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ZE STUDIOW NAD PRAWNYM MODELEM ZARZADZANIA
POLSKIMI PORTAMI MORSKIMI

Prawne aspekty funkcjonowania polskich portéw morskich wzbudzajg od
dawna zywe zainteresowanie doktryny, a takze praktyki. Zaowocowalo to znacz-
na liczba wypowiedzi naukowych i publicystycznych!, a takze réznorodnych
inicjatyw praktycznych, podejmowanych gléwnie przez Zwigzek Miast i Gmin
Morskich w Gdansku oraz samorzady miast morskich i niektére inne instytucje
i stowarzyszenia®. Niniejsze opracowanie nie jest w najmniejszym stopniu préba
podsumowania dotychczasowej wymiany pogladéw. Stuzy ono raczej do wska-
zania najwazniejszych stosunkow spotecznych zwigzanych z organizacja i funk-
cjonowaniem portéw i przystani morskich, prawnych $rodkéw oddzialtywania
na polityke portowa, uniemozliwiajacych osiggniecie zamierzonych celéw oraz
okreélenie ich skutkéw prawnych. Skutki spoleczne, gospodarcze i finansowe
ewentualnej nowej wersji przepiséw portowych powinny by¢ poddawane nie-
ustannej ocenie kompetentnych podmiotéw i Srodowisk.

Model zarzadzania polskimi portami morskimi kreuja przede wszystkim ustawy:

— z dnia 20 grudnia 1996 1. o portach i przystaniach morskich?,

1 Por. M. Adamowicz, Przyszlos¢ regulacji problematyki portéw morskich, Prawo Morskie, t. XXVIII,

Gdansk 2012 i cytowana tam obszerna literatura oraz ponadto: K. Sulima-Chlaszczak, Przeksztatcenia
strukturalno- wlasnosciowe w polskich portach morskich, [w:] Ekonomika portéw morskich i polityka portowa,
red. L. Kuzma, Gdansk 2003, s. 275 i n.; A.S. Grzelakowski, Formy i kierunki aktywizacji rozwoju matych
portéw morskich w UE, [w:] Dwa lata Polski Morskiej w Unii Europejskiej, red. ]. Kotowska i M. Plucinski,
Swinoujscie-Ystad 2006, s. 95 i n.; H .Klimek, J. Dabrowski, Europejska polityka portowa, Studia i Mate-
rialy Instytutu Transportu i Handlu Morskiego, red. H. Klimek i O. Debicka, Gdansk 2011, s. 11in.; A.
Ostrokolski, M. Luczkowska, Znaczenie ochrony obiektdw portowych i portdw morskich dla bezpieczeristwa
transportu i bezpieczeristwa morskiego paristwa, [w:] Rocznik Bezpieczenstwa Morskiego, Akademia Ma-
rynarki Wojennej, Gdynia 2007, s.39 i n.; Organizacja i funkcjonowanie portdw morskich, red. K. Misztal,
Gdansk 2010.

2 Liczne seminaria, sympozja i konferencje organizowane przez Zwiazek, poswiecone sg proble-
matyce portowej, przynoszac wiele materialéw i propozycji rozwigzan prawnych. Stuza temu takze
publikacje w czasopi$mie ,Czas Morza”.

3 Dz.U 22010 r. Nr 33, poz. 179 (dalej: ustawa portowa).
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— z dnia 4 wrzeénia 2008 r. o ochronie zeglugi i portoéw morskich?,

— z dnia 12 wrzesnia 2002 r. o portowych urzadzeniach do odbioru odpadéw
oraz pozostaloéci fadunkowych ze statkéw?,

— z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce nieruchomos$ciami®.

Niektoére rozwigzania prawne dotyczace zarzadzania portami morskimi zna-
lez¢ mozna takze w innych aktach prawnych.

