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Potrzeba zintensyfikowania rozwoju gospodarczego Polski, ktéra lezy u podstaw
,Projektu ustawy o rozwoju portow morskich o podstawowym znaczeniu dla
gospodarki narodowej oraz zmianie niektorych innych ustaw” (dalej Projekt, projekt
ustawy) przedtozonego przez Pana Prezydenta zastuguje na aprobate. Nalezy
zgodzi¢ sie z tezg zawartg w Projekcie, ze porty morskie o podstawowym znaczeniu
dla gospodarki narodowej (Gdansk, Gdynia, Szczecin i Swinoujscie) sg kluczowymi
biegunami wzrostu gospodarczego Polski. Jako cel Projektu wskazuje sie ,trwate
umocnienie tych portéw jako lideréw wsréd portdw morskich basenu Morza
Battyckiego”. O ile te cele zastugujg na uznanie, to juz realizowanie tego rodzaju
zatozen przy pomocy specustawy o przedtozonej tresci budzi powazne watpliwosci
zaréwno natury prawnej i faktycznej. Przedstawiony w nim szereg propozycji
wymaga doprecyzowania, nie tylko aby zapewnic¢ ich spojnos¢ z obowigzujgcym
porzadkiem prawnym, ale tez z praktyczng wykonalnoscig przepisow. W zwigzku z
tym jako Komitet ds. Gospodarki Morskiej przy Krajowej Izbie Gospodarczej we
wspotpracy z Krajowg lzbg Gospodarki Morskiej ponizej prezentujemy uwagi i
komentarze do regulacji proponowanych w ww. Projekcie.

Projekt ustawy mozna podzieli¢ na trzy zasadnicze czesci: pierwszg — dotyczacyg
inwestycji infrastrukturalnych realizowanych lub planowanych (l); drugg — dotyczaca
natozenia nowych obowigzkdéw na podmioty zarzgdzajgce portami o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej (dalej podmioty zarzgdzajgce portami) (Il);
oraz trzecig — dotyczgca regulacji instytucji uzytkowania wieczystego w granicach
portbw morskich i innych praw zwigzanych z wifasnos$cig i innymi prawami
majgtkowymi (ll1).
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. Inwestycje infrastrukturalne realizowane i planowane

Pierwsza czesc¢, w ktérej wskazane sg inwestycje portowe, nazwane w Projekcie
sinwestycjami strategicznymi” (art. 1 ust. 1), obejmuje 9 nazwanych inwestyc;ji (art.1
ust 2. pkt 1-9) oraz inne ,nienazwane” ,niezbedne do dynamicznego rozwoju portow
morskich o podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej” (art.1 ust 2. pkt 10).

W wyzej wymienionych artykutach Projekt, obok wskazania inwestycji
strategicznych, wprowadza réwniez terminy ich realizacji. Sg one niezwykle ambitne
i branza portowa oraz kontrahenci polskich portow morskich przyjeliby bardzo
pozytywnie fakt ukonczenia ich w wskazanym w Projekcie czasie. Niestety z wielu
powodow, w tym rowniez formalnoprawnych i technologicznych, realizacja tych
inwestycji wydaje sie niemozliwa w przedstawionych terminach.

Nalezy zaznaczy¢, ze niektore z wymienionych inwestycji sg obecnie w réznej fazie
realizacji. W niektérych przypadkach, sg na etapie poczatkowym a prace nad nimi
lub dyskusje trwajg prawie 20 lat — czego przyktadem jest ,Droga Czerwona” w
Gdyni'. W art. 1 ust. 2 pkt 5 Projektodawca wskazuje koniec 2030 r. jako date
ukonczenia tej inwestycji. Jednakze zgodnie z projektem i harmonogramem prac
przedstawionym w 2023 r. przez Mosty Katowice sp. z 0.0. i GDDKIA, pierwszy z
trzech etapdw tej inwestycji miatby sie zakonczy¢ w 2032 r. W Projekcie podano
date 31 grudnia 2030 r. — i sgdzgc po zapisie - odnosi sie ona do catosci inwestycji.

Wskazany termin zakonczenia budowy ,Drogi Czerwonej” budzi réwniez watpliwos$¢
co do harmonogramu prac i kolejnos¢ realizacji inwestycji. W Projekcie czytamy, ze
budowa Portu Zewnetrznego w Gdyni powinna sie zakonczy¢ do 1 lipca 2029 r. (art.
1 ust. 2 pkt 4) — co oznacza, ze realizacja tej inwestyciji nie jest skorelowana w taki
sposob by infrastruktura drogowa (tj. Droga Czerwona) powstata wczesniej niz
terminale portowe, ktére majg by¢ przez nig obstugiwane. Brak ,Drogi Czerwonej”
spowoduje powstanie ryzyka opdznien logistycznych i ograniczenia efektywnosci
funkcjonowania portu, a takze wzbudzi watpliwosci potencjalnych inwestoréw
zainteresowanych inwestycjami w Port Zewnetrzny w zwigzku z brakiem
zapewnienia odpowiedniego dostepu do Portu.

