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STATUS PODMIOTU ZARZADZAJACEGO
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DLA GOSPODARKI NARODOWE]J -
WYBRANE ASPEKTY PRAWNE

Uwagi wstepne

Porty morskie odgrywaja wazna role gospodarcza i spoleczna. Oddziatuja one
na miasta, regiony oraz na ekonomie kraju i zycie mieszkancéw. Dlatego wazne
jest to, aby zapewni¢ odpowiednie warunki prawne podmiotom zarzadzajacym
portami, tak aby mogty sprawnie funkcjonowac i aby nie utrudnia¢ im biezace-
go podejmowania decyzji'. W 2017 r. uplywa 20 lat od wejécia w zycie ustawy
o portach i przystaniach morskich, ktéra jest podstawowym aktem prawnym
dziatalnosci tych podmiotéw w Polsce. Przedmiotem zainteresowania niniejsze-
go artykulu sa akcyjne spolki portowe, ktére zarzadzaja portami o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej w kontekscie ich specjalistycznego
charakteru wzgledem innych spélek akcyjnych. W artykule celowo pominieto
omoéwienie form organizacyjno-prawnych portéw nieposiadajacych podstawo-
wego znaczenia dla gospodarki narodowej.

1. Zmiany w gospodarce morskiej po 1989 roku

W systemie socjalistycznym porty morskie w Gdyni, Gdafisku oraz w Szczeci-
nie i Swinoujsciu do 1990 r. byly przedsiebiorstwami pafistwowymi. Gospodarka
i dzialalno$¢ przedsiebiorstw panstwowych éwczeénie byly calkowicie podpo-
rzadkowane kierownictwu panstwa, ktére w celu osiagniecia lepszej kontro-
li tworzylo skomplikowany aparat administracji panstwowej. Potrzebe zmian

* madamowicz@prawo.ug.edu.pl

1 7. Mitynarczyk, Ze studiéw nad prawnym modelem zarzqdzania polskimi portami morskimi, ,Gdanskie
Studia Prawnicze” 2014, t. XXXII, s. 287-296; M. Adamowicz, Przyszlosc regulacji problematyki portow
morskich, Prawo Morskie, t. XXVII, Gdansk 2012, s. 205-216; M. Adamowicz, Legal aspects of seaports in
Poland, Prawo Morskie, t. XXXII, Gdansk 2016, s. 159-170.
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w gospodarce morskiej uzasadniano koniecznoscig odejscia od systemu nakazo-
wo-rozdzielczego, ktéry nie tylko nie sprzyjal podejmowaniu inicjatyw oddol-
nych i doprowadzil do stagnacji gospodarczej, ale takze byl niewydajny i mato
efektywny. Pafistwowe przedsiebiorstwa portowe mialy charakter monopoli-
styczny, bowiem zarzadzaly zaréwno infrastruktura portows, jak i prowadzilty
dzialalnos¢ eksploatacyjna® Taki model zarzadzania r6znit sie od rozwigzan zna-
nych w krajach o dobrze funkcjonujacej gospodarce rynkowej®. Tam nie fgczono
funkgji zarzadzania portem, ktéra polegala gtéwnie na utrzymaniu i rozwoju in-
frastruktury portowej, z dziatalnoscia eksploatacyjna. Dziatalno$¢ eksploatacyj-
na natomiast, polegajaca na przeladunkach, ustugach holowniczych, cumowa-
niu, pilotazu, skladowaniu i innych, jest prowadzona przez konkurujace z soba
przedsiebiorstwa, gtéwnie prywatne, dysponujace suprastruktura portowa®.

W latach 1989 i 1990 podjeto reforme gospodarcza majaca przeobrazié¢ sys-
tem nakazowo-rozdzielczy w system gospodarki rynkowej. Przeobrazenia miaty
swoj wyraz w uchwaleniu ustaw regulujacych ustr6j podmiotéw gospodarczych
- przede wszystkim ustawy o prywatyzacji przedsiebiorstw panstwowych z dnia
13 lipca 1990 r>, ale takze ustawy o utworzeniu urzedu Ministra Przeksztalcei
Wiasnosciowych®. Uznano, ze procesy prywatyzacyjne prowadzace do zasadni-
czej przebudowy gospodarki narodowej w kierunku gospodarki rynkowej po-
winny obejmowa¢ réwniez przedsiebiorstwa gospodarki morskiej, ktérych or-
ganizacja bedzie odpowiadata warunkom wysoko konkurencyjnej gospodarki
rynkowej’. Istota przeksztalcen wlasnosciowych w przedsiebiorstwach polega-
la na dokonywaniu zmian w strukturze ich wlasnosci, ktére byly uzasadnione
ekonomicznie i spolecznie. Przedsiebiorstwa portowe na skutek prywatyzacji
kapitalowej przeksztalcono w jednoosobowe spoétki Skarbu Pafistwa. Powstaly
wowczas:

— Zarzad Portu Gdansk SA,
— Morski Port Handlowy Gdynia SA (pdzniej: Port Gdynia Holding SA),
— Zarzad Portu Szczecin i Swinoujscie.

Te nowo powstale spétki przejely wéwczas od przedsiebiorstw panstwowych
caly ich majatek: infrastrukture, suprastrukture oraz nieruchomosci. Suprastruk-
tura stala sie ich wlasnoscia, natomiast nieruchomoéci i infrastruktura, na ktérych

2 K. Kruczalak, Przeksztalcenia wlasnosciowe w gospodarce morskiej — wprowadzenie (w:) Przeksztalcenia
wlasnosciowe w gospodarce morskiej, red. K. Kruczalak, Sopot 1997, s. 18-20.

3 H. Klimek, Przeksztalcenia strukturalne w polskich portach morskich (w:) Dylematy i perspektywy rozwoju
wspdlczesnych przedsigbiorstw, red. J. Fryca, D. Wach, PTE Gdansk 2007, s. 144-150.

+ A. S. Grzelakowski, M. Matczak, Wspdlczesne porty morskie, funkcjonowanie i rozwdj, Gdynia 2012,
s. 140-144; S. Szwankowski, Funkcjonowanie i rozwdj portéw morskich, Gdansk 2000, s. 133-136.

5 Ustawa z dnia 13 lipca 1990 1. 0 prywatyzacji przedsiebiorstw panstwowych, (Dz. U. z 1990 . Nr 51,
poz. 298).

6 Ustawa z dnia 13 lipca 1990 . 0 utworzeniu urzedu Ministra Przeksztalcen Wiasnosciowych (Dz. U.
Nr 51, poz. 299).

7 Cz. Christowa, Systemy zarzgdzania i eksploatacji w polskich portach morskich, Szczecin 2011, s. 40.
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prowadzily dzialalno$¢, zostaly im nieodplatnie przekazane przez Skarb Panstwa
w wieczyste uzytkowanie®.

