month request the Owners in writing
to pay the funds required to run the Vessel for the ensuing month, including the payment of any occasional or
extraordinary item of expenditure, such as emergency repair costs, additional insurance premiums, bunkers

or provisions. Such funds shall be received by the Managers within ten running days after the receipt by the
Owners of the Managers’ written request and shall be held to the credit of the Owners in a separate bank
account.

(d) The Managers shall at all times maintain and keep true and correct accounts in respect of the Management
Services in accordance with the relevant International Financial Reporting Standards or such other standard
as the parties may agree, including records of all costs and expenditure incurred, and produce a comparison
between budgeted and actual income and expenditure of the Vessel in such form and at such intervals as

shall be mutually agreed.

The Managers shall make such accounts available for inspection and auditing by the Owners and/or their
representatives in the Managers’ offices or by electronic means, provided reasonable notice is given by the
Owners.

(e) Notwithstanding anything contained herein, the Managers shall in no circumstances be required to use
or commit their own funds to finance the provision of the Management Services.
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SECTION 5 — Legal, General and Duration of Agreement

14.

15.

16.

17.

Trading Restrictions

If the Managers are providing crew management services in accordance with Sub-clause 5(a) (Crew
Management), the Owners and the Managers will, prior to the commencement of this Agreement, agree on any
trading restrictions to the Vessel that may result from the terms and conditions of the Crew’s employment.

Replacement

If the Managers are providing crew management services in accordance with Sub-clause 5(a) (Crew
Management), the Owners may require the replacement, at their own expense, at the next reasonable
opportunity, of any member of the Crew found on reasonable grounds to be unsuitable for service. If the
Managers have failed to fulfil their obligations in providing suitable qualified Crew within the meaning of
Subclause 5(a) (Crew Management), then such replacement shall be at the Managers’ expense.

Managers’ Right to Sub-Contract

The Managers shall not subcontract any of their obligations hereunder without the prior written consent of the
Owners which shall not be unreasonably withheld. In the event of such a sub-contract the Managers shall
remain fully liable for the due performance of their obligations under this Agreement.

Responsibilities

(a) Force Majeure

Neither party shall be liable for any loss, damage or delay due to any of the following force majeure events
and/or conditions to the extent that the party invoking force majeure is prevented or hindered from
performing any or all of their obligations under this Agreement, provided they have made all

reasonable efforts to avoid, minimize or prevent the effect of such events and/or conditions:

(i) acts of God;
(ii) any Government requisition, control, intervention, requirement or interference;

(iii) any circumstances arising out of war, threatened act of war or warlike operations, acts of terrorism,
sabotage or piracy, or the consequences thereof;

(iv) riots, civil commotion, blockades or embargoes;
(v) epidemics;
(vi) earthquakes, landslides, floods or other extraordinary weather conditions;

(vii) strikes, lockouts or other industrial action, unless limited to the employees (which shall not include the
Crew) of the party seeking to invoke force majeure;

(viii) fire, accident, explosion except where caused by negligence of the party seeking to invoke force majeure;
and

(ix) any other similar cause beyond the reasonable control of either party.

(b) Liability to Owners

(i) Without prejudice to Sub-clause 17(a), the Managers shall be under no liability whatsoever to the Owners
for any loss, damage, delay or expense of whatsoever nature, whether direct or indirect, (including but
not limited to loss of profit arising out of or in connection with detention of or delay to the Vessel) and
howsoever arising in the course of performance of the Management Services UNLESS same is proved
to have resulted solely from the negligence, gross negligence or wilful default of the Managers or their
employees or agents, or sub-contractors employed by them in connection with the Vessel, in which case
(save where loss, damage, delay or expense has resulted from the Managers’ personal act or omission
committed with the intent to cause same or recklessly and with knowledge that such loss, damage,
delay or expense would probably result) the Managers’ liability for each incident or series of incidents
giving rise to a claim or claims shall never exceed a total of ten (10) times the annual management fee
payable hereunder.
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(ii) Acts or omissions of the Crew - Notwithstanding anything that may appear to the contrary in this
Agreement, the Managers shall not be liable for any acts or omissions of the Crew, even if such acts
or omissions are negligent, grossly negligent or wilful, except only to the extent that they are shown to
have resulted from a failure by the Managers to discharge their obligations under Clause 5(a) (Crew
Management), in which case their liability shall be limited in accordance with the terms of this Clause
17 (Responsibilities).

(¢) Indemnity

Except to the extent and solely for the amount therein set out that the Managers would be liable under
Sub-clause 17(b), the Owners hereby undertake to keep the Managers and their employees,

agents and sub-contractors indemnified and to hold them harmless against all actions, proceedings, claims,
demands or liabilities whatsoever or howsoever arising which may be brought against them or incurred or
suffered by them arising out of or in connection with the performance of this Agreement, and against and in
respect of all costs, loss, damages and expenses (including legal costs and expenses on a full indemnity
basis) which the Managers may suffer or incur (either directly or indirectly) in the course of the performance
of this Agreement.

(d) “Himalaya”

It is hereby expressly agreed that no employee or agent of the Managers (including every sub-contractor from
time to time employed by the Managers) shall in any circumstances whatsoever be

under any liability whatsoever to the Owners for any loss, damage or delay of whatsoever kind arising or
resulting directly or indirectly from any act, neglect or default on his part while acting in the course of or in
connection with his employment and, without prejudice to the generality of the foregoing provisions in this
Clause 17 (Responsibilities), every exemption, limitation, condition and liberty herein contained and every
right, exemption from liability, defence and immunity of whatsoever nature applicable to the Managers or to
which the Managers are entitled hereunder shall also be available and shall extend to protect every such
employee or agent of the Managers acting as aforesaid and for the purpose of all the foregoing provisions

of this Clause 17 (Responsibilities) the Managers are or shall be deemed to be acting as agent or trustee

on behalf of and for the benefit of all persons who are or might be their servants or agents from time to time
(including sub-contractors as aforesaid) and all such persons shall to this extent be or be deemed to be
parties to this Agreement.

General Administration

(a) The Managers shall keep the Owners and, if appropriate, the Company informed in a timely manner of
any incident of which the Managers become aware which gives or may give rise to delay to the Vessel or
claims or disputes involving third parties.

(b) The Managers shall handle and settle all claims and disputes arising out of the Management Services
hereunder, unless the Owners instruct the Managers otherwise. The Managers shall keep the Owners
appropriately informed in a timely manner throughout the handling of such claims and disputes.

(¢) The Owners may request the Managers to bring or defend other actions, suits or proceedings related
to the Management Services, on terms to be agreed.

(d) The Managers shall have power to obtain appropriate legal or technical or other outside expert advice in
relation to the handling and settlement of claims in relation to Sub-clauses 18(a) and 18(b) and disputes and
any other matters affecting the interests of the Owners in respect of the Vessel, unless the Owners instruct
the Managers otherwise.

(e) On giving reasonable notice, the Owners may request, and the Managers shall in a timely manner make
available, all documentation, information and records in respect of the matters covered by this Agreement
either related to mandatory rules or regulations or other obligations applying to the Owners in respect of
the Vessel (including but not limited to STCW 95, the ISM Code and ISPS Code) to the extent permitted by
relevant legislation.

On giving reasonable notice, the Managers may request, and the Owners shall in a timely manner make
available, all documentation, information and records reasonably required by the Managers to enable them
to perform the Management Services.

(f) The Owners shall arrange for the provision of any necessary guarantee bond or other security.
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(g) Any costs incurred by the Managers in carrying out their obligations according to this Clause 18 (General
Administration) shall be reimbursed by the Owners.

Inspection of Vessel
The Owners may at any time after giving reasonable notice to the Managers inspect the Vessel for any reason
they consider necessary.

Compliance with Laws and Regulations
The Parties will not do or permit to be done anything which might cause any breach or infringement of the
laws and regulations of the Flag State, or of the places where the Vessel trades.

Duration of the Agreement

(a) This Agreement shall come into effect at the date stated in Box 2 and shall continue until terminated by
either party by giving notice to the other; in which event this Agreement shall terminate upon the expiration
of the later of the number of months stated in Box 18 or a period of two (2) months from the date on which
such notice is received, unless terminated earlier in accordance with Clause 22 (Termination).

(b) Where the Vessel is not at a mutually convenient port or place on the expiry of such period, this Agreement

shall terminate on the subsequent arrival of the Vessel at the next mutually convenient port or place.

Termination

(a) Owners’ or Managers’ default.

If either party fails to meet their obligations under this Agreement, the other party may give notice to the
party in default requiring them to remedy it. In the event that the party in default fails to remedy it within a
reasonable time to the reasonable satisfaction of the other party, that party shall be entitled to terminate this
Agreement with immediate effect by giving notice to the party in default.

(b) Notwithstanding Sub-clause 22(a):

(i) The Managers shall be entitled to terminate the Agreement with immediate effect by giving notice to the
Owners if any monies payable by the Owners and/or the owners of any associated vessel, details of

which are listed in Annex “D”, shall not have been received in the Managers’ nominated account within
ten days of receipt by the Owners of the Managers’ written request, or if the Vessel is repossessed by

the Mortgagee(s).

(ii) If the Owners proceed with the employment of or continue to employ the Vessel in the carriage of
contraband, blockade running, or in an unlawful trade, or on a voyage which in the reasonable opinion
of the Managers is unduly hazardous or improper, the Managers may give notice of the default to the
Owners, requiring them to remedy it as soon as practically possible. In the event that the Owners fail to
remedy it within a reasonable time to the satisfaction of the Managers, the Managers shall be entitled
to terminate the Agreement with immediate effect by notice.

(iii) If either party fails to meet their respective obligations under Sub-clause 5(b) (Crew Insurances) and
Clause 10 (Insurance Policies), the other party may give notice to the party in default requiring them to
remedy it within ten (10) days, failing which the other party may terminate this Agreement with immediate
effect by giving notice to the party in default.

(¢) Extraordinary Termination

This Agreement shall be deemed to be terminated in the case of the sale of the Vessel or, if the Vessel
becomes a total loss or is declared as a constructive or compromised or arranged total loss or is requisitioned
or has been declared missing or, if bareboat chartered, unless otherwise agreed, when the bareboat charter
comes to an end.

(d) For the purpose of Sub-clause 22(c) hereof:

(i) the date upon which the Vessel is to be treated as having been sold or otherwise disposed of shall be
the date on which the Vessel’s owners cease to be the registered owners of the Vessel;

(ii) the Vessel shall be deemed to be lost either when it has become an actual total loss or agreement has
been reached with the Vessel’s underwriters in respect of its constructive total loss or if such agreement
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with the Vessel’s underwriters is not reached it is adjudged by a competent tribunal that a constructive
loss of a vessel has occurred; and

(ii1) the date upon which the Vessel is to be treated as declared missing shall be ten (10) days after the Vessel
was last reported or when the Vessel is recorded as missing by the Vessel’s underwriters, whichever
occurs first. A missing vessel shall be deemed lost in accordance with the provisions of Sub-clause 22(d)

(ii).

(e) In the event the parties fail to agree the annual budget in accordance with Sub-clause 13(b), or to agree a
change of flag in accordance with Sub-clause 9(d)(ii), or to agree to a reduction in the Management Fee in
Accordance with Sub-clause 12(d), either party may terminate this Agreement by giving the other party not
less than one month’s notice, the result of which will be the expiry of the Agreement at the end of the current
budget period or on expiry of the notice period, whichever is the later.

(f) This Agreement shall terminate forthwith in the event of an order being made or resolution passed

for the winding up, dissolution, liquidation or bankruptcy of either party (otherwise than for the purpose of
reconstruction or amalgamation) or if a receiver or administrator is appointed, or if it suspends payment,
ceases to carry on business or makes any special arrangement or composition with its creditors.

(g) In the event of the termination of this Agreement for any reason other than default by the Managers the
management fee payable to the Managers according to the provisions of Clause 12 (Management Fee and
Expenses), shall continue to be payable for a further period of the number of months stated in Box 19 as
from the effective date of termination. If Box 19 is left blank then ninety (90) days shall apply.

(h) In addition, where the Managers provide Crew for the Vessel in accordance with Clause 5(a) (Crew
Management):

(i) the Owners shall continue to pay Crew Support Costs during the said further period of the number of
months stated in Box 19; and

(ii) the Owners shall pay an equitable proportion of any Severance Costs which may be incurred, not
exceeding the amount stated in Box 20. The Managers shall use their reasonable endeavours to minimise
such Severance Costs.

(i) On the termination, for whatever reason, of this Agreement, the Managers shall release to the Owners,
if so requested, the originals where possible, or otherwise certified copies, of all accounts and all documents
specifically relating to the Vessel and its operation.

(j) The termination of this Agreement shall be without prejudice to all rights accrued due between the parties
prior to the date of termination.

BIMCO Dispute Resolution Clause
(a) This Agreement shall be governed by and construed in accordance with English law and any dispute
arising out of or in connection with this Agreement shall be referred to arbitration in London in accordance

with the Arbitration Act 1996 or any statutory modification or re-enactment thereof save to the extent necessary

to give effect to the provisions of this Clause.

The arbitration shall be conducted in accordance with the London Maritime Arbitrators Association (LMAA)
Terms current at the time when the arbitration proceedings are commenced.

The reference shall be to three arbitrators. A party wishing to refer a dispute to arbitration shall appoint its
arbitrator and send notice of such appointment in writing to the other party requiring the other party to appoint
its own arbitrator within 14 calendar days of that notice and stating that it will appoint its arbitrator as sole
arbitrator unless the other party appoints its own arbitrator and gives notice that it has done so within the

14 days specified. If the other party does not appoint its own arbitrator and give notice that it has done so
within the 14 days specified, the party referring a dispute to arbitration may, without the requirement of any
further prior notice to the other party, appoint its arbitrator as sole arbitrator and shall advise the other party
accordingly. The award of a sole arbitrator shall be binding on both parties as if he had been appointed by
agreement.