Takze z technologicznego punktu widzenia wskazane terminy budzg watpliwosci.
Realizacja projektow budowy nowej infrastruktury portowej w wyniku ,zalgdowienia”
badz to w porcie Gdynia (dot. art. 1 ust. 2 pkt 4 Projektu), badz
w porcie w Swinoujsciu (dot. art. 1 ust. 2 pkt 1 Projektu), wymaga okresu 30
miesiecy dla odpowiedniego osadzenia i zageszczenia materiatu, przed realizacjg
prac konstrukcyjnych przy budowie nabrzezy i nawierzchni betonowych. Do tego
trzeba jeszcze doda¢ czas potrzebny na projektowanie wraz z uzyskaniem
niezbednych pozwolen. Natomiast z formalnego punktu widzenia, postepowania na
wytonienie partnerow prywatnych, ktorzy tego typu projekty mieliby zrealizowac
wilasnym kosztem, a nastepnie wybudowang infrastrukture eksploatowa¢ — nie
zostaty zakonczone. Postepowanie prowadzone w formule partnerstwa publiczno-
prywatnego dla budowy Portu Zewnetrznego w Gdyni nie zostato jeszcze

', Droga Czerwona” to zwyczajowo przyjeta nazwa inwestycji drogowej w Gdyni, ktéra ma potgczyé gdynski port z siecig
drog krajowych, w tym z trasq ekspresowg S6, a docelowo z S7 i A. Droga ta jest nie tylko niezbedna do bezpiecznego
funkcjonowania Portu Gdynia, ale tez dla jego dalszego rozwoju.
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zakonczone, za$ Strony Umowy Przedwstepnej (. ZMPSiS SA oraz Konsorcjum)
zwolnity sie z obowigzku podpisania Umowy Przyrzeczonej.

Obok watpliwosci co do termindw realizacji oraz kolejnosci realizowanych inwestyciji
uzasadnione pytania budzi takze otwarty katalog ,nienazwanych” inwestycji (art. 1
ust. 2 pkt 10). Projekt umozliwia — bez wskazania jakiegokolwiek formalnego
mechanizmu lub kryteriow — zastosowanie zawartych w nim regulacji do bardzo
szerokiego kregu inwestycji, co w kontekscie potencjalnych istotnych konsekwencji
takiego podejscia mogtoby prowadzi¢ np. do dowolnego uznania danej inwestycji
za cel publiczny w rozumieniu ustawy z dnia 21 sierpnia 1997 r. o gospodarce
nieruchomosciami (vide: art. 2 projektu ustawy). Zaznaczy¢ w tym miejscu wypada,
ze wspomniany art. 2 Projektu stanowi czesciowe powtdrzenie istniejgcego juz w
porzadku prawnym art. 3 Ustawy z dnia 9 sierpnia 2019 r. o inwestycjach w zakresie
budowy portow zewnetrznych.

e Program rozwoju polskich portow morskich do 2030

W art. 1 ust. 3 Projektu, Projektodawca odwotuje sie do ,Programu rozwoju polskich
portéw morskich do 2030 r.” (dalej Program) postulujgc wpisanie wymienionych
wczesniej inwestycje do tego Programu. Warto jednak zauwazy¢, ze Program ten
zostat ogtoszony w 2019 r. (przyjety Uchwatg nr 100 Rady Ministréow 17.09.2019r.)
i nie byt od tego czasu akutalizowany, oraz nie obejmuje zmian, jakie wystgpity w
gospodarce kraju i na Swiecie w zwigzku z pandemig COVID19, wojng na Ukrainie,
fluktuacjami o charakterze geopolitycznym lub innymi zmianami, jak np.
wynikajgcymi z KPO.

Nalezy tez zauwazy¢, ze obowigzujgcy Program jest juz za pdétmetkiem okresu
swojego obowigzywania, a jego rola w systemie dokumentéw strategicznych
powinna zostaé¢ ponownie okreslona. Koordynacja prac nad nowym dokumentem
strategicznym branzy portowej w Polsce powinna odbywac sie na poziomie
rzgdowym, z zapewnieniem spojnosci z krajowymi dokumentami strategicznymi i
dotyczacymi rozwoju, takimi jak Strategia Rozwoju Polski. Dlatego wydaje sie
zasadne, aby przed aktualizacjg Programu lub stworzeniem nowego zawierajgcego
strategiczne inwestycje portowe i terminy ich realizacji przeprowadzono audyt lub
odpowiednie analizy.

