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USLUGI PORTOWE W PRAWIE UNII EUROPEJSKIEJ]
A REGULACJA W NOWYM KODEKSIE MORSKIM

Artykut poswiecony jest problematyce ustug portowych, czyli — w systemie polskiego prawa
morskiego — agencji morskiej, umowom maklerskim, pilotazowi i holowaniu portowemu. Przed-
stawiono status prawny portow morskich i klasyfikacje ustug swiadczonych w portach.

Omowiono poszczegolne rodzaje ustug regulowane w kodeksie morskim. Krotko opisano nie-
ktore regulacje, wytykajqc ich lakonicznosé i niedostosowanie do wspotczesnych potrzeb.

W kolejnej czesci pracy zaprezentowano propozycje legislacyjne do nowego kodeksu mor-
skiego, przygotowane w ramach Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego. Migdzy innymi przed-
stawiono propozycje uzupetnienia katalogu ustug portowych o cumowanie.

Ostatnig czes¢ poswigcono prawu Unii Europejskiej. Gtownym bowiem powodem napisania
tego artykutu byl projekt rozporzgdzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajgcego
ramy w zakresie dostgpu do rynku ustug portowych oraz przejrzystosci finansowej portow
2 23.05.2013 r. Projekt ten wywolal duzy ferment w krajach cztonkowskich UE i w organizacjach
zwigzanych z branzg portowq. Autor omawia zaloZenia tej nowej regulacji, poddajgc je ostrej
krytyce. Przede wszystkim zarzucono propozycji UE famanie reguf rynkowych w zakresie swiad-
czenia ustug portowych i poddawanie tych ustug rygorom prawa administracyjnego.

WPROWADZENIE

Problem statusu prawnego portow nie jest normowany zbyt precyzyjnie. Po-
czatkowo uznawano zasade, ze dostep do portow morskich, czyli miejsc, do kto-
rych zawijaja statki morskie, jest uzalezniony wyltacznie od zgody panstwa nad-
brzeznego, na ktoérego terytorium port ten jest polozony. Pod koniec XIX w.
przyjeto domniemanie otwartego charakteru portow morskich. Wiele bilateral-
nych umoéw migdzynarodowych, zwlaszcza dotyczacych handlu migdzynarodo-
wego 1 zeglugi morskiej, potwierdzito to domniemanie, formutujac instytucje
portu traktatowego, otwartego dla zeglugi migdzynarodowej. Proba generalnego
okreslania statusu prawnego portéw morskich byta konwencja i statut genewski
z 1923 r. w sprawie statusu miedzynarodowego portow morskich, w ktorych
panstwa zobowigzywaly si¢ udziela¢ statkom kazdej ze stron konwencji dostepu
do portéw morskich na zasadzie rownosci. Konwencja ta jednak nie uzyskata
powszechnej akceptacji. Konwencja genewska z 1958 r. w sprawie morza teryto-
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rialnego i strefy przyleglej oraz konwencja o prawie morza z 1982 r. deklaruja
jedynie, Ze uznaje si¢ za cze¢$S¢ wybrzeza wysunigta najdalej w morze stale urza-
dzenia portowe, stanowigce integralng czgs¢ systemu portowego. Porty podlega-
ja zatem zwierzchnictwu terytorialnemu panstwa nadbrzeznego. Decyduje ono
miedzy innymi o tym, ktére porty sa otware dla zeglugi miedzynarodowe;.
Zazwyczaj zamknigtymi portami sa porty wojenne, rybackie i obslugujace wy-
lacznie zegluge kabotazowa. Porty podlegaja prawu panstwa nadbrzeznego,
co oznacza, ze statki obcych bander przebywajace w nich powinny si¢ podpo-
rzadkowac¢ jurysdykcji panstwa portu. Szczegdlnie wyraznie zauwazalne jest to
w ostatnich latach, gdy w stosunku do statkéw morskich jurysdykcja panstwa
bandery, np. w zakresie bezpieczenstwa morskiego, zastgpowana jest jurysdyk-
cja panstwa portu’.

Obecnie na status portdow polskich istotny wplyw majg dwie instytucje
prawne. Pierwsza zwieksza istotnie wspomniane kompetencje panstwa nad-
brzeznego w stosunku do statkoéw obcej bandery, przebywajacych w porcie
morskim nalezacym do takiego panstwa. Druga natomiast idzie w przeciwnym
kierunku, ograniczajac niejako kompetencje panstwa nadbrzeznego do odmowy
wejscia na wody terytorialne, a zwlaszcza do portu morskiego.

Pierwsza jest instytucja port state control (PSC), wynikajaca poczatkowo
z porozumien krajowych administracji morskich, a obecnie z konwencji SO-
LAS. Polska od 1992 r. uczestniczy w systemie PSC 1 jest upowazniona do kon-
troli w swoich portach statkow obcej bandery w zakresie migdzynarodowych
standardow bezpieczenstwa morskiego®.

Druga jest koncepcja prawna place of refuge® — instytucja nieuregulowana
konwencyjnie, ale majgca coraz wigksze znaczenie praktyczne. Porty moga by¢
miejscem schronienia dla statkdw bedacych w niebezpieczenstwie.

Kodeks morski w wielu przepisach odnosi si¢ do portow. Na przyklad w art.
13,258 1,33 § 1 pkt 2,35§2,93§2i3, 94, 336 mowa jest o ,,porcie pol-
skim”, wart. 18 § 1, 19§ 1, 22 § 1 o ,,porcie macierzystym”, w art. 137 § 2, 138
§ 1, 150 § 1 o ,,porcie przeznaczenia”, a w art. 137 § 1 o ,,bezpiecznym porcie”.

Port morski mozna definiowa¢ w rozny sposob. Aktualna definicja ustawo-
wa mowi, ze jest to ,,akwen 1 grunt oraz zwigzana z nim infrastruktura porto-
wa”. Opierajac si¢ na wypowiedziach doktryny, mozna stwierdzi¢, ze portem
jest miejsce w rejonie zetkniecia ladu z morzem, w ktéorym statek i tadunek
korzystaja z urzadzonej przystani, umozliwiajacej bezpieczny postdj oraz zwia-
zany z nim zorganizowany aparat ushugowy. Port jest ogniwem i wezlem trans-
portowym, w ktorym zbiegaja si¢ szlaki réznych rodzajéw transportu. Port han-

'H.Kozinski, Morskie prawo gospodarcze, t. Il, Gdynia 1999, s. 10 i nast.

2por. M.H. Kozinski, Morskie prawo publiczne, Gdynia 2010, s. 84-85, 142, 169.

8 zob. P. Lewandowski, Problemy prawne miejsca schronienia, Prawo Morskie 2008,
t. XXIV, s. 65-76; M.H. Kozifiski, Miejsce schronienia (place of refuge), Mare Liberum. Ksigga
Pamigtkowa Profesora Andrzeja Straburzynskiego, Gdanskie Studia Prawnicze 2013, t. XXIX, s. 89—
102.
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dlowy obejmuje redy, baseny, falochrony, nabrzeza wraz z ich specjalnym wy-
posazeniem, powierzchnie manipulacyjne i sktadowe, magazyny i odpowiednie
zaplecze transportowe. We wspolczesnych portach coraz wickszego znaczenia
nabierajg wyspecjalizowane czgéci ich struktury jak np. terminale kontenerowe,
bazy przetadunkow paliw ptynnych etc.

Zasady tworzenia podmiotow zarzadzajacych portami i przystaniami mor-
skimi, ich organizacje i funkcjonowanie okre§la Ustawa z 10.10.1996 r. o por-
tach i przystaniach morskich®. Podmiotami zarzadzajacymi portami morskimi
0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej sa spolki akcyjne utwo-
rzone zgodnie z omawiang ustawg. Spotki portowe powstajg w sposob nietypo-
wy, albowiem art. 13 ustawy zobowigzal Skarb Panstwa i odpowiednie gminy
nadmorskie do ich zatozenia, a ponadto wyznaczyt procentowe udziaty obu tych
podmiotow w kapitale akcyjnym.

Struktura portow w krajach UE jest zroznicowana w zakresie statusu praw-
nego, organizacji administracji i podziatu zadan migdzy sektorem prywatnym
i publicznym. Wérdd form organizacyjnych mozna wymieni¢ porty municypal-
ne, podporzadkowane gminom lub innym jednostkom lokalnym, np. Bristol; tak
wielkie porty, jak Antwerpia, Hamburg, Brema, Rotterdam sg portami komu-
nalnymi. Publiczny charakter majg tzw. porty autonomiczne. Nie podlegaja one
bezposrednio wladzy centralnej, wykazujgc mniejszg lub wigkszg samodziel-
nos$¢; we wladzach tych portdéw uczestniczg przedstawiciele samorzadow lokal-
nych i podlegaja one kontroli wladz panstwowych. Przykladem takiej formy
portu moze by¢ Marsylia, Bordeaux, Genua, Wenecja, Neapol. Zdarzajg sie tak-
ze porty administrowane bezposrednio przez panstwo lub jednostke organiza-
cyjng reprezentujgcg panstwo — migdzy innymi brytyjskie porty znacjonalizo-
wane. Wreszcie istniejg porty prywatne, ktore w calosci lub w czgsci stanowig
wlasno$¢ osob fizycznych lub prawnych. Taki status ma np. port naftowy Wil-
hemshaven. Unia Europejska od wielu lat stara si¢ realizowa¢ wspolng polityke
odnosnie do portow morskich, m.in. przez racjonalizacj¢ zasad konkurencji
miedzy portami poszczegoélnych panstw czlonkowskich. Jak sie wydaje, proba
ujednolicenia zasad §wiadczenia ustug portowych, o ktorej bedzie dalej mowa,
jest kontynuacja tej polityki.

