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Powiazania sfer administracyjno-zarzidczej i eksploatacyjno-
ustugowej w polskich portach morskich. Analiza stan. Rozwigzania

Wstep

Na uktad funkcjonalny portu morskiego skta-
daja sie: sfere administracyjno-zarzadcza i eksplo-
atacyjno-ustugowa. Tworzg one szereg powigzan
niezbednych do sprawnego realizowania procesow
gospodarczych przebiegajacych w obszarze portu.
Znaczna cze$¢ tych powigzan jest efektem obowia-
zujacych przepiséw prawa naktadajacych na admi-
nistracje panstwa, podmioty zarzgdzajace, uzyt-
kownikéw portéw obowigzek realizowania proce-
s6w gospodarczych zgodnie z nimi. Pozostate wyni-
kaja z organizacji funkcjonowania portu oraz po-
wigzan cywilno-prawnych pomiedzy podmiotem
zarzadzajacym a jego uzytkownikami.

W materiale zaprezentowano powigzania sfer
w ramach ptaszczyzn aktywnosci portu: prawnej,
inwestycyjnej i ustugowo-produkcyjnej dokonujac
jednocze$nie analizy powigzan i procedur realizacji
proces6w gospodarczych przebiegajacych w pol-
skich portach morskich. Przeprowadzona analiza
stata sie podstawa okreslenia modelowego ksztattu
powiazan sfer administracyjno-zarzadczej i eksplo-
atacyjno-ustugowej w polskich portach morskich
wraz ze wskazaniem zmian prawnych niezbednych
do zastosowania rozwigzan optymalizujacych pro-
cesy gospodarcze przebiegajace w uktadzie prze-
strzenno-funkcjonalnym portu morskiego.

Z punktu widzenia zatadowcéw, operatoréw
portowych, spedytoréw optymalizacja procesow
gospodarczych w przestrzeni portu morskiego po-
zwoli zar6wno na poprawe ich efektywnosci jak i na
poprawe konkurencyjnosci polskich portéw mor-
skich wzmacniajac tym samym ich znaczenie w
strukturze polskiego handlu zagranicznego oraz na
battyckim rynku ustug portowych.

1 drinz. Andrzej Montwilt, Akademia Morska w Szczecinie

Plaszczyzny aktywnosci portu
morskiego

Aspekty funkcjonowania portéow morskich
mozna sprowadzi¢ do trzech zbioréw, ktére
przyjmuja postac ptaszczyzn aktywno$ci portu wza-
jemnie od siebie zaleznych i oddziatujacych jedna
na druga. Pod pojeciem plaszczyzny nalezy rozu-
miec¢ zbiér monotematycznych proceséw porzadku-
jacych, umozliwiajacych i obrazujacych funkcjono-
wanie portu morskiego. Trzema ptaszczyznami ak-
tywnosci portu saz:

1. Plaszczyzna prawna,
2. Plaszczyzna inwestycyjna,
3. Plaszczyzna ustugowo-produkcyjna.

Analiza proceséw zachodzacych w portach
morskich wskazuje, ze kazdy z nich jest realizowany
w ramach ktérej$ z trzech powyzszych plaszczyzn.
Tym samym kazde dziatanie mozna przyporzadko-
wac do ktérego$ z tych zbioréw nazwanych ptasz-
czyznami aktywnoSci portu morskiego.

Plaszczyzna prawna jest to zbior przepisow
i dziatan regulujgcych wszelkie aspekty funkcjono-
wania portu morskiego, jego relacji wewnetrznych
i relacji z otoczeniem.

Plaszczyzna inwestycyjna jest to zbidr dziatan
realizowanych w uktadzie przestrzenno-
funkcjonalnym portu morskiego przez instytucje
miedzynarodowe, panstwowe i miejskie oraz pod-
miot zarzadzajacy jak réwniez firmy funkcjonujace
w sferze eksploatacyjno-ustugowej zwigzanych
z aktywno$cig inwestycyjna.

Plaszczyzna ustugowo-produkcyjna jest to
zbior dziatan firm funkcjonujacych w porcie mor-
skim w sferze eksploatacyjno-ustugowej zwigza-
nych bezposrednio i posrednio z obstugg pasaze-
réw, tadunkoéw, jednostek tadunkowych i srodkéw
transportu oraz przetworzeniem i produkcja débr.

2 A. Montwitt: Model zarzadzania polskimi portami morskimi o podsta-
wowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, Praca doktorska, Szkota
Gléwna Handlowa, Warszawa 2008
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Powyzsze ptaszczyzny tworzg przestrzen spo-
teczno-gospodarcza wykraczajaca w swojej aktyw-
nosci poza segment przestrzenny portu. Pierwotng
ptaszczyzna (nie dotyczy to tylko portéw morskich)
jest plaszczyzna prawna okreslajaca ramy dziatan
zarOwno w plaszczyznie inwestycyjnej, jak i ptasz-
czyznie ustugowo-produkcyjne;j. Z kolei ptaszczyzna
inwestycyjna wyznacza techniczne mozliwosci dzia-
tania portu morskiego w ptaszczyznie ustugowo-
produkcyjnej. Zrozumialym jest, ze w przypadku
zmian w plaszczyznie prawnej, ulegaja zmianie za-
sady dziatania badzZ tylko w jednej, badZ obu pozo-
statych ptaszczyznach. Oczywiscie moze zaistniec
oddziatywanie odwrotne.

Plaszczyzna prawna

~ ushigowo-produkeyjua

Rys. 1. Plaszczyzny aktywnosci portu morskiego i ich
wzajemne schematyczne oddzialywanie
Zrédto: opracowanie wiasne

Krytyczna ocena stanu prawnego wynikajgca
z negatywnych doswiadczen instytucji i firm dziata-
jacych w ptaszczyznach inwestycyjnej lub ustugo-
wo-produkcyjnej moze doprowadzi¢ do zmian
w prawnej sytuacji portu morskiego. Lata 1996-
2005 w polskich portach to lata wielu zmian w kaz-
dej z ptaszczyzn aktywnosci portu wywotywanych
przez zmiany prawne, zmiany wlasnosciowe i orga-
nizacyjne. Tym samym jakakolwiek zmiana w ptasz-
czyZnie prawnej portu morskiego powoduje sko-
kowe zmiany proceséw realizowanych w ptasz-
czyznie inwestycyjnej oraz ptaszczyznie ustugowo-
produkcyjnej. I odwrotnie, istotne zmiany w plasz-
czyZnie ustugowo-produkcyjnej prowadza do zmian
w sferze inwestycyjnej i prawne;j.

