Rozdzial I. Istota zarzadzania statkiem
morskim

§ 1. Wprowadzenie

Zgodnie z art. 2 § 1 KM! statkiem morskim jest kazde urzadzenie ptywajg-
ce przeznaczone lub uzywane do zeglugi morskiej. W rozumieniu prawa cywil-
nego statek morski jest rzecza ruchoma. Jego przeznaczeniem jest uprawianie
zeglugi, zgodnie ze $wiadomym zamiarem postugiwania si¢ nim w tym wlasnie
celu. Nie ma jednolitej definicji statku, gdyz ustawodawca w licznych aktach
prawnych stosuje odmienne pojecia statku, a do KM wprowadzit termin ,,sta-
tek morski”. Powyzsze wynika z faktu, Ze nie kazdy statek jest przystosowany do
przeciwstawiania si¢ niebezpieczeistwom morza, przez co nie kazdy moze by¢
uzywany w zegludze morskie;j.

W literaturze przedmiotu wskazuje si¢ na dwa kryteria uznania jednostki
za statek morski. Pierwszym z nich jest przeznaczenie do zeglugi, jako $wiado-
my zamiar wiasciciela postugiwania si¢ statkiem w tym wlasnie celu, drugim
jest sposdb eksploatacji, tj. uzywanie do zeglugi morskiej?. Dopiero laczne spet-
nienie tych dwdch przestanek, a zatem przeznaczenie do zeglugi (np. pod wzgle-
dem konstrukcyjnym) oraz uzywanie do zeglugi morskiej determinuje przyjecie,
ze dana jednostka jest statkiem morskim. Rowniez w prawie miedzynarodowym
pojecie statku ma rézny zakres znaczeniowy, w zaleznoséci od regulowanej mate-
rii i jest normowane na potrzeby danej konwencji. Réznice w definiowaniu stat-
ku morskiego zardwno na gruncie prawa krajowego, jak i miedzynarodowego sa
uzasadnione specyfika zeglugi morskiej, np. bezpieczenstwem morskim, odpo-
wiedzialnoécig za zanieczyszczenia, ale takze odmiennym przeznaczeniem stat-
kéw morskich. We wspolczesnych realiach zeglugowych nie zachodzi zatem ko-
niecznos$¢ ujednolicenia pojecia statku morskiego, a opracowanie uniwersalnej
definicji wydaje si¢ by¢ wrecz nieosiggalne i zbedne.

! Ustawa z 18.9.2001 r. - Kodeks morski (t.j. Dz.U. z 2023 r. poz. 1309).
2 D. Pyé, w: D. Py¢, C. Luczywek, 1. Zuzewicz-Wiewiérowska, Kodeks morski. Komentarz, War-
szawa 2022, art. 2, s. 105.
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Statek morski moze by¢ przedmiotem zarzadzania. Podobnie jak w przypad-
ku proby zdefiniowania statku morskiego, brak jest jednolitej koncepcji odno-
szacej sie do pojecia zarzadzania, gdyz uzywa si¢ go w odmiennych kontekstach
znaczeniowych. Podstawe dla wyprowadzenia definicji stanowi ustalenie naj-
wazniejszego elementu procesu zarzadzania, ktérym jest niewatpliwie dziala-
nie nakierowane na osiggniecie okreslonych celéw. Proces zarzadzania ma cha-
rakter profesjonalny i wykorzystuje zasoby zaréwno materialne (rzeczowe), jak
i niematerialne (ludzkie). Zarzgdzanie ma na celu kierowanie biezgcg dziatalno-
$cig podmiotu zarzadzanego oraz dazenie do jego rozwoju. Proces ten dotyczy¢
moze przedsigbiorstwa, organizacji, instytucji, ale takze statku morskiego i spro-
wadza si¢ do organizowania codziennej dziatalnosci przedmiotu zarzadzania,
dostosowanej do sposobu i specyfiki prowadzonej dziatalnoéci gospodarcze;j.

Przystepujac zatem do badan nad znaczeniem umowy o zarzadzanie stat-
kiem morskim we wspolczesnych stosunkach zeglugowych, konieczne jest zde-
finiowanie poje¢: ,,statek morski” i ,zarzadzanie statkiem morskim”. Z tego tez
wzgledu dokonana zostanie analiza pojecia statku w prawie krajowym, miedzy-
narodowym oraz ustawodawstwach wybranych panstw. Przedmiotem badania
sa takze rozne koncepcje zarzadzania. Kwestie te zostang rozwiniete o rozwa-
zania nt. zarzadzania przedsi¢biorstwem, réwniez w kontekscie uznania statku
za przedsigbiorstwo (one ship company). W dalszej czesci rozdziatu przedsta-
wione zostanie pojecie zarzadzania statkiem (ship management) wraz z podzia-
tem na rodzaje zarzadzania, tj. wewnetrzne, zewnetrzne (outsourcing) oraz hy-
brydowe, ktére pozwoli dostrzec podobienstwa i réznice miedzy zarzadzaniem
przedsiebiorstwem a zarzadzaniem statkiem morskim, a przede wszystkim
wskaze na przyczyny oddawania statkéw morskich w zarzadzanie podmiotom
trzecim. Zaprezentowane zostana réwniez kategorie ustug w zakresie zarzadza-
nia statkiem $wiadczone na podstawie standardowej umowy o zarzadzanie stat-
kiem SHIPMAN 20243, tj.: zarzagdzanie zatoga, zarzadzanie techniczne oraz za-
rzadzanie komercyjne, co pozwoli na wskazanie faktycznej roli przedsigbiorstwa
zarzadzajacego (ship managera) w procesie zarzadzania statkiem morskim.

§ 2. Pojecie ,,statek morski” w prawie polskim

Statek morski (ang. ship, vessel, niem. Schiff, franc. navire) jest réznie defi-
niowany zaréwno w prawie krajowym, jak i miedzynarodowym. Wedltug pol-
skiego prawa cywilnego statek morski jest rzeczg w znaczeniu zaréwno mate-
rialnym, jak i funkcjonalnym. Jest on tez przedmiotem stosunkéw prawnych