Brakuje definicji prawnej ustug portowych i morskich. Ekonomisci za ustugi
portowe uznajg takie, ktore sg efektem i produktem dziatalno$ci gospodarczej
portu i sg $wiadczone bezposrednio lub posrednio na rzecz tadunkow oraz $rod-
kow transportowych przewozacych te tadunki. Takie okre$lenie budzi wiele
watpliwosci. Przede wszystkim ogranicza si¢ do ustug, ktore maja charakter
niejako uprzedmiotowiony, a niebgdacy forma czynnosci prawnych i faktycz-
nych, poza tym uznanie za ustugi portowe tylko tych dziatan, w ktorych zaan-
gazowany jest port, jako podmiot prowadzacy dziatalno$¢ gospodarcza, stoi
W sprzecznosci z aktualng tendencja do rozgraniczenia dziatalnosci zarzadczej

*Dz.U. 21997 r., Nr 9, poz. 44, tekst jedn.: Dz.U. z 2010 r., Nr 33, poz. 179.
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i eksploatacyjnej w portach morskich. W portach dziata wielu samodzielnych
przedsigbiorcow, zajmujacych si¢ roznorodnymi ushugami zwigzanymi z szero-
ko rozumianymi funkcjami portu morskiego. Umowy zawierane przez nich
z kontrahentami sg niewatpliwie umowami o ustugi portowe. Niektore ushugi
zwigzane z dziatalno$cig gospodarczg na morzu, ktére nie sg wykonywane wy-
facznie w porcie, lecz takze poza jego obszarem, moga by¢ objete terminem
ustug morskich, np. tzw. pilotaz brzegowy w systemie VTS (Vessel Traffic Se-
rvice) czy holownictwo lub pilotaz pelnomorski, realizowany przez podmioty
majace siedzibe w portach morskich. Dziatalno§¢ agencyjna moze mie¢ rowniez
charakter znacznie wykraczajacy poza obstuge portowa. Ustugi portowe i mor-
skie sa jednak $cisle ze sobg zwigzane 1 $wiadczone zazwyczaj przez t¢ sama
grupe przedsiebiorcow. Dodatkowym kryterium wyodrebnienia ustug porto-
wych 1 morskich w rozumieniu prawnym powinno by¢ wykonywanie ich zawo-
dowo oraz odptatnie. Sg to bowiem na ogdt ustugi wymagajace wysokich kwali-
fikacji profesjonalnych.

Wiele razy probowano sklasyfikowac ushugi portowe. Mozna spotka¢ po-
dziat tych ustug w zaleznosci od podmiotu, na ktérego rzecz sa wykonywane.
W tej klasyfikacji mozna wyrézni¢ ustugi na rzecz: pasazerow, dysponujgcych
fadunkiem, dysponujacych statkiem. W literaturze francuskiej mozna spotkaé
podziat ustug portowych na tzw. ustugi czynne (np. przeladunek, manipulacje
ladunkowe) 1 ustugi bierne, ktore obejmuja ulatwienia stwarzane statkom przez
budowe odpowiednich urzadzen i obiektow infrastruktury portowej. W porcie
najbardziej rozbudowana jest grupa ushlug na rzecz tadunkéw, obejmujaca
umowy: spedycji, przetadunku, sktadu, przechowania, kontroli i rzeczoznaw-
stwa, manipulacji towarowych, przewozoéw wewnatrzportowych. W przypadku
ustug na rzecz statku sg to umowy: agencyjna, maklerska, pilotowa, holowni-
cza, cumownicza, sztauerska. Niekiedy wyroznia si¢ wérdd tzw. pomocniczych
umoéw w transporcie morskim: umowy o ustugi techniczne i umowy o ustugi
niemajace charakteru technicznego. Nie sposob stworzy¢ zamknigtego katalogu
ushug portowych i morskich, albowiem w wyniku postepujacych zmian w trans-
porcie morskim powstaja coraz to nowe rodzaje ustug. Przykladem moze by¢
ushuga polegajaca na odbiorze zanieczyszczen ze statku przez specjalne portowe
urzadzenia odbiorcze, ktére powinny istnie¢ w polskich portach na mocy usta-
wy 0 zapobieganiu zanieczyszczeniu morza z 1995 r. Podobnie jest w przypad-
ku ushugi polegajacej na asy$cie pozarniczej czy przeciwchemicznej niezbedne;j
przy pewnych rodzajach tadunkow. Istotnym novum w prawie polskim bedzie
uznanie ratownictwa morskiego za rodzaj ushugi morskiej. Cze$¢ z tych umow
jest uregulowana badz w k.c., badz w k.m., pozostate sg umowami nienazwa-
nymi.

Tendencja do ujednolicania systemow uméw o ustugi portowe nie jest
czym$ nowym. W okresie ,,minionym” w Polsce wazng rol¢ spelnialo Zarza-
dzenie nr 147 Ministra Zeglugi z 31.12.1963 r. w sprawie regulaminu wspotpra-
cy instytucji i przedsigbiorstw zatrudnionych przy przetadunku przez polskie
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porty morskie. Ujednolicato ono w duzej mierze prawa i obowigzki stron wigk-
szo$ci umoéw o ustugi portowe. Od momentu wydania tego obszernego regula-
minu istnialy jednak watpliwosci prawne co do jego mocy obowigzujacej.
Uznano nawet, ze regulamin ten obowigzuje na zasadzie zwyczaju portowego.
W 1987 r. z inicjatywy dawnej Polskiej 1zby Handlu Zagranicznego przygoto-
wano nowa, znacznie skrocong wersj¢ tego regulaminu — Regulamin wspotpra-
cy instytucji i przedsigbiorstw uczestniczacych w obrocie masy towarowej
w polskich portach morskich. Paragraf 1 tego regulaminu stwierdzat, Zze jego
postanowienia ,,obowiazuja wszystkich biorgcych udzial w obrocie masy towa-
rowej w polskich portach morskich”. Dalej podkreslono, ze przepisy regulami-
nu majg charakter iuris cogentis i majg pierwszenstwo przed postanowieniami
zawieranych umow. Probe tak drastycznego ograniczenia swobody umoéw, na-
wet w tamtym okresie, nalezy uzna¢ za ewenement.

Niestety, najnowsze proby UE® ingerencji w stosunki prawne dotyczace
$wiadczenia uslug w portach morskich nie moga by¢ aprobowane bez zastrze-
zen. Propozycje UE w tym zakresie spotkaly si¢ ze sprzeciwem naszego kraju
wyrazonym miedzy innymi w uchwale Sejmu z 26.07.2013 r.°. Komisja Kody-
fikacyjna Prawa Morskiego nie moze ich jednak zlekcewazy¢. Nie przesgdza-
jac, czy propozycje unijne stang si¢ wkrotce prawem obowigzujagcym, w ksztat-
towaniu przepisOw o ustugach morskich w nowym k.m. trzeba uwzglednié
przynajmniej pewne Kierunki regulacji tej problematyki forsowane od lat przez
Uni¢ Europejska.

1. USLUGI PORTOWE W KODEKSIE MORSKIM

1.1. UWAGI OGOLNE

Kodeks morski reguluje cztery rodzaje ustug majacych charakter pomocni-
czy w stosunku do podstawowej dziatalno$ci prowadzonej za pomoca statku
morskiego, a mianowicie dziatalno$ci zeglugowej. Sa to ustugi agencyjne, ma-
klerskie, holownicze i pilotowe’.

Jak wspomniano wyzej, statek morski podczas pobytu w porcie korzysta
rowniez z innych ustug $wiadczonych przez przedsigbiorcow dziatajacych
w porcie, takich jak: przetadunek, sztauowanie — trymowanie (przy czym roz-
mieszczenie fadunku jest dzisiaj na tyle skomplikowane, ze wymaga wspoma-

® Projekt rozporzadzenia Parlamentu Europejskiego i Rady ustanawiajacego ramy w zakresie do-
stepu do rynku ustug portowych oraz przejrzysto$ci finansowej portdéw z 23.05.2013 r. (COM
(2013)296 final).

® Zob. takze projekt Komisji do Spraw Unii Europejskiej (druk 1567) z 11.07.2013 r.

"M.H. Kozinski, Ustugi pomocnicze w Zegludze morskiej [w] W. Adamczak, M.H. Ko-
zinski,J. Lopuski, Prawo morskie, red. J. Lopuski, t. I, cz. 3, Bydgoszcz—Torun 2000, s. 17.
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gania komputerowego), cumowanie, przecigganie, ustugi rzeczoznawcow, za-
opatrzeniowe, w tym bunkrowanie, naprawcze i konserwacyjne. Coraz wigk-
szego znaczenia nabieraja ushugi zwigzane z ochrong $rodowiska (odbieranie
odpadéw, czyszczenie, usuwanie pozostalosci tadunkowych, a takze odgazo-
wywanie, konserwacja urzadzen zawierajacych gazy cieplarniane, usuwanie
szkodliwych zapachow i wiele innych). Warto podkresli¢, ze §wiadczenie ustug
pomocniczych dla zeglugi (ancillary sevices) jest miedzy innymi przedmiotem
orzecznictwa Europejskiego Trybunatu Sprawiedliwosci, ktore przyjmuje, ze
mimo zasad wolnej konkurencji dopuszczalne jest zastrzezenie przez panstwo
dla okre§lonych podmiotéw dziatajacych w portach morskich wylacznosci
w $wiadczeniu ushig zwigzanych z interesem publicznym (bezpieczenstwo
morskie, ochrona $rodowiska)®.

1.2. USLUGI AGENCYJNE

Najwazniejszg role w stosunkach zeglugowych odgrywaja umowy posred-
nictwa handlowego, w tym zwlaszcza umowa agencyjna. Korzystanie z ustug
agentow morskich zaréwno przez armatorow, jak i inne zainteresowane pod-
mioty stanowi obecnie standard przyjety w zegludze morskiej. Agencja morska
jest unormowana w art. 197-203 k.m. Przez umowe agencyjna agent morski
(ship's agent) podejmuje si¢ — za wynagrodzeniem — statego przedstawicielstwa
armatora w okre§lonym porcie lub na okres§lonym obszarze. Jest on uprawniony
do podejmowania w imieniu armatora zwyklych czynnosci zwigzanych z upra-
wianiem zeglugi. Kodeks morski nie zawiera wyczerpujacego katalogu czynno-
$ci, ktorymi moze si¢ zajmowac agent morski. Artykut 198 § 2 mowi, Ze jest on
uprawniony do dzialania w imieniu armatora wobec urzeddéw i zarzadu portu.
Celowe wydaje si¢ dostosowanie tego zapisu k.m. do ustawy o portach, ktora
moéwi o podmiotach zarzadzajacych portami. Poza tym agent morski moze do-
konywa¢ wszelkich czynnos$ci i przyjmowaé o$wiadczenia zwigzane z przyj-
$ciem, postojem i wyjsciem statku. Uprawniony jest do zawierania w imieniu
armatora umoéw przewozu, ubezpieczenia morskiego oraz przetadunku, do wy-
stawiania konosamentow, do odbioru i zaptaty wszelkich naleznosci zwiaza-
nych z zawinigciem statku do portu i przewozem tadunku lub pasazeréw oraz
do dochodzenia w imieniu armatora roszczen z uméw przewozu i wypadkoéw
morskich. Umowa agencyjna w k.m. unormowana jest tylko siedmioma artyku-
fami (art. 201-207). Tradycyjnie jednak uznawano ja za odmian¢ umowy agen-
cyjnej uregulowanej w k.c., albowiem regulacja zawarta w k.m. stanowi lex

® Ibidem, s. 19; zob. takze S.M. Carbone, F. Munari, Port services ancillary to navigation be-
tween market and safety requirement, Lloyd's Maritime and Commercial Law Quarterly 1996, no. 1,
s. 6-92; P. Wereham, How the EC Competition Rules affect the Maritime Industry, Studia
Europejskie 1998, t. Ill, s. 108 i nast. — autor omawia dwie sprawy: Voltre Terminal Europa
v. Georigio Donati and Others (OJC 137/15 z 1995 r.) i Diego Cali & Figli v. Servizi Ecologici Porto
di Genova (z 1997 r., niepublikowane).
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specialis w stosunku do przepiséw prawa cywilnego. Obecnie, po nowelizacji
k.c. 1 wyraznej profesjonalizacji umowy agencyjnej, stosowanie przepisow
0 umowie agencyjnej z k.c. do agencji morskiej jest coraz bardziej problema-
tyczne®.