Oczywistym jest rowniez to, Ze istnieje wza-
jemne oddzialywanie plaszczyzn inwestycyjnej
i ustugowo-produkcyjnej. Oddziatywanie to moze
powodowac¢ zmiany powolne lub skokowe. Budowa
przez podmiot zarzadzajacy lub agendy panstwa
nowej infrastruktury pozwalajacej na zainwesto-
wanie w suprastrukture portowg firmie przetadun-
kowo-sktadowej prowadzi¢ bedzie do skokowej
zmiany w ptaszczyznie ustugowo-produkcyjnej wy-
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razajacej sie istotnym wzrostem mozliwosci przeta-
dunkowych lub sktadowych portu, a co za tym idzie
wzrostem aktywno$ci gospodarczej przedktadajacej
sie na aspekty spoteczne funkcjonowania portu.

Plaszczyzna prawna
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Rys. 2. Schemat wzajemnego oddzialywania ptaszczyzn
aktywnosci portu morskiego
Zrédto: opracowanie wtasne

Oddziatywanie powyzszych ptaszczyzn moze
powodowa¢ roéwniez zmiany powolne majgce
w wielu portach morskich charakter ciggly. Wywo-
lywane sa nowymi ofertami rynkowymi sfery eks-
ploatacyjno-ustugowej, ktéra dostosowuje swoje
mozliwosci do oczekiwan kontrahentéw wprowa-
dzajac:

— nowoczesne i innowacyjne rozwiazania w tech-
nice obstugi tadunkéw, pasazerdw, jednostek
tadunkowych i $rodkéw transportu (ptaszczy-
zna inwestycyjna),

— zmiany w organizacji $wiadczenia ustug lub
produkcji (ptaszczyzna ustugowo-produkcyjnej)
przejawiajace sie dostosowaniem sposobu i za-
sad dziatania do wymogéw kontrahentéw por-
tu.

W tabeli 1 zaprezentowano ramy odniesienia
poszczegdlnych ptaszczyzn aktywnosci na aktyw-
nos$¢ portu morskiego.
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Tabela 1. Rola ptaszczyzn aktywnoS$ci portu

morskiego.

Plaszczyzna: Ramy odniesienia

prawna okresla mozliwosci prawne funk-
cjonowania portu morskiego, zasa-
dy jego organizacji i miejsce w
systemie prawnym i gospodarczym,

inwestycyjna okresla mozliwosci realizacji przez
port morski ustug na rzecz tadun-
kéw, srodkéw transportu i ludzi
oraz mozliwosci produkcji,

ustugowo- kreuje poziom aktywno$ci gospo-

produkcyjna darczej portu morskiego,
decydujac o jego pozycji rynko-
wej,

Zrédto: opracowanie wtasne

Znaczenie portu morskiego na przedpolu
i zapleczu jest proporcjonalne do jego obrotéw i
wachlarza ustug w zakresie obstugi tadunkéw,
$rodkéw transportu, jednostek tadunkowych i pa-
sazero6w a podstawowa rola przypada tu ptaszczyz-
nie ustugowo-produkcyjnej. Jej aktywnoS$ci roz-
strzyga o pozycji rynkowej portu morskiego, co w
dzisiejszej gospodarce europejskiej i Swiatowej
przektada sie na obroty finansowe decydujace o sile
i znaczeniu kazdej organizacji gospodarczej czy
kazdego grona gospodarczego. Zaprezentowane w
tabeli 1 znaczenie poszczeg6élnych ptaszczyzn dla
uktadu przestrzenno-funkcjonalnym portu wskazu-
je, ze ptaszczyzny prawna i inwestycyjna, szczegol-
nie jezeli chodzi o infrastrukture portowa, powinna
umozliwia¢ rozwoj sfery eksploatacyjno-ustugowe;.
Analiza funkcjonowania portéw morskich wskazuje,
ze podstawowy zakres dziatania sfery administra-
cyjno-zarzadczej miesci sie w ptaszczyznach praw-
nej i inwestycyjnej, a tylko w niewielkim zakresie
ustugowo-produkcyjne;j.

Powigzania sfer administracyjno-
zarzadczej i eksploatacyjno-ustugowej
w procesach portowych

Powiazania sfer na ptaszczyZnie prawnej

Przedsiebiorstwa dziatajace w sferze eksplo-
atacyjno-ustugowej portu morskiego w Polsce moz-
na podzieli¢ na: przetadunkowe, operatorskie, spe-
dycyjne, logistyczne, kontrolne i agencyjne. W sfe-
rze tej dziatajg rOwniez przewoZnicy, ré6znego typu
przedsiebiorstwa obstugi przetadowcoéw, operato-
réw, przewoznikow, firmy produkcyjne i przetwor-
cze oraz finansowe, ubezpieczeniowe i certyfikujace
tworzac szereg powigzan organizacyjnych, opera-

cyjnych, technicznych i kapitatowych. Prowadzac
réznoraky dziatalno$¢ wchodza one w powigzania
operacyjne i cywilno-prawne z jednostkami organi-
zacyjnymi sfery administracyjno-zarzadczej. Dzie-
limy na trzy podstawowe grupy,. Do pierwszej zali-
czymy powigzania w zakresie ruchu statkow i od-
praw granicznych, celnych i fitosanitarnych statkéw
i tadunkéw. Do drugiej w zakresie uméw najmu
i dzierzaw na obszarach portowych a do trzeciej
zZwigzane z przepisami sanitarnymi, przeciwpoza-
rowymi, ochrong Srodowiska i zezwoleniami lub
koncesjami na okreslong dziatalnosc¢.

W tabeli 2 zaprezentowano powigzania sfer
administracyjno-zarzadczej
i eksploatacyjno-ustugowej wystepujace w proce-
sach dotyczacych ruchu statkdw, odpraw granicz-
nych, celnych i fitosanitarnych statku i fadunku.

Porty morskie w Polsce s przej$ciami gra-
nicznymi jak réwniez granicami unijnego obszaru
celnego i fitosanitarnego. Dlatego tez wejsciu statku
do portu z fadunkiem towarzyszy szereg prawnych
procedur zwigzanych z odprawa graniczna statkdw
i zalég oraz odprawa celng, podatkows i fitosani-
tarng tadunkéw. W procesach tych rézne agendy
rzadowe i podmiot zarzadzajacy sa odpowiedzialne
za realizacje okres$lonych procedur majacych na
celu realizacje obowigzujacego porzadku prawnego.