3 Standard Form Ship Management Agreement — standardowa umowa o zarzadzanie statkiem.
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i wystepuje w obrocie gospodarczym (res commercio)*. Statek jest rzecza: 1) ru-
choma, 2) zlozona, 3) niepodzielng, 4) gléwna, a korzystanie z niej jest mozliwe
za pomocg licznych przynalezno$ci. Nie budzi watpliwosci, ze statek jest rzecza
ruchoma, przeznaczong do poruszania si¢ w celu uprawiania zeglugi. Ponad-
to statek jest rzecza zlozona, poniewaz sktada sie z wielu rzeczy trwale polaczo-
nych z kadtubem - czesci skladowych oraz przynaleznosci. Za czes¢ sktadowa
statku nalezy uzna¢ wszystko, co z tym zamiarem (aby bylo taka czescia) zo-
stato do niego trwale zamocowane, tj. urzadzenia sterownicze, nawigacyjne, sil-
nik itd. Zatem z technicznego punktu widzenia odfaczenie od statku jego czedci
skladowych spowoduje jego zniszczenie lub istotng zmiane w jego strukturze.
Natomiast z prawnego punktu widzenia doprowadzi do jego niezdatnosci do ze-
glugi (unseaworthiness), a przez to utraty jego charakteru prawnego. Tymczasem
charakter prawny rzeczy sktadowej, co do zasady, zalezy od zamiaru (animus)
wlasciciela rzeczy gléwnej. Z jednej strony oznacza to, ze wiez miedzy statkiem
a jego cze$cig sktadowg ma charakter zaréwno fizyczny, jak i funkcjonalny’.
Z drugiej strony, na statku moga znalez¢ sie rzeczy, ktére zgodnie z zamiarem
ich wlasciciela, pomimo ,trwatego potaczenia’, nie staja sie czesciami sklado-
wymi statku, poniewaz zostaly z nim polaczone jedynie dla przemijajacego po-
zytku®. Takimi przynaleznosciami statku jest wszelki sprzet, ktory stanowi wy-
posazenie, niebedacy jednoczesnie jego czescia skltadowa, a stuzacy jedynie do
korzystania z rzeczy gléwnej, czyli statku — w celu uprawiania zeglugi morskiej,
np. lodzie i tratwy ratunkowe. Kryterium uznania rzeczy za przynaleznos¢ stat-
ku jest pozostawanie z nim w faktycznym zwigzku, odpowiadajacym przezna-
czeniu statku. Rzeczy stanowigce przynalezno$ci musza réwniez naleze¢ do wta-
Sciciela statku. Pozbawienie faktycznego zwigzku statku z przynaleznoscia nie
powoduje utraty przez niego charakteru prawnego statku morskiego’.

Kolejna cecha charakteryzujaca statek jest niepodzielnos¢, poniewaz kazda
zmiana jego struktury lub kadluba bedzie powodowata utrate jego charakteru
prawnego. Moze ona nastapi¢ w drodze czynnosci faktycznej, np. zatoniecia lub
wypadku morskiego albo czynnos$ci prawnej - przez zmiang jego przeznaczenia.
Tym samym zaréwno wrak, jak i statek wycofany z eksploatacji i uzywany w in-
nym celu niz zegluga, np. jako hotel czy restauracja, nie ma charakteru prawne-
go statku morskiego. Jednak zgodnie z art. 5 ust. 1 pkt 1 lit. h ustawy o zegludze
srodladowe;j® statkiem jest urzadzenie plywajace o napedzie mechanicznym lub

4 D. Pyé, w: D. Py¢, C. Luczywek, 1. Zuzewicz-Wiewiérowska, Komentarz KM, art. 2, s. 107.

> Ibidem.

6 S. Matysik, Prawo morskie. Zarys systemu, t. I, Wroclaw 1971, s. 136.

7 E. Skowrotiska-Bocian, w: K. Pietrzykowski (red.), Kodeks cywilny. Komentarz do art. 1-449,
t. 1, Warszawa 2018, art. 51, s. 246-247.

8 Ustawa z 21.12.2000 r. o zegludze $rédladowe;j (t.j. Dz.U. z 2025 1. poz. 18).
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bez napedu mechanicznego przeznaczone lub uzywane na $rédladowych dro-
gach wodnych do celéw mieszkalnych, biurowych, gastronomicznych, hotelo-
wych. Zatem nalezy przyjaé, ze statek pelnigcy role hotelu czy restauracji nie
ma przymiotu statku morskiego w rozumieniu przepiséw KM, lecz jest uwazany
za statek na gruncie przepiséw o zegludze srodladowe;.

Statek jest réwniez rzecza oznaczona co do tozsamosci (res certa), czyli rze-
cza konkretng, zindywidualizowana, okreslona wg cech charakterystycznych
jedynie dla niego. Cechy indywidualizujace statek morski to: 1) jego przyna-
leznos¢ panstwowa; 2) nazwa, uwidoczniona na rufie i obu burtach; 3) port ma-
cierzysty; 4) tonaz statku, czyli jego urzedowo oznaczone rozmiary (pojemno$¢
oraz 5) numer nadany mu przez IMO®. Zgodnie z art. 91 ust. 1 konwencji UNC-
LOS!Y miedzy statkiem a panstwem bandery powinna istnie¢ rzeczywista wiez
(genuine link), np. przez osobe wlaéciciela statku!!. Przynalezno$¢ panstwowa
(nationality) oznacza, ze statek spelnia warunki do podnoszenia bandery pan-
stwa, w ktorego rejestrze jest wpisany. Stosownie do brzmienia art. 12 § 111 2
KM, statek o polskiej przynaleznosci oznacza sie nazwa na dziobie z kazdej bur-

9 International Maritime Organization (Miedzynarodowa Organizacja Morska), Schemat nu-
meréw IMO (IMO Unique Company and Registered Owner Identification Number Scheme) zostat
wprowadzony rezolucja IMO A.600(15) celem zwigkszenia bezpieczenistwa na morzu i zapobiegania
zanieczyszczeniom oraz ulatwienia zapobiegania oszustwom morskim (maritime fraud). Na mocy re-
zolucji przypisano kazdemu statkowi staty numer do celéw identyfikacyjnych. Numer ten pozostaje
niezmieniony po przeniesieniu statku pod inng bandere (bandery) i jest umieszczony w certyfika-
tach statku. Numer identyfikacyjny statku IMO sklada si¢ z trzech liter ,IMO”, po ktérych nastepuje
siedmiocyfrowy numer nadawany wszystkim statkom przez IHS Maritime (dawniej Lloyd's Register-
-Fairplay) w momencie ich budowy. Jest to unikalny siedmiocyfrowy numer, przypisany do napedza-
nych, morskich statkéw handlowych o pojemnosci 100 GT i wiekszej nadawany po polozeniu stepki.
0Od 2004 r. na mocy rezolucji MSC.160(78) nr identyfikacyjny jest przydzielany takze wlascicielom
statkow rejestrowych oraz podmiotom pelniagcym funkcje Company. Schemat ten stat sie obowigz-
kowy dla statkéw podlegajacych konwencji SOLAS od 1.1.2009 r. na mocy rezolucji MSC.194(80),
ktora wprowadzita do konwencji prawidto XI-1/3. Prawidlo to wymaga, aby nr identyfikacyjne statkéw
byly trwale umieszczone w widocznym miejscu na kadlubie lub nadbuddéwece statku. Statki pasazer-
skie powinny by¢ oznakowane na poziomej powierzchni widocznej z powietrza. Statki powinny by¢
réwniez oznakowane wewnetrznymi numerami identyfikacyjnymi. Numer identyfikacyjny nadany
Company jest wprowadzany do certyfikatow ISM (Safety Management Certificate) oraz ISPS Certifi-
cate (zob. C. Luczywek, Ship manager — nowy podmiot prawa morskiego. Umowa SHIPMAN 2009
w polskim tlumaczeniu, Prawo Morskie 2018, t. XXXIV, s. 153).