W procesie prywatyzacji przedsiebiorstw komunalnych duze znaczenie dla
gospodarki morskiej miata réwniez ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie
terytorialnym’. Na jej podstawie przyznawano gminom kompetencje do de-
cydowania o wyborze formy prawnej prowadzenia dziatalnosci. Podobne roz-
wigzanie wprowadzono pdzniej w ustawie portowej, gdzie decyzje o wyborze
formy organizacyjno-prawnej zarzadzania portami niemajacymi podstawowego
znaczenia dla gospodarki narodowej oraz przystaniami morskimi miata podej-
mowac gmina, jezeli nieruchomoéci gruntowe, na ktérych polozony byt port lub
przystan morska, stanowily mienie komunalne.

Panstwowe przedsiebiorstwa portowe miaty charakter monopolistyczny, bo-
wiem zarzadzaly zaréwno infrastrukturg portowa, jak i prowadzity dziatalnos¢
eksploatacyjna'’. Taki model zarzadzania r6znil si¢ od rozwigzan znanych w kra-
jach o dobrze funkcjonujacej gospodarce rynkowe;j''. Tam nie taczono funkcji za-
rzadzania portem, ktéra polegata gléwnie na utrzymaniu i rozwoju infrastruktury
portowej, z dzialalnoscig eksploatacyjna. Dzialalno$¢ eksploatacyjna natomiast,
polegajaca na przeladunkach, ustugach holowniczych, cumowaniu, pilotazu,
skladowaniu i innych, jest prowadzona przez konkurujace z soba przedsiebior-
stwa, gléwnie prywatne, dysponujace suprastrukturg portowa'2.

Szczegblna regulacja w polskim systemie prawnym dotyczaca dzialalno-
Sci portow powstala dopiero w 1996 r., po kilku latach burzliwych prac legisla-
cyjnych®®. Wczesniejsze zmiany organizacyjne i prawne oraz restrukturyzacje
przedsiebiorstw portowych przeprowadzano w oparciu o ogdlne przepisy do-
tyczace proceséw przemian w przedsiebiorstwach panstwowych'. Gléwnym
zalozeniem ustawy miala by¢ réwnowaga zaréwno intereséw ogdlnonarodo-
wych jak i lokalnych, a takze intereséw bezposrednio zaangazowanych w por-
tach morskich przedsiebiorstw gospodarki morskiej, prowadzacych dziatalnos¢
gospodarcza zwigzana z funkcjonowaniem tych portéw?’. Praktyka pokazala, ze
zalozenia tego nie udalo sie osiagna¢ z uwagi na dominacje w strukturze wtasci-
cielskiej Skarbu Pafistwa. Priorytetowym celem ustawy bylo takze uregulowanie

8 . Neider, Rozwdj polskich portéw morskich, Gdansk 2013, s. 76.

? Ustawa z dnia 8 marca 1990 r. o samorzadzie terytorialnym (tekst jedn. Dz. U. z 1996 r. Nr 13,
poz. 74, ze zm.).

10 K. Kruczalak, Przeksztalcenia wlasnosciowe. .., s. 18-20.

' H. Klimek, Przeksztalcenia strukturalne. .., s. 144-150.

12 AS. Grzelakowski, M. Matczak, Wspdlczesne port..., s. 140-144, S. Szwankowski, Funkcjonowanie
i rozwdj..., Gdansk 2000, s. 133-136.

13 K. Kruczalak, Przeksztatcenia wlasnosciowe ..., s.18-20.

4" Glownie chodzi o ustawe z dnia 13 lipca 1990 r. o prywatyzacji przedsiebiorstw panstwowych,
(Dz. U. 21990 r. Nr 51, poz. 298, ze zm.) uchylong ustawg z dnia 30 sierpnia 1996 r. o komercjalizacji
i prywatyzacji przedsiebiorstw panstwowych (Dz. U. z 1996 r. Nr 118 poz. 561, ze zm.).

15 K. Kruczlak, Przeksztatcenia wiasnosciowe w morskich portach handlowych (zalozenia do ustawy o portach
morskich) (w:) Przeksztatcenia wtasnosciowe w gospodarce morskiej, Wydawnictwo Prawnicze LEX, s. 189.
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stosunkow wlasnosciowych w polskich portach handlowych oraz dostosowanie
portéw pod wzgledem bezpieczenstwa i interesu ogélnonarodowego do stan-
dardéw miedzynarodowych.

2. Utworzenie podmiotéw zarzadzajacych portami morskimi

Pierwszym aktem stanowiacym podstawe prawna do oddzielenia funkcji
eksploatacyjnych od funkcji zarzadzania i administrowania infrastrukturg por-
towa byta ustawa o portach z 1996 r."® Na mocy tej ustawy, co zostanie oméwione
w dalszej partii artykulu, powotano przez Skarb Panistwa i gminy — miasta por-
towe, nowe spotki akcyjne do zarzadzania portami o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej. Przedsiebiorstwa tych spétek maja status uzyteczno-
Sci publicznej. Powolane na podstawie ustawy spolki posiadaly akcje i udziaty
w spolkach portowych funkcjonujacych w sferze komercyjne;j”.

Ustawa o portach i przystaniach morskich wprowadzila zréznicowane mode-
le zarzadzania portami, uzalezniajac je od kategorii portu. I tak ustawa wyréznita
nastepujace kategorie portéw morskich: porty o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej oraz inne porty i przystanie morskie (o znaczeniu regio-
nalnym badz lokalnym)'®. Ustawa nie definiuje portéw o podstawowym znacze-
niu dla gospodarki narodowej, a jedynie w art. 2 pkt. 3 ustawy enumeratywnie
wylicza, ktére z nich nalezg do tego katalogu. Sa to porty w Gdyni, Gdansku,
Szczecinie i Swinoujéciu. Katalog portéw morskich o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej jest zamkniety, tzn. nie mozna skutecznie ustanowic
lub utworzy¢ innego portu o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodo-
wej poza portami wymienionymi w ustawie — ma tu zastosowanie tzw. zasada
numerus clausus (liczby zamknietej). Inne porty nie moga uzyskac tego statusu,
gdyz ustawa tego nie przewiduje.