Zaprezentowane w tabeli 2 powigzania sfer
obrazujg wielo$¢ obowigzkowych odpraw granicz-
nych, celnych i fitosanitarnych w polskich portach
morskich. Odprawy te dokonywane sa przez kazda
z agend panstwowych osobno co powoduje wydtu-
zanie procesu odpraw tadunkéw w niektérych
przypadkach nawet do kilku dni. Spedytorzy i prze-
tadowcy zmuszeni s do poswiecania znacznej iloSci
czasu na ich organizacje, dostarczanie dokumentéw
i obstuge pracownikéw agend panistwowych doko-
nujacych odpraw.

Obowigzujacy w Polsce system poboru po-
datku VAT przy dokonywaniu odprawy ostatecznej
importowej jest niekorzystny dla zatadowcéw do-
konujacych importu przez polskie porty morskie.
Dlatego tez znaczne ilo$ci tadunkéw polskiego han-
dlu zagranicznego w imporcie sg kierowane do Pol-
ski przez porty niemieckie, holenderskie czy belgij-
skie co wynika z innego, duzo bardziej korzystnego
dla importeréw, sposobu rozliczania podatku VAT
przy dokonywaniu odprawy ostatecznej tadunku
w tych panstwach.

Organizacja odprawy celnej i fitosanitarnej
fadunkéw w polskich portach morskich utrudnia
i spowalnia procesy transportowe. W potaczeniu
z niekorzystnym, w poréwnaniu z innymi pan-
stwami unijnymi, sposobem poboru podatku
VAT od tadunkéw importowanych prowadzito do
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Tabela 2. Powigzania sfer na plaszczyznie prawnej w zakresie ruchu statkéw, odpraw granicznych i fitosanitarnych
Sfera Sfera Powiazania sfer w ramach poszczegolnych proceséw gospodarczych
administracyjno- eksploatacyjno- przebiegajacych
zarzadcza ustugowa W przestrzeni portu
Administracja Agent statkowy procedury prawne zwigzane z zezwoleniem statku na wejscie, pobyt
morska Armator i wyjscie z portu,
zezwolenia na prace niebezpieczne
w czasie pobytu handlowego statku
W porcie.
Stuzba graniczna Agent statkowy odprawa graniczna statku i zatogi po wej$ciu statku do portu i przed
Armator wyij$ciem z portu.
Urzad celny Zatadowca odprawy celna fadunku.
Spedytor rozliczenia podatkowe zwigzane
z miedzynarodowym obrotem fadunkdow.
Stuzby fitosanitar- | Przeladowca odprawy fitosanitarne tadunku,
ne, kazda osobno Operator portowy odprawy fitosanitarne przyboréw tadunkowych.
Zatadowca/Spedytor
Armator
Podmiot zarzadza- | Agent statkowy — optaty portowe zgodnie z Ustawa
jacy Armator o portach i przystaniach morskich
i taryfa portowa.
— odbidr zanieczyszczen sanitarnych, $mieci i pozostatosci tadunkowych
zgodnie z Konwencjg Helsinska i taryfa portowa.
Zrédto: opracowanie wiasne

obnizania konkurencyjnosci polskich portéw mor- morskich, gdzie w artykule 3 zapisano co nastepu-

skich w stosunku do portéw niemieckich, holender- je:3

skich i belgijskich. 1.
W tabeli 3 przedstawiono druga grupe po-

wigzan sfer administracyjno-zarzadczej i eksploata-

cyjno-ustugowej w zakresie uméw najmu i dzierzaw

oraz zwigzanych z tym innych dziatan stron.

»Zgody ministra wiasciwego do spraw Skarbu
Panstwa, udzielonej w drodze decyzji admini-
stracyjnej, wydanej w porozumieniu z mini-
strem wtasciwym do spraw gospodarki mor-
skiej, wymaga:

Tabela 3. Powigzania sfer na plaszczyznie prawnej w zakresie uméw najmu i dzierzaw na obszarach portowych
Sfera Sfera Powiazania sfer w ramach poszczegoélnych proceséw gospo-
administracyjno- eksploatacyjno-ustugowa darczych przebiegajacych
zarzadcza w przestrzeni portu

Ministerstwo Skarbu | Przeladowca - umowy dzierzawy nieruchomosci gruntowych i infrastruk-
Panstwa i podmiot Operator tury portowej powyzej 10
zarzadzajacy a maksymalnie do 30 lat.

Przeladowca — umowy dzierzawy nieruchomosci gruntowych i infrastruk-
Podmiot zarzadzajacy | Operator tury portowej do 10 lat,

— umowy na dostawe medidw i odbiér Sciekdw?,
—  ochrona terenéw portowych
i obiektéw portowych zgodnie
z kodeksem ISPS!.

Spedytor — umowy najmu pomieszczen, budynkéw i nieruchomosci,

Agent statkowy — umowy na dostawe medidw i odbidr Sciekdw.2

Firma kontrolna - ochrona terenéw portowych

Przewoznik ladowy i obiektéw portowych zgodnie

i $rodladowy z kodeksem ISPS.3

Firmy obstugi statkéw

i innych uzytkownikéw portu
Zrédto: opracowanie wiasne

Procedury w zakresie zawierania umoéw
dzierzawy nieruchomos$ci portowych stosowane
przez podmioty zarzadzajace polskimi portami
morskimi uwzgledniajg zapisy ustaw o finansach
publicznych i ustawy o portach i przystaniach

3 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 roku o portach i przystaniach mor-
skich, tekst jedn. Dz.U.2004 Nr 281 poz. 2782, opr. Kancelarii Sejmu

862 Logistyka 5/2011




Logistyka - nauka

1) przeniesienie wtasnosci, uzytkowania wie-
czystego albo oddanie w uzytkowanie wie-
czyste,

2) oddanie w uzytkowanie, dzierzawe, najem
albo na podstawie innej umowy uprawnia-
jacej do korzystania lub pobierania pozyt-
koéw przez okres powyzej 10 lat

- nieruchomosci stanowigcych wtasno$¢ Skarbu

Panstwa, jednostki samorzadu terytorialnego

albo podmiotu zarzadzajacego portem lub przy-

stanig morska, potozonych w granicach portow

i przystani morskich.

2. Wszczecie postepowania o wyrazenie zgody,
o ktérej mowa w ust. 1, nastepuje na wniosek
podmiotu, ktéry zamierza rozporzadzi¢ nieru-
chomoscia w zakresie posiadanego prawa.

3. Wniosek, o ktorym mowa w ust. 2, powinien
okreslac:

1) podmiot, na rzecz ktérego nastapi rozpo-
rzadzenie nieruchomoscia,

2) przedmiot umowy, w spos6b umozliwiajgcy
identyfikacje nieruchomosci,

3) uzasadnienie zamierzonej czynnos$ci praw-
nej, w tym informacje dotyczaca dotychcza-
sowego i przewidywanego sposobu zago-
spodarowania nieruchomosci.