10 Konwencja Narodéw Zjednoczonych o Prawie morza, sporzadzona w Montego Bay 10.12.1982 r.
(Dz.U. 22002 r. Nr 59, poz. 543).

' Unia Europejska jest strong konwencji UNCLOS na podstawie decyzji Rady 98/392/WE
z 23.3.1998 r. dotyczacej zawarcia przez Wspdlnote Europejska Konwencji Narodéw Zjednoczo-
nych z 10.12.1982 r. o prawie morza i Porozumienia z 28.7.1994 r. odnoszacego si¢ do stosowania
jego czesci XI (Dz.Urz. WE L Nr 179, s. 7), tym samym omawiane rozwigzanie jest zgodne z prawem
europejskim.
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ty i na rufie. Pod nazwa na rufie powinna by¢ uwidoczniona nazwa portu ma-
cierzystego statku. Wlasciciel nadaje statkowi nazwe i wskazuje konkretny port
morski jako jego port macierzysty. Nazwa podlega zatwierdzeniu przez dyrekto-
ra urzedu morskiego wlasciwego dla portu macierzystego statku, w drodze de-
cyzji administracyjnej. Pojemno$¢ statku jest ustalana przez wladze administra-
cyjne na podstawie postanowien miedzynarodowej konwencji o pomierzaniu
pojemnodci statkow!2. Kazdy statek, ktorego pojemnos¢ brutto (miara catkowi-
tej wielko$ci statku) i netto (miara uzytkowej pojemnosci statku) zostaty ustalo-
ne zgodnie z ta konwencja, otrzymuje miedzynarodowe $wiadectwo pomiaro-
we. W doktrynie funkcjonuje odmienne stanowisko w zakresie uznania statku
za rzecz zindywidualizowang. Jerzy Miynarczyk uwazat bowiem, ze to ,strony
w konkretnym stosunku prawnym decyduja o tym, czy rzecz bedaca przedmio-
tem $wiadczenia okreslaja cechy rodzajowe czy indywidualne. Dlatego mozliwe
jest, ze w okreslonych stosunkach obrotu ten sam statek morski bedzie trakto-
wany raz jako rzecz oznaczona co do tozsamosci, innym razem jako rzecz ozna-
czona tylko co do gatunku”!®. Nalezy przyzna¢ stuszno$é¢ powyzszej tezie, gdyz
indywidualizacja statku moze nastgpi¢ jeszcze na etapie jego budowy, przy wpi-
sywaniu do rejestru okretowego — rejestru statkéw w budowie. Dokonujac wpisu
okresla sie pierwsze cechy charakteryzujace budowany statek, np. jego rodzaj —
osobowy/towarowy, zaglowy/mechaniczny, jego wymiary gléwne — rejestrowe,
tj. diugo$¢, szerokos¢ oraz pojemno$¢ statku (art. 29 § 1 pkt 6 KM).

Definicja statku morskiego w polskim porzadku prawnym znajduje sie
w art. 2 § 1 KM, zgodnie z ktérym ,,statkiem morskim jest kazde urzadzenie
plywajace przeznaczone lub uzywane do Zeglugi morskiej” Wsrod statkow
morskich wyréznia sie: 1) statki morskie handlowe; 2) statki morskie stuza-
ce celom naukowo-badawczym oraz 3) statki morskie pelnigce specjalng stuz-
be panstwowas, tj. hydrograficzne, pozarnicze, pilotowe, lodotamacze, ratowni-
cze czy sanitarne. Kodeks morski ma zastosowanie jedynie do statkéw morskich
handlowych, wobec czego w art. 3 § 2 KM ustawodawca wprowadzil pojecie
»morskiego statku handlowego”, ktorym jest ,statek przeznaczony lub uzywa-
ny do prowadzenia dziatalnosci gospodarczej, a w szczegolnosci do: przewozu
tadunku lub pasazeréw, rybotdéwstwa morskiego lub pozyskiwania innych zaso-
béw morza, holowania, ratownictwa morskiego, wydobywania mienia zatopio-
nego w morzu, pozyskiwania zasobéw mineralnych dna morza oraz zasobow
znajdujacego si¢ pod nim wnetrza Ziemi”. Sformulowanie ,w szczegolnosci”
oznacza, ze powyzszy katalog ma charakter otwarty i mozliwe jest zaliczenie do

12 Miedzynarodowa konwencja o pomierzaniu pojemnosci statkow, sporzadzona w Londynie
23.6.1969 r. (Dz.U. z 1983 r. Nr 56, poz. 247).
13 J. Mlynarczyk, Umowa o budowe statku morskiego, Gdarsk 1978, s. 25.
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niego réwniez innych statkéw wykorzystywanych do prowadzenia dziatalnoséci
gospodarczej.

Za zasadne nalezy przyjac stanowisko, ze ,,definicja statku «w ogole», a stat-
ku morskiego w szczegdlnosci nie jest tatwa do sprecyzowania i dlatego zastepu-
je sie ja najczesciej przez proby blizszego oznaczenia samego pojecia statku”!4,
Szczegolne wlasciwosci statku morskiego zostaly dostrzezone juz przez prawni-
kéw rzymskich. To wlasnie oni sformulowali pierwsze cechy charakterystyczne
dla statku morskiego, ktére pozostaja aktualne do dnia dzisiejszego!®. Za statek
morski nalezy uzna¢ ,,urzadzenie przystosowane do zeglugi morskiej i w tym ce-
lu zbudowane oraz wyposazone, a takze zdolne do samodzielnego manewrowa-
nia, o wlasciwo$ciach konstrukcyjnych, ktére pozwalaja na przeciwstawianie sie
zwyklym niebezpieczenstwom morza”!6 (perils of the sea). Zatem najwazniej-
sza cechg charakteryzujaca statek morski jest przeznaczenie rzeczy (do zeglugi),
czyli $wiadomy zamiar postugiwania si¢ nig do okreglonych celow!” - uprawia-
nia zeglugi morskiej. Nalezy réwniez zwrdéci¢ uwage na pewng niekonsekwencje
ustawodawcy w zakresie terminologii stosowanej w KM, ktorej przyktadem jest
art. 73, 110, 140 czy 188 KM. W przywolanych przepisach mowa jest o statku,
ktérego pojecie stanowi szersza kategorie niz termin ,,statek morski”. Jest to jed-
nak celowe dziatanie ustawodawcy, ktdry raz definiujac statek morski w art. 2
§ 1 KM i nie chcac powtarzac tego pojecia w pozostatych przepisach KM, wska-
zal wart. 3 § 1 KM, ze ustawa ta ma zastosowanie do morskich statkéw handlo-
wych. Nie ma zatem potrzeby ujednolicenia terminologicznego kodeksu w za-
kresie termindw ,,statek morski” i ,,statek”, skoro ustawodawca z gory zalozyt, ze
przepisy KM majg zastosowanie do wszystkich morskich statkéw handlowych
w rozumieniu art. 3 § 2 KM.