Przypominamy, Ze ostatni audyt Najwyzszej Izby Kontroli dot. inwestycji portowych
.Realizacja inwestycji infrastrukturalnych w portach morskich o podstawowym
znaczeniu dla gospodarki narodowej w latach 2018—-2021, zostat opublikowany w
2022 r. (KIN.430.001.2022 Nr ewid. 64/2022/P/21/028/KIN).

Ponadto, w odniesieniu do Programu Projekt zaktada zobowigzanie Rady Ministrow
do zmiany ww. uchwaty Nr 100 w terminie 9 miesiecy od wejscia w zycie
projektowanej ustawy. Jednakze nalezy tu zwrédci¢é uwage na pewien aspekt
formalno-prawny i kompetencyjny. Zgodnie z art. 93 ust. 1 Konstytucji RP uchwaty
Rady Ministrbw majg charakter wewnetrzny i obowigzujg tylko jednostki
organizacyjnie podlegte Radzie Ministrow, a nie dotyczg oso6b fizycznych
i prawnych. ,Program rozwoju polskich portow morskich do 2030 roku” jest
narzedziem realizacji polityki panstwa a prowadzenie polityki wewnetrznej i
zagranicznej RP nalezy do Rady Ministrow a nie do wtadzy ustawodawczej.
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Art. 1 ust. 3 i art. 7 projektowanej ustawy, ktory ma rozszerzy¢ Program, zdaje sie
naruszac¢ swobode Rady Ministrow przy przyjmowaniu tego rodzaju dokumentow, o
ktorej mowa w ustawie z dnia 6 grudnia 2006 r. o zasadach prowadzenia polityki
rozwoju, albowiem zgodnie z jej art. art. 19 ust. 2 ,Program rozwoju opracowany
przez wtasSciwego ministra jest przyjmowany przez Rade Ministrow w drodze
uchwaty”. Na gruncie analizowanego art. 1 ust. 3 Projektu powstaje takze kolejna
watpliwos¢ wynikajgca z zaznaczonego powyzej otwartego katalogu inwestycji
strategicznych z art. 1 ust. 2 pkt 10. Taka konstrukcja doprowadzitaby do
samowolnego i niekontrolowanego rozszerzania programoéw, o ktorych mowa w w/w
przepisie i uchwale RM. W swietle powyzszego zmiany ww. uchwaty moze dokonac
organ, ktéry akt przyjat, to jest Rada Ministrow. Przyjecie projektowanej ustawy w
zakresie uregulowanym ww. uchwatg Rady Ministréw moze spowodowac, ze w tym
zakresie Program jako uchwata Rady Ministréw stanie sie bezcelowy, poniewaz
ustawa ureguluje dane kwestie ze skutkiem dla wszystkich podmiotéw prawa
(ustawa jako zrodto prawa powszechnie obowigzujgce), a nie tylko w stosunkach z
jednostkami organizacyjnymi podlegtymi Radzie Ministrow.

1. Obowiazki podmiotéw zarzadzajacych portami

Jak wskazano powyzej, Projekt ustawy nie przewiduje podziatu na inwestycje
planowane i juz realizowane, a to ma konsekwencje nie tylko w swietle budzgcych
watpliwosci terminéw i kolejnosci realizacji poszczegolnych inwestycji. Brak tego
podziatlu w zwigzku art. 3 Projektu skutkuje tym, ze pomija sie fakt, ze czes$¢ z
inwestycji strategicznych wskazanych w projektowanej ustawie jest juz realizowana,
i to przez inne - autonomiczne - podmioty prawne niz podmioty zarzgdzajgce
portami. Konsekwencjg tego jest utrudnienie, jesli nie catkowite uniemozliwienie,
wypetnienia  naktadanych  przez  Projekt obowigzkéw  koordynacji i
sprawozdawczosci przez podmioty zarzgdzajgce portami.

Podmiot zarzgdzajgcy portem, nalezy to wyraznie podkresli¢, co do zasady nie
posiada zadnej prawnej ani faktycznej mozliwosci wptywania na sposoéb, jakosgé,
tempo realizacji inwestycji realizowanych czy planowanych przez inne,
autonomiczne podmioty prawne.