Nowe spotki utworzone na mocy ustawy dzialaly w sferze zarzadczo-
-administracyjnej, tak jak wczesniejsze spétki Skarbu Panstwa, co spowodowato
swoisty dualizm, bowiem w kazdym z portéw dzialaly pod dwa podmioty*:

— w Gdansku istniejacy juz Zarzad Portu Gdansk SA i nowo utworzony Zarzad

Morskiego Portu Gdansk SA,

16 H. Klimek, Structural transformations in Polish seaports (w:) Development and functioning of enterprises
in global and changing environment, red. ] Kujawa, O. Debicka, Gdansk 2010, s. 183; J. Dabrowski, Econo-
mic and legal aspects of the structural transformation of Polish seaports, ,Shipping & Navigation” Research
Journal, Odessa National Maritime Academy, Issue 25, March 2015, s. 58-68.

17 P0 1997 1., czyli wejéciu w zycie ustawy o portach i przystaniach morskich Zarzad Morskiego Portu
Gdansk SA posiadal udzialy w 5 takich spétkach, Zarzad Morskiego Portu Gdynia — w 4 spétkach,
a Zarzad Morskich Portéw Szczecin i Swinoujécie — w 11 spétkach.

18 D. Py¢, Port morski (w:) Leksykon prawa morskiego 100 podstawowych pojec, red. D. Py¢, . Zuzewicz-
-Wiewiérowska, Warszawa 2013, s. 439—442.

19" K. Dobrowolski, Przeksztatcenia w systemie zarzgdzania gldwnymi polskimi portami morskimi i ich wplyw
na funkcjonowanie portow w warunkach globalizacji (w:) Zmiany konkurencyjnosci nowych krajow cztonkow-
skich Unii Europejskiej: osiggniecia i wyzwania, red: A. Grynia, Wilno 2014, s. 223.



Status podmiotu zarzadzajgcego portem morskim o podstawowym znaczeniu... 451

— w Gdyni istniejacy juz Gdynia Port Holding SA i nowo utworzony Zarzad
Morskiego Portu Gdynia SA,

— w Szczecinie-Swinoujéciu istniejacy juz Zarzad Portu Szczecin-Swinoujécie
SA i nowo utworzony Zarzad Morskich Portéw Szczecin-Swinoujscie SA.
Proces realizacji gtéwnego zalozenia ustawy oddzielenia sfery zarzadzania

portami od dziatalnosci eksploatacyjnej w rezultacie nie byl realizowany. W kon-
sekwencji nie stworzono warunkéw dla zapewnienia neutralnoéci podmiotéw
zarzadzajacych portami wobec uzytkownikéw infrastruktury portowej, co stano-
wilo jedna z podstawowych zasad polityki portowej Unii Europejskiej®. Ponad-
to rozwojowi nie sprzyjalo funkcjonowanie dwéch podmiotéw zarzadzajacych
w kazdym porcie. Przepisy obowiazujacej ustawy o portach i przystaniach mor-
skich nie okreélaly zasad, na jakich nastgpi¢ ma polgczenie nowych podmiotéw
zarzadzajacych, dzialajacych w formie spétki akcyjnej, z dotychczasowymi j.s.s.p.
lub ich likwidacja. Zakoniczenie dualizmu i sposéb potaczenia obu podmiotéw
uregulowano w nowelizacji do ustawy z 1999 r.#, gdzie w art. 30a minister wlasci-
wy do spraw Skarbu Panstwa zostal zobowigzany do wniesienia o podjecie przez
walne zgromadzenia akcjonariuszy ,starych” i ,nowych” spétek uchwat o ich po-
aczeniu, przy czym przejmujacymi mialy by¢ nowo utworzone spéiki akcyjne.

Potaczone spoétki, ktére miaty by¢ przedsiebiorstwami uzytecznosci publicz-
nej, posiadaly udzialy w spoétkach eksploatacyjnych i ustawa nakazywata im
zbycie tych udzialéw lub akgji, aby zrealizowaé podstawowe zalozenie ustawy
rozdzielenia sfer zarzadzania i eksploatacji. W art. 3 ustawa nakladata obowiazek
zbycia posiadanych akcji lub udzialéw w spétkach eksploatacyjnych w terminie
do 31 grudnia 2003 r., jednak niewykonanie tego obowiazku w terminie spowo-
dowalo przesuniecie tego do konca 2005 r.

Wybierajac forme prawng podmiotu zarzadzajgcego wskazywano, iz podmiot
6w, zarzadzajac portem morskim, powinien by¢ spétka z uwagi na to, ze zato-
zycielami i udzialowcami byliby wlasciciele akwenéw, gruntéw i infrastruktu-
ry portowej, tj. Skarb Pafistwa i gmina, a takze inne zainteresowane podmioty,
zwlaszcza te przedsiebiorstwa polozone na terenach portowych i écisle zwigzane
z funkcjonowaniem portéw. Spétka akcyjna w tamtym czasie byla jedynym pod-
miotem, ktéry moglt prowadzi¢ zaréwno dzialalno$¢ gospodarcza i jak i niego-
spodarcza. Mozliwoé¢ prowadzenia przez spotki akcyjne dzialalnosci nie tylko
w celu zarobkowym dawala szanse na dotowanie czy wspoétfinansowanie infra-
struktury portowej.

Innym argumentem stojacym za trafnosciag wyboru spétki akcyjnej jako for-
my organizacyjno-prawnej podmiotu zarzadzajacego® portem byl duzy majatek,

20 Szerzej na temat: H. Klimek, J. Dabrowski, Europejska polityka portowa, Studia i Materialy IHiTM
2011, nr 8, s. 11-33.

2L Ustawa z dnia 18 czerwca 1999 r. o zmianie ustawy o portach i przystaniach morskich, (Dz. U.
71999 r. Nr 62 poz. 685).

2 Poglad o trafnoéci wyboru formy organizacyjno-prawnej spétki akcyjnej dla podmiotu zarzadza-
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ktérym zarzadzac miata spotka, co wymagalo takze sprawnych kadr zarzadzaja-
cych i administracyjnych. W stawie uznano, iz regulacja spotki akcyjnej zawarta
w éwczesnym kodeksie handlowym miataby zastosowanie do podmiotu zarza-
dzajacego portem jako prawo ogoélne, za$ zagadnienia specyficzne dla funkcjo-
nowania portu uregulowano w ustawie o portach i przystaniach morskich. Byty
to zagadnienia dotyczace zatozycieli spétki i ich procentowego udzialu w kapita-
le akcyjnym, charakteru oraz rodzaju akcji obejmowanych przez akcjonariuszy,
skladu rady nadzorczej i jej szczegélnych uprawnien czy tez zZrédet finansowania
spolki.