Rozwazajac problematyke zarzadzania polskimi portami morskimi nie wol-
no traci¢ z pola widzenia propozycji rozwigzan prawnych dyskutowanych przez
Komisje Europejska i Parlament Europejski’. Fiasko dotychczasowych préb usta-
nowienia wspolnej polityki portowej panstw UE, mimo szeregu komunikatow,
rezolucji i raportéw, powolywania grup roboczych i innych cial doradczych
a nawet projektow dyrektyw Komisji Europejskiej (odrzucanych zresztg przez
Parlament Europejski) sprawito, iz przedmiotem zainteresowania polskiego le-
gislatora moga by¢ — co najwyzej — ogélne sformutowania zawarte w niektérych
dokumentach UE. Mowa tu w szczegolnosci o komunikacie Komisji Europejskiej
w sprawie europejskiej polityki portowej z dnia 18 pazdziernika 2007 r. i doku-
mencie uzupelniajgcym ten akt, a takze opinii Europejskiego Komitetu Ekono-
miczno-spolecznego w sprawie Komunikatu Komisji dptyczacego europejskiej
polityki portowej. Na uwage zastuguje takze opinia Komitetu regionéw ,Euro-
pejska polityka portowa” z kwietnia 2008 1.

Prawny model zarzadzania portami morskimi powinien oczywiscie uwzgled-
nia¢ zalozenia polskiej polityki portowej, ktorej zarys znajdujemy przede
wszystkim w dokumencie ,Zatozenia polityki morskiej Rzeczypospolitej Polskiej
do 2020 r.”, a takze w uchwale nr 292/2007 Rady Ministréw z dnia 13 listopada
w sprawie przyjecia ,Strategii rozwoju portéw morskich do 2015r.”. Priorytetowe
kierunki tej polityki to:

— przedsiewziecia inwestycyjne i modernizacyjne stuzace pracy portéw,

— tworzenie warunkéw zachecajacych partneréw zagranicznych do korzysta-
nia z ustug portéw polskich,

— uproszczenie procedur obrotu portowo- morskiego,

— zwiekszenie obrotéw naftowych,

— rozwoj podmiotéw ratowniczych dla zabezpieczenia portéw i ich urzadzen,

— wspdlpraca z ryboléwstwem,

- integracja nadzoru ruchu morskiego,

— ochrona przed zagrozeniami terrorystycznymi i kryminalnymi,

— wdrozenie unijnych standardéw w zakresie zarzadzania i eksploatacji,

* Dz.U. 22008 r. Nr 171, poz. 1055. Pewne regulacje nieobjete niniejsza ustawg a obowiazujace w Pol-
sce znajdujemy w Rozporzadzeniu nr 725/2004 Parlamentu Europejskiego i Rady z dnia 31 marca
2004 r. w sprawie wzmozenia ochrony statkéw i obiektéw portowych (Dz.Urz. UE L192 z 9 kwietnia
2004 r.).

5 Dz.U.z2002r Nr 166, poz. 1361, ze zm.

® Dz.U.z1997 . Nr 115, poz. 741, ze zm.

7 Por. H. Klimek, J. Dabrowski, Europejska polityka portowa..., s. 11-33.
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— poprawa jakosci uslug portowych,

— wspieranie malych portéw jako regionalnych osrodkéw przedsiebiorczosci,

— uporzadkowanie spraw wlasnosciowych i finansowania rozwoju infrastruk-
tury portowej i zapewniajgcej dostep do portow.

Analiza prawnych aspektéw modelu zarzadzania portami morskimi nasuwa
w pierwszym rzedzie pytania o charakter prawny i wlasciwe zasady tworzenia,
organizacji i funkcjonowania podmiotéw zarzadzajacych portami i przystaniami
morskimi z punktu widzenia sprawnosci i efektywnosci dziatania tych podmio-
tow. Szczegdlnie wazna wydaje sie forma prawno-organizacyjna podmiotéw za-
rzadzajacych portami i przystaniami morskimi.

W obecnym stanie prawnym forma ta nie jest jednolita z uwagi na rozréznie-
nie przez ustawe portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej oraz innych portéw i przystani morskich. Tak zatem portami o pod-
stawowym znaczeniu zarzadza spétka akcyjna poddana pod rzad kodeksu spotek
handlowych z 2000 r. oraz ustawy portowej (spotka portowa). Bezposrednie za-
stosowanie do funkcjonowania tego podmiotu znajdujg przede wszystkim art.
11-21 oraz 301-490 kodeksu, a takze normy ustawy portowej. Te ostatnie okre-
§laja w sposob szczegdlny akcjonariat zalozycielski, siedzibe i firme, przedmiot
i charakter przedsiebiorstwa, charakter akcji Skarbu Pafistwa i gminy, prawo sta-
nowienia oplat portowych, obowigzek wniesienia aportéw, szczegélny charak-
ter niektérych organéw oraz wplyw ministra wiasciwego do spraw gospodarki
morskiej na tres¢ statutu.