4. Do wniosku, o ktérym mowa w ust. 2, dotacza
sie:

1) umowe przedwstepna,

2) dokumenty potwierdzajace tytut prawny
wnioskodawcy do nieruchomosci,

3) opinie podmiotu zarzadzajacego portem lub
przystania morska, dotyczaca przedmiotu
umowy, o ktérej mowa w pkt 1, w przypad-
ku gdy wnioskodawca jest inny podmiot niz
podmiot zarzgdzajacy portem lub przysta-
nig morska,

4) inne dokumenty potwierdzajace dane i in-
formacje wynikajace z wniosku.

5. W przypadku umoéw o oddanie w uzytkowanie,
dzierzawe, najem albo na podstawie innej
umowy uprawniajacej do korzystania lub pobie-
rania pozytkow przez okres powyzej 10 lat do-
taczona do wniosku umowa przedwstepna po-
winna okresla¢ w szczegélnosci zasady rozli-
czen naktadéw poniesionych na nieruchomos¢
oraz warunki rozwigzania przyrzeczonej umo-
wy przed uptywem terminu, na ktoéry zostanie
zawarta.

6. Odmowa udzielenia zgody, o ktérej mowa w ust.
1, moze nastgpi¢ ze wzgledu na zagrozenie
obronnosci lub bezpieczenstwa panstwa, lub ze
wzgledu na inny wazny interes publiczny.

7. Umowy zawarte z naruszeniem obowigzku uzy-
skania zgody, o ktérej mowa w ust. 1, sg nie-
wazne.”

Obowigzek stosowania w procesach pozyski-
wania dzierzawcoéw na nieruchomosci i infrastruk-

ture portowa przepiséw ustaw o finansach publicz-
nych i ustawy o portach i przystaniach morskich
powoduje, ze procesy te sa dlugotrwate i trwajg
nawet kilkanascie miesiecy. Szczeg6lnie ma to miej-
sce w przypadku dzierzaw powyzej 10 lat, a takie sg
reguta, kiedy przyszty dzierzawca planuje inwesty-
cje na pozyskanych nieruchomosciach portowych,
gdzie wymagana jest zgoda Ministra Skarbu Pan-
stwa. Podobna sytuacja wystepuje rowniez w przy-
padku kiedy na przygotowanie nieruchomosci
i infrastrukture pod katem jej wydzierzawia znacz-
ne naktady inwestycyjne poniést podmiot zarzadza-
jacy. Jest on zainteresowany wieloletnig dzierzawa
bo taka umozliwia zwrot poniesionych naktadow
inwestycyjnych.

Ztozony i dtugotrwaty proces pozyskiwania
dzierzawcow nieruchomosci i infrastruktury por-
towej stosowany w polskich portach morskich nie
jest korzystny dla ich rozwoju. Naktada sie na to
brak transparentnych zasad okreslania przez pod-
mioty zarzadzajace stawek dzierzawnych, ktére
czesto sg na poziomie stawek w portach zachodnio-
europejskich. W zadnym z polskich portéw mor-
skich nie sklasyfikowano nieruchomosci portowych
pod katem ich wartosci, dostepnosci od strony wo-
dy oraz zaplecza i preferencji dla potencjalnych
dzierzawcow gotowych rozwija¢ dziatalnos¢ zgod-
ng ze strategia rozwoju portu.

Trzecia grupa powigzan sfer jest wynikiem
obowigzujacych w Polsce przepis6w sanitarnych,
przeciwpozarowych, ochrony srodowiska oraz kon-
cesji i zezwolen na okreSlong dziatalno$¢. Nalezy
jednak podkresli¢, ze sg to regulacje ogélnokrajowe
i dotycza wszystkich przedsiebiorstw dziatajacych
w okres$lonych branzach. Tym samym nie s3 wyjat-
kowymi czy swoistymi powigzaniami dotyczacymi
tylko przedsiebiorstw portowych i nie wymagaja
analizy pod katem wywierania wptywu na ich dzia-
talno$¢ przez rézne organa administracji panstwo-
wej i nie wptywaja na pogorszenie pozycji konku-
rencyjnej polskich portéw morskich.

Powigzania sfer na plaszczyznie inwestycyjnej

Plaszczyzna inwestycyjna to zbiér dziatan
przektadajacy sie na zdolno$¢ portu morskiego do
realizacji ustug na rzecz tadunkdéw, jednostek ta-
dunkowych, $rodkéw transportu i ludzi oraz na
potencjatl produkcyjny przemystu portowego. Dzia-
lania te realizowane w uktadzie przestrzenno-
funkcjonalnym portu sg sumg dziatan sfery admini-
stracyjno-zarzadczej i eksploatacyjno-ustugowe;j.
Ich harmonijne dziatania utatwiajg przebieg proce-
s6w inwestycyjnych w sytuacji jednosci celow pod-
miotow zarzadzajacych polskimi portami morskimi
i operatorow lub przetadowcéw portowych.

Najwazniejsze w rozwoju przestrzennym i lo-
kowaniu inwestycji akty prawne (ustawa o zago-

Logistyka 5/2011 863




Logistyka - nauka

spodarowaniu przestrzennym, Prawo budowlane)
z jednej strony podporzadkowuja inwestycje na
terenie portow i jego akwenach ogélnie obowigzu-
jacym przepisom, z drugiej strony wprowadzaja
szczegblne uregulowania zwtlaszcza w kompeten-
cjach organéw administracji panstwowej i samo-
rzadowej. Akty prawa w zakresie inwestycji s3
przepisami szczegdlnymi w stosunku do ustawy
0 obszarach morskich, ktéra powierza kompetencje
z zakresu administracji rzagdowej na morskich wo-
dach wewnetrznych i morzu terytorialnym urze-
dom morskim. Oznacza to, ze decyzje o warunkach
zabudowy i zagospodarowania obiektéw lokalizo-
wanych na gruntach w granicach portéw morskich
wydaje urzad gminy/miasta, decyzje o warunkach
zabudowy na obszarach w kompetencji administra-
cji morskiej (akwenach) - urzedy morskie, a pozwo-
lenia na budowe - wojewoda. Wydawane decyzje sa
przez wymienione organy wzajemnie uzgadniane.
W zwigzku z tym, Ze ustawa o zagospodarowaniu
przestrzennym wytacza planowanie na obszarach
morskich ze swych przepiséw, a tym samym miej-
scowe plany zagospodarowania przestrzennego nie
zawierajg ustalen funkcjonalnych dla tych wadd,
urzedy morskie wydaja swoje decyzje, zgodnie
z Kodeksem postepowania administracyjnego,
w drodze rozprawy administracyjne;.