Jako pierwszy przyktad, w Swietle art. 1 ust. 2 pkt 3 projektowanej ustawy, nalezy
wskazac, ze terminal zbozowy, o ktérym mowa w tym przepisie, znajduje sie na
wstepnym etapie realizacji (wykonanie studium wykonalnosci) przez Port Gdanski
Eksploatacja S.A. z siedzibg w Gdansku, a jego istotny etap uzalezniony jest od
zakonczenia remontu Nabrzeza Wislanego, ktory rozpoczat sie w lipcu 2025 r. Jako
kolejny przykfad, analogicznie w Swietle art. 1 ust. 2 pkt 6 projektowanej ustawy,
nalezy wskaza¢ Terminal FSRU umiejscowiony na Zatoce Gdanskiej, ktérg to
inwestycje prowadzi i nadzoruje Operator Gazociggdw Przesytlowych GAZ-
SYSTEM S.A. z siedzibg w Gdansku, na ktérego dziatalnos¢, i tym samym na
inwestycje, Zarzad Morskiego Portu Gdansk SA jako podmiot zarzgdzajgcy portem
nie ma formalno-prawnego wptywu.

Podobnie w swietle art. 1 ust. 2 pkt 7 Projektu, ktéry dotyczy Rozbudowy Terminalu
Naftoport i Nabrzeza Pétnocnego Portu Gdansk. Inwestycja ta jest realizowana
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wspolnie przez Zarzad Morskiego Portu Gdansk SA oraz Przedsiebiorstwo
Przetadunku Paliw Ptynnych Naftoport sp. z 0. 0. z siedzibg w Gdansku na
podstawie umowy o wspoétpracy z dnia 24.10.2024 r. Stosowne uchwaly w sprawie
wyrazenia zgdd na zawarcie umow z podmiotami - wykonawcami, wybranymi w
postepowaniach zakupowych przeprowadzonych w trybie konkurencyjnym
otwartym, zgodnie z w/w umowg o wspotpracy, zostaty podjete przez Zarzad ZMPG
S.A. w dniu 18 wrzes$nia 2025 r. Analogicznie nalezy tez wskazac, w Swietle art. 1
ust. 2 pkt 8 Projektu, ze budowe terminala instalacyjnego T5 realizuje spotka Istrana
Sp. z 0. 0. z siedzibg w Gdansku.

Natomiast jesli chodzi o art. 1 ust. 2. pkt 4 i 5 Projektu, to Zarzagd Morskiego Portu
Gdynia SA moze sprawozdawaC w zakresie Portu Zewnetrznego, ale juz nie z
realizacji Drogi Czerwonej, ktéra jest projektowana i bedzie realizowana przez
Gdanska Dyrekcje Drog Krajowych i Autostrad.

Co wiecej, nalezy zauwazyé¢, ze art. 3 Projektu w obecnym brzmieniu powiela
dziatania, ktore sg juz rutynowo realizowane przez podmioty zarzgdzajgce portami.
W celu nadania przepisom wartosci dodanej nalezatoby przewidzie¢ odniesienie do
zrodet finansowania inwestycji strategicznych oraz harmonograméw ich realizaciji, z
mozliwoscig okreslenia beneficjentdw Srodkéw publicznych. Jednoczesnie
wskazane bytoby doprecyzowanie relacji pomiedzy podmiotami zarzgdzajgcymi
portami a administracjg rzgdowg w zakresie raportowania i nadzoru nad projektami.
Proponowany w art. 3 ust. 4 obowigzek publikacji cyklicznych raportéw na stronach
internetowych portéw moze okazacé sie niekorzystny dla prowadzonych inwestyc;ji.
Zdarzenia w projektach mogg mie¢ wartos¢ gospodarczg dla inwestorow i ich
ujawnienie mogtoby negatywnie wptywa¢ na pozycje konkurencyjng portow.
Wskazane bytoby raczej ograniczenie zakresu publikacji do informacji bardziej o
charakterze ogoinym.

Ponadto wskazanie w ustawie konkretnej metodyki zarzgdzania i monitorowania
postepow w realizacji projektéw, abstrahujgc od wad i zalet poszczegdinych
metodyk, jest zbyt daleko idgcym dziataniem jak na poziom ustawowy.
Zaproponowana w Projekcie metodyka EVM (Earned Value Method) moze nie byc¢
najwtasciwszg do monitorowania wszystkich wskazanych w konsultowanej ustawie
projektéw, a takze moze dawa¢ mylne wrazenie w fazach przygotowawczej i
projektowania. O ile ujednolicenie metodyk zarzgdzania projektami na szczeblu
centralnym miatoby zalete w postaci uproszczenia monitoringu realizacji Programu
(czy jego ew. nastepcy) przez organy wiadzy, o tyle obecnie monitoring ten odbywa
sie w ustrukturyzowanej tabelarycznej formie (z uwzglednieniem aspektéw
kosztowych), co pozwala na weryfikacje osiggania kolejnych kamieni milowych
projektéw. W naszej opinii dziatania ustawodawcy powinny by¢ ukierunkowane na
ograniczenie obcigzenia administracyjnego aparatu witadzy, w tym spotek Skarbu
Panstwa.