Z art. 6 ust. 2 ustawy portowej wynika, ze przedstawicielstwo spotki portowej
ma charakter uzytecznosci publicznej i ze jest ona wlascicielem:

— ladowej czesci portu obejmujacej grunty Skarbu Pafistwa wniesione do sp6tki
jako aporty, zgodnie z art. 15 ustawy portowej;

— nieruchomosci, wzgledem ktérych spétka portowa skorzystala z prawa pier-
wokupu, na podstawie art. 4 ust. 1 pkt 1 ustawy portowej;

— budynkéw i urzadzen wzniesionych na gruntach uzytkowanych wieczyscie
od Skarbu Panistwa lub samorzadu®.

W konsekwencji spétka portowa nie jest wylacznie sp6lka zarzadzajacg, lecz
takze spotka wiascicielska. Dodajmy, ze przedmiotem dziatalnosci przedsigbior-
stwa spotki portowej moga by¢, obok czynnosci zarzadczych, pewne postacie
dziatalnosci gospodarczej: zarzadzanie nieruchomoéciami i infrastruktura porto-
wa, $wiadczenie ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portowej oraz
zapewnienie dostepu do portowych urzadzen odbiorczych odpaddéw ze statkéw
w celu przekazania ich do odzysku lub unieszkodliwienia’. W aktualnym ustroju
spolki portowej mozna dopatrze¢ sie Sladéw uprawnien publicznoprawnych, np.
mozliwosci zarzadzania srodkami budzetu panstwa na budowe, modernizacje

8 Por. art. 235§ 1k.c.
9 Art. 7 ust.1 pkt 1,5,6, ustawy portowej.
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i utrzymanie infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw, bedacej wiasnoscia
Skarbu Panstwa'.

Portami niemajacymi podstawowego znaczenia dla gospodarki narodowej
oraz przystaniami morskimi polozonymi na gruntach komunalnych zarzadza-
ja struktury organizacyjne powolane przez gmine. Z braku takiego powolania
zadania i uprawnienia podmiotu zarzadzajgcego przejmuje organ administracji
morskiej i gmina, zgodnie z podziatem okreslonym w art. 25 ustawy portowe;.

Opisany wyzej stan prawny nasuwa szereg uwag i zastrzezen'. Najpierw do-
tycza one terminu ,podmiot zarzadzajacy”. Abstrahujac od niefortunnej definicji
zawartej w art. 2 pkt 6 ustawy portowej stanowiacej, ze podmiot zarzadzajacy
to ,podmiot powolany do zarzadzania portem lub przystania morska” nalezy
stwierdzi¢, ze tre$¢ dzialan nazywanych ,zarzadem” lub ,zarzadzaniem” nie
zostala w prawie polskim okres§lona w sposéb uniwersalny. Wiele ustaw uzywa
tych poje¢ w réznorodnym kontekscie, niejako na wlasny uzytek. W najnowszej
wersji ustawy o gospodarce nieruchomosciami' znajdujemy np. pojecie trwale-
go zarzadu, bedacego formg prawna wladania nieruchomoscig przez okreslony
podmiot, uprawniony do korzystania z przedmiotu zarzadu w celu prowadzenia
dziatalnoéci nalezacej do zakresu dzialalnosci zarzadcy. Na temat pojecia ,zarza-
du” istnieje takze wielu wypowiedzi naukowych w literaturze prawniczej pre-
zentujacych ciekawe, rozbiezne poglady®.

Klasyczna struktura zarzadu to zatem stosunek prawny miedzy podmiotem
zarzadzajacym i wlascicielem majatku zarzadzanego (lub inna osobg majaca ja-
kie$ prawa do tego majatku) powstaly na gruncie umowy o zarzadzanie. Upo-
waznienie do dzialania w cudzej sferze prawnej stawia nieuchronne pytanie
o kompetencje wlascicieli (lub innych uprawnionych, np. uzytkownikéw wie-
czystych) zarzadzanego majatku wzgledem tej jego czesci, ktéra zostala objeta
zarzadem innego podmiotu. Na gruncie ustawy portowej nie jest to jasne. Inna
watpliwo$¢ dotyczy charakteru podmiotu zarzadzajacego. Wyraznego rozstrzy-
gniecia ustawowego wymaga kwestia, czy podmiot zarzadzajacy ma charakter
prywatnoprawny czy tez publicznoprawny, tj. dysponujacy przymiotami organu
administracji ogélnej badz specjalnej lub, co najmniej, realizujacy zadania zleco-
ne o charakterze publicznoprawnym. Z calg pewnoscig spétka portowa nie na-
lezy do klasy panstwowych oséb prawnych, jako Ze jej mienie nie jest w calosci