Powigzania sfer administracyjno-zarzadczej
i eksploatacyjno-ustugowej w roznych procesach
inwestycyjnych realizowanych w segmencie prze-
strzennym portu morskiego, w zaleznosci zaanga-
zowania inwestycyjnego podmiotu zarzadzajacego
i uzytkownikéw portu mozna podzieli¢ na dwie
grupy. Pierwsza grupa dotyczy powigzan powstaja-
cych w procesach inwestycyjnych prowadzonych
przez operatoréow i przetadowcoéw portowych beda-
cych dzierzawcami nieruchomosci portowych i in-
frastruktury portowej gdzie podmiot zarzadzajacy
nie musi angazowac sie inwestycyjnie. W takim
przypadku przeprowadzenie procesu inwestycyj-
nego przez operatora lub przeladowce wymaga
przejscia catej procedury obowigzujacej w Polsce
uzupetnionej zezwoleniami ze strony podmiotu
zarzadzajacego jako wieczystego uzytkownika
gruntéw oraz wiasciciela infrastruktury portowej
i Urzedu Morskiego (o ile wymagaja tego uregulo-
wania ustawowe).

Reasumujac, mozna stwierdzié, ze proces in-
westycyjny realizowany przez operatora czy prze-
tadowce portowego na terenach portowych, bez
ingerencji w jego akweny, jest procesem realizowa-
nym na zasadach ogoélnokrajowych o ile zapisy
umowy dzierzawy zawartej z podmiotem zarzadza-
jacym nie wprowadzaja szczegblnych regulacji
w tym zakresie. W kazdej umowie dzierzawy sg
zapisy obligujace dzierzawce do uzyskania zezwo-
lenia na inwestycje na nieruchomosciach bedacych
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we wiadaniu podmiotu zarzadzajacego. Nie mniej
jednak w procesach inwestycyjnych realizowanych
samodzielnie przez operatora lub przetadowce por-
towego powigzania sfer ograniczaja sie do uzyska-
nia zezwolenia ze strony podmiotu zarzadzajacego,
a urzedu morskiego w przypadku kiedy inwestycja
realizowana jest rowniez na akwenach portowych.

Z druga grupa powiazan na ptaszczyZnie in-
westycyjnej portu morskiego mamy do czynienia
w sytuacji kiedy zaangazowanie inwestycyjne wy-
stepuje jednoczes$nie po stronie podmiotu zarzadza-
jacego i aktualnego lub przysztego operatora por-
towego czy tez przetadowcy. Powigzania te beda
rézne w zaleznosci od tego czy partnerem w proce-
sie inwestycyjnym podmiotu zarzadzajacego bedzie
aktualny dzierzawca zainteresowany lub nie zmiang
czasu trwania umowy czy tez potencjalny dzierzaw-
ca jako inwestor na obszarach inwestycyjnych
podmiotu zarzadzajacego. Na rysunku nr 3 zapre-
zentowano rozne sekwencje powigzan sfer admini-
stracyjno-zarzadczej i eksploatacyjno-ustugowej
w procesach inwestycyjnych zalezne od przedsta-
wionych powyzej przypadkow.

Obowigzujagce w polskich portach morskich
przepisy powodujg, ze procesy inwestycyjne,
w ktérych zaangazowanie kapitatlowe zaréwno ze
strony podmiotu zarzadzajacego jak i obecnego lub
przyszitego operatora czy przetadowcy, siegajace
wielu milionéw zlotych sg z reguly poprzedzone
wielomiesiecznymi procedurami zwigzanymi z za-
warciem wieloletniej umowy dzierzawy.

Inwestycje portowe sg inwestycjami kapitato-
chtonnymi o Kkilkudziesiecioletnim okresie zwrotu
naktadéw. Dlatego tez wiekszo$¢ umow dzierzawy
podpisywanych przez operatoréw czy przetadow-
coOw zainteresowanych budowa terminali porto-
wych zawieranych jest na czas powyzej 10 lat co
wigze sie z wielomiesiecznymi procedurami po-
przedzajacymi wilasciwe wspotinwestowanie przez
zainteresowane strony a sama procedura jest trak-
towana jako element proceséw inwestycyjnych.

[stotnym problemem proceséw wspoétinwe-
stowania w polskich portach morskich jest prawo
Ministra Skarbu Panstwa nie wyrazenia zgody na
zawarcie umowy dzierzawy ,,...ze wzgledu na zagro-
zenie obronnosci lub bezpieczenstwa panstwa, lub
ze wzgledu na inny wazny interes publiczny.”+
Enigmatyczno$¢ zapiséw ustawowych powoduje, ze
kazda potencjalna umowa dzierzawy zwigzana
z inwestowaniem w nowe zdolnoSci przetadunko-
we, sktadowe czy produkcyjne na obszarach porto-
wych w Polsce moze by¢ zanegowana przez Mini-
stra Skarbu Panstwa. W ostatnich latach kilkakrot-

4 Ustawa z dnia 20 grudnia 1996 roku o portach i przystaniach mor-
skich, tekst jedn. Dz.U.2004 Nr 281 poz. 2782, opr. Kancelarii Sejmu,
par. 3 ust. 6



Logistyka - nauka

nie doszto juz do braku zgody skutkujacej nie wej-
$ciem do polskich portow inwestoréw chcacych
zwiekszy¢ ich potencjat poprzez budowe nowych
terminali lub modernizacje istniejacych.

Podmiot zarzadzajacy jako

Operator portowy jako inwestor
inwestor infrastruktury portowej ¢

infrastruktury i suprastruktury,

terminalu przeladunkowego

o WipOHmIRsto AN

Czy operator
portowy jest

( .
{ Porozumnienie wstepne

dzierzawea 7

Czy operator portowy

jest zainteresowany
ZIMiana Wnowy

w zakTesie jej czasu

trwania 7

Czy umowa

dzierzawy ma byé

zawarta na
maksirmmm 10 lat 7

(@

Koniecznosc zawarcia
umowy dzierzawy na
okres dhuzszy mz 10 lat,
maksimum 30 lat.
Dla jej waimosci
konieczna procedura
wynikajaca z zapisow
par. 3 ustawy o portach
ipreystaniach morskich

Zmiana zapisow
istniejace] Umowy
tylko w zakresie
wanmkow
dzierzawy bez
ZIMiarny czasu jej
trevania

=

Zmiana zapisow
istniejacej lub zawarcie
nowej z podmiotam
zarzadzajacym na okres
maksimum 10 lat

Czy Minister Skarbu
Panistwa wyraza zgode ma
Zawarcie WNowy
dzierzawy na czas
dhuzszy niz 10 lat ?