Termin ,,statek morski” zawarty w KM nie pokrywa si¢ z pojeciami zawarty-
mi w ustawach szczegolnych, ktére definiujg statek (nie statek morski, lecz sta-
tek w ogdle) dla celéw zwiazanych z regulowang materia. W tym bowiem przy-
padku definicje moga by¢ bardziej szczegétowe. Przykladowo, zgodnie z art. 5
pkt 1 ustawy o bezpieczenstwie morskim!®, statkiem jest urzadzenie ptywajg-
ce uzywane w $rodowisku morskim, w tym réwniez: wodoloty, poduszkowce,
statki podwodne i ruchome platformy wiertnicze, chyba ze powolane w ustawie
umowy miedzynarodowe stanowig inaczej. Na kanwie tej ustawy, Izba Morska
przy SO w Gdansku z siedzibg w Gdyni, zakwalifikowata szybka t6dz motorowa

14 8. Matysik, Prawo morskie, s. 123-124.

15 Ibidem.

16 D, Py¢, w: D. Py¢, C. Luczywek, I. Zuzewicz-Wiewidrowska, Komentarz KM, art.2, s. 101.
17 A. Brunetti, Diritto marittimo privato italiano, t. I, Torino 1929, s. 271.

18 Ustawa z 18.8.2011 r. o bezpieczenistwie morskim (t.j. Dz.U. z 2025 r. poz. 883).
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(ponton hybrydowy) jako statek. W ocenie Izby ,,w rozumieniu ustawy z dnia
09.11.2000 roku o bezpieczenstwie morskim (t.j. Dz.U 2006 r. Nr 99, poz. 693)
i rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 03.08.2005 roku w sprawie
szczegdlowych warunkéw bezpiecznego uprawiania zeglugi przez statki mor-
skie (Dz.U. Nr 174, poz. 1452), moze by¢ uznawany za statek sportowy lub jacht
rekreacyjny albo szybka jednostke rekreacyjng przewozaca 12-tu lub mniej pa-
sazerow; moze by¢ uzywany do dziatalnosci gospodarczej; a przewozone osoby
traktowane jako pasazerowie”!. Tymczasem ustawa o zapobieganiu zanieczysz-
czaniu morza przez statki?® w art. 4 ust. 1 definiuje statek w podobny sposéb jak
czyni to ustawa o bezpieczenstwie morskim. Natomiast KK?! zawiera definicje
»statku wodnego’, za ktory uwaza sie takze stalg platforme umieszczona na szel-
fie kontynentalnym (art. 115 § 15 KK). Oznacza to, ze w pojeciu ,,statku wodne-
go” zawiera si¢ zaréwno statek morski, jak i statek uprawiajacy zegluge $rodla-
dowa.

Rozwazania nt. uznania danego urzadzenia ptywajacego za statek morski sg
takze podejmowane w orzecznictwie izb morskich oraz sadéw powszechnych.
Na uwage zastuguje stanowisko Odwotawczej Izby Morskiej przy SO w Gdan-
sku z siedzibg w Gdyni, zgodnie z ktérym Izba uznata kadtub jachtu motoro-
wego za statek morski. W uzasadnieniu orzeczenia wskazano, ze ,,kadlub jach-
tu motorowego oznaczony jako «New Hull 2000», ktéry byl holowany przez (...)
w podrézy morskiej z Archangielska do Hamburga, stanowit juz statek w rozu-
mieniu art. 2 § 1 k.m. Kadlub ten bowiem byt niewatpliwie urzadzeniem ply-
wajacym i mial w przysziosci by¢ przeznaczony do Zeglugi morskiej, o czym
$wiadczyly dzialania podejmowane przez jego wlasciciela, takie jak zlecenie
przeholowania do stoczni w Hamburgu, gdzie miat by¢ wykanczany, czy tez na-
danie mu numeru IMO”?2. Sad Apelacyjny w Gdansku, rozpatrujacy apelacje od

19 Orzeczenie Izby Morskiej przy SO w Gdarisku z siedzibg w Gdyni z 9.7.2009 r. (WGM 21/08,
niepubl.).

20 Ustawa z 16.3.1995 r. 0 zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki (t.j. Dz.U. z 2024 r.
poz. 1786).

2 Ustawa z 6.6.1997 r. - Kodeks karny (t.,j. Dz.U. z 2025 r. poz. 383).

22 Zdaniem Odwolawczej Izby Morskiej, wyrazonym w orzeczeniu z 11.7.2011 r. (OIMo 1/13,
niepubl.): ,za statek nalezy uzna¢ kazde takie urzadzenie, ktore albo juz jest wykorzystywane do ze-
glugi morskiej, albo tez takie, ktore dopiero w przysztosci do tej zeglugi - zgodnie z zamierzeniem
jego wladciciela (niekoniecznie nawet jeszcze armatora) — bedzie wykorzystywane, o ile jest zdolne
do przeciwstawiania si¢ Zywiotowi morskiemu w podrézy po akwenie morskim. Bez znaczenia jest
przy tym to, czy urzadzenie to zdolne jest do odbycia podrézy samodzielnie, brak wlasnego napedu
nie dyskwalifikuje urzadzenia jako statku w rozumieniu k.m. Podobnie sytuacja wyglada odnosnie za-
togi — nawet statek bezzalogowy jest statkiem w rozumieniu Kodeksu morskiego. Do takiego wniosku
nalezy dojs¢ chociazby na podstawie lektury wydanego na podstawie delegacji ustawowej zawartej
w art. 52 k.m. rozporzadzenia Ministra Infrastruktury z dnia 18 czerwca 2004 r. w sprawie prowa-
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Rozdzial 1. Istota zarzgdzania statkiem morskim

tego orzeczenia, nie podzielil stanowiska Odwolawczej Izby Morskiej, uznajac,
ze kadlub statku nie jest statkiem w rozumieniu art. 2 § 1 KM, tylko statkiem
w budowie w rozumieniu art. 2 § 2 KM. Zdaniem tego sadu ,,zwazywszy na za-
myst wlasciciela kadtuba jachtu motorowego o przeholowaniu go z Archangiel-
ska do Hamburga w celu kontynuowania prac wyposazeniowych, czyli w isto-
cie dalszych prac konstrukecyjnych jachtu mozemy méwi¢ o tym, ze odbywato
sie holowanie cze$ci skladowej jachtu jakim byl jego kadlub, a z punktu widze-
nia polskich przepiséw prawa morskiego 6w kadtub mozna zakwalifikowa¢ do
rzeczy zdefiniowanej jako «statek morski w budowie» (art. 2 § 2 k.m.), gdzie
momentem poczatkowym takiego statku, ktory «ma si¢ narodzié» bylo potoze-
nie stepki a momentem konicowym bylaby chwila nabycia przez 6w jacht moto-
rowy przymiotéw statku morskiego, a wiec zakonczenie prac konstrukcyjnych
i podstawowych prac wyposazeniowych oraz odbycie przez statek probnych rej-
sow, uzyskanie dokumentéw bezpieczenstwa wystawionych przez administra-
cje panstwa bandery statku lub z upowaznienia tej administracji i uznanie, ze
statek jest zdatny do uprawiania zeglugi”*. Stanowisko to jest stuszne, ponie-
waz kadtub jachtu motorowego oznaczony jako ,New Hull 2000” nie spelnial
podstawowych przestanek uznania go za statek w rozumieniu art. 2 § 1 KM,
gdyz w chwili holowania nie byt jeszcze urzadzeniem ptywajacym i nie byt (jesz-
cze) przeznaczony ani uzywany do zeglugi morskiej, ani tym bardziej nie byt
(jeszcze) w stanie samodzielnie przeciwstawi¢ sie niebezpieczenstwom morza.
Dopiero bowiem po zakonczeniu budowy mozna dokonaé oceny jednostki pod
katem zamiaru jej uzywania w zegludze przez wlasciciela lub armatora albo fak-
tycznego sposobu uzywania statku.