1.3. USLUGI MAKLERSKIE

Od umowy agencyjnej polskie prawo morskie wyraznie odrdéznia umowe ma-
klerskg (art. 208-213 k.m.). W $wietle przepiséw k.m. makler morski (shipbro-
ker) podejmuje si¢ — za wynagrodzeniem — na podstawie kazdorazowego zlecenia
posredniczenia w zawieraniu umoéw kupna i sprzedazy statkow, uméw przewozu,
czarteru na czas, umow holowniczych i umow ubezpieczenia morskiego. Zlecenie
maklera moze objg¢ zatatwianie dla statku wszelkich czynnosci zwigzanych
Z jego przyjsciem, postojem i wyjsciem z portu, a takze innych czynnos$ci naleza-
cych do dziatania agenta morskiego. Jednakze w takim przypadku nie wchodzi to
w zakres umowy agencyjnej, lecz innego rodzaju umowy nienazwanej, do ktorej
jedynie odpowiednio stosuje sie przepisy o umowie agencyjnej. W literaturze
podkresla sie, ze makler jest zawodowym posrednikiem morskim, zaden przepis
k.m. nie wymaga jednak, by makler dziatat w ,,zakresie swego przedsigbiorstwa”.
Na zawodowy charakter dziatalnosci maklera wskazuje to, ze umowa maklerska
jest zawsze odptatna, co odrdznia ja od klasycznego zlecenia.

Praktyka obrotu ostatnich lat sktania do wniosku, Ze rozdzielenie funkcji ma-
klera i agenta morskiego jest sztuczne. Czas podzialu rynku miedzy kilka firm
panstwowych mingt bezpowrotnie. Przeglad kilkudziesigciu podmiotéw gospo-
darczych zajmujacych si¢ $wiadczeniem ushug portowych i morskich wskazuje,
ze roznice miedzy dziatalnoScig agencyjng a maklerska sg bardzo ptynne. Wigk-
szo$¢ firm §wiadczy ushugi kompleksowe w najdziwniejszych konfiguracjach —
od Kklasycznego frachtowania statkow, przez agencje liniowa, tzw. ship's delivery
(forma przyjecia przez agenta funkcji zastepczego armatora, do ktérego nalezy
obsadzenie statku zaloga, ustanowienie kapitana, zaopatrzenie statku), ustugi ma-
klerskie, doradztwo zeglugowe, agencje portowa i celna, rozne ushugi zalogowe,
w tym posrednictwo w zatrudnianiu zaldg, akwizycje remontow, ustugi inspek-
cyjne, liczmenskie, rzeczoznawcze, kontrolne, az do spedycyjnych, skladowych
i ubezpieczeniowych. Coraz trudniej nawigzywa¢ do tradycyjnego podziatu na
makleréw frachtujacych i klarujacych (pierwsi zajmowali si¢ kojarzeniem statku
i tadunku, akwirowali umowy frachtowe, reprezentowali strony na gietdach frach-
towych, a drudzy wykonywali wszelkie inne jednorazowe ustugi na rzecz statku,
stanowiac rodzaj doraznego pomocnika armatora). W wielu krajach podzial na
agentow i makleréw nie ma charakteru prawnego, a wytacznie faktyczny.

® Zob. blizej M.H. Kozifiski, Agencja morska a nowe unormowanie umowy agencyjnej w kodek-
sie cywilnym, Prace Wydziatu Nawigacyjnego Wyzszej Szkoly Morskiej w Gdyni 2001, nr 11, s. 196—
217.
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1.4. USLUGI HOLOWNICZE

Ten typ uslug w zegludze morskiej jest unormowany w k.m. bardzo lakonicz-
nie (art. 214-219). Umowa holownicza jest w nim zdefiniowana nastepujgco:
,»Przez umowg¢ holowniczg armator podejmuje si¢ za wynagrodzeniem $wiadcze-
nia statkiem ustug holowniczych”. Przez ustugi holownicze rozumie si¢ w szcze-
go6lnosci holowanie Iub pchanie statku, dopychanie, odcigganie, przytrzymywanie
statku lub inng pomoc w wykonywaniu manewru nawigacyjnego, jak rowniez
przebywanie holownika w stanie gotowosci w poblizu statku w celu stuzenia mu
pomocg holowniczg (asysta holownicza). Nie sposob wymieniony zakres ushug
uznaé¢ za wyczerpujacy, poniewaz pojawiajg coraz to nowe potrzeby wyspecjali-
zowanej pomocy holownikow, np. zwigzane z nowymi typami statkow (barkow-
ce) czy nowymi formami eksploatacji morza (platformy wiertnicze, sztuczne wy-
spy). Zwlaszcza zegluga offshore wymaga wspolpracy z holownikami i wielu
sytuacjach nie jest to juz ustuga portowa, lecz morska.

Warto w tym miejscu zwroci¢ uwage, ze w okresie migdzywojennym i dtugo
po wojnie ustugi holownicze w polskich portach byly koncesjonowane™.

Dziatalno$¢ gospodarcza zwigzana z ustugami holowniczymi zazwyczaj wy-
konywana jest zawodowo przez wyspecjalizowanych armatoréw, ale prawo ze-
zwala na zawieranie doraznych uméw holowniczych przez innych armatorow.
Jednak w obrebie portéw wykonywanie ustug holowniczych przez statki do tego
nieprzeznaczone bez zgody kapitana portu jest zabronione, z wyjatkiem niesienia
pomocy w niebezpieczenstwie. W polskich portach praktycznie nie ma armato-
row, ktorzy zajmowaliby si¢ wylacznie jedng formg ustug holowniczych. Prowa-
dza oni holowanie portowe i pelnomorskie, holowanie jednostek ptywajacych bez
napedu, na ktorych przewozi si¢ nietypowe tadunki, co upodabnia ten rodzaj
ushug do przewozu morskiego tadunku, wykonujg tzw. asysty holownicze, a takze
zajmuja si¢ ustugami cumowniczymi. Przepisy portowe bardzo czesto uzalezniaja
obowigzek korzystania z ustug holowniczych od wielkos$ci, rodzaju statku, a na-
wet przewozonego fadunku. Kapitan portu moze wrgcz okresli¢ liczbe holowni-
kow, ktore musza by¢ uzyte przez okres§lony statek. Moze on takze zwolni¢ statek
oraz okres§lony akwen portu z obowiazku korzystania z ustug holowniczych.

1.5. USLUGI PILOTOWE

Ustugi pilota (art. 220-230 k.m.) polegaja na udzielaniu kapitanowi pomocy
i rady w kierowaniu statkiem ze wzgledu na warunki nawigacyjne wod, na kto-
rych pilot petni shuzbg. Umowa pilotazu morskiego z powodu jej znaczenia dla
bezpieczenstwa morskiego podlega daleko idacej ingerencji administracji mor-

0 Zob. nieobowigzujace juz Rozporzadzenie Prezydenta RP z 21.10.1932 r. (Dz.U. Nr 91, poz.
783).
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skiej. Przede wszystkim administracja morska moze wprowadzi¢ tzw. pilotaz
obowigzkowy (art. 222 § 2 k.m.). Obserwujac obecnag praktyke $wiadczenia
ustug pilotowych i regulacje prawna, trzeba zauwazy¢, ze pilotaz morski wy-
maga szybkiego i kompleksowego unormowania.

W portach o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej tworzone
sa przez administracje morska tzw. stacje pilotowe, w ramach ktérych piloci
wykonujg swoje funkcje; regulamin takiej stacji zatwierdza wiasciwy dyrektor
urzedu morskiego. W innych portach wykonywanie uslug pilotowych okreslaja
dyrektorzy urzedéw morskich. Obecna regulacja instytucji stacji pilotowych
zawarta w art. 229 k.m. 1 listy pilotéw w art. 228 k.m. powinny by¢ z k.m. usu-
nicte, gdyz jest to problematyka publicznoprawna.

Co najmniej jeszcze dwie kwestie zasadnicze w regulacji pilotazu morskiego
wymagaja odnotowania. Pierwszg jest odpowiedzialno$¢ pilota i przedsiebiorcy
swiadczgcego ushugi pilotowe. Artykut 225 k.m. wprowadzit wytgcznie indywi-
dualng odpowiedzialnos¢ pilota. W normie tej nie wystepuje w ogoéle przedsig-
biorca zatrudniajacy pilota (spotka pilotowa). Uzyte w tym przepisie okreSlenie
,lekkomyslnie i ze $wiadomoscia, ze szkoda nastgpi” zapewne wywola trudno-
$ci interpretacyjne. Dlatego w dalszej czesci artykutu proponowane jest nowe
brzmienie tego przepisu.

Drugim problemem, ktory $cisle wigze si¢ z omawiang w tym artykule kwe-
stig $wiadczenia ustug portowych, jest wynagrodzenie za $wiadczong ustuge.
Artykul 230 § 2 k.m. przewiduje, ze w drodze rozporzadzenia mozliwe jest
ustanowienie taryfy maksymalnych wysokosci optat pilotowych w pilotazu
obowigzkowym. Rozwigzanie to bylo odebrane jako ograniczenie swobody
umow. Warto jednak zwroci¢ uwage, ze chodzi tu o umowe obligatoryjng. Dla-
tego formute taryfowa nalezy stosowaé przy wszystkich ustugach obowigzko-

wych.