Nie dochodzi do zawarcia
ostateczne wnowy dzierzawy
Proces inwestycyjny w formule
wERomwEstewanma, ne jest

realizowany

Zawarcie ostateczngj wmowy
drierzawy z podmiotem
zarzadzajacym na czas

dhuzszy niz 10 lat,
maksimmem na 30 lat

Wlasciwy proces inwestycyjny realizowany
przez podmiot zarzadzajacy i operatora

Rys. 3. Powiazania sfer w procesach prowadzacych do
wspolinwestowania w obszarze portu morskiego w
Polsce

Zrédto: opracowanie wtasne

Powigzania sfer na plaszczyznie ustugowo-
produkcyjnej

Zapisy ustawy o portach i przystaniach mor-
skich reguluja zakres dzialania podmiotéw zarza-
dzajacych ustawiajac je w roli landlorda, tj. podmio-
tu, ktéry nie moze prowadzi¢ dziatalnosci eksplo-
atacyjnej. W praktyce oznacza to ograniczenie za-
dan instytucji i organizacji sfery administracyjno-
zarzadczej do dziatan typowych dla niej. Z drugiej
strony uzytkownicy polskich portéw morskich swo-
ja aktywno$¢ koncentruja na dziatalnosci przypisa-
nej sferze eksploatacyjno-ustugowej. Tym samym
w procesach portowych na ptaszczyZnie ustugowo-
produkcyjnej praktycznie brak jest powigzan obu
sfer. Wyjatkiem w tym zakresie sg rozwigzanie or-
ganizacyjne i prawne zwigzane z funkcjonowaniem
terminalu proméw morskich w Swinoujéciu ktérych
efektem s3 powigzania cywilno-prawne podmiotu

zarzadzajacego na  ptaszczyZznie  ustugowo-
produkcyjnej z przedsiebiorstwami sfery eksploata-
cyjno-ustugowe;j.

Baza Proméw Morskich w Swinoujsciu jest od
roku 2001 wtasnoscia Zarzadu Morskich Portow
Szczecin i Swinoujécie SA. Zakup terminalu od Pol-
skiej Zeglugi Battyckiej wigzat sie z zaciagnieciem
kredytu w wysokosci 200 mln zl. Skala zobowigzan
na rzecz banku kredytujacego wymagata ze strony
podmiotu zarzadzajgcego takiego utozenia prze-
ptywu $rodkéw finansowych od operatoréw pro-
mow aby zminimalizowac¢ ryzyko nie wpltywania ich
na konto Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swi-
noujscie SA. Mogto by to mie¢ miejsce gdyby termi-
nal promowy zostat wydzierzawiony a dzierzawca
zalegatby z optatami z tego tytutu mimo wptywow
od operatoréw proméw Korzystajacych z bazy. Dla-
tego tez, Zarzadu Morskich Portéw Szczecin i Swi-
noujscie SA, wilasciciel Bazy Proméw Morskich
w Swinoujéciu, zawart umowy na $wiadczenie ustug
bezposrednio
z operatorami promow morskich a do wykonywa-
nia ustug portowych na terminalu wynajat stwo-
rzona w tym celu spétke Terminal Promowy Swino-
ujscie Sp. z 0.0. Tym samym doszto do powstania
powigzan na plaszczyznie ustugowo-produkcyjnej
w postaci zawarcia stosownych uméw cywilno-
prawnych pomiedzy podmiotem zarzadzajacym
a przewoznikami promowymi z jednej strony i
stevedorem portowym z drugiej strony. Rozwigza-
nie to jest wyjatkowym w przypadku polskich por-
tow morskich aczkolwiek optymalnym dla omawia-
nego przypadku.

Modelowe powigzania sfer admini-
stracyjno-zarzadczej i eksploatacyjno-
ustugowej w procesach portowych

Charakterystyczne dla polskich portéw mor-
skich powigzania sfer administracyjno-zarzadczej
i eksploatacyjno-ustugowej sa wypadkowa obowia-
zujacych przepiséw prawa oraz organizacji ich
segmentu funkcjonalnego. Analiza powigzan na
ptaszczyznie prawnej wykazata, ze zaré6wno przepi-
sy prawa jak i organizacja pracy organéw admini-
stracji panstwowej negatywnie wptywaja na pozy-
cje konkurencyjng polskich portéw morskich. Stan
ten wymaga zmian w kierunku pozwalajacym na
zwiekszenie znaczenia portow w systemie polskie-
go handlu zagranicznego i baltyckim rynku ustug
transportowych. Zmiany te winny i$¢ w kierunku
upodobnienia polskiego prawa i procedur admini-
stracyjnych do obowigzujacych w portach niemiec-
kich. Odniesienie sie do prawodawstwa niemieckie-
go i portéw tego kraju to efekt oceny zachowan za-
tadowcoéw dziatajacych w polskim handlu zagra-
nicznym uznajacych rozwigzania niemieckie za naj-
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bardziej prorynkowe w efekcie czego porty w Ham-
burgu i Bremenhaven oraz inne mniejsze obstuguja
rocznie kilkaset tysiecy ton tadunkéw kierowanych
na polski rynek czy tez eksportowanych z Polski.
Tendencja ta nasilita sie od momentu uznania przez
polskie organa podatkowe, Ze ustugi portowe na
rzecz tadunkow nie sg zwigzane z ustugami na rzecz
armatoréw a tym samym nie moga by¢ zwolnione
z podatku VAT.

W tabeli 4 zaprezentowano modelowe powig-
zania sfer administracyjno-zarzadczej i eksploata-
cyjno-ustugowej w zakresie ruchu statkéw i odpraw
granicznych i fitosanitarnych w polskich portach
morskich. Wprowadzenia zaprezentowanych roz-
wigzan wymaga zmian prawnych i organizacyjnych
zwigzanych z:

— koordynacja ruchu jednostek ptywajacych
w polskich portach morskich,

— odprawami celnymi i fitosanitarnymi tadun-
koéw i przyboréw tadunkowych,

— rozliczeniami podatkowymi tadunkéw im-
portowanych przez polskie porty morskie.

Zmiany te poprawiag pozycje konkurencyjng
polskich portéw morskich i pozwola na zwiekszenie
ich obrotow o cze$¢ tadunkéw polskiego handlu
zagranicznego aktualnie przechodzacych przez por-
ty holenderskie i niemieckie.

1. Przeniesienia koordynacji ruchu jednostek pty-
wajacych z urzedéw morskich do podmiotéw
zarzadzajacych portami polskimi portami.

2. Wprowadzenia zblokowanej odprawy celnej
i fitosanitarnej realizowanej przez jednego pet-
nomocnego przedstawiciela dziatajacego
w imieniu wtasciwych administracji panistwa.