Przywolane powyzej definicje statku nie sa wystarczajaco jasne, co wynika
z wystepujacych w nich pewnych uogdlnien, ktére w ocenie Stanistawa Matysika
powinny zosta¢ ograniczone za pomoca odpowiedniej interpretacji doktrynal-
nej. Zakwalifikowanie danej jednostki jako statku morskiego wymaga rozwaze-
nia dwoch kwestii: 1) przeznaczenia statku jako $wiadomego zamiaru (animus)
osoby uzywajacej statek (wlasciciela lub armatora) albo 2) faktycznego sposobu
uzywania statku, tj. wykorzystywania go do uprawiania zeglugi morskiej?*. Za-
tem pierwszym warunkiem uznania rzeczy za statek morski jest zamiar wiasci-
ciela wykonywania nim zeglugi. Ten wilasnie zamiar (animus) stanowi przejaw

dzenia dziennikow statku o polskiej przynaleznosci (Dz.U. Nr 162, poz. 1696 ze zm.), ktéry w § 3
pkt 3 przewiduje, ze rozporzadzenia tego nie stosuje sie m.in. do bezzatogowych statkéw bez napedu
mechanicznego. W konsekwencji za statek nalezy uznac takie urzadzenie ptywajace, ktorego podsta-
wowym i zasadniczym przeznaczeniem jest lub bedzie uprawianie zeglugi morskiej, lub ktére uzy-
wane jest lub bedzie przede wszystkim w celu zeglugi”

2 Uzasadnienie wyr. SA w Gdansku z 21.5.2014 r. (II AKa 64/14, niepubl.).

24 S. Matysik, Prawo morskie, s. 129.
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$wiadomego dazenia i woli armatora eksploatacji statku przez uprawianie zeglu-
gi morskiej, czyniac tym samym zegluge podstawowym przeznaczeniem stat-
ku morskiego?>. Drugim warunkiem pozwalajgcym przyjaé, ze rzecz ruchoma
stanowi statek morski jest sposdb jego uzywania — uprawianie zeglugi morskiej.
Wobec powyzszego, kryteria pozwalajace na uznanie jednostki za statek mor-
ski to jej przeznaczenie ($wiadomy zamiar wlasciciela) oraz sposéb eksploatacji
(uzywanie do zeglugi morskiej)?.

Powyzsze rozwazania mozna podsumowal twierdzeniem, Zze definicje
z art. 2 § 1 KM nalezy podda¢ interpretacji zwezajacej, bowiem ,tylko takie
urzadzenia plywajace, ktérych podstawowym i zasadniczym przeznaczeniem
jest uprawianie zeglugi morskiej lub ktére uzywane sa przede wszystkim w ce-
lach zeglugi, mozemy uznac za statki morskie. Dlatego tez nie beda nimi w ro-
zumieniu morskiego prawa cywilnego, takie urzadzenia ptywajace jak tratwy,
plywajace doki, plywajace urzadzenia wiertnicze czy nawet plywajace dzwigi,
przystanie lub urzadzenia kapielowe, ktére cho¢ moga by¢ sporadycznie uzyte
do przewozu 0séb lub rzeczy droga morska, stuzg jednak w zasadzie innym ce-

lom”%”

§ 3. Pojecie ,statek morski” w prawie
miedzynarodowym oraz w ustawodawstwach
wybranych panstw

1. Statek morski w prawie miedzynarodowym

Réznice w definicji statku nalezy rozpatrywaé na dwoch plaszczyznach: pra-
wa krajowego i miedzynarodowego, tj. konwencji morskich. Dodatkowo istotny
jest takze charakter regulowanej materii, tj. prawo prywatne (np. KM, Konwen-
cja miedzynarodowa o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosa-
mentéw?®) i prawo publiczne (np. ustawa o bezpieczenstwie morskim, miedzy-
narodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki?®).

Jak zostalo powyzej wskazane, zakres pojecia statku w prawie krajowym jest
rézny w zaleznosci od materii danej ustawy. Podobnie jest w przypadku miedzy-

25 Ibidem, s. 124.

26 D. Pyé, w: D. Py¢, C. Euczywek, 1. Zuzewicz- Wiewidrowska, Komentarz KM, art. 2, s. 105.

27 J. Miynarczyk, Umowa, s. 20.

28 Konwencja migdzynarodowa o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentow,
podpisana w Brukseli 25.8.1924 r. (Dz.U. z 1937 r. Nr 33, poz. 258).

2 MARPOL, Miedzynarodowa konwencja o zapobieganiu zanieczyszczaniu morza przez statki,
sporzadzona w Londynie 2.11.1973 r. (Dz.U. z 1987 r. Nr 17, poz. 101).
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narodowych konwencji morskich, ktére postuguja sie wlasnymi pojeciami stat-
ku na potrzeby okreslonych regulacji. Konwencyjne definicje statku morskie-
go mozna nazwaé kontekstowymi (ang. context-based definitions)®®, poniewaz
s3 tworzone na potrzeby danej umowy miedzynarodowe;j i zgodnie z jej celami.
Polska jest strong licznych konwencji miedzynarodowych, zawierajacych defini-
cje statku, a ratyfikowane umowy miedzynarodowe stanowig powszechnie obo-
wigzujace prawo w Rzeczypospolitej Polskiej?!. Ponadto w razie kolizji umowa
miedzynarodowa, ratyfikowana za uprzednia zgoda wyrazong w ustawie, ma
pierwszenstwo przed ustawg. Oznacza to, Ze konwencje morskie wraz z zawar-
tymi w nich definicjami statku, po ich odpowiednim ogtoszeniu, staja sie czescia
krajowego porzadku prawnego i podlegaja bezposredniemu stosowaniu, o ile
nie jest ono uzaleznione od wydania ustawy2. Przykladem takim jest ustawa
o0 pracy na morzu*®, wdrazajagca Konwencje o pracy na morzu (Maritime Labo-
ur Convention - MLC)*, ktora to ustawa nie ma wlasnej definicji statku i opie-
ra si¢ na definicji konwencyjnej (MLC). Zgodnie z MLC statek oznacza statek
inny niz ten, ktory porusza sie wylacznie po wodach $rédladowych lub wodach
znajdujacych sie na wodach ostonietych lub obszarach (na ktérych obowiazuja
przepisy portowe) lub $cisle do nich przylegajacych. Przepisy PracMorzU sto-
suje sie do statkdw morskich przeznaczonych lub uzywanych do prowadzenia
dzialalnosci gospodarczej. Ustawa ta dodaje pojecie ,statku niekonwencyjne-
g0’ tj. statku, do ktérego konwencja nie ma zastosowania, czyli w szczegdlnosci
statku uprawiajacego wylacznie Zegluge na obszarach morskich RP, z wyjatkiem
wylacznej strefy ekonomiczne;.

