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MAGDALENA ADAMOWICZ

PRZYSZEOSC REGULACJI PROBLEMATYKI
PORTOW MORSKICH

W artykule poruszono problematyke unormowania statusu prawnego portéow morskich w Pol-
sce. Przedstawiono historie prac nad Ustawg z dnia 20.12.1996 r. o portach i przystaniach
morskich. Omowiono projekt nowelizacji tej ustawy przygotowany przez Zwigzek Miast i Gmin
Morskich. Nowemu projektowi przyswieca idea, aby o formie organizacyjno-prawnej zarzqdzania
portami oraz przystaniami morskimi decydowaty gminy.

WPROWADZENIE

Ponad dwadziescia lat mineto od rozpoczecia procesu przeksztatcen ekono-
micznych i organizacyjno-prawnych w sferze eksploatacji i zarzadzania pol-
skich portow morskich. Najwyzszy czas, aby si¢ jej przyjrze¢. Mimo Ze ustawa
byta niezbedna i oczekiwana, to jednak — wbrew intencjom i projektom zapisow
autorow ustawy — wprowadzone przez ustawodawce zmiany nie wplynety ko-
rzystnie na rozwdj polskiej gospodarki morskiej w oczekiwany sposob. Podsta-
wowym bowiem elementem ksztattujacym poziom konkurencyjnosci portow
jest uksztaltowanie efektywnego systemu zarzadzania portami morskimi.

Ustawa z 20.12.1996 r. o portach i przystaniach morskich®, zwana na potrze-
by niniejszego opracowania ustawg portowa, obowigzujaca od niemal 16 lat,
niebawem osiagnie petnoletnos¢, ale czy mozna moéwic o jej dojrzatosci? Usta-
wa ta wraz z Ustawg z 21.03.1991 r. o obszarach morskich i administracji mor-
skiej” uznawane sa za fundament funkcjonowania polskiej gospodarki morskiej,

! Tekst jednolity Dz.U. z 2010 r., Nr 33, poz. 179.
2 Tekst jednolity Dz.U. z 2003 r., Nr 153, poz. 1502.
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ale czy si¢ sprawdzita? Mimo kilku nowelizacji ustawa portowa® nie zmienila
sig, tak aby doréwnac i odpowiada¢ istotnie zmienionej polskiej i $wiatowej go-
spodarce, ekonomii i sytuacji geopolitycznej. Ustawa portowa w momencie jej
tworzenia, czyli w potowie lat 90., wprowadzata nowy tad i nowe rozwigzania
i odpowiadata dwczesnym zapotrzebowaniom spoteczno-gospodarczym. Jednak
dzi$, w mocno zmienionej rzeczywistosci ekonomicznej i geopolitycznej, wyni-
kajacej chociazby z cztonkostwa Polski w Unii Europejskiej, z mozliwosci pozy-
skania funduszy infrastrukturalnych, ktore potrzebne sg na modernizacje portow
i inwestycje w infrastrukture portowa, istnieje pilna potrzeba zasadniczej refor-
my systemu portowego. Aktualnie obowigzujgca ustawa portowa nie dostrzega
pozytywnej przemiany i marginalizuje znaczenie samorzadu terytorialnego, za-
roéwno gminnego, jak i wojewddzkiego, na rzecz Skarbu Panstwa.

1. SYTUACJA PORTOW MORSKICH PO ROKU 1989

Zanim w Polsce dokonaty si¢ przemiany demokratyczne (w 1989 r.), panowat
utrwalony od lat 50. ubieglego stulecia model zarzadzania i struktura organiza-
Cyjno-prawna portow morskich wzorowana na modelu bytego Zwigzku Radziec-
kiego, opartego na systemie nakazowo-rozdzielczym®. Nie sprzyjato to rozwojowi
dziatalno$ci gospodarczej, a przeciwnie — wobec braku obiektywnych kryteriow
oceny ekonomicznej i monopolizacji nastgpila jej stagnacja, co dato poczatek
kryzysowi spoleczno-gospodarczemu lat 70. i 80.°. Zorientowana jednostronnie
wymiana handlowa na tzw. kraje bylego bloku socjalistycznego nalezace
do RWPG® uniemozliwiata pelng dziatalno$é przedsigbiorstw gospodarki mor-
skiej — dziatalno$¢ na rynku ogdlnoswiatowym opartg na zasadach wolnego rynku
i silnej konkurencji. W wyniku przeobrazen systemowych i demokratycznych
wyborow w latach 1989-1990 rozpoczat si¢ proces reform gospodarczych oraz
budowy spoteczenstwa obywatelskiego i samorzadnosci gmin. Funkcjonujace
woweczas przedsigbiorstwa portowe uznano za anachrOniczne i nieprzystajace do

® Wazniejsze zmiany do ustawy o portach i przystaniach morskich dokonane zostaty w nastepujacych
ustawach: Ustawie z 18.06.1999 r. 0 zmianie ustawy o portach i przystaniach morskich (Dz.U. Nr 62, poz.
685), Ustawie z 6.09.2001 r. o zmianie ustawy o portach i przystaniach morskich oraz niektorych innych
ustaw (Dz.U. Nr 111, poz. 1197), Ustawie z 23.11.2002 r. 0 zmianie ustawy o portach i przystaniach mor-
skich (Dz.U. z 2004 r., Nr 169, poz. 1766) oraz Ustawie z 16.12.2004 r. o zmianie ustawy o portach i przy-
staniach morskich oraz o zmianie niektorych innych ustaw (Dz.U. Nr 281, poz. 2782), ktora to zmiana
m.in. wprowadza do ustawy maksymalne optaty portowe (wczesniej bylto to regulowane w rozporzadze-
niach ministra infrastruktury o wysokosci optat portowych).

