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ZBIGNIEW GODECKI

PORTY MORSKIE - KRYTYCZNIE O USTAWODAWCY

Powyzszy tytul przywoluje na mysl oczywiscie ustawg o portach i przystaniach
morskich', ale idzie nie tylko o tg ustawe. Dobrze jest jednak zaczaé wiasnie od niej,
1to juz od jej mylacej nazwy. Wbrew bowiem tej nazwie nie jest to ustawa o portach
i przystaniach morskich, lecz — jak wyjasnia jej art. 1 — okresla ona tylko ,,zasady
tworzenia podmiotéw zarzadzajacych portami morskimi, ich organizacje¢ i funkcjo-
nowanie”, i to jeszcze z wylaczeniem portow wojennych.

1. Wprawdzie ustawa ta operuje pojeciem portu i pojeciem przystani, ale definiu-
je je tacznie jako ,,akweny i grunty...” i nie pozwala na odréznienie jednego pojecia
od drugiego. Nie przesadza takze, kto mialby decydowac o tym, Ze konkretne ,,akwe-
ny i grunty” sa portem, a nie przystania (lub odwrotnie). Zadna tez inna ustawa nie
czyni réznicy migdzy portem a przystania. Stad dla uproszczenia tekstu dalej w nie-
ktorych miejscach pomijam stowo ,,przystan”.

Z tak definiujacego port i przystan (,,akweny i grunty”) przepisu art. 2 pkt 2 do-
wiadujemy sig jeszcze tylko, ze idzie o obszary ,,w granicach portu lub przystani
morskiej”, co czyni z tej definicji czysta tautologig. Gwoli $cisto$ci nalezy jednak
zauwazyd¢, ze art. 1 ust. 2 informuje, iz granice portéw i przystani morskich okre$laja
odrebne przepisy. Dlaczego czyni¢ to maja przepisy ,,odrebne”, a nie ta wiasnie usta-
wa? Przeciez z punktu widzenia jej celu, jakim jest ,,zarzadzanie” portami i przysta-
niami morskimi, okreslenie granic tych obszarow (obszaréw owego ,,zarzadzania”)
to jedna z wazniejszych spraw. A jezeli juz maja to by¢ przepisy ,,odrebne”, to znaczy
— ktére ?

Wydawac by sig¢ moglo, ze pytanie powyzsze nie ma sensu, skoro mamy, i to tylko
jedna ustawe stanowiaca o okreslaniu granic portdw i przystani morskich. Jest nia
ustawa o obszarach morskich RP i administracji morskiej?. Rzecz tylko w tym, ze
w ustawie tej w kontekscie jej przepisow mowiacych o okreslaniu granic portow (przez
wlasciwego ministra) i przystani (przez dyrektoréw urzedéw morskich) idzie li tylko
o0 oznaczenie wlasciwosci miejscowej tychze organdw, dzialajacych jako organy ad-
ministracji morskiej w rozumieniu tej ustawy, a nie o delimitacje obszaréw ,,zarza-
dzania” przez tzw. podmioty zarzadzajace portami i przystaniami morskimi wedhug
tamtej ustawy.

Jezeli traktowac port morski jako (cho¢ nie wylacznie) obszar wodny i ladowy
o pewnych granicach, ktérym ma zarzadza¢ spotka prawa handlowego lub inny pod-

! Ustawa z 20.12.1996 r. (Dz.U. 1997, nr 9, poz. 44).
2 Ustawa z 21.03.1991 r. (Dz.U., nr 32, poz. 131).
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miot (tak ustawa o portach), a zarazem ma to by¢ obszar wiasciwosci miejscowej
tego czy innego organu administracji morskiej (tak ustawa o administracji morskiej),
to aby w konkretnym przypadku do tego doszlo, najpierw musi zaistnie¢ port z wy-
znaczonymi granicami i stworzonym podmiotem zarzadzajacym (albo, co na jedno
wychodzi, odwrotnie: podmiot zarzadzajacy z portem o wyznaczonych granicach)
i dopiero taki wlasnie obszar powinien sta¢ si¢ obszarem wlasciwosci miejscowe;j
danego organu administracji morskiej. Zaczynanie od okreslenia granicy portu na
potrzeby wiasciwosci miejscowej organOw administracji morskiej, gdy nie ma jesz-
cze portu w rozumieniu ustawy o portach, byloby absurdalne.