3. Wprowadzenie wzorowanych na prawie nie-
mieckim zasad podatkowych zwigzanych z roz-
liczeniami podatku VAT w imporcie i eksporcie
polskich tadunkéw handlu zagranicznego.
Szczegoblnie dotyczy to terminéw ptlatnosci po-
datku VAT przy wprowadzaniu towaru przez
polskie porty morskie do obszaru Unii Europej-
skiej czy zniesienia obowigzkowych zabezpie-
czen finansowych dla zatadowcoéw i spedytorow
obstugujacych tadunki w handlu zagranicznym.

Realizacja powyzszych zmian prawnych
usprawni procesy obstugi tadunkéw i statkéw
w polskich portach morskich poprzez nadanie wy-
miaru ekonomicznego koordynacji ruchu jednostek
ptywajacych oraz przeprowadzanych odpraw cel-
nych i fitosanitarnych tadunkoéw.

Kolejnym obszarem dziatalnoSci portowej,
ktéry wymaga zmiany przepiséw prawa jest pro-
blematyka dzierzaw portowych. Aktualne rozwia-
zania powoduja wydtuzanie procedur zwigzanych z

Tabela 4. Modelowe powigzania sfer na ptaszczyznie prawnej w zakresie ruchu statkow, odpraw granicznych i fito-
sanitarnych
Sfera Sfera Powiazania sfer w ramach poszczegodlnych proceséw gospodar-
administracyjno- eksploatacyjno- czych przebiegajacych
zarzadcza uslugowa W przestrzeni portu
Podmiot zarzadzajacy | Agent statkowy —  procedury prawne zwigzane z zezwoleniem statku na wejscie,
Armator pobyt i wyjscie z portu,
— zezwolenia na prace niebezpieczne
w czasie pobytu handlowego statku w porcie,
—  optlaty portowe zgodnie z Ustawa o portach i przystaniach mor-
skich i taryfg portowa,
— odbidr zanieczyszczen sanitarnych, $mieci i pozostatosci tadunko-
wych zgodnie z Konwencja Helsinska i taryfg portowa.
Stuzba graniczna Agent statkowy odprawa graniczna statku i zatogi po wejsciu statku do portu i przed
Armator wyjsciem
Z portu.
Petnomocny przed- Zatadowca zblokowane odprawy:
stawiciel: Spedytor — celnatadunku,
—  urzedu celnego, Przetadowca - fitosanitarne tadunku,
- stuzb fitosanitar- | Operator portowy — fitosanitarne przyboréw tadunkowych.
nych. Armator
Urzad celny Zatadowca rozliczenia podatkowe zwigzane
Spedytor z miedzynarodowym obrotem tadunkéw wg standardéw obowiazuja-
cych w portach niemieckich
Zrédto: opracowanie wiasne

Zaprezentowane w tabeli 4 modelowe powig-
zania sfer administracyjno-zarzadczej i eksploata-
cyjno-ustugowej w zakresie ruchu statkéw i odpraw
granicznych i fitosanitarnych w polskich portach
morskich wymagaja nastepujacych zmian praw-
nych:
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zawieraniem przez podmioty zarzadzajace wielo-
letnich uméw dzierzawy do kilkunastu miesiecy.
Zmiana tego stanu rzeczy wigze sie ze zmiang zapi-
so6w ustawy o portach i przystaniach morskich
w dwoch zasadniczych kwestiach. Pierwsza dotyczy
gospodarki nieruchomo$ciami portowymi w grani-
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cach portu morskiego w zakresie oddawania ich
w wieloletnie uzytkowanie, dzierzawy i najmy.
Zmiana zapiséw paragrafu 3 pozwoli zlikwidowaé
konieczno$ci uzyskiwania zgody ministra wtasci-
wego ds. skarbu panstwa na powyzsze dla okreséw
przekraczajagcych 10 lat. Ingerencja ministra, i to
wlasciwego do spraw gospodarki morskiej i trans-
portu, winna sie ogranicza¢ do blokowania zgody
na powyzsze dziatania tylko w przypadku stwier-
dzenia, Ze takowa dzierzawa zagrozenia obronnosci
i bezpieczenstwu panstwa. Podmioty zarzadzajace
powinny uzyska¢ peing autonomie w zakresie go-
spodarki nieruchomosciami portowymi przy za-
strzezeniu zakazu ich sprzedawania.

Druga zmiana usprawniajgca proces pozy-
skiwania kolejnych dzierzawcéw nieruchomosci
portowych co wigze sie nierozerwalnie z inwesto-
waniem przez operatorow portowych w nowe ter-
minale przetadunkowo-sktadowe) dotyczy wpro-
wadzenia do ustawy o portach i przystaniach mor-
skich zapiséw stwierdzajgcych, ze podmioty zarza-
dzajace, jako powstate na mocy ww. ustawy, nie
podlegaja zapisom ustawy o komercjalizacji i pry-
watyzacji przedsiebiorstw panstwowych a tym sa-
mym nie sg panstwowymi osobami prawnymi i jako
takie nie podlegajg regulacjom wynikajacym z ww.
ustawy. Taki zapis zniesie obowigzek organizowa-
nia przez podmioty zarzadzajace przetargéw na
dzierzawe nieruchomosci i infrastruktury portowe;j.
Dzieki temu juz na etapie analizy rynkowej mozliwe
bedzie prowadzenie rozmoéw z potencjalnym dzier-
zawca i inwestorem w terminal portowy na bazie
przeprowadzonych przez podmiot zarzadzajacy
inwestycji w infrastrukture portowa.

Na rysunku 4 zaprezentowano modelow3 se-
kwencje dziatan podmiotu zarzadzajacego zwigzang
z inwestowaniem i pozyskiwaniem wspotinwesto-
réw celem zwiekszania potencjatu portu w zakresie
mozliwosci realizacji przez port morski ustug na
rzecz tadunkdéw, srodkéw transportu i pasazerow.
Autonomiczno$¢ podmiotu zarzadzajacego w zakre-
sie gospodarki nieruchomos$ciami portowymi zna-
komicie przyspieszy procesy dzierzaw i budowy
nowych terminali portowych ograniczajgc powia-
zanie sfer administracyjno-zarzadczej i eksploata-
cyjno-ustugowej do relacji pomiedzy nim a operato-
rem portowym funkcjonujacym w porcie lub zamie-
rzajacym rozpocza¢ dziatalno$¢ poprzedzong inwe-
stycjami w infrastrukture i suprastrukture kolejne-
go terminalu portowego. Istotnym dla optymalnosci
procesOw rozwojowych portu morskiego jest row-
niez to, ze wprowadzenie zmian w ustawie o por-
tach i przystaniach morskich w omawianym zakre-
sie zoptymalizuje procesy przygotowania inwestycji
portowych z racji mozliwoSci zawierania umow
wstepnych z konkretnym operatorem i inwestowa-
niem w skali uznanej prze obie strony za najwta-
$ciwsza z ekonomicznego punktu widzenia.