Nothing herein shall prevent the parties agreeing in writing to vary these provisions to provide for the
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appointment of a sole arbitrator.

In cases where neither the claim nor any counterclaim exceeds the sum of USD50,000 (or such other sum
as the parties may agree) the arbitration shall be conducted in accordance with the LMAA Small Claims
Procedure current at the time when the arbitration proceedings are commenced.

(b) This Agreement shall be governed by and construed in accordance with Title 9 of the United States Code
and the Maritime Law of the United States and any dispute arising out of or in connection with this Agreement
shall be referred to three persons at New York, one to be appointed by each of the parties hereto, and the

third by the two so chosen; their decision or that of any two of them shall be final, and for the purposes of
enforcing any award, judgment may be entered on an award by any court of competent jurisdiction. The
proceedings shall be conducted in accordance with the rules of the Society of Maritime Arbitrators, Inc.

In cases where neither the claim nor any counterclaim exceeds the sum of USD50,000 (or such other sum
as the parties may agree) the arbitration shall be conducted in accordance with the Shortened Arbitration
Procedure of the Society of Maritime Arbitrators, Inc. current at the time when the arbitration proceedings
are commenced.

(¢) This Agreement shall be governed by and construed in accordance with the laws of the place mutually
agreed by the parties and any dispute arising out of or in connection with this Agreement shall be referred
to arbitration at a mutually agreed place, subject to the procedures applicable there.

(d) Notwithstanding Sub-clauses 23(a), 23(b) or 23(c) above, the parties may agree at any time to refer to
mediation any difference and/or dispute arising out of or in connection with this Agreement.

(i) In the case of a dispute in respect of which arbitration has been commenced under Sub-clauses 23(a),
23(b) or 23(c) above, the following shall apply:

(ii) Either party may at any time and from time to time elect to refer the dispute or part of the dispute to
mediation by service on the other party of a written notice (the “Mediation Notice™) calling on the other
party to agree to mediation.

(iii) The other party shall thereupon within 14 calendar days of receipt of the Mediation Notice confirm that
they agree to mediation, in which case the parties shall thereafter agree a mediator within a further 14
calendar days, failing which on the application of either party a mediator will be appointed promptly by
the Arbitration Tribunal (“the Tribunal™) or such person as the Tribunal may designate for that purpose.
The mediation shall be conducted in such place and in accordance with such procedure and on such
terms as the parties may agree or, in the event of disagreement, as may be set by the mediator.

(iv) If the other party does not agree to mediate, that fact may be brought to the attention of the Tribunal
and may be taken into account by the Tribunal when allocating the costs of the arbitration as between

the parties.

(v) The mediation shall not affect the right of either party to seek such relief or take such steps as it considers
necessary to protect its interest.

(vi) Either party may advise the Tribunal that they have agreed to mediation. The arbitration procedure shall
continue during the conduct of the mediation but the Tribunal may take the mediation timetable into

account when setting the timetable for steps in the arbitration.

(vii) Unless otherwise agreed or specified in the mediation terms, each party shall bear its own costs incurred
in the mediation and the parties shall share equally the mediator’s costs and expenses.

(viii) The mediation process shall be without prejudice and confidential and no information or documents
disclosed during it shall be revealed to the Tribunal except to the extent that they are disclosable under
the law and procedure governing the arbitration.

(Note: The parties should be aware that the mediation process may not necessarily interrupt time limits.)

(e) If Box 21 in Part I is not appropriately filled in, Sub-clause 23(a) of this Clause shall apply.

Note: Sub-clauses 23(a), 23(b) and 23(c) are alternatives, indicate alternative agreed in Box 21. Sub-clause
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PART II
SHIPMAN 2009
Standard ship management agreement
23(d) shall apply in all cases. 527
24. Notices 528
(a) All notices given by either party or their agents to the other party or their agents in accordance with the 529
provisions of this Agreement shall be in writing and shall, unless specifically provided in this Agreement to 530
the contrary, be sent to the address for that other party as set out in Boxes 22 and 23 or as appropriate or to such 531
other address as the other party may designate in writing. 532
A notice may be sent by registered or recorded mail, facsimile, electronically or delivered by hand in 533
accordance with this Sub-clause 24(a). 534
(b) Any notice given under this Agreement shall take effect on receipt by the other party and shall be deemed 535
to have been received: 536
(i) if posted, on the seventh (7th) day after posting; 537
(ii) if sent by facsimile or electronically, on the day of transmission; and 538
(iii) if delivered by hand, on the day of delivery. 539
And in each case proof of posting, handing in or transmission shall be proof that notice has been given, unless 540
proven to the contrary. 541
25. Entire Agreement 542
This Agreement constitutes the entire agreement between the parties and no promise, undertaking, 543
representation, warranty or statement by either party prior to the date stated in Box 2 shall affect this 544
Agreement. Any modification of this Agreement shall not be of any effect unless in writing signed by or on 545
behalf of the parties. 546
26. Third Party Rights 547
Except to the extent provided in Sub-clauses 17(c) (Indemnity) and 17(d) (Himalaya), no third parties may 548
enforce any term of this Agreement. 549
27. Partial Validity 550
If any provision of this Agreement is or becomes or is held by any arbitrator or other competent body to be 551
illegal, invalid or unenforceable in any respect under any law or jurisdiction, the provision shall be deemed to 552
be amended to the extent necessary to avoid such illegality, invalidity or unenforceability, or, if such 553
amendment is not possible, the provision shall be deemed to be deleted from this Agreement to the extent of 554
such illegality, invalidity or unenforceability, and the remaining provisions shall continue in full force and 555
effect and shall not in any way be affected or impaired thereby. 556
28. Interpretation 557
In this Agreement: 558
(a) Singular/Plural 559
The singular includes the plural and vice versa as the context admits or requires. 560
(b) Headings 561
The index and headings to the clauses and appendices to this Agreement are for convenience only and shall not 562
affect its construction or interpretation. 563
(¢) Day 564
“Day” means a calendar day unless expressly stated to the contrary. 565

BIMCO MLC Clause for SHIPMAN 2009
For the purpose of this Clause:

“MLC” means the International Labour Organisation (ILO) Maritime Labour Convention (MLC 2006) and any
amendments thereto or substitution thereof.
“Shipowner” shall mean the party named as “shipowner” on the Maritime Labour Certificate for the Vessel

(a) Subject to Clause 3 (Authority of the Managers), the Managers shall, to the extent of their Management
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(b)

(©

Services, assume the Shipowner’s duties and responsibilities imposed by the MLC for the vessel, on
behalf the Shipowner.

The Owners shall ensure compliance with the MLC in respect of any crew members supplied by them or
on their behalf.

The Owners shall procure, whether by instructing the Managers under Clause 7 (Insurance Arrangements)
or otherwise, insurance cover or financial security to satisfy the Shipowner’s financial security obligations
under the MLC.
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ANNEX “A” (DETAILS OF VESSEL OR VESSELS)
TO THE BIMCO STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT
CODE NAME: SHIPMAN 2009

Date of Agreement:

Name of Vessel(s):

Particulars of Vessel(s):

discrepancies between the original BIMCO approved document and the computer generated document.

Continued
This document is a computer generated SHIPMAN 2009 form printed by authority of BIMCO. Any insertion or deletion to the form must be
clearly visible. In the event of any modification made to the pre-printed text of this document which is not clearly visible, the text of the
original BIMCO approved document shall apply. BIMCO assumes no responsibility for any loss, damage or expense as a result of
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Approved by the International Ship Managers’ Association.

Copyright, published by BIMCO  Explanatory Notes for SHIPMAN 2009 are available from BIMCO at www.bimco.org

ANNEX “B” (DETAILS OF CREW)
TO THE BIMCO STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT
CODE NAME: SHIPMAN 2009

Date of Agreement:
Details of Crew:

Numbers Rank Nationality

Continued
This document is a computer generated SHIPMAN 2009 form printed by authority of BIMCO. Any insertion or deletion to the
form must be clearly visible. In the event of any modification made to the pre-printed text of this document which is not clearly
visible, the text of the original BIMCO approved document shall apply. BIMCO assumes no responsibility for any loss, damage
or expense as a result of discrepancies between the original BIMCO approved document and the computer generated document.
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Approved by the International Ship Managers’

shed by BIMCO  Explanatory Notes for SHIPMAN 2009 are available from BIMCO at www.bimco.org

ANNEX “C” (BUDGET)
TO THE BIMCO STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT
CODE NAME: SHIPMAN 2009

Date of Agreement:

Managers’ initial budget with effect from the commencement date of this Agreement (see B
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Approved by the International Ship Managers’ Association.

Copyright, published by BIMCO  Explanatory Notes for SHIPMAN 2009 are available from BIMCO at www.bimco.org

ANNEX “D” (ASSOCIATED VESSELS)
TO THE BIMCO STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT
CODE NAME: SHIPMAN 2009

NOTE: PARTIES SHOULD BE AWARE THAT BY COMPLETING THIS ANNEX “D” THEY WILL BE
SUBJECT TO THE PROVISIONS OF SUB-CLAUSE 22(b)(i) OF THIS AGREEMENT.

Date of Agreement:

Details of Associated Vessels:

Continued
This document is a computer generated SHIPMAN 2009 form printed by authority of BIMCO. Any insertion or deletion to the
form must be clearly visible. In the event of any modification made to the pre-printed text of this document which is not clearly
visible, the text of the original BIMCO approved document shall apply. BIMCO assumes no responsibility for any loss, damage
or expense as a result of discrepancies between the original BIMCO approved document and the computer generated document.
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Approved by the International Ship Managers® Association.

Copyright, published by BIMCO  Explanatory Notes for SHIPMAN 2009 are available from BIMCO at www.bimco.org

ANNEX “E” (FEE SCHEDULE)
TO THE BIMCO STANDARD SHIP MANAGEMENT AGREEMENT
CODE NAME: SHIPMAN 2009

Continued
This document is a computer generated SHIPMAN 2009 form printed by authority of BIMCO. Any insertion or deletion to the
form must be clearly visible. In the event of any modification made to the pre-printed text of this document which is not clearly
visible, the text of the original BIMCO approved document shall apply. BIMCO assumes no responsibility for any loss, damage
or expense as a result of discrepancies between the original BIMCO approved document and the computer generated document.
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251658240

POLSKIE TLUMACZENIE UMOWY SHIPMAN 2009

SHIPMAN 2009

STANDARDOWA UMOWA O ZARZADZANIE
STATKIEM

CZESC1

1. Migjsce i data zawarcia Umowy

2. Data rozpoczgcia obowigzywania Umowy (klauzule 2, 12,211 25)

3. Wiasciciele (nazwa, siedziba oraz prawo whasciwe dla miejsca
wpisania do rejestru) (kI. 1)

(i) Nazwa:
(ii) Siedziba:

(iii) Prawo whasciwe dla miejsca wpisania do rejestru:

4. Zarzadzajacy (nazwa, siedziba oraz prawo wiasciwe dla miejsca
wpisania do rejestru) (k1. 1)

(i) Nazwa:
(ii) Siedziba:

(iii) Prawo wlasciwe dla miejsca wpisania do rejestru:

5. Armator (zgodnie z kodeksami ISM/ISPS) (poda¢ nazweg oraz
indywidualny numer identyfikacyjny IMO Armatora. Jezeli Armator
jest osoba trzecig, wowczas nalezy poda¢ rowniez siedzibg oraz
gtéwne miejsce prowadzenia dziatalnodei) (k1. 1 oraz 9 lit. ¢ pkt (i)
(i) Nazwa:

(ii) Indywidualny numer identyfikacyjny IMO Armatora:

(iii) Siedziba:

(iv) Glowne miejsce prowadzenia dziatalno$ci:

6. Zarzadzanie techniczne (zaznaczy¢ ,tak” lub ,nie”, zgodnie z
ustaleniami) (k1. 4)

7. Zarzadzanie zatoga (zaznaczy¢ ,,tak” lub ,,nie”, zgodnie z
ustaleniami) (k1. 5 lit. a)

8. Zarzadzanie komercyjne (zaznaczy¢ ,.tak” lub ,,nie”, zgodnie z
ustaleniami) (k1. 6)

9. Okres ustug czarterowych (wypehi¢ wylacznie w przypadku
zaznaczenia ,,tak” w rubryce 8) (kl. 6 lit. a)

10. Ustalenia w zakresie ubezpieczenia zatogi (zaznaczy¢ ,.tak” lub
nie”, zgodnie z ustaleniami)

(i) Ubezpieczenie zatogi* (kl. 5 lit. b):

(ii) Ubezpieczenie dla 0sob wyptywajacych w morze na statku (k1 5
lit. b pkt (i)):

*znajduje zastosowanie wylqcznie w  przypadku
Zarzqdzania Zalogq (k1. 5 lit. a) (patrz rubryka 7)

uzgodnienia

11. Ustalenia w zakresie ubezpieczenia (zaznaczy¢ ,tak” lub ,,nie”,
zgodnie z ustaleniami) (kl. 7)

12. Ubezpieczenia fakultatywne (poda¢  ubezpieczenie
(ubezpieczenia) zgodnie z ustaleniami, takie jak piractwo, porwanie
i okup, utrata oplaty czarterowej i FD & D) (kl. 10 lit. a pkt (iv))

13. Odsetki (poda¢ stopg procentowa znajdujaca zastosowanie po
dacie wymagalnosci do kwot zalegtych) (k1. 9 lit. a)

14. Roczne wynagrodzenie z tytulu zarzadzania (poda¢ kwotg
roczng) (k1. 12 lit. a)

15. Rachunek bankowy wskazany przez Zarzadzajacych (kl. 12 lit.
a)

16. Stawka dzienna (poda¢ stawk¢ za dni
uzgodnione w budzecie) (kl. 12 lit. ¢)

przekraczajace

17. Okres wycofania statku z eksploatacji / liczba miesigcy (kl. 12
lit. d)

18. Minimalny okres trwania umowy (poda¢ liczb¢ miesigcy) (k1. 21
lit. a)

19.  Wynagrodzenie z
wypowiedzenia  (podaé
zastosowanie) (kl. 22 lit. g)

tytutu
liczbg

zarzadzania
miesigcy,

w  przypadku
ktora  znajdzie

20. Koszty odprawy (poda¢ kwote maksymalng) (kI. 22 lit. h pkt
(i)

21. Rozwigzywanie sporow (poda¢ wymiennie kl. 23 lit. a, k1. 23 lit.
b lub k1. 23 lit. ¢; w przypadku kl. 23 lit. ¢ konieczne jest wskazanie
miejsca arbitrazu) (k1. 23)

22. Korespondencja (poda¢ pelne dane kontaktowe dla dorgczania
korespondencji oraz komunikowania si¢ z Wiascicielami) (kl. 24)

23. Korespondencja (poda¢ pelne dane kontaktowe dla dorg¢czania
korespondencji oraz komunikowania si¢ z Zarzadzajacym) (kl. 24)
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SHIPMAN 2009
Standardowa umowa o zarzadzanie statkiem o
CZESC1

Strona wpisana w rubryce 3 oraz strona wpisana w rubryce 4 uzgadniaja wzajemnie, ze niniejsza Umowa, skladajaca si¢ z
CZESCI 11 CZESCI 11, jak rowniez Zalacznikéw ,,A” (Dane statku lub statkéw), ,,B” (Dane zatogi), ,,C” (Budzet), ,,D”
(Statki powigzane) i ,,E” (Harmonogram wynagrodzen) zataczonych do niniejszej Umowy, bgda wykonywane na warunkach
zawartych w niniejszej Umowie. W przypadku kolizji warunkéw, postanowienia zawarte w CZESCI I oraz w Zatacznikach
LA”, ,B”, L, C”, ,,D” 1 E” maja charakter nadrzgdny wobec warunkéw zawartych w CZESCI II wytacznie w zakresie

przedmiotowej kolizji.