M. Kwestie dot. wiasnosci i praw majatkowych.

Jednym z celéw projektowanej ustawy, jak czytamy w jego Uzasadnieniu, ,jest
dostosowanie obowigzujgcych przepiséw dotyczgcych funkcjonowania portéw, a
zwtaszcza witasnosci nieruchomosci potozonych w granicach portow do
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wspotczesnych  potrzeb gospodarczych, wymogdéw bezpieczenstwa oraz
standardow Unii Europejskie;j”.

Niezrozumiate jest odniesienie do wspodtczesnych potrzeb gospodarczych.
Regulujgc tak wrazliwg materie, jakg jest wtasnos¢ i prawa majgtkowe, nalezy w
naszej opinii bardzo ostroznie i w sposdéb mozliwie jak najprecyzyjniej podejs¢ do
tematu, co niestety nie znalazto odzwierciedlenia w Projekcie.

W Projekcie brak jest stownika poje¢ lub definicji legalnych (np. portu zewnetrznego,
terminala gtebokowodnego, itd.), co moze doprowadzi¢ do watpliwosci
interpretacyjnych i trudnosci w stosowaniu omawianego aktu prawnego, tym
bardziej w Swietle prawno-technicznego zréznicowania przedmiotu tej jednej
regulacji, ktéra ma dotyczy¢ réznych inwestycji: hydrotechnicznych, kolejowych, i
drogowych. Trudnos$ci interpretacyjne dodatkowo poteguje nieprecyzyjnosc¢ i
niekonsekwentnosc¢ poje¢ uzywanych w ustawie, z ktérych czesc¢ pisana jest wielkg
literg, za przyktad wskazujgc choéby watpliwe nastepujgce zwroty ,uruchomienie
terminala zbozowego (...)", raz ,Port Zewnetrzny w Gdyni” i zaraz pozniej ,port
zewnetrzny w Swinoujéciu”, raz ,port w Gdansku” innym razem ,port morski” itp.

Wyjatkiem jest wprowadzona, a wtasciwie zaktualizowana, definicja nabrzeza (art.
4 ust. 1). Jakkolwiek definicja ta zdaje sie by¢ zbedna, gdyz nabrzeza mieszczg sie
w definicji infrastruktury portowej? uregulowanej w Ustawie o portach i przystaniach
morskich. Sprecyzowanie elementéw infrastruktury portowej wynika tez wprost z
innych aktéw prawnych — Rozporzgdzenia Ministra Infrastruktury z dnia 24 listopada
2021 r. w sprawie okreslenia akwendw portowych oraz ogolnodostepnych obiektow,
urzgdzen i instalacji wchodzgcych w skfad infrastruktury portowej dla kazdego portu
0 podstawowym znaczeniu dla gospodarki narodowej (Dz. U. poz. 2334), w ktérym
wymieniono elementy takiej infrastruktury uwzgledniajgc nabrzeza. Proponowane
rozwigzanie zdaje sie mieC charakter zawezony wytgcznie do osiggniecia celu
wynikajgcego z proponowanego art. 4c ust. 3 Ustawy o portach i przystaniach
morskich tj. wywtaszczenia nieruchomosci zajetych pod nabrzeze. Prowadzi to do
nieuprawnionego i nieuzasadnionego poszerzania katalogu przestanek
umozliwiajgcych pozbawienie praw nabytych przez okreslong grupe podmiotow —
uzytkownikow wieczystych nieruchomosci zlokalizowanych w granicach portow
morskich. Wskazac¢ nalezy, ze aktualnie obowigzujgce regulacje prawne — art. 240
kodeksu cywilnego?, a takze art. 4b Ustawy o portach i przystaniach morskich*, sg
wystarczajgce dla zagwarantowania wymogow bezpieczenstwa i standardéw Unii
Europejskiej. Kazde rozwigzanie rozszerzajgce katalog podstaw pozbawienia
wtasnosci czy prawa uzytkowania wieczystego wprowadza w istocie odwrotny od
zamierzonego przez Projektodawce skutek, niezaleznie od powaznych watpliwosci
natury konstytucyjnej, W tym miejscu nalezy sie zastanowi¢ czy proponowane
zmiany nie naruszajg zasady ochrony szeroko rozumianej wiasnosci opisanej w art.

2 Art. 2 pkt. 4) infrastrukturze portowej - rozumie si¢ przez to znajdujace si¢ w granicach portu lub przystani morskiej akweny portowe oraz ogélnodostepne obiekty, urzadzenia i
instalacje, zwigzane z funkcjonowaniem portu, przeznaczone do wykonywania przez podmiot zarzadzajacy portem zadan, o ktérych mowa w art. 7 ust. 1 pkt 5;

3 Art. 240 Umowa o oddanie gruntu Skarbu Panstwa lub gruntu nalezacego do jednostek samorzadu terytorialnego badz ich zwiazkéw w uzytkowanie wieczyste moze ulec rozwiazaniu
przed uptywem okreslonego w niej terminu, jezeli wieczysty uzytkownik korzysta z gruntu w sposob oczywiscie sprzeczny z jego przeznaczeniem okreslonym w umowie, w
szczegOlnosci jezeli wbrew umowie uzytkownik nie wzniost okreslonych w niej budynkow lub urzadzen.