2. USLUGI PORTOWE W PROJEKCIE
NOWEGO KODEKSU MORSKIEGO

2.1. POSREDNICTWO MORSKIE

W pracach Komisji Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego problematyke ustug
W zegludze morskiej podjeto juz kilka lat temu. Przygotowano odpowiednie
projekty przepisow nowego k.m. Tres¢ tych propozycji zostata w czg$ci opubli-
kowana™.

Ypor. M.H. Kozinski, Sugestie legislacyjne dotyczqce nowego kodeksu morskiego [w:] Wspot-
czesne problemy prawa. Ksigga Pamigtkowa dedykowana Profesorowi Jerzemu Mlynarczykowi, red.
U.Jackowiak, I. Nakielska, P. Lewandowski, Wyzsza Szkota Administracji i Biznesu
im. E. Kwiatkowskiego w Gdyni, Gdynia 2011, s. 131-148.
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Z powyzszych uwag wynika, ze dotychczas k.m. traktowat ushugi wrecz
zdawkowo, o czym moze $§wiadczy¢ nie tylko sama liczba artykulow tej ustawy,
ale takze np. definicje ustawowe holowania czy pilotazu. Nieco szerzej uregu-
lowano umowy posrednictwa morskiego (agencja, maklerstwo). Mozna przy-
pomnieé, ze przepisy te powstaly przed uchwaleniem k.c.

Wydaje sig, ze nowe unormowanie uméw posrednictwa morskiego powinno
przyjac nastepujace zalozenia:

e nalezy ustanowi¢ jednolita form¢ posrednictwa morskiego; rozroznianie
agenta od maklera w polskiej praktyce wyraznie si¢ zaciera. W polskim ob-
rocie portowo-morskim posrednikOw jest znacznie wiecej niz dawniej
i ostro konkurujg oni miedzy sobg, przyjmujac niemal ,.kazde” zlecenie;

o ze wzgledow, o ktorych byta mowa wyzej, umowa morskiego posrednic-
twa powinna si¢ maksymalnie uniezaleznia¢ od prawa cywilnego. Takie
instytucje k.c. (wymuszone prawem unijnym o agencji), jak: prowizja po
rozwigzaniu umowy, o$wiadczenie dajacego zlecenie o danych dotycza-
cych okreSlenia prowizji, ustawowe prawo zastawu dla zabezpieczenia
prowizji, $wiadczenie wyrownawcze, nie sg i nie powinny by¢ stosowane
w praktyce morskiej;

e najwazniejsza wytyczng dla regulacji morskiego posrednictwa jest takze
odrzucenie dwustronnie podmiotowo kwalifikowanego charakteru agencji
z k.c., a takze jednostronnie podmiotowo kwalifikowanego charakteru
z k.m. oraz umiejscowienia po$rednictwa w porcie lub na okre§lonym ob-
szarze. KKPM proponuje znaczng liberalizacj¢ posrednictwa morskiego,
co zapewne podkresli znaczenie swobody uméw w tym zakresie;

e nalezy si¢ takze pozby¢ przesadnej kazuistyki, np. wyliczania zakresu dzia-
lania posrednika. Nigdy prawo nie nadazy w tym zakresie za praktyka;
proponuje si¢ pozostawi¢ tylko ,,przyjscie, postdj i wyjscie z portu” jako
najbardziej charakterystyczne dla stosunkéw morskich;

e nalezy wylaczy¢ z kodeksowej regulacji forme posrednictwa — chyba dzi-
siaj najwazniejsza — jaka jest posrednictwo zalogowe. Te materie powinna
uregulowa¢ ustawa o pracy na morskich statkach handlowych, w duchu
konwencji MLC 2006.

Prezentowana propozycja legislacyjna moze budzi¢ watpliwosci, jesli cho-
dzi 0 nazwe umowy. Swiadomie jednak zatozono, ze dzigki nowej nazwie moz-
liwe bedzie uniezaleznienie si¢ od k.c., a zwlaszcza wytycznych unijnych
w zakresie tzw. profesjonalnej agencji. Wyeliminowanie tradycyjnych nazw
»agent” i, makler” moze by¢ oprotestowane przez istniejace juz firmy, ale re-
kompensata dla nich powinno by¢ to, ze projekt daje daleko wigksza elastycz-
no$¢ w ksztaltowaniu uméw posrednictwa morskiego, niz ma to miejsce
w obecnym k.m.

Projekt ktadzie duzy nacisk na wynagrodzenie posrednika morskiego. Nie
trzeba bedzie juz sigga¢ w tym zakresie do k.c. Wprowadza takze mozliwosé
zastosowania gwarancji del credere, czego dotychczas prawo morskie nie znato.
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Proponowana regulacja jest tradycyjnie krotka i nie narusza proporcji w k.m. Na
koniec trzeba zwrdci¢ uwagg na bardzo ostra dyskusje w ramach Komisji Kody-
fikacyjnej Prawa Morskiego w sprawie wprowadzenia do projektu $wiadczenia
wyrownawczego (art. 764° k.c.). Autor tego opracowania kategorycznie sprze-
ciwil si¢ tym pomystom, bowiem mogtoby to by¢ typowe privilegium odiosum,
ktoére pozbawitoby posrednikoéw morskich znacznej liczby potencjalnych kontra-
hentow.

Proponuje si¢, aby zdefiniowaé ustuge posrednictwa morskiego maksymal-
nie liberalnie, tak by obejmowata wszelkie tego typu ustugi — od agencji do ma-
klerstwa. Przepis brzmiatby nastepujaco:

»$ 1. Przez umowe posrednictwa morskiego przyjmujacy zlecenie (posrednik
morski) podejmuje si¢ statego posredniczenia, za wynagrodzeniem, przy zawie-
raniu z klientami umoéw oraz dokonywania zwyktych czynno$ci, zwigzanych
z obrotem morskim, w szczeg6lnosci z uprawianiem zeglugi, na rzecz dajacego
zlecenie.

§ 2. Do zawierania umow w imieniu dajacego zlecenie, odbierania dla niego
o$wiadczen, dokonywania wymagajacych tego czynnosci posrednik morski jest
uprawniony tylko wtedy, gdy ma odpowiednie umocowanie.

§ 3. Przy zawieraniu umowy w imieniu dajacego zlecenie posrednik morski mo-
ze dziata¢ réwniez na rzecz drugiej strony umowy, jezeli dajacy zlecenie wyrazi
na to zgode.

§ 4. Umowa posrednictwa morskiego, z wyjatkiem posrednictwa jednorazowego,
powinna by¢ stwierdzona na pismie”.

Pojecie posrednictwa morskiego uzupetniataby nastepujaca norma:

,»§ 1. Strony umowy posrednictwa morskiego mogg nada¢ zobowigzaniu posred-
nika morskiego charakter jednorazowy, ograniczy¢ albo rozszerzy¢ zakres po-
srednictwa. Moga one takze ustanowi¢ posrednika morskiego na zasadzie wy-
tacznosci, jak rowniez okreslajac zakres terytorialny jego dziatania.

§ 2. Dajacy zlecenie moze uzalezni¢ zawarcie umowy posrednictwa morskiego
od posiadania przez posrednika morskiego szczegdlnych uprawnien lub kwalifi-
kacji wymaganych w Zegludze i obrocie morskim”.

2.2. HOLOWANIE | PILOTAZ

Projekt przepisow o holowaniu i pilotazu przygotowata na zlecenie Komisji
Kodyfikacyjnej Prawa Morskiego E. Krzysztoporska. Autor tego opracowania
miatl do tych propozycji tyle uwag, ze postanowil, w charakterze kontrprojektu,
przedstawi¢ wlasne propozycje, nadajac odpowiednim przepisom nastgpujace
brzmienie:

»$ 1. Przez umowe holowania uprawniony do dysponowania statkiem, zdatnym
do wykonania uméwionych ustug holowniczych (holujacy), zobowiazuje si¢, za
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wynagrodzeniem, do §wiadczenia uméwionych ustug holowania statku lub inne-
go urzadzenia plywajgcego na rzecz osoby uprawnionej do dysponowania tym
statkiem lub urzgdzeniem (holowanego).

§ 2. Przez ustugi holownicze rozumie si¢ w szczego6lnosci holowanie lub pchanie
statku badz innego urzadzenia ptywajacego, dopychanie, odcigganie, przytrzy-
mywanie lub inng pomoc w wykonywaniu manewru nawigacyjnego, jak rowniez
przebywanie statku holujagcego w stanie gotowosci w poblizu statku lub innego
urzadzenia ptywajacego w celu shluzenia mu pomocg holowniczg (asysta holow-
nicza)”.

Ustuga holownicza jest specyficzna ze wzgledu na mozliwo$¢ ustanowienia
obowigzku jej zawarcia, dlatego proponuje si¢ norme, ktora to uwzglednia:

,»$ 1. Zawarcie umowy holowania moze by¢ obowigzkowe. Obowigzek holowni-
czy okreslaja odrebne przepisy.

§ 2. Wspomniane przepisy moga okresla¢ niektére wymagania dotyczace tej
umowy”.

Wzorem pilotazu prawo morskie powinno dawac ustawodawcy mozliwo$¢
wplywu na wysoko$¢ wynagrodzenia za obligatoryjnie §wiadczone ustugi. Dla-
tego proponuje si¢ wlasciwg delegacje ustawowa:

~Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej, po zasiggnigciu opinii przed-
sigbiorcow zajmujacych si¢ holowaniem obowigzkowym, okresli, w drodze
rozporzadzenia, taryfe maksymalnych wysokosci optat za ustugi holownicze
W holowaniu obowiazkowym, $wiadczone na okreslonych obszarach, objetych
obowigzkiem holowania, jak réwniez zasady holowania obowigzkowego przez
statki o obcej przynalezno$ci. Taryfa powinna uwzglednia¢ warunki holowania”.

Jesli chodzi o uregulowanie pilotazu morskiego, to definicja tej umowy by-
faby nastepujaca:

,»$ 1. Przez umoweg pilotazu pilot morski lub pelnomorski, badz przedsigbiorca,
ktory ich zatrudnia (pilot), zobowiazuje si¢, za wynagrodzeniem, do udzielania
kapitanowi statku pilotowanego (pilotowany) informacji i rady w prowadzeniu
statku ze wzgledu na warunki nawigacyjne wod, na ktorych ustuga pilotazu jest
$wiadczona.