Podpis (y) (Whascicieli)

Podpis (y) (Zarzadzajacych)

Niniejszy dokument jest komputerowa wersja formularza SHIPMAN 2009 drukowang za zgoda BIMCO. Kazde wstawienie lub usunigcie
tekstu musi by¢ wyraznie widoczne. W przypadku dokonania zmiany oryginalnego tekstu dokumentu, ktora nie jest wyraznie widoczna,
zastosowanie ma oryginalny tekst dokumentu zaaprobowanego przez BIMCO. BIMCO nie ponosi odpowiedzialnosci za jakakolwick strate,
szkodg lub wydatek poniesiony na skutek roznic pomigdzy oryginalnym dokumentem zaaprobowanym przez BIMCO a komputerowa wersjg

tego dokumentu.
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CZESC I
SHIPMAN 2009
Standardowa umowa o zarzadzanie statkiem

ROZDZIAL 1 — Postanowienia ogélne

Definicje
Jezeli z kontekstu niniejszej Umowy nie wynika inaczej, ponizszym wyrazom i wyrazeniom nadaje si¢
nastepujace znaczenie:

,,Armator” (w odniesieniu do kodeksu ISM oraz kodeksu ISPS) oznacza organizacj¢ okreslona w Rubryce 5
lub wymiennie inng organizacj¢ wskazana przez Wiascicieli (zobacz klauzule 9 lit. b pkt (i) lub klauzulg 9 lit. ¢
pkt (ii), w zaleznosci od tego, co znajduje zastosowanie).

,Zatoga” oznacza personel w liczbie, na stanowiskach oraz narodowosci, okreslonej w Zataczniku ,,B” do
niniejszej Umowy.

,,Ubezpieczenie zatogi” oznacza ubezpieczenie odpowiedzialno$ci od ryzyk zalogowych, ktore obejmuja
migdzy innymi zgon, trwatg niepelnosprawnos$¢, chorobg, uraz, repatriacjg, odszkodowanie na wypadek utraty
pracy z powodu rozbicia si¢ statku oraz utratg przedmiotéw osobistych (zobacz klauzule 5 lit. b (Ubezpieczenia
zatogi) oraz klauzulg 7 (Ustalenia w zakresie ubezpieczen), jak rowniez klauzulg 10 (Polisy ubezpieczeniowe),
a takze Rubryki 101 11).

,,Koszty wsparcia zatogi” oznaczaja wszystkie wydatki o charakterze ogdélnym, ktore nie dotycza w sposob
szczegblny jakiegokolwiek konkretnego statku zarzadzanego aktualnie przez Zarzadzajacych, a ktore sa
ponoszone przez Zarzadzajacych celem $wiadczenia efektywnych i ekonomicznych ustug w zakresie
zarzadzania i nie uchybiajac jakimkolwiek postanowieniom poprzedzajacym, obejmuja koszty wynagrodzenia
zatogi pozostajacej w stanie gotowosci, programow szkolen dla oficerow i marynarzy, programoéw szkolen dla
kadetow, zasitku chorobowego, wydatkow na doksztalcanie, rekrutacjg i rozmowy kwalifikacyjne.

,,Pafistwo bandery” oznacza panstwo, ktorego banderg statek podnosi.

,»Kodeks ISM” oznacza Migdzynarodowy kodeks zarzadzania bezpieczna eksploatacja statkow 1
zapobieganiem zanieczyszczaniu oraz kazda poprawke i zmiang do niego.

,,Kodeks ISPS” oznacza Migdzynarodowy kodeks ochrony statku i obiektu portowego oraz odpowiednie
zmiany w Rozdziale XI konwencji SOLAS, a takze kazda poprawke i zmiang do niego.

,.Zarzadzajacy” oznacza strong okreslong w Rubryce 4.

,,.Ustugi zarzadzania” oznaczaja ustugi okreslone w ROZDZIALE 2 — Ustugi (klauzule od 4 do 7) i wskazane w
Rubrykach od 6 do 8 oraz 10 i 11, a takze wszelkie inne funkcje wykonywane przez Zarzadzajacych na
warunkach niniejszej Umowy.

,,Wiasciciel” oznacza strong okreslong w Rubryce 3.

,Koszty odpraw” oznaczaja koszty, ktorych wyplacenie zatodze jest prawnie wymagane w wyniku
wezesniejszego rozwigzania umow o pracg na statku.

»SMS” oznacza System Zarzadzania Bezpieczenstwem (zgodnie z definicja zawarta w kodeksie ISM).

HSTCW 95” oznacza Migdzynarodowa konwencj¢ o wymaganiach w zakresie wyszkolenia marynarzy,
wydawania im $§wiadectw oraz petnienia wacht, z 1978 r. ze zmianami wprowadzonymi w 1995 r., oraz kazda
poprawke i zmiang do niej.

,.Statek™ oznacza statek lub statki, ktorych dane okreslono w Zataczniku ,,A” do niniejszej Umowy.

Rozpoczecie i wyznaczenie
Od dnia wskazanego w Rubryce 2 jako dzien rozpoczgcie $wiadczenia Ustug zarzadzania i przez okres ich
trwania, o ile nie zostang przerwane zgodnie z postanowieniami niniejszej Umowy, Wiasciciel niniejszym
wyznacza Zarzadzajacego, a Zarzadzajacy niniejszym wyraza zgode na dziatanie jako Zarzadzajacy statkiem w
zakresie Ustug zarzadzania.

Umocowanie Zarzadzajacego

Z zastrzezeniem postanowien przewidzianych w Umowie, w okresie obowiazywania Umowy Zarzadzajacy
bedzie $wiadezy¢ Ushugi zarzadzania w odniesieniu do statku jako przedstawiciel, na rzecz oraz w imieniu
Wihasciciela. Zarzadzajacy bedzie umocowany do podejmowania takich dziatan, ktore bedzie wedtug jego
wylacznego uznania uwazat za niezbgdne dla umozliwienia mu $wiadczenia Ustug zarzadzania zgodnie z dobra
praktyka zarzadzania statkami, w tym migdzy innymi zgodnie ze stosownymi zasadami i przepisami.

W —

N B
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CZESC 11
SHIPMAN 2009
Standardowa umowa o zarzadzanie statkiem

ROZDZIAL 2 — Uslugi

4. Zarzadzanie techniczne 43
(znajduje zastosowanie wylqcznie w przypadku uzgodnienia z Rubryki 6). 44
Zarzadzajacy zapewni zarzadzanie techniczne, ktore bedzie obejmowac migdzy innymi nastgpujace ushugi: 45

46
(a) zapewnienie, aby statek spetnial wymogi prawa panstwa bandery; 47
(b) zapewnienie zgodno$ci z kodeksem ISM; 48
(¢) zapewnienie zgodnosci z kodeksem ISPS; 49

(d) zapewnienie personelu o wlasciwych kwalifikacjach celem nadzorowania utrzymania i ogélnej sprawnosci 50
statku;

(e) organizowanie i nadzorowanie dokowania, napraw, przebudowy oraz konserwacji statku wedlug 51
standardow uzgodnionych z Wiascicielem, o ile Zarzadzajacy bedzie uprawniony do ponoszenia niezb¢dnych 52
wydatkow celem zapewnienia, aby statek spetnial wszystkie wymagania i zalecenia towarzystwa 53
klasyfikacyjnego, odpowiadal wymaganiom prawa pafstwa bandery oraz miejsc, w ktorych statek bedzie — 54

eksploatowany; 55
56
(f) organizowanie dostaw koniecznych zapasow, czgéci zamiennych oraz oleju smarnego;
57
(g) wyznaczanie inspektorow i konsultantow technicznych, jezeli Zarzadzajacy czasami uzna to za konieczne; 58

(h) nadzorowanie, zgodnie z poleceniami Wiasciciela, sprzedazy oraz fizycznego dostarczenia statku zgodnie z 59
umowa sprzedazy. Jednakze ustugi objgte niniejsza klauzula (4 lit. h) nie obejmuja negocjacji umowy 60

sprzedazy badz przeniesienia wlasnosci statku; 61
(i) organizowanie zaopatrzenia, chyba Ze jest ono dostarczane przez Wiasciciela; oraz 62
(j) organizowanie probkowania i badania paliwa napedowego. 63
5. Zarzadzanie zalogy oraz ubezpieczenia zalogi 64
(a) Zarzqdzanie Zatogq 65
(znajduje zastosowanie wylqcznie w przypadku uzgodnienia z Rubryki 7) 66
Zarzadzajacy zapewni zatogg o wlasciwych kwalifikacjach, ktora spetnia¢ bedzie wymogi STCW 95. 67
Zapewnienie ustug w zakresie zarzadzania zatoga obejmuje migdzy innymi nastepujace ustugi: 68

(i) wybieranie, angazowanie i administrowanie sprawami zatogi, w tym odpowiednio: przygotowywanie listy 69
plac, $wiadczen emerytalnych, podatkow, sktadek na ubezpieczenie spoleczne oraz innych obowiazkowych 70
$wiadczen zwigzanych z zatrudnieniem, naleznych w panstwie zamieszkania kazdego z cztonkow zatogi; 71

(i) zapewnienie, aby przestrzegane byly obowigzujace wymogi prawne panstwa bandery dotyczace stanowisk, 72
kwalifikacji i certyfikacji zatogi oraz przepisy dotyczace zatrudnienia, podatkéw oraz ubezpieczenia 73
spotecznego zatogi; 74

(iii) zapewnienie, aby cata zaloga przeszta badania lekarskie u wykwalifikowanego lekarza, poswiadczajace 75
zdolno$¢ do wykonywania obowiagzkow, do ktorych wykonywania zostata zaangazowana oraz posiadala wazne 76
$wiadectwa zdrowia wydane zgodnie ze stosownymi wymogami panstwa bandery lub badania lekarskie o 77
podwyzszonym standardzie, ktore mogg zosta¢ uzgodnione z Wtascicielem. W przypadku braku znajdujagcych 78
zastosowanie wymogOw panstwa bandery $wiadectwo lekarskie ma by¢ wazne w chwili przybycia na statek 79
danego cztonka zatogi oraz pozostawa¢ wazne przez czas trwania pracy na statku; 80

(iv) zapewnienie, aby zatoga miata wspolny jezyk roboczy oraz znajomo$¢ jezyka angielskiego wystarczajaca 81
dla umozliwienia jej bezpiecznego wykonywania swoich obowigzkow; 82

(v) organizowanie transportu zatogi, facznie z repatriacja; 83

(vi) szkolenie zatogi; 84
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CZESC I
SHIPMAN 2009
Standardowa umowa o zarzadzanie statkiem

(vii) prowadzenie negocjacji zwiazkowych; oraz 85

(viii) w przypadku gdy Zarzadzajacy jest Armatorem, zagwarantowanie, aby zaloga w chwili przybycia na 86
statek zostata wlasciwie zapoznana ze swoimi obowiazkami wynikajacymi ze statkowego Systemu Zrzadzania 87
Bezpieczenistwem (SMS) oraz aby polecenia o podstawowym znaczeniu dla SMS zostaly okreslone, 88
udokumentowane i przekazane zatodze przed wyptynigciem.