* Szerzej o dzialalno$ci portéw w tym okresie: W. Andruszkiewicz, Ustawa o portach i przy-
staniach morskich wymaga nowelizacji, Czas Morza 2012, nr 1(50), s. 6.

®Por. K. Kruczalak, Przeksztalcenie wlasnosciowe w gospodarce morskiej — wprowadzenie, [w:]
Przeksztalcenie wlasnosciowe w gospodarce morskiej, red. K. Kruczalak, Sopot 1997, s. 11-13.

® Rada Wzajemnej Pomocy Gospodarczej (RWPG) — organizacja miedzynarodowa krajow bloku
wschodniego koordynujaca procesy ich integracji gospodarczej. Dziatata w okresie od 25.01.1949 r. do
28.06.1991r.


http://pl.wikipedia.org/wiki/Blok_wschodni
http://pl.wikipedia.org/wiki/Blok_wschodni
http://pl.wikipedia.org/wiki/Integracja_gospodarcza
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przemian w kierunku gospodarki rynkowej. Przedsigbiorstwa te przeksztatlcono
w jednoosobowe spotki Skarbu Panstwa, w ramach ktorych utworzono spotki pra-
cownicze, oddajac im obiekty i urzadzenia w najem lub dzierzawe. Funkcjonuja-
ce spotki w portach zajmowaly si¢ gtéwnie dzialalnoscig eksploatacyjng, a nie
zarzadzaniem. Stan taki unaocznit potrzebe powotania jednego podmiotu — go-
spodarza, ktory zarzadzalby calym portem i koordynowat jego rozwéj’. Urzedu-
jacy minister transportu i gospodarki morskiej powotal w 1992 r. zespdt do przy-
gotowania projektu ustawy o zarzadzaniu portami®. Gminy nadmorskie odrzucity
ten projekt ustawy ze wzgledu na postanowienia, ktore eliminowaty mozliwosé
pelnego korzystania przez gminy z przyshugujacej im podmiotowosci, z kreowa-
nia samodzielnej polityki gospodarczej w tak waznych dla gmin obszarach.
Przedstawiciele gmin nadmorskich sktadali w sejmie i senacie protesty i propozy-
cje zmian zapisow®, jednak nie udato si¢ wytaczy¢ terenow portowych spod przy-
porzadkowania Skarbowi Panstwa. W aktywne uczestnictwo nad projektem
ustawy zaangazowat si¢ Zwigzek Miast i Gmin Morskich, postulujac m.in.:
e objecie uregulowaniami wszystkich portow morskich i przystani, a nie tyl-
ko czterech najwigkszych;
e dopuszczenie komunalnej wtasnos$ci terenéw portowych;
e zagwarantowanie prawa gmin do decydowania o formie zarzadzania ma-
tymi portami i wspotzarzadzania duzymi portami;
e oddzielenie funkcji eksploatacyjnej od zarzadzania portami;
powotanie zarzadow portow™.
W trakcie prac legislacyjnych projekt ustawy zostat zmieniony i wypaczono
w nim niektore pierwotne zatozenia autorow projektu™.

2. USTAWA O PORTACH I PRZYSTANIACH MORSKICH 1996 R.

W 1996 r. Sejm przyjat nowa ustawe, dokonujac jednak w ostatniej chwili
wielu zmian. Niestety, cz¢$¢ proponowanych w ustawie rozwigzan zostata skry-
tykowana przez ekspertow morskich jako oderwana od realiow ekonomicznych

"Por. K. Kruczalak, Przeksztalcenie wlasnosciowe w gospodarce..., op.cit., s. 18-19.

8 Wspotautorem projektu i przewodniczacym zespolu byl Kazimierz Kruczalak — zob. K. Kru-
czalak, Podstawowe zalozenia ustawy 0 portach morskich, Biuletyn Zwiagzku Miast i Gmin Morskich
1994, nr 3, s. 18.

® Ustawa o portach i przystaniach morskich — analiza europejskich systeméw zarzqdzania portami
w Swietle doswiadczen polskiej gospodarki, material przygotowany przez Zwiazek Miast i Gmin Mor-
skich, Gdansk 2012, s. 4, dostgpny pod adresem: www.zmigm.org.pl.

10 Zarzad Miast i Gmin Morskich zlecit opracowanie nowej ustawy réwniez K. Kruczalakowi.
Stata si¢ ona podstawg projektow resortowych opracowanych w Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego.

" por. A. Szumanski, Specyfika prawna spétek portowych, Prawo Morskie 2000, t. XIV, s. 29.
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i prawnych portéow morskich™. Nie udato sie jednak wylaczy¢ terendw porto-
wych spod przyporzadkowania Skarbowi Panstwa. W pozniejszych latach $ro-
dowiska zwigzane z gospodarka morska wyrazaty wlasne stanowisko okre$laja-
ce przyczyny utrudniajace wdrozenie nowej ustawy, bioragc jednoczesnie udziat
w dyskusjach nad rzadowym projektem jej nowelizacji (sejmowa podkomisja
morska). Podczas debat parlamentarnych, dzigki udzialowi ZMiGM, udato si¢
»przeforsowac” stanowisko samorzadow w niektorych punktach, jednak nie
wszystkie ich postulaty zostaly wtedy zrozumiane. Samorzady od poczatku mia-
ly przeswiadczenie o mankamentach nowej wowczas ustawy portowej i przez
kolejne lata prowadzity prace nad wdrozeniem niezbednych zmian.