4 Art. 4b 1. Podmiot zarzadzajacy moze zadaé rozwigzania umowy uzytkowania wieczystego nieruchomosci lub jej czesci, potozonych w granicach portu lub przystani morskiej, przed
uplywem ustalonego okresu stosownie do art. 240 ustawy z dnia 23 kwietnia 1964 r. - Kodeks cywilny (Dz. U. z 2020 r. poz. 1740 1 2320 oraz z 2021 r. poz. 1509 i 2459), w przypadku
gdy uzytkownik wieczysty korzysta z tej nieruchomosci w sposob sprzeczny z umowa.

2. Przepis ust. 1 stosuje si¢ odpowiednio do prawa uzytkowania wieczystego nabytego w inny sposob niz w drodze umowy zawartej w formie aktu notarialnego.
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64 w zw. z art. 21 Konstytucji RP oraz zasady zapisanej w art. 31 ust. 3 Konstytucji
RP., a takze innych praw zwigzanych z wlasnoscig i prawem do nie;j.

Wspomniany art. 4 Projektu, w tym w szczegolnosci nowy ustep 1a art. 4b ustawy
o portach i przystaniach morskich, przyznaje podmiotom zarzgdzajgcym portami
prawo zgdania rozwigzania umow uzytkowania wieczystego lub wywitaszczenia
nieruchomosci. Tak daleko idgce uprawnienia, jak zaznaczono powyzej, mogg
rodzic istotne ryzyka konstytucyjne, zwigzane z ochrong praw majatkowych i zasada
proporcjonalnosci. W praktyce mogtoby to prowadzi¢ do znacznych roszczen
odszkodowawczych wobec portow oraz sporow kompetencyjnych pomiedzy
zarzgdami i organami administraciji.

Wydaje sie, ze uprawnienia wywtaszczajgce powinny przystugiwa¢ ministrowi
wiasciwemu do spraw gospodarki morskiej. Z zasady, zgodnie z art. 21 ust. 2
Konstytucji RP i art. 112 ustawy o gospodarce nieruchomosciami, wywtaszczenie
moze nastgpi¢ wylgcznie: na cele publiczne, za stusznym odszkodowaniem, na
podstawie decyzji administracyjnej. Uprawnienie to zatem spoczywa na organie
administracji publicznej. Specustawy inwestycyjne, takie jak ustawa o inwestycjach
w zakresie budowy portéw zewnetrznych, ustawa drogowa, kolejowa, lotniskowa,
energetyczna, przesytowa dla CPK i in. dajg moc wywiaszczeniowg np. decyzji
lokalizacyjnej wydawanej dla inwestycji, upraszczajgc jednoczesnie procedury
wymagane do zrealizowania przez inwestora. Organem wydajgcym decyzje jest
zazwyczaj Wojewoda. Warto zaznaczy¢, ze tego typu rozwigzania, zgodne z
porzadkiem przyjetym
w innych specustawach, przewidziano rowniez w ustawie o portach zewnetrznych.
Zaproponowany w Projekcie zapis dajgcy zarzgdom portow uprawnienie do zgdania
rozwigzania umowy uzytkowania wieczystego moze byC¢ ryzykowny zaréwno z
punktu widzenia zarzadéw portéw, jak rowniez Skarbu Panstwa.

Proponowana w art. 4 ust. 2d mozliwo$¢ wprowadzania przez ministra warunkow
dotyczgcych zbycia mienia lub zmiany celu uzytkowania wieczystego budzi ryzyko
niepewnosci prawnej dla przedsiebiorcow i inwestoréw. Nieprecyzyjne okreslenie
przestanek zniecheci potencjalnych partneréw gospodarczych_do wspétpracy z
portami, co w dtuzszej perspektywie ostabia ich konkurencyjnosc.

Wprowadzenie proponowanych zmian moze pozbawi¢ lub zobowigza¢ podmioty
nimi objete do rozporzadzenia czescig nabytego zgodnie z prawem majgtku, a to
stanowi nieproporcjonalny ciezar wobec oczekiwanych korzysci czy celéw. Tym
bardziej, jak wskazano wyzej, moze byc¢ osiggniete bez tak drastycznych rozwigzan.