§ 2. Pilotowany reprezentuje w umowie pilotazu swojego armatora, jako jego
przedstawiciel ustawowy”.

Podobnie jak holowanie ustuga pilotazu, zwtaszcza pilotazu portowego, mo-
ze by¢ obligatoryjna (pilotaz obowiazkowy). Nawiazujac do powyzszych uwag,
nalezy wyeliminowa¢ z k.m. miedzy innymi instytucje stacji pilotowej i liste
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pilotow. Powinny one znalez¢ si¢ w przepisach o bezpieczenstwie morskim.
Nowe sformutowanie miatoby brzmienie:

»$ 1. Zawarcie umowy pilotazu moze by¢ obowiazkowe. Obowigzek pilotazu,
kwalifikacje pilotow, nadawanie im uprawnien pilotowych, zasady prowadzenia
listy pilotow i dziatalnos¢ stacji pilotowych okreslajg odrebne przepisy.

§ 2. Wspomniane przepisy moga okresla¢ sposob zawierania umowy pilotazu
obowigzkowego i niektére postanowienia tej umowy”.

Zwrocono uwage, ze w k.m. problem odpowiedzialnosci odszkodowawczej
zwigzanej z ushugg pilotows nie jest rozwiazany whasciwie'?. Dlatego zapropo-
nowano nowa tres¢ odpowiedniego przepisu:

,»$ 1. Pilot odpowiada wobec armatora statku pilotowanego za szkode wyrzadzo-
ng ze swojej winy przy wykonywaniu ushugi pilotowe;.

§ 2. Odpowiedzialno$¢ pilota wobec armatora statku pilotowanego za szkode
wyrzadzong przy wykonywaniu umowy pilotazu jest ograniczona do wysokosci
kwoty rownej dwudziestokrotnej oplacie pilotowej naleznej za ustuge pilotowa,
w czasie ktorej szkoda powstata.

§ 3. Ograniczenie odpowiedzialno$ci na podstawie § 2 nie przystuguje pilotowi,
jezeli wyrzadzit szkode umyslnie lub w wyniku razacego niedbalstwa.

§ 4. Jezeli umowe pilotazu armator statku pilotowanego zawart z przedsigbiorca
zatrudniajacym pilota, odpowiedzialno$¢ wobec armatora ponosi ten przedsie-
biorca. Przepisy § 1-3 stosuje si¢ odpowiednio”.

Ingerencja w zasade swobody uméw w zakresie wysoko$ci optat pilotowych
ma juz w Polsce pewng tradycje (art. 230 § 2 k.m.). Od lat obowigzuje odpo-
wiednie rozporzadzenie wykonawcze'. Nowe przepisy takze zawieralyby wia-
$ciwg delegacje ustawowa:

»Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej, po zasiggnigciu opinii orga-
nizacji spoteczno-zawodowej pilotow, okresli, w drodze rozporzadzenia, taryfe
maksymalnych wysokosci optat pilotowych za ushugi pilotowe $wiadczone
w okreslonych portach i na okreslonych akwenach morskich w pilotazu obo-
wiazkowym oraz tryb ich pobierania, jak rowniez elementy umoéw w pilotazu
obowigzkowym. Taryfa powinna uwzglednia¢ warunki $wiadczenia ustug pilo-
towych”.

2por, M.H. Kozifiski, Kodeks morski. Umowy miedzynarodowe, przepisy Unii Europejskiej,
akty wykonawcze, Gdynia 2010, s. 82 i nast.

3 Rozporzadzenie Ministra Infrastruktury z 12.05.2004 r. w sprawie taryfy maksymalnych wyso-
kosci opfat za ustugi pilotowe $wiadczone w pilotazu obowigzkowym oraz trybu ich pobierania (Dz.U.
Nr 128, poz. 1338).
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Nawigzujac jeszcze do projektu E. Krzysztoporskiej, by¢ moze warto bytoby
wprowadzi¢, w zakresie ustug holowniczych, przepis w brzmieniu:

,,Ustugi holownicze w polskich portach lub pomigdzy tymi portami moze wyko-
nywac statek o polskiej przynaleznosci lub podnoszacy bandere panstwa czton-
kowskiego: Unii Europejskiej, Europejskiego Porozumienia o Wolnym Handlu,
Europejskiego Obszaru Gospodarczego i Konfederacji Szwajcarskiej. Statek
podnoszacy bander¢ innego panstwa niz wyzej okres§lone moze $wiadczyé
wspomniane ustugi tylko w szczegodlnie uzasadnionych przypadkach, za zgoda
dyrektora urzedu morskiego, wiasciwego miejscowo dla portu $wiadczenia
ustug”.

Wydaje si¢ poza tym, ze podobny przepis nie moze narusza¢ zasad konku-
rencji w zakresie holowania dobrowolnego i powinien si¢ ograniczy¢ do holo-
wania obowigzkowego. Sprawa wydaje si¢ coraz bardziej aktualna w kontekscie
gtdwnego tematu tego artykulu, tj. regulacji unijnych, ktoére wyraznie zmierzaja
do ograniczenia liczby podmiotéw $wiadczacych ustugi w portach morskich.

2.3. CUMOWANIE

Jedng z najbardziej standardowych portowych ustug morskich jest cumowa-
nie statkéw. Wydaje sie, ze poza holowaniem i pilotazem ushuga ta powinna
znalez¢ si¢ w nowym k.m. Poza powodami merytorycznymi i praktycznym zna-
czeniem uzasadnia to koncepcja, juz zaakceptowana przez Komisj¢, ogranicze-
nia maksymalnego putapu optat holowniczych i pilotowych. Jesli nie zostanie
wprowadzona analogiczna regulacja w stosunku do ustugi cumowania, moze si¢
okazad, ze bedzie to dla armatorow najdrozsza ustuga portowa.

W polskiej literaturze prawniczej cumowaniu nie poswigcono zadnej uwagi.
W obecnym stanie prawnym jest to umowa nienazwana, do ktorej stosuje sig, na
zasadzie art. 750 k.c., przepisy o zleceniu. W praktyce portowej cumowaniem
zajmuja si¢ firmy holownicze. Zwykle kwit holowniczy zawiera wzmianke
0 ustudze cumowania. Zreszta ustuga cumowania jest $ci§le zwigzana z ustuga
holowania. Bez wspotpracy z holownikiem trudno bytoby prawidlowo zacu-
mowac statek.

Cumowanie zwlaszcza duzych statkow staje si¢ coraz bardziej ztozone. Po-
wstajg systemy elektroniczne wspomagajace cumowanie, np. PNDS (Pilot
Navigation and Docking System). W perspektywie cumowanie gazowca o diu-
gosci 300 m musi by¢ wykonywane z tolerancjg 10 cm, by podiaczy¢ urzadze-
nia do odbioru gazu. W ,Naftoporcie” juz zostaly zamontowane instalacje do
pomiaru i monitorowania: odleglosci statku od dalb odbojowych, predkosci
podchodzenia, pomiaru dryfu wzdluznego. Urzadzenia wykorzystuja techniki
radarowe i laserowe. Istnieja systemy elektroniczne cigglego pomiaru naciagu
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lin cumowniczych. Mozna zatem przyjaé, ze ustuga cumowania staje si¢ coraz
bardziej ztozona.

Juz w2011 r. autor tego opracowania zaproponowat Komisji Kodyfikacyjnej
Prawa Morskiego projekt przepisOw o cumowaniu uzupehniajacy katalog ushug
portowych w k.m. Definicja cumowania bylaby nastgpujaca:

»$ 1. Przez umowe cumowniczg $wiadczacy ushugi cumownicze (cumownik)
zobowiazuje si¢, za wynagrodzeniem, do wykonania ushugi cumowania statku
lub innego obiektu ptywajacego na rzecz osoby uprawnionej do dysponowania
tym statkiem lub obiektem (cumowanego).

§ 2. Ustuga cumowania polega na udzieleniu statkowi pomocy przy dobijaniu,
odbijaniu lub przesuwaniu statku wzdhuz nabrzeza. Ustuga ta moze by¢ wyko-
nywana z nabrzeza albo za pomocg todzi cumowniczych. Usluga cumowania
moze polegaé takze na unieruchomieniu statku lub innego obiektu ptywajacego
przy burcie innego statku lub obiektu plywajacego, boi cumowniczej oraz w inny
sposob.

§ 3. W ramach ustugi cumowania cumownik moze $wiadczy¢ dodatkowe ustugi,
w szczegblnoscei zwigzane z elektronicznym wspomaganiem cumowania i pota-
czeniem statku z nabrzezem”.

Cumowanie jest ustuga obligatoryjng wedlug przepiséw portowych. Dlatego
proponuje si¢ w tym zakresie podobne rozwigzania jak przy holowaniu i pilota-
zu. Przepisy moglyby mie¢ nastepujace brzmienie:

»$ 1. Korzystanie z uslug cumowania jest obowigzkowe, jezeli wymagaja tego
warunki bezpieczenstwa morskiego.

§ 2. Zasady oraz organy uprawnione do ustanawiania obowigzku korzystania
z ustug cumowania okreslaja odrgbne przepisy”.

Poniewaz projekt regulacji umowy cumowania nie zostat w catosci opubli-
kowany, to warto w tym miejscu zaprezentowaé niektore inne przepisy nowego
k.m. o cumowaniu:

»$ 1. W umowie cumowniczej strony okreslaja w szczegdlnosci wysokosé wy-
nagrodzenia za ushugg cumowania (optata cumownicza), liczbg 0sé6b wykonuja-
cych ushugg, termin i miejsce wykonania ustugi.

§ 2. Jezeli umowa cumownicza nie okres$la wysokosci wynagrodzenia, cumow-
nikowi nalezy si¢ shuszne wynagrodzenie.

§ 3. W przypadku, gdy korzystanie z ushug cumowniczych jest obowigzkowe,
optata cumownicza nie moze by¢ wyzsza niz stawka maksymalna wynikajaca
z odpowiednich przepisow.

§ 4. Minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej okresli, w drodze rozpo-
rzadzenia, stawk¢ maksymalnej optaty cumowniczej, uwzgledniajac warunki
$wiadczenia ustug cumowania oraz wielko$¢ i rodzaj cumowanego statku lub in-
nego obiektu ptywajacego [...]”.
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Po raz pierwszy probuje si¢ okreslic zakres obowigzkow stron umowy cu-
mowania w nastepujacy sposob:

8 1. Cumownik zobowigzany jest wykonywac¢ ustuge cumowania, majac na
uwadze wymagania bezpieczenstwa i higieny pracy, przepisow i zwyczajow por-
towych.