Nadmorskie srodowiska samorzadowe zwracaty wielokrotnie uwagg na ko-
nieczno$¢ przywrdcenia naturalnej symbiozy migdzy miastami a portami, w kto-
rej to funkcjonowaty od wiekow™. Pojawila si¢ potrzeba, aby przyspiesza¢ pro-
cesy inwestycyjne, rozwoj i modernizacje portow oraz dopasowaé obowigzujace
regulacje do prawa unijnego™.

Niektore wytyczne ustawy portowej do dzi§ nie zostaty do konca wykonane,
gdyz nie zrealizowano postulatu rozdzielenia sfer eksploatacji i zarzadzania.
Mimo uptywu kilkunastu lat nie sprywatyzowano wszystkich spotek eksploata-
cyjnych®. Jednak obiektywnie nalezy stwierdzié, ze pewne zalozenia ustawy

2 por. M.H. Kozinski, Problemy prawne obrotu portowo-morskiego, [w:] Morskie prawo go-
spodarcze, Gdynia 1999, s. 17; A. Szumanski, Specyfika prawna spétek portowych..., op.cit., s. 29;
Z. Godecki, Porty morskie — krytycznie o ustawodawcy, Prawo Morskie 2000, t. XIV, s. 31-37;
P.Lewandowski, Funkcjonowanie ustawy o portach i przystaniach morskich w kontekscie stosun-
kéw prawnych podmiotu zarzgdzajgcego i podmiotéw gospodarczych, Prawo Morskie 2001, t. XV,
s.91-103.

3 por. Z. Brodecki, Rozwdj zeglugi i portéw morskich, Prawo Morskie 1999, t. XII, s. 7-17.
O aktywnych dziataniach samorzadéw oraz ZMiGM §wiadcza liczne konferencje, sympozja i seminaria
na temat sytuacji portow i potrzeby wprowadzenia nowej regulacji, organizowane przez te wlasnie
podmioty. W wyniku tej aktywnosci powstaty analizy eksperckie oraz publikacje w kwartalniku
ZMiGM ,,Czas Morza”, a takze materiaty pokonferencyjne. Wymieni¢ nalezy najnowsze, gdyz niemal-
ze w kazdym ,,Czasie Morza” sg poruszane zagadnienia zwigzane z portami i przystaniami morskimi:
W. Andruszkiewicz, Ustawa o portach i przystaniach morskich wymaga nowelizacji, Czas Morza
2012, nr 1(50), s. 6-10; A. BojanowsKi, Wiecej samorzqdu w polskich portach, Czas Morza 2012,
nr 1(50), s. 4-5; A. BojanowsKki, Nowa ustawa szansq dla miast i portow, Czas Morza 2011, nr
4(49), s. 11-12; G. Walczukiewicz, Sie¢ malych portéw w Polsce, Czas Morza 2011, nr 4(49),
s. 12—-13. Dostgpne takze pod adresem: http://zmigm.org.pl.

%0 potrzebie zmiany w portach pisano juz przed uzyskaniem przez Polske pelnego cztonkostwa
w Unii Europejskiej, zob. Z. Brodecki, Porty morskie w perspektywie integracji europejskiej, [w:]
Prawo w portach morskich, Warszawa 1998, s. 126-139; Z. Brodecki, Porty morskie w Swietle
prawa europejskiej integracji, Studia Europejskie Gdynia 2001, t. 9, s. 79-120; Z. Brodecki,
M. Drobysz, Wolnos¢ w prawie europejskiej integracji gospodarczej — studium gospodarki morskiej,
Prawo Morskie 2002, t. XVI, s. 13-27 oraz K. Misztal, Wymogi Unii Europejskiej wobec portéw
morskich i generalna ocena polskich przygotowar dostosowawczych, [W:] Zegluga i porty morskie
w perspektywie integracji Polski z Uniq Europejskq, XV Sejmik Morski, Szczecin 2001, s. 253-265.

M. Borkowski, Gdyhski terminal masowy sprzedany oraz Do upadlego, Namiary Na Morze
I Handel 2011, nr 17, s. 5 i 14. Dopiero w 2011r. udato si¢ po wielu probach sprywatyzowaé Baltycka
Bazg Masowa Sp. z 0.0. oraz WUZ Przedsigbiorstwo Ushig Zeglugowych i Portowych Gdynia
Sp. z o0.0. Ciagle na prywatyzacje¢ czekaja Battycki Terminal Drobnicowy Gdynia Sp. z 0.0. i Przedsig-
biorstwo Portowe SIEC Sp. z 0.0., zrodto: www.port.gdynia.pl (Biuletyn Informacji Publicznej).


http://www.port.gdynia.pl/
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portowej zostaly zrealizowane'®. Utworzono spétki akcyjne uzytecznosci pu-
blicznej'’, ktére maja m.in. zarzadza¢ nieruchomosciami i infrastruktura porto-
wa, prognozowac¢ budowe i rozbudowe infrastruktury portowej, planowaé roz-
woj infrastruktury portowej czy tez pozyskiwa¢ grunty na potrzeby portu.
Kolejnym zrealizowanym postulatem byto pojawienie si¢ konkurencji miedzy-
portowej i wewnatrzportowe;.