Ustawa o portach weszla w zycie nie w prézni portowej, lecz w momencie istnie-
nia juz portdéw morskich o okreslonych po mysli ustawy o administracji morskiej gra-
nicach. Jezeli granice te miatyby staé si¢ ,,automatycznie” granicami portow z usta-
wy o portach dla jej stosowania, to oznacza¢ by to musiato, Ze utworzony na podsta-
wie tej ustawy podmiot zarzadzajacy ktorymkolwiek z tych portow wiadny bylby ,,za-
rzadza¢” wszystkimi ,,gruntami” w tych granicach (art. 7 i 25).

Co mialoby oznacza¢ owo ,,zarzadzanie” w sytuacji, gdyby podmiotowi zarza-
dzajacemu nie shuzyty do tych gruntéw Zzadne prawa? Taka sytuacja jest przeciez
mozliwa, skoro art. 14 ustawy o portach dopuszcza utworzenie podmiotu zarzadzaja-
cego w formie spotki akcyjnej z kapitalem pokrytym tylko wkiadami pienieznymi,
a wigc mogacego istniec¢ bez jakichkolwiek praw do gruntow portowych. Nie jest to
czysta teoria, bo zycie juz przyniosto tego przyktady.

Tak wigc okreslanie granic portow morskich to sprawa, ktora powinna by¢ uregulo-
wana przepisami o tworzeniu portow, a wiasciwos$¢ miejscowa organéw administracji
morskiej powinna by¢ li tylko pochodna dokonanej w mysl tych przepiséw delimitacji
portowej. Przeciez najpierw tworzy si¢ np. miasto z okreslonymi granicami, a dopiero
w tych granicach zawiera si¢ wia$ciwos$¢ miejscowa organow miejskich.

Wydawa¢ by si¢ moglo na tle sformulowania art. 1 ustawy o portach oraz przyje-
tego w niej podziatlu na ,,porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodo-
wej” (Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujécie — art. 2 oraz nagtéwki rozdziatow 3
i4)1i,,inne porty i przystanie morskie” (nagtoéwek rozdziatu 5), ze ustawa ta okresla
zasady tworzenia podmiotéw zarzadzajacych we wszystkich istniejacych i mogacych
dopiero powstaé portach i przystaniach morskich. Tymczasem art. 23 ust. 1 z tegoz
rozdzialu 5 stanowi, ze o formie prawno-organizacyjnej zarzadzania owymi ,,inny-
mi” portami oraz przystaniami morskimi decyduje gmina, jezeli grunty, na ktérych
jest potozony port lub przystan morska, stanowia mienie komunalne. A co z portem,
jezeli grunty, na ktorych jest on polozony, stanowia tylko w czgs$ci mienie komunalne
albo wcale nie stanowig takiego mienia? Ustawa o portach nie daje odpowiedzi na to
pytanie. Stanowi ona tylko w art. 25 ust. 1, ze w przypadku niepowotania podmiotu
zarzadzajacego portem, o ktorym mowa w art. 23 ust.1 (a wiec tym ,.komunalnym”),
w porcie takim ,,zarzadza” dyrektor urzgdu morskiego, ale nie portem jako caloscia,
lecz jego infrastruktura. Poza zasiggiem tego przepisu pozostaja tez porty inne niz
»~komunalne”. Ale tez nie ma innej ustawy, ktora by mowila o ich tworzeniu czy za-
rzadzaniu nimi w rozumieniu takim, jakie owemu ,,zarzadzaniu” przypisuje ustawa
o portach. Znajdujemy w niej natomiast przepis koncowy, ktorego celem jest chyba
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tylko ratowanie sytuacji wynikajacych z btednych rozwiazan wprowadzonych jej prze-
pisami zasadniczymi. Idzie mianowicie o art. 32.