10 Art. 10 ust 1 ustawy portowe;.

T Wiele z nich znajdujemy w pi$miennictwie prawniczym. Por np. A. Szumanski, Specyfika prawna
spotek portowych, Prawo Morskie, t. XIV, Gdansk 2000; Z. Godecki, Porty morskie — krytycznie o ustawo-
dawcy, Prawo Morskie, t. XIV, Gdansk 2000; P Lewandowski, Funkcjonowanie ustawy o portach i przysta-
niach morskich w kontekscie stosunkdw prawnych podmiotu zarzqdzajgcego i podmiotéw gospodarczych, Prawo
Morskie, t. XV, Gdansk 2001.

12 Tekstjedn. Dz.U. z 2010 r. Nr 102, poz. 651 ze zm.

13 Por. m.in. A. Kidyba, Kilka uwag dotyczqcych statutu prawnego zarzqdcy przedsigbiorstwem, ,Przeglad
Prawa Handlowego” 1996, n. 4; A. Patulski, Zatrudnianie i wynagradzanie kadry menadzerskiej, Gdansk
1997 s. 58-65; S. Rzonca, Instytucja zarzqdu w prawie cywilnym a zarzqd majgtkiem wspdlnym matzonkow,
,Studia Cywilistyczne” 1981, nr XXXI, s. 93.
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mieniem panstwowym (por art. la ustawy z 1996 r. o zasadach wykonywania
uprawnien przystugujacych Skarbowi Panstwa)'.

W zamierzeniu autoréw ustawy portowej na publicznoprawny charakter
spotki portowej wskazywac mial charakter uzytecznosci publicznej przedsiebior-
stwa tej spotki. Okreslenie ,przedsiebiorstwo uzytecznosci publicznej” w prawie
polskim obejmuje wprawdzie prowadzenie odplatnej, lecz nie ekwiwalentnej
dzialalnosci gospodarczej (non profit) wymagajacej zasilania finansowego ze
srodkéw publicznych, lecz stuzy zaspakajaniu potrzeb o charakterze zbiorowym
w oparciu o baze majatku publicznego (por. tez art. 1 ust.2 ustawy z 1996 r. o go-
spodarce komunalnej)®.

Do takich przedsigbiorstw zaliczamy zatem podmioty komunikacji miejskiej,
zaopatrzenia ludnosci w energie cieplna, gazowa, elektryczng, podmioty inzy-
nierii sanitarnej, podmioty zarzadzajace panstwowymi zasobami lokalowymi,
terenami leSnymi itp. Trudno uznaé, ze port morski stuzy zaspakajaniu potrzeb
zbiorowych. Jesli jednak autorom ustawy portowej, poprzez nadanie statusu
uzytecznosci publicznej, chodzilo o wykluczenie ewentualnej upadlosci spotki
portowej, to prawo upadloéciowe zna znacznie skuteczniejsze instrumentarium
stuzace temu celowi (por. art. 3 § 3 prawa upadloéciowego). Dlatego, de lege lata,
nie ulega watpliwosci prywatnoprawny charakter podmiotu zarzadzajacego,
pozbawionego w istocie przymiotéw organu administracji ogélnej i specjalne;.
Temu podmiotowi nie nadano w istocie statusu podmiotu publicznoprawnego
— nie otrzymal takze funkgcji zleconych z zakresu administracji morskiej. Nalezy
zgodzic sie z pogladem, ze jest to przyklad ,hybrydalnej” spéiki akcyjnej, o pew-
nych cechach funduszu celowego, korzystajacej z niewielkiej liczby elementéw
rezimu publicznoprawnego, o ktérych byta juz mowa'.