Ustawa o portach i przystaniach morskich z 1996 r. okreslala zasady powolania
podmiotéw zarzadzajacych portami i przystaniami morskimi oraz ramy ich dzia-
lania. Spotki portowe nalezaty zatem do waskiej grupy spétek powotanych przez
ustawe szczegodlnag (ustawa portowa jako lex specjalis do KSH). W pierwotnej wer-
sji zaktadala utworzenie trzech spétek akcyjnych — podmiotéw zarzadzajacych
portami. W momencie tworzenia wyzej wymienionych spélek, wiekszosciowym
akcjonariuszem miatl by¢ Skarb Pafistwa, natomiast pozostale akcje mialy nalezec¢
do gmin, w ktérych porty byly zlokalizowane, a takze do uprawnionych oséb
(glownie pracownikéw). Ustawa zagwarantowata Skarbowi Pafistwa co najmniej
51% akcji, a gminom Gdansk i Gdynia co najmniej 34% akcji, za$ Szczecinowi
i Swinoujsciu po 24,5%.

Zalozone przez ustawe proporcje w akcjonariacie nie zostaly jednak urzeczy-
wistnione. W chwili obecnej Skarb Pafistwa posiada w nich od 86 do 99% udzia-
t6w, natomiast gminy zdotaly obja¢ znikoma liczbe akcji, maksymalnie jest to kil-
ka procent. Mialo to zwiazek z tym, ze cze$¢ gruntéw, na ktérych dzialaly porty,
byla wlasnoscig Skarbu Pafistwa, a gminy nie posiadaty kapitatu pozwalajacego
na pelne wykorzystanie ustawowych mozliwosci nabycia akcji. Gminy nie wnio-
sty tez aportéw gruntowych, ktére pozwolilyby im skorzysta¢ w pelni z zapiséw
ustawowych, poniewaz jedna z przeszkéd w tym procesie byl brak poréwnywal-
nej wyceny gruntéw gminnych. Ponadto przedstawiciele gmin uznali, Ze przeka-
zanie wszystkich nalezacych do tych gmin terendw na wlasnos¢ sp6lki zarzadza-
jacej i uzyskanie w zamian maksymalnie 34% udzialéw w kapitale akcyjnym nie
jest w ich interesie. Bowiem czy gminy uzyskaja 34 czy tylko kilka procent akcji
w kapitale akcyjnym i tak beda w mniejszosci i nie beda mialy realnego wpltywu
na biezaca dzialalno$¢ spotki, a wiekszosciowym akcjonariuszem zgodnie z usta-
wa bedzie Skarb Panstwa.

jacego portem o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej byt krytykowany m.in. przez
J. Mlynarczyka. Opowiadal sie on za stworzeniem w ustawie mozliwosci, by podmiotem zarzadza-
jacym w zaleznosci od funkgji portu i jego znaczenia dla panistwa (a nie tylko dla gospodarki naro-
dowej) mogl by¢ jeden ze wskazanych podmiotéw: organ administracji publicznej, panstwowa lub
samorzadowa jednostka organizacyjna, spélka kapitalowa lub spétdzielnia. Zob. J. Mlynarczyk, Ze
studiow nad prawnym modelem... s. 292.
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Tabela 1. Struktura wlasnosciowa Zarzadéw Morskich Portéw w 1997 i w 2017 r.

Zarzad Morskiego Portu | Zarzad Morskiego Portu | Zarzad Morskiego Portu

Whtasciciel Gdansk S.A. Gdynia S.A. Szczecin—éwinoujécie S.A.
1997 2017 1997 2017 1997 2017
Skarb co najmniej co najmniej co najmniej
Panstwa 51% 95,38% 51% 99,48% 51% 86,89%
Szczecin 24,5

co najmniej co najmniej % Swinouj-|  0,53%
Gmina 34% 2,32% 34% 0,04% Scie 24,5% 0,15%
Inne pod-
mioty reszta 2,30% reszta 0,48% reszta 12,43%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie art. 13 ustawy o portach i przystaniach mor-
skich w jej pierwotnym brzmieniu z 1997 r. oraz Biuletynéw Informacji Publicznej: Za-
rzad Morskiego Portu Gdansk, Zarzad Morskiego Portu Gdynia, Zarzad Morskiego Portu
Szczecin-Swinoujscie, luty 2017 .

Ciekawym rozwigzaniem w ustawie i odmiennym od regulacji kodeksu han-
dlowego, a pdzniej kodeksu spétek handlowych, byto przyznanie przedstawi-
cielom gmin miejsc w radach nadzorczych niezaleznie od wielkosci posiadanego
przez te gminy pakietu akcyjnego. Ponadto ustawa przyznala gminom mozli-
wos¢ obsadzania funkcji przewodniczacego rady nadzorczej. Poczatkowo czlon-
kostwo w radzie nadzorczej mial zagwarantowane takze przewodniczacy Rady
Interesantéw Portu jako organ doradczy podmiotu zarzadzajacego portem, jezeli
rade taka w porcie powolano, jednak w pdzniejszych nowelizacjach uchylono
takie rozwigzanie®. Takie szczegélne uregulowanie tadu korporacyjnego wyni-
kalo z koncepcji podkreslenia odmiennosci spotki portowej jako spotki szczegol-
nej. Celem ustawodawcy bylo podkreélenie naturalnego zwigzku gmin morskich
z portami. Twoércy ustawy wyszli bowiem z zaloZenia, Ze gmina jako faktyczny
gospodarz terenu jest zainteresowana rozwojem portu polozonego na swoim te-
renie*.

Krytycy takiego rozwigzania zarzucali ustawodawcy, ze przyznanie gminom
miejsc w radach nadzorczych stanowi dysproporcje wlasnosciowa. Jednak nie
rozumieli oni, ze twércom ustawy chodzilo o zapewnienie pewnej rownowagi
uprawnien akcjonariuszy, tak aby mniejszosciowi akcjonariusze — gminy byly
zrownowazone w radach nadzorczych. De facto liczba przedstawicieli gmin w ra-
dach nadzorczych spétek portowych byla mniejszosciowa (od 3 do 4 czlonkéw
w stosunku do 5-6 przedstawicieli SP), jednak dawalo to gminom poczucie pew-
nej kontroli. Rady nadzorcze spétek portowych od momentu uchwalenia ustawy