Art. 32 zostal wprowadzony do projektu ustawy o portach w koncowej fazie jego
opracowywania, bez szerszej konsultacji. Brzmi on: ,,Podmioty, ktére w dniu wejscia
w zycie ustawy wykonuja dzialalno$¢ gospodarcza w zakresie zarzadzania portami
morskimi innymi niz porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej, obo-
wiazane sa w terminie 12 miesiecy od dnia wej$cia w zycie ustawy wystapi¢ z wnio-
skiem o koncesje”. Idzie tu o koncesjg, o jakiej mowa w art.11 ust. 1 pkt 7 ustawy o dzia-
talnosci gospodarczej®, ktory to przepis wymaga koncesji migdzy innymi dla wykony-
wania dziatalnosci gospodarczej w postaci ,,zarzadzania portami i przystaniami mor-
skimi innymi niz porty o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowe;”.

W $wietle zasady wolno$ci dziatalno$ci gospodarczej, wyrazonej w ustawie o dzia-
talnosci gospodarczej i potwierdzonej po6zniej konstytucyjnie, zobowigzywanie ist-
niejacego podmiotu gospodarczego, ktéry dotad mogt dziata¢ bez koncesji, do wy-
stapienia z wnioskiem o koncesjg, jest chyba nieporozumieniem. Ale idzie tez o sprawg
wazniejsza. Idzie mianowicie o to, Ze przepis ten dopuszcza istnienie i funkcjonowa-
nie w jednym porcie wielu podmiotdéw ,,zarzadzajacych”, np. podmiotu ,.komunalne-
go” utworzonego w mys$! art. 23 albo dyrektora urzedu morskiego i podmiotu lub
nawet podmiotéw gospodarczych parajacych sig ,,zarzadzaniem” portem na mocy
koncesji uzyskanej na podstawie art. 11 ust. 1 pkt 7 ustawy o dziatalno$ci gospodar-
czej. Jak w takim porcie bedzie odbywac si¢ owo wielopodmiotowe ,,zarzadzanie”
nim? Samo to, ze w praktyce moze nie dojs$¢ do takiej sytuacji, wcale nie umniejsza
niedoskonatosci przepisow regulujacych tg sprawg.

2. Zdefiniowanie portu jako ,,akwenow i gruntow” (art. 2), okre$lenie przedmiotu
dziatalnosci podmiotu zarzadzajacego sformutowaniem ,,zarzadzanie gruntami” (art. 7)
oraz art. 5 ust.1 (w rozdziale 2 z nagléwkiem ,,Gospodarka gruntami...”) stanowiacy,
ze wlasnosc ,,akwenow” portowych przystuguje Skarbowi Panstwa, sa sformutowa-
niami niepoprawnymi z prawnego punktu widzenia.

Stowo ,,akwen” wprawdzie pochodzi od tacinskiego aqua (czyli ,,woda”), ale jest
stowem jezyka potocznego, uzywanym raczej na wzoér stowa ,,obszar” czy ,.teren”,
a nie jako synonim ,,wody” w sensie prawnym, czyli takim, jakie stowu temu nadaje
ustawa — Prawo wodne’, kiedy w art. 1 stanowi, ze ,,wody” stanowia wlasnos¢ Pan-
stwa, jezeli ustawa nie stanowi inaczej.