Na uwage zastuguje takze jeden z praktycznych aspektow dotyczacych funk-
cjonowania ustawy portowej w zakresie struktury wlasnosci portow o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Ustawa portowa w art. 30 ¢ zastrzega,
aby w spotkach zarzadzajacych portami o podstawowym znaczeniu dla gospo-
darki narodowej Skarb Panstwa zachowal co najmniej 51% sumy gloséw stuzg-
cych calemu kapitatowi, po zrealizowaniu przez pracownikéw prawa do nicod-
ptatnego nabycia akcji. Ustawa nie zastrzegala natomiast minimalnego udziatu
gmin w kapitale spotki zarzadzajacej portem, co spowodowato na przestrzeni lat,
ze ich udziat w stosunkach wiasno$ciowych jest wrgcz znikomy. W Zarzadzie
Portu Morskiego Gdynia gmina Gdynia ma tylko 0,04%, w Zarzadzie Portu Mor-
skiego Gdansk gmina Gdansk ma tylko 2,8%, a Zarzadzie Portu Morskiego
Szczecin-Swinoujscie gmina Szczecin ma 0,155% i gmina Swinoujécie réwniez
ma 0,155 %'®. Szczegotowo strukture wlasnosciows przedstawiono w tabeli.

Struktura wilascicielska w spétkach zarzadzajacych portami
0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej — czerwiec 2012

Wiasciciel Zarzad Morskiego Zarzad Morskiego Zarzad Morskiego Portu
Portu Gdansk Portu Gdynia Szczecin-Swinoujscie
Skarb Panstwa 85,71% 99,483% 86,05%
. Szczecin 0,155%
Gmina 2,08% 0,044% ;
Swinoujscie 0,155%
Inne podmioty 12,21% 0,473% 13,64%

Zrédlo: opracowanie wlasne na podstawie biuletynéw informacji publicznej: Zarzqd Morskiego Portu Gdarisk, Zarzqd Mor-
skiego Portu Gdynia, Zarzqd Morskiego Portu Szczecin-Swinoujscie, czerwiec 2012 r.

% por. M. Plucinski, Transformacja sfer eksploatacji i zarzqdzania portami morskimi w Polsce,
Zeszyty Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Problemy Transportu i Logistyki 2010, nr 628/13,
s. 331-333.

7 Krytycznie o przyznaniu spolce portowej statusu przedsigbiorstwa uzyteczno$ci publicznej, uzna-
jac zapis ustawy jako tzw. norme pusta, wypowiedziat si¢ A. Szumanski, Specyfika prawna spotek
portowych..., op.cit., S. 29.

18 Udziat w stosunkach whascicielskich gmin autorka przedstawiata na posiedzeniu Komisji Prawa
Morskiego Polskiej Akademii Nauk w Gdansku w maju 2012 r., wywolujac dyskusje i zdziwienie
cztonkow tak matym udziatem gmin.
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3. KIERUNKI ZMIAN ZAPROPONOWANE PRZEZ SAMORZADY

Znaczenie duzych portow morskich dla gmin i wojewodztw nie tylko nad-
morskich, ale takze dla gospodarki narodowej we wspotczesnej sytuacji ekono-
micznej jest trudne do przecenienia. W wyniku przeobrazen systemowych
i Kryzysu gospodarczego ostatnich lat sektor portowy pozostaje liczacym si¢
podmiotem gospodarki Pomorza i Pomorza Zachodniego, dostarczajac regio-
nom nadmorskim wielu impulséw rozwojowych. Stad model zarzadzania por-
tami morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej ma istotne
znaczenie z punktu widzenia gospodarki panstwa i regionu.

Nalezy podkresli¢, ze zarowno gminy, jak i regiony realizujg wiele przed-
siewzig¢ zwigzanych z gospodarka morska i w ich zywotnym interesie lezy
rozwdj portow. O ile rolg gmin jest prowadzenie — szczegolnie istotnej z punktu
widzenia portow — gospodarki przestrzennej, o tyle regiony przygotowuja stra-
tegie rozwojowe i je wdrazajg za posrednictwem instrumentéw podnoszenia
atrakcyjnosci inwestycyjnej, pobudzania przedsigbiorczosci i innowacyjnosci
w regionie. Dlatego przeniesienie wlasno$ci od Skarbu Panstwa na poziom sa-
morzadu terytorialnego, zar6wno gminnego, jak i wojewodzkiego wydaje sie
by¢ rozwigzaniem naturalnym i sprzyjajagcym prawidtowemu rozwojowi i funk-
cjonowaniu portow'®,

Samorzady gmin nadmorskich zaproponowaty kierunki przyszitych zmian.
Glowny nacisk potozono na to, aby zarzady portow byly jedynym regulatorem
zasad gospodarowania gruntami portowymi, by rozwoj portow pozostat w gestii
samorzadow. Wysunigto takze postulaty w stosunku do panstwa, ktdére powinno
zadbac¢ o infrastrukture dostepu do portéw od strony morza i ladu oraz zapewnic
odpowiednie warunki formalnoprawne do prawidtlowego funkcjonowania por-
tow. Pojawialy si¢ takze inne projekty zmian ustawy, jednak brakowato migdzy
interesariuszami zgody i determinacji, aby osiagnaé cel®.

9 W. Szczurek podkresla znaczenie tej kwestii, zob. W. Szczurek, Dzialalnosé gospodarcza
gmin w portach morskich, Gdansk 2002, s. 125-133; podobnie S. Szwankowski, Funkcjonowanie
i rozwdj portow morskich, Gdansk 2000, s. 179; idem, Stan i uwarunkowania aktywizacji oraz roz-
woju matych portow morskich, [W:] Male porty szansq dla rozwoju gmin, red. D. Waldzinski,
Gdansk 1996, s. 77-78.