2 Rozwiazanie to jednak zostalo uchylone kolejng nowelizacjg ustawy o portach i przystaniach mor-
skich.
2 J. Kruczalak-Jankowska, Spétka jak spokojna przystan, ,Rzeczpospolita”, 28.12.2016, s. 1. 7.
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dzialaly w tym schemacie prawie 20 lat, podejmujac uchwaty dajace spétkom
zarzadzajgcym portami bardzo dobrze sie rozwijaé. Niestety, pod koniec 2016 r.
wprowadzono zmiany w tym zakresie ustawa o zmianie ustawy o dziatach ad-
ministracji rzadowej oraz niektdrych innych ustaw?, ograniczajaca liczbe miejsc
w radach nadzorczych dla przedstawicieli gmin. Zgodnie z nowelizacja przed-
stawiciele gmin w radach nadzorczych spélek nie moga stanowi¢ wiecej niz 1/5
sktadu rady, jezeli gminy nie objely akcji stanowiacych co najmniej 10% catkowi-
tego kapitatu zakladowego danej spélki. Zastrzezono jednak, ze kazda z gmin
powinna mie¢ co najmniej jednego przedstawiciela w radzie nadzorczej wiasci-
wej spotki. Gminom odebrano takze mozliwo$¢ powolywania przewodniczacego
rady nadzorczej. Oprécz tego ograniczono mozliwos¢ udzialu przedstawicieli sa-
morzadéw gmin w radach nadzorczych spétek zaleznych od spétek portowych.
Takie zmiany nalezy oceni¢ negatywnie, gdyz naruszajg zasady zréwnowazone-
go zarzadzania korporacyjnego i marginalizuja pozycje gmin portowych w spét-
kach zarzadzajacych portami o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodo-
wej*. Zastanawiajace jest to, ze aktualny rzad, wprowadzajgc te zmiany, niweczy
wieloletniag wspolprace podmiotéow, ktérych wspoéldziatanie jest konieczne dla
zapewniania spétkom portowym silnej i konkurencyjnej pozycji rynkowej. Sa-
morzady gminne w miastach portowych, chociaz nie objely akgji spétek, to jed-
nak wspomagaly ich rozw6j poprzez wielomilionowe inwestycje w infrastruktu-
re drogowa, dojazdowa do portéw, bez ktérej rozwdj portéw bylby utrudniony?.

3. Odrebnosci spotek portowych jako spoétek specjalistycznych

Spolki akcyjne tworzone i funkcjonujace na podstawie przepiséw ustaw
szczegodlnych, tak jak spoélki zarzadzajgce portami morskimi o podstawowym

% Ustawa z dnia 16 listopada 2016 r. o zmianie ustawy o dziatach administracji rzadowej oraz niekt6-
rych innych ustaw, (Dz. U. z 2016 1., poz. 1954).

2% Za:]. Kruczalak-Jankowska, Spdtka jak spokojna przystar, ... s.17.

¥ Za: M. Adamowicz, Glebokowodny terminal kontenerowy DCT w Gdarisku. Geneza i realizacja inwesty-
cji; Wspolczesna Gospodarka, [dokument elektroniczny]. — 2016, t. VIL, nr 3, s. 91-108; http://www.
wspolczesnagospodarka.pl/wp-content/uploads/2016/09/7_M_Adamowicz_WG_3_2016_GM.pdf (do-
step: 9.02.2017). W ostatnich latach na terenie miasta Gdanska zrealizowano wiele inwestycji dro-
gowych, ktére bezposrednio przyczynily sie do ulatwienia dostepu drogowego do portu od strony
ladu. Nalezg do nich m.in. budowa: — Poludniowej Obwodnicy Gdanska, laczacej droge krajowa nr 7
(S7) z Obwodnica Tréjmiasta (S6) oraz autostrada Al; — Trasy Sucharskiego, ktéra wraz z Potudnio-
wa Obwodnica Gdanska taczy Port Gdansk z istniejacym ukladem drég krajowych i miedzynarodo-
wych; — wezla w Karczemkach (wraz z dokoniczeniem budowy trasy W-Z), ktéry polaczyt centrum
z Obwodnicg Tréjmiasta; najwieksza inwestycja drogowa jest Tunel pod martwa Wisla, ktéry stanowi
element Trasy Slowackiego i taczy zachodnig cze$¢ miasta z czescig portu. Tunel przyczynit sie do
podniesienia atrakcyjnosci eksploatacyjnej obszaréw portu lezacych w bliskoéci tunelu po obu stro-
nach portu. Szerzej: M. Graban, Raport o stanie zaawansowania prac nad budowq infrastruktury liniowej
i punktowej w strefie korytarza transportowego Battyk—Adriatyk w Polsce na rok 2015, Departament Roz-
woju Gospodarczego Urzedu Marszatkowskiego Wojewddztwa Pomorskiego, Gdansk 2015, s. 58-60;
A. Bursztynski, Dostgpnos¢ komunikacyjna portéw Gdariska i Gdyni w aspekcie rozbudowy sieci drogowej
zaplecza portowego, ,Logistyka-Nauka” 2011, nr 5, CD2, s. 1009 i n.
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znaczeniu dla gospodarki narodowej, sa okreslane jako sp6lki specjalistyczne®.
Ich konstrukcja prawna rézni sie od konstrukcji modelowej tzw. zwyklej spotki
akcyjnej okreslonej w przepisach kodeksu spétek handlowych. Wynika to z ro-
dzaju dobra prawnego poddawanego szczegdlnej ochronie w stosunku do mode-
lu kodeksowego oraz z wymogow obrotu gospodarczego®. Spoétki specjalistyczne
dziela sie na spoétki specjalistyczne inne niz publiczne oraz spélki publiczne. Te
pierwsze poddane sa szczeg6lnym regulacjom, gdyz wynika to ze specyfiki cha-
rakteru prowadzonej przez nie dzialalnosci gospodarczej. Podlegaja one szcze-
gblnym rezimom prawnym juz od momentu ich zawigzania®. Natomiast sp6tki
specjalistyczne publiczne sa poddane szczegélnym regulacjom ze wzgledu na
ich wyjatkowy charakter relacji z uczestnikami obrotu gospodarczego. Podmiot
zarzadzajacy portem morskim jest niewatpliwie specjalistyczng spétka akcyjna.
Do kategorii spotek specjalistycznych zaliczy¢ nalezy bowiem spotki, ktére pro-
wadza dziatalno$¢ zastrzezona przez ustawodawce tylko dla konkretnych pod-
miotéw, jak spélki zarzadzajace w portach o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej. W kontekscie portéw morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej mozna méwic o zastrzezeniu formy spotki akcyjnej.
Spolki specjalistyczne objete sa zaréwno nadzorem dokonywanym przez sad
rejestrowy, jak i nadzorem specjalistycznym wykonywanym przez wlasciwy or-
gan administracji centralnej. Instrumentami bezposredniego oddzialywania wta-
dzy centralnej na funkcjonowanie i rozw6j portoéw jest dziatalno$¢ ministra wta-
Sciwego do spraw gospodarki morskiej i ministra wlasciwego do spraw Skarbu
Panstwa. Dzialania ministra gospodarki morskiej dotycza m.in.: — finansowania
budowy, modernizacji i utrzymania infrastruktury dostepu do portéw morskich
(zgodnie z art. 10 ustawy o portach i przystaniach morskich), — dofinansowania
rozwoju infrastruktury portowej (art. 10, ust. 3), — okreslania w formie rozporza-
dzenia obiektow, urzadzen i instalacji wchodzacych w skiad infrastruktury do-
stepu do portéw morskich i infrastruktury portowej (art. 5), — dzialania w poro-
zumieniu z ministrem Skarbu Pafistwa w obszarze gospodarki nieruchomos$ciami
gruntowymi Skarbu Pafistwa oraz jednostek samorzadu terytorialnego (art. 3),
— dzialania w porozumieniu z ministrem Skarbu Pafistwa w wyborze przed-
stawicieli rad nadzorczych reprezentujacych Skarb Pafistwa (art. 19). Minister
wlasciwy do spraw Skarbu Panstwa, jako gléwny akcjonariusz spétek akcyjnych
zarzadzajacych portami morskimi (min. 51% udzialéw, a praktycznie 99%) oraz
wlasciciel akwenoéw i infrastruktury zapewniajacej dostep do portéw morskich