Prawo wodne — stanowi jego art. 7 — stosuje si¢ do wod $rodladowych 1 morskich
wod wewnetrznych, natomiast w mys$l art. 4 ustawy o administracji morskiej i obsza-
rach morskich wody portowe sa wlasnie morskimi wodami wewngtrznymi. Pomija-
jac juz fakt, ze w tym kontekscie art. 5 ustawy o portach z jego stwierdzeniem, ze
wlasno§¢ akwenow portowych przystuguje Skarbowi Panstwa, jest po prostu bez-
przedmiotowy, nalezy skonstatowa¢, ze Prawo wodne to juz trzecia, obok ustawy
o portach i ustawy o administracji morskiej, ustawa regulujaca status portow mor-

3 Ustawa 7 23.12.1988 r. (Dz.U., nr 41, poz. 324 z p6zn. zm.).
4 Ustawa 7 24.10.1974 1. (Dz.U., nr 38, poz. 230 z p6zn. zm.)
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skich rozumianych jako ,,wody i1 grunty”. Idzie przede wszystkim o to, ze grunty po-
kryte tymi wodami stanowig takze wiasnos¢ Skarbu Panstwa (art. 4 Prawa wodnego)
1 ze Prawo wodne reguluje rowniez sposéb korzystania z tych wod i gruntdw, a takze
z gruntéw przylegajacych do tych wod, czyli z gruntow bedacych wlasnoscia pod-
miotu zarzadzajacego lub innych podmiotow.

Wreszcie jako czwartg taka ustawe nalezy wymieni¢ ustawg o gospodarce nierucho-
mosciami®, bo jej stosowania do nieruchomosci portowych ustawa o portach nie wytacza.

Oczywiscie dochodza tu jeszcze przepisy roznych innych ustaw, ktore — skoro juz
zdecydowano sig na istnienie osobne;j takiej ustawy — powinny si¢ znalez¢ w ustawie
o portach morskich. Mozna réwniez zasadnie pytaé, czy ma sens istnienie takiej usta-
wy. Sa przeciez, jezeli pozostaé przy tym stowie, ,,porty” srédladowe i lotnicze, a jed-
nak nie istnieja osobne ustawy o tych portach.

3. Art. 8 ustawy o portach stanowi, ze podmiot zarzadzajacy portem o podstawo-
wym znaczeniu dla gospodarki narodowej jest uprawniony do ,,stanowienia i pobie-
rania optat portowych”, a optaty te sa — w mysl art. 8 — jednym ze zrodet przychodow
tego podmiotu. Na podstawie art. 25 ust. 2 przepisy te maja odpowiednie zastosowa-
nie do podmiotéw zarzadzajacych portami , komunalnymi”, a na podstawie art. 25
ust. 2 do ustanawiania i pobierania oplat portowych w portach ,.komunalnych”, w kto-
rych nie powotano podmiotéw zarzadzajacych, powotani sa dyrektorzy urzgdow
morskich. Ustanawianie i pobieranie ,,optat portowych” to ustanawianie i pobieranie
— czego? Ustawa ta ani zadna inna nie definiuje tego terminu.

Pewien z utworzonych na podstawie tej ustawy podmiotow zarzadzajacych w li-
Scie skierowanym do przedsigbiorstwa pilotowego dal wyraz temu, iz uwaza si¢ na
podstawie tegoz art. 8 za uprawnionego do ustanawiania takze tzw. optat pilotowych,
pobieranych przez to i inne ,,prywatne” przedsigbiorstwa pilotowe. Czy rzeczywiscie
uprawnienie podmiotu zarzadzajacego do ustanawiania ,,oplat portowych” obejmuje
takze owe ,,oplaty pilotowe”?

Problem ten nie sprowadza si¢ jednak tylko do optat pilotowych (sa jeszcze oplaty
za ustugi holownicze i inne). Zostat on dostrzezony przy sporzadzaniu projektu tej
ustawy w 1994 r. przez prof. K. Kruczalaka na zlecenie Zwiazku Miast i Gmin Mor-
skich. W odno$nym przepisie tego projektu byta mowa o ,,optatach ogélnoportowych”
i przyktadowe wyliczenie ,,optaty tonazowej, przystaniowej, pasazerskiej i tadunko-
wej”. Sformutowania tego nie przeniesiono jednak do ustawy uchwalonej, byé moze
dlatego, ze termin ,,optaty ogélnoportowe” jest neologizmem z punktu widzenia je-
zyka prawnego i slangu portowego.