% Migdzy innymi tzw. resortowy projekt ustawy o zmianie ustawy o portach i przystaniach mor-
skich z 2003 r., ktory zostal skrytykowany przez Rad¢ Legislacyjna — sugerujac jego ,,przepracowanie”
lub ,,rezygnacj¢” z niego, zob. M. Ke¢pinski, Projekt ustawy o zmianie ustawy o portach i przysta-
niach morskich. Opinia Rady Legislacyjnej, Przeglad Legislacyjny 2003, nr 6, s. 63—67. Byly takze
opracowania Stowarzyszenia Ekspertow Morskich ze Szczecina Projekt podstawowych zapisow do
ustawy o portach morskich, srédlgdowych, rybackich i rekreacyjnych, Szczecin 2008 oraz opracowanie
W. Wactawika-Narbutta, Zarzqdzanie gminng wlasnoscig portowq przez publiczno-prywatng
spotke gietdowg, Gdynia 2007. Oba opracowania znajduja si¢ na stronie Stowarzyszenia Ekspertow
Morskich www.mea.szczecin.pl/artykuty. Koncepcje te nie zyskaly szerszego poparcia $rodowiska
morskiego, zardOwno na poziomie samorzadu , jak i wlasciwego resortu.


http://www.mea.szczecin.pl/artykuły
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W 2010 r. ZMiGM zintensyfikowal prace zwigzane z nowelizacjg ustawy
portowej poprzez organizacje¢ konferencji, prowadzenie debat oraz integracje
srodowisk samorzadowych, portowych i eksperckich. Zrealizowano projekt pn.
Transfer wiedzy i najlepszych praktyk w zakresie zarzqdzania portami morskimi
w celu wypracowania optymalnego modelu dla Trojmiasta, W Ktérego ramach
dokonano analizy efektow implementacji zdecentralizowanego modelu organi-
zacji zarzadzania portami morskimi o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej”!. Konkluzja analizy bylo stwierdzenie, ze ustawa o portach i przy-
staniach morskich wskazuje na nieprzystosowanie do europejskich standardow
i trendow w budowaniu nowoczesnych struktur zarzadczych portow. Mimo
jej dhlugiego obowigzywania nie pobudzita ona polskiej gospodarki morskiej
w oczekiwany sposob.

W ramach projektu odbyly si¢ takze wizyty studyjne w porcie Le Havre
(Francja), Hamburgu i Bremerhaven (Niemcy) oraz Antwerpii i Rotterdamie
(Holandia). Decentralizacja zarzadzania portami stata si¢ obecnie naturalnym
procesem dla niemal wszystkich portéw w Europie. Najlepszym przyktadem
wydaje sie by¢ francuski Le Havre, w ktorym po wielu dekadach zdecydowano
si¢ wdrozy¢ system zdecentralizowany, oparty na wspélnej odpowiedzialnosci
samorzadu i1 wladzy centralnej w zakresie gospodarki portowej. Zwigzek zorga-
nizowat rowniez miedzynarodowa konferencje pn. Modele zarzqdzania portami
morskimi w Polsce i Europie. Efektem tych przedsiewzieé, a takze prac specjal-
nie powotanego zespotu®, byt przygotowany przez ZMiGM projekt nowelizacji
ustawy o portach i przystaniach morskich.

4. PROJEKT USTAWY O PORTACH MORSKICH

Koncepcja tego projektu opiera si¢ m.in. na nastepujacych zatozeniach:

o regulacje ustawy dotyczy¢ powinny zaréwno duzych portéw (okreslanych
obecnie nazwa ,,porty morskie o podstawowym znaczeniu dla gospodarki
narodowej”), jak i pozostatych portdéw morskich i przystani;

e komunalizacja nieruchomosci potozonych w granicach portéw i przystani,
co oznacza, ze wlasnos¢ gruntdw nalezacych do Skarbu Panstwa przeszta-
by na rzecz wlasciwej miejscowo gminy;

e komunalizacja infrastruktury portowej oraz mozliwo$¢ pozostawienia, jako
wlasnosci Skarbu Panstwa, infrastruktury zapewniajacej dostep do portow

M. Matczak, B. Otdakowski, J. Kalinowski, D. Kaszubowski, Analiza efektéw
implementacji zdecentralizowanego modelu organizacji zarzqdzania portami morskimi o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej w Polsce, przygotowana na zlecenie ZMiGM Acta Forum
Sp. z 0.0., Gdansk 2010. Dokument dostgpny pod adresem: http://zmigm.org.pl.

2 W sklad zespolu powolanego przez ZMGM do spraw nowelizacji ustawy o portach i przysta-
niach morskich weszli: prof. T. Bakowski, prof. Z. Brodecki i prof. J. Mtynarczyk.
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i przystani morskich. Finansowanie rozbudowy i utrzymanie infrastruktury
mogtoby odbywac si¢ rowniez przy udziale podmiotow prywatnych;

e decentralizacja procesu zarzadzania portami poprzez przejecie kapitatowe
spotek od Skarbu Panstwa przez nadmorskie samorzady lokalne®.