% M. Michalski, Spétka akcyjna (w:) Meritum. Prawo spétek handlowych, red. A. Kidyba, Warszawa 2014,
s. 1089.

2 Tamze,s. 1089 in.

30 Jako przyktad nalezy wskaza¢ wyrok SN z dnia 18 stycznia 2002, | CKN 847/99, OSNC 2002, nr 11,
poz.141, w ktérym to Sad stwierdzil, ze przepisy prawa bankowego dotyczace bankéw w formie sp6i-
ek akcyjnych sg przepisami szczegélnymi w stosunku do odpowiednich przepiséw kodeksu spétek
handlowych, ktére znajduja zastosowanie w kwestiach w prawie bankowym nieuregulowanym badz
zawierajacych regulacje niewystarczajaca.
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(art. 5), posiada odpowiednie uprawnienia wlascicielskie. Jest to m.in. nomino-
wanie wiekszosci czlonkdéw rad nadzorczych (o czym byla mowa wyzej), wyda-
wanie zgody na dzialania w sferze gospodarki nieruchomosciami gruntowymi
(art. 3), jak rowniez posiadanie prawa pierwokupu (po nieskorzystaniu z upraw-
nien przez zarzad portu) nieruchomosci gruntowych potozonych w granicach
administracyjnych portow (art. 4). Przedstawiona wyzej struktura, wynikajaca
z regulacji ustawowych, wskazuje na uklad dwufunkcyjny, gdzie okreslone kom-
petencje naleza do poszczegdlnych ministréw, ale takze wystepuja kwestie pod-
legajace wspéidecydowaniu.

Jak wspomniano wyzej, minister Skarbu Pafistwa wraz z ministrem wlasci-
wym do spraw gospodarki morskiej, najczesciej w porozumieniu badz uzgod-
nieniu, wydaje zgode na podejmowanie réznych decyzji przez zarzady spotek
portowych. Praktycznie powodowalo to zlozony proces, ktéry utrudniat realne
zarzadzanie spélka i wydluzal okresy decyzyjne, powodujac niejednokrotnie
sparaliz”. I tak zgody obu ministréw wymagalo m.in. przeniesienie wilasnosci,
uzytkowania wieczystego albo dzierzawa czy najem na okres powyzej 10 lat nie-
ruchomosci polozonych w granicach portéw i przystani morskich®. Obaj mini-
strowie w porozumieniu powolywali swoich przedstawicieli do rady nadzorczej
spolki. Takze uchwalenie lub zmiana statutu spéiki przez walne zgromadzenia
wymagalo uprzedniego uzgodnienia obu ministréw, jednak obowiazek ten ostat-
nio uchylono® W 2016 r. wprowadzono zmiany do ustawy o dziatach admini-
stracji rzadowej®, gdzie uprawnienia przystugujace Skarbowi Panstwa okreslone
w ustawie* w stosunku do zarzadéw portéw morskich Gdansk, Gdynia, Szcze-
cin-Swinoujécie przekazano ministrowi wlasciwemu do spraw gospodarki mor-
skiej. Zmiana taka jest konsekwencjg nowego podejscia do wykonywania upraw-
nien wlascicielskich w spétkach z udzialem Skarbu Pafistwa. Trend ten okreslony
jako ,ubranzowienie” nalezy oceni¢ pozytywnie®.

Przedstawiony system przyczynil sie¢ do skomplikowania proceséw decy-
zyjnych w zarzadach portéw, a tym samym mogt wydluzacé realizacje biezacych
zadan np. inwestycji portowych. Réwnoczesnie nalezy wskaza¢, ze zdarzaly sie
rozbieznosci celow w okreslonych obszarach, co utrudnialo podejmowanie po-
tencjalnych wspoélnych decyzji. Jednak pozytywnie nalezy ocenic¢, ze mimo tych
trudnosci zarzady portéw radzily sobie przez 20 lat obowigzywania ustawy i roz-
wijaly si¢, moze pomatu, ale skutecznie.

31 Szerzej art. 3 ustawy o portowej.

32 Uchylenie art. 22 ustawy o portach i przystaniach morskich ustawa z dnia 16 listopada 2016 .
o zmianie ustawy o dziatach administracji rzadowej oraz niektérych innych ustaw, (Dz. U. z 2016 .,
poz. 1954).

3 Ustawa z dnia 16 listopada 2016 1. 0 zmianie ustawy o dziatach administracji rzagdowej oraz niekt6-
rych innych ustaw, (Dz. U. z 2016 ., poz. 1954).

3 Ustawa z dnia 8 sierpnia 1996 . o zasadach wykonywania uprawnien przystugujacych Skarbowi
Panstwa, (Dz. U. z 2016 1., poz. 154, 888 i 1933).