Tylko oderwane od reszty ustawy o portach odczytywanie wyrazenia ,,optaty por-
towe” pozwala na taka jego wykladnig, wedle ktérej mieszcza si¢ w nim roOwniez
wynagrodzenia za ushugi pilotowe i inne, $wiadczone przez podmioty inne niz pod-
miot zarzadzajacy. Z zestawienia bowiem art. 8 1 9 wynika, ze uprawnienie do us-
tanawiania oplat portowych przez podmiot zarzadzajacy ogranicza sie tylko do tych
opiat, ktérych takze pobieranie nalezy do tego podmiotu. Niezaleznie od tego, jak-

3 Ustawa z 21.08.1997 r. (Dz.U., nr 115, poz. 741 z pézn. zm.).
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kolwiek rozumie¢ wyrazenia ,,oplaty portowe”, podmiot zarzadzajacy nie moze usta-
nawiaé oplat, ktore nie przypadaja jemu. Podmiot zarzadzajacy mogiby oczywiscie
ustanawia¢ takze opfaty (a scilej — wynagrodzenia) za ustugi pilotowe 1 inne, ale
tylko za tego rodzaju ustugi przezen $wiadczone, i to nie na podsrawie art. 8 ustawy
o portach, lecz na podstawie ustawy o cenach®.

Legislatorom znana byta propozycja, aby owemu art. 8 nada¢ brzmienie w rodza-
ju: ,,Podmiot zarzadzajacy ustanawia taryfg oplat za ustugi portu oraz za §wiadczone
przezen ustugi w porcie”. Zapis ten mogl wyeliminowaé watpliwosci, ale nie zostal
wykorzystany. Natomiast pojawita si¢ wykladnia contra legem.

Inna natomiast kwestia, czy sprawa ustanawiania i pobierania oplat portowych
(we wlasciwym znaczeniu terminu ,,optaty portowe”, obejmujacym tzw. oplaty tona-
zowe, pasazerskie, fadunkowe itp.) moze by¢ (w panstwie konstytucyjnie ,,prawnym’)
,»Skwitowana” tak lakonicznym przepisem, skoro kiedys sprawa ta byta przedmiotem
regulacji osobna, odpowiednio szczegdlowa ustawa. Idzie mianowicie o ustawe
z 1934 r. o morskich optatach portowych’, wedle ktorej oplaty te miaty charakter
publicznoprawny (quasi-podatkowy). Nota bene, na krétko przed uchwaleniem usta-
wy o portach w pewnym sporze sadowym doc. M. Chorzelski dowodzil, ze ustawa
o oplatach portowych nadal obowiazuje, jako ze zadna ustawa pozniejsza expressis
verbis jej nie uchylita.

Problem optat portowych to problem sam w sobie, ktoremu warto po§wigci¢ wigk-
Sza uwageg.

Nie miejsce tu na rozwazania, do kiedy przedwojenna ustawa o morskich opta-
tach portowych obowiazywata i czy obowiazywatla jeszcze w momencie uchwalenia
Kodeksu morskiego. Mowa tu o Kodeksie morskim, bo jest to chronologicznie na-
stgpny po tej ustawie akt ustawowy z terminem ,,oplaty portowe”. Znajdujemy go
w art. 74 (dawny art. 70) stanowigcym o mozliwosci tymczasowego zatrzymania statku
w celu zabezpieczenia roszczenia naleznego migdzy innymi z tytulu wiasnie ,,optat
portowych”. Znajdujemy go tez w art. 68 (dawny art. 64), ktéry mowi, ze uprzywile-
jowanymi sa miedzy innymi wierzytelnosci z tytutu ,,optat tonazowych, latarniowych
lub portowych oraz innych optat i $wiadczen publicznych tego rodzaju”, a takze ,,optat
pilotowych”. A wigc w tym ustawowym ujgciu ,,oplaty pilotowe” nie sa ,,optatami
portowymi”, a,,oplaty portowe” — co wazniejsze — maja charakter optat ,,publicz-
nych”.