Opracowany projekt zmian stanowi spojng, catosciowa koncepcje optymal-
nego zarzgdzania portami morskimi z punktu widzenia samorzadéw nadmor-
skich. Analiza proceséw zmian zachodzacych w sferze administracyjno-
-zarzadczej europejskich portow wyraznie dowodzi, ze zmiany te maja na celu
przystosowanie portow do nowych dziatan, zwigzanych ze stymulowaniem
wzrostu efektywnosci ekonomicznej. Inaczej mowigc — zarzadzanie portem
morskim w Unii Europejskiej w coraz wigkszym stopniu ukierunkowane jest na
podnoszenie jego efektywnosci ekonomicznej. Dlatego podmioty zarzadzajace
portami morskimi w Europie przejmujg wiele zadan i dziatan tradycyjnie przy-
porzadkowanych dotad sferze administracyjno-zarzadczej, zyskujac coraz wiek-
sza autonomic®’. Towarzyszy temu odejscie wtadz panstwowych i miejskich od
bezposredniego zarzadzania portami. Podmioty zarzadzajace portami morskimi
w Europie coraz czesciej sa witascicielami nieruchomos$ci gruntowych i infra-
struktury portowej, odpowiadajac za jej budowe, modernizacje i utrzymanie.
Takie rozwigzanie zwigksza warto$¢ majatkows i ekonomiczng podmiotu za-
rzadzajacego, pozwalajagc mu na prowadzenie szeregu inwestycji portowych ze
srodkow wilasnych, publicznych i prywatnych, zabezpieczonych wlasnym ma-
jatkiem. Jednocze$nie europejskie porty morskie sa kluczowymi elementami
systemow transportowych oraz aktywno$ci gospodarczej regionow i panstw,
dlatego ich strategie rozwoju musza by¢ kompatybilne ze strategiami rozwoju
miast, regionoéw i panstw, w ktorych funkcjonuja.

Nowemu projektowi przy$wieca idea, aby o formie organizacyjno-prawnej
zarzadzania portami oraz przystaniami morskimi decydowala gmina, jezeli nie-
ruchomosci gruntowe, na ktorych potozony jest port lub przystan morska, sta-
nowig mienie komunalne.

Zatozeniem nowelizacji ustawy jest stworzenie mozliwosci komunalizacji
portow i przystani morskich, z uwzglednieniem portow o podstawowym zna-
czeniu dla panstwa, oraz przeniesienie kompetencji decyzyjnych ze szczebla
centralnego na poziom lokalny i regionalny. Przeniesienie kompetencji decy-

2 Zob. A.Bojanowski, Nowa ustawa szansq dla miast i portéw, [w:] Ustawa o portach i przy-
staniach morskich — analiza europejskich systeméw zarzqdzania portami w $wietle doswiadczen pol-
skiej gospodarki, materiat przygotowany przez Zwiazek Miast i Gmin Morskich, Gdansk 2012, s. 4;
dostgpny pod adresem: www.zmigm.org.pl.

“*AS. Grzelakowski, Systemy zarzqdzania portami morskimi w krajach basenu Morza Bal-
tyckiego. Rodzaje, ocena ich efektywnosci i kierunki ewolucji, [W:] Europa Baltycka regionem wspoi-
pracy i integracji, X1X Sejmik Morski, red. T. Palmowski i M. Pacuk, Gdansk-Kopenhaga 2003,
S. 73-90, W. Wactawik-Narbutt, Zarzqdzanie portami w krajach UE (w tym panstw skandynaw-
skich), [w:] Europa Baltycka regionem wspdipracy i integracji, XIX Sejmik Morski, red. T. Pal-
mowski i M. Pacuk, Gdansk-Kopenhaga 2003, s. 73-90; P. Verhoeven, Zmiany w miastach
portowych, Inforegio-Panorama 2007, wrzesien, nr 23, s. 7, www.ec.europa.eu/regional_policy/sources/
panorama/pdf/.


http://www.ec.europa.eu/regional_policy/sources/

Przyszto$¢ regulacji problematyki portow morskich 213

zyjnych na szczebel lokalny wptynie na poprawe efektywnosci dziatania ze
wzgledu na ,,skrocenie obiegu” podejmowanych decyzji oraz na blisko$¢ do
morza i portu. Koncepcja spotki samorzadowej oparta jest na nieodptatnym
przekazaniu gminie lub gminie i wiasciwemu samorzadowi wojewodztwa po co
najmniej 34% akcji lub udziatow kazdej ze stron®. Wspolny wickszosciowy
uklad sil gwarantuje jednostkom samorzadu terytorialnego, majacym lacznie
68% akcji albo udzialow, podejmowanie decyzji, w tym szczegdlnie o charakte-
rze inwestycyjnym.

W omawianym projekcie wskazano, ze porty morskie, stanowigc gldéwny
element lokalnego i regionalnego systemu transportowego, w sposob naturalny
powinny wpisywac si¢ w plany rozwojowe samorzadow. Porty zlokalizowane
historycznie w centrach miast ze wzgledu na zmiany w aglomeracji, na niedo-
statek terenow inwestycyjnych i na uwarunkowania srodowiskowe przenosza
si¢ na tereny peryferyjne, opuszczajac atrakcyjne tereny w centrach. Zjawisko
to wywotato zaniepokojenie niektorych cztonkéw Komisji Prawa Morskiego
jako tendencja negatywna i niezgodna z pierwotng ideg budowniczych portow.
Tendencje takie sg bardzo popularne w innych krajach Europy Zachodniej, ale
kazdy przypadek nalezy rozpatrywa¢ indywidualnie®.

Obecnie nie istnieje formalny mechanizm koordynacji strategicznych planow
rozwojowych na poziomie miast, regionéw i portow. Warto si¢ zatem odwotaé
do znanego z zachodnioeuropejskiej praktyki modelu zwigzanego z utworzeniem
formalnego ciata kolegialnego, ktore zajetoby sie tworzeniem strategii rozwojo-
wej dla portow. Brakuje jasno sformutowanych rozwigzan prawnych w zakresie
efektywnego zarzadzania gruntami. Zarzady portow sa uzytkownikami wieczy-
stymi gruntow nalezacych do Skarbu Panstwa i nie ma mozliwosci sprzedazy
gruntoéw, a diugoletnia dzierzawa wymaga zgody odpowiedniego ministra®’.