W miedzynarodowych konwencjach morskich, np. MARPOL, SOLAS* czy
MLC, stosowane jest pojecie ,statku konwencyjnego’, w celu okreslenia kon-
kretnego typu statku, do ktérego dany akt prawny ma zastosowanie. Przyktado-
wo konwencja MARPOL definiuje statek konwencyjny jako jednostke ptywajaca
jakiegokolwiek typu, uzywang w $rodowisku morskim i obejmujaca wodoloty,
poduszkowece, statki podwodne, urzadzenia ptywajace oraz stale badz plywaja-

30D, Pyé, w: C. Euczywek, D. Py¢, 1. Zuzewicz- Wiewidrowska, Komentarz KM, art.2, s. 104.

3L Art. 87 Konstytucji Rzeczypospolitej Polskiej z 2.4.1997 r. (Dz.U. Nr 78, poz. 483 ze zm.
i sprost.).

32 J. Nawrot, Z. Peplowska-Dgbrowska, The notion of the ‘ship’ in the Polish law. Some reflec-
tions on the basis of research conducted for the purposes of the CMI questionnaire, Prawo Morskie
2016, t. XXXIIL, s. 88.

33 Ustawa z 5.8.2015 r. 0 pracy na morzu (t.j. Dz.U. z 2023 r. poz. 2257).

3 Konwencja o pracy na morzu z 2006 r., przyjeta przez Konferencje Ogdlna Miedzynarodowej
Organizacji Pracy w Genewie 23.2.2006 r. (Dz.U. z 2013 r. poz. 845).

3 Miedzynarodowa konwencja o bezpieczefistwie zycia na morzu, sporzadzona w Londynie
1.11.1974 1. (Dz.U. 2 1984 1. Nr 61, poz. 318).
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ce platformy. Tak szerokie rozumienie statku jest naturalng konsekwencja racji
bytu konwengji. Jej celem bylo bowiem wyeliminowanie celowego zanieczysz-
czenia $rodowiska morskiego olejami i innymi szkodliwymi substancjami oraz
zminimalizowanie przypadkowego zrzutu takich substancji*. Jednocze$nie na-
lezy zauwazy¢, ze BezpMorskieU i ZapZanMorzaU zawieraja definicje statku
podobne do zawartej w konwencji MARPOL.

Natomiast w konwencji SOLAS statki konwencyjne okreslone sg osobno
w kazdym jej rozdziale. Przykladowo w rozdz. I konwencji rozrdéznia sie pojecia:
statku pasazerskiego, statku towarowego, zbiornikowca, statku rybackiego, stat-
ku o napedzie jadrowym, statku nowego czy statku istniejacego (rozdz. I, pra-
widlo 3). W rozdz. V konwencji mowa jest o ,wszystkich statkach”, co oznacza
kazdy statek, okret lub jednostke ptywajaca niezaleznie od typu i przeznaczenia
(rozdz. V, prawidlo 2, pkt 3) albo o statku budowanym, przez ktéry rozumie sie
stadium budowy gdzie: 1) polozono stepke; 2) zaczyna si¢ budowa, ktérg moz-
na zidentyfikowa¢ jako budowe okreslonego statku lub 3) rozpoczat si¢ mon-
taz statku i zuzyto juz 50 t lub 1% przewidywanej masy wszystkich materiatéw
konstrukcyjnych, w zaleznosci ktéra z tych wartosci jest nizsza (rozdz. V, prawi-
dlo 2, pkt 1).

Z migdzynarodowej konwencji o odpowiedzialnosci za szkody spowodowa-
ne zanieczyszczeniem olejami bunkrowymi®” wynika, ze statkiem jest ,jakiego-
kolwiek rodzaju statek petnomorski lub jednostka ptywajaca po morzu” (art. 1
ust. 1). Zgodnie z art. 1 ust. 1 miedzynarodowej konwencji o odpowiedzialno-
$ci cywilnej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami®3, ,,statek ozna-
cza kazdy statek morski i kazde urzadzenie jakiegokolwiek rodzaju ptywajace po
morzu, skonstruowane lub przystosowane do przewozenia oleju luzem jako ta-
dunku, z zastrzezeniem ze statek dopuszczony do przewozenia olejow i innych
tadunkéw bedzie uznany za statek jedynie w przypadku, gdy aktualnie przewo-
zi olej luzem jako tadunek, i podczas podroézy nastepujacej po takim przewozie,
chyba ze udowodni sie, iz na statku nie ma pozostatosci po przewozie olejow lu-
zem'. Te sama definicje przyjela miedzynarodowa konwencja o utworzeniu Mie-
dzynarodowego Funduszu Odszkodowan za Szkody Spowodowane Zanieczysz-

36 J. Nawrot, Z. Peplowska-Dgbrowska, The notion, s. 91.

37 Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci za szkody spowodowane zanieczyszczeniem
olejami bunkrowymi, przyjeta przez Migdzynarodowa Organizacje Morska w Londynie 23.3.2001 r.
(Dz.U. 2 2008 r. Nr 148, poz. 939).

38 CLC, Miedzynarodowa konwencja o odpowiedzialnosci cywilnej za szkody spowodowane za-
nieczyszczeniem olejami, sporzadzona w Brukseli 29.11.1969 r., zmieniona Protokotem sporzadzonym
w Londynie 27.11.1992 r. (Dz.U. z 2001 r. Nr 136, poz. 1527).
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czeniem Olejami (FUND)*. Zgodnie bowiem z brzmieniem art. 1 ust. 2 FUND
statek ma to samo znaczenie co w art. I konwencji o odpowiedzialnosci cywil-
nej za szkody spowodowane zanieczyszczeniem olejami. Natomiast konwencja
0 ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie®® w ogole nie zawiera
definicji statku.