Powyzsze sformutowania w art. 68 i 74 k.m. to nic innego, jak przeniesione zyw-
cem z Konwencji brukselskiej z 1924 r. o przywilejach 1 hipotekach morskich sfor-
mutowania ,,le droits de tonnage, de phare ou de port et les autres taxes et impdts
publics de mémes espéces” oraz ,,droits de port”. Jako wierzycieli ,,optat portowych”,
w zwigzku z ktorymi moze nastapi¢ tymczasowe zatrzymanie statku, konwencja wska-
zuje ,,administrations des ports, docks, phares et voies navigables”, co w polskim
tekScie konwencji brzmi: ,,zarzadom portow, dokow, latarni morskich i drog zeglow-
nych”. Art. 74 k.m. takiego wskazania jednak nie zawiera. Kiedy tworzono Kodeks

¢ Ustawa z 26.02.1982 r. (Dz.U. 1988, nr 27, poz. 195 z pézn. zm.).
?Dz.U. 1934, nr 32, poz. 286.
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morski, wszystko byto — méwiac obrazowo — panstwowe i taka rozbieznos¢ jego prze-
pisow z ta konwencja nie stwarzata zadnych probleméw praktycznych. Obecnie jest
inaczej 1 nalezatoby dokonaé¢ wiasciwej regulacji prawnej w odniesieniu do optat
portowych lacznie z odpowiednim znowelizowaniem wymienionych wyzej przepi-
sow Kodeksu morskiego.

Powracajac jeszcze do przedwojennej ustawy o morskich optatach portowych warto
zauwazac, ze doktadnie je ona specyfikowata (,,za wejscie 1 wyjscie statku”, ,,za postoj
statku” itd.), wskazywata odpowiedniego ministra jako podmiot uprawniony do ustala-
nia taryf oraz przewidywata — co bodaj najwazniejsze w interesujacym nas tu aspekcie,
a czego ustawa o portach nie przewiduje — $ciaganie zaleglych optat w postepowaniu
przymusowym (obecnie jest to postgpowanie egzekucyjne) w administracji.

Dziatalno$¢ portu morskiego, odpowiednio wyposazonego pod wzgledem tech-
nicznym i posiadajacego odpowiednio zorganizowany podmiot zarzadzajacy, rodzi
oczywiscie odpowiednie koszty po stronie podmiotu urzadzajacego i utrzymujacego
port na wlasciwym poziomie. To z kolei rodzi koniecznos¢ ustalania, uiszczania i po-
bierania odpowiednich optat. Literatura fachowa okresla je mianem ,,oplat za ustugi
(samego) portu”, a oplaty (wynagrodzenia) za ustugi §wiadczone statkowi czy tadun-
kowi lub pasazerom w porcie (np. za ustugi pilotowe) — mianem ,,optat za ustugi
w porcie”. ,,Ushugi portu” bywaja nazywane ustugami ,,biemymi”, gdyz niejako $wiad-
czone s3 przez sam fakt istnienia i utrzymywania w stanie sprawnosci infrastruktury
portowej, natomiast ,,ustugi w porcie” sa wprawdzie uwarunkowane istnieniem por-
tu, ale do ich swiadczenia nie jest angazowana ani warto$¢ uzytkowa, ani warto$¢
uprzedmiotowiona w infrastrukturze portowej. Stad wiasnie te pierwsze maja cha-
rakter ,,publicznoprawny”, te drugie za$ — ,,prywatnoprawny”.

Historycznie wszelkie optaty portowe wywodza si¢ od oplat ,,za droge wodna”,
a te miaty charakter optat , fiskalnych”. Od dawna jednak traktuje si¢ je jako ,,nalez-
nosci” za korzystanie z drég wodnych. Jak twierdzi B. Kasprowicz, ,,to utrzymanie
przemieszki fiskalnej w optacie portowej nie zmienia jednak nic w istocie rzeczy:
oplaty portowe poczawszy od mniej wigcej drugiej potowy XIV w. sa w swej zasad-
niczej tresci cenami za korzystanie z portu™. Stad tak ,,optaty za ustugi portu”, jak
i ,,oplaty za ustugi w porcie”, sa w istocie rzeczy z ekonomicznego punktu widzenia
cenami, ale to zaciera roznicg¢ migdzy nimi, jezeli wszystkie nazywac zbiorczo ,,opla-
tami portowymi”. Jezeli takie uzywanie tego wyrazenia w jezyku potocznym nie ro-
dzi wiekszych probleméw, to jednak nie powinno wystgpowacé w jezyku prawnym.