Postulowane przeniesienie osrodka decyzyjnego z poziomu centralnego na
lokalny usprawni i przyspieszy realizacje projektow inwestycyjnych w portach,
jednoczesnie nie pozbawiajagc prawa wilasnosci nieruchomosci na terenach por-
towych. Waznym narzedziem koordynacji proceséw rozwojowych na poziomie
portu i miasta sg plany zagospodarowania przestrzennego. Obecnie plany te
— poprzez brak zgody na realizacj¢ inwestycji — mogg stanowi¢ jedynie nega-
tywne narzedzie kontroli kierunkow rozwojowych portu. Udziat przedstawicieli
gmin, regiondw oraz samego zarzadu portu umozliwitby efektywne przeprowa-
dzanie proceséw uzgadniania okreslonych zapisow.

Przyjecie zdecentralizowanego modelu organizacji zarzadzania portami po-
zwolitoby takze praktycznie uporaé si¢ z ciaggle niezrealizowanym postulatem

% 7Zob. A. Bojanowski, Nowa ustawa szansq dla miast i portéw, [w:] Ustawa o portach i przy-
staniach morskich..., op.cit., S. 12—14, dostepny na stronie www.zmigm.org.pl.

% przykladem sg rewitalizowane dzielnice Hamburga, Bremy czy New Castle, zob. takze P. Ver-
hoeven, Zmiany w miastach..., op.cit., S. 7-8.

7 Szerzej S. Jaskiewicz-Kaminska, Problemy i wyzwania polskiej polityki portowej w kon-
tekscie funkcjonowania gtéwnych portow, Prawo Morskie 2010, t. XXVI, s. 247 i nast.
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oddzielenia sfery administracyjnej i eksploatacyjnej. Zgodnie z zatozeniami
porty morskie powinny pozosta¢ w roli landlord, koncentrujac swojg dziatal-
no$¢ na zarzadzaniu terenami i infrastruktura portowa, jednocze$nie umozliwic
zarzadcom aktywne poszukiwanie nowych sposobdw na generowanie srodkow
finansowych na utrzymanie i rozwoj. | wreszcie warto podkresli¢, ze w modelu
zdecentralizowanym port jest waznym podmiotem stymulujacym rozwoj go-
spodarczy w swoim otoczeniu, co w konsekwencji znajduje odzwierciedlenie
w strukturze dochodéw budzetowych gmin i dochodéw zarzadow portow?.

Komunalizacja portow i przeniesienie kompetencji decyzyjnych ze szczebla
centralnego na poziom lokalny sg zgodne z unijnymi zasadami pomocCniczos$ci
i proporcjonalnos$ci, a w tym procesie wazng role odgrywa spojnos$¢ gospodar-
cza, spoleczna i terytorialna. Zaproponowany model z wiodacg rolg samorzadu
w zarzadzaniu portami oraz umozliwieniem wsparcia finansowego dla inwesty-
cji w infrastrukture portowa wzmocni rozwdj i konkurencyjno$¢ portow.
Wsparcie to bedzie mogto mie¢ charakter bezposredni i posredni. Bezposrednie
wsparcie sprowadzi si¢ do ustawowych mozliwosci finansowania inwestycji
w infrastruktur¢ portowa, a posrednie beda dostepne dzigki mozliwosci dekapi-
talizowania spotki zarzadzajacej portem. Przeniesienie o$rodka decyzyjnego na
nizszy poziom wiadzy publicznej umozliwi efektywne wykorzystanie srodkow
pomocowych w ramach funduszy Unii Europejskiej dostgpnych na realizacje¢
inwestycji infrastrukturalnych. Szczegoétowe problemy finansowania infrastruk-
tury portowej pozostaja poza zakresem niniejszego opracowania®.

Podstawowe argumenty przemawiajace za nowelizacja ustawy portowej wy-
nikajg z istoty ustroju Unii Europejskiej, opierajacej si¢ na spojnosci gospodar-
czej, spolecznej i terytorialnej wdrazanej przez panstwa cztonkowskie zarowno
na poziomie centralnym, jak i regionalnym oraz lokalnym. Na tych zalozeniach
opiera si¢ m.in. tzw. hanzeatycki model organizacji i zarzadzania portami,
w tym w Hamburgu, Bremie, Rotterdamie czy Antwerpii, ktorych kluczowy
udzial w rozwoju gospodarczym miast, regionow i panstw stat si¢ inspiracja dla
autorow prezentowanych propozycji zmian legislacyjnych. Do$wiadczenia te

% Na temat obrotéw polskich portow i ich wplywie na gospodarke zob. M. Matczak, B. Ot-
dakowski, Polskie porty morskie w 2011 roku — podsumowanie i perspektywy na przysztosé, Gdansk
2012 oraz idem, Polskie porty morskie w 2010 roku — podsumowanie i perspektywy na przysztos¢, Gdansk
2012 — oba dokumenty dostepne na stronie www.actia.consulting.pl.