(ix) w przypadku gdy Zarzadzajacy nie jest Armatorem: 89
(1) zapewnienie, aby zatoga przed przybyciem na statek zostata wtasciwie zapoznana ze swoimi 920
obowigzkami w zwiazku z kodeksem ISM; oraz 91
(2) pouczenie zatogi w zakresie przestrzegania wszystkich zasadnych polecen Armatora w zwigzku z 92
funkcjonowaniem Systemu Zrzadzania Bezpieczefistwem (SMS). 93

(x) W przypadku gdy Zarzadzajacy nie $wiadczy ustug zarzadzania technicznego zgodnie z klauzula 4 94
(Zarzadzanie techniczne): 95

(1) zapewnienie, aby Zadna osoba zwigzana ze §wiadczeniem oraz wykonywaniem ustug zarzadzania 96
zatoga nie wypltyngta w morze na statku bez uprzedniej zgody Wtadciciela (przy czym zgoda taka nie 97
bedzie wstrzymywana bez podania przyczyny); oraz 98

(2) zapewnienie, aby w przypadku gdy polityka Wiasciciela w zakresie narkotykoéw i alkoholu wymaga 99
podjecia odpowiednich $rodkow przed przybyciem zatogi na statek, takie $rodki zostaty wprowadzone w 100

zycie;
(b) Ubezpieczenia zatogi 101
(znajduje zastosowanie wylgcznie gdy zastosowanie ma klauzula 5 lit. a oraz w przypadku uzgodnienia z 102
Rubryki 10)
Zarzadzajacy przez caly okres obowigzywania niniejszej Umowy bedzie §wiadczy¢ nastepujace ustugi: 103

(i) organizowanie ubezpieczenia zatogi zgodnie z dobra praktyka przezornych zarzadzajacych statkami 104
podobnego typu, w solidnych i renomowanych przedsigbiorstwach ubezpieczeniowych, u ubezpieczycieli lub 105
w towarzystwach ubezpieczeniowych. Ubezpieczenia wszelkich innych oséb wyptywajacych w morze na 106
statku moga zosta¢ odrgbnie uzgodnione przez Wiasciciela i Zarzadzajacego (patrz Rubryka 10); 107

(i) zapewnienie, aby Wladciciel wiedzial o warunkach, zasadach, wylaczeniach i ograniczeniach 108
odpowiedzialnosci w zakresie ubezpieczen, o ktorych mowa w klauzuli 5 lit. b pkt (i); 109

(iii) zapewnienie, aby wszystkie sktadki oraz optaty dotyczace ubezpieczen, o ktérych mowa w klauzuli 51lit. b 110
pkt (i) byty uiszczane terminowo; 111

(iv) zapewnienie, aby ubezpieczenia, o ktorych mowa w paragrafie 5 lit. b pkt (i), jezeli beda do uzyskania bez 112
ponoszenia dodatkowych kosztow, wymieniaty Whasciciela jako wspotubezpieczonego, ktoremu przystuguje 113
petna ochrona ubezpieczeniowa oraz, je$li nie zostanie uzgodnione inaczej, na takich warunkach, aby 114
Wihasciciel nie ponosit odpowiedzialno$ci z tytutu skladek lub optat powstatych w zwiazku z takimi
ubezpieczeniami.

(v) przedstawienie pisemnego dowodu, nie budzacego zastrzezen Wilasciciela, wypelnienia przez 115
Zarzadzajacego zobowigzan cigzacych na nim na podstawie klauzuli 5 lit. b pkt (ii) oraz 5 lit. b pkt (iii), w 116
rozsagdnym czasie po rozpoczgciu obowigzywania niniejszej Umowy oraz po kazdym jej przediuzeniu, jak 117

réwniez, na szczegblne zadanie, po kazdej platno$ci ubezpieczen, o ktorych mowa w klauzuli 5 lit. b pkt (i). 118
6.  Zarzadzanie komercyjne 119
(znajduje zastosowanie wylqcznie w przypadku uzgodnienia z Rubryki 8) 120
Zarzadzajacy bedzie $wiadczy¢ dla statku, zgodnie z poleceniami Wiasciciela, nastgpujace ustugi obejmujace 121
migdzy innymi: 122

(a) poszukiwanie i negocjowanie zatrudnienia dla statku oraz zawieranie (oraz wykonywanie) umow 123
czarterowych oraz innych uméw dotyczacych zatrudnienia statku. Je§li umowa taka bedzie przekracza¢ termin 124
okreslony w Rubryce 9, w pierwszej kolejnosci powinna by¢ uzyskana na to pisemna zgoda Wiasciciela; 125

(b) organizowanie zaopatrzenia w paliwo bunkrowe o jako$ci okreslonej przez Wiasciciela, zgodnie z 126
wymogami odpowiednimi dla rejonu zeglugi statku; 127
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(¢) kalkulowanie podrézy oraz rozliczanie i obliczanie optaty czarterowej, frachtow, przestojowego i/lub 128
premii za po$piech naleznych od czarterujacych lub naleznych czarterujacym Statek, pomoc w pobieraniu 129
wszelkich kwot naleznych Wiascicielowi, zwigzanych z komercyjng eksploatacja statku zgodnie z klauzulg 11 130
(Dochodd pobrany oraz wydatki uiszczone w imieniu Wtasciciela); 131
Jezeli ktorekolwiek z ustug wynikajgcych z klauzul 6 lit. a, 6 lit. b oraz 6 lit. ¢ majq zosta¢ wylgczone z 132
wynagrodzenia z tytutu Zarzqdzania, wynagrodzenie za te ustugi musi zosta¢ okreslone w Zalgczniku E 133
(Harmonogram wynagrodzen). Zobacz klauzula 12 lit. e.

(d) wydawanie instrukcji na podréz; 134
(e) wyznaczanie agentow; 135
(f) wyznaczanie sztaueréw; oraz 136
(g) organizowanie przegladow zwigzanych z komercyjna eksploatacja statku. 137
Ustalenia dotyczace ubezpieczenia 138
(znajdujq zastosowanie wylgcznie w przypadku uzgodnien z Rubryki 11). 139
Zarzadzajacy zapewni ubezpieczenia zgodnie z klauzula 10 (Polisy ubezpieczeniowe), na warunkach 140
uzgodnionych lub okreslonych przez Wiadciciela, w szczegdlnosci w odniesieniu do warunkow, 141
ubezpieczonych warto$ci, potracen, franszyz oraz ograniczen odpowiedzialnosci. 142
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ROZDZIAL 3 — Zobowiazania stron

Obowiazki Zarzadzajacego

(a) Zarzadzajacy zobowigzuje si¢ dotozy¢ wszelkich staran przy $wiadczeniu Ustug zarzadzania, dziatajac jako
przedstawiciel, na rzecz i w imieniu Wtasciciela, zgodnie z praktyka nalezytego zarzadzania statkiem, oraz
zobowigzuje si¢ chroni¢ i promowac¢ interesy Wiasciciela we wszystkich sprawach dotyczacych §wiadczenia
ustug na podstawie ninigjszej Umowy.

Jednakze, podczas wykonywania swoich obowiazkéw w zakresie zarzadzania na podstawie niniejszej Umowy
Zarzadzajacy bedzie uprawniony do uwzglednienia swojego ogdlnego zakresu obowiazkéw w odniesieniu do
wszystkich statkow, ktore moga by¢ mu powierzane do zarzadzania, a w szczegdlno$ci, nie uchybiajac
jednakze jakimkolwiek postanowieniom poprzedzajacym, Zarzadzajacy bedzie uprawniony do rozdzielania
dostgpnych zasobow, sity roboczej oraz ustug, w sposob, w jaki w okoliczno$ciach, ktore maja decydujace
znaczenie, Zarzadzajacy wedlug swojego swobodnego uznania uwaza¢ bgdzie za sprawiedliwy i zasadny.

(b) W przypadku, gdy Zarzadzajacy $wiadczy ustugi zarzadzania technicznego zgodnie z klauzulg 4
(Zarzadzanie techniczne), Zarzadzajacy podejmie kroki, aby przestrzegane byly wymogi panstwa bandery
statku oraz wyrazi zgod¢ na wyznaczenie go jako Armatora, przyjmujac odpowiedzialnos¢ za eksploatacje
statku oraz przejmujgc obowiazki i odpowiedzialno$ci natozone przez kodeks ISM oraz kodeks ISPS, jesli bgda
mialy zastosowanie.

Obowiazki Wlasciciela

(a) Wlasciciel bedzie placit wszystkie kwoty nalezne Zarzadzajacemu terminowo zgodnie z warunkami
niniejszej Umowy. W przypadku platnosci po dacie wymagalnoscei jakichkolwiek kwot zalegtych Zarzadzajacy
bedzie uprawniony do naliczania odsetek wedtug stopy procentowej okreslonej w Rubryce 13.

(b) W przypadku, gdy Zarzadzajacy $wiadczy ustugi zarzadzania technicznego zgodnie z klauzulg 4
(Zarzadzanie techniczne), Whasciciel:

(i) zgtosi (badz tez w przypadku gdy Wiasciciel nie jest wlascicielem rejestrowym statku, doprowadzi do
zgloszenia przez whasciciela rejestrowego) administracji panstwa bandery dane Zarzadzajacego jako Armatora,
zgodnie z wymogami kodeksow ISM oraz ISPS;

(ii) doprowadzi do tego, aby wszyscy oficerowie i marynarze dostarczani przez niego lub w jego imieniu
spetniali wymogi STCW 95; oraz

(iii) poinstruuje tychze oficeréw i marynarzy aby przestrzegali wszystkich stosownych polecen Zarzadzajacego
(wystgpujacego w charakterze Armatora) w zwiazku z funkcjonowaniem systemu zarzadzania
bezpieczenstwem Zarzadzajacego.

(¢) W przypadku, gdy Zarzadzajacy nie $wiadczy ustug zarzadzania technicznego zgodnie z klauzulg 4
(Zarzadzanie techniczne), Whasciciel:

(i) dopilnuje, aby zostaty spetnione wymagania panstwa bandery statku oraz poinformuje Zarzadzajacego, z
chwila zawarcia niniejszej Umowy, o nazwie oraz danych kontaktowych organizacji, ktéra bedzie Armatorem
przez wypehienie Rubryki 5;

(ii) w przypadku zmiany Armatora w jakimkolwiek momencie w okresie obowigzywania niniejszej Umowy,
poinformuje Zarzadzajacego w ustalonym terminie o nazwie oraz danych kontaktowych nowej organizacji;

(iii) dopilnuje, aby dane Armatora, w tym jakiekolwiek ich zmiany, zostaly zgtoszone administracji panstwa
bandery zgodnie z wymogiem przestrzegania kodeksow ISM i ISPS. Whasciciel poinformuje Zarzadzajacego w
odpowiednim terminie o zatwierdzeniu Armatora przez administracj¢ pafistwa bandery; oraz

(iv) organizuje dostawg zapasow na whasny koszt, jesli nie uzgodniono inacze;j.
(d) W przypadku gdy Zarzadzajacy $wiadczy ustugi zarzadzania zatogg zgodnie z klauzula 5 lit. a, Wiasciciel:

(i) zawiadomi Zarzadzajacego, przed skierowaniem statku w obszar wytaczony lub objety sktadka dodatkowa
w ramach ktoregokolwiek z Ubezpieczen Wiasciciela, z uwagi na ryzyka wojenne i/lub piractwo, badz tez
podobne niebezpieczenistwa oraz pokryje wszelkie koszty dodatkowe, ktore Zarzadzajacy bedzie musiat
ponie$¢ w wyniku takiego skierowania, w tym, w miar¢ koniecznosci, koszty wymiany ktoregokolwiek z
cztonkow zatogi. Wszelkie opdznienia wynikajace z negocjacji z cztonkiem zatogi lub jego wymiany, w
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wyniku skierowania statku w taki obszar, obcigza¢ beda Wihasciciela. W przypadku, gdyby statek 188
znajdowal si¢ w obszarze, ktory stal si¢ obszarem wylaczonym lub objetym sktadka dodatkowa, 189
zastosowanie znajdowac bgda powyzsze postanowienia dotyczace kosztow i opdznien;

(ii) uzgodni z Zarzadzajacym zmiang bandery statku oraz pokryje wszelkie koszty dodatkowe, ktore moga 190
zosta¢ wlasciwie poniesione przez Zarzadzajacego w wyniku takiej zmiany. W przypadku braku 191
mozliwosci osiagnigcia porozumienia kazda ze stron bedzie mogta rozwiaza¢ niniejsza Umowe zgodnie z 192
klauzulg 22 lit. e; oraz

(iii) zapewni, bez zadnych kosztow po stronie Zarzadzajacego, zgodnie z wymogami prawa panstwa bandery 193
statku lub wyzszymi standardami, wzajemnie uzgodnionymi, odpowiednie zakwaterowanie dla zatogi oraz 194
warunki zycia na statku.

(e) W przypadku, gdy Zarzadzajacy nie jest Armatorem, Wlasciciel zapewni, aby zatoga zostata odpowiednio 195
zaznajomiona ze swoimi obowiazkami wynikajacymi ze statkowego Systemu Zrzadzania Bezpieczenstwem 196
(SMS) oraz aby polecenia o podstawowym znaczeniu dla Systemu Zrzadzania Bezpieczefistwem (SMS), 197
zostaty okreslone, udokumentowane oraz przekazane zatodze przed wyptynigciem.
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ROZDZIAL 4 — Ubezpieczenie, budzet, dochéd, wydatki i wynagrodzenia

10.

11.

Polisy ubezpieczeniowe
Wihasciciel dopilnuje, albo instruujac Zarzadzajacego na podstawie klauzuli 7 (Ustalenia w zakresie
ubezpieczenia) albo tez w inny sposob, aby przez caty okres obowiazywania niniejszej Umowy:

(a) statek byt na koszt Wiasciciela ubezpieczony na kwote nie nizsza niz jego nalezyta warto$¢ rynkowa, badz
zgloszony pod wzglgdem tonazu brutto, w zaleznosci od przypadku, od:

(i) ryzyk morskich kadtuba i maszyn (obejmujacych migdzy innymi niedbalstwo zatogi) oraz przekroczenia
odpowiedzialno$ci;

(ii) ryzyk typu P&I (obejmujacych migdzy innymi ryzyka zanieczyszczenia, koszty zmiany trasy oraz, z
wylaczeniem zakresu ubezpieczonego odrgbnie przez Zarzadzajacego zgodnie z klauzulg 5 lit. b pkt (i),
Ubezpieczen zatogi);

UWAGA: Jezeli Zarzqdzajgcy nie swiadczy ustug zarzqdzania zalogq na podstawie klauzuli 5 lit. a
(Zarzqdzanie zatogg) lub postanowil nie zapewniac Ubezpieczen zalogi odrebnie, zgodnie z klauzulg 5 lit. b pkt
(i), wowczas ubezpieczenia takie muszq zostaé objete ubezpieczeniem statku od ryzyk P&l (patrz klauzula 10
lit. a pkt (ii) powyzej).