§ 2. Usluga cumowania powinna by¢ §wiadczona ze sprawnoscig, jakiej] wyma-
gaja okolicznosci, bez zbgdnych przerw i zwloki oraz zgodnie z zasadami dobrej
praktyki morskiej.

§ 3. Cumowanie powinno mie¢ na celu nie tylko biezace unieruchomienie statku
lub innego obiektu pltywajacego, ale takze zabezpieczenie przed zerwaniem cum
W razie pogorszenia pogody.

§ 4. Po zacumowaniu mozliwe jest przecumowanie w zwiazku z koniecznymi
manewrami po zacumowaniu”.

Nastgpna norma wyraznie nawigzuje do zasad pilotazu i holowania, ekspo-
nujac role kapitana statku:

,»§ 1. Cumownik, w zakresie $§wiadczonej ushugi cumowania, podlega kierownic-
twu kapitana cumowanego statku.

§ 2. Cumowany zobowigzany jest zapewnic, by statek lub inny obiekt ptywajacy
posiadat niezbedny i sprawny sprzet do cumowania.

§ 3. Cumowanie statku do burty innego statku wymaga zgody kapitanéw obu
statkow.

§ 4. Cumownik zobowigzany jest do $cistej wspotpracy z holujacym i — za po-
$rednictwem kapitana cumowanego statku — z pilotem”.

3. PROPOZYCJE UNII EUROPEJSKIEJ]

3.1. ZALOZENIA OGOLNE

Wspomniany wyzej projekt rozporzadzenia unijnego, ktory wywotat duzy
ferment w panstwach cztonkowskich i w branzowych organizacjach migedzyna-
rodowych zwigzanych z zegluga i ustugami portowymi, ma obszerne uzasad-
nienie.

Zasadniczym celem przysziego rozporzadzenia ustanawiajacego ramy
w zakresie dostepu do rynku ustug portowych oraz przejrzystosci finanso-
wej portéw jest przyczynienie si¢ do bardziej efektywnego, zintegrowanego
i zrownowazonego funkcjonowania transeuropejskiej sieci transportowej
(TEN-T). Porty morskie sa wyjatkowo istotnym elementem gospodarki unijnej,
bowiem na wybrzezach Unii Europejskiej dziata ich ponad 1200. Proponowane
przepisy nie dotyczytyby wszystkich unijnych portow morskich, ale tylko tych,
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ktore ,,odgrywaja znaczacg role w ramach europejskiego systemu transportowe-
go, czyli obsluguja wigcej niz 0,1 proc. calkowitego unijnego frachtu lub cat-
kowitej liczby pasazerow”.

Potrzebna jest pelna integracja portow w plynne tancuchy logistyczne
i transportowe, aby przyczynic¢ si¢ do rozwoju oraz bardziej efektywnego wyko-
rzystania i funkcjonowania transeuropejskiej sieci transportowej i rynku we-
wnetrznego. Wymaga to nowoczesnych ustug portowych wspomagajacych
efektywne wykorzystanie portow oraz stworzenie klimatu przychylnego inwe-
stycjom na rzecz rozwoju portow. Zdaniem Parlamentu Europejskiego zwlasz-
cza wprowadzenie przejrzystosci i autonomii finansowej portéw morskich po-
prawi jako$¢ i efektywnos¢ ushug $wiadczonych na rzecz uzytkownikow
portow, a takze przyczyni si¢ do stworzenia klimatu bardziej przejrzystego dla
inwestycji w portach.

Unia Europejska uznata, Ze na razie nie ma potrzeby pelnej reglamentacji
ustug portowych i1 panstwom cztonkowskim pozostawia si¢ ,,samorealizacje
ustug portowych” na szczeblu krajowym. Jednak podkresla sie w uzasadnieniu
proponowanych rozwigzan, ze w ,,interesie efektywnego, bezpiecznego i przy-
jaznego dla srodowiska zarzadzania portem podmiot nim zarzadzajacy powinien
mie¢ moznos$¢ wymagania od dostawcoOw ustug portowych wykazania, ze spet-
niajag oni minimalne wymagania niezbg¢dne do realizacji ustugi w odpowiedni
sposob”. Wspomniane minimalne wymagania powinny by¢ ograniczone do wy-
raznie okreslonego zbioru warunkéw dotyczacych kwalifikacji zawodowych
operatoréw, w tym w zakresie szkolen, oraz niezbgdnego sprzetu, o ile wymogi
te sg przejrzyste, niedyskryminacyjne, obiektywne i adekwatne do swiadczonej
ustugi potowe;.

Rozporzadzenie przewiduje procedury przyznawania prawa do $wiadczenia
ustug portowych ze wzgledu na minimalne wymagania. Takze ograniczenia
w dostepie do rynku ushug portowych moga wynikaé z niedoboru powierzchni
ladowej, np. jes§li grunty portowe sa zastrzezone dla okre§lonego rodzaju dzia-
falno$ci. Zamiary ograniczenia liczby dostawcéw ushug portowych powinny by¢
oglaszane z wyprzedzeniem przez wilasciwy organ. Procedura selekcji do-
stawcow ushug portowych i jej wyniki powinny by¢ podawane do wiadomosci
publicznej. Ograniczenie liczby dostawcow ustug portowych moze by¢ uzasad-
nione jedynie ze wzgledu na interes publiczny.

Projekt zaktada mozliwo$¢ udzielania pomocy publicznej przedsigbiorcom
$wiadczacym ushugi portowe, pod warunkiem ze $§wiadczenie ustugi publiczne;j
kwalifikuje si¢ jako ustuga Swiadczona w ogdélnym interesie gospodarczym.
Wiasciwe organy wyznaczone w panstwach cztonkowskich powinny mie¢ moz-
liwo$¢ podjecia decyzji o samorealizacji ustug portowych w ramach obowigzku
$wiadczenia ushugi publicznej lub bezposredniego powierzenia $wiadczenia ta-
kiej ustugi operatorowi wewngtrznemu. Samodzielne $wiadczenie uslug przez
wlasciwy organ obejmuje rowniez Swiadczenie ustug przez inne podmioty, wy-
konujace ustugi na zlecenie tego organu.
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Tworcy rozporzadzenia podkreslaja, Ze juz obecnie w wielu portach UE do-
step do rynku przyznawany jest dostawcom ushug przetadunkowych i termina-
lowych ustug pasazerskich w drodze publicznych koncesji. Zapowiada si¢ za-
tem, ze w tym zakresie ustug wydana bedzie ,,dyrektywa w sprawie wydawania
koncesji”.

Nalezy natozy¢ na podmioty zarzadzajace portami, ktore otrzymuja srodki
publiczne, w przypadku gdy wystepujg one takze w charakterze dostawcy ustug,
obowigzek prowadzenia odr¢bnych rachunkéw dla dziatalnosci prowadzonej
w ramach na zasadach konkurencji.

Optaty z tytulu ustug portowych stosowanych przez dostawcow tych ushug,
ktérzy nie zostali wyznaczeni zgodnie z wyzej wspomnianymi procedurami se-
lekcyjnymi, wigza si¢ — zdaniem UE — z ,wigckszym ryzykiem naduzy¢ ze
wzgledu na monopolistyczng lub oligopolistyczng pozycje oraz niemozliwo$é
rywalizacji z nimi”’. To samo dotyczy wspomnianych operatoréw wewnetrz-
nych. Dlatego dla tej grupy ustug trzeba przewidzie¢ rozwigzania, ktore spra-
wia, ze pobierane przez przedsiebiorcow oplaty beda odzwierciedla¢ normalne
warunki rynku i ze beda one ustalane w sposob przejrzysty i niedyskryminacyj-
ny.

Rozporzadzenie deklaruje ponadto prawnie wprowadzong nieréwno$¢ kon-
trahentéw przedsiebiorcow §wiadczacych ustugi portowe, bowiem dopuszcza
mozliwos$¢ réznicowania oplat za korzystanie z infrastruktury portowej — w celu
promowania zeglugi bliskiego zasiggu oraz przyciagnigcia statkow, ktorych
efektywno$¢ $rodowiskowa lub efektywnos¢ energetyczna i niskoemisyjno$é
operacji transportowych jest lepsza od srednie;j.

Wreszcie proponowane przepisy unijne wymagaja ustanowienia ,,niezalez-
nego organu” w kazdym panstwie cztonkowskim, ktory zapewni nalezyte sto-
sowanie rozporzadzenia.

Podsumowujac powyzsze, trzeba uzna¢ omawiany projekt UE za manifest
zaprzeczajacy zasadom gospodarki rynkowej. Nie bez kozery podano wczesniej
przyklady takiego ,,zarzadzania” ustugami portowymi w Polsce w dobie gospo-
darki uspotecznionej, nakazowo-rozdzielczej. Samodzielni przedsigbiorcy
$wiadczacy ushugi portowe w polskich portach moga si¢ spodziewaé bardzo
niekorzystnych zmian.

3.2. KONSULTACJE | SPRZECIW POLSKI

Niewatpliwie zdajac sobie sprawe z kontrowersyjnosci wielu pomystow
na nowy system ustug portowych, Komisja Europejska przeprowadzita konsul-
tacje proponowanych przepisow. Prowadzono rozmowy zwlaszcza z licznymi



Ustugi portowe w prawie Unii Europejskiej... 93

europejskimi organizacjami branzowymi'’. Z konsultacji tych wedtug Komisji
Europejskiej wynika potrzeba stworzenia regulacji w zakresie ustug portowych,
bowiem istnieje obawa nieuczciwej konkurencji miedzy portami w zwigzku
z finansowaniem infrastruktury portowej, a ustugi portowe w wielu portach UE
nie sg $wiadczone w zadowalajacy sposob. Wedlug badan Komisji az 30 proc.
europejskich organow portowych nie sadzi, ze obecna sytuacja jest zadowalaja-
ca, ale mimo to nie popiera wprowadzenia unijnych ograniczen w zakresie do-
stepu do rynku ustug portowych. Natomiast system koncesyjny w portach budzi
watpliwosci w wielu krajach cztonkowskich.