# Analize dotyczgca publicznego finansowania infrastruktury portowej pod katem dozwolonej lub
niedozwolonej pomocy panstwa przedstawit K. Ciupak, Pomoc czy nie pomoc? Dylematy prawne
przy ocenie publicznego finansowania infrastruktury portow morskich, czyli z dala od bezpieczniej
przystani, Internetowy Kwartalnik Antymonopolowy i Regulacyjny 2012, nr 2(1), s. 72-87. O finanso-
waniu inwestycji portowych takze: M. Matczak, Wplhyw portowych inwestycji infrastrukturalnych
realizowanych przy wykorzystaniu funduszy Unii Europejskiej na funkcjonowanie polskich przedsie-
biorstw portowych, [w:] Finansowanie rozwoju transportu europejskiego, red. E. Zatoga, Zeszyty
Naukowe Uniwersytetu Szczecinskiego, Ekonomiczne Problemy Uslug 2009, nr 32, s. 605 oraz
M. Plucinski, Zasady i Zzrodla finansowania inwestycji infrastrukturalnych w polskich portach mor-
skich — stan obecny i kierunki ewolucji, Logistyka 2011, nr 3, s. 2196-2204.
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powinny by¢ wzigte pod uwage przy podejmowaniu decyzji o decentralizacji
zarzadzania w polskich portach i przystaniach morskich®.

Powyzsze argumenty samorzadow przemawiaja za:

e stworzeniem mozliwos$ci komunalizacji portow i przystani morskich, z uw-
zglednieniem portéw o podstawowym znaczeniu dla panstwa;

e przeniesieniem kompetencji decyzyjnych ze szczebla centralnego na po-
ziom lokalny i regionalny przy uwzglgdnieniu wptywu panstwa na ochrong
portéw morskich i obiektow portowych®! oraz ochrong infrastruktury kry-
tycznej*;

e wyborem wilasciwej formy prawno-organizacyjnej zarzadzania portami
1 przystaniami morskimi, uznajgc za priorytet sprawnos$¢ ich dziatania;

e stworzeniem mozliwosci przekazywania przez gming nadmorska niekto-
rych kompetencji do prowadzenia spraw nalezacych do jej wihasciwosci
w obszarze portu lub przystani morskiej.

Projekt ZMiGM zmiany ustawy o portach i przystaniach morskich byt pre-
zentowany na posiedzeniu Komisji Prawa Morskiego Polskiej Akademii Nauk
w Gdansku w maju 2012 r. Zostal on skrytykowany przez cztonkéw komisji
jako niewnoszacy radykalnych zmian. Podniesiono miedzy innymi, ze nieko-
rzystne jest utrzymywanie numerus clausus trzech portow o podstawowym zna-
czeniu dla gospodarki narodowej. Krytycznie odniesiono si¢ do braku wskaza-
nia mozliwosci powotywania nowych, tzw. duzych, portow, ktéore mogtyby
powsta¢ np. wskutek przeksztatcenia dotychczasowych portow przemystowych
lub podziatu czy potaczenia innych dziatajacych portéw. Wskazano na brak try-
bu powotywania nowych spotek portowych. Jako podstawowy mankament pro-
jektu wymieniono kwestie ustawowego narzucania jednego modelu zarzadzania
1 organizacji portu. Powinno si¢ raczej stworzy¢ zasady dziatania i dopuscié¢
rozne koncepcje zarzadzania w zaleznosci od sytuacji i wlasno$ciowego udzia-
tu, tak jak to jest w innych krajach europejskich. Za antyrozwojowe dla spotek
portowych uznano tez ustawowe utrwalanie procentowego udziatu poszczegol-
nych wilascicieli, w tym Skarbu Panstwa. Na posiedzeniu padio takze pytanie,
czy zarzadzanie jest gtownym celem portowej spoltki kapitatlowej, czy powinno
by¢ zadaniem administracji? Postulowano, aby znalez¢ takie rozwigzania orga-
nizacyjno-prawne, ktore uczynityby polskie porty konkurencyjnymi wobec in-
nych europejskich i §wiatowych portow.

W najblizszym czasie okaze si¢, czy polskie miasta portowe, wtadze samo-
rzadowe oraz ich projekt pilotowany przez ZMiGM uzyska zrozumienie witadz
rzadowych dla zmiany ustawy i zwigkszenia udziatu gmin w stosunkach wtasci-
cielskich zarzadow portdéw morskich, a takze przesunigcia kompetencji decy-

% podobne przeksztalcenia z sukcesem zostaly wdrozone w przypadku prywatyzacji niektorych
najwigkszych portow lotniczych, czego przykladem jest spotka zarzadzajaca portem lotniczym
w Gdansku, zob. M. Matczak, B.Otdakowski,J. Kalinowski,D. Kaszubowski, op.cit.

3 7godnie z Ustawa z 4.09.2008 1. 0 ochronie zeglugi i portéw morskich (Dz.U. Nr 171, poz. 1055).

% 7g0dnie z Ustawa z 26.04.2007 r. o zarzadzaniu kryzysowym (Dz.U. Nr 89, poz. 590).
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zyjnych na samorzady. Jesli tak si¢ stanie, bedzie to §wiadczylo o wickszym
zrozumieniu przez rzad znaczenia portdw morskich i ich rozwoju w gospodarce
krajowej 1 miedzynarodowej wymianie gospodarczej, a przede wszystkim
W zmieniajagcym si¢ systemie transportowym Polski, ktora buduje nowe sieci
polaczen drogowych i autostrad.
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THE FUTURE OF SEA HARBOUR REGULATION

(Summary)

The article examines the legal status of sea harbours in Poland. The author
discusses drafting history of the current Act on Ports and Harbours (1996) and
analyzes proposals for its amendment raised by the Sea Cities and Communes
Union. The new draft centers on the notion that deciding on legal status of sea
harbours should be entrusted to the local government.