Proponowane regulacje dotyczgce wtasnosci i praw z nig zwigzanych w tym w
szczegodlnosci w kwestii wywlaszczenia mogg negatywnie wptyng¢ na prowadzenie
dziatalnosci firm dziatajgcych na terenach portowych czy spowodowac spadek
zaufania inwestorow. Nalezy przy tym mie¢ na uwadze, ze inwestycje w portach sg
niezwykle wysokokosztowe i dtugoterminowe. Nie zapominajmy, ze sukces polskich
portbw to przede wszystkim sukces prywatnych inwestoréw - operatorow
portowych. Nie zapominajmy réwniez, ze biznes portowy i morski to biznes globalny,
i wszelkie dziatania, ktore mogg zniecheci¢ inwestorow do inwestowania w polskie
porty, mogg by¢ i bedg wykorzystane przez konkurencje.
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Kwestie bezpieczenstwa

W zakresie wymogoéw bezpieczenstwa wymienionych w Uzasadnieniu Projektu,
nalezy sie zastanowi¢, czy konieczne jest wprowadzenie kolejnych przepisow.
Jednym z narzedzi, za pomocg ktérego mozna osiggngc zaktadane przez Projekt
cele, moze by¢ wpisanie obiektu na liste infrastruktury krytycznej, co skutkuje
zwiekszeniem kontroli nad uzytkowaniem nieruchomosci potozonych w granicach
portow o strategicznym znaczeniu dla gospodarki narodowej. Wydaje sie, ze cele
Projektu mozna rowniez osiggna¢ dzieki regulacjom, ktére znajdujg sie w innych
obowigzujgcych aktach prawnych jak np. Ustawa o zarzadzaniu kryzysowym (Dz.
U.z 2023 r. poz. 122 z pézn. zm.), Ustawa o obronie Ojczyzny (Dz. U. z 2025, poz.
825 z pdzn. zm.), czy Ustawa o krajowym systemie bezpieczenstwa (Dz. U. z 2024
r. poz 1077 z pdzn. zm.).

k%

Skutki budzetowe

Z uwagi na brak Oceny Skutkow Regulacji (nie jest obligatoryjna w przypadku
projektdw  prezydenckich) utrudniaone jest przeprowadzenie  analizy
przewidywanych konsekwencji proponowanych przepisow, w szczegdélnosci, ze
Projekt reguluje wiele istotnych kwestii zarbwno na ptaszczyznie konstytucyjnej,
praw wtasnosci i praw majgtkowych, ale tez odwotuje sie do wielomiliardowych
inwestycji infrastrukturalnych, gdzie nie zawsze jest dookreslony ich koszt. Co
prawda o skutkach spotecznych, finansowych i gospodarczych mozna przeczytaé
w pkt. lll Uzasadnienia Projektu, jednak jest to tres¢ skrotowa, o charakterze
hastowym.

W pkt. IV Uzasadnienia, mozna przeczytac, ze ,Projekt ustawy nie pocigga za sobg
dodatkowych obcigzen dla budzetu panstwa wzgledem przyjetych na podstawie
wigzgcych ustaw i uchwat Rady Ministréw”. Trudno sie z tym zgodzi¢. Po pierwsze
w zakresie inwestycji strategicznych i ich kosztow.

Dobrym przyktadem moze tu by¢ koszt wybudowania Drogi Czerwonej. W 2014 r.
szacowany on byt na ok. 800 min zt. Pie¢ lat pdzniej projekt miat by¢ zrealizowany
za ok. 2 mld zt (zgodnie z zapisem w Ustawie o portach i przystaniach morskich” z
19 lipca 2019 r.). W art. 19 tej Ustawy zapisano 2 mld zt jako maksymalny limit
naktadow z budzetu panstwa na Droge Czerwong w latach 2020-2028.
Finansowanie Drogi Czerwonej rok po roku miato wyglgdac jak ponizej:

2020 r.— 1,5 min z;
2021 r.— 5 min zt;
2022 r.— 15 min z;
2023 r.— 1,5 min z;
2024 r. — 66 min zt;
2025 r. — 265 min zt;
2026 r. — 580 min zt;
2027 r. — 760 min zt;
2028 r. — 306 min zt.
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Z przedstawionego finansowania nie wydano z budzetu panstwa do roku 2025 r. ani
jednej ztotéwki. Wedtug najnowszych doniesien prasowych budowa Drogi
Czerwonej ma kosztowa¢ od 4-4,5 mld ziotych. Nie wiadomo, czy to koszt
ostateczny.