Wymienione przyklady definicji konwencyjnych statku niewatpliwie do-
tycza prawa publicznego. Tymczasem prawo miedzynarodowe reguluje takze
kwestie prywatnoprawne, tj. stosunki cywilne oparte na umowie, np. przewo-
zu towaru droga morska albo przewozu morzem pasazera. Przykladem jest kon-
wencja o ujednostajnieniu niektdrych zasad dotyczacych konosamentow*! (Re-
guly Hasko-Visbijskie), wg ktorej statek ,,0znacza wszelkie urzadzenie, uzywane
do przewozu towaréw morzem” (art. 1 pkt d). Definicja ta jest zatem bardzo
ogolna, a jedynym kryterium uznania urzadzenia za statek jest jego zdolnos¢
do przewozu fadunkéw droga morska. Tymczasem konwencja ateriska w spra-
wie przewozu morzem pasazeroéw i ich bagazu®? za statek uznaje jedynie statek
morski, z wylagczeniem poduszkowca. Nalezy zatem uznad, ze definicja ta doty-
czy statku przystosowanego i stuzacego do przewozu pasazerdw, ktory jedno-
czednie jest w stanie przeciwstawic sie niebezpieczenstwom morza. Tymczasem
Konwencja Narodéw Zjednoczonych dotyczaca przewozu towaréw morzem
z 1978 r. (Reguly Hamburskie)*® w ogole nie zawiera definicji statku. Nalezy
wskazac, ze wigkszo$¢ z omdwionych wyzej konwencji zawiera swoje wlasne de-
finicje statku na potrzeby danej regulacji i uwzgledniajace jej cele, cho¢ nie jest
to regufa. Co do zasady, konwencje majace za przedmiot ochrong $rodowiska
oraz bezpieczenstwa morskiego formutuja wlasne pojecia statku.

Powyzsze sprawia, ze wielo$¢ definicji statku morskiego jest uzasadniona
specyfika zeglugi morskiej i réznego przeznaczenia statkéw morskich, co jest
przyczyna niecheci do ustalenia uniwersalnej definicji statku®®. Jednolita defini-
cja statku wydaje si¢ by¢ obecnie nieosiagalnym celem. Réznice w istniejacych
definicjach odzwierciedlaja instytucje lub problemy charakterystyczne dla pra-

3 FUND, Miedzynarodowa konwencja o utworzeniu Miedzynarodowego Funduszu Odszko-
dowan za Szkody Spowodowane Zanieczyszczeniem Olejami z 18.12.1971 r., zmieniona protokolem
227.11.1992 r. (Dz.U. 2 2001 r. Nr 136, poz. 1530).

40 LLMC, Konwencja o ograniczeniu odpowiedzialno$ci za roszczenia morskie, sporzadzona
w Londynie 19.11.1976 r. (Dz.U. z 1986 r. Nr 35, poz. 175).

4l Konwencja miedzynarodowa o ujednostajnieniu niektérych zasad dotyczacych konosamentow
podpisana w Brukseli 25.8.1924 r. (Dz.U. z 1937 r. Nr 33, poz. 258).

42 Konwencja atefiska w sprawie przewozu morzem pasazeréw i ich bagazu sporzadzona w Ate-
nach 13.12.1974 r. (Dz.U. z 1987 r. Nr 18, poz. 108).

43 Polska nie ratyfikowata tej konwencji.

4 J. Mlynarczyk, Umowa, s. 17.
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wa morskiego, takie jak: bezpieczenistwo i ochrona statku, prawa rzeczowe, re-
jestry statkow, ograniczenie odpowiedzialnosci, szkody spowodowane zanie-
czyszczeniem, itp. Specyfika oméwionych aktéw prawnych stwarza potrzebe
istnienia wielu definicji statku®®, wobec czego, raz jeszcze nalezy podkredli¢, ze
nie zachodzi potrzeba ustawowego unormowania uniwersalnej definicji statku
morskiego.

2. Statek morski w ustawodawstwach wybranych panstw

Zgodnie z francuskim Code de transports* termin ,,statek” (fr. le navire, ba-
teaux) oznacza:

1) kazdg jednostke plywajaca zbudowang i wyposazona do zeglugi morskiej
w celach handlowych, potowowych lub rekreacyjnych i przeznaczona do tych
ostatnich lub

2) jednostke ptywajaca zbudowang i wyposazona do zeglugi morskiej i przezna-
czong do $wiadczenia ustug publicznych o charakterze administracyjnym lub
przemystowo-handlowym.

O ile nie postanowiono inaczej, postanowienia niniejszego kodeksu nie ma-
ja zastosowania do okretéw wojennych, zaréwno francuskich, jak i zagranicz-
nych. Wszystkie statki przechodzace proby lub bedace w stuzbie marynarki
francuskiej lub obcej s3 uwazane za okrety wojenne (art. L.5000-2 kodeksu).

45 J. Nawrot, Z. Peplowska-Dgbrowska, The notion, s. 101.

46 Code des transports: cinquieme partie: transport et navigation maritimes (art. L5000-1 a L5795~
14): 1. - Sauf dispositions contraires, sont dénommés navires pour l'application du présent code:
1° Tout engin flottant, construit et équipé pour la navigation maritime de commerce, de péche ou de pla-
isance et affecté a celleci:

2° Les engins flottants construits et équipés pour la navigation maritime, affectés a des services pu-
blics a caractére administratif ou industriel et commercial.

II. - Sauf dispositions contraires, les dispositions du présent code ne sappliquent pas aux navires
de guerre, qu'ils soient frangais ou étrangers. Sont considérés comme navires de guerre tous batiments
en essais ou en service dans la Marine nationale ou une marine étrangeére.

Ttumaczenie wiasne: O ile nie okreslono inaczej, dla celéw niniejszego kodeksu termin ,,statek”
oznacza:

1° Kazda jednostke ptywajaca zbudowang i wyposazong do zeglugi morskiej w celach handlowych,
polowowych lub rekreacyjnych i przeznaczong do tych ostatnich;

2° Jednostke ptywajaca zbudowang i wyposazong do zeglugi morskiej i przeznaczona do $wiad-
czenia ustug publicznych o charakterze administracyjnym lub przemystowo-handlowym.

II - O ile nie postanowiono inaczej, postanowienia niniejszego Kodeksu nie maja zastoso-
wania do okretéw wojennych, zaréwno francuskich, jak i zagranicznych. Wszystkie statki przecho-
dzace proby lub bedace w stuzbie marynarki francuskiej lub obcej sa uwazane za okrety wojenne),
zrédlo: lefifrance.gouv.fr, legifrance.gouv.fr/codes/section_Ic/LEGITEXT000023086525/LEGISC-
TA000023072346/2020-10-03/?anchor=LEGIARTI000023081922 (dostep: 30.6.2024 r.).
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Rozdzial 1. Istota zarzgdzania statkiem morskim

Kodeks ten okresla takze dane identyfikacyjne statku tj.: 1) nazwa zgodnie
ze $wiadectwem rejestracji; 2) port macierzysty; 3) przynaleznos¢ panstwowa;
4) pojemnos¢ okreslona w jednostkach pojemnosci zgodnie z art. L.5000-5 ko-
deksu (art. L.5111-1 kodeksu). Wszystkie statki ptywajace pod banderg fran-
cuska i wszystkie statki w budowie w Republice Francuskiej muszga by¢ wpisane
do rejestru prowadzonego przez organ administracyjny (art. L.5114-2 kodek-
su). Przepisy majace zastosowanie do hipotek morskich sg okreslone w sekeji 7
rozdz. I tytulu IX Kodeksu (art. L.5114-6 kodeksu).