Tre§¢ proponowanych przez UE regulacji portowych spowodowata wy-
razny sprzeciw w naszym kraju. Jego wyrazem jest uchwala Sejmu RP
z226.07.2013 r. w sprawie uznania projektu rozporzadzenia Parlamentu Euro-
pejskiego 1 Rady ustanawiajacego ramy w zakresie dostgpu do rynku ushug
portowych oraz przejrzystosci finansowej portow za niezgodny z zasadg po-
mocniczosci. Wedlug Sejmu projekt narusza t¢ zasade, poniewaz proponowa-
ne rozporzadzenie ,,nie zapewnia osiggnigcia celdow zamierzonego dziatania
na poziomie Unii w sposéb lepszy niz dziatania podejmowane na poziomie
krajowym”. W uzasadnieniu uchwaly podkresla si¢, ze projekt wprowadza
ograniczenia liczby dostawcoéw ustug, naktada na okre§lonych dostawcow
obowigzek $wiadczenia ustugi publicznej, zapewnia przejrzystos¢ finansowa
w celu efektywnego i wlasciwego wykorzystania srodkéw publicznych, rézni-
cuje oplaty za wykorzystanie infrastruktury portowej. Zwroécono uwage takze
na fakt, Ze panstwa cztonkowskie majg wystarczajace $rodki prawne do osig-
gniecia celow, o ktorych jest mowa w rozporzadzeniu. Wreszcie zwraca si¢
uwage na zroéznicowanie lokalnych i regionalnych warunkéw dziatania portow
morskich, czego przepisy unijne zupetnie nie uwzgledniaja.

3.3. UNIUNY KATALOG USLUG PORTOWYCH

Artykul 1 omawianego projektu rozporzadzenia zawiera katalog ustug por-
towych, ktore bytyby objete regulacja unijng. Trzeba podkresli¢, ze katalog ten
znaczaco odbiega od wykazu ustug w polskim prawie morskim. Przede wszyst-
kim pomija catkowicie posrednictwo morskie, czyli agencje i maklerstwo. Co
do dwoch innych, regulowanych w k.m. ustug, czyli holowania i pilotazu, regu-
lacja unijna jest wyjatkowo niekonsekwentna. Tworcy rozporzadzenia podkre-
$lajag migdzy innymi, ze ,,ustugi pilotazowe wykonywane na pelnym morzu nie
majg bezposredniego wpltywu na efektywno$¢ portdw, poniewaz nie sa wyko-
rzystywane do bezposredniego wejscia do portu i wyjscia z portu, a zatem nie

“ Migdzy innymi byly to stowarzyszenia: organéw portowych (ESPO), prywatnych operatorow
terminali (FEPORT), portow srodladowych (EFIP), wihascicieli statkow (ECSA), pilotéw (EMPA),
wiascicieli i operatoréw holownikow (ETA), operatorow ustug cumowniczych (EBA), agentow okre-
towych (ECASBA), spedytorow (ECS), podmiotdw zajmujacych sie poglebianiem zbiornikow wod-
nych (EuDA), operatorow logistycznych (CLECAT).
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powinny by¢ wlaczane do niniejszego rozporzadzenia”. Nie pisze si¢ natomiast
0 holowaniu petnomorskim, ale wydaje si¢, ze nalezatoby tu przyja¢ rozumo-
wanie analogiczne. Takie zroznicowanie warunkoéw swiadczenia ustug powodu-
je nieréwne traktowanie przedsigbiorcow $wiadczacych te ushugi.

Projekt rozporzadzenia wprowadza wiele nowych ustug portowych, zupetnie

pomijanych w polskim ustawodawstwie, chociaz bez watpienia $wiadczonych
w polskich portach. Catosciowy katalog ustug wyglada nastepujaco:

bunkrowanie — zaopatrywanie statku w paliwo state, ciekle lub gazowe
badz dowolne inne Zrédta energii uzywane do napedzania statku, jak row-
niez na potrzeby ogolnych i specjalnych dostaw energii na poktad statku
podczas postoju w porcie;
przeladunek towaréw — organizacja i obstuga tadunku mig¢dzy przewoza-
cym tadunek statkiem a ladem, niezaleznie od tego, czy dotyczy przywozu,
wywozu lub tranzytu, w tym odprawa, przewodz i czasowe sktadowanie 1a-
dunku w odpowiednim terminalu przetadunkowym, bezposrednio zwigza-
ne z transportem tadunku, ale z wylaczeniem magazynowania, rozformo-
wywania, przepakowywania oraz wszelkich innych, przedstawiajacych
warto$¢ dodang, ustug dotyczacych obstugiwanego tadunku;
poglebianie — usuwanie piasku, osadoéw i innych substancji z dna wodnej
drogi dostepowej do portu w celu umozliwienia statkowi uzyskania doste-
pu do portu, obejmujgce zar6WNo usuwanie pierwotne (inwestycyjne prace
poglebiarskie), jak i1 prace poglebiarskic w celu utrzymania dost¢pnosci
drogi wodnej;
cumowanie — ustugi zacumowania i odcumowania statku zakotwiczonego
lub w inny sposdb przymocowanego do ladu w porcie lub na drodze wod-
nej do portu;
ustugi pasazerskie — organizacja i obsluga pasazerow miedzy przewoza-
cym pasazeroOw statkiem a ladem, obejmujaca réwniez przetwarzanie da-
nych osobowych i1 przew6z pasazeréw wewnatrz odpowiedniego terminalu
pasazerskiego;
portowe urzadzenia odbiorcze — odbieranie odpadow wytwarzanych
przez statki i pozostatosci tadunkowych przez kazde zamocowane na state,
ptywajace lub ruchome urzadzenie, zgodnie z dyrektywa 2000/59/WE
W sprawie portowych urzadzen do odbioru odpadow wytwarzanych przez
statki i pozostatosci tadunkowych (Dz.Urz. WE L 332 z 28.12.2000);
pilotaz — prowadzenie statku przez pilota lub stacje pilotowa w celu umoz-
liwienia bezpiecznego wejscia lub wyjscia statku po drodze wodnej do portu;
holowanie — udzielanie pomocy statkowi przy uzyciu holownika w celu
umozliwienia bezpiecznego wejscia do portu lub wyjscia z portu poprzez
zapewnienie wsparcia podczas manewrow.

Niektore z tych definicji ustug morskich budza zasadnicze watpliwosci w kon-

tekscie nie tylko polskiego prawa morskiego, ale takze poprawnosci legislacyjnej,
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a nawet logiki. Wydaje si¢ jednak, ze w tym rozporzadzeniu raczej pelig one
funkcje ,,rozpoznawcza”, o jakie ustugi portowe chodzi.

3.4. DOSTEP DO RYNKU

Najwazniejsza czgécig rozporzadzenia jest niewatpliwie ograniczenie SWO-
body $wiadczenia ustug przez przedsigbiorcow. W zasadzie art. 3 projektu de-
klaruje swobode swiadczenia ustug portowych, ale tylko przez dostawcow ustug
portowych, majacych siedzibe w Unii. A contrario przedsiebiorcy spoza Unii
moga podlega¢ ograniczeniom, a nawet mogg nie by¢ dopuszczeni do dziatal-
nos$ci ustugowej na terenie portow unijnych. Dostawcy unijni na zasadzie spra-
wiedliwosci, rozsadku i niedyskryminacji moga korzystaé z ,,istotnych urzadzen
portowych”. Organy zarzadzajace portami moga jednak uzalezni¢ prawo do
prowadzenia dziatalno$ci ustugowej w porcie od spelniania przez przedsigbior-
c¢ minimalnych wymogoéw, przez ktore prawo unijne rozumie:

e kwalifikacje zawodowe dostawcy ustug portowych, jego personelu lub
0s0b fizycznych, ktore w sposob rzeczywisty i ciggly kieruja dzialaniami
dostawcy ustug portowych; prawo europejskie nie formutuje Zadnych
ograniczen w zakresie wymaganych kwalifikacji, organ zarzadzajacy por-
tem moze zatem np. wprowadzi¢ egzaminy konkursowe dla pilotéw albo
wymoég wyzszego wyksztalcenia w zakresie logistyki dla pracownikow
zajmujacych sie przetadunkiem;

e posiadanie sprzetu potrzebnego do swiadczenia odpowiedniej ustugi por-
towej w normalnych i1 bezpiecznych warunkach oraz zdolno$¢ do utrzy-
mywania tego sprzetu na odpowiednim poziomie; mozna na przyklad si¢
spodziewac, ze kryterium bedzie m.in. wiek jednostek pilotowych i holow-
nikow; mozliwe jest takze wymaganie od przedsiebiorcow odpowiednich
gwarancji finansowych, jak to juz przewiduje np. prawo transportowe;

e okreSlone wymagania w zakresie bezpieczenstwa morskiego lub bezpie-
czenstwa i ochrony portu lub dostepu do portu, jego instalacji, wyposaze-
nia 1 0sob;

e przestrzeganie lokalnych, krajowych, unijnych i migdzynarodowych prze-
pisow w zakresie ochrony §rodowiska.