% J. Kruczalak-Jankowska, Spétka jak spokojna.., s. 1. 7.
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Powolane ustawa spotki akcyjne utworzone do zarzadzania portami morski-
mi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej poddane sa regulacji
ustawy o portach i przystaniach morskich oraz przepisom Kodeksu spoétek han-
dlowych. Wiekszos¢ przepiséw regulujacych dzialalnosé¢ tych podmiotéw ma
charakter bezwzglednie obowigzujacy — a podmioty zarzgdzajace portami o pod-
stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej nie maja dowolnosci w ksztal-
towaniu swojej dzialalnosci gospodarczej i zasad funkcjonowania przedsigbior-
stwa z uwagi na liczne ograniczenia w ustawie portowej. Ograniczenia te dotycza
m.in. przedmiotu dzialalno$ci przedsiebiorstwa, ktére obejmuje w szczegélnosci:
1) zarzadzanie nieruchomo$ciami i infrastrukturg portowa; 2) prognozowanie,
programowanie i planowanie rozwoju portu; 3) budowe, rozbudowe, utrzymy-
wanie i modernizacje infrastruktury portowej; 4) pozyskiwanie nieruchomosci na
potrzeby rozwoju portu; 5) Swiadczenie ustug zwigzanych z korzystaniem z in-
frastruktury portowej; 6) zapewnienie dostepu do portowych urzadzen odbior-
czych odpadéw ze statkéw w celu przekazania ich do odzysku lub unieszkodli-
wiania. Ponadto nalezy uwzglednic¢ ostatnie zmiany ustawy portowej dokonane
w kwietniu 2017 1., ktére nakladaja na podmiot zarzadzajagcym portem obowig-
zek zapewnienia ochrony przeciwpozarowej od strony wody zarzadzanych
obiektow i terenéw oraz statkéw i innych obiektéw ptywajacych znajdujacych sig
na wodach portu, redy lub kotwicowisku portu®*. Oprocz tego ustawa portowa
ogranicza mozliwo$¢ prowadzenia dziatalnosci gospodarczej przez podmiot za-
rzadzajacy do trzech sposréd szeéciu wymienionych przedmiotéw przedsiebior-
stwa, a mianowicie: do zarzadzania nieruchomosciami i infrastruktura portowa,
$wiadczenia ustug zwigzanych z korzystaniem z infrastruktury portowej oraz do
zapewnienia dostepu do portowych urzadzen odbiorczych odpadéw ze statkéw
(art. 7 ustawy). Powyzsze zapisy wyznaczaja zarzadom portdéw role land-lordéw
i rozdzielajg sfere zarzadzania infrastruktura portowa od sfery ustug eksploata-
cyjnych. Jako pozytywny efekt regulacji wskaza¢ mozna stworzenie podstaw do
przejrzystej struktury, jako negatywny — ograniczenie mozliwosci generowania
przychodéw przez spétki prawa handlowego. Takie ograniczenie jest de facto
ograniczeniem mozliwosci zarobkowania.

Inng odrebnoscia spélek portowych od tzw. spélek modelowych sa kwestie
dotyczace akgji i podzialu dywidendy. Dlugoletni pracownicy przedsigebiorstw
panstwowych uzyskali prawo nieodplatnego nabycia akcji spdlek zarzadzajacych
portami¥, jednak ustawa nie zezwalala na swobodny obrét tymi akcjami. Ustawa
ponadto nie zezwala na podzial wypracowanego zysku, w zwiazku z tym akcje
pracownicze mialy jedynie charakter symboliczny i stanowily wyraz realizacji
polityki spolecznej przez panstwo, nie przekiadajac sie na wypracowany zysk dla
akcjonariuszy. Konsekwencja tego bylo zainteresowanie tychze pracownikéw do

% QOstatnie zmiany z 2017 r. wprowadzila ustawa z dnia 24 lutego 2017 r. 0 zmianie ustawy o zapobie-
ganiu zanieczyszczaniu morza przez statki oraz niektérych innych ustaw, (Dz. U. z 2017 ., poz. 785).
%7 Ustawa o komercjalizacji i prywatyzacji przedsiebiorstw panstwowych z 30 sierpnia 1996 r.
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pozbywania sie tych akcji w drodze wykupu przez zarzady portéw w celu ich
umorzenia®. Z kolei akcje Skarbu Pafistwa i gmin sg imienne i uprzywilejowane.
Oznacza to, ze uciele$niaja szczegdlne uprawnienia, okreélone w statucie. Za$s
uprzywilejowanie dotyczy podzialu majatku spotki w razie jej likwidacji. Zgod-
nie z postanowieniami statutéw akcjonariuszom spétki portowej nie przystuguje
dywidenda.

Charakter przedsigbiorstwa uzytecznosci publicznej spotek zarzadzajgcych
portami o szczegélnym znaczeniu dla gospodarki narodowej wynika wprost
z ustawy (art. 6 ust. 2). Uslugi o charakterze uzytecznosci publicznej powinny
by¢ ,powszechnie dostepne”, tak aby kazdy moégl korzysta¢ z infrastruktury
portowej, bo obiekty i urzadzenia oraz instalacje zwigzane z funkcjonowaniem
portu sa ogélnodostepne. Charakter uzytecznosci publicznej jest uwarunkowany
nie tylko specjalnym charakterem i szczegdlnym zainteresowaniem panstwa, ale
takze m.in. umiejscowieniem na granicy terytorialnej pafistwa; znaczeniem spo-
tecznym; realizowaniem polityki transportowej regionu i panstwa®. Powszech-
na dostepnos¢ ustug uzytecznosci publicznej wynika takze z faktu istnienia sto-
sownych regulacji prawnych gwarantujacych kazdej jednostce zaréwno osobie
fizycznej jak i prawnej czy tez jednostce organizacyjnej nieposiadajacej osobo-
wosci prawnej prawnie skuteczne roszczenie o zapewnienie dostepu do danej
ustugi, w tym przypadku do korzystania z uslug portowych (art. 4a uzytkownik
infrastruktury portowej).

Kolejna odrebnoscig spdlek portowych jest nalozenia na nie obowiazku wy-
zbycia sie udzialow w spoétkach eksploatacyjnych, ktére posiadaly. Wystepujace
w praktyce przypadki kapitalowych powiazan zarzadéw portéw ze spédtkami
eksploatacyjnymi mialy by¢ zakonczone do 31 grudnia 2005 r.* Do dnia dzisiej-
szego w wiekszosci przypadkéw dokonano zbycia tych udziatéw, jednak nie we
wszystkich*. Jako gtéwna przyczyne takiego stanu rzeczy wskazac nalezy trud-
ng sytuacje malo konkurencyjnych spoétek zajmujacych sie ustugami portowy-
mi, a co za tym idzie pojawiajacych sie probleméw ze znalezieniem inwestora
zapewniajacego ich dalsze funkcjonowanie i rozwdj. Wypelnienie tego przepisu
mogloby w skrajnych przypadkach sprowadzac sie¢ do zbywania spélek za bez-

3 Praktyka ta jest stosowana dotychczas, o czym $wiadczy ogloszenie o wykupie z marca 2017 .
zrédto: https://www.portgdansk.pl/zmpg-sa/wykup-akcji-pracowniczych (dostep: 1.03.2017).

% Za: A.S. Grzelakowski, Bariery i szanse deregulacji sektora portowego oraz liberalizacji rynkdw ustug por-
towych w krajach UE, Warszawa 2006, s. 26; Cz. Christowa i M. Christowa-Dobrowolska, Polskie porty
morskie zachodniego Battyku w systemie transportowym UE. Stan i perspektywy rozwoju, ,Logistyka” 2010,
nr6,s. 1-19.