(iii) ryzyk wojennych (w tym, mi¢dzy innymi, blokady i pojmania, P&I, terroryzmu i ryzyk zatogowych);

oraz

(iv) ubezpieczen fakultatywnych, ktore moga zosta¢ uzgodnione (takich, jak: od piractwa, porwania i okupu,
utraty optaty czarterowej oraz FD& D (patrz Rubryka 12).

Klauzule 10 lit. a pkt (i) do 10 lit. a pkt (iv) beda zgodne z dobra praktyka roztropnych wiascicieli statkow
podobnego typu w solidnych i renomowanych przedsigbiorstwach ubezpieczeniowych, u ubezpieczycieli lub w
towarzystwach ubezpieczeniowych (,,Ubezpieczenia Wiasciciela”);

(b) wszystkie sktadki i oplaty z tytutu Ubezpieczen Wiasciciela byty uiszczane terminowo;

(¢) Ubezpieczenia Wiasciciela wymieniaty z nazwy Zarzadzajacego, a za zgoda ubezpieczycieli, osobg trzecia
wskazang przez Zarzadzajacego jako wspotubezpieczong objeta petna ochrong ubezpieczeniows. Zrozumiate
jest, ze w niektorych przypadkach takich jak P&I, zwykle warunki wspomnianego ubezpieczenia moga
naklada¢ na Zarzadzajacego oraz wzmiankowana osobg trzecig zobowiazanie z tytutu skladek lub optat
powstatych w zwiazku z Ubezpieczeniami Wiasciciela.

Niemniej jednak, jezeli bedzie to mozliwe bez zadnych kosztow dodatkowych, Wiasciciel zapewni takie
ubezpieczenia na warunkach, zgodnie z ktorymi ani Zarzadzajacy, ani Zadna wzmiankowana osoba trzecia nie
beda zobowiazani z tytutu sktadek i optat powstatych w zwiazku z Ubezpieczeniami Wiasciciela. W kazdym
razie, z chwilg rozwigzania niniejszej Umowy zgodnie z klauzula 21 (Okres obowigzywania Umowy) oraz
klauzula 22 (Rozwigzanie Umowy), Wiasciciel sprawi, aby Zarzadzajacy oraz osoba trzecia wskazana przez
Zarzadzajacego jako wspOtubezpieczona przestali by¢ wspotubezpieczonymi oraz, jesli to racjonalnie
osiagalne, beda zwolnieni z wszelkiej odpowiedzialnosci z tytutu skiadek i opfat, ktore moga powsta¢ w
odniesieniu do okresu obowigzywania niniejszej Umowy; oraz

(d) przedstawiony zostal pisemny dowdd, nie budzacy zastrzezen Zarzadzajacego, przestrzegania przez
Wihasciciela obowiazkow cigzacych na nim na podstawie niniejszej klauzuli 10, w stosownym terminie od
rozpoczgcia obowigzywania Umowy oraz po kazdym jej przedtuzeniu, jak rowniez na szczegélne zadanie, po
kazdej ptatnosci Ubezpieczen Wiasciciela.

Dochody pobrane oraz wydatki uiszczone w imieniu Wiasciciela

(a) Z wyjatkiem postanowien klauzuli 11 lit. ¢ wszystkie kwoty pienigzne pobrane przez Zarzadzajacego
zgodnie z warunkami niniejszej Umowy (inne niz kwoty pienigzne platne Zarzadzajacemu przez Whasciciela)
oraz odsetki od nich bedg zdeponowane na rzecz Wiasciciela na odrgbnym rachunku bankowym.

(b) Wszystkie wydatki poniesione przez Zarzadzajacego zgodnie z warunkami niniejszej Umowy w imieniu
Wihasciciela (w tym wydatki przewidziane w klauzuli 12 lit. ¢) beda mogly obcigza¢ rachunek Wiasciciela, o
ktorym mowa w klauzuli 11 lit. a, jednakze w kazdym razie bgda nadal platne przez Whasciciela
Zarzadzajacemu na jego zadanie.

(¢) Wszystkie kwoty pienigzne pobrane przez Zarzadzajacego na podstawie klauzuli 6 (Zarzadzanie
komercyjne) beda wplacone na rachunek bankowy nalezacy do Wiasciciela lub w inny sposob, wskazany
pisemnie przez Wiasciciela.
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Wynagrodzenie za zarzadzanie oraz wydatki

(a) Wiasciciel bedzie wyptaca¢ Zarzadzajacemu wynagrodzenie roczne z tytutu zarzadzania, w wysokosci
okreslonej w Rubryce 14, za ustugi zarzadzania $wiadczone przez Zarzadzajacego na podstawie niniejszej
Umowy. Wynagrodzenie bgdzie ptatne w réownych ratach miesigcznych z gory, przy czym rata pierwsza
(proporcjonalna, jesli bedzie to whasciwe) bedzie platna z chwilg rozpoczgeia obowigzywania niniejszej
Umowy (patrz klauzula 2 (Rozpoczgcie i wyznaczenie) oraz Rubryka 2), natomiast kolejne raty beda platne na
poczatku kazdego miesigca kalendarzowego. Wynagrodzenie z tytutlu zarzadzania bedzie wptacane na
wskazany rachunek bankowy Zarzadzajacego okreslony w Rubryce 15.

(b) Wynagrodzenie z tytutu zarzadzania bedzie podlega¢ corocznej weryfikacji, a proponowane wynagrodzenie
przestawiane bedzie w budzecie rocznym zgodnie z klauzula 13 lit. a.

(¢) Zarzadzajacy, bez zadnych dodatkowych kosztow po stronie Wiasciciela, zapewnia wtasne pomieszczenia
biurowe, personel biurowy, urzadzenia oraz materialy biurowe. Nie uchybiajac postanowieniom niniejszej
klauzuli 12 (Wynagrodzenie za zarzadzanie oraz wydatki) Wiasciciel zwrdci Zarzadzajacemu wydatki z tytutu
optat pocztowych i komunikacji, koszty podrozy oraz inne wydatki biezace prawidtowo ponoszone przez
Zarzadzajacego w trakcie wykonywania Ustug zarzadzania. Dni wykorzystane przez personel Zarzadzajacego
na podréz na statek lub z niego, badz tez przebywanie na nim, czy tez w inny sposob wykorzystane w zwiazku
z Ushugami zarzadzania, przekraczajace ustalone w budzecie, nalicza si¢ wedtug stawki dziennej podanej w
Rubryce 16.

(d) Jesli Whasciciel postanowi wycofa¢ statek z eksploatacji, a takie wycofanie trwa¢ bedzie dtuzej niz liczba
miesigcy okreslona w Rubryce 17, strony wzajemnie uzgodnia stosowna obnizk¢ Wynagrodzenia z tytutu
zarzadzania za czas przekraczajacy ten okres, do jednego miesigca przed ponownym oddaniem statku do
uzytku. Jesli Zarzadzajacy Swiadczy ustugi zarzadzania zatogg zgodnie z klauzulg 5 lit. a, koszty powigzane z
redukcja i przywroceniem zalogi beda obcigzaé Wiasciciela. W przypadku braku mozliwosci osiagnigcia
porozumienia kazda ze stron bgdzie mogta rozwigza¢ niniejsza Umowe zgodnie z klauzulg 22 lit. e.

(e) Z zastrzezeniem odmiennych postanowien przewidzianych w niniejszej Umowie, wszystkie znizki i
prowizje uzyskane przez Zarzadzajacego w trakcie $wiadczenia Ushug zarzadzania podlegaja zaliczeniu na
konto Wtascicieli.

Budzet i zarzadzanie $Srodkami pieni¢znymi

(a) Poczatkowy budzet Zarzadzajacego przedstawiony zostat w Zataczniku ,,C” do niniejszej Umowy. Kolejne
budzety beda obejmowac okresy dwunastomiesigczne i beda sporzadzane przez Zarzadzajacego oraz
przedstawiane Witascicielowi nie pozniej niz trzy miesigce przed zakoficzeniem roku budzetowego.

(b) Wiasciciel przekaze Zarzadzajacemu w odpowiednim terminie, jednak nie pozniej niz w ciagu miesigca od
przedstawienia propozycji budzetu, czy wyraza zgod¢ na zaproponowany budzet roczny, czy tez nie. Strony
podejma negocjacje w dobrej wierze i je$li nie uzgodnig budZetu rocznego, w tym wynagrodzenia z tytulu
zarzadzania, kazda ze stron bgdzie mogta rozwiaza¢ niniejsza Umowe zgodnie z klauzula 22 lit. e.

(¢) Po wuzgodnieniu budzetu Zarzadzajacy sporzadzi oraz przedstawi Wiascicielowi oszacowanie
zapotrzebowania na fundusze dla statku i kazdego miesigca begdzie wystgpowat na pismie do Wiasciciela o
wyplacenie srodkoéw potrzebnych do eksploatacji statku na nastgpny miesiac, facznie z wyplata sporadycznych
lub nadzwyczajnych pozycji wydatkow, takich jak koszty napraw awaryjnych, dodatkowe sktadki
ubezpieczeniowe, bunkrowanie lub zapasy. Zarzadzajacy otrzymywac bedzie wspomniane srodki w ciggu
dziesigciu dni biezacych po otrzymaniu przez Wiasciciela pisemnego wniosku Zarzadzajacego. Srodki te beda
zdeponowane na odrgbnym rachunku bankowym Wtasciciela.

(d) Zarzadzajacy przez caly czas bedzie utrzymywaé i prowadzi¢ rzetelna i poprawna ksiggowos$¢ w
odniesieniu do Ustug zarzadzania zgodnie z whasciwymi Migdzynarodowymi Standardami Sprawozdawczo$ci
Finansowej lub innymi normami, ktore strony moga uzgodni¢, w tym rejestry wszystkich poniesionych
kosztéw 1 wydatkéw oraz dokona poréownania dochodow i wydatkow statku przewidzianych w budzecie i
rzeczywistych, w formie oraz w odstgpach czasu wzajemnie uzgodnionych.

Zarzadzajacy udostepnig rachunkowos¢ do przeprowadzenia kontroli i audytu przez Wiasciciela i/lub jego
przedstawicieli w pomieszczeniach biurowych Zarzadzajacego, badz droga elektroniczng, pod warunkiem
otrzymania stosownego powiadomienia od Wiasciciela.

(e) Niezaleznie od postanowien zawartych w niniejszej Umowie Zarzadzajacy w zadnym wypadku nie bedzie
zobowigzany do wykorzystywania lub angazowania wilasnych $rodkéow pienigznych na finansowanie
$wiadczenia Ustug zarzadzania.
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ROZDZIAL 5 — Postanowienia prawne, ogélne oraz okres obowigzywania Umowy

14.

15.

16.

17.

Ograniczenia rejonu zeglugi

Jesli Zarzadzajacy $wiadczy ustugi zarzadzania zatoga, zgodnie z klauzulg 5 lit. a (Zarzadzanie zatoga),
Wrhasciciel i Zarzadzajacy przed rozpoczgciem obowigzywania niniejszej Umowy uzgodnig wszelkie
ograniczenia zeglugowe dla statku, ktore moga wynika¢ z warunkéw zatrudnienia zatogi.

Wymiana

Jesli Zarzadzajacy $wiadcezy ustugi zarzadzania zatoga, zgodnie z klauzulg 5 lit. a (Zarzadzanie Zatoga),
Wihasciciel bgdzie mégt zazada¢ wymiany, na whasny koszt, przy nastgpnej stosownej okazji, ktoregokolwiek z
cztonkow zatogi, ktorego uzna z uzasadnionych powodow za niezdolnego do pracy. Jezeli Zarzadzajacy nie
wywiaze si¢ ze swoich zobowigzan w zakresie zapewniania odpowiednio wykwalifikowanej zatogi w
rozumieniu klauzuli 5 lit. a (Zarzadzanie Zatoga), wowczas taka wymiana nastapi na koszt Zarzadzajacego.

Prawo Zarzadzajacego do zawarcia umowy o zarzadzanie

Zarzadzajacy nie moze zawrze¢ umowy o zarzadzanie statkiem z osoba trzecig ani przekaza¢ zadnego ze
swoich zobowigzan wynikajacych z niniejszej Umowy osobom trzecim bez uprzedniej pisemnej zgody
Wihasciciela, przy czym wydania takiej zgody nie mozna odméwi¢ bez wskazania uzasadnionych przyczyn. W
przypadku zawarcia umowy o zarzadzanie z osoba trzecia Zarzadzajacy pozostanie w pelni odpowiedzialny za
wiasciwe wykonywanie swoich zobowigzan wynikajacych z niniejszej Umowy.