Doktryna prawa francuskiego okresla statek jako dobro ruchome, rzecz oraz
przedmiot wlasnosci, ktéry mozna poréwna¢ do osoby fizycznej, poniewaz po-
dobnie jak osoba fizyczna, statek ma nadane imi¢ oraz domicyl, czyli port ma-
cierzysty. Ponadto statek ma obywatelstwo, okreslajace, ktdrej jurysdykeji pod-
lega, a takze okreslone cechy, ktore go identyfikuja?’. Zatem statek morski
w ustawodawstwie francuskim, podobnie jak w prawie polskim, jest ruchomo-
$cig. Zdaniem René Rodiére statek morski nie ma wszystkich cech ,typowej” ru-
chomosci, jednak w znakomitej wiekszosci jego cechy wskazuja raczej na przy-
nalezno$¢ do kategorii nieruchomosci. Otz statki morskie, chociaz sg rzeczami
ruchomymi, musza posiada¢ port macierzysty, a to okre§la przynaleznos¢
o trwalym charakterze. Podlegaja takze obowigzkowemu wpisowi do stosowne-
go rejestru publicznego, w ktérym musi by¢ ujawniony fakt zmian w zakresie
prawa wlasnosci statku morskiego. Na statkach mozna ustanowi¢ takze hipote-
ke, na takich samych zasadach jak na nieruchomosciach. Samo posiadanie stat-
ku nie stanowi o tytule prawnym do niego, poniewaz nie dziata domniemanie,
ze posiadacz jest wlascicielem, a tytut prawny wynika z rejestru. Ta sama zasada
dotyczy samolotéw oraz todzi rzecznych, ktére takze stanowig dobra podlegaja-
ce obowigzkowi rejestracji*®. Ustawodawstwo francuskie reguluje kwestie statku
morskiego w sposdb podobny do ustawodawstwa polskiego. W obu panstwach
statek jest rzecza ruchomg, ktérej przeznaczeniem jest uprawianie zeglugi mor-
skiej. Podobnie uregulowana jest takze kwestia wpisu statku do panstwowego
rejestru oraz mozliwosci ustanowienia na nim hipoteki morskie;.

W Niemczech prawo morskie stanowi czes¢ Kodeksu handlowego (Handels-
gesetzbuch)*® - HGB, a przepisy regulujace handel morski znajduja si¢ w piatej
ksiedze HGB (§ 476-905). Jednak w ustawodawstwie niemieckim brak jest le-
galnej definicji statku morskiego. Zostata ona zatem wypracowana przez nie-
mieckie orzecznictwo, wg ktorego przez statek rozumie si¢ urzadzenie ptywajace
wieksze niz nieznaczne, przeznaczone i zdolne do Zeglugi i transportu towaréw

47 R. Rodiére, Droit maritime, Dalloz 1974, s. 274.
8 Jbidem.
49 HGB, zrodlo: gesetze-im-internet.de/hgb/BJNR002190897.html (dostep: 30.5.2024 r.).
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§ 3. Pojecie ,,statek morski” w prawie miedzynarodowym...

i 0s6b*0. Natomiast sprawy zwigzane ze zmianami wiascicielskimi statkow za-
rejestrowanych w Niemczech, a takze kwestie ustanowienia hipoteki na statku
sa regulowane przez Gesetz iiber Rechte an eingetragenen Schiffen und Schiffs-
bauwerken® (§ 24-46). Statki w prawie niemieckim sg rzeczami ruchomymi,
lecz, podobnie jak w Polsce, w zakresie wpisu do rejestru okretowego sg trak-
towane jak nieruchomosci. Kwestie dotyczace rejestracji statkow reguluje usta-
wa Schiffsregisterordnung® Rejestry pelnig podwdjng funkcje: prywatnopraw-
ng i publicznoprawng. Prywatnoprawna funkcja obejmuje klasyfikacje statkow
i dokumentacje wlascicielska, przywileje oraz uzytkowanie, a publicznoprawny
charakter dotyczy dokumentacji zwigzanej z prawem do flagi oraz certyfikatami
rejestrowymi. Rejestry statkéw prowadza sady rejonowe.

Zasadne jest zatem uznanie, ze pojecie ,,statek” w ustawodawstwie niemiec-
kim, biorgc pod uwage kryterium uzywania do zeglugi, jest zblizone do polskiej
definicji kodeksowej. Podobnie przedstawia sie rzecz z uznaniem statku za rzecz
ruchoma i prowadzenia rejestru statkdw.

W prawie brytyjskim pojecie statku zostalo zdefiniowane w Merchant Ship-
ping Act>. Sekcja 742 tej ustawy wyr6znia dwa pojecia w odniesieniu do stat-
ku, tj. vessel oraz ship. Przez vessel rozumie si¢ ,kazdy statek uzywany w nawi-
gacji, nienapedzany wiostami”. Jednak pojecie ship ,,zawiera kazdy opis statku
uzywanego do nawigacji™*. W obecnie obowiazujacej ustawie Merchant Ship-
ping Act 2 1995 r. (MSA)>® pozostawiono dotychczasows definicje ship, lecz po-
jecie vessel jest uzywane w znaczeniu statku rybackiego wykorzystywanego do
potowéw ryb morskich®. Definicje te nie wskazujg w sposdb jednoznaczny, czy
prawo brytyjskie uznaje statek za rzecz ruchoma czy nieruchomos$¢. Istotnym
elementem definicji zawartej w Merchant Shipping Act jest sformulowanie ,,sta-
tek kazdego rodzaju”. Oznacza to, ze zakres pojecia statku w prawie brytyjskim
jest szeroki, co znajduje potwierdzenie w licznych orzeczeniach sadéw brytyj-
skich, majacych charakter prawotworczy. Przykladowo w sprawie Steedman
v. Scofield, za statek przyjeto wydrazony zbiornik do przewozenia towaréw lub

50 H.J. Abraham, Das Seerecht: Ein Grundriss mit Hinweisen auf die Sonderrechte anderer Ver-
kehrsmittel, vornehmlich das Binnenschiffahrts- und Luftrecht, Berlin 1974, s. 40.

51 SchiffsRG, zrodto: gesetze-im-internet.de/schrg/BJNR014990940.html (dostep: 30.5.2024 r.).

52 SchRegO, zrodto: buzer.de/gesetz/2092/b5893.htm (dostep: 30.5.2024 r.).

53 Merchant Shipping Act 1894 (MSA), zrodto: legislation.gov.uk/ukpga/1894/60/pdfs/
ukpga_18940060_en.pdf (dostep: 30.5.2024 1.).

54 Sekcja 742: Vessel includes any ship or boat, or any other description of the vessel used in naviga-
tion.; ,Ship” includes every description of vessel used in navigation not propelled by oars, s. 286, Zrodto:
legislation.gov.uk/ukpga/1894/60/pdfs/ukpga_18940060_en.pdf (dostep: 30.5.2024 r.).

55 Zob. zrédlo: legislation.gov.uk/ukpga/1995/21/contents (dostep: 30.5.2024 r.).

% Sekcja 313 Merchant Shipping Act: A vessel for the time being used (or intended to be used) wholly
for the purpose of conveying persons wishing to fish for pleasure is not a fishing vessel.
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