4. Powyzsze uwagi nie wyczerpuja tematu zakre$lonego tytutem artykutu. Nie
sposob bowiem ramami jednego artykutu zamkna¢ wszystkie zagadnienia zwiazane
z dzialalnoscia portowa, a jest ich wiele. Jednym z nich jest sprawa oplat za ustugi
pilotowe. Art. 220 §1 k.m. stanowi, ze oplaty pilotowe oraz tryb ich pobierania okre-
$la taryfa. W ten sposob przepis ten odsyta do ustawy o cenach, a to oznacza, ze opta-

8B.Kasprowicz, Ceny za uslugi portu morskiego, ,,Zeszyty Naukowe WSE w Sopocie”,
seria B, nr 5, s. 8 (zob. takze L. Kuzma, T. Szc ze p an iak, Porty morskie. Gospodarka
portowa w zarysie, Gdansk 1971, s. 342-368).
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ta pilotowa jest cena umowna i kazdy Swiadczacy taka ustuge sam ustala taryfe. Nie
sposob uznaé za dobre przepisy, ktére dopuszczaja istnienie w jednym porcie tyle
taryf oplat za ustugi pilotowe, ile jest w nim podmiotéw $wiadczacych te ushugi, a moze
by¢ ich wiele, dzialajacych na podstawie ustawy o dzialalno$ci gospodarcze;j. Tak tez
z liczba przedsigbiorstw pilotowych ma sig sprawa obecnie, a tylko rozsadkowi pro-
wadzacych je pilotow (a nie ustawodawcy) nalezy zawdzigczaé, ze w jednym porcie
stosuja oni jedna taryfe optat za swe ustugi.

Wydawac¢ by si¢ mogto, ze w tym zakresie idzie ku dobremu. Oto bowiem projek-
towane sa nowe przepisy Kodeksu morskiego o pilotazu. Znajdujemy posréd nich
przepis moéwiacy, ze taryfe oplat za ustugi pilotowe oraz tryb ich pobierania okresli
minister wlasciwy do spraw gospodarki morskiej, tyle tylko ze odnosi sig to wylacz-
nie do tzw. pilotazu obowiazkowego. Obok niego Kodeks wprowadza tzw. pilotaz
dobrowolny, ale milczy co do taryf za ustugi w tym pilotazu. Pomijajac juz kwestig,
czy aby do ustalania cen umownych potrzebne jest az rozporzadzenie ministra, ani
tez nie sugerujac, ze powinno ono dotyczy¢ takze pilotazu dobrowolnego, mozna
zakonczy¢ pytaniem, czy w dalszym ciagu w jednym porcie, tyle ze z ograniczeniem
do pilotazu dobrowolnego, ma obowiazywaé zasada ,.tyle taryf optat pilotowych, ile
przedsigbiorstw pilotowych” (oczywiscie z dodatkiem jeszcze jednej, tej ,,ministe-
rialnej” dla pilotazu obowiazkowego).

SEA PORTS — CRITICISM OF RECENT LEGISLATION

(Summary)

The author critically discusses the legislation relating to ports and landing areas of
20 December 1996. He writes that it permits the existence and functioning in one port
of many “managing” entities.

Law relating to water is the third piece of legislation — along with those pieces
relating to ports and to maritime administration — regulating the status of seaports,
understood as “water and ground”. The fourth piece of legislation regulating this
status is that relating to trade in real estate.

The author devotes a great deal of attention to payments made to ports. He also
writes of payments for port services.