Wprawdzie rozporzadzenie przewiduje, ze minimalne wymagania powinny
by¢ przejrzyste, niedyskryminacyjne, obiektywne i adekwatne do kategorii
i charakteru danej ustugi portowej, ale instytucja ta moze stac si¢ ,,uchem igiel-
nym”, przez ktore nie bedzie moglo przejs¢ wielu obecnych przedsiebiorcow.
Filozofia prawa unijnego przewiduje zatem, ze ustugi portowe mozna $wiadczy¢
wylacznie po przyznaniu przez podmiot zarzagdzajacy portem ,,prawa do $wiad-
czenia ustug portowych”. Podmiotem zarzadzajacym portem w $wietle art. 2
pkt 5 projektu moze by¢ zaréwno podmiot publiczny, jak i prywatny, ktorego
zadaniem jest administrowanie oraz zarzadzanie infrastruktura portowa
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i kontrola operatoréw obecnych w danym porcie. Podmiot ten wydaje decyzje
w sprawie prawa §wiadczenia uslug portowych, w terminie 1 miesiaca od daty
ztozenia wniosku przez przedsigbiorcg. Procedura ta — jak si¢ wydaje — przypo-
mina postgpowanie administracyjne. Nalezy dodac¢, ze podmiot zarzadzajacy por-
tem moze ograniczy¢ liczbe dostawcow ushug portowych ze wzgledu na ,,niedo-
bér Iub zastrzezone uzytkowanie gruntéw” albo ,istnienie obowigzkow
swiadczenia ustugi publicznej”. Ograniczenie takie poprzedza ,,procedura selek-
cji” opisana w art. 7 projektu. Trzeba zauwazy¢, ze po przejsciu postgpowania
selekcyjnego organ zarzadzajacy portem i przedsigbiorca $wiadczacy ustugi por-
towe maja obowigzek zawrze¢ umowe o §wiadczenie ustugi portowej. Charak-
ter tej umowy bylby bardzo specyficzny, zblizony do umowy koncesyjnej czy
umowy zawieranej z przedsigbiorstwami klasyfikacyjnymi®®. Bytaby to umowa
dwustronnie podmiotowo kwalifikowana z wyraznymi elementami prawa pu-
blicznego, arelacje migdzy stronami nie moga by¢ oceniane wylacznie przez
pryzmat norm cywilnoprawnych. Umowy tej nie mozna myli¢ z innymi umowa-
mi 0 $wiadczenie ustug portowych, zawieranymi przez dostawce ustug porto-
wych z jego kontrahentami. Elementy publicznoprawne wspomnianej umowy
bylyby jeszcze wyrazniejsze w sytuacji natozenia na dostawce ustug ,,obowigzku
swiadczenia ustugi publicznej” (art. 8 projektu). W praktyce polskich portow
obowigzkowe sa obecnie: pilotaz, holowanie i cumowanie. Obowigzek ten wyni-
ka z przepisdow o bezpieczenstwie morskim. Dyrektor urzedu morskiego moze
w przepisach portowych taki obowigzek natozy¢ na uczestnikéw obrotu portowe-
go. Wprawdzie prawo unijne raczej widziatoby, jako organ wlasciwy do naloze-
nia takiego obowigzku, organ zarzadzajgcy portem, ale rozporzadzenie dopuszcza
takze inne organy, a wigc rowniez organy administracji morskiej. W takim przy-
padku organ administracji naktadalby obowigzek $wiadczenia ustugi portowej,
ten organ przeprowadzatby wspomniang selekcje 1 zawierat umowe o $wiadczenie
ushug. Nalezy podkresli¢, ze obowigzek §wiadczenia ustugi publicznej, w odroz-
nieniu od obecnie istniejacych obowigzkowych ushig portowych, uzasadniony
zostal nie wzgledami bezpieczenstwa morskiego, ale dostgpnoscia ustugi bez
przerwy w ciggu dnia, nocy, tygodnia, roku, jej osiagalnoscia dla wszystkich
uzytkownikow i przystepnoscia dla okre§lonych kategorii uzytkownikéow. Sg to
wiec raczej kryteria biznesowe i by¢ moze dlatego podmiotami wiasciwymi do
nakladania takiego obowiazku maja by¢ organy zarzadzajace portami.

3.5. PRZEJRZYSTOSC I AUTONOMIA FINANSOWA

Dodatkowym dowodem na upublicznienie dziatalno$ci portowej w UE jest
mozliwo$¢ udzielania podmiotom zarzadzajgcym portami srodkéw publicznych.

B por. M.-H. Kozinski, Charakter prawny umowy upowazniajqcej instytucje klasyfikacyjng do
wykonywania zadah administracji morskiej, Prawo Morskie 2007, t. XXIII, s. 161-184 — w pracy tej
postulowano celowos$¢ wprowadzenia w polskim prawie cywilnym konstrukcji ,,umowy publicznej”.
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Dlatego porty muszg prowadzi¢ specjalne rachunki wykazujace $rodki publicz-
ne udostegpnione portom bezposrednio przez panstwa czlonkowskie, a takze
przez publiczne przedsigbiorstwa i instytucje finansowe. Sporo uwagi poswigca
si¢ w omawianym projekcie optatom za ustugi portowe. Oplaty te nie mogg by¢
nieproporcjonalne w stosunku do ekonomicznej wartosci §wiadczonej ustugi.
Optaty sa nadzorowane przez organ nadzorujacy system ushug portowych. Roz-
porzadzenie reguluje takze kwesti¢ oplat za korzystanie z infrastruktury porto-
wej. W sumie prawo unijne w tym waznym elemencie gospodarki portowej
bardzo powaznie ogranicza dziatanie praw rynkowych.

WNIOSKI KONCOWE

Projekt rozporzadzenia poza wieloma wadami, na ktére zwrdécono uwage,
W tym zlamaniem zasady pomocniczosci tak istotnej dla prawa UE, zawiera
rozwigzanie catkowicie rozbijajace jednolity rynek ustlug portowych. Wprowa-
dza si¢ parcelacje ustug na takie, ktore podlegaja rozporzadzeniu, w tym jesli
juz podlegaja, to nie wszystkie w calosci, oraz na takie, ktore sg catkowicie po-
za t3 nowa regulacja unijng. Jest to wazne z punktu widzenia przysztej regulacji
w nowym kodeksie morskim, bowiem posrednictwo morskie catkowicie uszto
uwagi Komisji Europejskiej. Mozna sgdzié, ze lobby agentow i makleréw mor-
skich zbyt mocno opierato si¢ administratywizacji swojej dziatalnosci. Poza
tym mocne zwigzki umowy agencyjnej z prawem cywilnym nie pozwolity tej
najbardziej charakterystycznej ustugi morskiej zaliczy¢ do ustug morskich, kto-
re reguluje rozporzadzenie.

Wydawato si¢, ze w polskich portach ustugi sa juz na trwate objete zasadami
rynkowymi, ze odeszlo si¢ raz na zawsze od wszechmocy administracyjnych
zarzadow portow, monopolizacji ustug przez wydziaty ustug zeglugowych,
dzialajace w ramach tych zarzadow, od obligatoryjnych regulaminéw uméw
0 ustugi portowe i od upublicznienia systemu ustug. Unia Europejska wydaje
si¢ zawraca¢ koto historii i proponuje specyficzng reglamentacje systemu ushug
portowych.

Nalezy powaznie rozwazyc¢, czy warto za ceng poszerzenia dominacji Komi-
sji Europejskiej w obrocie portowym burzy¢ zasady gospodarki rynkowej,
ugruntowane w wiekszosci portow europejskich i z takim trudem wdrazane
W polskich portach w ciagu ostatnich dwoch dekad.

Znajac konsekwencje unijnych przedsiewzie¢ legislacyjnych, mozna sadzic,
ze zapewne poprawione, by¢ moze nieco zliberalizowane przepisy o ustugach
portowych niewatpliwie powstang. Dlatego w pracach legislacyjnych nad no-
wym prawem morskim w Polsce nie sposob przejs¢ do porzadku dziennego nad
omowionym wyzej projektem. Konieczne jest uwzglednienie w nowym k.m.
mig¢dzy innymi nowych rodzajow ustug portowych eksponowanych w prawie
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unijnym. Z wyzej przedstawionego katalogu ustug do nowego k.m. powinny
trafi¢ niewatpliwie ustugi: pasazerskie i dotyczace portowych urzadzen odbior-
czych. Dyskusyjne bytoby odrebne regulowanie bunkrowania, gdyz nie jest to
jedna z licznych form zaopatrywania statkow. Poza tym podstawg tej ushugi
stanowi w wystarczajagcym stopniu prawo cywilne. Podobnie jest z przetadun-
kiem towardéw. Takze pogltebianie znajduje chyba dostateczng podstawe prawng
w umowie o dzieto. Ustugi cumownicze projekt k.m. juz uwzglednit.

Najwazniejsze jednak bytoby odniesienie — wydaje sig¢, ze w czgéci ogdlnej
k.m. — do regulacji, ktore juz nie istniejg na gruncie prawa cywilnego albo ktore
nalezaloby na potrzeby m.in. ustug portowych sformutowaé inaczej niz w pra-
wie cywilnym. Pomysty unijne niewatpliwie nakazuja zastanowienie si¢ nad
powrotem do instytucji obowigzku zawierania uméw. Artykut 2 pkt 14 projek-
tu rozporzadzenia daje wrgez definicje ,,obowigzku $wiadczenia ustugi porto-
wej”, rozumiejac przez to wymog okreslony lub ustalony w celu zapewnienia
$wiadczenia w interesie ogdlnym tych ushug portowych, ktérych §wiadczenia
operator, majacy na uwadze swdj wlasny interes gospodarczy, nie podjatby si¢
badZz nie podjatby si¢ w takim samym zakresie lub na takich samych warun-
kach. Jak wida¢, rozporzadzenie zaklada, ze moglyby byc¢ to ustugi nierentow-
ne. Wydaje sie, ze przypomina to rozumowanie zawarte w art. 397 k.c. (w daw-
nym brzmieniu), w ktorym prawo przyznawalo wrecz roszczenie o zawarcie
umowy mig¢dzy jednostkami gospodarki uspotecznione;.

Poza tym warto byloby rozwazyé wprowadzenie nowego typu umowy, kto-
rej potrzeba wynika z réznych morskich stosunkéw prawnych. Chodzi o wy-
mieniong wyzej tzw. umowe publiczng, per analogiam do instytucji state
contract w migdzynarodowym obrocie gospodarczym. Méowi o takim typie po-
rozumienia art. 2 pkt 12 projektu rozporzadzenia — ,,Umowa o $wiadczenie
ushugi portowej” oznacza formalne i prawnie wigzace porozumienie migdzy
dostawcg ushig portowych a wlasciwym organem, zgodnie z ktorym organ ten
wyznacza dostawce ustug portowych do §wiadczenia ushug portowych w drodze
procedury ograniczajacej liczbe dostawcoOw ustug portowych. W prawie unij-
nym dos$¢ czesto spotyka si¢ okreslenia public, administration lub government
contract.
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MIROSEAW H. KOZINSKI

SEAPORT SERVICES IN EUROPEAN UNION LAW

AND POLISH MARITIME CODE
(Summary)

The author reviews port services — which in current Polish maritime law
system include shipping agency, shipbroking, pilotage and towage.

The first part of the article examines the legal status of ports and of services
themselves as categorized by the Maritime Code. The author provides their out-
lines, noting terseness and shortcomings of the regulation.

The second part presents draft amendments to the Code proposed by Mari-
time Law Codification Committee. Among the changes proposed the author dis-
cusses dockage.

The final part concerns European Union Law, as the primary impulse be-
hind the study is draft Regulation of European Parliament and of the Council
establishing a framework on market access to port services and financial trans-
parency of ports of 23 May 2013. The emergence of the draft stirred the EU
member states, and, in particular, the entities professionally associated with
port industry. The author sets out the basics of the proposal and criticizes them
as being contrary to free market principles and subjects port services to admin-
istrative regulation.