Moim zdaniem, w przyszlej wersji ustawy, podmiot zarzadzajacy powinien
zachowa¢ szczegdlny status prawny, jednakze w nieco innym ujeciu. Zarzadca
portu powinien mie¢ kompetencje w zakresie:

— wykorzystywania majatku portu zgodnie z wymogami gospodarki portowej,
w szczegodlnosci umozliwienie korzystania z portu na zasadach niepowoduja-
cych dyskryminacji i nieograniczajacych uczciwej konkurencji;

— zapewnienia bezpieczenstwa zeglugi i sprawnosci obstugi statku;

— zawierania uméw o zarzadzanie z wlascicielami i uzytkownikami wieczysty-
mi nieruchomosci na terenie portu;

— zapewnienia ochrony srodowiska na terenie portu;

— koordynacji dzialan stuzb panstwowych na terenie portu (bezpieczenstwo ze-
glugi i portu, bezpieczefistwo sanitarne, organy celne, organy p.poz, radioko-
munikacja, stuzby bhp, bezpieczenstwo paliwowe, ratownictwo);

— przeciwdzialania dezintegracji terenéw portowych;

4 Tekstjedn. Dz. U. z 2012 ., poz. 1224.
15 Dz.U. 22011 . Nr 45, poz. 236.
16 A. Szumanski, Specyfika prawna, s. 28.
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— utrzymania infrastruktury portowej w nalezytym stanie;

— gromadzenia ewidencji danych dotyczacych tadunkéw i pasazeréw;

— decyzji w sprawie zamkniecia lub ograniczenia dziatalnosci eksploatacyjnej
portu;

— zapewnienia dzialalnosci organéw administracji morskiej;

— udostepniania uzytkownikom informacji, takze meteorologicznych.

Za istotny mankament obowiazujacej ustawy portowej uwazam narzucenie
podmiotowi zarzadzajacemu portem o podstawowym znaczeniu obligatoryjnej
formy spolki akcyjnej o ustawowo okreslonym akcjonariacie, a takze pozosta-
wienie wyboru formy organizacyjno-prawnej innych portéw i przystani w reku
gminy, w granicach mozliwosci przewidzianych w ustawie o gospodarce komu-
nalnej z 1996 r. Opowiadam sie za stworzeniem w ustawie mozliwosci, by pod-
miotem zarzadzajacym wszystkich rodzajow portéw i przystani morskich mogt
by¢, w zaleznosci od funkgji portu i jego znaczenia dla panstwa (nie dla gospo-
darki narodowej !):

— organ administracji publicznej,

— panstwowa lub samorzadowa jednostka organizacyjna,
— spotka kapitalowa (akcyjna lub z 0.0.),

— spéldzielnia.

Status podmiotu zarzadzajacego, zachowujacego catkowita odrebnos¢ od ist-
niejacych na terenie portu podmiotéw wiascicielskich cho¢ polaczonego z nimi
umowa o zarzadzanie, uzalezni¢ nalezy od Igcznego spelnienia nastepujacych
Wymogow:

— siedziba na terytorium RD

— zarzadzanie portami lub przystaniami jako podstawowy rodzaj dziatalnosci,

— odpowiedni standing finansowy gwarantujacy wykonanie zadan w zakresie
gospodarki portowej,

— brak uprawnien wlascicielskich do nieruchomosci gruntowych na terenie
portu,

- niewykonywanie ustug przewozu morskiego.

Istotng kwestig wydaje sie to, czy zarzadzanie portami lub przystaniami za-
liczy¢ nalezy do dziatalnosci gospodarczej koncesjonowanej badz regulowanej
w rozumieniu ustawy o swobodzie dziatalnosci gospodarczej. Wymoég uzyskania
koncesji nie wydaje sie uzasadniony, natomiast celowe wydaje sie wprowadzenie
obowigzku uzyskania zezwolenia na zarzadzanie portem, co sytuuje te dzialal-
no$¢ w ramach dzialalnosci gospodarczej regulowanej, podlegajacej wpisowi do
stosownego rejestru.