Odpowiedzialno$¢

(a) Sita wyzsza

Zadna ze stron nie bedzie ponosié¢ odpowiedzialnoéci z tytutu jakiejkolwiek straty, szkody lub opdznienia ze
wzgledu na ktorekolwiek z nastgpujacych zdarzen i/lub warunkow sity wyzszej w zakresie, w jakim stronie
powolujacej si¢ na silg wyzsza uniemozliwily lub utrudnity wykonanie ktoregokolwiek lub wszystkich
cigzacych na niej zobowigzan wynikajacych z niniejszej Umowy, pod warunkiem, ze dotozyta wszelkich
rozsadnych staran celem uniknigcia, zminimalizowania lub zapobiezenia skutkom takich zdarzen i/lub
warunkow:

(i) nadzwyczajnej okolicznosci, ktorej nie dato si¢ przewidzie¢ i przed ktora nie dato si¢ zabezpieczy¢;
(ii) rekwizycja, kontrola, interwencja, zadanie lub ingerencja wladzy panstwowej;

(iii) okolicznosci powstate na skutek wojny, zagrozenia dziataniami wojennymi lub dziataniami podobnymi do
wojny, akty terroryzmu, sabotazu lub piractwa czy tez ich konsekwencje;

(iv) zamieszki, rozruchy, blokady i embargo;
(v)  epidemia;
(vi) trzgsienia ziemi, osuwiska, powodzie, a takze inne nadzwyczajne warunki pogodowe;

(vii) strajki, lockouty lub inne akcje protestacyjne, o ile nie ograniczaja si¢ do pracownikow (nie bgdzie to
obejmowato zatogi) strony, ktora zamierza powotaé si¢ na site wyzsza;

(viii) pozar, wypadek, eksplozja, z wyjatkiem przypadkow, gdy spowodowane zostaty przez zaniedbanie strony
zamierzajacej powotac si¢ na site¢ wyzsza; oraz

(ix) inna zblizona przyczyna, pozostajaca poza $wiadomym wptywem ktorejkolwiek ze stron.

(b) Odpowiedzialnosé prawna wobec Wiasciciela

(i) Z zastrzezeniem klauzuli 17 lit. a Zarzadzajacy nie ponosi zadnej odpowiedzialnodci, jakiegokolwiek
rodzaju, wobec Wiasciciela z tytutu straty, szkody, opdznienia lub wydatku jakiegokolwiek rodzaju,
(obejmujacych migdzy innymi utrat¢ zysku wynikajaca z lub w zwiazku z zatrzymaniem lub opéZnieniem
statku), powstalych w jakikolwiek sposob, bezposrednio lub posrednio, w trakcie $wiadczenia Ustug
zarzadzania, chyba ze zostanie udowodnione, Zze powstaly wytacznie w wyniku zaniedbania, razacego
niedbalstwa lub umyslnego uchybienia Zarzadzajacego lub jego pracownikow badz przedstawicieli, lub tez
podwykonawcow, zatrudnionych przez niego w zwiazku ze statkiem, w ktorym to przypadku (za wyjatkiem
gdy straty, szkoda, opoznienie lub wydatek wynikaja z osobistego dziatania lub zaniechania
Zarzadzajacego popetnionego z zamiarem ich spowodowania lub w wyniku lekkomyslnoéci oraz ze
$wiadomoscia, Ze takie strata, szkoda, opdznienie lub wydatek prawdopodobnie nastapi) odpowiedzialnos¢
Zarzadzajacego z tytutu kazdego zdarzenia lub serii zdarzen, z ktorych wynika roszczenie lub roszczenia w
zadnym wypadku nie przekroczy lacznie dziesigciokrotnosci (10) rocznego wynagrodzenia z tytutu
zarzadzania przypadajacego do zaplaty na podstawie niniejszej Umowy.
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(ii) Dzialania i zaniechania Zalogi - Niezaleznie od jakichkolwiek postanowien zawartych w niniejszej
Umowie, ktére moga by¢ interpretowane odmiennie, Zarzadzajacy nie ponosi odpowiedzialnosci z tytutu
zadnych dziatan lub zaniechan zalogi, nawet jesli takie dziatania lub zaniechania stanowi¢ beda zaniedbanie,
razace niedbalstwo lub bgda umyslne, jedynie z wytaczeniem przypadkow, gdy wykazane zostanie, ze powstaty
w wyniku nie spetnienia przez Zarzadzajacego ciazacych na nim zobowiazan wynikajacych z klauzuli 5 lit. a
(Zarzadzanie zatoga), w ktorym to przypadku jego odpowiedzialnos¢ bedzie ograniczona zgodnie z warunkami
niniejszej klauzuli 17 (Odpowiedzialno$c).

(¢) Zwolnienie z odpowiedzialnosci

Z wyjatkiem wskazanych przypadkow oraz wytacznie w okreslonej kwocie, z tytutu ktorej Zarzadzajacy bytby
zobowigzany na podstawie klauzuli 17 lit. b, Wiasciciel niniejszym zobowiazuje si¢ zwolni¢ Zarzadzajacego i
jego pracownikow, przedstawicieli i podwykonawcow z odpowiedzialnosci oraz zabezpieczy¢ ich przed
wszystkimi powodztwami, postgpowaniami, roszczeniami, zadaniami lub zobowigzaniami wszelkiego rodzaju
lub powstatymi w jakikolwiek sposob, ktore mogtyby zosta¢ przeciw nim wniesione, badz tez poniesione lub
odniesione, wynikajacymi z wykonywania niniejszej Umowy lub w zwiazku z nia, oraz od i w odniesieniu do
wszystkich kosztow, strat, szkod i wydatkow (w tym kosztow i wydatkow prawnych na zasadzie pelnego
zabezpieczenia), ktore Zarzadzajacy moze ponies¢ lub odnie$¢ (czy to bezposrednio, czy tez posrednio) w
trakcie wykonywania niniejszej Umowy.

(d) ,,Himalaya”

Niniejszym wyraznie uzgadnia si¢, ze zaden pracownik ani przedstawiciel Zarzadzajacego (w tym zaden
podwykonawca zatrudniany przez Zarzadzajacego) w zadnych okolicznosciach nie bedzie ponosi¢
odpowiedzialno$ci wobec Wiasciciela z tytutu jakiejkolwiek straty, uszkodzenia lub opdZnienia jakiegokolwiek
rodzaju, powstatego lub wynikajacego bezposrednio lub posrednio z jakiegokolwiek dziatania, zaniedbania lub
uchybienia z jego strony podczas dziatania w trakcie jego zatrudnienia lub w zwiazku z nim oraz, nie
uchybiajac poprzednim postanowieniom niniejszej klauzuli 17 (Odpowiedzialno§¢), kazde wylaczenie,
ograniczenie, warunek lub zwolnienie zawarte w niniejszej Umowie, jak rowniez kazde uprawnienie,
wylaczenie odpowiedzialnosci, $rodek obrony oraz immunitet o jakimkolwiek charakterze znajdujacy
zastosowanie do Zarzadzajacego lub do ktorego Zarzadzajacy jest uprawniony na podstawie ninigjszej Umowy,
bedzie rowniez dostgpny i begdzie ochronit kazdego takiego pracownika lub przedstawiciela Zarzadzajacego
dziatajacego we wspomniany sposob; dla celow wszystkich poprzedzajacych postanowien niniejszej klauzuli
17 (Odpowiedzialno$¢) Zarzadzajacego poczytuje si¢ lub bedzie si¢ poczytywaé za dzialajacego w charakterze
przedstawiciela lub powiernika w imieniu oraz na rzecz wszystkich osob, ktore sa lub moga sta¢ si¢ jego
pracownikami lub przedstawicielami (w tym podwykonawcow, o ktorych wspominano), a wszystkie takie
osoby w przedmiotowym zakresie b¢da stronami lub poczytywac si¢ je bedzie za strony niniejszej Umowy.

Administracja ogélna

(a) Zarzadzajacy bedzie informowa¢ Whasciciela, a w stosownych przypadkach Armatora, we wiasciwym
czasie o wszystkich zdarzeniach, o ktorych Zarzadzajacy powezmie wiadomo$¢, ze powodujg lub moga
spowodowac opdznienie statku lub roszczenia, badz tez spory z udzialem osob trzecich.

(b) Zarzadzajacy bedzie rozpatrywaé i rozstrzyga¢ wszystkie roszczenia i spory wynikajace z Ustug
zarzadzania na podstawie niniejszej Umowy, chyba ze Wtasciciel poleci Zarzadzajacemu inaczej. Zarzadzajacy
bedzie udziela¢ Wiascicielowi stosownych informacji przez caly czas zatatwiania takich roszczen i sporow.

(¢) Wiasciciel moze zazada¢ od Zarzadzajacego wniesienia lub obrony innych skarg, powodztw lub
postgpowan dotyczgcych Ustug zarzadzania, na warunkach, ktore zostang uzgodnione.

(d) Zarzadzajacy bedzie uprawniony do uzyskania stosownych prawnych lub technicznych, lub tez innych
porad biegtych zewngtrznych dotyczacych rozpatrywania roszczen w odniesieniu do klauzuli 18 lit. a oraz 18
lit. b oraz rozstrzygania sporow i wszelkich innych zagadnien dotyczacych interesow Wiasciciela w odniesieniu
do statku, chyba ze Wtasciciel poleci Zarzadzajacemu odmiennie.

(e) Za stosownym powiadomieniem Wiasciciel moze zazadaé, a Zarzadzajacy w odpowiednim terminie ma
udostepni¢, cala dokumentacjg, informacje i rejestry dotyczace zagadnien objetych niniejsza Umowa,
dotyczacych zarowno obowigzkowych uregulowan i przepisow, jak tez innych zobowigzan majacych
zastosowanie do Wtasciciela w odniesieniu do statku (w tym, migdzy innymi STCW 95, kodeks ISM oraz
kodeks ISPS) w zakresie dozwolonym przez stosowne przepisy prawa.

Za stosownym powiadomieniem Zarzadzajacy moze zazada¢, a Wiasciciel w odpowiednim terminie ma
udostgpni¢, catg dokumentacjg, informacje oraz rejestry potrzebne Zarzadzajacemu do umozliwienia mu
$wiadczenia Ustug zarzadzania.

(f) Wiasciciel zapewni dostarczenie niezbednego zobowiazania gwarancyjnego lub innego zabezpieczenia.
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(g) Wszelkie koszty poniesione przez Zarzadzajacego w ramach wykonywania cigzacych na nim zobowigzan
zgodnie z niniejsza klauzulg 18 (Administracja ogolna) beda zwracane przez Wtadciciela.

Inspekcja statku
Wrhasciciel bedzie moght w dowolnym terminie, po stosownym powiadomieniu Zarzadzajacego, dokonac
inspekcji statku z dowolnej przyczyny, ktorg uzna za stosowng.

Przestrzeganie przepiséw i uregulowan prawnych

Strony nie dokonaja, ani nie zezwola na dokonanie niczego, co mogtoby spowodowa¢ ztamanie lub naruszenie
jakichkolwiek przepisow i uregulowan prawnych panstwa bandery statku lub miejsc, w ktorych statek uprawia
zegluge.

Okres obowiazywania Umowy

(a) Niniejsza Umowa wchodzi w Zycie z dniem okre$lonym w Rubryce 2 i bedzie obowiazywata do czasu jej
rozwigzania przez ktorakolwiek ze stron przez wypowiedzenie ztozone drugiej stronie; w takim przypadku
niniejsza Umowa ulega rozwigzaniu po uptywie ostatniego miesiaca z liczby miesi¢cy podanych w Rubryce 18
lub okresu dwoch (2) miesigcy od daty otrzymania wypowiedzenia, chyba Ze zostanie wypowiedziana
wezesniej zgodnie z klauzulg 22 (Rozwigzanie Umowy).

(b) Jezeli statek nie przebywa w dogodnym dla obu stron porcie lub miejscu w chwili uptywu takiego terminu,
niniejsza Umowa ulega rozwigzaniu z chwilg kolejnego przybycia statku do nastgpnego portu lub miejsca
dogodnego dla obu stron.

Rozwiazanie Umowy

(a) Naruszenie umowy przez Wiasciciela lub Zarzqdzajgcego

Jezeli ktorakolwiek ze stron narusza swoje zobowiazania wynikajace z niniejszej Umowy, druga strona moze
zwroci¢ si¢ do strony naruszajacej zobowigzania z zadaniem usunigcia naruszen. W przypadku, gdy strona
dopuszczajaca si¢ naruszenia zobowigzan nie usunie naruszen w stosownym terminie w sposob nie budzacy
zastrzezen drugiej strony, strona ta bedzie uprawniona do rozwigzania niniejszej Umowy ze skutkiem
natychmiastowym przez poinformowanie o tym strong dopuszczajacej si¢ naruszenia.

(b) Niezaleznie od klauzuli 22 lit. a:

(i) Zarzadzajacy bedzie uprawniony do rozwigzania Umowy ze skutkiem natychmiastowym przez ztozenie
zawiadomienia Wiascicielowi, jezeli jakiekolwiek kwoty pienigzne ptatne przez Wiasciciela i/lub wiasciciela
statku powigzanego, ktorego dane zamieszczono w Zafaczniku ,,.D”, nie wplyna na wskazany rachunek
Zarzadzajacego w ciggu dziesigciu (10) dni od otrzymania przez Whasciciela pisemnego wniosku
Zarzadzajacego lub jesli statek zostanie przejety przez wierzyciela hipotecznego.

(ii) Jezeli Wiasciciel podejmie zatrudnienie statku lub bedzie kontynuowa¢ zatrudnianie statku do przewozu
kontrabandy, prowadzenie blokady lub uzywanie statku w rejonach niedozwolonych, czy tez w podrozy, ktora
zgodnie z zasadng opinig Zarzadzajacego jest nadmiernie niebezpieczna lub niewtasciwa, Zarzadzajacy bedzie
mogt przekaza¢ Wtascicielowi zawiadomienie o naruszeniu umowy, wzywajac go do zaprzestania naruszenia
w najkrotszym mozliwym terminie. W przypadku, gdy Wiasciciel nie usunie naruszenia w stosownym terminie
w sposob niebudzacy zastrzezen Zarzadzajacego, Zarzadzajacy bedzie uprawniony do rozwiazania Umowy ze
skutkiem natychmiastowym przez ztozenie o tym zawiadomienia.

(iii) Jesli ktorakolwiek ze stron nie bedzie wywigzywac si¢ ze swoich odno$nych zobowigzan wynikajacych z
klauzuli 5 lit. b (Ubezpieczenia zatogi) i klauzuli 10 (Polisy ubezpieczeniowe), druga strona bgdzie mogta
wystapi¢ do strony dopuszczajacej si¢ naruszenia zobowigzania z zadaniem zaprzestania naruszen w ciagu
dziesigciu (10) dni, przy czym je$li to nie nastapi, druga strona bedzie mogta rozwiagzaé niniejsza Umowe ze
skutkiem natychmiastowym przez ztozenie zawiadomienia stronie dopuszczajacej si¢ naruszenia.