Po drugie, jak wspomniano wyzej, w zakresie prawnym Projekt przewiduje najdalej
idgce skutki w zakresie wypowiedzenia umoéw uzytkowania wieczystego.
Uzasadnieniem ma by¢ koniecznosS¢ zapewnia bezpieczenstwa panstwa poprzez
kontrole na urzgdzeniami infrastruktury krytycznej. Projekt ustawy ma tez przyczyni¢
sie do ,uporzgdkowania stosunkéw wiascicielskich w portach i realizacji uméw
zgodnie z obowigzujgcymi przepisami.” Skoro jednak projekt ustawy nie pocigga za
sobg dodatkowego obcigzenia budzetu panstwa wzgledem obcigzen przyjetych na
podstawie wigzgcych ustaw i uchwat Rady Ministrow, to niejasne pozostaje, kto
zapfaci za projektowang interwencje panstwa w stosunki prywatnoprawne, w tym w
prawo wtasnosci i uzytkowania wieczystego. Projektowana ustawa moze skutkowac
odpowiedzialnoscig odszkodowawczg Skarbu Panstwa z tytutu naruszenia np. praw
chronionych Konstytucjg RP i prawem Unii Europejskiej.

Co wiecej, w zakresie mozliwych obcigzen budzetowych nalezy zwréci¢ uwage, ze
nie jest rowniez nadal jasny model biznesowy, wedtug ktérego miatyby zostaé
zrealizowane projekty budowy nowej infrastruktury portowej. Np. w przypadku
projektu gtebokowodnego terminalu kontenerowego w Swinoujsciu, wedtug
doniesien medialnych, w ostatnich zwolnienia sie Stron Umowy Przedwstepnej z jej
wykonania i zgodnie z deklaracjami Zarzgadu Morskich Portow Szczecin i
Swinoujécie SA, to najprawdopodobniej Zarzad Portu wezmie na swoje barki
budowe infrastruktury tego terminalu. Zatem projekt bedzie wymagat
zaangazowania znacznie wiekszych srodkéw publicznych, niz to do tej pory
podawano do publicznej wiadomosci. Do podobnej sytuacji moze dojsé¢ w Gdyni,
gdyz postepowanie na wytonienie partnera prywatnego dla realizacji Portu
Zewnetrznego znaczgco sie przediuza, zas brak wigzgcych decyzji dla
finansowania i realizacji Drogi Czerwonej mogg rowniez i to postepowanie narazic¢
na zmiang modelu finansowania.

Biorgc powyzsze pod uwage trudno sie zgodzié, ze Projekt, nie pocigga za sobg
dodatkowych obcigzen dla budzetu panstwa.

Konkluzja

Pomyst przyswiecajgcy propozycji Pana Prezydenta, w ktérej zebrano
najwazniejsze — strategiczne inwestycje dla rozwoju polskich portéw, wraz z
wskazaniem termindéw ich realizacji i koniecznoscig rozliczania sie podmiotéw
odpowiedzialnych za realizacje projektow, wydaje sie interesujgcy i de facto zbiezny
z postulatami kierowanymi do polskiego rzgdu przez branze morskg na przestrzeni
ostatnich kilku lat. Niestety przy braku odpowiedniego audytu poziomu
zaawansowania prac nad danymi projektami, braku rozeznania aktualnych kosztéw
realizacji poszczegolnych inwestycji, czy w koncu braku zaktualizowanego
rzgdowego Programu rozwoju portéw polskich, w czesci inwestycyjnej Projekt nie
wypetnia swego celu. Warto tu zauwazy¢, ze projekt ustawy dotyczgcy zblizonego
katalogu inwestycji przygotowywato Ministerstwo Infrastruktury w Il i Il kw. 2025 r.
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W zakresie bezpieczenstwa, biorgc pod uwage regulacje, ktdre obowigzujg i cel ten
w gtdbwnej mierze realizujg, wprowadzanie dodatkowych przepisow moze byc¢
watpliwie z punktu widzenia wolnosci gwarantowanych przez Konstytucje i mie¢
kontrproduktywny efekt gospodarczy - moze zachwiac¢ zaufaniem przedsiebiorcow
i inwestorow jesli chodzi o dziatalnos¢ w portach i inwestowanie w nich.

Regulacje zawarte w Projekcie mogg sie przyczyni¢ do wystgpienia ryzyka
nadmiernej ingerencji panstwa w prawa majgtkowe, dublowanie kompetencji
administracyjnych oraz zbyt daleko idgcg centralizacje procesu inwestycyjnego.
Biorgc pod uwage dgzenie do deregulacji i ograniczenia procesu ,nadprodukcji”
prawa, wydaje sie uzasadnione ograniczenie liczby przepisow o charakterze
operacyjnym (np. wskazujgcych konkretne terminy i lokalizacje), ktore bardziej
odpowiadajg randze dokumentéw wykonawczych niz ustawie.

Z wyrazami szacunku

W imieniu Komitetu ds. Gospodarki
Morskiej przy KIG

Rafat Machowiak

Przewodniczgcy Komitetu, Sekretarz
Generalny Krajowej Izby Gospodarki
Morskiej
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