Wymég stosownej formy organizacyjno-prawnej nasuwa oczywiscie koniecz-
nos¢ analizy wielu szczegdlowych kwestii. Mozna rozwazac¢ koncepcje przedsie-
biorstwa publicznego, na ktére pafistwo oraz organy administracji panstwowej
beda mialy bezposrednio lub posrednio decydujacy wplyw. Znana jest tak-
ze w praktyce europejskiej postaci podmiotu $§wiadczacego ustugi w ogdlnym
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interesie gospodarczym (publicznym), co — w obliczu chwiejnego, jak dotad,
orzecznictwa europejskiego otworzyloby lepsza droge do pomocy publicznej.
Przyjecie sprawdzonej juz w praktyce formy spoétki kapitalowej wymagatoby
oczywiscie rozstrzygniecia kwestii ewentualnego funkcjonowania w tym ukfa-
dzie spoétki z udzialem zagranicznym lub jakichkolwiek podmiotéw zaleznych
od spoélki zagranicznej. Opowiadam sie za ograniczeniem ustawowym takich
mozliwosci, jesli moglyby wplynaé na liczbe glosow, sklad, decyzje i kontrole or-
ganow zarzadzajacych spoélki, a takze na dyspozycje majatkowe i prowadzong
dzialalnoé¢. Nowa wersja ustawy powinna uksztaltowac¢ warunki zwiekszajace
role samorzadu lokalnego i regionalnego w zarzadzaniu portami i przystania-
mi. W istocie, pafistwo zainteresowane jest funkcjonowaniem tylko niektérych
portéw, na terenie ktérych funkcjonuja obiekty, instalacje lub urzadzenia wcho-
dzace w sklad systemoéw infrastruktury krytycznej. Dla organéw samorzadu
lokalnego lub regionalnego port (lub przystan) stanowi¢ moze istotny czynnik
porzadkujacy relacje w zakresie planowania strategii rozwoju pomiedzy portem
i gming. Wiele terenéw portowych to wiasnos¢ komunalna, co utatwia wlasciwe
ich wykorzystanie i ochrone przez dezintegracja, oczywiscie z wyjatkiem sytu-
acji udostepniania terenéw portowych innym podmiotom z zastrzezeniem, ze
wszelkie trwale formy zagospodarowania takich terenéw mozliwe sg wylacznie
na cele zwigzane z gospodarkg portowa. Istnienie komunalnego zarzadcy portu
mogloby uprosci¢ proces decyzyjny dotyczacy gospodarki nieruchomosciami,
m.in. poprzez eliminacje decyzji podejmowanych w tym wzgledzie przez organy
administracji centralnej. Komunalny zarzadca portu bedzie mogt tatwiej okresli¢
role uzytkownikoéw wieczystych gruntéw i przeciwdziala¢ powstajacym miedzy
nimi konfliktom intereséw. Rozwigzanie takie bedzie lepiej stuzy¢ harmonizacji
zadan portéw z lokalnymi planami zagospodarowania przestrzennego, podzia-
tami geodezyjnymi itp.

Sumujac, chodzi o to, by podmiot zarzadzajacy portem, niezaleznie od przy-
jetej formy organizacyjno-prawnej, byl na terenie portu jedynym podmiotem
zarzadzajacym w oparciu o zawieranie z wlascicielami gruntéw i innych nieru-
chomosci umowy o zarzad. Obecny stan praktycznej wielopodmiotowosci za-
rzadzania jest nie do zaakceptowania. W granicach administracyjnych portéw
uprawnienia zarzadcze maja w rzeczywistosci:

— spotka akcyjna, wywodzaca swe kompetencje w tym wzgledzie raczej

z uprawnien wlascicielskich;

— gmina;

— dyrektor urzedu morskiego (akweny, oprzyrzadowanie nawigacyjne itp.);

— panstwowe jednostki organizacyjne niebedace osobami prawnymi, a zarza-
dzajgce gruntami na podstawie art. 17 i 24 ust. 2 ustawy portowej;

— uzytkownicy wieczyéci terendw portowych;
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— przedsigbiorcy, ktérzy uzyskali koncesje na prowadzenie na terenie portu
dzialalnosci gospodarczej okreslonej w art. 46 ustawy o swobodzie dzialalno-
§ci gospodarczej z 2004 r;

— wlasciciele polozonej na terenie portu infrastruktury kolejowej i drogowe;j;

— wilasciciel urzadzen przetadunkowych.