(¢) Rozwigzanie umowy o charakterze nadzwyczajnym

Niniejsza Umowg uwazac si¢ bedzie za rozwigzang w przypadku sprzedazy statku lub, jezeli statek stanowic
bedzie stratg catkowita lub uznana zostanie strata konstruktywna, umowna lub uzgodniona strata catkowita,
albo zostanie zarekwirowany lub uznany za zaginiony, w przypadku statku oddanego w bareboat, o ile nie
uzgodniono inaczej, gdy czarter bareboat dobiegnie korica.

(d) Dla celoéw klauzuli 22 lit. ¢ niniejszej Umowy:

(i) data, z ktora statek winien by¢ traktowany jako sprzedany lub zbyty w inny sposob bedzie data, w ktorej
wiasciciel statku przestaje by¢ whascicielem rejestrowym statku;

(i) Statek uwaza si¢ za utracony, gdy stat si¢ rzeczywista strata catkowita lub gdy osiagnigto porozumienie z
ubezpieczycielami statku w odniesieniu do jego konstruktywnej straty catkowitej lub jesli przedmiotowe
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porozumienie z ubezpieczycielami statku nie zostanie osiagnigte, gdy sad wiasciwy orzeknie, iz nastapita
strata konstruktywna statku; oraz

(iii) data, z ktora nalezy traktowac¢ statek jako uznany za zaginiony bedzie dziesig¢ (10) dni po ostatnim
otrzymaniu wiadomo$ci o statku lub gdy statek zostal wpisany przez ubezpieczycieli statku jako
zaginiony, w zaleznosci od tego co nastapi pierwsze. Statek zaginiony poczytywac si¢ bedzie za utracony
zgodnie z postanowieniami klauzuli 22 lit. d pkt (ii).

(e) W przypadku, gdy strony nie uzgodnia budzetu rocznego zgodnie z klauzulg 13 lit. b lub nie uzgodnia
zmiany bandery zgodnie z klauzulg 9 lit. d pkt (ii), lub nie wyrazaja zgody na obnizk¢ wynagrodzenia z tytutu
zarzadzania zgodnie z klauzula 12 lit. d, kazda ze stron bedzie mogla rozwigza¢ niniejsza Umowe, przez
ztozenie drugiej stronie przynajmniej miesi¢gcznego wypowiedzenia, ktore skutkowaé bedzie wygasnigciem
Umowy z koncem biezacego okresu budzetowego lub z uptywem okresu wypowiedzenia, w zaleznosci od tego,
co nastapi pozniej.

(f) Niniejsza Umowa ulega natychmiastowemu rozwiagzaniu w przypadku wydania postanowienia lub przyjecia
uchwaty w przedmiocie likwidacji, rozwigzania, zamknigcia lub upadtosci ktorejkolwiek ze stron (w innych
przypadkach niz w celu restrukturyzacji lub potaczenia) lub w przypadku powotania syndyka albo zarzadcy lub
gdy strona zawiesi platno$ci, zaprzestanie prowadzenia dziatalnosci lub zawrze specjalny uktad lub
porozumienie z wierzycielami.

(g) W przypadku rozwigzania niniejszej Umowy z przyczyny innej niz niewywigzanie si¢ Zarzadzajacego ze
swoich zobowigzan wynagrodzenie z tytutu zarzadzania nalezne Zarzadzajacemu zgodnie z postanowieniami
klauzuli 12 (Wynagrodzenie za zarzadzanie oraz wydatki), bgdzie ptatne nadal, przez kolejny okres obejmujacy
liczbg¢ miesigcy podang w Rubryce 19 od dnia rozwigzania Umowy. Jesli Rubryka 19 pozostanie pusta,
wowczas zastosowanie znajdowaé bedzie okres dziewigédziesigeiu (90) dni.

(h) Ponadto, gdy Zarzadzajacy zapewnia zatoge dla statku zgodnie z klauzulg 5 lit. a (Zarzadzanie zatoga),
wowczas:

(i) Whasciciel w dalszym ciagu uiszcza¢ bedzie Koszty obstugi zatogi podczas wspomnianego kolejnego okresu
obejmujacego liczbe miesi¢cy podana w Rubryce 19; i

(ii) Wiasciciel bedzie uiszcza¢ godziwa czgs¢ Kosztow odprawy, ktore moga zostaé poniesione, nie
przekraczajaca kwoty wskazanej w Rubryce 20. Zarzadzajacy dotozy wszelkich uzasadnionych staran celem
zminimalizowania wspomnianych Kosztow odprawy.

(i) Z chwila rozwigzania niniejszej Umowy, niezaleznie od przyczyny, Zarzadzajacy wyda Wiascicielowi, na
jego zadanie, w miar¢ mozliwosci, oryginaly lub w innych przypadkach poswiadczone kopie wszystkich
rachunkow i dokumentéw dotyczacych konkretnie statku i jego eksploatacji.

(j) Rozwigzanie niniejszej Umowy nie narusza zadnych praw powstatych naleznych stronom przed data
rozwigzania Umowy.

Klauzula BIMCO dotyczaca rozwiazywania sporow

(a) Prawem wiasciwym dla regulacji i wyktadni niniejszej Umowy bedzie prawo angielskie, a wszelkie spory
wynikajgce z niniejszej Umowy lub z nig zwigzane beda kierowane do arbitrazu w Londynie zgodnie z Ustawa
Arbitrazowa z 1996 r. lub wszelkimi zmianami ustawowymi badZ poprawkami do niej z zastrzezeniem zakresu
niezbgdnego do wprowadzenia w Zycie postanowien niniejszej klauzuli.

Postgpowanie arbitrazowe prowadzone bedzie zgodnie z Regulaminem Londynskiego Stowarzyszenia
Arbitrow Morskich (LMAA) obowiazujacym w momencie wszczgcia postgpowania arbitrazowego.

Spor kierowany bedzie do trzech arbitrow. Strona, ktora bedzie zamierzata skierowaé spor pod arbitraz
wyznaczy swojego arbitra oraz wysle drugiej stronie pisemne powiadomienie o takim wyznaczeniu domagajac
si¢ od drugiej Strony wyznaczenia swojego arbitra w ciagu 14 dni kalendarzowych od tego powiadomienia oraz
stwierdzajac, ze wyznaczy swojego arbitra jako jedynego arbitra, jesli druga Strona nie wyznaczy wlasnego
arbitra i poinformuje, Zze dokonata tego w ciagu wyznaczonych 14 dni. Je$li druga strona nie wyznaczy
wiasnego arbitra i nie powiadomi, ze dokonata tego w ciagu wyznaczonych 14 dni, strona kierujaca spor pod
arbitraz bedzie mogta, bez koniecznosci dalszego uprzedniego powiadomienia drugiej strony, wyznaczy¢
swojego arbitra jako wylacznego arbitra oraz powiadomi o tym druga strong. Wyrok wydany przez wytacznego
arbitra bedzie wiazacy dla obu stron tak, jakby zostat on wyznaczony w drodze porozumienia.

Zadne z postanowien zawartych w niniejszej Umowie nie uniemozliwi stronom uzgodnienia na pismie zmiany
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przedmiotowych postanowien regulujacych wyznaczenie wytacznego arbitra. 481

W przypadkach, gdy ani roszczenie, ani roszczenie wzajemne nie bedzie przekracza¢ kwoty USD 50.000 (lub 482
innej kwoty uzgodnionej przez strony) postepowanie arbitrazowe bedzie prowadzone zgodnie z postgpowaniem 483
w sprawie drobnych roszczen LMAA (Small Claims Procedure) obowiazujacym w momencie wszczgeia 484
postepowania arbitrazowego.

(b) Niniejsza umowa podlega i jej wykladnia dokonywana jest zgodnie z Tytulem 9 Kodeksu Stanéw 485
Zjednoczonych (US Code) oraz prawem morskim Stanow Zjednoczonych, a wszelkie spory wynikajace z 486
niniejszej Umowy lub z nig zwiazane kierowane beda do trzech osob w Nowym Jorku, po jednej wyznaczonej 487
przez kazda ze stron niniejszej Umowy oraz trzeciej osoby wybranej przez te dwie osoby wylonione w 488
powyzszy sposob; decyzja przez nie podjgta lub podjgta przez dwie osoby sposrod nich bedzie ostateczna, a dla 489
celow wykonania decyzji, sad wlasciwy moze wyda¢ wyrok na jej podstawie. Postgpowanie prowadzone 490
bedzie zgodnie z regulaminem Stowarzyszenia Arbitrow Morskich (Society of Maritime Arbitrators, Inc.).

W przypadkach, gdy ani roszczenie, ani roszczenie wzajemne nie bedzie przekracza¢ kwoty USD 50.000 (lub 491
innej kwoty uzgodnionej przez strony) postgpowanie arbitrazowe bedzie prowadzone zgodnie ze Skrocona 492
Procedura Arbitrazowa Stowarzyszenia Arbitrow Morskich obowiazujaca w chwili wszczecia postgpowania 403
arbitrazowego. 494

(¢) Prawem wiasciwym dla niniejszej Umowy i jej wyktadni bgdzie prawo miejsca wzajemnie uzgodnionego 495
przez strony, a wszelkie spory wynikajace z niniejszej Umowy lub z nig zwiazane beda kierowane do arbitrazu 496
we wzajemnie uzgodnionym miejscu zgodnie z procedurami tam obowiazujacymi. 497

(d) Niezaleznie od postanowien klauzul 23 lit. a, 23 lit. b lub 23 lit. ¢ powyzej, strony moga uzgodni¢ w 498
dowolnym czasie skierowanie jakiejkolwiek rozbieznosci i/lub sporu wynikajacych z niniejszej Umowy lub z 499
nig zwiagzanych do mediacji.

(i) W przypadku sporu, w zwiazku z ktorym zostalo wszczgte postgpowanie arbitrazowe na podstawie 500
klauzuli 23 lit. a, 23 lit. b lub 23 lit. ¢ powyzej, zastosowanie bedzie znajdowac co nastgpuje: 501

(ii) Kazda ze stron bedzie mogta w dowolnym czasie podjac i podejmowaé decyzj¢ o skierowaniu sporu lub 502
czg$ci sporu do mediacji poprzez doreczenie drugiej stronie pisemnego zawiadomienia (,,Zawiadomienie 503
o mediacji") wzywajac drugg strong do wyrazenia zgody na mediacjg. 504

(iii) Druga strona, na tej podstawie, w ciagu 14 dni kalendarzowych od daty otrzymania Zawiadomienia o 505
mediacji potwierdzi, ze wyraza zgode na mediacj¢, w ktorym to przypadku strony w dalszej kolejnosci 506
uzgodnig mediatora w ciagu kolejnych 14 dni kalendarzowych, natomiast jesli tego nie dokonajg, na 507
wniosek ktorejkolwiek ze stron, mediator zostanie niezwlocznie wyznaczony przez Trybunat Arbitrazowy 508
(,,Trybunat”) lub osoby wskazane w tym celu przez Trybunat. Mediacja prowadzona bedzie w miejscu 509
oraz zgodnie z procedura oraz na warunkach uzgodnionych przez strony, a przypadku braku zgody na 510
warunkach okreslonych przez mediatora.

(iv) Jezeli druga strona nie wyraza zgody na mediacj¢, okoliczno$¢ ta moze zosta¢ podana do wiadomo$ci 511
Trybunatu i uwzglgdniona przez Trybunal przy podziale kosztow postgpowania arbitrazowego migdzy 512
stronami. 513

(v) Mediacja nie narusza prawa zadnej ze stron do ubiegania si¢ o $rodki lub do podejmowania krokow, ktore 514
uzna za niezbedne celem ochrony swoich interesow. 515

(vi) Kazda ze stron moze poinformowa¢ Trybunal, Ze wyrazono zgode na mediacj¢. Postgpowanie arbitrazowe 516
bedzie kontynuowane podczas prowadzenia mediacji, jednakze Trybunat moze uwzgledni¢ harmonogram 517
mediacji podczas ustalania harmonogramu czynno$ci w postgpowaniu arbitrazowym. 518

(vii) Jezeli nie uzgodniono lub nie okreslono w warunkach mediacji inaczej, kazda ze stron ponosi swoje 519
wlasne koszty poniesione w trakcie mediacji, przy czym strony dziela po rowno koszty i wydatki 520
mediatora.

(viii) Postgpowanie mediacyjne bedzie prowadzone z zachowaniem bezstronnosci i poufnosci a zadne 521
informacje badz dokumenty ujawnione podczas niego nie beda ujawniane Trybunatowi z wylaczeniem 522
zakresu, w jakim podlegaja ujawnieniu zgodnie z prawem oraz procedura regulujaca postgpowanie 523
arbitrazowe.

(Uwaga: Strony powinny wiedziec, ze postgpowanie mediacyjne niekoniecznie musi przerywac bieg terminow.) 524

(e) Jesli Rubryka 21 w Czgsci I nie zostanie odpowiednio wypelniona, stosuje si¢ postanowienie klauzuli 23 525
lit. a.
Uwaga: postanowienia klauzul 23lit. a, 23 lit. b oraz 23 lit. ¢ sq zamienne; nalezy wskaza¢ wariant uzgodniony 526



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

Y

Ship manager - nowy podmiot prawa morskiego...

201

24.

25.

26.

27.

28.

CZESC I
SHIPMAN 2009
Standardowa umowa o zarzadzanie statkiem

w Rubryce 21. Klauzula 23 lit. d znajduje zastosowanie we wszystkich przypadkach.