Decyzja
0 nowej inwestycji

Dzialania marketingowe Bodowa
w zakresie pozyskania infrastruktury
inwestora i pozyskanie,
z braniy TSL na w trybie przetargu
urucho mienie Wymagana publicznego
. . . . ?
i nzytkowanie terminalu zgoda Rady inwestora na
Nadzorczej uruchomienie
‘ 0 odstapieniu i uZytkowanie
od przetargu terminalu

Umowa wstepna
okreslajaca zasady
wspblnego
inwestowania oraz

Zgoda Rady
ksztaltu przyszlej Nadzorczej
umowy dzierzawy S—

Umowa dzierZiawy
nieruchomosci
gruntowych
i infrastruktury
zbudowanej przez
podmiot
zarzadzajacy

a )
Budowa infrastruktury
portowej przez podmiot

zarzadzajacy lub inwestora
Zewngtrznego,

Wilasciwy proces inwestycyjny realizowany
przez podmiot zarzadzajacy i operatora

Rys. 4. Modelowa sekwencja dziafa podmiotu za-
rzadzajacego zwazana z inwestowaniem i pozyski-
waniem wspotinwestorow w obszarze portu morskie-

go
Zrodio: opracowanie wlasne

Wprowadzenie zmian prawnych i organiza-
cyjnych w zakresie koordynacji ruchu jednostek
ptywajacych, odpraw celnych i fitosanitarnych ta-
dunkoéw, rozliczen podatkowych importerow i eks-
porter6w oraz autonomiczno$ci podmiotéw zarza-
dzajacych w zakresie gospodarki nieruchomos$ciami
portowymi pozwoli na zmiane istniejacych powia-
zan sfer administracyjno-zarzadczej i eksploatacyj-
no-ustugowej w kierunku zmniejszania uciazliwosci
réznorakich procedur administracyjnych i ich
uproszczenia. Zwiekszy to atrakcyjno$¢ transpor-
towa i inwestycyjng polskich portéw morskich
a tym samym poprawi ich pozycje konkurencyjna
na europejskim rynku portowym.

Whnioski

1. Przeprowadzona analiza powigzan sfer admini-
stracyjno-zarzadczej
i eksploatacyjno-ustugowej wskazuje, ze przepi-
sy prawa stymulujace cze$¢ tych powigzan
wplywaja negatywnie na pozycje konkurencyj-
ng polskich portach morskich na europejskim
rynku ustug portowych.

2. Powigzania sfer administracyjno-zarzadczej
i eksploatacyjno-ustugowej w polskich portach
morskich sg wypadkowa ksztattu ich uktadu
przestrzenno-funkcjonalnego, przepiséw prawa
obowiazujacych w Polsce oraz sposobu dziata-
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nia administracji panstwowej, ktéra nie
uwzglednia w stosowanych procedurach ich
wplywu na ekonomiczne aspekty proceséw go-
spodarczych

w imporcie i eksporcie fadunkow.

3. Przepisy prawne obowigzujace w Polsce w za-
kresie odpraw granicznych, celnych i fitosani-
tarnych tadunkéw utrudniaja procesy gospo-
darcze w imporcie i eksporcie wptywajac nega-
tywnie na pozycje konkurencyjng polskich por-
tow morskich na europejskim rynku ustug skta-
niajac czes$¢ zatadowcoéw do korzystania z por-
tow konkurencyjnych w Niemczech, Belgii i Ho-
landii.

4. Rozwigzania ustawowe w zakresie dzierzaw
nieruchomosci gruntowych w polskich portach
morskich powoduja, Ze pozyskiwanie przez
podmioty zarzadzajgce nowych wieloletnich
dzierzawcow jest procesem dtugotrwatym
i skomplikowanym, poddanym de facto kontroli
Ministerstwa Skarbu Panstwa merytorycznie
nieprzygotowanego do tej roli.

5. Poprawa efektywnosci systemu powigzan sfer
administracyjno-zarzadczej
i eksploatacyjno-ustugowej w polskich portach
morskich wymaga zmiany przepiso6w w zakresie
odprawy granicznej, celnej i fitosanitarnej oraz
przyjecia przez jednostki administracyjne pan-
stwa zasady stuzebnosci w procesach transpor-
towych tadunkow polskiego handlu zagranicz-
nego.

6. Poprawa pozycji konkurencyjnej polskich por-
tow morskich w zakresie proceséw inwestycyj-
nych wymaga zmiany ustawy o portach i przy-
staniach morskich nadajacej podmiotom zarza-
dzajacym peina autonomiczno$¢ w zakresie za-
wierania dtugoletnich umoéw dzierzawy z aktu-
alnymi i potencjalnymi operatorami lub przeta-
dowcami portowymi.

Streszczenie

Procesy gospodarcze przebiegajace w ukta-
dzie przestrzenno-funkcjonalnym portu morskiego
mozna pogrupowac zaliczajac kazdy z nich do jednej
z trzech ptaszczyzn aktywnosSci portu: prawnej, in-
westycyjnej i ustugowo-produkcyjnej. W kazdej
z tych ptaszczyzn wystepuja powigzania sfer admi-
nistracyjno-zarzadczej i eksploatacyjno-ustugowe;.
Istniejace powigzania sg wypadkowg obowigzujace-
go w Polsce prawa, organizacji funkcjonowania ad-
ministracji panstwowej oraz segmentu funkcjonal-
nego portu morskiego. Analiza powigzan dokonana
w niniejszej publikacji wskazuje na konieczno$¢
zmian prawnych i organizacyjnych w powyzszym
zakresie pozwalajgcych na wzmocnienie znaczenia
polskich portow w polskim handlu zagranicznym
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i poprawe ich pozycji konkurencyjnej na battyckim
rynku ustug transportowych.

Abstract

Economic processes occurring in the system
space-functional sea port can be grouped in three
planes port activity: legal, investment, and service
and manufacturing. In each of these levels linking
administrative and managerial sphere and opera-
tional and service sphere. Existing networks are an
outcome of Polish law, organization and functioning
of public administration segment of the functional
seaport. Analysis of the relationship made in this
publication indicates the need for legal and organ-
izational changes in this regard to enable the
strengthening of the importance of the Polish ports
in Polish foreign trade and improve their competi-
tive position on the Baltic transport market.
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