Niewatpliwg bariera rozwoju portéw jest wielopodmiotowa struktura wia-
snosci gruntéw, infrastruktury portowej, akwenéw oraz infrastruktury zapew-
niajacej dostep do portéw zaréwno od strony lagdu jak i morza. Dotyczy to takze
réznych kategorii uzytkownikéw wieczystych. W istocie, w aktualnym stanie
prawnym podmiot zarzadzajacy — jak wspominalismy — ma prawo wlasnosci je-
dynie na czeéci gruntéw i infrastruktury. Wlascicielami istotnych elementéw por-
tu sa Skarb Panstwa, a nawet osoby fizyczne. Postulat ujednolicenia stosunkéw
wlasnosciowych w granicach administracyjnych portu, np. poprzez ustawowe
L uwlaszczenie” gminy, polaczone z przeksztalceniem uzytkowania wieczystego
na prawo wlasnosci, budzi szereg watpliwosci prawnych. Ustanowienie jednego
wilasciciela zarzadzanego majatku, polaczonego czyms w rodzaju ,kontraktu me-
nedzerskiego” z podmiotem zarzadzajacym stawia pod znakiem zapytania celo-
wos¢ istnienia konstrukgeji pojeciowej podmiotu zarzadzajgcego.

Szczegoblnie skomplikowana sytuacja prawna powstaje w wyniku funkcjo-
nowania w granicach administracyjnych portéw niezaleznych przedsiebiorcow.
Abstrahujac od formy organizacyjno-prawnej tych podmiotéw, niektére z nich
dzialajg w ramach najszerzej pojmowanej gospodarki portowej. Mozna je na-
zwacé niezaleznymi kapitalowo i organizacyjnie podmiotami wykonujgacymi dzia-
talnos¢ gospodarcza zwigzang z funkcjonowaniem portu. Dodajmy, ze niekto-
re ustugi $wiadczone przez te podmioty nosza, zgodnie z okresleniami prawa
europejskiego, cechy ustug swiadczonych w ogélnym interesie gospodarczym
(np. cumowanie). Sa jednak i takie podmioty, ktérych dzialalno$¢ nie miesci sie
w zakresie pojecia gospodarki portowej (np. budowa i remonty statkéw). W wy-
powiedziach na ten temat podnosi sig, ze obecnie — z uwagi na prywatnoprawny
charakter podmiotu zarzadzajacego (spdtka akcyjna) — stosunki pomiedzy tym
podmiotem a przedsiebiorcami nie maja charakteru subordynacyjnego, lecz ra-
czej koordynacyjny, respektujacy zasade rownorzednosci stron. Wyijscia z tej sy-
tuacji mozna poszukiwaé na gruncie:

— nadania podmiotowi zarzadzajacemu statutu publicznoprawnego lub naloze-
nia nan wiekszej liczby zadan o charakterze publicznoprawnym, np. poprzez
ustawowe przelanie funkgji zleconych z zakresu administracji morskiej;

— postuzenia si¢ cywilnoprawnym instrumentem swoistej umowy o zarzadza-
nie zawieranej miedzy podmiotem zarzadzanym a kazdym przedsiebiorca.
Konstrukcja prawna takiej umowy bytaby calkowita nowoscia w systemie

prawa polskiego, ktére zna oczywiscie konstrukcje zwigzane z zarzadem, np.
w odniesieniu do zarzadzania przedsiebiorstwem panstwowym, zarzadzania
majatkiem narodowego funduszu inwestycyjnego, zarzagdem przedsiebiorstwa
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komercjalizowanego i prywatyzowanego czy tez zarzadem nieruchomosciami
rolnymi. Zadne z tych ujec¢ nie jest przydatne dla problematyki portow. Przy-
jecie swoistej koncepcji ,umowy o zarzad” portem lub przystania wymagaloby
sformulowania umowy nienazwanej, o specyficznej tresci i zakresie uprawnien
i obowigzkoéw stron. Umowa taka nie mogtaby oczywiscie prowadzi¢ do przejecia
uprawnien i obowiazkéw podmiotéw zarzadzanych przez podmiot zarzadzajacy
czy tez do ograniczenia dzialalnosci organdw podmiotu zarzadzanego. Innymi
stowy, zarzadca nie obejmowalby prowadzenia calej dziatalnosci gospodarczej
podmiotu zarzadzanego, lecz zachowalby wplyw na niektére tylko prawa i obo-
wiazki wigzace sie jedynie z dzialalnoscia portowa. Umowa nie powodowala-
by zadnych zmian w strukturze organizacyjno-prawnej podmiotu zarzadzane-
go. Tres¢ umowy moglaby m.in. obejmowac realizacje przez strony obowigzku
uzytecznosci publicznej, tj. zapewnienia funkcjonowania portu z zachowaniem
okreslonych wymogoéw, ktérych zarzadzajacy nie spelnialby, kierujac sie jedynie
interesem handlowym. Umowa moglaby regulowac kwestie planowania, organi-
zacji ustug portowych, planowania budzetu, zapewnienia zewnetrznych Zzrédel
finansowania, koordynacje inwestycji, marketingu, doradztwa itp. Problem wy-
maga bardzo szczegotowej analizy i dyskusji w srodowisku prawniczym.