Powiadomienia

a) Wszystkie powiadomienia przesytane przez ktorgkolwiek ze stron lub jej przedstawicieli drugiej stronie lub
jej przedstawicielom zgodnie z postanowieniami niniejszej Umowy, wymagaja formy pisemnej, chyba ze w
ninigjszej Umowie wyraznie postanowiono inaczej, oraz beda przesylane na stosowny adres drugiej strony
wskazany w Rubrykach 22 oraz 23, badz tez na adres wskazany przez druga strong na pismie.

Powiadomienie moze by¢ wysytane listem poleconym, faksem, droga elektroniczna lub dostarczone osobiscie
przez strony zgodnie z niniejszym klauzulg 24 lit. a.

(b) Wszelkie powiadomienia przekazywane na podstawie niniejszej Umowy staja si¢ skuteczne z chwilg
otrzymania przez drugg strong i uwazane bgda za otrzymane:

(i) w przypadku wystania poczta — sidédmego (7) dnia po wystaniu;
(ii) w przypadku wystania faksem lub droga elektroniczng — w dniu transmisji; oraz
(iii) w przypadku dorgczenia osobistego — w dniu dorgczenia.

W kazdym przypadku dowdd wystania, przekazania lub transmisji stanowi¢ bgdzie dowod, Zze powiadomienie
zostato dorgczone, chyba Zze udowodnione zostanie inaczej.

Integralno$¢ Umowy

Niniejsza Umowa stanowi cato$¢ porozumienia pomigdzy stronami i zadne zapewnienie, zobowiazanie,
ustalenie, gwarancja lub o§wiadczenie ztozone przez ktorakolwiek ze stron przed data podang w Rubryce 2 nie
wplywa na niniejsza Umowg. Wszelkie zmiany do niniejszej Umowy wymagaja formy pisemnej i podpisania
przez strony lub w ich imieniu pod rygorem niewaznosci.

Uprawnienia oséb trzecich
Z wyjatkiem zakresu przewidzianego w klauzulach 17 lit. ¢ (Zwolnienie z odpowiedzialno$ci) i 17 lit. d
(Himalaya), zadna osoba trzecia nie moze egzekwowac zadnych postanowien niniejszej Umowy.

Rozdzielno$¢ postanowien umownych

Jesli jakiekolwiek postanowienie niniejszej Umowy jest, stanie si¢ lub zostanie uznane przez arbitra lub inny
organ wlasciwy za niezgodne z prawem, niewazne lub niewykonalne zgodnie z jakimkolwiek prawem lub
jurysdykcja, postanowienie to uwazane bgdzie za zmienione w zakresie, w jakim jest to konieczne w celu
uniknigcia wspomnianej niezgodno$ci z prawem, niewazno$ci lub niewykonalnosci lub, jesli zmiana taka nie
jest mozliwa, postanowienie uwazane bgdzie za usunigte z niniejszej Umowy w zakresie takiej niezgodnosci z
prawem, niewazno$ci lub niewykonalnosci, a pozostate postanowienia bgda nadal w pelni obowiazywac, beda
w pehni skuteczne i nie bgda w zaden sposob zagrozone badz naruszone przez to postanowienie.

‘Wykladnia
W ninigjszej Umowie:

(a) Liczba pojedyncza/mnoga
Uzyta liczba pojedyncza obejmuje rowniez liczbg¢ mnoga i odwrotnie, jezeli kontekst na to pozwala, badz tez
tego wymaga.

(b) Nagtowki
Indeks i nagtowki paragrafow oraz zalacznikow do niniejszej Umowy wprowadzone zostaly jedynie dla jej
wiekszej przejrzystosci i nie naruszaja jej struktury ani wyktadni.

(¢) Dziert

,.Dzien" oznacza dzien kalendarzowy, chyba Ze wyraznie postanowiono inaczej.

Klauzula BIMCO MLC
Do celow niniejszej klauzuli:

»MLC” oznacza Migdzynarodowa konwencj¢ o pracy na morzu (Maritime Labour Convention) (MLC 2006)
Migdzynarodowej Organizacji Pracy (ILO) oraz kazda poprawke i zmiang do niej.
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»Wlasciciel statku” oznacza stron¢ wskazana jako ,,Shipowner” na Morskim Certyfikacie Pracy wydanym dla
statku.

(a) Z zastrzezeniem klauzuli 3 (Umocowanie Zarzadzajacego) Zarzadzajacy w zakresie swoich Ustug
zarzadzania przyjmuje obowiazki i odpowiedzialnosci Wtasciciela statku natozone konwencja MLC na
statek w imieniu Wtasciciela statku.

(b) Wtasciciel zapewni zgodno$¢ z konwencja MLC w odniesieniu do wszystkich czlonkow zatogi
dostarczonych przez niego lub w jego imieniu.

(c) Wlasciciel zapewni, albo przez polecenie Zarzadzajacemu na podstawie klauzuli 7 (Ustalenia dotyczace
ubezpieczenia) albo w inny sposob, ochrone ubezpieczeniowa lub zabezpieczenie finansowe, celem
spetnienia zobowigzan Wiasciciela statku w zakresie zabezpieczenia finansowego zgodnie z MLC.
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ZALACZNIK ,,A” (DANE STATKU LUB STATKOW)
DO STANDARDOWEJ UMOWY BIMCO O ZARZADZANIE STATKIEM
NAZWA KODOWA: SHIPMAN 2009

Data Umowy:
Nazwa Statku (Statkow):

Dane Statku (Statkow):

Niniejszy dokument jest komputerowa wersja formularza SHIPMAN 2009 drukowang za zgoda BIMCO. Kazde wstawienie lub usunigcie
tekstu musi by¢ wyraznie widoczne. W przypadku dokonania zmiany oryginalnego tekstu dokumentu, ktora nie jest wyraznie widoczna,
zastosowanie ma oryginalny tekst dokumentu zaaprobowanego przez BIMCO. BIMCO nie ponosi odpowiedzialnosci za jakakolwiek strate,
szkodg lub wydatek poniesiony na skutek roznic pomigdzy oryginalnym dokumentem zaaprobowanym przez BIMCO a komputerowa wersja
tego dokumentu.
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ZALACZNIK “B” (DANE ZALOGI)
DO STANDARDOWEJ UMOWY BIMCO O ZARZADZANIE STATKIEM
NAZWA KODOWA: SHIPMAN 2009

Data Umowy:

Dane Zatogi:

Liczba Stanowisko Narodowosé¢

Niniejszy dokument jest komputerowa wersja formularza SHIPMAN 2009 drukowang za zgoda BIMCO. Kazde wstawienie lub usunigcie
tekstu musi by¢ wyraznie widoczne. W przypadku dokonania zmiany oryginalnego tekstu dokumentu, ktéra nie jest wyraznie widoczna,
zastosowanie ma oryginalny tekst dokumentu zaaprobowanego przez BIMCO. BIMCO nie ponosi odpowiedzialnosci za jakakolwiek strate,
szkodg lub wydatek poniesiony na skutek roznic pomigdzy oryginalnym dokumentem zaaprobowanym przez BIMCO a komputerowa wersja
tego dokumentu.
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ZALACZNIK“C” (BUDZET)
DO STANDARDOWEJ UMOWY BIMCO O ZARZADZANIE STATKIEM
NAZWA KODOWA: SHIPMAN 2009

Data Umowy:

Budzet poczatkowy Zarzadzajacego wazny od daty rozpoczgcia obowigzywania niniejszej Umowy (patrz Rubryka B):
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ZALACZNIK “D” (STATKI POWIAZANE)
DO STANDARDOWEJ UMOWY BIMCO O ZARZADZANIE STATKIEM
NAZWA KODOWA: SHIPMAN 2009

UWAGA: STRONY POWINNY PRZYJAC DO WIADOMOSCI, ZE WYPEENIAJAC NINIEJSZY ZALACZNIK
“D” PODLEGAC BEDA POSTANOWIENIOM KLAUZULI 22 LIT. b PKT (i) NINIEJSZEJ UMOWY.

Data Umowy:

Dane Statkow Powigzanych:

Niniejszy dokument jest komputerowa wersja formularza SHIPMAN 2009 drukowang za zgoda BIMCO. Kazde wstawienie lub usunigcie
tekstu musi by¢ wyraznie widoczne. W przypadku dokonania zmiany oryginalnego tekstu dokumentu, ktéra nie jest wyraznie widoczna,
zastosowanie ma oryginalny tekst dokumentu zaaprobowanego przez BIMCO. BIMCO nie ponosi odpowiedzialnoéci za jakakolwick strate,
szkodg lub wydatek poniesiony na skutek roznic pomigdzy oryginalnym dokumentem zaaprobowanym przez BIMCO a komputerowa wersja
tego dokumentu.
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ZAELACZNIK ,,E” (HARMONOGRAM WYNAGRODZEN)
DO STANDARDOWEJ UMOWY BIMCO O ZARZADZANIE STATKIEM
NAZWA KODOWA: SHIPMAN 2009

Niniejszy dokument jest komputerowa wersja formularza SHIPMAN 2009 drukowang za zgoda BIMCO. Kazde wstawienie lub usunigcie
tekstu musi by¢ wyraznie widoczne. W przypadku dokonania zmiany oryginalnego tekstu dokumentu, ktéra nie jest wyraznie widoczna,
zastosowanie ma oryginalny tekst dokumentu zaaprobowanego przez BIMCO. BIMCO nie ponosi odpowiedzialnosci za jakakolwiek stratg,

szkodg lub wydatek poniesiony na skutek réznic pomigdzy oryginalnym dokumentem zaaprobowanym przez BIMCO a komputerowa wersja
tego dokumentu.
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6. PODSUMOWANIE

Pojawienie si¢ na rynku ustug zeglugowych zarzadzajacego statkiem (ship ma-
nager) zburzylo tradycyjne relacje pomiedzy statkiem, jego zalogg i wlascicielem
(armatorem), przedstawiane czesto graficznie jako elementy trdjkata wspotpra-
cy i zaleznosci tych podmiotéw. Statek i zaloga przestaly wchodzi¢ w interakeje
z wlascicielem. Funkcje wlasciciela (armatora) w stosunku do statku i zalogi prze-
jal zarzadzajacy, ktory otrzymujac od administracji morskiej panstwa bandery
Dokument Zgodnosci przejal na siebie odpowiedzialno$¢ zaréwno za statek, jak
ijego zaloge.

Nie oznacza to, ze wlasciciel lub armator statku jest z tej odpowiedzialnosci
zwolniony. Osoby trzecie uczestniczace w relacjach ze statkiem i zaloga moga
kierowa¢ roszczenia zwigzane z ruchem statku lub dziataniami jego zalogi do za-
rzadzajacego. Ship manager, wystepujacy ex contractu zawsze jako pelnomocnik
wlasciciela (armatora) statku, bedzie jednak zwykle przekazywat te roszczenia do
swojego mocodawcy — wlasciciela (armatora) i w efekcie to wlasciciel (armator),
a nie zarzadzajacy statkiem odpowiada za szkode wyrzadzong przy wykonywaniu
umowy o zarzadzanie statkiem.

Zarzadzajacy statkiem w swoich funkcjach wobec statku i jego zalogi wchodzi
w role typowa dla armatora statku, szczegdlnie wtedy gdy sprawuje zarzadzanie
techniczne. Wprowadzone do prawa migedzynarodowego pojecie Company, ozna-
czajace podmiot, ktéry bierze na siebie odpowiedzialno$¢ za eksploatacje statku,
w praktyce (jak pokazujg zawierane szeroko umowy o zarzadzanie statkiem) jest
przypisane do zarzadzajacego statkiem w przypadkach, w ktorych statek zostat
oddany w zarzadzanie techniczne. Company — armator i Company - zarzadzajacy
to rownoprawne podmioty, chociaz dzialajace na innych zasadach: ten pierwszy
w swoim, a ten drugi w cudzym imieniu. Wynika to réwniez wprost z uméw za-
wieranych w obrocie przez strony na formularzach opracowanych przez BIMCO.

Standardowy formularz umowy o zarzadzanie statkiem SHIPMAN 2009, sze-
roko uzywany w obrocie gospodarczym, obejmuje szczegétowo niemal wszystkie
istotne postanowienia regulujace zagadnienie zarzadzania statkiem. Jest dobrze
zbalansowany i nie zawiera postanowien korzystniejszych dla ktérejs ze stron
umowy.

Niektore z rozwigzan zawartych w formularzu staly si¢ podstawa dla propozy-
cji przepiséw dotyczacych zarzadzajacego statkiem w projekcie nowego polskiego
Kodeksu morskiego opracowanego w kwietniu 2018 r. przez Komisj¢ Kodyfika-
cyjng Prawa Morskiego, wprowadzajac tym samym niewiele znang do tej pory
instytucje zarzadzania statkiem i podmiot nim zarzadzajacy (ship manager) do
polskiego prawa morskiego.
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SHIP MANAGER - NOWY PODMIOT PRAWA MORSKIEGO.
UMOWA SHIPMAN 2009 W POLSKIM TLUMACZENIU
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Abstract

The concept of a Ship Management is vaguely known in the Polish law and legal doctrine
although the role of the Ship Manager has become quite complex through the years. It started
in the eighties when there was a deep change in the shipping market as many shipping compa-
nies became bankrupt and mortgagor banks had to turn to ship managers for help.

Thirty years ago in 1988 BIMCO published the first Ship Management Contract which
provided the market with a standard document striking a fair balance between the rights and
obligations of the owners and the managers, giving some uniformity in the widely used in-
house contracts, particularly in the apportionment of liability between parties.

After the implementation of the ISM Code in 1998 and creating the entity called “Com-
pany” as a subject responsible for a safe operation of a vessel the ship manager’s role rose
extremely. It caused, among other factors, that BIMCO issued the world wide known form of
contract named SHIPMAN 98, which was then superseded by its new version issued in 2009.

The main goal of this article is to bring a reader closer to the issue of a Ship Management
and the Ship Manager through a Polish translation of this modern BIMCO form named SHIP-
MAN 20009.
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