10 Wezesniejsze wersje Ustawy wskazywaly date 31 grudnia 2003 1., ktérej zarzady portéw nie zdota-
ly dotrzyma¢. Ponadto nie interpretowaly prywatyzacji jako obligatoryjnego nakazu. Swoja interpre-
tacje uzasadnialy rynkowym charakterem operacji zbywania udzialéw, ktdra zalezy od wystapienia
korzystnych ofert zakupu. Takie uzasadnienie wydawalo si¢ racjonalne, wziaqwszy pod uwage czesto
malg atrakcyjnos¢ kapitalowgq i rynkowa polskich firm operatorskich w portach.

4 Ciagle jeszcze nie udalo sie sprywatyzowaé Portu Gdanskiego Eksploatacja, https:/gdansk.tvp.
p1/29693040/przelom-w-porcie-gdanskim-eksploatacja (dostep: 26.02.2017).



Status podmiotu zarzadzajgcego portem morskim o podstawowym znaczeniu... 459

cen. Problemem wynikajacym z tej sytuacji jest jednak uzasadnione podejrze-
nie o dzialania zarzadéw portéw niezgodne z zasadami uczciwej konkurencj,
a wszelka pomoc spotkom-cérkom moze by¢ odczytywana jako pomoc publicz-
na*2. Mogloby to stanowi¢ potencjalne pole roszczen dla innych podmiotéw dzia-
lajacych w portach.

Podsumowanie

Spolki specjalistyczne objete sa odrebng regulacja (jak w przypadku spoétek
portowych) ze wzgledu na ochrone szczegolnej gatezi gospodarki, ktéra przepi-
sy te normujg. Problematyka znaczenia portéw morskich jako galezi gospodarki
oraz funkcje, ktére porty pelnig wzbudza szczegélne zainteresowanie nie tylko
przedstawicieli nauk ekonomicznych ale takze praktyki®. Dlatego warto w tym
miejscu podsumowaé wymienione w powyzszym artykule specyficzne cechy
spolki portowej, ktore $wiadcza o jej specjalistycznym charakterze:

1. Dziala na zasadach szczegdlnych przepiséw ustawy o portach i przystaniach
morskich jako lex specialis w stosunku do KSH, chyba ze ustawa stanowi ina-
czej.

2. Jest przedsiebiorstwem uzytecznosci publicznej. Ustawa przyznaje przedsie-
biorstwu sp6lki charakter przedsiebiorstwa uzytecznosci publicznej.

3. Powolano obok kodeksowych organéw spoétki akcyjnej Rade interesantéw
portu — organ doradczy spoétki portowej (w pierwotnej wersji ustawy prze-
wodniczacy rady interesantéw byt czlonkiem rady nadzorczej, p6zniej przepis
ten zostal wykreslony).

4. Przyznano podmiotom zarzadzajgcym prawo stanowienia oplat portowych.

5. Spétka portowa pelni zaréwno funkcje podmiotu zarzadzajgcego jak i pod-
miotu wlascicielskiego, gdyz jest wlascicielem lagdowej czesci portu.

6. Ustawa o portach wprowadza zasade numerus clausus. Tylko 4 z 70 portéw mo-
glo utworzy¢ spélki akcyjne zarzadzajace portem o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowe;j.

7. Nalezy do waskiej grupy spolek powolanych przez ustawe.

. Ma normatywnie ustalony akcjonariat zalozycielski (Skarb Pafistwa i gminy).

9. Ustawa ustala siedzibe i firme tych spotek.

o]

42 K. Ciupak, Pomoc czy nie pomoc? Dylematy prawne przy ocenie publicznego finansowania infrastruktury
portow morskich, czyli z dala od bezpiecznej przystani, ,Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Re-
gulacyjny” 2012, nr 2, s. 72 i n., www.ikar.wz.uw.edu.pl (dostep: 20.02.2017).

43 A. Montwilt, Port morski jako kluczowy element systemu logistycznego tasicuchdw dostaw (w:) Systemy
zarzqdzania logistycznego w transporcie morskim, red. H. Salmonowicz, Szczecin 2013, s.151 i n. oraz H.
Salmonowicz, Czynniki przemian wspdtczesnych portéw morskich, Zeszyty Naukowe Politechniki Slaskiej
2012, seria ,Transport”, z. 75, s. 67; ]. Dabrowski, H. Klimek, Dostepnos¢ transportowa a funkcja logistyczna
polskich portow morskich (w:) Transport morski w migdzynarodowych procesach logistycznych, red. H. Salmo-
nowicz, Szczecin 2012, s. 132.
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10. Normatywnie ustalono przedmiot przedsiebiorstwa spétki na zasadzie przy-
kltadowego wyliczenia, ale jest punkt obligatoryjny dotyczacy §wiadczenia
ustug zwiazanych z korzystaniem z infrastruktury portowe;.

11. Akcje spolki sa imienne i uprzywilejowane, a ich zbywalnos¢ ograniczona.

12. Szczegblny rezim wniesienia wkladéw w postacie ustawowo okreslonych
aportow.

13. Szczegodlna regulacja organdéw spotki portowej w postaci normatywnego
okreslenia sktadu rady nadzorczej oraz wskazania przewodniczacego RN
(aktualnie zmienione).

14. Ograniczenie mozliwosci swobodnego rozporzadzania mieniem (wlasnos¢
akwendéw portowych, infrastruktury zapewniajgcej dostep do portu przystu-
guje Skarbowi Panstwa i jest wylaczona z obrotu).

15. Spotka portowa nie jest spotka o charakterze publicznym, nie jest spotka
otwarta dla kazdego, jak ma to miejsce w akcyjnych spétkach publicznych.
Powyzsze cechy specyficzne spodlek akcyjnych zarzadzajacych portami o pod-

stawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, r6zniace je od innych spoélek,

wynikaja z regulacji ustawowej i wiaza sie z waznym interesem publicznym (por-
ty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej).

Magdalena Adamowicz

STATUS OF THE ENTITY MANAGING THE MARITIME PORTS
OF KEY IMPORTANCE FOR THE NATIONAL ECONOMY -
SELECTED LEGAL ASPECTS

There are seventy maritime ports and havens which vary in size and the complexity
of functions at the Polish coast. These entities operate under the Law on Maritime Ports
and Havens of 20 December 1996 which has introduced two port management models
depending on the port category: ports of key importance for the national economy and
other ports and havens. The article discusses the specific features of a joint stock company
managing a port of key importance for the national economy which differentiate it from
a model joint stock company. The specific status of a port company results from the statu-
tory regulation and relates to an important public interest - these ports, according to the
law, are essential for the national economy.