Stosunek zarzadcy portu do organéw administracji morskiej zalezy oczy-
wiscie od przyjetej formy organizacyjno-prawnej zarzadcy. Niezbedny jest na-
tomiast gruntowny przeglad aktéw prawa miejscowego stanowionego przez
terenowe organy administracji morskiej. Wiele z nich jest niewaznych z mocy
samego prawa'.

Przepisy nowego prawa portowego (ustawy portowej oraz wydanych na jej
podstawie aktéw wykonawczych) winny stuzy¢ realizacji nastepujacych celéw:

— okresleniu charakteru prawnego oraz wlasciwych zasad tworzenia organizacji
i funkcjonowania podmiotéw zarzadzajacych portami i przystaniami morski-
mi z punktu widzenia sprawnosci i efektywnosci dzialania tych podmiotéw;

— przeniesieniu pewnych kompetencji decyzyjnych ze szczebla centralnego na
poziom lokalny i regionalny przy uwzglednieniu wplywu panstwa na funk-
cjonowanie obiektéw, instalacji, urzadzen i ustug wchodzacych w skiad syste-
moéw infrastruktury krytycznej na terenie portdw i przystani morskich;

— stworzeniu mozliwosci komunalizacji portéw o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej;

— uregulowaniu probleméw wlasnosciowych, w szczegélnosci sytuacji prawnej
nieruchomosci gruntowych, nieruchomosci budynkowych i nieruchomosci
lokalowych a takze innych obiektéw i urzadzen na terenie portu i przystani
poprzez prébe likwidacji zjawiska wielopodmiotowosci praw rzeczowych;

7' Sygnalizuje to Z. Godecki, Legislacja morska miejscowa — krytycznie o ustawodawcy i administracji mor-
skiej, Gdansk 2009.
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— wylaczeniu portéw i przystani z zasad pelnego obrotu wolnorynkowego
z zachowaniem mozliwosci oddawania przez zarzadce portu, gruntéw i in-
frastruktury w najem i dzierzawe, stuzacym realizacji gospodarki portowej;

— uregulowaniu problematyki pomocy publicznej dla portéw i przystani;

— uregulowaniu rezimu oplat (taryf) portowych;

— uregulowaniu zasad ochrony Srodowiska w portach i przystaniach;

— okresleniu stosunkéw wzajemnych miedzy podmiotami zarzadzajacymi
a organami wladzy publicznej (administracji panstwowej i samorzadéw) oraz
uzytkownikami infrastruktury portowej i innymi przedsiebiorcami dzialaja-
cymi na terenie portu;

— okres$leniu zasad wspolpracy portéw z transportem drogowym, kolejowym
i zegluga srodladows;

— okres$leniu standardéw wyszkolenia personelu portowego;

— okresleniu standardéw wyposazenia portowego;

— zapewnieniu konkurencyjnosci portéw polskich;

— zapewnieniu zwiekszenia naplywu bezposrednich inwestycji zagranicznych
i krajowych w portach i przystaniach;

— zapewnieniu uczestnictwa portéw polskich w sieci europejskich przewozéw
multimodalnych (w ramach UE i z pahistwami trzecimi) oraz zegludze bliskie-
g0 zasiegu;

— zapewnieniu wolnosci i uczciwej konkurencji w sektorze portowym.

Jerzy Mlynarczyk

STUDY ON THE LEGAL MODEL OF THE MANAGEMENT
OF POLISH MARITIME PORTS

For a long time marine environmental lawyers have been discussing the legal aspects
of the functioning of seaports. However, the article is not an attempt to sum this discussion
up, but it focuses on two important issues that emerge on its background. These are the
legal status of entities governing the Polish seaports of fundamental importance for the
national economy and the complex structure of land ownership, port infrastructure, reser-
voirs and the infrastructure providing access to ports both from land and sea. The article
also includes general comments on the possibility to use a specific agreement concern-
ing the management of ports and proposals to be implemented in case of the substantial
amendment of the port legal regulations in Poland



